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SEMINAR TELC 2010...

Na Ekonomicko-spravni fakulté Masarykovy univerzity v Brné dlouhodobé tesSime
problematiku Zelezni¢ni dopravy z pohledu ekonomie a hospodarské politiky. V soucasné
dobé podporuje Grantova agentura CR nas projekt "Konkurenceschopnost a konkurence v
Zelezni¢ni dopravé - moznosti a limity hospodaiské politiky" pod cislem 402/08/1438.
Resiteli tohoto vyzkumného tkolu jsou Martin Kvizda a Zdenék Tome$. Tento projekt
pfimo navazuje na piedchozi z let 2004-2006 ,Zelezni¢ni doprava - institucionalni
postaveni, hospodarska politika a ekonomicka teorie“, na némz kromé vySe uvedenych
spolupracovali také Josef Kunc, Daniel Seidenglanz a Tomas Pospisil.

[ v letoSnim roce navazujeme na tradici diskusnich seminari v univerzitnim centru v Telci.
Zorganizovali jsme proto 5. ro¢nik workshopu Semindr* Tel¢ 2010, ktery se uskute¢nil 11. a
12. listopadu 2010. Program seminare jsme prizptsobili multidisciplindrnimu pojeti
naseho nového projektu a opét jsme pozvali odborniky z akademickych kruht i z praxe k
moderované diskusi. Hlavnim tématem seminare je: Konkurence na evropskych
Zeleznicich - ekonomické, pravni a regionalni faktory.

Cilem seminare je zhodnotit mozZnosti zavadéni konkurence na Zeleznici v evropskych
podminkach. Rada ptispévku se zabyva moZnostmi zavadéni soukromé konkurence do
Zelezni¢ni dopravy ve vybranych evropskych regionech. Dalsi ptispévky se pak zaméruji
na Sirsi souvislosti Zelezni¢ni politiky v oblasti podpory konkurence, verejnych dotaci a
revitalizace Zelezni¢ni dopravy. Posledni okruh piispévki se zabyva konkurenci Zeleznice
s ostatnimi prepravnimi mody, predevsim pak silni¢ni a leteckou.

Martin Kvizda

Zdenék Tomes



Vliv zavadéni konkurence na Zeleznic¢ni dotace v CR

VLIV ZAVADENI KONKURENCE NA ZELEZNICNi DOTACE vV CR

ZDENEK TOMES?
Abstrakt:

Cldnek si klade za cil zjistit, zda reformy na ceské Zeleznici zlepsuji efektivitu jejiho
ekonomického fungovdni. Konkrétné se pak zabyvd otdzkou, zda politika vertikdlniho
oddéleni infrastruktury a provozu, kterd byla na ceské Zeleznici uskutecnéna na pocdtku
roku 2003, sniZila ndroky Ceské Zeleznice na dotace z verejnych zdrojii.

Uvod

Vramci tohoto prispévku jsem se zaméiil na vztah reforem a vefejnych dotaci v CR.
Zajimal jsem se, jak dalece byl vyvoj verejnych dotaci do Zelezni¢ni dopravy ovlivnén
reformami na Zeleznici. Zavadéni konkurence na Ceské Zeleznici pomérné prekvapivé
vedlo nikoliv k poklesu, ale k riistu verejnych dotaci do odvétvi. Co bylo pric¢innou tohoto
vyvoje? Paradoxné Zelezni¢ni reformy prozatim zpasobily nizkou intenzitu vzniku realné
konkurence, ale vznik nezavislého manaZera infrastruktury vedl kvyrazné akceleraci
vydaji na Zelezni¢ni infrastrukturu. Je otazkou, zda tuto situaci zptsobilo nedostatecné
institucionalni zabezpeceni Ceské Zelezni¢ni reformy nebo zda jsou ptitomny i dalsi
faktory, které by mohly vysvétlit nartist verejnych dotaci do ceské Zeleznice v obdobi
nasledujicim po provedeni reforem. K zodpovézeni téchto otazek jsem se pokusil provést
ekonomickou analyzu vyvoje veiejnych dotaci do Zeleznice v obdobi 2000-2009. Zajimalo
meé, kde se vobdobi po provedeni vertikdlniho oddéleni vytvarela potreba novych
verejnych dotaci na kryti ztrat Zelezni¢niho podnikani.

1. Strucna historie ¢eské Zeleznice po roce 1990

Po roce 1990 nasledoval na ceské Zeleznici prudky pokles vykond. Obzvlasté silné se
propadly ukazatele nakladni dopravy. Tento vyvoj byl zplisoben predevsim ekonomickou
transformaci, kdy se ceskoslovenska ekonomika pocala ménit z centralné planované na
trzni. To sebou prinaselo odklon od primyslu a zemédélstvi ke sluzbam. Poklesly vykony
v tézkém, zbrojnim a téZebnim primyslu, coZ negativné zasahlo prepravni objemy
Zeleznic. Pfechod na znalostni ekonomiku, opirajici se predevsim o sektor sluzeb prinasi
vyrazné méné piepravnich prilezitosti v ndkladni dopravé pro Zeleznici. Disledkem byl
pomérné drasticky pad prepravnich vykonl na Zeleznici. Tento efekt bylo mozné
pozorovat ve vSech postkomunistickych zemich vychodni Evropy. Propady osobni
dopravy byly po roce 1990 nizsi, ale o to dlouhodobéjsi. Zatimco se vykony nakladni
dopravy po uvodnim tézkém Soku ponékud upravily a dale jiz zasadné neklesaly, ale spisSe
oscilovaly s pribéhem hospodarského cyklu, u osobni dopravy lze identifikovat
dlouhodoby pozvolny odliv zakazniki ze Zeleznice ve prospéch predevsim individualni
automobilové dopravy, coz je opét trend pozorovatelny ve vétSiné vyspélych ekonomik.

1Ing. Zdenék Tomes, Ph.D. Katedra ekonomie. Ekonomicko-spravni fakulta. Masarykova univerzita.
Lipova 41a. Brno. E-mail: tomes@econ.muni.cz. Tento ¢lanek je soucasti projektu, ktery byl
podporovan grantem GA CR ¢islo 402/08/1438
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Kli¢ovym okamZikem vyvoje Zelezni¢nich podniki v CR byl po¢atek roku 2003, kdy doslo
kimplementaci politiky vertikdlniho oddéleni infrastruktury a sluZzeb v Ceskych
podminkach. Pocinaje 1. lednem 2003 vznikl nezavisly manazer infrastruktury, Sprava
7elezni¢ni dopravni cesty, s.o. (SZDC), zodpovédny za Zelezni¢ni dopravni cestu a Ceska
Drahy a.s., které se staly zbytkovym provozovatelem Zelezni¢nich dopravnich sluzeb na
siti vlastnéné SZDC. Smyslem tohoto kroku bylo stejné tak jako u ostatnich evropskych
Zeleznic podporit proces vytvareni konkurence na evropskych Zeleznicich. Vyznamnou
skutecnosti, ktera determinovala podobu celého procesu vertikalniho oddéleni bylo, Ze
vjeho priibéhu byly CD kompletné oddluZeny a stavajici zavazky byvalych CD, s.o. piesly
téméf vyhradné na statni SZDC, s.o.

Smyslem této politiky vertikalntho oddéleni bylo vyhovét evropskym smérnicim a
implementovat reformy kzabezpeCeni jednotného trhu Zelezni¢nich sluzeb v EU.
Deklarovanymi cily této politiky bylo predevsim zvySeni konkurence v poskytovani
Zelezni¢nich dopravnich sluzeb, zvySeni jejich kvality a sniZeni narokl Zelezni¢nich
dopravcl na verejné dotace. Pii obhajobé politiky vertikalni separace infrastruktury a
sluZeb bylo ¢asto argumentovano, Ze pravé intenzivnéjsi konkurenc¢ni tlak v tomto odvétvi
by mél tlacit na riist trZeb a pokles nakladi a snizit tak objem nutnych vetejnych dotaci do
tohoto odvétvi. V nasledujici ¢asti jsem se pokusil prozkoumat otazku, jak dalece
uskute¢néna vertikalni separace, ktera na ¢eské zeleznici probéhla na poc¢atku roku 2003,
ovlivnila objem a skladbu verejnych dotaci do tohoto sektoru.

2. Verejné dotace do ¢eské Zeleznice

Nejdrive se podivejme, jakym zplsobem se vyvijely veiejné dotace na Ceské Zeleznici
v letech tésné pied uskutecnénim vertikalni separace infrastruktury a sluzeb. Na Zeleznici
tak existoval jediny pravni subjekt Ceskd Drahy s.o. a do néj proudily veskeré veiejné
dotace vyskytujici se vtomto odvétvi. Vyznamné bylo piedevsim, ze Ceské Drahy byly
v obdobi pred provedenim vertikdlniho unbundlingu investorem a spravcem Zeleznicni
akci jiz pred provedenim unbundlingu byla vystavba Zelezni¢nich koridorti, na které
dostavaly CD ¢aste¢né dotace a ¢aste¢né je financovaly zkomerc¢nich Gvért se statni
zarukou. Dal$im typem dotaci, které v té dobé statni Ceské Drahy dostavaly z veiejnych
rozpoc¢tl byly provozni dotace na dofinancovani provoznich nakladd. Poslednim typem
dotace, které v té dobé Ceské Drahy narokovaly, byly dotace na osobni dopravu. Pirehled
objemu vyse dotaci zachycuje nasledujici tabulka:
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Tabulka: Dotace pred reformami

2002 2001 2000
1. Investic¢ni dotace 10.784 5.822 6.195
2. Provozni dotace 3.213 3.071 825
3.Dotace na OD 9.683 9.273 7.541
CELKEM 23.680 18.166 14.561
HDP (mld. K¢) 2464,4 2352,2 2189,2
Podil dotaci na HDP (%) 0,96% 0,77% 0,67%
Verejné vydaje (VV; mld. K¢) 10545 9576 866,5
Podil dotaci na VV (%) 2,25% 1,90% 1,68%

Zdroj dat: Tomes-Pospisil (2006)

Z tabulky je vidét postupna nartst celkového objemu veiejnych dotaci pred provedenim
vertikdlni separace. Vertikdlni unbundling probéhl na pocatku roku 2003. Doslo
k rozdéleni Ceskych Drah s.o. na dvé nastupnické organizace na Spravu Zelezni¢ni
dopravni cesty s.o. a Ceské Drahy a.s. SZDC dostaly do sprav Zelezni¢ni infrastrukturu
Ceskym Drahdm byly ponechidna vét$ina zaméstnancii a vozovy park. Vyznamnou
okolnosti takto pojaté reformy byla skute¢nost, Ze Ceské Drahy byly vramci tohoto
procesu oddluZeny a veskeré dlouhodobé zavazky byvalych Ceskych Drah, které byly
predstavovany piredevSim uvérovymi zavazKky vzniklymi béhem vystavby Zelezni¢nich
koridort, byly pfevedeny na SZDC, ¢imz bylo také mimo jiné rozhodnuto o jejich uhrazeni
z vefejnych zdroja.

V prvnich letech po provedeni vertikdlniho unbundlingu panovala situace, kdy realny
provoz na Zelezni¢ni siti véetné jeho organizace i nadale zajistovaly Ceské Drahy, protoZe
SZDC k tomu nedisponovala lidskymi ani fyzickymi prostiedky. Tyto sluzby provadély CD
v objednavce od SZDC a fakturovaly jim tyto sluzby. Situace se zménila s G¢innosti od
poloviny roku 2008, kdy SZDC odkoupila ¢ast podniku od CD nutnou k zabezpecovani
provozu na siti a zacala organizovat provoz na Zelezni¢ni dopravni cesté ve vlastni rezii.
V disledku reformy doslo k rozsiieni dotacnich tituld plynoucich do Zeleznice. Namisto
jednoho subjektu tu nyni existovaly dva a oba mély vyssi naklady nez prijmy, proto je bylo
nutné dofinancovavat z verejnych zdrojl. Investicni dotace na vystavbu a modernizaci
7elezni¢ni dopravni cesty byla prevedena na SZDC, ktera se stala hlavnim investorem
vozového parku. Déle ziistala CD vyznamna dotace na dofinancovani ztrat osobni dopravy
a ostatni dotace vyuZzivané piedev$im na doprovodny socidlni program CD spojeny se
snizovanim pocCtu zameéstnanci na draze. Pribyly vSak dal$i dotacni tituly spojené
s fungovanim SZDC. Jednalo se piedevsim o provozni dotaci pouZivanou na dofinancovani
nakladi spojenych s organizaci provozu na siti a smluvné zabezpecovanych pro SZDC
Ceskymi Drahami. Dal$im nové vytvorenym dotaénim titulem bylo odpousténi zavazki
SZDC z dfivodu, Ze SZDC prevzaly staré zavazky CD, s.o. Jejich vlastni zdroje viak viibec
neumoznovaly thradu téchto zavazku z vlastnich zdrojd. Jedinym komerc¢nim prijmem
SZDC tak byly pouze piijmy z poplatku za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty, které se
pohybovaly na drovni cca 5-6 mld ro¢né, coZz nedostacovalo ani na pokryti provoznich
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nakladfi SZDC, natoZz na financovani splatek Givérid a troki ze starych dluhi. Bylo proto
nutné, aby tyto zavazky priibézné namisto SZDC priibézné uhrazovaly vefejné rozpocty.
Nasledné se tak vytvoril zdvazek SZDC viici vefejnym rozpoctiim, ktery byl postupné SZDC
ze stran vefejnych instituci odpoustén. DalSim nové vzniklym typem dotaci byly
neinvesti¢ni dotace SZDC a predev$im mimoiadna dotace ve prospéch SZDC z roku 2008,
kterou byl financovan nadkup ¢asti podniku od CD k zabezpeéeni provozu na siti. Vyvoj
celkovych dotaci na Zeleznici zachycuje nasledujici tabulka.

Tabulka: Celkové verejné dotace do Zeleznicni dopravy po reformdch (mil. KcC).

2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003
1. Investi¢ni SZDC 18.960 | 22.905 | 15.783 | 13.229 | 13.843 | 10.581 | 9.630
2. Provozni SZDC 8.005 7.665 5.387 5.763 5.400 5.400 5.400
3. Odpusténi zavazku SZDC 6.357 6.369 4.567 6.450 8.000 4 98
4. Neinvesti¢ni SZDC 1.460 214 1.588 636 454 759 1.167
5. Mimotadna SZDC 0 11.852 |0 0 0 0 0
6. Dotace OD CD (kraje) 8364 | 4.871 4670 | 4.562 4.469 2.175 2.175
7. Dotace OD CD (MD) 3.997 4.034 | 3.491 2.536 2.626 4.867 4.996
8. Ostatni CD 290 407 455 587 720 524 373
9. Investi¢ni CD 372 662 527 572 444 1.150 | 1.053
CELKEM 47.805 | 58.979 | 36.468 | 34.335 | 35.956 | 25.460 | 24.892
HDP (mld. K¢) 36281 | 3689,0 | 35355 | 32224 | 2983,9 | 28148 | 25771
Podil dotaci na HDP (%) 1,32% | 1,60% | 1,03% | 1,07 % | 1,21% | 0,90 % | 0,97 %
Verejné vydaje (VV; mld. K¢) 1607,8 | 1505,1 | 1423,0 | 13751 | 1281,6 | 11750 | 1109,7
Podil dotaci na VV (%) 2,97% | 3,92% | 2,56% | 2,50% | 2,81% | 2,17% | 2,24%

Zdroj: Vlastni vypocty z vyroénich zprdv CD a SZDC 2003-2009
3. Diskuse

Pokud shrneme vysledky ptredchozi analyzy, je ziejmé, Ze jak SZDC, tak CD jsou ve svém
financovani kriticky zavislé na dotacich z verejnych zdrojl. Jedinym vlastnim prijmem
SZDC mimo veiejné dotace jsou poplatky za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty od CD, které
jsou také Castecné financovany zverejnych dotaci. Tato zavislost obou podnikd na
verejnych financich je potenciadlné rizikova. Znepokojujici je piredevsSim rostouci trend
naroki Zeleznice na verejné finance. Vzhledem k strukturalni situaci ceskych verejnych
financi a probihajici ekonomické krizi je takto nastaveny model financovani riskantni.
Poplatky za pouziti dopravni Zelezni¢ni cesty jsou pouze hrou na trzni reSeni dané situace,
protoZe jsou stanoveny na takové vysi, Ze nepokryvaji ani provozni naklady na udrzovani
Zelezni¢ni dopravni cesty, nemluveé jiz o investi¢nich nakladech.

V takové situaci je diskutabilni velkorysa vystavba Zelezni¢nich koridord, jejiz celkové
naklady jsou odhadovany az na 200 mld. Je otazkou, jak dalece jsou rozumné mohutné
investice do Zelezni¢ni dopravni cesty v situaci, kdy provoz na ni je vysoce ztratovy.
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Utapénim vysokych objemt verejnych rozpoctl v Zelezni¢ni infrastrukture je pak v tomto
pojeti spiSe dotacemi do stavebnictvi nez dotacemi do Zeleznice. CD nejsou schopny
z vlastnich zdroju zajistit dlistojnou obnovu vozového parku. Je otazkou, jak dalece je to
duisledek jejich nakladové neefektivity a jak dalece dilisledek toho, Ze provozovani osobni
7elezni¢ni dopravy je vtuzemskych podminkach vyslovené ztratovou cinnosti. Ceské
Drahy neustale zvySuji své zadluZeni, odprodavaji prebytecny majetek a potykaji se
s problémy s likviditou. Diisledkem napjaté finanéni situace Ceskych Drah jsou neustalé
snahy néjakym zplisobem dofinancovavat Ceské drahy zvefejnych zdroji rznymi
nestandardnimi operacemi, at uZz jsou to prodeje majetku, leasingy majetku,
zabezpecovani tizeni provozu na siti vobdobi 2003-2008, prodej ¢asti podniku v roce
2008, uzavieni krajskych verejnych soutézi na provozovani osobni dopravy v roce 2009.

Rizikem Zelezni¢niho financovani v Ceské republice je skuteCnost, Ze se zaviraji o¢i nad
skute¢nym finan¢nim stavem Zeleznice. Predevsim pak nad skutecnosti, Ze podil Zeleznice
na dopravnim trhu dlouhodobé klesa. Tato skute¢nost se projevuje ve stagnaci trzeb a
v ristu nakladt diky inflaci. Problematika ekonomického pristupu k Zeleznici by méla vzit
v uvahu, Ze nejsou realné koncepce revitalizace Zeleznice a jeji obnovy, ale spise by dotacni
politika méla byt zameérena na dlouhodobé udrzitelny stav financovani a na management
poklesu ¢i stagnace trzniho podilu. Neochota neptiznat si skutetny stav véci vede
k neustalému oddalovani koncepc¢niho reSeni financovani Zeleznice. Tok vefrejnych dotaci

do Zeleznice je znacné roztriStény a ztraci se vném jakdkoliv statni koncepce vici
Zeleznici, pokud ovSem kdy byla néjaka formulovana.

Vzhledem k tomu, Ze vétSinu nakladd na Ceské Zeleznici plati stat ze svych rozpoctl, mél
by si ve vztahu Kk Zeleznici uplatiiovat néjakou konzistentni politiku. Z ekonomického
pohledu je minimalné sporné utiapét miliardy korun ve modernizaci koridord, jejiz
narodohospodarsky prinos je sporny. Jednou z moznosti, jakym zptisobem dostat rist
verejnych dotaci pod kontrolu je skutecné dlisledné trvat na zavedeni konkurence
v provozovani Zelezni¢ni dopravy. Skutecné diisledna cesta podpory konkurence na ceské
7eleznice by oviem znamenala rozdéleni Ceskych Drah na nékolik mensich firem a jejich
privatizaci.

4.Zavéry

Ceska Zeleznice je mimotfadné naro¢na na veiejné dotace. BéZné piijmy dvou hlavnich
7elezni¢nich subjektl, kterymi jsou CD a SZDC nepostacuji na kryti veskerych nakladi
spojenych s provozovanim Zeleznicni dopravy, a proto musi byt dofinancovavany
z verejnych zdroja. Vysoka zavislost Zeleznice na vefejnych zdrojich vzbuzuje otazky
ohledné dlouhodobé udrzitelnosti takto nastaveného systému financovani Zeleznice a
efektivnosti vyuzivani veirejnych dotaci plynoucich do ¢eské Zelezni¢ni dopravy.

Zjakého divodu doslo ksituaci, Zze vletech nasledujicich po provedeni vertikdlniho
unbundlingu doslo kriistu a nikoliv poklesu verejnych dotaci do tohoto odvétvi? Prvni
pricinnou bylo, Ze misto jedné organizace pozadujici dotace vznikly dvé. Investi¢ni
vystavba Zelezni¢ni sité pod novym organizacnim modelem akcelerovala a vyZadovala
vyssi verejné dotace. V disledku prijatého reformniho modelu na Zeleznici doslo k situaci,
Ze zelezni¢ni infrastruktura ziskala status statku, jehoZz financovani maji prevzit vefejné
rozpocty. Definitivné tak byla opusténa mysSlenka ekonomické navratnosti investic do
Zelezni¢ni infrastruktury. Poplatky za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty vtomto obdobi
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nepostacovaly ani na pokryti provoznich nakladl. Lze konstatovat, Ze po provedeni
vertikalniho unbundlingu pocaly narfistat investice do tohoto odvétvi, kdy motivaci SZDC
bylo zvySovat investice do infrastruktury a motivaci CD bylo investovat do vozového
parku, kcéemuz mély vytvoreny podminky témér kompletnim oddluzenim béhem
unbundlingu.

Klicovou otazkou ve vztahu k verejnym dotacim do Ceské Zeleznice je skuteCnost, zda je
tento stav financovani dlouhodobé udrzitelny. Vzhledem k vysokym narokiim Zelezni¢nich
dotaci a kvyraznému deficitu ve vefejnych financich je dlouhodobé financovani ceské
Zeleznice rizikové a rostouci spoléhani na verejné rozpocty nemiize v budoucnu ohrozit a
podlomit jejich Zivotaschopnost. Vyznamnou otazkou do budoucna je otazka, zda i
v budoucnu budou politici i danovi poplatnici ochotni dotovat Zelezni¢ni podnikani takto
vysokymi dotacemi zvefejnych zdroji. Je také vyznamné, zda jsou tyto dotace do
Zelezni¢ni dopravy vynakladany dostatecné efektivné. Z tohoto dliivodu lze vznést otazky
ke smysluplnosti rady investi¢nich akci na ceské Zeleznici. Tak napiiklad jiZz samotna
hlavni investi¢ni akce na ceské Zeleznici, kterou je modernizace ZelezniCnich tranzitnich
koridori vzbuzuje otazky, zda tato modernizace opravdu stoji za investi¢ni naklad ve vysi
200 mld K¢. Také presun brnénského nadrazi ¢i tunel do BeneSova s odhadovanymi
naklady 20-30 mld K¢, jsou velmi spornymi investicemi v situaci, kdy trzby z osobni
dopravy v CR dosahuji pouze 6 mld. K& ro¢né.

5. Literatura
[1] CD: Vyroéni zprava CD a.s. za 2000 - 2009
[2] SZDC: Vyroéni zprava SZDC s.o. za 2003 - 2009

[3] TOMES, Z.; POSPISIL, T. Ekonomické aspekty Zeléahidopravy. Masarykova
univerzita Brno. 2006. ISBN: 80-210-4220-6.
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HOSPODARSKA SOUTEZ NA ZELEZNICI V POJETI EVROPSKE
UNIE

ANTONIN PELTRAM
Socialni trzni ekonomika

Evropska unie je zaloZena na specifickém socialné ekonomickém modelu socidlni trzni
ekonomiky. Model je svétové ojedinély; vyzaduje napriklad obecné sluzby ve verejném
zajmu, pristupné kazdému obcanu kdekoliv na tizemi Evropské unie. A ptistupnost pro
kohokoliv znamena dhradu nakladd témi konzumenty, ktefi na zaplaceni nezbytnych
sluZeb nemaji. Spoléhat jen na charitu nestaci.

Podminkou fungovani jakékoliv trzni ekonomiky je hospodarska soutéz. Diskutabilni je
rozsah zasahl verejné ruky, nejsou-li predpoklady nezkresleného plsobeni trznich sil
naplnény, pokud nefunguje, jak to definoval Adam Smith pted staletimi, ,neviditelna ruka
trhu“.

Specifikem ceského pojeti nesplnéni podminek nebo napravy nedostatki neviditelné ruky
trhu je nazor velké Casti vlivhych ekonomil a hospodarskych politikl, vyjadritelny
s trochou nadsazky, Ze si trh i v pripadé urcité disfunkce jeho neviditelné ruky poradi
s problémem lépe, nez by to dokazali pracovnici prislusného spravniho organu.

Ve svétové literature jde o odliSna pojeti von Hayeka a Keynese, Miltona Friedmana a
Paula Samuelsona. V hospodarské politice jde o maximalni privatizaci podnikani, protoZe
podnikani ve verejném sektoru je ¢astéji nez v soukromém sektoru zdrojem korupce. Ta
je vsak ovlivnéna i jednim ze specifickych prvki privatizace v CSFR a zejména CR: nejprve
privatizace €i jiné transformalni opatfeni, a poté propracovani ptislusSného segmentu
prava, nerespektovani rad napf. i britskych konzervativcl, Ze je hospodarstvi statnich
podnikd nejprve nutno zbavit hrozeb ztrat a bankrot(i, aby se daly efektivnéji prodat,
nevyuzitim fondu na podporu Skodlivych disledkl privatizace EDF, i do¢asné ojedinélé
vyuziti statni pomoci vsouladu s pravem EU (také proto, Ze v pozdéjsi zvyhodnujici
upravé lze poskytnout pomoc EU, jen pokud byly podniky ekonomicky zdravé do
indikativniho pocatku finan¢ni a ekonomické krize, tj. do 30, ¢ervnu 2008), masova
nevratna dotace bank, aby si je co nejdiive prevzal soukromy sektor (zahrani¢ni, protoZe
Cesky se rozvinul pozdéji), ktera je samoziejmé v rozporu s pravem EU a proto ji bylo
nutno dokoncit pred prijetim do EU), ojedinéld nepodminéna priorita snizeni schodku
verejnych financi namisto priority ekonomického riistu a snizeni nezameéstnanosti, ispory
financovani védy a vyzkumu aj..

Poti‘eba vytvoreni podminek pro vznik hospodaiské soutéze

Hospodarska soutéz se vEU postupné predpoklada i v celositovych odvétvich, kde
piredchozi statni monopol zabranoval zneuziti postaveni statnich podniki proti vstupu na
trh jinych nez statem vlastnénych podnikatelskych subjektl. Jinak by musela fungovat
mimoradneé silna kontrola hospodarské soutéze.
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Evropsky model predpoklada oddéleni provozovani prenosovych siti od dodavek do sité-
zdvojovani rozsahlych siti je ekonomicky nezajistitelné.

Samoziejmé, ze oddéleni v jakékoliv podobé omezuje rozsah aktivit a tim pro soucasného
univerzalniho dodavatele dosavadni vyuziti potencialu dspor zrozsahu, pokud jesté
v ptivodnich statnich, Casto jiz neefektivnich podnicich vznikaly- priliSna koncentrace
aktivit vede spiSe k uplatnéni monopolnich postupd, nez k tlaku na racionalizaci, uspory
z rozsahu se méni ve ztraty z nadmérného rozsahu.

Neoddéleni sité od dodavek uskuteciiovanych po ni vyzaduje jinak silny statni a v pripadé
mezinarodnich siti i nadstatni dozor, zabranujici protéZovani plvodné jediného
provozovatele siti a soucasné aktivit na nich.

Jednodussi byly telekomunikace, ndsledovaly a nasleduji prenosové sité energetiky (plyn a
elektiina), teprve zacind Zelezni¢ni doprava.

Evropska Zelezni¢ni doprava byla od svého vzniku vétSinou koncipovana jako odvétvi
statni spravy, stadou aktivit na statni podporu rozvoje celého narodniho hospodarstvi i
za cenu ztratovosti prislusnych sluzeb. Soubor jakychsi sluzeb ve verejném zajmu byl
velmi Siroky - zahrnoval podporu ostatnich sektor spolecenskych mimoekonomickych
aktivit, regionalniho rozvoje, podporu fungovani ¢i rozvoje celych sektorti ekonomiky,
podnikatelskych subjekti. Staleté pojeti se jen velmi obtiZzné méni.

Plivodni predstavy byly oddélit na Zeleznici provozovani dopravni cesty od samotného
provozu dopravy- i jen vramci jedné organizace, pokud se oddéli obé aktivity ucetné a

zabrani se Kkrizovému financovani pielévanim prostifedki mezi infrastrukturou a
provozem.

Za infrastrukturu celostatniho a nadstatniho vyznamu tradi¢né zodpovida stat, bez ohledu
na to, zda ji provozuje prostiednictvim své organizace, nebo zda ji prevede na soukromého
provozovatele. Tak to stanovila jiZ Smlouva o Evropském hospodaiském spolecCenstvi,
ustanoveni presla do Smlouvy o Evropském spolecenstvi a nyni do Smlouvy o fungovani
Evropské unie. Podminkou ovSem je nezneuZzivani vlastnickych vztahG Kk naruSovani
pravidel hospodarské soutéze.

Jak bylo uvedeno, mnohem vyhranénéjsi stanovisko k podileni se statu na podnikani
zaujima OECD; predpokladalo v piipadé podnikani podnikii ve verejném vlastnictvi snad
mimo centralni prikazovou ekonomiku mnohem vétsi nebezpeci korupce.

Nutno konstatovat, Ze viru ve vét$i moralni hodnoty soukromého sektoru dost narusila

v

financné ekonomickd krize minulych let. Jen menS$ina politiki a ekonomi ziejmé
vyjadruje presvédceni, Ze sebevétsi samovolné naruseni neviditelné ruky trhu je méné
skodlivé, nez rozhodnuti spravnich organi a jejich predstaviteld, i kdyz jde o jedince, kteri

namnoze z priority privatizace i za nepriznivych okolnosti ziskali jméni.

V pripadé Zeleznic jde de facto o odstranéni nekontrolovatelnych tokl vefejnych
prostiedkli urc¢enych na podporu infrastruktury provozovatelim dopravy. Pak je totiz
vyloucena fér hospodarska soutéz mezi dopravci a tim vyrazné podlomeno trhem
vynucované Usili o racionalizaci dopravnich sluZeb.

Mnohaleté usili, podpoiené konkurenc¢nimi tuspéchy silni¢ni dopravy, se promitlo do
povéstné prilomové smérnice 91/440 EHS o Zelezni¢nich podnicich Spolecenstvi. Pojeti
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smérnice vSak bylo zirejmé ptili$ zjednodusujici a odpor Zelezni¢ni lobby mnohem silnéjsi,
nez se predpokladalo. Protahovalo se proto vydavani dopliikovych smérnic a ¢aste¢né se
meénila néktera jejich ustanoveni. Posledni zmény byly provedeny k roku 2001, vydanim
noveliza¢ni smérnice 2001/14/ES.

Pro dplnost nutno uvést zkuSenost USA, kde je Zelezni¢ni infrastruktura trans-americkych
zZeleznic, proslych vyraznou restrukturalizaci, fizemi i bankroty, v rukou provozovatell
Zelezni¢ni dopravy a pronajima se bez vétSich problémi jinym Zelezni¢nim dopravcim.
Jenomze zejména v obdobi 2. svétové valky a po ni se vytvorila a prohloubila v tvrdych
zasazich federadlni spravy pravidla prodeje tras vlaki a jinych s prepravou spojenych
sluzeb statni organizaci, opirajici se vjednom statu o autoritu Interstate Commerce
Commission - prechod k soutézi vice dopravci na infrastrukture jednoho z nich v EU by
ziejmé vyzadoval jako mezistupen tak vyrazny zasah do pusobnosti suverénnich
Clenskych stati, jaky si nelze viibec prredstavit.

Prosazovani hospodarské soutéZe na Zeleznici

Smérnice 91/440/ES s dodatecnymi dokumenty pattrila do tzv. prvniho Zelezni¢niho
balicku. Kazdy dalsi balicek (zatim druhy a treti) rozsSiroval aktivity pro soutéz na Zeleznici
vramci spolecného trhu. Soucasné navrhoval i opatfeni ktomu, aby mohla byt fér
konkurence tspésna.

Jenomze jak je tomu u mnoha jinych monopolnich nebo oligopolnich odvétvi, predstava de
facto nejvétsich statnich podniki na potirebu celit konkurenci vnitfnimi opatfenim
prichazela pozdé. Vznikla tlakem zvenci- narlistem  konkurence silni¢ni dopravy. Jesté
pocatkem 80. let v hospodarsky vyspélych statech srozvinutou Zeleznici se pokladal
pocatek poklesu Zelezni¢ni prepravy za prechodny jev, jehoz diisledek- navazujici ztrata -
se da vylécit do¢asnym dalSim prispévkem statniho rozpoctu.

Tato napravna opatieni se vSak meénila v trvalé dotace, které poklesu podilu Zeleznice na
prepravnim trhu vnitinimi opatrenimi na Zeleznici prakticky necelila.

A tak Evropska komise po zadosti Clenskym statim o vysvétleni nejasnych otazek
transpozice prava EU do prava ¢lenskych stati vroce 2008, po nedostatecné odpovédi
vydanim svého zdivodnéného nazoru Komise sponékud delsi ¢asovou prodlevou na
nedostatecnou transpozici pravidel pred loniskym seminaiem v Tel¢i (,last warning-
posledni varovani“), rozhodla dne 24.6.2010 zazalovat 13 clenskych statl EU, vCetné
Ceské republiky u Soudniho dvora Evropské unie za nespravnou transpozici riiznych ¢asti
zakladni legislativy k otevirani trhu Zelezni¢ni nakladni dopravy z prvniho Zelezni¢niho
balicku, tj. smérnice 91/440/EHS ve znéni pozdéjsich piedpisi a smérnice 2001/14/ES.
Zaloba postihuje vedle CR Rakousko, Némecko, Recko, Francii, Mad'arsko, Irsko, Italii,
Lucembursko, Polsko, Portugalsko, Slovinsko a Spanélsko. Neprovedena transpozice
prislusnych ustanoveni unijniho prava kliberalizaci trhu Zelezni¢ni dopravy pripravuje
podle sdéleni Evropské komise provozovatele Zeleznice o prilezitost nabizet sluzby
v ostatnich clenskych statech a zakazniky Zelezni¢nich spolecnosti o vétSi nabidku
konkurenc¢nich Zelezni¢nich sluzeb.

Nespravné provedeni smérnic prvniho Zelezni¢niho balicku nevede podle Komise
k odstranéni piekazek v pristupu na trh a kdostatecné prihlednosti piistupovych
podminek. Brani to vzniku plné fungujiciho jednotného trhu Zelezni¢ni dopravy v Evropé.
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Nespravedlivé podminky hospodaiské soutéze v pristupu kinfrastruktuire mohou byt
zplsobeny tim, Ze provozovatel infrastruktury, zodpovédny za stanoveni poplatkd za
pristup k infrastrukture a pridéleni kapacity sité, neni dostatecné nezavisly na subjektech,
které samy provozuji Zelezni¢ni dopravu.

Cilem opatfeni EU, tykajicich se poplatki za pristup kinfrastruktuie, je podpora
optimalniho vyuziti Zelezni¢ni infrastruktury. Nespravna provedeni predpisi miiZze vést
k prilis vysokym poplatkiim za piistup a vylucuji se tak mozni provozovatele, ktefi by byli
schopni nést poplatky na trovni primych nakladd, vyplyvajicich z provozovani konkrétni
sluzby Zelezni¢nich podniki na rtiznych segmentech trhu.

V ptipadé Ceské republiky chybi podle Zaloby konkrétni naplnéni ¢lankdi smérnice
2001/14/ES kzpoplatnéni pristupu k infrastrukture, kontroly konkurence Zelezni¢nim
organem regulace a prosazovani rozhodnuti regula¢nich organd.

S vysokou pravdépodobnosti se vSak mohou dostat do rozhodovani a vyroku soudu i
reakce na plnéni narizeni o verejnych sluzbach tam, kde doslo po vypsani nabidkovych
fizeni k provozovani téchto sluzeb kzruSeni nabidkového fizeni; odmitnuti soukromi
dopravci podali k zruseni nabidkovych rizeni stiznost Evropské komisi.

Vyrok soudu si vyzada cas, jeho naplnovani také nebude operativnim opatrenim, radu
naslednych opatieni bude zapotrebi pripravit. To vSe vyzZaduje ¢as. Optimismus v nazoru
na transformaci Ize zakladat na dtlezitosti segmentu dopravniho trhu EU, jaky piedstavuje
Zeleznice, i kdyz bude jeji vyznam patrné stagnovat ¢i klesat, na imérnosti statnich dotaci
ze zchudlych statnich rozpocti aj.

Ale spole¢ny trh vyzaduje jednotny piehled jeho fungovani za vSechny sektory. To zatim
v pripadé Zeleznice chybi. Po fadu let zpracovava Eurostat prehled statni pomoci
v Clenskych statech EU podle sektort. Jen ta Zeleznice chybi.

Povolena statni podpora Zeleznici

K opatfenim pii nejmensim usnadiiujicim prechodné obdobi od svého druhu odvétvi
statni spravy k podnikatelskému subjektu patii vyrazné podpory; kjejich legalni
srovnatelnosti vydala Evropska komise 22.7.2008 sdéleni ,,Pokyny Spolecenstvi k statnim
podporam Zeleznice“ (2008/C 184 07). Casové vysel dokument zhruba soubézné se
zdlivodnénym nazorem Evropské komise.

Cca desitka titulti balicku mozné statni pomoci podle vySe zminénych ,Pokyni...“ svym
rozsahem a finan¢nimi naroky vkonkrétnich podminkich CR se spise plo$né
restriktivnimi nez pro-ristovymi opatifenimi, by pfi pokusu o realizaci v podstaté
presunula zcela odpovédnost z ministerstev dopravy na ministerstva financi a vlady.

Zustanme u tituld, vztahujicich se k dopravni infrastrukture.

Podle ,Pokyni..“ Evropské Kkomise Ize docasné dotovat Zelezni¢ni dopravni cestu
v pripadé osobni dopravy na regionalnich tratich az do 100% celkovych naklad®, pokud
jde o dotace docasné, protoze povedou k pirevodu casti pieprav ze silnice na Zeleznici.
Podminkou ale je, Ze celkové dotace na Zelezni¢ni dopravu nepresahnou 30% jejich
celkovych provoznich naklada.
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Jenomze je statni podporou, kdyZ ustanovovana CD a.s. dostala pii vy¢letiovani Zelezni¢ni
dopravni cesty ze spolecného podniku nemovitosti za 20 miliard K¢, aby ji nikdo nemohl
poslat v pripadé finan¢niho propadu do konkurzu, a nyni ji tato statni a.s. prodava statni
organizaci SZDC v rozsahu, v jakém statni rozpocet miize naklady na prodej (vlastné ale
piresun statniho majetku) uhradit? KdyZ CD a.s. prodava nebo pronajima nezpenézené
nemovitosti? Jsou spravné odhady Tel¢skych seminai, Ze Zeleznice jako celek i pri Spatné
spravované dopravni cesté ma statni piispévky ve vysi cca 2/3 provoznich nakladu a jesté
vetsi podil investic?

Obvykly argument je nerovnost vstupnich podminek na dopravni trh. Neplyne nerovnost
podminek zejména tfeba v regionalni osobni dopravé ztoho, Ze na autobusy pripada
zlomek z celkového poctu silni¢nich vozidel, nesoucich naklady z vysokého zdanéni, a tedy
jen zlomek thrady nakladl dopravni cesty, zatim co vysoké naklady dopravni cesty na
Zeleznici se rozvrhuji jen na cca desitku vlaki ?

A nemély by se trati, které nesnesou konkurenci silni¢ni dopravy (vznikaly v dobé jediné
konkurence, predstavované potahy), nebo objekty na nich zachovat a provozovat jako
narodni technické pamatky, jimiz s prihlédnutim k dobé svého vzniku jsou, spise pokladat
za narodni technické pamatky- soucasti regionalni turistiky? Pak by ovSem mély byt
piredany krajim.

Predpokladejme, Ze vyrok soudu k ujasnéni mnoha problémi prispéje a Ze to nebude tak
pozdé, jako v pripadé recké makroekonomiky a financi, protoze problém efektivnosti
Zeleznice je proti tomu problémem doslova trpaslicim.

Ale ani Komise nezahali.

Dalsi pripravovana opatieni

s

V druhé poloviné zari 2010 navrhla Evropska komise a za dopravni politiku odpovédny
mistopiedseda Siim Kallas fadu dal$ich opatieni, jak zlepSenim Zeleznic¢nich sluzeb zvysit
podil Zeleznice na evropské dopravnim trhu. Jak mistopredseda zddraznil, Evropa si
zaslouzi lepsi Zelezni¢ni sluzby v osobni i ndkladni dopravé; mimo jiné proto Ze ma
moderni Spickovou Zelezni¢ni sit’ a Spickovou techniku.

Mezi 2000 a 2007 se evropska Zelezni¢ni doprava orientovala na zvyseni poctu cestujicich
a objem prepravy zbozi (z 370,7 mld. oskm na 395,3 mld.oskm 2007 (+6 %; z 403.7 na
453.1 mld. tkm 2007 (+12.2 %). Stabilizovala sviij podil na délbé prace v dopravé. V
ndkladni dopravé se Zeleznice podili vice nez 7,0 % na dopravnich vykonech uvnitt EU,
v prepravé osob je podil mezi 8,4% a 8,6 %. Nicméné podily idajné nevyjadiuji primérené
ulohu, jakou hraje Zeleznice pri provadéni preprav zbozi a cestujicich na stiredni a dlouhé
vzdalenosti. Na nékterych Zelezni¢nich koridorech mize realné presahnout jeji podil na
délbé prace 35 % (napr. ndkladni doprava na trati Rotterdam-Janov), nebo dokonce 80%
(osobni doprava na trati Lyon-Paris). Indikuje to potencial Zelezni¢ni dopravy, je-li dobie
organizovana a rizena.. Zatim co Zelezni¢ni osobni doprava je fizena tak, aby dosahla
urcité zaklady, zelezni¢ni nakladni doprava prosla vétSim poklesem aktivit, neZ ostatni
druhy dopravy, pti prohloubeni hospodarské krize 2009.

Novelou legislativy se maiji reSit tri klicové problémové oblasti
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1. Hospodarskou soutéz

Jako ve smyslu Zaloby se ma zvysSit hospodarskd soutéZ na Zelezni¢nim trhu

Vv

prostrednictvim transparentnéjSich podminek pfistupu na trh a poskytnutim snazsiho
pristupu;

- pozaduje se lepsi pristup ( v nékterych pripadech pravné zaruceny) k sluzbam
spojenym se Zelezni¢ni dopravou, (zarizeni pro Udrzbu, nadrazni haly, informace
pro cestujici, vydej listk apod. pro nakladni i osobni vlaky);

- stanovi se vyslovna pravidla k zabrané stietu zajmid a diskriminacnich praktik
v odveétvi Zeleznic,

- pozaduje podrobnéjsi kazdoroc¢né zverejiiované ,prohlaseni o stavu sité“, aby tak
potencialni provozovatelé vstupujici na trh meéli jasny prehled o vlastnostech
dostupné infrastruktury a podminkach jejiho uzivani.

2. Posileni dohledu regulac¢nich organti

Navrh - také vsouladu se Zalobou - posiluje pravomoc vnitrostatnich Zelezni¢nich
regulacnich organi; mezi radou opatieni se navrhuje:

- rozsifit kompetenci vnitrostatnich regulac¢nich organti na sluzby spojené se
Zelezni¢ni dopravou, které nékdy dosud v jejich pravomoci nebyly,

- vyzadovat nezavislost vnitrostatnich Zelezni¢nich regulacnich organti na
jakémkoli jiném vefejném organu,

- posilit pravomoci vnitrostatnich zeleznicnich regulac¢nich organi (sankce, audity,
odvolaci postupy a pravomoci) a stanovit povinnost, aby organy spolupracovaly
se svymi protéjsky z jinych clenskych statl pri feSeni pireshrani¢nich otazek.

3.Posileni ramce pro verejné a soukromé investovani.

Nova pravidla pro financovani a zpoplatnovani infrastruktury jsou urcena k rozvoji
harmonizované ,financni struktury“, ktera by podporila investice. Mezi planovana
opatfeni patri:

- pozadavek dlouhodobych vnitrostatnich strategii a viceletych smluvnich dohod
mezi statem a spravci infrastruktury (s vazbou financ¢nich prostredkl na vykon a
obchodni plany). Hraci na trhu by pak mohli 1épe predvidat vyvoj infrastruktury a
méli vice pobidek ke zlepSeni vykonu,

- pozadavek presnéjSich a inteligentnéjSich pravidel zpoplatnéni infrastruktury.
Uplatnéni zasad zpoplatnéni v soucasnych pravnich predpisech by méla vést k
tomu, Ze by provozovatelé v mnoha clenskych statech platili niz$i poplatky.
Zavede se zpoplatnéni (ekvivalentni k zpoplatnéni externich nakladd v silni¢ni
doprave, a slevy za interoperabilitu); mély by piitahnout soukromé investice do
interoperabilnich technologii Setrnych k Zivotnimu prostiedi.

Spole¢né s navrhy Komise prijala sdéleni se strategii na dokonceni vyvoje
jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru a nastinuje dalsi iniciativy, které by mohla

Vv

zahadjit v pristich péti letech. Sdéleni bude zakladem pro konzultace. Bude také zveiejnéna
podrobna studie o oteviceni trhu pro vnitrostatni osobni dopravu.

Siim Kallas a jeho vize

O nékolik dni pozdéji uvedl mistopiedseda nékteré ndzory, které posouvaji pohledy a
dopravni soustavu, tilohu Zeleznic a harmonizaci do poloh, které v diskuzich zpravidla jiz
odeznély ale s jinym diirazem. Na rozdil od kolegti komisarti nenf tplikis presvédeny, pokud
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jde o alternativni paliva a pohony. KdyZ hovoril o nejasnosti financovdni silnicni
infrastruktury, konstatoval jen nejasnost pouZiti zdanéni k financovdni infrastruktury. Tim
se ale vyhnul klicovému problému. Citujme sukus nékterych myslenek.

Evropa celi vyzvam globalni konkurence. Pro budouci dspéSnou soutéz museji k ni
vSechny sektory ekonomiky vcetné Zeleznice prispét. Zeleznice:mohou

1) prispivat ke konkurenceschopnosti celé evropské ekonomiky poskytovanim vysoce
kvalitnich sluzeb za konkurenc¢ni a rozumné ceny.

2) Poskytnout domaci trh pro evropsky primysl Zelezni¢ni techniky, ktery je v divoké
bitvé se svétovymi konkurenty.

3) Zeleznice by mély sehrat zasadni roli ve sniZovani zavislosti Evropy na fosilnich
palivech a snozovani emisi sklenikovych plynt. Vyvoj Zeleznic v Evropé v poslednich
desetiletich plné neuspokojil ekonomicka svét a spolecnost..

Jakd by mohla byt Spoleéna evropska Zelezni¢ni oblast v 20507 Zeleznice by méla
v nakladni dopravé dominovat na vzdalenosti nad 300 km, na néz pripada dnes 50% tkm
silniéni nakladni dopravy nad 350km. Zeleznice toho dosdhnou nabidkou dobrych cen,
vysoce kvalitnich sluZeb, ptresnosti; rak budou dominovat v nadkladni dopravé na delsich
vzdalenostech bez potreby podpory danovych poplatnikd..

Zelezni¢ni osobni dopravu by méla dominovat v porovnani s leteckou dopravou jiz na
stiedni vzdalenosti do méné neZ 3 hodin trvani cesty (400-1000 km). Zeleznice toho
dosdhne atraktivnimi cenami za vysokou kvalitu sluZeb, pfi dobre fungujici siti pro
dojizd’ku a regionalni sluzby bude podnécovat lidi nepouzivat soukroma auta..

K navrzenym opatirenim uvedenym shora uvedl, Ze jsou v Zeleznicim sektoru velmi silné
nacionalné politické struktury Zelezni¢nich podnikd, se silnymi zpétnymi vazbami na
rozhodujici politiky a rGzné lobby. To vjinych druzich dopravy neni. Struktura
Zelezni¢nich  podnikli je zastarald, je readlnou prekdzkou pro zvySeni
konkurenceschopnosti dopravy a evropské ekonomiky. V nakladni dopravé potfebujeme
manazery evropské infrastruktury misto narodnich manazerti (snad organizované na
zakladé Koridorl). Potfebujeme evropské Zelezni¢ni dopravce. VSechny pan-evropské
podniky museji byt nezavislé na politickych zasazich a sledovat Ccisté efektivnost,
udrzitelnou ekonomickou vykonnost a vysokou kvalitu sluzeb.Takova sit Zelezni¢nich
podnikli muze fungovat jen za podminky silné supervise nezavislym evropskymi a
narodnimi regulatory.

Regionalné Zeleznice hraly a hraji diileZitou roli v Zivotech lidi a regionalnim rozvoji. Casto
nemohou pracovat bez verejnych dotaci. Zistanou relevantni také v 2050. Ale vefejna
poptavka musi byt uspokojena vybérem poskytovateld nejefektivnéjsich sluzeb s vysokou
kvalitou. To uspéje jen pri fér konkurenci a prihlednych postupech vybéru. Nejlepsi
moznou volbou vyuziti penéz danovych poplatnikii pro podporu sluzeb regionalnich
Zeleznic jsou piimé a prihledné dotace z mistniho, regionalniho a statniho rozpoctu,
udélené v procesu konkurec¢niho vybéru.

K tomu musi Evropa vynaloZit podstatné investice do Zelezni¢ni infrastruktury. Nutno ale
opustit vSechna ocekavani neomezenych veiejnych zdroji. Rozpoctové penize na
infrastrukturu budou omezeny. Starnuti obvatelstva a ostatni prekazky zivot
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rozpoctovych organi obtizné. Ale nemuizeme pokracovat hovory o potiebé investic a pak
2050 objevit, ze bylo prilis malo dostupnych penéz a jejich vyuziti omluvou pro to, Ze
ZCleznice nejsou konkurence schopné.

Potirebujeme vétSad zapojeni soukromého kapitalu, se zatraktvinénim investic do
infrastruktury pro soukromé finance. Klicova je predpovéd dlouhodobych tokt prijmu.

Pii oddéleni ekonomiky od politiky miize byt zdoji dost. Nejlepsi cestou zajisténi
nezavislosti jsou soukromé podniky. Soukromi investofi si mysli, Ze je mnoho zajimavych
entit, které lze privatizovat a prijmy z privatizace lze pouzit pro veiejné investice také pro
ty casti infrastruktury, kde nelze zapojit soukromé penize. Zasadni prvek oddélovani
ekonomiky od politického zasahovani je existence silnych nezavislych regulatord,
provadéjicich efektivni supervizi podnikd.

Mame situaci, kde témér kazda zainteresovana strana mize zastavit investi¢ni projekty
na neomezenou dobu. Soukromy sektor nemize navzdy ¢ekat na takovi povoleni. Postupy
vyZaduji samoziejmé ¢as, ale museji byt rozumné a predurcitelné. Podminky pro investice
do infrastruktury museji byt stabilni po dlouha obdobi, snad 30 let. Nové vady by nemély
zvratit dlouhodoba reSeni. Projekty museji mit rozumny rozsah, ani ptili§ maly, ani prilis
velky. Jen tak je 1ze zvladnout. Nejlepsi a nejpevnéjsi zapojeni soukromého kapitalu nékdy
potiebuje také verejné zaruky k pirekonani obtizi na pocatku, nez bude projekt ziskovy.

Osobni a nakladni doprava poroste..Cena nafty bude nadale rist, alternativni paliva a
energie nebudou levnéjsi. Zelezni¢ni doprava ma proto dobrou perspektivu. Ale nejvétsi
otazkou dnes i v budoucnu je zajistit fér finan¢ni prostiredi pro vSechny druhy dopravy.
provozovatelé plati za uziti trati (v nékterych zemich se pouziva jako zdroj rozpoctu),
aerolinky plati za rizeni letového provozu a “sloty” lodi plati pristavni poplatky (nsktefi si
mysli, Ze prili§ vysoké). Nejvétsi druh dopravy- silni¢ni doprava- plati za infrastrukturu
razné. Myto v Némecku, poplatky pro vjezd do centralniho Londyna a Stockholm, myto ve
Francii a v nékterych jinych zemich, ale ve vétSiné zemi uzivatelé silni¢ni a méstské
infrastruktury neplati nic (kromé dané z paliva, ale uziti dané z paliva na zlepSeni
infrastruktury je odliSné a nejasné, a dan z paliva existuje také v jinych druzich dopravy).
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TEORETICKE ZASADY MODERNEHO PRISTUPU K
SPOPLATNENIU ZELEZNICNE] INFRASTRUKTURY

JOZEF GASPARIK, PETER BLAHO

Abstract

The objective of EU transport policy is to create such frame for the railway transport
function which ensures an effective exploitation of the technical base, the adequate
development and conditions for undertaking in railway transport. The basic relationship
that affects the use of railway transport is relationship between infrastructure manager
and its customers — railway undertakings. Paper represents a contribution for this global
goal by the design of an universal methodology for traffic route capacity allocation in
railway transport. The principle is to offer a basic service package and after that a next
added services. The proposed methodology suggested an introduction of transparent
pricing in a way with using the indexes for all defined areas influenced the quality of the
allocation process therewith is reflected the real provided service. At the same time is the
railway undertaking motivated more responsible to plan of the transport performances,
to use more modern tractive vehicles and to use electric locomotives on the electrified
railway track lines.

Uvod

Zvy$ovanie konkurencieschopnosti hospodarstva EU si nevyhnutne vyzaduje G¢inny,
funkény a trvalo udrzatelny dopravny systém. Cielom dopravnej politiky EU je nastavit
taky ramec pre fungovanie Zeleznicnej dopravy, ktory zabezpecli efektivne vyuzitie
technickej zadkladne ZelezniCnej dopravy, jej primerany rozvoj apodmienky pre
podnikanie v Zelezni¢nej doprave.

Zelezni¢né podniky nakupuji kapacitu a vyuzivajt ju ako prostriedok pre poskytnutie
sluzby kone¢nému zakaznikovi - prepravcovi. Podmienky harmonizacie vtomto
vztahu si vyzaduju definovanie jednotnych principov pre pristup na infrastruktiru a jej
spoplatnenie. Nevyhnutnou sucastou je definovat procesy manaZmentu kapacity
ZelezniCnej infrastruktury anasledne nastroje na dosiahnutie Zelaného vyuzitia
infrastruktirnej kapacity. Tento postup zavisi od definovania optimalnej priepustnej
vykonnosti prvkov Zelezni¢nej infrastruktiry a je nasledne doélezitym podkladom pre
rozhodovanie sa o investiciach na jej rozvoj. [1]

Cielom prispevku je pribliZenie ramcovej metodiky pridel'ovania kapacity Zelezni¢nej
infraStruktury z pohl'adu teoretickych principov jej spoplatnenia v liberalizovanom
trhovom prostredi na nediskriminac¢nej baze.
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Problematika pridel'ovania kapacity Zelezni¢nej infrastruktary

V eur6pskej dopravnej politike sa stava zakladnou prioritou d’alSie rozsirovanie
moznosti pristupu licencovanych Zelezni¢nych podnikov k Zeleznicnej infrastruktire
Spolocenstva. Staty maji vSeobecnti zodpovednost za rozvoj a prevadzkovanie
ZelezniCnej infrastruktiry. Vtomto smere nadobuda doélezitost funkcia Statu
spocivajuca v povinnosti zabezpecit, aby bol pristup Zeleznicnych podnikov
k infrastruktdre zabezpeCeny prostrednictvom subjektu (manaZéra infraStruktury)
nezavislého od Zelezni¢nych podnikov vyuzivajicich tito dopravnu cestu, pricom ide
najma o pridel'ovanie kapacity, stanovenie poplatkov za pouZivanie infrastruktury. [2]

Kl'icCovou cinnostou vprocesoch manazmentu kapacity je pridelenie Kkapacity
Zeleznitnej infrastruktury, teda vlakovej trasy, ako aj pripadna koordinacia pri plneni
poziadaviek na kapacitu. Vlakovou trasou sa vzmysle definicie rozumie Casové
pridelenie kapacity ZelezniCnej infrastruktiry pre jazdu vlaku, v uzSom vnimani
grafické znazornenie cestovného poriadku vlaku ur¢enym spésobom. [7]

Uéastnikmi procesu pridelovania kapacity st dopravca (Zelezniény podnik) ako
ziadatel a prevadzkovatel drahy (manazér infrastruktary) resp. pridel'ovatel’.

Pridelenie kapacity sa vykonava dvomi hlavnymi procesmi [7]:

« dlhodobé pridelenie, ktoré je zohl'adnené pri zostave ro¢ného cestovného
poriadku a pri vykonavanych jeho planovanych zmien,

« jednorazové pridelenie, nazyvané ,ad hoc”, ktoré operuje s vol'nou kapacitou,
ktora zostala po prideleni a po ukonleni konStrukcie ro¢ného grafikonu
vlakovej dopravy a vykonani jeho pravidelnych zmien.

Jednotlivé Ciastkové fazy procesu pridelenia kapacity obsahuju:

« posudenie kazdej poziadavky z hladiska technickych charakteristik trati
na umoZznenie jej realizacie,

« navrh konStrukcie trasy vlaku,

« posudenie vzajomnych vizieb s inymi poziadavkami a ich pripadna
koordinécia.

Nova metodika pridd’ovania kapacity

Zelezni¢né podniky nakupuji kapacitu a vyuZivajt ju ako prostriedok pre poskytnutie
sluzby kone¢nému zakaznikovi - prepravcovi. Podmienky harmonizacie v tomto
vztahu si vyzaduju definovanie jednotnych principov pre pristup na infrastruktiru a jej
spoplatnenie.

Kvyznamnym Kritéridm poskytovania kvalitnych sluzieb manazérom infrastruktiry
patri pruZnost pri zohladfiovani poZiadaviek Zelezni¢nych podnikov. Zelezni¢né
podniky ¢asto kritizuji zdlhavost procesu pridelovania kapacity infrastruktiry pre
pravidelné vlaky, t. j. od podania objednavky po zaciatok platnosti grafikonu, v ktorom
sti obsiahnuté trasy tychto vlakov. Smernica EU [9] pozaduje, aby koneény termin na
prijatie Zziadosti o pridelenie kapacity nepresahoval dvanast mesiacov pred
nadobudnutim platnosti cestovného poriadku siete. I ked' tento proces je naro¢ny na
zladenie poziadaviek vSetkych dopravcov ivzhladom na technologicki povahu
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Zelezni¢nej dopravy, nuti to Zelezni¢né podniky predvidat prepravné prudy a tovarové
toky v strednodobom ¢asovom horizonte, ktoré vSak moZu do Casu zaciatku platnosti
cestovného poriadku zmenit svoju vel'kost, pripadne smerovanie. V tomto ohl'ade je
potrebné hl'adat maximalne rezervy na skratenie tohto pripravného obdobia.

Zelezni¢tné podniky si objednavaju vlakové trasy vramci dlhodobého pridel'ovania,
alebo operativne v rezime ad hoc. ManaZér Zelezni¢nej infrastruktiry ma pri poznani
kapacitnych moznosti na zaklade definovaného konceptu manaZzmentu kapacity
prehl'ad o vyuzivani kapacity podla jednotlivych tratovych tsekov na celej sieti
a zaroven v Case. Snaha o efektivne vyuzivanie Zelezni¢nej dopravnej cesty vedie k
dosahovaniu optimalnych hodnét dopravného toku azaroven ziskova oblast pri
pridelenom pocte vlakovych tras.

Dosiahnut' optimalny dopravny tok v Case predstavuje pre manazéra infrastruktiry
vyuzivat v manazmente kapacity apri pridelovani vlakovych tras marketingové
nastroje na usmernenie dopravného toku v case tak, aby sa €o najviac priblizil
definovanej optimalnej hodnote. Prvou oblastou su technické podmienky pristupu
k infraStruktdre adruhou, velmi vyznamnou oblastou je spoplatiiovaci systém
pristupu na infraStruktiru. [5]

Na obr. 5.1 je uvedené zobrazenie procesnej postupnosti navrhnutej metodiky
pridel'ovania kapacity infrastruktiry v nakladnej zelezni¢nej doprave.
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Obr. 5.1.KUcovy proces pridelenia kapacity - vlakovej trasy
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V inicia¢nom procese objednania vlakovej trasy Zelezni¢ny dopravny podnik vstupuje
do vztahu s manazérom infrastruktiry. Objednavka sa uskutocnuje na zaklade
planovania resp. pridelenia ad hoc, t. j. operativne, na zaklade vol'nych tras. Druhy
proces strategicky dialég aporadenskd faza je vnavrhovanej metodike tvoreny
¢innostami, ktoré podporuji prvotné definovanie zakladnych parametrov Ziadanej
sluzby - vyber druhu vlaku, izemné hl'adisko, pravidelnost jazdy v pozadovanej trase,
smerovanie vlaku po infrastruktire, definovanie technickych normativov vlaku.
Zaroven sa posudi vyber druhu trakcie, pricom metodika pocita s motivaciou
dopravcov na vyuzivanie zavislej trakcie na elektrifikovanych tratiach a taktiez
podporuje vyuzivanie novych, modernych hnacich vozidiel.

Dalsia skupina ¢innosti tvori proces koordinacie a rie$enia konfliktov, ktory je tvoreny
Cinnostami zabezpecCujucimi kapacitné analyzy podla definovanych metodik.
Vystupom kapacitnych analyz je potvrdenie stability grafikonu so vSetkymi
umiestnenymi trasami na skimanych tratovych tusekoch ateda potvrdenie
umiestnenia pozadovanej vlakovej trasy.

Proces pridelenia kapacity sa zavfS§i samotnym pridelenim kapacity azaroven
konstrukciou grafikonu vlakovej dopravy, v ktorom je presne ¢asovo vymedzend trasa
Casovou polohou vjednotlivych dopravniach. ZavifSenie pouzivania Kkapacity
infrastruktiry predstavuje zictovanie poplatku za pouziti dopravnu cestu.

Filozofia spoplatnenia Zelezni¢nej dopravnej cesty

Myslienka inovacie postupu pridel'ovania kapacity infrastruktdry musi byt nevyhnutné
spojena s rieSenim systému spoplatnenia infrastruktiry. Potrebné je navrhnat’ systém
spoplatnenia, ktory by viedol k rovnomernejSiemu zataZeniu Zelezni¢nej dopravne;j
cesty najma z ¢asového hl'adiska, t. j. zohl'adnenie ¢asového rozloZenia trasy pocas dia
(Spicka, sedlo). Cielom tohto rieSenia je motivovat Zelezni¢né podniky predovsetkym
prevadzkujuce nakladnu dopravu, aby vyuZivali trasy v ¢asovych sedlach. Tym by sa
dosiahlo i oddelenie osobnej dopravy od nakladnej, to znamena, Ze v Spickach by sa
preferovali vlaky zaradené do vykonov vo verejnom zaujme a v sedlach vlaky nakladnej

dopravy. [5]

Nova cenova regulacia by podporila i navrh pevného grafikonu, ¢o by uvitali najma
prepravcovia. To by umoznilo Zeleznicnym dopravnym podnikom konstrukciu tras
nakladnych vlakov v systéme tzv. ,no¢ného skoku“, ¢im by mohli byt zapojené do
logistickych dodavatel'skych retazcov orientovanych na presny ¢as dodania zasielky
zakaznikovi.

Komplexny, dG¢inny a motivujuci model spoplatnenia vychadzajici z navrhnutého
procesu pristupu Kk Zelezni¢tnej infrastruktire, ktory by pozostaval jednak
z technologickych postupov, ako aj z cenovej politiky a zahfal by:

« pridelovanie vlakovej trasy v zavislosti od jej Casovej polohy, to znamena
poskytnutie vyhodnejsich podmienok pridelenia trasy v dopravnom sedle,

« zohladnenie energetickej narocnosti trasy (znevyhodnenie vlakov s HDV
nezavislej trakcie na elektrifikovanych tratiach),

« rozsah pouzitia doplnkovych sluZzieb,
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odchylky od casovej trasy, t. j. sankcie pri meSkani spOosobenom
Zeleznitnym podnikom, ale aj bonusy za meSkanie, ktoré zavinil manazér
infrastruktury,

sankcie za nevyuzitie pridelenej kapacity,

prisnejSie podmienky pri ad-hoc pridel'ovani kapacity,

hmotnost vlaku (zmena v Strukture poplatku zohl'adiiujica ukazovatel
hmotnost vlaku).

Struktiira navrhovanej ceny za pouZitie Zelezni¢nej dopravnej cesty je nasledovna [3]:

Zakladny pristupovy balik:
naklady na zabezpecenie prevadzky audrzby drahy azabezpecenie
riadenia a organizovania dopravy na dréhe, t. j. minimalny pristupovy balik.
Doplnkovy pristupovy balik (poskytovany na zaklade osobitnych zmlav):
doplnkové sluzby,
vedl'ajsie sluzby.
Prirazky k cene (vo forme koeficientov):
jazda vlaku v ¢ase dopravnej Spicky,
hruba hmotnost vlaku,
pouzitie HDV nezavislej trakcie na elektrifikovanych tratiach,
nevyuzitie pridelenej kapacity,
meskanie vlakov sp6sobené dopravcom.
ZrazKky z ceny (vo forme koeficientov):
jazda vlaku v ¢ase dopravného sedla,
pouZitie novsieho typu HDV (nie starSieho ako pat rokov),
mesSkanie vlakov sp6sobené manaZérom infrastruktury.

Navrhovany vztah pre vypoCet ceny za pouzitie Zeleznicnej dopravnej cesty
predstavuje novu filozofiu spoplatnenia, ktora prinaSa zjednoduSenie a sprehl'adnenie
procesu pristupu, pricom vzasade zohladnuje pocet vlakovych kilometrov podla
prislusnej kategérie trate arozSireny je sustavou Kkoeficientov zohladnujiacich
uvazované faktory [1]:

c:[_:(hEcvlkmi)}ﬂsusmwwwmmm W

kde:

Cukmi- cena za vlakovy kilometer pre vlaky nakladnej dopravy na prislusnej
kategorii trate,

Li- celkova dizka tratovych tisekov na trati prislu$nej kategérie trate,
i- kategoria trate, na ktorej sa uskutociiuje doprava (i=1, 2, 3),
ki—  koeficient zohl'adiiujuci prepravu nebezpec¢ného tovaru, alebo tovaru
s prekrocenou nakladacou mierou,
k;-  koeficient zohl'adiiujici zavedenie osobitného vlaku alebo ad hoc trasy,
k;—  koeficient zohl'adniujuci ¢asovi polohu trasy vlaku,
ks-  ekologicky koeficient,
ks —  koeficient zohl'adiiujici hrubd hmotnost vlaku,
ks—  koeficient zohl'adiiujuci Specifické dopravné toky,
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k7-  koeficient meSkania spdsobeného dopravcom,
ks—  koeficient meSkania spésobeného manazZérom infraStruktury,
ko—  koeficient zohl'adiiujici nevyuzitie pridelenej kapacity dopravcom.

V cene za vlakovy kilometer je zahrnuty tzv. zakladny pristupovy balik. Dalsie sluzby
(doplnkové avedlajsie), nezahrnuté do zakladného pristupového balika, tvoria tzv.
doplnkovy pristupovy balik. Tieto manaZér infraStruktiry poskytuje na zaklade
osobitnych zmliv uzatvaranych s dopravcami, vktorych je stanoveny rozsah
poskytovanych sluzieb dopravcovi acena za ich poskytnutie. Tuto cenu manazér
infrastruktary faktiruje dopravcovi spolu s cenou vypocitanou podla vztahu (1).

Cena za pouZitie Zelezni¢nej dopravnej cesty je navrhnuta nie ako trojzlozkova, ale ako
jednozloZkovd, ktora zohl'adnuje len vlakové kilometre. Z ndkladnej dopravy by sa
vyClenila kombinovana doprava, pre ktord by boli stanovené samostatné ceny za
vlakovy Kkilometer. Tieto ceny v porovnani scenami ostatnych vlakov nakladnej
dopravy sa navrhuju nizsie o 70 %. Zl'ava sa vypocita z maximalnej ceny za vlakovy
kilometer. Cielom je podporit kombinovani dopravu amotivovat dopravcov
k vyuZivaniu tohto environmentalneho druhu dopravy.

Zakladny pristupovy balik by zahfiial len minimélny pristupovy balicek (z globalnej
ceny by sa vyclenil tratovy pristup k servisnym zariadeniam), do ktorého patri [9]:

spracovanie zZiadosti o pridelenie kapacity,

pravo na vyuzitie kapacity, ktora je poskytnuta,

pouzitie vyhybiek a odhigek,

riadenie vlakov vratane signalizacie, regulaciehasabvania, spojenia a
zabezpéenia informacii o pohybe viaku,

vSetky ostatné informacie potrebné na realizaciabal prevadzku
dopravnych sluzieb, pre ktoré bola kapacita poskgn

S prirazkami Kk cene sa navrhuje uvazovat pri vlakoch s prepravou nebezpecného
tovaru, alebo tovaru s prekrocenou nakladacou mierou (navrhnuty koeficient k.
Ak sa pridel'uje trasa pre osobitny vlak alebo akakolvek trasa vrezime ad hoc,

zohl'adni sa tento fakt prirazkou v podobe koeficientu k; za pridelenie ad hoc trasy.

Dal$im faktorom vplyvajiicim na vypocet ceny za pouzitie Zelezni¢nej dopravnej cesty
by bola Casova poloha vlakovej trasy. Cenové zvyhodnenie by sa tykalo vyuzitia
kapacity Zelezni¢nej dopravnej cesty v obdobi sedla. V sedlach by boli preferované
vlaky nakladnej dopravy a v Spi¢kach vlaky osobnej dopravy zapojené do vykonov vo
verejnom zaujme.

Koeficientom zohl'adnujici ¢asovi polohu trasy vlaku je navrhovany ako zavisly od
prejdenych vlakovych kilometrov v definovanych ¢asovych pasmach:

1 (3 3 3
K, :I ; Ly [kéi"'; LSiEkSi"'; La[:kaj

(2)
kde:
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Ls - dizka vlakovej trasy spadajicej do $pi¢kového ¢asového pasma na tiseku
i-tej kategorie trate,

Lsi - diZka vlakovej trasy spadajiicej do sedlového ¢asového pasma na tseku i-
tej kategorie trate,

Lgi - diZka vlakovej trasy spadajicej do pasma beZnej prevadzky na tseku i-tej
kategorie trate,

L - celkova dizka pridelenej vlakovej trasy,

ksi - koeficient pre Spicku pre i-tu kategoriu trate,

ksi - koeficient pre sedlo pre i-tu kategdriu trate,

ks - koeficient pre beznu prevadzku pre i-tu kategériu trate.

Vel'mi dolezité je urcenie presné cCasové obdobie trvania Spicky, sedla abeZnej
prevadzky. Je potrebné pritom zohl'adnit mnozstvo faktorov, ako cestovanie do/z
prace, do/z $kol, za ndkupmi, za kultdrou a pod. Ranna Spic¢ka sa navrhuje zaviest
v Case od 5:00 do 8:00 a popoludiiajsia Spicka od 13:00 do 18:00. Dopravné sedlo je
v Case od 22:00 do 5:00. Bezna prevadzka pokryva casové obdobie medzi Spickami
a sedlom, teda jej trvanie je od 8:01 do 12:59 aod 18:01 do 22:00. Ak by pridelena
trasa vlaku cCasovo spadala alebo plynulo prechddzala medzi dvoma casovymi
obdobiami, tak sa diZka trasy rozdeli podla ¢asu. Vzhl'adom na jednoduchsie uréenie
kilometrickych usekov sa tarifné pasmo pocita do najblizSej stanice po prekroceni
¢asového obdobia. Napriklad, ak by trasa vlaku bola uréené zo Ziliny do Kosic, a zo
Ziliny je stanoveny odchod o 7:30, tak do 8:00 sa spoplatiiuje ako jazda v $pi¢ke, a ak
najblizsia dopraviia dosiahnuta po 8:00 su Kral'ovany (planovany prechod o 8:04), tak
vzdialenost Zilina - Kral'ovany sa nasobi prislusnym koeficientom pre jazdu v $picke.

Zavedenie ekologického koeficientu (koeficient k) nema ciel pokryt externé naklady
dopravcov. Navrhovany koeficient ma motivovat’ Zelezni¢nych dopravcov k pouzivaniu
HDV zavislej trakcie na elektrifikovanych tratiach a taktieZ zvyhodnit nové hnacie
vozidla vSeobecne.

Znevyhodnenie pouzivania HDV so spalovacim motorom prispeje kzniZovaniu
nepriaznivych ucinkov Zelezni¢nej dopravy na zivotné prostredie. Faktom ostava aj to,
Ze elektrifikacia Zelezni¢nych trati bola vykonana za ucCelom vyuZzivania trakcnej
energie, a nie za U¢elom pouzitia nezavislej trakcie, ktord nemalej miere prispieva k ku
znecistovaniu zZivotného prostredia. Pouzitie HDV nezavislej trakcie na elektrifikovane;j
trati by bolo rieSené prirazkou k cene za pouzitie Zelezni¢nej dopravnej cesty, pricom
za pouzitie HDV zavislej trakcie by sa zl'avy neposkytovali. Aby v8ak nedochadzalo
k ¢astému alebo zbytonému prepriahaniu HDV, priraZka sa neuplatni do vzdialenosti
50 km elektrifikovanej trate prejdenej HDV nezavislej trakcie. Vlaky dopravované
viacerymi HDV v kombinacii HDV zavislej a nezavislej trakcie, by sa povaZovali za vlaky
vedené elektrickou trakciou. Ak by sa vnich nachadzalo ¢o ilen jedno ¢inné HDV
zavislej trakcie, prirazka by sa neuplatnila.

Zastaralé HDV podsobia skodlivejSie na Zivotné prostredie ako novy vozidlovy park, a ¢o
je vyznamné pre manazéra infrastruktiry, pozivanie starSich typov hnacich vozidiel
viac opotrebuva Zelezni¢nu infrastruktiru. V cene za pouZzivanie Zelezni¢nej dopravnej
cesty by sa preto mohol zohl'adnit’ i vek pouzitych HDV. Pouzitie HDV, ¢i uz zavislej
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alebo nezavislej trakcie, nie starSich ako pat rokov, by znamenalo niZSiu cenu pre
dopravcu.

V navrhu nového poplatku sa cena za tisic hrubych tonovych kilometrov vyclenila,
aostala len cena za vlakovy kilometer. Hruba hmotnost’ vlaku by sa preniesla do
koeficientu (ks), ktory by zohl'adiioval hrubd hmotnost vlaku v tonach. Dévodom je
vySSie opotrebovanie infrastruktdry vlakmi s vy$Sou dopravnou hmotnostou a zaroven
vytvorit dopravcom priaznivé podmienky i pre objednavanie I'ahsich vlakov.

Manazér infrastruktiry by mal poskytovat zlavy na Specifické dopravné toky
(koeficient ks) a poskytovat rozne zl'avy v zavislosti od charakteru prepravy alebo
Ucelu prepravy. Navrhovana Struktira poplatku prihliada na tieto skutoc¢nosti:

« nové vykony, doteraz nerealizované v Zeleznitnej nakladnej preprave,
pricom zl'ava sa bude poskytovat na dobu trvania takychto preprav, max.
na 12 mesiacov,

« usporiadanie réznych verejnych akcii ako su vyrocia, oslavy,

« prepravy za Uucelom vystavy aprezentdcie novych vozidiel alebo
vozidlového parku v osobnej i ndkladnej preprave,

«  prepravy na charitativne akcie.

Na zohl'adnenie faktoru nekvality v riadeni dopravy systémom bonus-malus sluzia
koeficienty k; a ks. Poplatky za pridelené trasy manazérom infrastruktiry by boli
zavislé od kvality infrastruktiry. Za kazdé meskanie by manazér infrastruktiry zaplatil
Zeleznicnému podniku pokutu ako odsSkodnenie za zniZend kvalitu poskytovanych
sluZieb (mesSkanie spdsobené maanZérom infrasStruktdry). Tato pokuta by bola
stanovena koeficientom, ktorého vyska by bola odvodena od diZky spésobeného
mesSkania.

Na druhej strane, ak by meskanie vzniklo z viny Zelezni¢ného podniku, zaplatil by tento
cenu zvySenu o pokutu za spdsobené mesSkanie. Cena by sa nasobila koeficientom,
ktorého vyska by sa odvijala od diZky spésobeného me$kania. V pripade dosahovania
poZadovanej kvality v doprave, su koeficienty rovné 1.

Podl'a sietového vyhldsenia vydavaného manazérom infrastruktury, pokial' dopravca
nevyuziva pridelent kapacitu, moZe sa jej dobrovol'ne vzdat. Ak tak neurobi, mdze ho
manazér infrasStruktiry poziadat, aby sa jej vzdal. Tu je ale podmienka, Ze mo6Ze tak
urobit, len ak vyuZiva dopravca v priebehu jedného mesiaca menej ako 50 % pridelenej
kapacity.

V ostatnych pripadoch, ked napriklad vyuziva dopravca pridelent kapacitu na 60 %,
alebo 75 %, nie je zo strany manazéra infrastruktiry Ziadnym spdésobom
sankcionovany ani potrestany. Ztohto dovodu by bolo potrebné zohl'adnit tdto
skutocnost v cene za pouZivanie Zelezni¢nej dopravnej cesty. VySka pokuty by zavisela
od rozsahu vyuzivania pridelenej kapacity v danom mesiaci - navrhovany koeficient
zohl'adnujuci nevyuzitie pridelenej kapacity dopravcom ko.

Zaver

Navrhnutd metodika pridelovania kapacity tras v nakladnej Zelezni¢nej doprave plne
re$pektuje ciele dopravnej politiky EU v nakladnej Zelezni¢nej doprave avychadza
z praktickych skiusenosti vEU avSR. Principom je poskytnat zakladny balik
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infraStruktirnych sluZieb, ku ktorému sa mézu poskytnut dalSie doplnkové sluzby.
Navrhnutd metodika predpoklada zavedenie transparentného spoplatnenia v podobe
koeficientov, ktoré vystihuju rozne definované oblasti, ktoré podstatne ovplyvnuju
kvalitu procesu pridelenia kapacity vlakovych tras z pohl'adu manaZéra ZelezniCnej
infrastruktiury. Tato metodika predstavuje nastroj na rovnomernejSie a efektivnejsie
vyuzZivanie disponibilnej kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry, pri¢om reflektuje
skutocnu uroveinn poskytnutej kvality sluzby. Zaroven motivuje Zelezni¢né podniky
zodpovednejSie planovat dopravné vykony, vyuzivat modernejsie hnacie vozidla
a elektrické hnacie vozidla na elektrifikovanych tratiach.

Prispevok je spracovany v rdmci rieSenia grantovej tlohy KEGA 453-0127U-4/2010
,Nové metddy vlakotvorby s podporou vypoctovej techniky aich spracovanie do
multimedialnych ucebnych textov* na Fakulte prevadzky a ekonomiky dopravy
a spojov Zilinskej univerzity v Ziline.
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Dopravni cesto, quo vadis?

DOPRAVNI CESTO, QUO VADIS?

ToMAS PosPiSIL!
Abstrakt:

Na tivod si shrneme historii a soucasnost tykajici se Zeleznicni dopravni cesty, vietné
vztahii Ceskych drah a Sprdvy Zelezni¢ni dopravni cesty, osvétlime si soucasnou
cenotvorbu za pouZiti dopravni cesty. Ddle se sezndmime s principem pridéleni kapacity
dopravni cesty, odhadneme skute¢nou cenu za udrzZeni provozuschopnosti drdhy a
zanalyzujeme si soucasny stav a navrhneme optimdlni princip zpoplatnéni pouZiti
Zelezniéni dopravnfi cesty.

Kli¢ova slova: Zelezni¢ni dopravni cesta, poplatky za pouziti dopravni cesty, Ceské
drahy, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty

Zelezni¢ni dopravni cesta

Do roku 2002 Ceskoslovenské resp. Ceské drahy zaji$tovaly jak provoz osobni dopravy
(manazer infrastruktury), tak i samy provozovaly osobni a nakladni dopravu. Plisobily
v pozici tzv. integrované Zelezni¢ni spole¢nosti. Tento unitarni typ Zelezni¢ni dopravy
byl napaden evropskou dopravni politikou z diivodu nedostatecné efektivity téchto
Zelezni¢nich kolosi a byla prijata smérnice Rady 91/440/EEC o rozvoji Zeleznic
Spolecenstvi. Transformace Zelezni¢ni dopravy v Evropé je na zakladé této smérnice
zaloZena, jak uvadi Nash - Trujillo 2004, s. 1: ,na oddéleni infrastruktury od provozu.“
Poslanci Ceské republiky implementovali zakonem & 77/2002 Sb. tyto doporuceni
evropské dopravni politiky do praxe. K1. 1. 2003 vznikla s. o. Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC), avsak jako vzdy Ceska cesta musela byt uréitym zptisobem
originalni. Proto sice vzniklo SZDC, av3ak jednalo se o prazdnou skotapku, nebot’ SZDC
fakticky ptsobilo pouze v pozici administrativniho reditelstvi. Obé cinnosti, které ma
mit manaZer infrastruktury na starosti — udrzba Zelezni¢ni dopravni cesty a rizeni
provozu, vykonavaly i nadale Ceské drahy. P¥ic¢iny tohoto feSeni se jiZz pravdépodobné
prresné nedozvime, avsak nasledny vyvoj odhaluje skryté motivace zakonodarct.

Popi$me si nasledujici vyvoj. Od 1. 7. 2008, takika 6 let po vzniku SZDC, se tato
spoleCnost stava provozovatel celostatni Zelezni¢ni drahy a regionalnich drah ve
vlastnictvi statu, coZ znamenalo piesun ¢asti zaméstnanct CD, kteii byl odpovédni za
tdrzbu Zelezni¢ni dopravni cesty, na SZDC. S pfesunem ¢innosti a zaméstnancl se
samoziejmé presouval i majetek avSak nikoliv zadarmo2. Snémovni rozpoctovy vybor
dne 14. 5. 2008 povolil Ministerstvu dopravy prevést 12 miliard korun na Spravu
7elezni¢ni dopravni cesty (SZDC)3. Jde o penize ptivodné urcené pro Statni fond

1 Ekonomicko-spravni fakulta MU, Lipova 41a, 602 00 Brno, t.pospisil@centrum.cz

Z Majetek i pres skuteCnost, Ze obé spolecnosti jsou 100 % vlastnény statem, nebylo s ohledem
na komunitarni pravo a problematiku nedovolené vetejné podpory, mozno pievést bezplatné.

3 Skute¢né mimotadné vynosy CD byly vroce 2009 8,2 mld. K¢ sohledem na vyporadani
pohledavek CD-SZDC.
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dopravni infrastruktury. SZDC ma témito penézi zaplatit Ceskym draham (CD) za
majetek, ktery na ni prevedla nedavno prijatd novela zdkona ¢ 77/2002 Sb.“
(Ministerstvo dopravy) KdyZ pomineme skutecnost, Ze majetek nemél trzni hodnotu ani
polovi¢ni, je nutné uvést, Ze vroce 2003 jesté Ceskd republika nebyla ¢lenem EU a
nebyla vystavena riziku nedovolené verejné podpory dle komunitarniho prava a
pirevod majetku mohl probéhnout bezplatné, predevsim proto, Ze pti vzniku SZDC
doslo k pirevodu veskerych dluht CD na SZDC. I pies viechny tyto kroky nebyl proces
unbundling Zelezni¢ni dopravy dokoncen. CD stile Fidi provoz na Zeleznici a vlastni
velka nadrazi. O divodech, pro¢ doslo vroce 2008 pouze k vzniku ,mrtvé dopravni
cesty“ nikoliv kudplnému unbundlingu tzv. ,zZivé dopravni cesté, mizeme jen
polemizovat, ale pravdépodobné je hlavni diivod stejny jako pti vzniku SZDC a lze
ocekavat pred dokonéenim unbundlingu dalsi pirevod majetku z CD na SZDC a tudiz
dalsi pozadavky na verejné finance.

Pokud tudiZ shrneme vysSe uvedené, udrzba dopravni cesty a fizeni provozu bylo do
roku 2008 fakticky zajistovano Ceskymi drahami. Od tohoto roku piidéluje SZDC
kapacitu dopravni cesty, udrZuje ZelezniCni traté a technologicky zajiStuje oblast
jizdnich radd. Z hlediska cinnosti, které ma mit manazer infrastruktury na starosti,
zlistava na CD pouze Fizeni provozu. Jak tyto vztahy mezi CD a SZDC fungovaly a funguji
po finan¢ni strance, si ukaZeme v nasledujici ¢asti.

Finanéni vztahy CD - SZDC

0d vzniku SZDC dochazi k thradé ¢innosti, které si od CD SZDC objednala. V letech
2003-2007 hradily CD SZDC naklady za pouziti dopravni cesty ve vysi 5,5 - 6 mld. K¢ a
od SZDC obdrzely za tidrzbu a Fizeni provozu 11 - 11,5 mld. K& Rozdil mezi ptijmy
SZDC a vydaji je vyrovnavan dotaci ze Statniho fondu dopravni infrastruktury.
Z nasledujici tabulky je patrné, Ze trzby SZDC za pouZiti dopravni cesty stagnuji nebo
Klesaji, coz je zpilsobeno, jak cenovou politikou Ministerstva financi, tak ostatnimi
hospodarsko-polickymi cily, které si probereme nasledujicich ¢astech.

Tab.1: Ndklady za pouZiti dopravni cesty ze strany CD a vyvoj dopravni nabidky

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Naklady na dopravni cestu v
mld. K¢ - osobni doprava 1,48 1,47 1,48 1,60 1,60 1,66 1,47
Dopravni vykon v mil. vlkm 145,27 144,73 146,30 148,22 151,49 153,80 151,63
Cena za pouziti dopravni
cesty K¢/vlkm 10,19 10,15 10,14 10,78 10,53 10,77 9,68
Zdroj:  Vyroéni  zprdvy  CD  2003-2009,  Statistické  rocenky CD  2004-2009,

http://www.ceskedrahy.cz/skupina-cd/fakta-a-cisla/statisticka-rocenka/-731/,
http://www.ceskedrahy.cz/skupina-cd/fakta-a-cisla/vyrocni-zpravy/-703/, vlastni propocty

Abychom si prokazali, Ze rozhodné nedochazi k poklesu nakladt SZDC spojenych
s provozovanim a zajisténim provozuschopnosti dopravni cesty, predkladame
nasledujici graf. Celkové naklady SZDC na zaji$téni provozovani a provozuschopnosti
Zelezni¢ni dopravni cesty vzrostly mezi lety 2004-2009 o 30 %, oproti tomu thrada za

pouziti dopravni cesty (trzby od CD za osobni dopravu) poklesla o 4,6 %. Tento
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nesoulad mezi prijmy a naklady byl ¢astecné reSen narlistem provoznich dotaci od
SFDI pro SZDC, které vzrostly za sledované obdobi o 48 %.

Graf 1: Provozni dotace pro SZDC a celkové ndklady na zajisténi provozovdni a
provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty SZDC

Vyvoj dotaci a naklad & SZDC
16 000
14 000 — - :
/ == Provozni dotace SZDC v mil.
12 000 | K&
o 10 000
¥
—. 8000 - _—
E 6000 — ) o
4000 4 — Naklady na zajisteni
provozovani a
2000 provozuschopnosti
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Zelezniéni doprawni cesty
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 SZDC v mil. K&
rok

Zdroj: Vyroéni zprdvy SZDC 2003-2009, http://www.szdc.cz/o-nas/vysledky-szdc/archiv.html

Z vyse uvedenych cCisel vyplyva, Ze cena za pouziti dopravni cesty, které jsou povinni
dopravci SZDC platit vibec neodrdzi skute¢né naklady za udrzbu a udrZeni
provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty. Otazky, pro¢ neodpovida poplatek za
pouziti dopravni cesty skute¢nym nakladd za pouziti dopravni cesty a pro¢ doslo
k poklesu tohoto poplatku roce 2009, si zodpovime v nasledujici ¢asti.

Princip pridéleni kapacity dopravni cesty a cenotvorba poplatkii

Princip pridéleni kapacity dopravni cesty

Princip pridéleni kapacity dopravni cesty je stanoven Prohldsenim o drdze, které kazdy
rok SZDC vydava a je nasledujici:

,Presahuje-li pocet Zadosti kapacitu drahy, je SZDC opravnéna ptrednostné pridélit
kapacitu

drahy Zadateli, pro provozovani pravidelné

a) verejné drazni dopravy k zajisténi dopravnich potieb statu,

b) verejné drazni osobni dopravy k zajisténi dopravni obsluznosti izemniho obvodu
kraje,

c) kombinované dopravy,

d) mezinarodni osobni dopravy,

e) mezinarodni nakladni dopravy, (Prohldseni o drdze 2010/2011, s. 53)

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze je verejna doprava v zavazku verejné sluzby pii zadosti
o kapacitu drahy preferovana na uUkor osobni dopravy mimo zavazek a nakladni
dopravy. Je tato preference zohlednéna v cené za pouziti dopravni cesty?
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Cenotvorba poplatkii za pouZiti dopravni cesty

Vyse poplatkil za pouziti dopravni cesty je uvedena v Prohlaseni o draze, jedna se vsak
ovécné usmeérnované ceny. Ty jsou vydavany Kkazdorocné Cenovym vymeérem
Ministerstva financi. Celkova platba je sloZena ze dvou hlavnich polozek: poplatku za
fizeni provozu ainfrastrukturu dopravni cesty. Prvni polozka je vypocitana jako
K¢/vlkm, druha sazba je vztazena k 1000 hrtkm. V cenovém vymeéru je rozliSeni sazeb
dvoji: 1. Osobni a nakladni doprava, 2. kategorie trati. Traté jsou rozdéleny mezi tfi
kategorie - regionalni (R), celostadtni (C) a mezinarodni (E)* Sazba pro ndkladni
dopravu za rizeni provozu je priblizné 6ti nasobna oproti osobni doprave, sazba pro
nakladni dopravu za infrastrukturu dopravni cesty je o cca 30 % vySsi nez pro osobni
dopravu.> Tyto sazby nebyly nijak vyrazné mezi léty 2003-2008 navySovany, i pres
jednoznacny narist nakladd na fizeni provozu a udrzbu Zelezni¢ni dopravni cesty.
Vroce 2009 byly rozhodnutim Ministerstva financi sniZeny poplatky za pouziti
Zelezni¢ni dopravni cesty o 20 %. Nez postoupime k samotné analyze zpoplatnéni
dopravni cesty je tfeba uvést vyznamnost téchto nakladii na celkovych nakladech
osobniho Zelezni¢niho dopravce. Naklady za pouziti Zelezni¢ni dopravy predstavuji
priblizné 7-8 % celkovych nakladi.

Analyza zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni cesty

V analyze se zamérime na nasledujici body: Kategorizace trati, rozliSeni poplatkt dle
typu dopravy, cenova politika Ministerstva financi.

Ministerstvo dopravy, jak uvadime vySe, provedlo kategorizaci trati a jako Kkli¢ pro
zarazeni do jednotlivych kategorii pouzilo informace o trasovani trati, vyznamnosti a
tehdejSim rozsahu dopravy. Samotna kategorizace trati neni prili§ vhodna. Za prvé
rozdéleni mezi kategorie je statické a za druhé kategorie trati by mély byt spiSe vazany
na skutecné naklady na udrzbu a fizeni provozu na téchto tratich. Stati¢nost
kategorizace trati vede ke skutecnosti, Ze traté zarazené do jedné kategorie mohly
s ohledem na jejich souCasné vyuziti propadnout do niZ$i kategorie nebo naopak.
Druhy zavaznéjsi problém je, Ze kategorie trati vzdy nevypovida o systému fizeni
dopravy na dopravni cesté. Kazdy systém s sebou nese odliSné naklady, zastaraly
systém rizeni a zabezpeceni provozu na tratich vyzaduje pomérné vysoké pozadavky
na personal, moderni dalkové fizeni a zabezpeceni provozu na tratich sniZuje vyrazné
persondlni potiebu avsSak je nutné do ceny zapocitat pomérné vyrazné investi¢ni
naklady. Tyto rozdilné naklady by mély byt promitnuty do vypoctu vyse poplatku za
pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty. Poslednim, nikoliv vSak vyznamem, faktorem
skute¢né ovliviiujicim naklady na udrzbu Zelezni¢ni dopravni cesty je jeji opotiebeni
v disledku rozsahu a charakteru jeho pouziti. Pokud jsme tudiz v druhém faktoru
ovliviiujicich kategorizaci traté hovoftili o dopadu na poplatek za rizeni provozu, ted’ se

4 Zarazeni drahy do prislusné skupiny podle charakteru traté uvede pridélce v prohlaseni o
draze vydavaném podle § 34c zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpist.
Zarazeni se ridi sdélenim MD ¢. 111/2004 Sb. (traté oznacCené ,E“) a usnesenim vlady ¢. 766 ze
dne 20. prosince 1995 (traté oznacené ,R").

5 Podrobny princip vypoctu ceny za pouziti dopravni cesty je kdispozici na:
http://www.szdc.cz/soubory/prohlaseni-o-draze/cs/p-d.pdf
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zastavme u poplatku za udrZeni provozuschopnosti. Z logiky samé vyplyva, Ze ¢ast
nakladid na udrzbu trati je fixni napt. periodicka udrzba bez ohledu na vyuziti traté a
¢ast nakladt je variabilnich a odviji se od opotiebeni traté. I zde je kategorizace trati
ucelna jen castecné. Vhodnéjsi by bylo poplatek za infrastrukturu dopravni cesty
stanovovat pomoci realnych nakladi na kazdou trat zvlast. Pokud pripustime urcitou
agregaci a zprimérnovani nakladi, poté by kategorizace trati méla byt zaloZena na
stejném principu - vyuziti trati méiené v hrtkm.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze kategorizace trati nelze pti zohlednéni vySe uvedenych
faktord pripravit logicky spravné a kategorizace vznikla mj. kvili cenové regulaci
samotné. Pokud by nebyly ceny za pouZziti dopravni cesty regulovany ze strany
Ministerstva financi, nebyly by kategorie trati nutné. Poplatek za pouziti Zelezni¢ni
dopravni cesty by se mohl liSit nejen trat' od traté ale i Usek od useku stejné traté.

Rozliseni vyse poplatku dle typu dopravy

Pro analyzu tohoto tématu je nutné si zpoplatnéni dopravni cesty rozlisit na poplatek
za Tizeni provozu a poplatek za infrastrukturu dopravni cesty. Naklady na tizeni
provozu pro osobni nebo nakladni vlak jsou priblizné stejné v relativnim vyjadieni,
prip. mirné vyssi u nakladni dopravy s ohledem na skutecnost, Ze vlaky Zelezni¢ni
dopravy jsou provozovany ve vyrazné vyS$Sim poctu v no¢nim case neZ osobni vlaky
(vy$si osobni naklady).6 V protipélu k témto informacim stoji cenovy vymér MFCR, ve
kterém je poplatek za fizeni provozu pro nakladni Zelezni¢ni dopravu 6ti nasobné vyssi
nez pro osobni dopravu. Poplatek za infrastrukturu provozu je konstruovan ve vazbé
na hrtkm a tudiz je jiz vsamotné Kkonstrukci zohlednéna vyrazné vyssi hmotnost
nakladnich vlakii ve srovnani s osobnimi, aviak i piesto je dle cenového vyméru MFCR
nédkladni doprava nucena platit o cca 30 % vyssi poplatek za infrastrukturu dopravni
cesty.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze rozliSeni vySe poplatku za infrastrukturu provozu dle
typu Zelezni¢ni dopravy neni nutny, nebot samotna vazba na hrtkm jiz toto rozliSeni
obsahuje. Poplatek za Fizeni provozu by mél byt, pokud vibec, rozlisSen na Zelezni¢ni
osobni a nakladni dopravu pouze minimalné nikoliv fadové, jak je uvedeno v cenovém
vymeéru.

Cenovd politika Ministerstva financi

Poplatek za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty, jak jiz uvadime vysSe, nebyl v obdobi
2003-2008 nijak indexovan a v obdobi 2009- jesté o 20 % poniZen. V Rakousku je
zpoplatnéni uZziti Zelezni¢ni dopravy také cenové regulovano, avsak tyto poplatky jsou
indexovany 2,6 % (OEBB Personenverkehr). Navic jsou tyto poplatky vice neZ
dvojnasobné (u osobni dopravy). Neindexovani téchto poplatkid vede k zvySovani
pozadavku na provozni dotace pro SZDC od SFDI, jak jsem si jiz ukazali vyse.
V nasledujici tabulce si demonstrujeme tfi hypotetické propocty nadkladd a ztraty
Ceskych drah, a. s., osobni doprava (bez zapo¢itani kompenzaci) v roce 2009. V prvni
propoctu porovname vykazanou ztratu z osobni dopravy v roce 2009 se stavem, kdyby

6 Tato skutecCnost je vSak zplisobena mj. nedostatecnou kapacitou dopravni cesty na vybranych
tratich béhem dne kviili vysoké intenzité osobnich Zelezni¢nich spoji.
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nebyl poplatek za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty na rok 2009 snizen. V druhém
propoctu si ukdzeme vysi ztraty pri vysi poplatkid v roce 2009 v piipadé rozdéleni trati
dle kategorii, nebot' vSichni dopravci vsoucasnosti hradi rozhodnutim SZDC pouze

svvs

rozliSeni poplatku dle kategorie trati a vySi poplatku v roce 2008.

Tab.2: Ndklady za pouZiti dopravni cesty ze strany CD a dopady cenového vyméru MF CR

Cenovy vymér

Cenovy vymér

Cenovy vymeér 2009 s 2008 s
2008 bez rozliSenim rozliSenim
Skutecnost | rozliSeni trati | kategorii trati’ | kategorif trati
Naklady za pouziti DC v mil.K¢ 1468 1835 1968 2460
Navyseni ztraty CD v mil. K¢ 367 500 992
NavySeni ndkladti na DC v % 25,0% 27,2% 50,4%

Zdroj: Vyrocni zprdva CD 2009, Prohldseni o drdze 2007/2008, 2008/2009, interni data CD, as.
vilastni propocty

Pouze zachovani poplatku za dopravni cestu vroce 2009 ve stejné vysi jako vroce
2008 by vedlo knavyseni piijmé SZDC o 367 mil. K& Pokud by SZDC pii vybirani
poplatki za pouziti od CD uplatiiovala v souladu s cenovym vymérem rozdilné sazby
dle kategorie trati, navysila by v roce 2009 prijmy o 0,5-1 mld. K¢, podle vyse poplatkt
(cenovy vymér 2009 nebo cenovy vymér 2008). Ze se nejedna o nijak malé polozky si
miiZeme demonstrovat na hospodai'skych vysledcich CD, a. s. a SZDC, s. 0. v roce 20009.
U CD ¢&inil EBT -1 063 mil. K¢, u SZDC - 298 mil. K¢ a vroce 2008 1 516 mil. K& Pokud
by nedoslo k sniZeni poplatkil za pouZiti dopravni cesty v roce 2009 a rozliSovalo by se
mezi jednotlivymi kategoriemi trati, ztrata CD, a. s. by se vroce 2010 zdvojnésobila.
Ktomu je nutné dodat, Ze vtomto roce Ministerstvo dopravy zacalo navic hradit
prokazatelnou ztratu z regionalni dopravy ve vysi 3 mld. Ké. Dopad na hospodarsky
vysledek SZDC je jednoznaény, i pires navyseni provoznich dotaci doslo k poklesu zisku
vroce 2009 oproti roku 2008 o 1,8 mld. K¢ navzdory navyseni provozni dotace o 330
mil. K¢ Hlavnimi pri¢inami tohoto vyvoje byl pokles nakladni dopravy s ohledem na
hospodarskou recesi a snizeni poplatki za pouziti dopravni cesty.

Zvyse uvedeného plyne, Ze vefejnd sprava pouze problém prokazatelné ztraty
,elegantné pievedla zCD na SZDC a vytvaii vnitfni dluh sohledem na udrZeni
provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty. Tento problém se navic s potencialnim
prichodem nedotovanych soukromych dopravci prohlubuje a provoz soukromych
dopravci je prii zachovani soucasného stavu skryté dotovan skrze zpoplatnéni
dopravni cesty!

7 Rozdéleni nakladi za pouziti dopravni cesty mezi jednotlivé kategorii provedeno odhadem na
zékladé internich dat CD. Kategorie trati E predstavuje priblizné 67 % nakladd na dopravni
cesty, kategorie trati C 22 % a kategorie trati R 11 %.
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Skutecné naklady Zelezni¢ni dopravni cesty

V této casti si ukaZeme naklady spojené jak s provozovanim drahy (fizeni provozu), tak
udrZzenim provozuschopnosti (infrastruktura dopravni cesty) na dvou vybranych
tratich. Jedna trat’ spada do kategorie R a jedna se o trat’ & 197 Cicenice - Volary a
jedna do kategorie E ¢ 190 Plzeii - Ceské Budéjovice. Zanalyzujeme si vysi poplatku za
pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty ve vztahu kskutetnym nakladim za Zelezni¢ni
dopravni cestu a pokusime se skrze ndklady hledat kli¢, kidedlnimu zpoplatnéni
pouziti Zelezni¢ni infrastruktury.

Tab.3: Poplatky za pouZiti Zeleznicni dopravni cesty a ndklady s ni spojené - vybrané traté
rok 2009 v tis. K¢

Trat & 197 Cicenice | Trat & 190 C

- Volary Budéjovice - Plzen
Kategorie traté R E
Vynosy z poplatk - osobni i ndkladni doprava 4912 69 852
Naklady (Provozuschopnosti a Provozovani) 36947 334812
Kryti nakladt poplatkem 13,29% 20,86%
Vynosy z poplatkid - osobni i ndkladni doprava (poplatek cen. Vymér
2008 s rozlisenim kat. trati) 5512 82924
Kryti nakladi poplatkem 2008 s rozliSenim kat. trati 14,92% 24,77%
Provozni dotace ze SFDI 22363 190 885
Celkové kryti ndkladt poplatkem (2009) a dotaci 0,74 0,78
Celkové kryti nakladd poplatkem (2008 s rozlisSenim kat. trati) a dotaci 0,75 0,82
Naklady (Provozuschopnosti a Provozovani) K¢/vlkm 84,20 118,49

Zdroj: Prezentace SZDC na mezindrodni konferenci ,Efektivni a atraktivni provozovdni osobni
dopravy na regiondlnich tratich, Jindrichiiv Hradec,12.-13.5.2010, vlastni vypocty

Poplatky za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty Kryji pouze 15 - 25 % nakladl na
provozovani drahy a udrzeni provozuschopnosti. Ani pii zapocteni provozni dotace od
SFDI nejsou celkové naklady pokryty. Relativni naklady (K¢/vlkm) za provozovani

Vv

drahy a udrzeni provozuschopnosti jsou u trati & 197 Ci¢enice - Volary o polovinu niZsi
nez na trati ¢. 190 Plzeti - C.Budéjovice. Z tohoto vysledku lze vyvodit zavér, Ze
variabilni naklady jsou vyssi nez fixni. Provéime tuto hypotézu rozdélenim nakladd na

provozovani drahy a na udrZeni provozuschopnosti.
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Tab.4: Poplatky za provozuschopnost (infrastrukturu dopravni cesty) a ndklady s ni
spojené - vybrané traté rok 2009

Vynosy yA
poplatkd - osobni | Naklady  na | Kryti Naklady na
Kategorie |i nakladni | provozuschop | nakladid provozuschopno
traté doprava (hrtkm) | nost poplatkem | st K¢/1000hrtkm
Trat' & 197 Cicenice - Volary R 829 24 261 3,42% 924,46
Trat & 190 C. Bud&jovice - Plzei E 36760 210 648 17,45% 226,34

Zdroj: Prezentace SZDC na mezindrodni konferenci ,Efektivni a atraktivni provozovdni osobni
dopravy na regiondlnich tratich, Jindrichilv Hradec,12.-13.5.2010, vlastni vypocty

Kryti nakladd za udrzeni provozuschopnosti poplatkem za infrastrukturu dopravni
cesty je nizsi nez 20 %. S ohledem na konstrukci poplatku (vazba na hrtkm) je kryti
vyrazné nizs$i u malych motorovych relaci. Z porovnani téchto nakladl v relativnim
vyjadreni na 1000 hrtkm u trati €. 197 a ¢. 190 vyplyv4, Ze Udrzba trati je nakladnéjsi u
regionalni trati, ve srovnani s trati kategorie E. Pokud porovname naklady na udrZbu
téchto trati pomoci délky trati, pak je udrzba trati ¢. 190 priblizné 3,5krat vyssi nez na
trati ¢. 197, pritom rozsah dopravy ve vikm je Sestinasobny. Z ¢ehoz Ize vyvodit, zavér,
Ze pii udrzbé trati je vyssi podil fixnich neZ variabilnich nakladd.

Tab.5: Poplatky za provozovdni drdhy (fizeni provozu) a ndklady s ni spojené - vybrané
traté rok 2009

Vynosy z | Naklady na Naklady na
poplatki - osobni | provozovani | Kryti provozovani
Kategorie |1i nakladni | drahy (fizeni | nakladi drahy
traté doprava (vlkm) | provozu) poplatkem | K¢/vlkm
Trat’ ¢ 197 Cicenice
- Volary R 3934 12 686 31,01% 28,91
Trat ¢ 190 C.
Budéjovice - Plzenn | E 30 653 124 164 24,69% 43,94

Zdroj: Prezentace SZDC na mezindrodni konferenci ,Efektivni a atraktivni provozovdni osobni
dopravy na regiondlnich tratich, Jindrichiiv Hradec,12.-13.5.2010, vlastni vypocty

Kryti ndkladid na tizeni provozu poplatkem za provozovani drahy jsou vyrazné vyssi
nez poplatku za udrZeni provozuschopnosti dopravni cesty. Pfritom z vySe uvedenych
Cisel vyplyva, ze kryti nakladi poplatkem je vyssi u regionalni traté ve srovnani s trati
mezinarodniho vyznamu. Na trati ¢. 197 je rizeni dopravy provozovano dle piedpisu
D3, zcehoz vyplyva, Ze naklady na rizeni provozu jsou minimalni (provoz bez
vypravcich ve stanicich, pouze dirigujici vypravci). Na trati ¢. 190 je instalovano
zabezpecovaci zarizeni typu automatické hradlo, zc¢ehoz plynou vyssi naklady na
vypravci ve stanicich oproti trati ¢. 197. Investice do modernizace zabezpecovaciho
zarizeni, tudiz vZdy zvysSuje bezpecnost provozu, ale ne vzdy vede k sniZzeni provoznich
nakladd. Rozdil mezi naklady na Fizeni provozu méiené na délku trati se jesté vice
rozeviraji. Naklady na fizeni provozu na trati ¢.190 jsou ctyrnasobné ve srovnani
strati ¢. 197. Oblast rizeni provozu potvrzuje hypotézu o vy$Sich variabilnich

nakladech (piedevsim osobnich) nez fixnich.

Navrh principu zpoplatnéni pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty
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Obecné principy

Pokud pripustime hypotézu, Ze cena za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty neni cenové
regulovana, poté stanoveni vyse poplatku je pouze na trznim principu. Zde miizeme dle
zakladnich ucebnic ekonomie jen zopakovat, Ze tvorba ceny se odviji od stiretu nabidky
a poptavky. Od idealniho (dokonalého) trhu je nas trh velmi vzdalen, nebot neexistuje
konkurence na nabidkové strané. Na poptavkové strané urcita, i kdyz pokrivena
konkurence existuje a to jak mezi nakladni a osobni dopravou, tak mezi nakladnimi
Zelezni¢nimi dopravci samotnymi. Manazer infrastruktury ma relativné piesné
informace o nakladové skladbé spojené s tidrzbou trati a zprostiredkované informace o
nakladech na rizeni provozu, vCetné skutecnosti, zda se jedna o fixni nebo variabilni
naklady. Z toho plyne, Ze pro presny vypocet nakladové ceny za udrzbu trati a ¢astecné
i fizeni provozu, ma vSechny informace. Do samotné trzni ceny nasledné vstupuje stret
jednotlivych poptavek dopravci po kapacité drahy. V souc¢asné dobé, jak uvadime vyse,
je tento stret regulovan riznymi prioritami pro rizné typy a kategorie dopravy.
V ptipadé neregulovaného trhu lze vyuzit vSech efektli volného trhu, tedy cenu za
pouziti dopravni cesty lze diferencovat s ohledem na:

1. Konkrétni trat, tratovy usek s ohledem na naklady na rizeni provozu a tdrzbu
trati
2. Casovou polohu piidélené kapacity drahy
3. Pocet poptavek po kapacité - v pripadé previsu poptavky nad nabidkou -
,drazba“
Samotnd metoda vypoctu poplatku by meéla zlstat vazana hrtkm a vlkm, avsak

s ohledem na vysoké naklady na udrzbu vznikajici opotfebenim infrastruktury, je
vhodné motivovat dopravce k investicim do leh¢ich kolejovych vozidel a intenzivnéjsi
udrzbé podvozkd asoukoli. Proto by mély byt vpoplatku za udrzeni
provozuschopnosti tyto faktory zohlednény.

Analyza vybrané trati

Tab.6:Trat’ & 190 Plzeri - Ceské Budéjovice, ndvrh poplatku za dopravni cestu

K¢/1000

hrtkm K¢/vlkm
soucasny poplatek - kategorie traté E 42,37 9,23
soucasna provozni dotace od SFDI 143,57 22,36
soucasné naklady na provoz trati 226,34 43,94
poZadovana vyse poplatku 82,77 21,58
poZadovana vyse poplatku bez dotace 226,34 43,94

Zdroj: SZDC, vlastni vypocty

Z vyse uvedené tabulky vyplyva, ze by byl poplatek jak za provozuschopnost, tak
provozovani drahy stejny pro osobni i ndkladni dopravu. S ohledem na cile dopravni
politiky pripustime provozni dotaci od SFDI, ktera kryje fixni naklady. S ohledem na
skutecCnost, Ze u udrzby infrastruktury jsou fixni naklady relativné vyssi néz u tizeni
provozu, dotaci od SFDI rozdélime v poméru 70 x 30 udrzba trati x rizeni provozu.
Takovéto rozdéleni vede ke skutecnosti, Ze dotace kryje 50 % celkovych nakladi na
udrzbu trati i rizeni provozu.
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Pro sniZzeni nakladd na drzbu trati jsou klicové modernizace resp. investice do lehcich
kolejovych vozidel a lepsi (Castéjsi) idrzby podvozki a soukoli soucasného vozového
parku jednotlivych dopravci. Na tento problém upozoriiuje Kvizda 2007 s. 4 a Ehrmann
2003, s. 7:

»Optimalizace ndkladd na ddrZzbu a dodrZovani technickych standardi kol a kolejnic
probiha uplné jinak ve vertikalné integrované firmé a zcela jinak v pripadé oddéleni
provozu a infrastruktury. Provozovatelé pak maji logickou a ekonomicky
opodstatnénou snahu presouvat ¢ast nakladli na spravce infrastruktury (napi-
nedostatecna udrzba kol Setfi naklady dopravce, ale zvySuje naklady na udrzbu
Zelezni¢niho svrsku), ¢ast nakladd je dopravcem vytésiiovana mimo dopravni systém v
podobé negativnich externalit (napt. nedostatecna udrzba kol poskozujici kolejnice
vede ke sniZeni bezpecnosti dopravy, k poruchdm a havariim). V principu zde vznika
rozpor mezi technickymi pozadavky na zdokonaleni vztahu kola a kolejnice s
pozadavky politickymi a ekonomickymi na vertikalni separaci pravé v tomto misteé.
Transakéni naklady mohou byt v tomto kontextu chapany také jaké jako ndklady
optimalizace spojeni kolejového svrsku a pojezdu vozidel*.

Tuto hypotézu se pokusime demonstrovat na vzorovém piikladu provozu na trati C.
197 Plzeni - Ceské Budéjovice. UkaZeme si, jaky dopad na hospodareni SZDC a CD ma
nasazeni elektrické trivozové jednotky (EMU) namisto elektrické lokomotivy se tiremi
vozy. Také si ukdzeme dopad intenzivnéj$i tidrzby soukoli sou¢asné vozby CD. Cela
kalkulace je zaloZena na nasledujicich predpokladech: 1. souprava ma ro¢ni probéh
150 tis. vlkm, 2. hmotnost klasické soupravy 215 tun, EMU 166 tun, 3. odpisy a finan¢ni
naklady za EMU 10,5 mil. K¢ rocné, 4. udrzba Kklasické soupravy SQ 20 K¢/vlkm,

vivs

10 % sleva z poplatku za provozuschopnost
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Tab.7:Srovndni ndkladii na provozuschopnost pro dopravce a tim motivii na modernizaci
vozového parku - trat’ ¢. 190 (v K¢, KE/1000 hrtkm a %)

lokomotiva +
3 vozy,
lokomotiva + intenzivné;si
3vozy EMU udrzba
Soucasny poplatek za provozuschopnost s
rozliSenim kategorie trati 1366433 699 105 1366433
Soucasné udrzbové naklady kolejovych vozidel 3600000 3960000
Odpisy a finan¢ni naklady 10500 000
Souéasné naklady SZDC na provozuschopnost 7 299 510
Soucasna dotace od SFDI na provozuschopnost 4630273
Rozdil dotace + poplatek - naklady -1302 804
Poplatek cilovy K¢/1000 hrtkm 82,77 82,77 74,490318
Celkové naklady dopravce na provozuschopnost 2669236 2060899 2402313
Kryti nakladi na adrzbu DC poplatkem a dotaci 100,00% 77,89% 96,34%
Podil uUspor z modernizace nebo intenzivnéjsi
udrzby z poplatku na DC na investi¢nich resp.
navys$eni ddrZzbovych ndkladl 5,79% 74,15%

Zdroj: SZDC, CD,Railway Gazette Journal: Siemens bets on Desiro Main Line, vlastni vypocty

Proti soucasné plathé (sleva SZDC vsechny traté kategorie R) dochazi knavyseni
poplatku takrka trojnasobné. Z hlediska motivii dopravce k modernizaci / intenzivnéjsi
udrzbé vozidlového parku je patrné, Ze ptipadna sleva z poplatku za provozuschopnost
zelezni¢ni dopravni cesty, kryje 34 nartistu nakladi na udrzbu kolejovych vozidel.
S ohledem na pomérné zastaraly a podudrzovany vozovy park CD, lze intenzivnéjsi
udrzbou, alespon c¢astecné prodlouzit provozuschopnost vozového parku a lze tuto
slevu povazovat za vhodnou motivaci pro dopravce, avsak i zde je nutné pripomenout,
Ze kolejova vozidla maji svou technickou Zivotnost a jejich drzba se po jejim vyprseni
neumérné zdrazuje a provoz novych kolejovych vozidel je ve srovnani se soucasnou
vozbou vyhodnéjsi. Z pohledu SZDC tato sleva vede kpoklesu ptijmi o 4 % a je
otazkou, zda variabilni ndklady SZDC poklesnou o stejnou ¢astku. Slevu z poplatku je
tudiZ nutné stanovit dle skute¢né tspory SZDC na udrzbé trati, diky niZ$imu
opotrebeni. Jak jsme si ukazali na tomto prikladu, sleva v§ak musi byt minimalné 13-14
%, aby pokryla dopravci zvySeni nakladt na udrzbu kolejovych vozidel.

V pripadé nakupu novych elektrickych jednotek (EMU) a jimi nahrazeni klasickych
souprav, uSetii dopravce na poplatcich za provozuschopnost drahy takika %
ptivodniho nakladi za Zelezni¢ni dopravni cestu. Tento krok ze strany dopravce, vSak
je nutné posuzovat ve vazbé na samotnou investici. Z tohoto thlu pohledu predstavuje
vySe uvedena uspora necelych 6 % investicnich nakladi (odpisy a uroky za EMU).
Kazdy dopravce si samozi'ejmé musi investici do novych vozidel peclivé spocitat, s tim,
ze provoz EMU ve srovnani sklasickou soupravou bude vyhodnéjsi i v oblasti
udrzbovych nakladt, spotieby elektrické energie, nizsiho poctu strojvedoucich (vratna
souprava, neni nutnost posunu) a piipadné i nizsiho poctu turnusovanych naleZzitosti
(vratnad souprava) a prip. zvySeni poctu cestujicich. Kazdy investicni zdmér je nutné
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posuzovat zvlast, avSak uspora pouze 6 % investi¢nich nakladi skrze poplatek za
udrzeni provozuschopnosti drahy se nejevi jako dostatecny motiv na vyrazné vyssi
investicni Cinnost ,naSeho“ narodniho dopravce a to si je treba uvédomit, Ze
v soucasnosti je tato uspora pouze 2 % investi¢nich naklad®. Z pohledu SZDC
v piipadé nasazeni lehCich kolejovych vozidel dojde k poklesu ptijmd o 22 % a lze jen
polemizovat, zda ve stejné vysi poklesnou variabilni naklady SZDC. Lze vak vyjadrit
hypotézu, Ze nelze uvazovat o jakékoliv slevé z poplatku, nebot by poté nebyly pokryty
naklady SZDC na provozuschopnost piijmy z poplatku za udrzeni provozuschopnosti
drahy.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze motivace dopravce k snizeni opotiebeni Zelezni¢niho
svrsku je ucCinnda pouze vpripadé velmi vysokého poklesu prijmi manaZera
infrastruktury? a Ze v sou¢asnosti systém zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravy v CR dokonce
takika jakoukoliv pozitivni motivaci dopravci bere a unbundlingem Zelezni¢ni dopravy
je proces pienaseni nadkladi od dopravce na manazera infrastruktury dale
dynamizovan.

Zavér

Soucasné zpoplatnéni dopravni cesty nekryje ani 20 % nakladl SZDC spojenych
s provozuschopnosti a provozovani drahy. Aby byly tyto naklady pokryty, pri
zachovani dotace ze SFDI, musel by se poplatek za provozuschopnost drahy navysit
3nasobné apoplatek za provozovani drahy (fizeni provozu) 4nasobné. Samotny
princip zpoplatnéni pouZiti dopravni cesty by mél byt oproti sou¢asnému principu
zaloZen na trznich principech, kdy vysSe poplatku by se odvijela od poptavky (vCetné
Casové diference) po kapacité dopravni cesty. Regulace v oblasti ptidéleni kapacity
dopravni cesty by bylo nutné odstranit, stejné tak rozliSeni mezi nakladni a osobni
dopravou. VSechny tyto navrhy by vedly kzpresnéni a zefektivnéni zpoplatnéni
dopravni cesty, také by vSak vedly voblasti Zelezni¢ni osobni dopravy v zavazku
verejné sluzby k navyseni dhrady ztraty od Ministerstva dopravy a kraji o priblizné 3
mld. K¢!
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INTERMODALNI SHIFT MEZI LETECKOU A ZELEZNICNI
DOPRAVOU!

MARTIN KVIZDA, DANIEL SEIDENGLANZ
Uvod

Erupce vulkdnu Eyjafjallajékull v dubnu 2010 zablokovala leteckou dopravu na velké &dsti Evropy,
coZ vyznamnym zptsobem ovlivnilo zejména mezindrodni osobni dopravu. Uzavreni
mezindrodnich letist' v Evropé postupné od 14. dubna 2010 prinutilo tisice cestujicich zrusit svoji
cestu nebo ngjit alternativni zpiisob dopravy. Cilem tohoto prispévku je analyzovat krdtkodoby
efekt takové Sokové zmeény nabidky dopravnich sluzeb. Pfedmétem zkoumdni je piesun poptdvky od
letecké k Zeleznicni dopravé ve velmi krdtkém obdobi, jako reakce na uzavieni mezindrodniho
letisté v Praze Ruzyni, tzn. odpovéd’ na otdzku, do jaké miry vyuZili cestujici Zeleznici jako
alternativu k zablokované letecké prepravé. Odpovéd’ na tuto otdzku je zajimavd z hlediska
dopravniho pldnovdni, zejména v oblasti investic do dopravni infrastruktury (bliZze Kvizda 2010) v
kontextu evropskych reforem a liberalizace Zeleznicni dopravy.

Metoda reseni

Analyza poptavky po dopravnich sluzbach a jeji elasticity je klicovou soucasti FeSeni problému
intermodalniho shiftu, tj. pfesunu poptavky zjednoho dopravniho médu k jinému (prehled viz
Button 1993). Analyzou jednotlivych faktori poptavky po prepravé se zabyvalo nékolik autort,
napiiklad Schafe a Victor (2000) analyzovali dlouhodobé faktory intermodalniho shiftu zalozené
na zméné prijmi a technologii. Vysledkem jejich analyzy byl komplexni model predikce svétové
poptavky po prepravnich sluzbach: postupné zvyseni poptavaného objemu prepravy a presun
poptavky smeérem krychlejSim dopravnim moédim, tzn. zejména kletecké dopravé. Tato
predikce vSak avizovala i meze takového presunu: narlstajici kongesce vletecké dopravée
v uzlovych bodech a na druhé strané rozvoj vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. Couto a
Graham (2007) analyzovali vliv pravé vysokorychlostnich technologii na poptavku po
Zelezni¢nich prepravnich sluzbach a dospéli kzavéru, Ze rychlost prepravy je vyznamnym
faktorem poptavky a projevuje se také vintermodalnim shiftu: zavedeni vysokorychlostnich
vlakd dlouhodobé zvysilo poptavku po osobni Zelezni¢ni dopravé na analyzovanych linkach o 8
%. Jini autori se zabyvali analyzou kombinaci mnoha riznych faktor poptavky po prepravé
z hlediska dlouhého obdobi. Pisobeni vnéjsich vlivi na poptavku po Zelezni¢ni dopravé
spolu s popula¢nim riistem, casem prepravy a cenou paliva. Nékolik studii se zabyvalo
problematikou méreni nespokojenosti cestujicich a jejiho vlivu na poptavku po konkrétnim
dopravnim médu (napt. Stradling - Anable -Carreno 2007).

1 Prispévek vznikl p¥i feSeni projektu ,Leteckd doprava a jeji zmény v CR a v regionu stfedni Evropy*
¢.205/09/P256 a ,Intramodalni konkurence a intermodalni konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy* ¢.
402/08/1438 finan¢né podporovanych Grantovou agenturou Ceské republiky.
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Vyzkumu subjektivni volby dopravniho moédu zaloZzenému na empirické analyze se vénuje
mnoho studii; jejich dobry prehled dava napt. Exel a Rietveld (2009), kteri také analyzovali
denni dojizdku do Amsterodamu individudlni silni¢ni a vefejnou Zelezni¢ni dopravou.
Vysledkem jejich srovnani v kontextu zkusenosti ze zemi EU a USA je potvrzeni pomérné silné a
neménné poptavky po prepravé automobilovou dopravou. Podobnym zptisobem pojata analyza
individualni subjektivni volby dopravniho médu se v posledni dobé stala klicovym faktorem pro
tvorbu a aplikaci dopravni politiky. Ze soudobych studii vyplyvd mimo jiné pozadavek, aby
dopravni politika vice reflektovala rozdilné motivace pro volbu dopravniho médu a rozdilné
cestovni zvyklosti riznych skupin poptavajicich (viz napf. Raney et al. 2000 nebo Anable 2005) a
aby byly soustavné analyzovany klastry motivaci a preferenci v souvislosti s volbou dopravniho
modu (napt. Mokhtarian - Salomon 1997, Bamberg -Schmidt 2001, Johansson - Heldt - Johansson
2006 a Rajé 2007).

Vyse zminéné faktory jsou velmi dulezité nejen pro dopravni planovani a investice do
infrastruktury, ale také v SirSim smyslu pro rozhodovani o alokaci vefejnych zdroji do rozvoje
narodni ekonomiky a jednotlivych regiond. Vtéto souvislosti je vyznamna studie, kterou
provedli Steer, Davies a Gleave (2006), jez analyzovala a srovnavala konkurenci a
komplementaritu letecké a Zelezni¢ni dopravy na prikladu osmi vybranych evropskych
destinaci. Smyslem studie bylo zjistit pFi¢inu a podstatu urcitych trznich podild Zelezni¢nich a
leteckych dopravcli na jednotlivych trasach jako podklad pro formulaci dopravni strategie
Evropské komise (DG Energy and Transport). Podobnym problémem se rovnéZ zabyvala studie
provedena Talvitiem (2008), ktera primo resSila intermodalni shift v souvislosti s dopravnim
planovanim a politikou. Talvitie predpokladal, Ze pro poznani moznosti a mezi intermodalniho
shiftu jsou vyznamna také empiricka pozorovani v meznich situacich a jejich analyza; podobnou
metodiku pouZil ve své analyze také Timms (2008).

V souladu se zavéry vySe zminénych studii jsme pro analyzu chovani cestujici verejnosti vyuzili
mezni situaci, jednu z nejvétSich dopravnich udalosti posledni doby, kterd vyrazné narusila
dalkovou dopravu a zabéhnuté dopravni navyky v celé Evropé: preruseni leteckého provozu
v disledku erupce islandské sopky Eyjafjallajokull. K analyze intermodalniho shiftu, tj. k analyze
miry presunu poptavky od letecké dopravy k Zelezni¢ni vyuzivame udaji o osobni letecké a
Zelezni¢ni dopravé na vybranych dalkovych destinacich z Prahy a do Prahy. Nasi pracovni
hypotézou je predpoklad, Ze po zastaveni provozu na mezinarodnim letiSti v Praze Ruzyni,
musel urcity dobte kvantifikovatelny pocet cestujicich zménit své cestovni plany: bud'to svoji
cestu zrusit, nebo vyuzit jiny dopravni prostredek k dosaZeni své cilové destinace. Realnou
alternativou k letecké dopravé z Prahy a do Prahy je doprava silni¢ni (individualni automobilova
nebo vefejna autobusova) a nebo doprava Zelezni¢ni. MoZnost substituce letecké dopravy
pozemnimi dopravnimi mody klesa s rostouci vzdalenosti destinace, pro stiedni vzdalenosti
evropskych kontinentalnich destinaci se vSak jevi jako alternativa mozna. Navic pravé takové
destinace jsou predmétem strategie dopravni politiky zemi Evropské unie, kde se jiz zavedeni
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy readlné projevilo jako konkurenceschopna alternativa
letecké dopravy (TGV, ICE, Thalys apod., viz také Couto - Graham 2007). Praha je ztohoto
hlediska pro analyzu mezni situace vhodna, nebot pro dopravu na stifedni vzdalenosti
evropskych destinaci neexistuje vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni a preference letecké
dopravy je tak zrejma; soucasné je vSak Zelezni¢ni spojeni Prahy s evropskymi destinacemi
pomérné kvalitni (komfortni vlaky tridy EC, primeérna cestovni rychlost kolem 100 km/h,
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taktovy jizdni tad), coz vytvari redlny predpoklad Zeleznice jako druhé nejlepsi alternativy
prepravy.

Vypocet indexu intermoddalniho shiftu (InterModal Shift Index - ddle IMSI), tj. miry ptrelivu
poptavky z letecké dopravy na Zeleznici v dobé, kdy byla poptavka po mezinarodnich vlakovych
jizdenkach stimulovana nemoznosti vyuzit leteckou dopravu, jsme pro nase tcely pocitali podle
vzorce:

RToxtra — AT ran
IMS] = —=T5 SR 5 100 (%)
LPstana

kde:
IMSI je mira prelivu poptavky z letecké dopravy k dopraveé Zeleznic¢ni;

RTextra je poCet mezinarodnich Zelezni¢nich jizdnich dokladd, které byly prodany v dobé
uzavreni letisté Praha Ruzyné - viz oddil PouZitd data;

RTsqa je poCet mezindrodnich Zelezni¢nich jizdnich dokladl, které byly prodany
v referen¢nim obdobi - viz oddil PouZitd data;

LPgang. je standardni pocet prodanych letenek v referen¢nim obdobi - viz oddil PouZitd
data.

IMSI pocitame jak pro celkovy presun cestujicich zletecké dopravy na Zzeleznici, tak i pro
vymezené dil¢i geografické oblasti (viz tab. x) i pro jednotlivé destinace. Uvedend metodika je
vytvorena ucelové jednak vzhledem k cili nasi analyzy a jednak vzhledem k disponibilnim datiim
o letecké a Zeleznicni dopravé (obsah a struktura pouzitych dat a zejména jejich casova
delimitace). Vypovidaci schopnost analyzy je omezena nékolika okruhy problémi:

(i) Meziudaji, které jsme méli k dispozici o pasazérech vletecké dopravé z Prahy do vsSech
evropskych destinaci, nedokazeme rozlisit cestujici, ktefi vdaném misté svou cestu konci
(terminalni cestujici), od téch, ktefi zde jen prestupuji a pokracuji navaznym letem dale
(prestupni cestujici), a to bud’ v ramci Evropy anebo dokonce na jiny kontinent. Tuto informaci
ostatné nemame v detailni strukture k dispozici ani v pripadé Prahy, tzn. Ze na jednotlivych
trasach nezname piesny pocet cestujicich, ktefi v Praze svou cestu zacinaji, respektive odtud
pokracuji navaznym letem (a tudiz si ani nemohou kupovat vlakovou jizdenku v Praze). Piesnost
vysledku vypoctu IMSI zalozeného na prostém srovnani poc¢tu nadstandardné prodanych
vlakovych jizdenek z Prahy do téchto lokalit s celkovym poctem leteckych pasazéra bude tudiz
ovlivnéna. BliZe o souvisejicich problémech s analyzou dat vletecké dopravé diskutuje napf.
Derudder a Witlox (2008) ¢i Derudder, van Nuffel a Witlox (2009). Uvedeni autoii zdiraznuji
zejména obtiZznou dostupnost Uidajli o pasazérech ve strukture inicialni versus terminalni bod
jejich cesty, nebot’ standardni letecké statistiky obsahuji spiSe udaje o jednotlivych letovych
segmentech. V pripadé letl s prestupem je tudiZ obtiZzné identifikovat realné prostorové vazby,
které leteckd doprava zabezpecuje. Tuto skutecCnost je proto nutné vzit do uvahy i pri
interpretaci vysledki vypocteného IMSI. Evropska letisté s nejvétSim absolutnim a relativnim
poctem prestupl podle autori Derudder — Devriendt - Witlox (2007) jsou uvedena v Tab. 1. Ve
smérech zPrahy do geografickych oblasti, v nichZz jsou tato letisté lokalizovana, lze proto
ocCekavat nejvétsi podil prestupnich cestujicich a vsouvislosti stim i jistou nepresnost
vypocitaného IMSI. Toto zkresleni vSak podle naseho nazoru nebude vyrazné.
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Tab. 1: Letisté v Evropé s nejvétsim absolutnim a relativnim poctem prestupii za obdobi leden -

srpen 2001
Pocet Podil Pocet
. . piestupujicich . . piestupujicich piestupujicich
Por. Letiste cestujicich Pofr. Letiste cestujicich cestujicich
(abs.) (v %) (abs.)
1. | Frankfurt 7 243 505 1. [ Frankfurt 36,8 7 243 505
2. | Londyn 5718 183 2. | Curych 34,3 3113 299
3. | Amsterdam 5252 636 3. | Reykjavik 34,0 180 749
4. | Pariz 4743 127 4. | Amsterdam 33,0 5252 636
5. | Madrid 3 558 256 5. | Kodari 30,1 1 802 169
6. | Curych 3113 299 6. | Brusel 24,7 2047 131
7. | Milano 2 291 828 7. | Madrid 24,1 3 558 256
8. | Rim 2172 154
9. | Brusel 2 047 131 Praha " 19,5

* Udaj za Prahu se vztahuje k r. 2008 a jednd se o podil pfestupujicich cestujicich na odlétajicich cestujicich
celkem

Pramen: Derudder - Devriendt - Witlox 2007, http://www.prg.aero/cs

(ii) VySe uvedeny zavér o nutnosti chapat vypocteny IMSI jako orienta¢ni ukazatel vyplyva i ze
skutecCnosti, zZe lidé cestujici vlakem v dobé uzavieni letového provozu mohli volit razné
alternativni strategie. UvazZovat Ize napft. o cesté jinym ¢i kratSim smérem do své cilové destinace
(napft. praveé z diivodu vynechani prrestupniho letisté), o rozdéleni cesty na vice segmenti a s tim
souvisejici ndkup vice jizdenek (napft. jizdenka pro segment jizdy klasickou Zeleznici a posléze
nakup jizdenky pro vysokorychlostni vlak), o kombinaci vétSiho mnozstvi riznych dopravnich
prostiedki pro celou cestu (vlak v kombinaci s cestou autobusem ¢i vyptijcenym autem) apod.

(iii) Vypovidaci schopnost IMSI komplikuje také fakt, Ze uzavieni leteckého provozu v Praze od
10. 4. do 16. 4. 2010 zcela piesné neohranicuje obdobi plného leteckého provozu. Prestoze byl
vzdusny prostor nad Ceskou republikou uzavi‘en aZ v odpolednich hodinach 16. 4. 2010, jiz ve
stredu 14. 4. 2010 uzavielo sviij vzdusny prostor Norsko, ve ¢tvrtek 15. 4. 2010 odpoledne a
vecer nasledovaly tento krok dalsi evropské zemé, napt. Belgie, Dansko, Francie, Svédsko a Velka
Britanie a v patek 16. 4. je nasledovaly napt. Finsko, Estonsko, Polsko, Némecko, Svycarsko,
Rakousko, Slovensko a Mad'arsko. Uzavieni letového provozu ve vyjmenovanych oblastech jiz
v uvedené dny soucasné ovlivnilo nabidku letecké dopravy a poptavku po ni i na letisti v Praze,
nebot je pravdépodobné, Ze lety do téchto regionti byly zruseny ¢i odklonény.

7 vz

(iv) Vzhledem ktomu, Ze nelze presné urcit ani adekvatné odhadnout, jaka cast leteckych
pasazérl zvolila jako alternativu silni¢ni dopravu a jakd Cast svoji cestu odlozila, nelze na
zakladé srovnani vysSe uvedenych dat primo kvantifikovat miru intermodalniho shiftu, neboli
stanovit, pro jakou cast leteckych pasazérl je alternativou spiSe Zeleznice a pro jakou spiSe
silni¢ni doprava. Presto lze analyzu vyuzit jako podklad pro pochopeni chovani cestujicich pri
volbé dopravniho médu.

48



Martin Kvizda, Daniel Seidenglanz

Pouzita data
Cilem nasi analyzy je tedy prokazat, Ze urcity pocet leteckych pasazért zvolil jako alternativni

dopravni moéd Zeleznici. Nejprve bylo tieba ziskat vhodné datové soubory pro analyzu; pro
potireby nasi analyzy byly k dispozici dva zdroje dat o letecké dopravé a jeden zdroj dat o
dopravé Zeleznicni.

Pracovni postup byl nasledujici:

1. identifikace destinaci vhodnych pro analyzu

Mezinarodni letisté v Praze Ruzyni je v souvislosti s procesem evropské integrace a rozvojem
cestovniho ruchu stidle pomérné vyhledavanou destinaci, pravidelné letecké linky obsluhuji
v soucasné dobé 98 destinaci. Data o frekvenci letl a jejich sedadlové kapacité v ¢lenéni podle
destinaci obsluhovanych primymi lety a podle dopravci poskytla spolecnost OAG Aviation. Pro
ucely nasi analyzy jsme vytipovali ty destinace, kde Zelezni¢ni doprava je skutecné realnou
alternativou prepravy, tzn. Ize predpokladat, Ze subjektivni rozhodovani cestujiciho o zptisobu
dopravy bude Zeleznici zahrnovat. Z analyzy jsme proto vyloucili destinace mimo evropsky
kontinent, naopak jsme sledovali zejména ty destinace, kde bézné existuje pifimé nebo navazné
Zeleznicni spojeni. ProtoZe nelze predpokladat, Ze letecka destinace zejména ve sméru z Prahy je
skutecnou konecnou destinaci, agregovali jsme letecké i Zelezni¢ni destinace tak, aby si v analyze
odpovidaly. Letecky pasazér do Patize miliZe mit s nezanedbatelnou pravdépodobnosti konecnou
destinaci napt. v Bordeaux, pro srovnadni se Zelezni¢ni dopravou tedy musime uvaZovat
destinace kdekoli ve Francii jako ekvivalent destinace PariZ CDG. Agregace byla také vhodna
vzhledem k pomérné malym absolutnim poc¢tlim vlakovych jizdenek prodanych do vzdalenéjsich
oblasti Evropy: vétsi vypovidaci hodnotu maji geograficky vymezené oblasti - ,zapad,
Skandinavie, byvaly SSSR, Balkan a jih“. Samostatné byly hodnoceny pouze blizké sousedni staty
srelativné vétSim pocCtem prodanych jizdnich dokladi: Slovensko, Madarsko, Rakousko,
Némecko a Polsko. Takto jsme vytvorili jednotlivé oblasti destinaci - viz Tab. 2. Z dGvodu snazsi
interpretace vysledkl jsou pocty cestujicich do mést, ktera disponuji vétSim poctem letist,
agregovany - hodnoceny tak jsou vzdy prislusné pary mést (napi. Praha - Milan, pticemz pocet
cestujicich na této trase odpovida sumé pasazéri z Prahy na letisté Malpensa a Orio al Serio). Ve
smeérech s nejvétsim poctem leteckych cestujicich Ize zaroven pravé v dobé uzavieni vzdusného
prostoru pravdépodobné ocekavat narist poptavky po Zelezni¢ni doprave.

2. kvantifikace poptdvky po letecké prepravé
Na vybranych destinacich bylo tieba vycislit realnou poptavku po letecké prepraveé. Sedadlova
kapacita leteckych spoji z Prahy a do Prahy je v meziro¢nim srovnani pomérné stabilni (mezi
lety 2005 a 2009 nedoslo kvyraznym zménam v nabidce), pro odhad poctu potencialnich
pasazérl jsme vyuzili pocet skutecné prodanych cestovnich dokladd na jednotlivé destinace
v tydnu predchazejicimu zastaveni provozu na letiSti Ruzyné, tj. v obdobi 10. - 16. 4. 2010.
Vzhledem k tomu, Ze v tomto obdobi nebyl zadny svatek, neprobihala zadna vyznamna udalost
podnécujici nebo naopak omezujici poptavku po prepravé, povaZujeme pocet cestujicich na
jednotlivych destinacich v tydnu pred zastavenim provozu za identicky poctu cestujicich, kteri
poptavali prepravu v dobé zastaveni leteckého provozu. Poskytovatelem dat o poCtu pasazért
odbavenych na primych letech z Prahy v ¢lenéni podle destinaci, bylo Letisté Praha, a.s. Na letisti
Praha Ruzyné byly béhem dne 16. 4. 2010 postupné ruseny lety a od 12.00 hodin téhoz dne
(10.00 GMT) bylo letisté uzaviceno pro veskerou dopravu; provoz byl znovu obnoven 22. 4. 2010
rano. Pfredpokladame proto, Ze vtomto obdobi se mohla ¢ast leteckych pasazért rozhodnout
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pouzit pro svoji cestu vlak misto letadla (néktefi z nich se mohli timto zplisobem rozhodnout
dokonce jiz i béhem 15. 4. 2010, protoze v tento den byl uz v piedstihu pied Prahou uzavien
vzdus$ny prostor napf. ve Velké Britanii, Franci, Belgii, Nizozemsku apod.

3. kvantifikace poptdvky po Zelezniéni prepravé

Abychom mohli spolehlivé prokazat navysSeni poctu Zelezni¢nich pasazéri na jednotlivych
destinacich, pracovali jsme s poctem cestujicich v tydnech a dnech neovlivnénych zastavenim
leteckého provozu (10. - 14. 4. a 22. - 23. 4. 2010) a porovnali jej s poctem cestujicich na
jednotlivych destinacich, ktery odpovidal stejnému obdobi, jako zastaveni leteckého provozu,
vroce 2009, tj. 18. — 24. 4. 2009. Jednoznacnym zjisténim je pomeérné stala poptavka po
Zelezni¢ni prepravé na jednotlivych destinacich; Ize proto predpokladat, Ze jeji nahlé zvySeni
v dobé 15. - 21. 4. 2010 jde na vrub intermodalniho shiftu v disledku zastaveni letecké dopravy.
Data o poctu skutecné prodanych jizdnich dokladd na jednotlivych Zelezni¢nich trasdch nam
laskavé poskytnul dominantni ¢esky Zelezni¢ni dopravce Ceské drahy a.s.; ostatni osobni
dopravci jsou zcela marginalni a nezajistuji dopravu na Zadné relevantni dalkové destinaci.

Tab. 2: Vymezeni oblasti pouZitych pri analyze dat za Zeleznicni a leteckou dopravu

Oblast Prislusejici staty
Slovensko Slovensko
Madarsko Madarsko
Rakousko Rakousko
Némecko Némecko
Polsko Polsko
zapad Belgie, Nizozemi, Lucembursko, Francie, Velka Britanie, Irsko, Svycarsko
Skandinavie Dansko, Norsko, Svédsko, Finsko
byvaly SSSR Estonsko, LotySsko, Litva, Bélorusko, Ukrajina, Moldavie, Rusko
Balkan Srbsko, Bo§na a Hercegovina, Cernd Hora, Makedonie, Albanie, Rumunsko,
Bulharsko, Recko, Turecko
jih Slovinsko, Chorvatsko, Itdlie, Spanélsko, Portugalsko

VysledKy a jejich interpretace

Nejveétsi pocty cestujicich 1étaji z Prahy do destinaci v zapadni a jizni Evropé. V tydnu od 10. 4. do
16. 4. 2010 odletélo z Prahy se vSemi leteckymi dopravci v pravidelné dopravé celkem 85 927
cestujicich, z toho jich 32,3 % (tj. 27 790) letélo do zapadni a 17,1 % (tj. 14 657) do jizni Evropy.
Vysadni postaveni zapadni Evropy posiluji jesté némecka letisté, nebot Némecko se v uvadéném
Zebricku nachazi na tretim misté. Do Némecka z Prahy smérovalo 12,3 %, respektive 10 579
cestujicich. Na dalsich mistech v poradi se nachazeji Skandinavie a zemé byvalého Sovétského
svazu, do nichZ z Prahy letélo zhruba 9 %, tj. ptiblizné 8 tisic cestujicich. Uvedena c¢isla ilustruji
blize Obr. 1 (prostorova distribuce cestujicich z Prahy do vSech evropskych destinaci) a rovnéz
Tab. 3 (presny pocet cestujicich do 11 nejvyznamnéjsich destinaci).
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Obr. 1: Pocet pasazéri letecké dopravy z Prahy ve standardnim tydnu pred vybuchem sopky
Eyjafjallajokull
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Dominance poctu cestujicich z Prahy do zapadni a jizni Evropy je v souladu s vysledky analyz
nékterych jinych autord. Dobruszkes (2009) v této souvislosti hovori o silném ristu nabidky
leteckych spojeni pravé mezi stfedni (respektive vychodni) a zapadni Evropou, pticemZ
akcentuje zejména aktivitu nizkonakladovych leteckych spolecnosti. Lee (2009), ktery zkouma
vyvoj tzv. networkability letecké dopravy, pozoruje jednak posun nékterych stiredoevropskych
letist véetné Prahy do vyssich hierarchickych drovni a dale zdidraznuje jejich primarni vazbu na
dominujici zdpadoevropska letisté (napt. Praha byla podle tohoto autora v roce 2004 na globalni

letecké systémy napojena pravé pres Paiiz, Amsterdam, Londyn a Frankfurt). K podobnym
zavértim dochazi i Seidenglanz (2010a, 2010b).

Tab. 3: Praha - nejvyznamnéjsi destinace v letecké dopraveé podle poctu cestujicich (obdobi 10. az
16. dubna 2010, pocet cestujicich 2 2 tisice)

Letists Celkem | Sedadlova Vyuziti
Mésto Stat Oblast cestujicich | kapacita
(kéd IATA) (abs.) (abs.) (v %)

Pafiz CDG, BVA Francie zapad 6 695 11 658 57,4
Londyn LGW, LHR, LTN, STN | Velka Britanie | zapad 6 638 10 841 61,2
Frankfurt FRA, HHN Némecko Némecko 4 195 7 845 53,5
Mildno MXP, BGY Italie jih 3 444 4 572 75,3
Moskva SVO Rusko byvaly SSSR 3403 6 456 52,7
Madrid MAD Spanélsko jih 3222 4 608 69,9
Rim FCO Italie jih 3155 4 569 69,1
Brusel BRU, CRL Belgie zapad 2 760 4 756 58,0
Amsterdam AMS Nizozemi zapad 2 696 4 090 65,9
Barcelona BCN Spanélsko jih 2 457 3720 66,0
Curych ZRH Svycarsko zapad 2312 3 396 68,1
Poznamky: CDG - Paris, Charles De Gaulle  FRA - Frankfurt, Intl. FCO - Rome, Fiumicino
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BVA - Paris, Beauvais-Tille HHN - Frankfurt, Hahn BRU - Brussels, National

LGW - London, Gatwick MXP - Milan, Malpensa CRL - Brussels, Charleroi South
LHR - London, Heathrow BGY - Milan, Orio Al Serio AMS - Amsterdam, Schiphol
LTN - London, Luton SVO - Moscow, Sheremetyevo BCN - Barcelona

STN - London, Stansted MAD - Madrid, Barajas ZRH - Zurich

Prameny: OAG Aviation; LETISTE PRAHA, a.s.; http://www.flightstats.com

Analyza poctu mezinarodnich vlakovych jizdenek prodanych zPrahy do vzdalenéjsich
evropskych (viz Graf 1) i do blizkych sousednich statl (viz Graf 2) v dobé normalni i zvySené
poptavky po vybuchu sopky Eyjafjallajokull odhaluje zajimavé skutecnosti.

Graf'1

Prodané vlakové jizdenky z Prahy do vzdalenéjsich evropskych oblasti
(analyza podle dni, vybuch sopky: 15.1V.2010 - 21.1V.2010)

M zdpad M Skandindvie Mbyvaly SSSR M Balkan I jih

Pramen: CESKE DRAHY, a.s.

V pripadé mezindrodnich vlakovych jizdenek z Prahy do vzdalenéjsich evropskych oblasti je
jasné zretelny vzestup prodeje v obdobi od 15. do 21. dubna 2010. Toto obdobi velmi dobre
koresponduje s dobou uzavieni letového prostoru v riznych evropskych statech. Standardni
pocet jizdnich dokladl prodanych do vzdalenéjsSich oblasti z Prahy neptekracuje 100 jizdenek za
den, vdobé omezeni letového provozu vsak byly tyto standardni hodnoty mnohonasobné
prekracovany - nejvétsi pocet jizdenek byl prodan v sobotu a vnedéli 18. 4. a 19. 4. 2010,
celkem bylo o tomto vikendu prodano 1 791 jizdenek. Absolutné nejvétsi pocty jizdenek byly
prodany do zapadni Evropy a do byvalého Sovétského svazu.

Vzestup prodeje mezinarodnich vlakovych jizdenek z Prahy do blizkych sousednich statd neni
na prvni pohled tak markantni jako v predchozim pripadé. K hlavnim pii¢indm této skutecnosti
podle naseho nazoru patri jak nizsi vyuzivani letecké dopravy k cestdm na kratsi vzdalenosti, tak
i vyssi pocet bézné prodanych vlakovych jizdenek, tj. i vdobé neovlivnéné vybuchem sopky.
Vzestup poctu prodanych jizdnich dokladl se vSak v dobé omezeni letového provozu projevil i
zde, narlst je dobre zietelny piedevsim v patek 16. 4. a o vikendu 17. 4. a 18. 4. 2010 - v téchto
dnech se témér neprojevil tradi¢ni vikendovy pokles poptavky po vlakové dopravé zretelny
napt. 18. 4. a 19. 4. 2009 nebo 10. 4. a 11. 4. 2010. Nejvétsi vzestupy poctu prodanych jizdenek

se projevily ve sméru z Prahy do Némecka a do Polska.
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Graf 2

Prodané vlakové jizdenky z Prahy do blizkych sousednich stat
(analyza podle dnii, vybuch sopky: 15.1V.2010 - 21.IV.2010)
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Pramen: CESKE DRAHY, a.s.

Srovname-li pocty mezinarodnich vlakovych jizdenek prodanych v dobé omezeni letového
provozu od 15. 4. do 21. 4. 2010 se standardnim poctem prodanych mezinarodnich jizdnich
dokladli ve zbyvajicich obdobich, za néZ mame piislusna data, miiZzeme snadno identifikovat
velikost poptavky po Zelezni¢ni dopravé stimulovanou prerusenim leteckého provozu. Tento
udaj nasledné prostiednictvim komparace sbéznym poctem pasazéri vletecké dopravé
umoznuje vypocet IMSI. Kvantifikace IMSI za jednotlivé geografické oblasti a za jednotlivé blizké
sousedni staty ukazuji Tab. 4 a 5.

Priimérna velikost IMSI v pripadé spojeni Praha - vzdalenéjsi okoli ¢ini 4,47 %, respektive 6,39
% (velikost IMSI zavisi na tom, zda rozdil RTexua — RTstanda STOVnavame s poctem LPgqnd do
geografické oblasti celkem, anebo s LPsana pouze do stati, do nichz byly prodany vlakové
jizdenky). Uvedené hodnoty znamenaji, Ze ze 100 pasazéri letecké dopravy vlak v dobé uzavieni
vzdu$ného prostoru pro svou cestu vyuzilo 4,47, respektive 6,39 znich. Nejvyssi IMSI je
charakteristicky pro spojeni Prahy s prostorem byvalého Sovétského svazu (dokonce az 15 %,
mozna souvislost se zde doposud prezivajici tradici a ochotou vyuzivat Zeleznici i k dalkové
dopravé) a se Skandinavii (kolem 8 %). IMSI se neprojevuje u spojeni Prahy s jizni Evropou,
vysvétlenim mize byt fakt, Ze tento region byl vypadkem letecké dopravy postizen pouze
kratkodobé. Prestoze IMSI nevykazuje s vyjimkou relace do byvalého Sovétského svazu prilis
vysoké hodnoty, je raketovy vzestup poctu prodanych jizdenek do vSech regioni (s vyjimkou
jizni Evropy) v dobé od 15. do 21. dubna 2010 jasnym dlikazem alesponi ¢astecného prelivu
cestujicich z letecké dopravy praveé na Zeleznici.

Intenzita prelivu cestujicich zletecké dopravy na Zeleznici byla v piipadé spojeni Prahy
s blizkymi sousednimi staty pomérna velka, coz dokladaji i vyssi hodnoty IMSI. Jeho priimérna
hodnota pro tyto relace dosahuje velikosti 19,72 %, coz ukazuje, Ze Zelezni¢ni alternativu si
v pripadé zruSeni letu vybrala témér pétina bézného poctu cestujicich vletadlech. Viibec
nejvyssi hodnoty IMSI jsou charakteristické pro spojeni s Polskem (46,50 %) a Rakouskem
(32,81 %), na urovni celoregionalniho priiméru se pohybuje Némecko (18,91 %). V pripadé
relace Praha - Slovensko je IMSI v zadsadé zanedbatelny (jen 2,49 %).
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Tab. 4: Index intermodalniho shiftu od letecké dopravy k Zeleznicni dopravé - z Prahy do
vzdalenéjsich evropskych oblasti

Vlakové jizdenky prodané ve dnech ovlivnénych
prerusenim letového provozu navic nad RTexra | Standardni poget cestujicich IMSI
standardni pocet jizdenek = RTstand v letadlech (%)
0
(abs.)
celkem do geografické
oblasti
154. | 16.4. | 17.4. | 18.4. | 19.4. | 20.4. | 21.4.
(abs.)
2010 | 2010 | 2010 | 2010 | 2010 | 2010 | 2010
5 . ) jen do statt, kam byly
(€0 | (pd) | (so) | (ne) | (po) | (Gt) | (st) prodany i vlakové jizdenky
(abs.)
zdpad 27790 3,41
(standardni 84 | 206 | 306 | 221 | 68| 52 12 949
obdobi - 15 5
jizdenek) 16978 ,59
Skandinavie 7 659 7 04
(standardni 41| 127 | 170 | 135 | 32| 31 3 539
obdobi - 1
jizdenka) 6 272 8,59
ex-SSSR 8401 13,88
(standardni 4| 220) 343 | 385 | 101 | 70| 43| 1166
obdobi - 27 5 505
jizdenek) 774 15,0
Balkan 4786 3,47
(standardni -1| 28| 53| 53| 28 6 -1 166
obdobi - 4
jizdenky) 4786 3,47
jih 14 657 0,05
(standardni 2| -1 0 1| 10| -2 2 8
obdobi - 15
jizdenek) 8491 0,09
celkem 126 | 580 | 872 | 795 | 239 | 157 | 59 | 2828 63293 4,47
(standardni
obdobi - 62
jizdenek) 44 272 6,39

Pozndmky: RTsang je spolitan jako prlmér poétu prodanych jizdenek ve dnech neovlivnénych prerudenim
letového provozu; do vypoltu priméru jsou zahrnuta nasledujici obdobi: 18. - 24. dubna 2009,
10. - 14. dubna 2010 a 22. - 23. dubna 2010 (celé obdobi zahrnuje dva kompletni tydny se vSemi
dny v tydnu)

Prameny: LETISTE PRAHA, a.s.; CESKE DRAHY, a.s.
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Tab. 5: Index intermodalniho shiftu od letecké dopravy k Zelezni¢ni dopravé - z Prahy do
blizkych sousednich statd

Vlakové jizdenky prodané ve dnech ovlivnénych

Standardni pocet

preruSenim letového provozu navic nad standardni RToxtra — cestujicich v letadlech IMSI
pocet jizdenek RTstand do daného statu %)
(abs.) (abs.)
15.4. | 16.4. | 17.4. | 18.4. | 19.4. | 204. | 21.4.
2010 | 2010 | 2010 | 2010 | 2010 | 2010 | 2010
(€) | (pa) | (so) | (me) | (po) | (ut) | (st)
Némecko
(standardni -16| 551| 484| 308| 425| 196 52 2000 10579 | 18,91
obdobi - 426
jizdenek)
Polsko
(standardni 4 181 119 114 98| 126 36 678 1458 | 46,50
obdobi - 104
jizdenek)
Slovensko
(standardni 173 | 494| -175| -241 -86| -105 -22 38 1525| 2,49
obdobi - 778
jizdenek)
Mad'arsko
(standardni 2 27 1 38 19 -2 -12 73 1215| 6,01
obdobi - 48
jizdenek)
Rakousko
(standardni -11| 164 39 52| 107 67 0 314 957 | 32,81
obdobi - 349
jizdenek)
celkem
(standardni 152 1417| 468| 167| 563| 282 54 3103 15734| 19,72
obdobi - 1 705
jizdenek)

Pozndmky: RTsang je spolitan jako prlmér poétu prodanych jizdenek ve dnech neovlivnénych prerudenim
letového provozu; do vypoctu priméru jsou zahrnuta nasledujici obdobi: 18. - 24. dubna 2009,
10. - 14. dubna 2010 a 22. - 23. dubna 2010 (celé obdobi zahrnuje dva kompletni tydny se vSemi

dny v tydnu)

Prameny: LETISTE PRAHA, a.s.; CESKE DRAHY, a.s.

55




Intermodalni shift mezi leteckou a Zelezni¢ni dopravou

V primeéru vyssi hodnoty IMSI v pripadé spojeni Prahy s blizkymi sousednimi staty lze
s vyjimkou Némecka pravdépodobné interpretovat jako disledek dvou skutecnosti -
jednak malého poctu cestujicich vletadlech na tyto vzdalenosti a jednak chapani
Zeleznice jakozto vhodné alternativy pro tyto typy cest (relativné velky pocet primych
a vpravidelnych intervalech jezdicich vlak{, jizdni komfort, dostatecna cestovni
rychlost apod.). V souvislosti s prvni uvedenou informaci lze konstatovat, Ze i pomérné
maly vzestup prodeje vlakovych jizdenek generuje vyssi IMSI. Ilustrativni je z tohoto
hlediska srovnani vzestupu poctu prodanych vlakovych jizdenek a vysledné velikosti
IMSI pro relace Praha - Polsko a Praha - Skandinavie.

ZAVER

Analyza ochoty pasazérlii letecké dopravy vyuzit v pripadé uzavieni vzdusného
prostoru alternativni druh dopravy, v nasem pripadé Zeleznici, je zajimava z hlediska
dopravniho planovani, zejména v oblasti investic do dopravni infrastruktury v
kontextu evropskych reforem a liberalizace Zelezni¢ni dopravy. Ukazalo se, Ze
Zelezni¢ni doprava v meznich situacich ma minimalné dil¢i potencial nabidnout sluzbu,
kterou alespon cast klientli povazuje za atraktivni. Na zakladé analyz konkrétnich
udaji na ptikladu Prahy jsme dosli k zavéru, Ze Zelezni¢ni dopravu jako alternativni
dopravni strategii namisto zamyslené cesty letadlem pouzilo zhruba 20 % cestujicich
do blizkych sousednich statli a cca 5 % cestujicich do vzdalenéjsich evropskych
destinaci. Potvrdila se ndm tim pracovni hypotéza formulovana na zacatku tohoto
¢lanku - cestujici jsou po zastaveni provozu na letisti v Praze skute¢né ochotni zménit
plivodné planovany zptisob cesty a jet vlakem, pricemz tato ochota klesa s rostouci
vzdalenosti destinace.

Interpretace ziskanych vysledkil neni trivialni, dokonce i samotné rozhodnuti, zda jsou
vypocitané hodnoty IMSI velké ¢i malé, si vyZzaduje prohloubeni doposud provedenych
analyz. Vyslednou velikost vypocitaného IMSI je totiZ nutné diskutovat jak s ohledem
na vySe popsané problémové momenty provedené analyzy (napf. podil prestupnich a
termindlnich cestujicich, volba alternativnich cestovnich strategii apod., viz oddil
Metoda reseni), tak je potrebné detailnéji charakterizovat dalsSi souvislosti (kontext,
vnémZ se naznacené individudlni rozhodovani déje, ekonomické, prostorové a
geografické diference ve velikosti IMSI aj.). Zajimavé vysledky v této souvislosti miize
piinést i podrobné studium na udrovni jednotlivych part mést ¢i analyza opacného
sméru, tj. analyza velikosti IMSI pro cesty konéici v Praze, respektive v Ceské republice.
Autofi hodlaji ve vyzkumu této problematiky pokracovat a své vysledky pripravuji k
publikaci v podobé dalsich ¢lankii.
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SUKROMNi DOPRAVCOVIA NA ZELEZNICOM DOPRAVNOM
TRHUV SR A EU

KATARINA MENDROSOVA, JAROSLAV MASEK
Abstract

One of the goals of liberalisation of railway transport is to create an integrated European
railway system, strengthening the position of railways in the transport market and
creating conditions for better use of the special advantages of this mode of transport. The
existence and development of a liberalized market requires a regulatory framework that
can promote the interests of the society in coordination with international standards. The
liberalization process is therefore not possible without system of rules and regulations.
Paper deals with regulatory framework of liberalized transport market, with conditions
for using railway infrastructure for private transport companies and position of private
carriers on the trasport market of Slovakia and European Union.

Uvod

Liberalizacia v oblasti Zelezni¢nej dopravy ma za ciel vytvorenie integrovaného
europskeho zZelezni¢ného systému, posilnenie postavenia zeleznic na dopravnom trhu
a vytvoreniu podmienok na lepSie vyuZitie osobitnych prednosti tohto druhu dopravy.
Proces liberalizacie nie je mozny bez urcitych pravidiel a regulacnych opatreni ato
z dévodu vytvorenia nediskrimina¢ného prostredia na strane novych dopravcov najma
v oblasti pridel'ovania kapacity, stanovenia poplatkov za pouZzivanie dopravnej cesty
alicen¢nych konani. Zelezni¢nid nakladna doprava sa tuplne otvorila konkurencii
vjanuari 2007 a medzinarodna Zelezni¢na osobna doprava v januari 2010.

IBM Global Business Services pravidelne spracovava index liberalizacie Zeleznic (Rail
Liberalisation Index), Kktory je kvantitativnym vyjadrenim stavu liberalizacie
7elezni¢nych trhov de iure (LEX index), aj de facto (ACCESS Index) v krajinach EU
z pohl'adu externych ucastnikov na trhu. Meranie stupna liberalizacie Zelezni¢nych
trhov uvedenym indexom potvrdzuje progres v liberalizacii a zmenSovanie rozdielov
v trhovych podmienkach medzi eur6pskymi krajinami, stale vSak existuju v pristupe na
trhy rozli¢né obmedzenia. Na zaklade tychto dvoch indexov vyplyva, Ze spriechodnenie
integracie Zelezni¢nych trhov v Eurdpe postupujicou liberalizaciou je intenzivnejsie
v oblasti legislativy v porovnani so stavom de facto. [5]

1. Liberalizacia Zelezni¢nej dopravy v podmienkach SR

»Ciel'om liberalizacie trhu Zelezni¢nej prepravy v podmienkach SR je do roku 2015
zachovat jej suCasny podiel (cca 21 %) na celkovom objeme prepravenych tovarov a
0s6b a vytvarat podmienky na jej d’alsi rast.“ [2] V SR za G¢elom postupnej revitalizacie
ZelezniCnej dopravy, otvorenia trhu a vytvorenia nediskrimina¢nych podmienok doslo
k postupnej transformacii ZSR, ¢o vkone¢nom désledku 1. januara 2005 viedlo
k vzniku troch samostatnych subjektov a to manaZéra infrastruktiry - ZSR, osobného
7elezni¢ného dopravcu - Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s. a nakladného
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7elezni¢ného dopravcu - Zelezni¢na spolo¢nost’ Cargo Slovakia, a. s. a od roku 2007 sa
liberalizaciou vytvorili aj podmienky kvstupu novych sikromnych dopravcov na
dopravny trh a podnikanie v oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy.

2. Vstup sukromnych dopravcov na Zelezni¢nu infrastruktiru

Pre ziskanie opravnenia kdoprave na drahe platia pre vSetkych Zelezni¢nych
dopravcov podmienky podla Zakona NR SR o drahach ¢. 513/2009 a Zakona NR SR
o doprave na drahach ¢. 514/2009, ktoré boli uverejnené v Zb. zakonov 10. decembra
2009 [1].

Podla tychto zakonov je manaZér infrasStruktiry povinny zabezpecit pristup k
ZelezniCnej infrastruktire v celej ZelezniCnej sieti, ktora prevadzkuje, kazdému
Zeleznicnému podniku so sidlom v Slovenskej republike, ktory ma platnu licenciu na
poskytovanie dopravnych sluzieb a platné bezpecnostné osvedcenie, ako aj kazdému
Zelezni¢nému podniku so sidlom v inom Clenskom State, ktory prevadzkuje dopravné
sluzby v medzinarodnej doprave. Podmienky pristupu kZelezni¢nej infrastruktire
musia byt v zmluve o pristupe kZelezni¢nej infrastruktire dohodnuté spravodlivo
a nediskriminacne v sdlade s pravidlami na pridel'ovanie kapacity infrastruktiary podl'a
tohto zakona, s bezpec¢nostnym povolenim a s podmienkami pouzivania Zeleznicnej
siete.

Podl'a Zakona o doprave na drahach sa licenciou na ucely tohto zakona rozumie
rozhodnutie licentného organu, ktorym sa uznava sposobilost Ziadatel'a poskytovat
dopravné sluzby ako drahovy podnik. Na nakladnu dopravu je potrebna samostatna
licencia. Licencia neopraviiuje jej drzitel'a na pristup k Zelezni¢nej infrastrukture, ale
opravnuje drzitel'a poziadat manazéra infrastruktiry o pridelenie kapacity Zeleznicnej
infrastruktiry v Zelezni¢nej sieti v Slovenskej republike. Zelezni¢ny podnik s licenciou
udelenou licenénym orgadnom v inom ¢lenskom State musi pri poskytovani dopravnych
sluzieb v sieti reSpektovat dohody o medzinarodnej doprave, ktorymi je Slovenska
republika viazana.

Licenciu v Slovenskej republike vydava, odnima a kontroluje Urad pre regulaciu
7elezni¢nej dopravy (URZD). URZD licenciu udeli Ziadatel'ovi, v silade so Zakonom
Narodnej rady SR ¢. 514/2009 Z.Z., § 10-14, ktory:

a) je podnikatBom so sidlom ¥lenskom State,
b) ma v predmeté&innosti poskytovanie dopravnych sluzieb,
c) preukdze splnenie poZziadavky bezuhonnoknov svojho Statutarneho
organu a zodpovedného zastupcu, ak je ustanoveny,
d) preukdze odbornu spésobilosa poskytovanie dopravnej sluzby, na
ktoru Ziada licenciu,
e) preukaze, ze je kud zaatia poskytovania dopravnych sluzieb poisteny
na krytie zodpovednosti za Skodu sp6sobenl poségitav dopravnych
sluzieb v sieti.

Lehota na rozhodnutie licen¢ného organu o licencii je tri mesiace odo diia, ked’ bola
Ziadost' o zacatie konania uplna. Licen¢ny orgdn mozZe pravidelne, najmenej vSak raz za
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pat rokov, preskimavat podmienky, za ktorych bola licencia udelena. Ak licen¢ny
organ ma dovodnu pochybnost o sposobilosti jej drzitela plnit poziadavky vyplyvajtce
z licencie alebo o podmienkach, za ktorych bola udelena, je povinny v ramci Statneho
dozoru bezodkladne preverit, ¢i drzitel' licencie je nadalej sposobily poskytovat
dopravné sluzby, na ktoré ma udelenu licenciu.

Licen¢ny organ bezodkladne informuje Eur6psku komisiu o kaZzdom udeleni licencie na
dopravné sluzby v Zelezni¢nej doprave, o rozhodnuti o pozastaventi jej platnosti a o jej
zmene alebo odnati.

Kazdy dopravca, so sidlom na uUzemi SR, ktory chce prevadzkovat dopravu na
celoStadtnej a regiondlnej dradhe, musi mat ku dnu zacatia prevadzky vydané
bezpeénostné osvedcenie. Bezpe¢nostné osvedéenie vydava URZD na zaklade Ziadosti
Zeleznitného podniku. V bezpecnostnom osvedCeni sa musi uviest druh a rozsah
zahrnutych dopravnych sluzieb, ktoré bude Zelezni¢ny podnik poskytovat' v Zelezni¢nej
sieti. Vydanie bezpetnostného osvedcenia potvrdzuje, Ze Zelezni¢ny podnik zaviedol
systém riadenia bezpe¢nosti a Ze je sposobily spliiat’ poZiadavky uvedené v technickych
Specifikaciach interoperability a v pravnych aktoch Eur6pskej unie, ako aj v narodnych
bezpecfnostnych predpisoch, a teda Ze je schopny kontrolovat vSetky rizika a zarudit
bezpecnu dopravu v Zeleznicnej sieti.

Bezpecnostny organ (URZD) je povinny informovat’ Eurépsku Zelezni¢nu agentdru o
kazdom udeleni, obnoveni, zmene, doplneni alebo odiiati bezpe¢nostného osvedéenia
do jedného mesiaca odo dila pravoplatnosti rozhodnutia.

Pridelit’ kapacitu infrastruktiry vo forme viakovej trasy mozno Ziadatel'ovi najdlhsie na
&as platnosti jedného cestovného poriadku Zelezni¢nej siete. ZSR pridelia kapacitu
dopravnej cesty, pokial Ziadatel' splnil podmienky na pridelenie kapacity urcené
v zverejnenom sietovom vyhlaseni a kapacita dopravnej cesty to dovol'uje. Postupuje
tak, aby nedoslo k zvyhodneniu niektorého Ziadatel'a, okrem prednostného pridelenia
kapacity dopravnej cesty Ziadatel'ovi, ktory zabezpecuje dopravnu obsluZznost zmluvou
o vykonoch vo verejnom zaujme alebo ktorého hlavnym predmetom podnikania je
verejna doprava na drahe. Vsuvislosti stym sa medzi manazérom infrastruktiry
adopravcom uzatvara Zmluva o pristupe kZelezni¢nej infrastruktire obsahujica
poZziadavky a podmienky na poskytovanie dopravnych sluZzieb na Zelezni¢nej sieti.

Poskytovanie vlakovych tras na prevadzkovanej Zelezni¢nej infrastruktire sa pre ZSR
stalo od 01. 01. 2002 hlavnym produktom predaja. Predaj vlakovych tras sa
uskuto¢iiuje v stilade s Vynosom Uradu pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy ¢. 654/2005
Z. z. v zneni neskor$ich predpisov a v stlade so zmenou Vynosu URZD & 545/2008.
Podl'a Sietového vyhlasenia ZSR pre GVD 2009/2010 musi mat’ dopravca, ¢o sa tyka
vieobecnych podmienok vstupu eSte uzavretd zmluvu so Zelezni¢nou energetikou
v pripade, ak bude dopravca prevadzkovat dopravu hnacimi vozidlami zavislej trakcie
a s prislusnymi oblastnymi riaditel'stvami dohodnuté technologické postupy svojich
vychodiskovych a/alebo konciacich vlakov v predmetnych Zelezni¢nych staniciach.

Pri poskytovani dopravnych sluZzieb na drahe je dopravca povinny dodrZiavat
ustanovenia predpisov anariadeni vydanych ZSR. Konkrétny zoznam pravidiel
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prevadzky, ktoré je dopravca povinny dodrziavat pri poskytovani dopravnych sluzieb,
urcuje zmluva medzi dopravcom a manazZérom infrastruktury.

3. Sukromni dopravcovia v SR

V désledku liberalizacie dopravného trhu sa v Slovenskej republike vytvoril priestor
pre vstup sukromnych Zelezni¢nych podnikov na dopravny trh. V roku 2009 vlastnilo
licenciu na prevadzkovanie dopravy na drdhach ZSR 27 spolo¢nosti. Realne
prevadzkovalo dopravu na drahach 23 dopravnych spoloc¢nosti. Ztoho jedna
spolo¢nost’ zabezpeCovala prevadzkovanie osobnej dopravy, 21 spolo¢nosti nakladnu
dopravu a jedna spolo¢nost’ sticasne osobnu aj ndkladna dopravu [9]. Prehl'ad vsetkych
subjektov, ktoré ziskali licenciu na prevadzkovanie dopravy spolu s po¢tom hnacich
vozidiel a Zelezni¢nych voznov, ktoré vlastnia je uvedeny v nasledujucej tabulke:

Tabulka 1: Prehl'ad spolocnosti oprdvnenych na prevddzkovanie dopravy na drdhach
v SR

Nazov Druh dopravy Pocet HDV Pocet
osobnych/nakladnych
vozinov
U.S. Steel KoSice, s.r.o nakladna 3 38
LTE Logistic und Transport nakladna - -
LOKO Trans nakladna 5 279
Zelezni¢né stavby, a.s. nakladna 5 41/126
Trnavska stavebna spolo¢nost’ nakladna 6 141
LTE Slovakia nakladna 3 0
BRKS nakladna 2 0
Prva Slovenska Zelezni¢na nakladna 3 265
Hornonitrianske bane zamestnanecka, a.s. nakladna 8 136
7DD, as. nakladna 2 40
Slovenska Zelezni¢na dopravna spolo¢nost nakladna 8 0
Elektrizacia Zeleznic Kysak, a.s. nakladna 5 37
INVESTEX GROUP, s.r.o. nakladna 4 4
Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko osobna 215 1207
Zelezni¢na spolo¢nost CARGO Slovakia nakladna 741 14 377
LOKO RAIL nakladna 11 46
GJW Praha nakladna 5 5
OKD Doprava, a.s. nakladna 91 70
OHLZS, ass. nékladna 0 10
Rail Transport, s.r.o. nakladna/osobna 6 2/0
Trat'ova strojni spolecnost, a.s. nakladna 12 877
Ostravska dopravni spolec¢nost, a.s. nakladna 27 0
Zelezni¢na stavebnictvo Bratislava, a.s. nakladna 1 8
Express Rail, s.r.o. nakladna 3 0
Slezsko-moravska draha, a.s. nakladna 5 0
BF Logistics, s.r.o. nakladna 5 0
REGIO RAIL, s.r.o. nakladna - -
Zdroj: URZD

V ramci Zelezniného dopravného trhu SR mali v roku 2009 sukromni
Zeleznéni dopravcovia priblizne 7 % podiel v objeme pregréony), zvysny podiel
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patril Zeleznknej spol@nosti Cargo Slovakia, a. s. [4ko je vyjadrené aj
v nasledujucom grafe:

Graf 1.: Porovnanie objemov preprdv (tony)
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Zdroj: [4]

Podiel stkromnych dopravcov na dopravnom trhu sa javi nizky oproti
Statnemu dopravcovi, neznamena to vSak neopodstatnenost abezvyznamnost
podnikania sukromnych dopravcov na trhu nakladnej Zelezni¢nej dopravy. Vsetci
sukromni dopravcovia prevadzkuju iba nakladnt dopravu a je mozné ich rozdelit do
dvoch skupin.

Prvii skupinu tvoria stavebné spolo¢nosti, napr. Zelezni¢né stavby, a. s., Trnavska
stavebna spolocnost, Elektrizacia Zeleznic Kysak, a. s. Tratova strojni spolecnost, a. s.,
Zelezni¢né stavebnictvo Bratislava, a. s., ktoré sa podielaji na modernizacii trati
avystavbe Zelezni¢nych koridorov azabezpecCuju dopravu vlastnymi dopravnymi
prostriedkami. Ich dopravné vykony su =zavislé od objemu stavebnych
a modernizacnych prac a primarne neposkytujui dopravné sluzby inym prepravcom.

Druhti skupinu tvoria spolo¢nosti, ako napr. LTE Slovakia, s.r.o, Loko Rail, as.,
Slovenska Zelezni¢na dopravna spoloc¢nost, a.s., Express Rail, s. r. 0., INVESTEX GROUP,
s.r.o.. Tieto spoloCnosti pdsobia na Zeleznicnom dopravnom trhu ako Klasicki
dopravcovia, poskytuju svoje sluzby Sirokému spektru prepravcov, vytvaraju
konkurenciu, navzajom sutaZia o zdkaznikov a chovaju sa trhovo. NajcastejSie su ich
zakaznikmi velké priemyselné podniky, ktoré vyuzivaju najma produkty ucelenych
vlakov ato, bud vnutrostatnych, alebo CastejSie medzinarodnych. VacSina tychto
sukromnych dopravcov ma svoje vlastné hnacie drahové vozidla ako aj Zelezni¢né
vozne a ich dopravné vykony zavisia od vyvoja dopytu po ich sluzbach.
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Tabulka 2: Vykony dopravcov pdsobiacich na Zelezni¢nom trhu SR
2008 Rozdiel
Spoloénost  Ukazovatel vikm tis. hrtkm vikm tis. hrtkm vikm tis. hrtkm
LOKO Trans 2 609 785 3423 87 814 -698
2e|ezniéné stavbyl a.s. 18 287 6 457 9090 2 825 -9197 -3632
Trnavska stavebnd 10 216 2355 22 454 7658 12238 5303
spoloénost
LTE Slovakia 97 028 81529 90 080 85539 -6 948 4010
BRKS 164 967 163 917 91 403 93558 -73 564 -70 359
Prva’ Slovenska’ 2e|ezniéna’ 6 247 2475 10019 2720 3772 245
Hornonitrianske bane 22218 19 866 17 097 15 301 5121 -4 565
zamestnanecka, a.s.
7DD, as. 5603 5808 13 259 15 500 7 656 9692
Slovenska Zelezni¢na 401 754 399179 46571 37398 -355 183 -361781
dopravnd spolo¢nost
Elektrizacia Zeleznic Kysak, 5663 1327 3615 628 -2048 -699
a.s.
INVESTEX GROUP, s.r.0. 1023 809 4367 3619 3344 2810
Zeleznitna spolo¢nost | 31916341 8129 421 31995 206 8101412 78 865 -28 009
Slovensko
Zeleznitnd spolo¢nost | 16530 486 20190 573 12 416 132 14 699 676 -4 114 354 -5 490 897
CARGO Slovakia
LOKO RAIL 88 809 99 085 122 410 125924 33601 26 839
GJW Praha 1444 350 0 0 -1444 -350
OKD Doprava, a.s. 14 855 11 640 8780 5513 -6 075 -6 127
Ra|| Transport, S.r.o. 4 314 1 702 8 781 7 050 4 467 5 348
Tratovd strojni spole¢nost, 9676 1729 6208 1218 -3468 -511
a.s.
Zelezni¢na stavebnictvo 3253 701 1893 522 -1360 -179
Bratislava, a.s.
Express Ra||’ S.r.0. 0 0 58 477 71092 58 477 71092
Slezsko-moravska  dréha, 0 0 0 0 0 0
a.s.
REGIO RAIL, s.r.0. 0 0 8820 9852 8820 9852
spolu 49 326 216 29140 428 44 957 202 23 304 236 -4 369 014 -5 836 192
Zdroj: URZD
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Stkromni dopravcovia v EU

Nakladna Zelezni¢na doprava v EU je tplne liberalizovana od 1. januara 2007. Vysledky
po uplatneni jednotlivych Zelezni¢nych reforiem su v kaZzdej krajine iné. V niektorych
krajinach zacalo vd'aka reformam fungovat niekol'’ko desiatok novych dopravcov, ktor{
ziskavaju Coraz vacsi podiel na trhu (napr. Pol'sko). V niektorych krajinach napriek
ukonCenym reformam je niekolko novych dopravcov, avsak ich podiel na trhu je
nepatrny (napr. Slovensko, Ceska republika). Okrem toho v$ak existuji aj krajiny, kde
nakladnu prepravu vykonava iba jeden dopravca ($tatny), napr. Litva.

Na trhu nakladnej dopravy pdsobi viac ako 600 licencovanych Zelezni¢nych podnikov,
z toho 315 v Nemecku a 67 v Pol'sku. Na obrazku st uvedené celkové trhové podiely
novych Zelezni¢nych podnikov na trhu, ktoré poskytuju sluzby spojené s prepravou
tovaru. Z hladiska tonokilometrov ziskali tieto podniky najvacSie trhové podiely
v Estonsku (49 %), Spojenom kral'ovstve (44 %), Rumunsku (41 %), Holandsku (25 %)
av Pol'sku (24 %).

Obr 2.: Celkové trhové podiely (v percentdch) sikromnych prevddzkovatel'ov sluZieb
ndkladnej Zeleznicnej dopravy na trhu na konci roku 2008
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Zdroj: [2]

Na zaklade trhového podielu etablovanych Zelezni¢nych podnikov a novych tcastnikov
sa ukazuje, Ze vysledky otvorenia trhu zaostavaju za ocCakavaniami. Trhovy podiel
neetablovanych prevadzkovatelov nakladnej Zelezni¢nej dopravy v troch clenskych
statoch - Rumunsko, Spojené kralovstvo, Esténsko na koci roku 2008 prekrocil 40%,
vo vacSine clenskych Statoch stale existuji monopoly.

Posobenie na trhu osobnej dopravy, nebude uplne otvorené, kym eurdpske Zeleznicné
podniky nebudd mat’ pravo poskytovat’ vnitro$tatnu osobnt dopravu v ramci EU. Diia
9. septembra bola vypracovana pre Komisiu “Stidia regulaénych moZnosti pre dalsie
otvaranie trhu Zeleznicnej osobnej dopravy”. Tato Stadia riesi kvantitativnu a
kvalitativnu analyzu trhu, vztah medzi dopravcami a manaZérmi infraStruktary,
analyzu jednotlivych trhovych segmentov, atd. Ked'Ze vel'ka ¢ast vnatroStatnej osobnej
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dopravy sa poskytuje v ramci verejnych zakaziek na poskytnutie sluzby, Komisia bude
takisto preverovat podmienky udelovania zakaziek na sluzby Zelezni¢nej dopravy vo
verejnom zaujme Vv Clenskych Statoch. Momentdlne prebieha vyhodnocovanie
aktualnych postupov podl'a nariadenia (ES) ¢. 1370/2007, ktoré nadobudlo tcinnost v
decembri 2009. Tieto prvotné aktivity, ktoré zahrnaju konzultaciu so zainteresovanymi
stranami, najma so socidlnymi partnermi, by mali umoznit' Komisii predstavit celkové
vyhodnotenie nakladov a vyhod hospodarskej sitaze v oblasti vnutrostatnej osobnej
dopravy v roku 2011 a potom prijat novu iniciativu na podporu dalSieho otvorenia
trhu najneskdr do roku 2012 tak, ako sa to vyZaduje v platnych pravnych predpisoch.

Zaver

Liberalizacia a vstup sukromnych dopravcov na Zelezni¢né dopravné trhy v Eurépe sa
prejavili vkazdej krajine rozne, avSak vacSinou si najvacsi podiel zachovavaju
historicki (Statni) dopravcovia. Nevhodna implementacia “prvého Zelezni¢ného
balicka” v niektorych krajinach viedla Komisiu k tomu, aby v jini 2008 zaslala pisomné
upozornenia 24 ¢lenskym $tatom a aby v oktébri 2009 zaslala odévodnené stanovisko
21 clenskym Statom. Najmd od roku 2008 Komisia dostala niekol'ko staZnosti
tykajucich sa fungovania trhu ato najma pokial ide o spravanie ucastnikov trhu,
napriklad v pripade riadenia terminalov a pristupu k sluzbam. V tejto suvislosti ma
Komisia v plane spresnit alebo upravit urcité ustanovenia prvého Zelezni¢ného balicka
prostrednictvom jeho prepracovania.

Konkurencia Zelezni¢nych podnikov je stdle obmedzend z ro6znych do6vodov
vyplyvajucich z protekcionistického spravania tradi¢nych etablovanych podnikov a
zosuladeného postupu v oblasti riadenia Zelezni¢nej infrastruktiry, ktora kedze je
prirodzenym monopolom by mala byt pristupna vSetkym ziadatelom, a to
spravodlivym a nediskrimina¢nym sp6sobom [7]. Nedostato¢na transparentnost
trhovych podmienok a neefektivne fungovanie inStituciondlneho ramca vo vacSine
Clenskych Statov nadalej stazuje poskytovanie konkurencieschopnych sluzieb
ZelezniCnej dopravy. Podstatné informacie pre novych ucastnikov trhu, ktoré sa tykaju
napriklad prihlasovacich alebo odvolacich postupov nie su este systematicky a
jednoducho pristupné. Prevadzkovatelia, ktori vstupuju na novy trh, nad’alej celia
diskrimindcii pri ziskavani pristupu k infrastruktire a Zelezni¢nym sluzbam, ktoré
Casto vlastnia a prevadzkuju na trhu uz etablované Zelezni¢né podniky.

Prispevok je stag’ou projektu VEGAE. 1/0432/08 Model diby prepravnej prace v
doprave s ofadom na kapacitu infrastruktary, ktory je rieSeng Katedre
zeleznénej dopravy.
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Konkurence na trhu regionalni Zelezni¢ni dopravy v Bavorsku

KONKURENCE NA TRHU REGIONALNI ZELEZNICNI
DOPRAVY V BAVORSKU

MARCELA BENEDIKTOVA?
Abstrakt

Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG) je spolecCnosti, kterd ve Svobodném stdté
Bavorsko odpovidd za organizaci regiondlni Zelezni¢ni dopravy na svém tzemi vcetné
jejiho financovdni. Spolecnost vznikla vroce 1995. Od té doby md za sebou 15 let
zkuSenosti se zavddénim systému BAYERN-TAKT - jizdniho rddu zaloZeného na principu
integrdlniho taktového grafikonu. Ddle se vénuje definovdni pozadavki na vozidla,
poZadavki na vystavbu infrastruktury a celkové dopravnimu pldnovdni na zdkladé
podrobnych analyz. Jednim z hlavnich cilit BEGu je liberalizace trhu Zeleznicni dopravy.
Proto se zde vénuji systematickému vypisovdni vybérovych rizeni na dopravce v Zelezni¢ni
dopravé. Tento postup umoZriuje ziskat za vyhodnou cenu vysokou kvalitu poskytovanych
sluZzeb pro cestujici. Ndsledujici ¢ldnek je vénovdn zavddéni regulované konkurence na
Zeleznici na prikladu zkusSenosti z Bavorska.

Uvod

Spole¢nost BEG (Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH) byla v Bavorsku zaloZena
vroce 1995 jako soucast strukturalni reformy pri tzv. regionalizaci osobni Zelezni¢ni
dopravy, kdy byla odpovédnost za finan¢ni stranku a organizaci této dopravy
pirenesena na vladu spolkovych zemi. BEG od té doby ve Svobodném statu Bavorsko
odpovida za organizaci regionalni Zelezni¢ni dopravy na svém tzemi, planuje, financuje
a kontroluje osobni Zelezni¢ni dopravu. Do jeho kompetence spadaji jak vlaky
regionalni osobni dopravy, tak spoje typu S-Bahn.

Napln cinnosti spoleCnosti lze shrnout do trech zakladnich oblasti: planovani,
financovani a zajistovani kvality sluzeb. Od doby jejiho vzniku doslo ke zvyseni kvality
nabizenych sluZeb v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Hlavnim a prilomovym projektem,
ktery BEG uvedl v zivot, bylo zavedeni Bayern-Taktu, hodinové nabidky spojt pro celé
Bavorsko.

Postaveni BEGu v oblasti regionalni Zelezni¢ni dopravy

BEG je v oblasti bavorské regiondlni Zelezni¢ni dopravy vniman jako silny partner.
Vytvari kvalitni nabidku spoji Zelezni¢ni dopravy a snaZzi se co nejefektivnéji nakladat
s finan¢nimi prostiedky danovych poplatniki. Vramci plateb za objednané vlaky
pozaduje kvalitni sluzby pro cestujici, kvalitu sluZeb nasledné kontroluje primo
vterénu. Je tedy hlavnim partnerem vSech Zelezni¢nich dopravcii v Bavorsku, kteri

1 POVED, s. 1. 0., (Plzetisky organizator vetejné dopravy), Nerudova 25, 301 00 Plzef,
benediktova@poved.cz
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maji s BEGem uzavienu smlouvu. Patrnd je snaha o stale se ménici a zlepSujici
Zelezni¢ni dopravu, ktera by jesté vice podporila mobilitu Svobodného statu. BEG si
uvédomuje, Ze primé zadavani smluv dopravce dostatecné nemotivuje k poskytovani
systematickému vypisovani vybérovych fizeni na dopravce dle urcitych celki trati a
linek.

V prostriedi bavorské Zeleznice jsou tlohy jednotlivych subjektli rozdéleny nasledovné.
Za Kkoleje jako takové, tedy za pridélovani tras dopravclim a za funkéni infrastrukturu,
odpovida statni spolecnost DB Netz, ktera své sluzby poskytuje vSem dopravcim.
Dalsim statnim podnikem je DB Station&Service — spole¢nost, kterda ma na starosti
vétSinu ZelezniCnich stanic a informace pro cestujici verejnost. Za provoz vlak, tedy
konkrétni prepravni vykony, odpovidaji jednotlivi BEGem vybrani dopravci, jako napt.
spolkovy podnik DB Regio nebo privatni dopravni koncerny jako Veolia nebo Arriva.

Planovani jako jedna z ¢innosti BEGu

BEG v ramci planovani regionalni Zelezni¢ni dopravy posuzuje, jakym zplisobem bude
zlepSovat sluzby v této oblasti. Napiiklad prti vypisovani vybérového fizeni miize byt
otazkou, zda radéji investovat do nového vozového parku nebo zda se spokojit se

Vs v

starsimi vozidly, a za to nabidnout vyssi Cetnost vlakového spojeni.

Pro planovani budouci dopravy BEG disponuje rozsahlou databazi prepravnich proudd.
Hlavnim cilem planovani je nepretrzita optimalizace v ramci Zelezni¢ni sité. Zakladem
je Bayern-Takt, pravidelna nabidka spoji po celém Bavorsku. Planovani dopravni
nabidky je vSak pfimo zavislé na moZnostech infrastruktury. BEG se vénuje také této
oblasti a ma vlastni oddéleni pro otazky tykajici se infrastruktury. To jasné definuje,
jaké pozadavky na infrastrukturu jsou pro zachovani kvalitni taktové nabidky spoji
potrebné, a tyto dale uplatiiuje. Tedy infrastruktura je ménéna podle potieb budouci
objednavky vlak. Je zde patrny zcela opaény pohled na véc oproti podminkam v Ceské
republice, kde se objednatelé snazi na nedostacujici stav infrastruktury navrhnout
dopravni TeSeni, které neni zhlediska prepravnich potieb zcela idealni, ale
infrastruktura jej umoznuje.

Dalsi oblasti, ktera souvisi s planovanim, je otazka tarifni. BEG zaved k nabidce vlakt
Bayern-Takt také tarifni nabidku Bayern- Ticket. Jde o nabidku pro jednu nebo aZ
5 osob s moznosti cestovat po celé bavorské siti. Zavedeni této nabidky s sebou
prineslo nasledné zvyseni poctu cestujicich.

Vybérova rizeni na dopravce jako zaruka ekonomicky efektivni objednavky
vlaki

Soucasti strukturalni reformy v roce 1995 v Bavorsku byla také liberalizace Zelezni¢ni
dopravy. Od té doby se BEG vénuje systematickému vypisovani vybérovych rizeni na
dopravce. Jednotlivi dopravci jsou nuceni se utkat vsoutézi. Ten, ktery predloZzi
nejlepsi nabidku z hlediska ceny a kvality, zakazku obdrzi. Jde o vneseni prirozeného
prvku konkurence na trh verejnych sluzeb, ktery ptlisobi jako motivace pri stlacovani
ceny v ramci soutéze.
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BEG uzavira s dopravci smlouvu, ve které je jasné definovano, jaké dopravni sluzby
bude dopravce poskytovat a jaké poZadavky na kvalitu sluzby musi spliiovat. Hlavnimi
kriterii jsou presnost, komfort, Cistota, nabidka sluzeb a informace pro cestujici.
Vramci svych zakazek BEG zadava urcité minimalni standardy jako minimalni pocet
mist k sezeni nebo minimalni pocty vlakového doprovodu. Dale uz je na dopravci, co ve
své nabidce predlozi a ¢im oslovi své potencialni zakazniky. Diiraz je kladen na to, aby
dopravce jednal vzajmu cestujictho jako zdkaznika a nabizel vysoce kvalitni sluzby.
Z tohoto diivodu BEG uzavira s dopravci tzv. Netto smlouvy, kdy trzby, které dopravce
vybere, dopravci také zlistavaji. Riziko trzeb je zcela na strané dopravce. Tim je tento
motivovan k tomu, aby oslovil co nejvice zakazniki, aby se vénoval oblasti kvality
sluzeb a marketingu a dosahoval co nejvyssSich trzeb. Trzby zjizdného vsak v realu
zaplati priblizné tretinu celkovych nakladd na objednané vlaky. Proto jsou dopravci
zavisli na dotacich, které jim BEG na zakladé smlouvy vyplaci.

ProtoZe BEG ma ve své objednavce aktualné jak vykony zadané v ramci vybérového
fizeni, tak vykony zadané primo, miiZe vzajemné porovnavat cenové urovné a kvalitu
nabizenych sluzeb. Vliv soutéZe na cenu je naprosto evidentni, dopravci v soutézi
nabizeji své sluzby levnéji a ve vyssi kvalité oproti vykonlim, které jsou zadany primo.
Tim muZe dochazet k postupnému zefektiviiovani objednavky vlakd, kdy za stejné
prostiedky je mozné objednat vyssi rozsah vykonl nebo zvysit kvalitu sluzeb napt.
v pripadé potizeni novych vozidel.

V soucasné dobé BEG objednava 110 miliontd vlakovych kilometrii, coZ je nejvice ze
vSech spolkovych zemi. Nabidka vlakovych spojti byla od doby vzniku BEGu navySena
0 34 %, coZ se odraZzi také v poctu prepravenych cestujicich. Od Zelezni¢ni reformy se
zvysil jejich pocet o vice nez 60 %.

Zavadéni konkurence v regionalni Zelezni¢ni dopravé v Bavorsku

Do roku 1996 byly vSechny vykony zadavany piimo spole¢nosti DB Regio jako
pravnimu nastupci némeckych spolkovych drah. Jiz tehdy vSak byla ve smlouvé
zakotvena moznost vypovédét urcité sluzby z této smlouvy a zadat je v soutézi. BEG
nasledné vypsal bavorskou Oberlandbahn jako viibec prvni ¢ast Zelezni¢ni sité. V roce
2003 uzavrel v poradi druhou velkou smlouvu s DB Regio na rozsah 98 mil. vlakovych
kilometri (vlkm) za rok, coz predstavovalo vykon témér celé bavorské regionalni
dopravy stim, ze béhem platnosti smlouvy BEG tfetinu vykont vyjme ze smlouvy a
zada je v soutézi.

V soucasné dobé ma BEG od reformy vroce 1996 celkem uzavieno 19 soutéZnich
projektl. V soutézi bylo zadano 50 mil. vlkm, z toho 28 mil. vlkm je jizZ provozovano.
Prehled uzavienych projekt uvadi nasledujici tabulka.
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Roéni
vykon
Zacatek Konec [mil.
¢. Projekt / Linky / Si t Dopravce provozu provozu vikm]
Bayerische Oberlandbahn
1 | Oberlandbahn GmbH 1998 2013 1,8
Hof - Weiden -
Schwandorf -
Regensburg, Hof -
Landesgrenze (— Plauen), postupné
Marktredwitz - 1996, 12/2012
Landesgrenze (- Eger), 2000, nebo
2 | Bad Kétzting — Lam Vogtlandbahn-GmbH 12/2002 12/2014 2,2
Schweinfurt — Meiningen /
Schweinfurt - Bad
Kissingen — Gemiinden
3 [ (Main) Erfurter Bahn GmbH 12/2004 12/2014 1,2
Hessische Landesbahn
4 | Kahlgrundbahn GmbH 12/2005 12/2015 0,3
Nurnberg — Ingolstadt —
Munchen
5 | (Uber Neubaustrecke) DB Regio AG 12/2006 12/2013 1,6
Dieselnetz Nurnberg
6 | (Mittelfrankenbahn) DB Regio AG 12/2008 12/2018 3,3
IR 25-Ersatz Nord
Munchen — Hof/Furth iW
7 | (Alex) Regentalbahn AG 12/2007 12/2017 25
IR 25-Ersatz Sid
Miunchen — Immenstadt —
8 | Oberstdorf/Lindau (Alex) | Regentalbahn AG 12/2007 12/2017 15
Sudhessennetz
Wiesbaden - Mainz -
Darmstadt -
9 | Aschaffenburg DB Regio AG 12/2008 12/2018 0,1
postupné
12/2008
E-Netz Augsburg a
10 | (Fugger-Express) DB Regio AG 12/2009 12/2019 49
Dieselnetz  Augsburg |
11 | (Kneipp-Lechfeld-Bahn) DB Regio AG 12/2007 12/2017 1,3
postupné
. . . 12/2008
12 | Dieselnetz Augsburg Il Veolia Verkehr Regio GmbH a 12/2019 31
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Roéni
vykon
Zacatek Konec [mil.
c. Projekt / Linky / Si t Dopravce provozu provozu vikm]
12/2009
Freilassing —| Regentalbahn AG / Salzburg
13 | Berchtesgaden AG (Bietergemeinschaft) 12/2009 12/2021 0,5
postpné
12/2009
a
14 | Raum Wiirzburg DB Regio AG 12/2010 12/2021 5,8
15 | Minchen — Passau DB Regio AG 12/2009 12/2021 2,6
postupné
12/2010
Raum Regensburg mit|agilis Eisenbahngesellschaft a
16 | Donautalbahn mbH & Co. KG 12/2011 12/2022 55
postupné
agilis  Verkehrsgesellschaft | 6/2011 a
17 | Dieselnetz Oberfranken mbH & Co. KG 12/2012 12/2023 4,1
postupné
12/2011
Regional- und Stadtverkehr a
18 | E-Netz Franken Bayern GmbH (RSB) 12/2013 12/2023 4,0
19 | Werdenfels DB Regio Bayern GmbH 12/2013 12/2025 cca34

Vybérova tizeni na dalsi provozni soubory budou nadale pokracovat. V roce 2014 by
méla byt uzaviena v poradi treti pfimo zadana smlouva s DB Regio, v té dobé jiz bude
pravdépodobné zadana vsoutézi polovina celkové regionalni Zelezni¢ni dopravy
v Bavorsku. Také ve tieti smlouvé bude BEG postupné vyjimat soubory linek a tyto
zadavat v soutézi.

Dlouhodobym cilem BEGu je, aby byla do roku 2023 veSkera regionalni Zelezni¢ni
doprava v Bavorsku zadana v soutézi. Striktni politika soutézeni vede k jednomu cili -
snaze udrZet stavajici nabidku sluzeb a tu dale zlepSovat a zkvalitnovat.

BEG a management kvality

Pro garanci kvalitnich sluZeb v oblasti regionalni Zelezni¢ni dopravy nesta¢i pouze
pozadavky na sluzby a jejich kvalitu definovat ve smlouvé. Dal§im krokem jsou
pravidelné kontroly a v piipadé nedodrzeni smluvnich podminek udélovani sankci
dopravctim. Proto se BEG mimo jiné vénuje také managementu kvality a systému
kontrol kvality. Sleduji se kritéria jako presnost, Cistota, servis a informace pro
cestujici. BEG vyuziva ke kontroldm rdzné nastroje. Presnost vlakl je pravidelné
prezkoumavana v 80 méficich stanicich po celém Bavorsku. Vyuzivan je také mystery
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shopping, kontrolofi v roli zakaznikl testuji napt. funkénost vybaveni, informace pro
cestujici, servis a Cistotu. Pii zjisténi nesrovnalosti zkouma BEG spolecné s dopravcem
priciny tohoto stavu a vyzyva k napravé. Nasledné dochazi k udélovani sankci. Velkou
Cast financi, které se vyberou na sankcich, BEG reinvestuje do opatieni pro zvySeni
kvality, predevsim piesnosti. Z toho pak v kone¢ném disledku profituji nejen cestujici,
ale i vSichni dopravci na trase, kde k zavedeni opatieni doslo.

Vramci kvality BEG ve svych smlouvach definuje nékolik oblasti, které nasledné
sleduje. V ptripadé primo zadané smlouvy s DB Regio sleduje nasledujici:

a) Presnost vlak,

b) kvalitu vlakg, stanic, apod.,

¢) mystery shopping (vlakvedouci, privodci, podavani informaci, ...),
d) dotazniky na spokojenost zakaznika.

V pripadé smluv vzniklych na zakladé vybérovych rizeni BEG sleduje obdobné
pozadavky, ovSem jsou nastaveny prisnéji. Vtéchto smlouvach je také kladen
poZadavek na presnost vlaki, body b) az d) jsou zde slouceny do jednoho souboru QMS
(quality management system), ktery komplexné posuzuje zbyvajici pozadavky na
kvalitu sluzeb. Soucasti QMS je také systém na vytizovani stiznosti, nasledné nahodné
kontroly, kvalita nahradni autobusové dopravy ¢i systém predavani stiznosti do BEGu.

PoZadavky na presnost

BEG dostava data o presnosti jizdy vlakii od DB Netz, a to na zakladé smlouvy
s dopravcem, ktery je povinen toto zahrnout do smlouvy s DB Netz. Tato data jsou
BEGu zasilana denné. S kazdym vybérovym rizenim BEG nové definuje pozadavky na
meérici body. Za zpozdény vlak je povazovan vlak, jehoz zpozdéni je vyssi nez 6 minut.
BEG nerozliSuje, bylo-li zpozdéni zplisobeno zviny na strané dopravce ¢i nikoli,
z tohoto sledovani se vyjimaji pouze vlaky zpozdéné z diivodu vyssi moci ¢i z diivodu
dlouhodobych rozsahlych vyluk. Pfimo zadana smlouva s DB zahrnuje pozadavek na
mésicni presnost jizdy vlakii 91 % vcas, ro¢ni pak 93 %. Ve smlouvach uzavirenych na
zakladé vybérového fizeni jsou poZadavky piisnéjsi, a to mési¢ni presnost jizdy vlakl
92 % mésicni a roéni 94 %. Ztohoto udaje je patrné, Ze vramci smluv vzeslych
z vybérového tizeni je mozné uplatnit prisnéjSi pozadavky ze strany objednatele a
ziskat tak vyssi kvalitu pro cestujici v porovnani s prfimo zadanou smlouvou.

Finance, které BEG vybere na pokutidch za nedodrzeni piesnosti, z ¢asti vraci do
infrastrukturnich dprav, které mohou prispét ke zvySeni procentni presnosti jizdy
vlakli vbudoucnu. Voblasti sledovani presnosti neudéluje BEG bonusy za
nadstandardni plnéni ukazatele.

QMS (quality management system)

QMS zahrnuje komplexni systém managementu kvality pro vykony zadané na zakladé
vybérového Ttizeni. Kovérovani drovné kvality nabizenych sluzeb pouziva BEG
otevirenych a skrytych testd. Otevieny test je provadén v terénu specialné vyskolenymi
pracovniky externi firmy. Ti kontroluji uroven kvality a peclivé zaznamenavaji
nedostatky vcetné fotodokumentace. Samotni Kkontrolni pracovnici pak podléhaji
nahodnym kontrolam ze strany BEGu. Dalsi z vyuzivanych metod jsou testy skryté, jde
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o tzv. mystery shopping. Kontrolni pracovnici hraji roli zakaznika a sleduji tak droven
persondluy, jeho znalosti a komunikativnich dovednosti.

Zaznamy z kontrol se porizuji elektronicky rovnou do systému, dopravce je opravnén
do toho systému nahliZet na své vlaky. Soucasti systému je také progndzovani, kde
dopravce zjisti, kolik zaplati na pokutach na konci roku, pokud se v oblasti kvality
nezlepsi. Vysledkem praktikovani systému je napt. to, Ze se dopravci naucili Cistit
soupravy i béhem provozu a odstranuji také Spinu dlouhodobéjSiho charakteru. Za
nadstandardni kvalitu miiZe dopravce obdrZet od BEGu také bonus.

Dal$im zplsobem sledovani kvality ve vlacich je dotazovani se cestujicich na tiroven
sluzeb. Kontrolni pracovnik vede rozhovor s cestujicim a do pripraveného dotazniku
zaSkrtava jeho odpovédi.

Celkem BEG provadi vramci jednoho vybérového fizeni (jednoho soutéZeného
souboru linek) 200 otevienych testli, 200 skrytych a 1000 dotazovani.

Spoluprace BEGu a Plzenského kraje

Vroce 2010 se BEG vénuje pripravé vybérovych tizeni na dopravce v Zelezni¢ni
dopravé na uzemi Bavorska v oblastech sousedicich s Plzetiskym krajem. Na némecké
strané se piredpoklada v prosinci 2013 (JR 2013/2014) spusténi nového desetiletého
provozniho konceptu pod nazvem Regionalziige Ostbayern (Regiondlni vlaky ve
vychodnim Bavorsku). Tento projekt zahrnuje vlaky Waldbahn (Plattling -
B. Eisenstein/Zelezna Ruda-Azbétin (- Spi¢ak)) a Oberpfalzbahn (Schwandorf - Furth
im Wald). Vramci vybérového fizeni budou tedy soutézeny linky Plattling -
Deggendorf - Zwiesel - B. Eisenstein - (Klatovy) a Schwandorf - Cham - Furth im
Wald - (Domazlice).

Vzhledem k relativné priznivému potencidlu regionalni piihrani¢ni dopravy ma BEG
dlouhodoby zajem na vytvoreni piimych preshrani¢nich vlakd vedenych ve
dvouhodinovém taktu. V iseku Furth im Wald - Domazlice se jedna o 6-7 part vlakd,
které by doplnily soucasny ctyrhodinovy takt vlakd dalkové dopravy Praha -
Mnichov/Norimberk (vedenych CD spole¢né s Arrivou). Podobné v tiseku Bayerisch
Eisenstein/Zelezna Ruda-AlZbétin - Klatovy se jedna o 6 - 7 parii regionalnich vlaki
dopliiujicich sou¢asnou nabidku vlakt CD Praha - Klatovy - Zelezna Ruda-Alzbétin.

Jednim ze zplsobi, jak zajistit provoz preshranic¢nich linek z Bavorska do Plzenského
kraje a zpét, je vyhlaSeni vybérového tizeni na dopravce spolecné s BEGem. V soucasné
dobé vsak ze strany Plzenského kraje neni tato varianta podporovana, stejné tak jako
ze strany Bavorska, kde zaznéla obava pravnikl ze spole¢ného vybérového fizeni z
diivodu rozdilné legislativni situace v obou zemich. Obé strany se ve vysledku dohodly,
Ze vhodnym teSenim pro tyto linky je navazani na ceské strané na BEGem vysoutézené
vykony ze strany CD, a to formou vzajemné vyrovnavky vykonu za ti¢elem provozu celé
linky az na ¢eské tzemi. Pro realizaci tohoto konceptu v$ak musi byt CD schopny
nasadit vozovy park odpovidajici parametrim soutéZe v Bavorsku. Vitéz soutéze
v Bavorsku bude tedy povinovan kooperaci s CD, CD naopak ptizpiisobi nasazeni
vozového parku parametrim vozidel vitézného dopravce.
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Zavér

BEG se vénuje systematickému vypisovani vybérovych ftizeni na dopravce dle
planovanych soubort linek. Dopravce se o vykony v regionalni Zelezni¢ni dopravé
utkavaji v soutézi, zakazku obdrzi ten, ktery piredlozi nejlepsi nabidku z hlediska ceny a
kvality. Jde o vneseni prirozeného prvku soutéze na trh verejnych sluzeb, ktery plisobi
jako motivace pri stlacovani ceny v ramci soutéze.

Protoze BEG ma ve své objednavce aktualné jak vykony zadané v ramci vybérového
fizeni, tak vykony zadané primo, miiZe vzajemné porovnavat cenové urovné a kvalitu
nabizenych sluzeb. Vliv soutéZe na cenu je naprosto evidentni, dopravci v soutézi
nabizeji své sluzby levnéji a ve vyssi kvalité oproti vykonlim, které jsou zadany primo.

Vliv soutéZe na kvalitu poskytovanych sluzeb je patrny ze smluvnich pozadavkl na
uroven kvality, kdy u smlouvy vzeslé na zakladé vybérového rizeni miize BEG uplatnit
prisnéjsi pozadavky na kvalitu poskytovanych sluzeb, coz je patrné napi. u rozdilnosti
pozadavkid na mési¢ni a ro¢ni presnost jizdy vlak.

Zdroje informaci:

[1] BEG. Die Bayerische Eisenbahngesellschaft. Miinchen: BEG, 2010, 6 s.

[2] BEG. Abgeschlossene SPNV-Wettbewerbsprojekte in Bayern. Miinchen:
BEG, 2010.

[3] Interni materidly POVED s.r. 0.
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Vzajomné dopravné prepojenie miest Slovenska verejnou dopravou

VZAJOMNE DOPRAVNE PREPOJENIE MIEST SLOVENSKA
VEREJNOU DOPRAVOU

MARCEL HORNAK, TOMAS PSENKA
Abstrakt

Na interpretdciu intenzity medzisidelnych interakcii sa v geografii vel'mi casto vyuZiva
identifikdcia rézne chdpanych dopravnogeografickych vdzieb. V idedlnom pripade plati,
Ze sila vzdjomnych vizieb medzi prvkami osidlenia je priamo tumernd velkosti a vyznamu
sidel a nepriamo tmernd ich vzdialenosti. V redlnom priestore vSak zohrdvaju tlohu
idalsie faktory, napr. relativna dopravnd poloha sidel, ich hospoddrsky vyznam a
administrativna pozicia v systéme osidlenia, ale tieZ rézne inStituciondlne faktory (t. j.
systém organizdcie a reguldcie dopravy). Na druhej strane méZe silu a kvalitu zistenych
vizieb ovplyvnit' tiez vyber metdd vyskumu dopravnogeografickych vdzieb a vyber
mnoZiny prislusnych prvkov osidlenia. Na priklade 138 obci Slovenskej republiky so
Stattitom mesta a ich vzdjomného dopravného prepojenia systémom verejnej dopravy
(autobusovej a viakovej) sa pokiisime identifikovat’ pozadie stvislosti medzi velkostou
mesta (vyjadrenou poctom obyvatel'ov) a urovriou (kvalitou) jeho prepojenia s ostatnymi
mestami Slovenska.

Uvod

Medzisidelné vazby aich vyskum sa opat dostavaju do pozornosti geografie dopravy.
Proces zmeny sidelnych systémov (pokles, resp. stagnacia poctu obyvatel'ov velkych
miest, procesy rezidenc¢nej suburbanizacie, transformacia funkcii mestskych sidel,
redistribucia priemyslu a rozvoj nevyrobnych aktivit, atd’.) na jednej strane a pozvolna
transformacia dopravnych systémov osobnej prepravy (liberalizicia vo verejnej
osobnej doprave, rast vyznamu osobného automobilu, zmeny narokov na dochadzku
do zamestnania) na strane druhej vytvaraju priestor na formovanie novej kvality
medzisidelnych vazieb, ktorych hlavnym nositelom su celkom prirodzene dopravné
vazby a prepojenia. Krajiny strednej Eurdpy aich sidelné a dopravné systémy maja
z tohto hl'adiska vel'a spolo¢nych znakov.

Vztah medzi osidlenim a priestorovou Struktirou dopravy sa v Ceskej islovenskej
geografii stal v poslednom obdobi nametom pre pocetné vyskumné prace. Pozornost
dopravnej hierarchii sidelnych centier v Ceskej republike a jej zmenam venuji autori
Vancura, Kraft (2009). NajrozsiahlejSim a aktudlnym dielom, ktoré ukazalo, Ze
dopravna hierarchia stredisk Ceskej republiky koreluje do znaénej miery s komplexnou
hierarchiou sidel, je dielo trojice autorov Marada, Kvéton, Vondrackova (2010).

Na Slovensku sa vyskumom medzisidelnej dopravnej interakcie zaoberalo len niekol'ko
prac. Medzi najvyznamnejSie je mozné zahrnuat pracu Székelyho (2004), ktory sledoval
dopravné spojenia medzi okresnymi mestami Slovenska. Spomenut mozno tiez starsiu
stadiu Podhorského (1999), zamerand na identifikdciu pozicie vybranych miest
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Slovenska vijeho dopravnej sieti, ¢i Halasa (2005), hodnotiacu potencialne
interregionalne vazby s aplikaciou gravitacného modelu na siet miest Slovenska.

Predkladany prispevok si kladie za ciel' zhodnotit' droven vzajomného dopravného
prepojenia miest Slovenskej republiky (realizovaného prostrednictvom spojov verejnej
vlakovej a autobusovej dopravy). Logicky je mozZné predpokladat vztah medzi
velkostou mesta a droviiou jeho spojenia s ostatnymi mestami Slovenska, v analyze
poukdZeme na odlisSnosti medzi prepojenim pravidelnou autobusovou a vlakovou
dopravou. Takyto predpoklad umozinuje vyslovit jednoduchd hypotézu, ze ¢im vacsie
je mesto, tym vysSia bude miera jeho (dopravnej) interakcie s ostatnymi mestami.
Velkost mesta vSak nie je jedinym faktorom, ktory droven dopravného prepojenia
hociktorého mesta s ostatnymi sidlami v sledovanej skupine ovplyviiuje, preto sa
pokusime naznacit d’alSie moZné Cinitele. TaktieZ upozoriiujeme na obmedzenia, ktoré
vyplyvaju z pouZzitého siboru sidel a metod analyzy.

Postup pri analyze

Pre zhodnotenie vztahu medzi uroviiou vzijomného dopravného prepojenia
jednotlivych miest Slovenska bol vyuZity subor 138 sidel, ktoré maji v sucasnosti
Statit mesta. Treba poznamenat, Ze vyber bol realizovany s cielom upriamit pozornost
na mestské sidla, sjednoduchym predpokladom, Ze sidla so Statitom mesta by mali
disponovat nadStandardnou ponukou spojeni verejnou dopravou Vv porovnani
svidieckymi sidlami. Tento predpoklad ma svoje limity, najmad sohladom na
skutocnost, Ze najmensie mestské sidla Slovenska nemaju ani 2000 obyvatelov a teda
su popula¢ne mensie ako mnohé vidiecke sidla.

Medzi skimanymi 138 mestami boli pre potreby analyzy identifikované priame
vlakové a autobusové spoje v bezny pracovny den (streda) v roku 2010, a to v priebehu
celych 24 hodin. Do uvahy sme pritom brali polet prichadzajucich, resp.
odchadzajtcich spojov do/z kazdého mesta do/zo vSetkych ostatnych 137 miest
Slovenska. Takymto postupom bola vytvorena matica (138 riadkov x 138 stipcov)
s celkovym poctom 18906 individualnych tidajov (138x137). Skimané boli len priame
spoje (bez prestupov) a bez hierarchického rozliSenia na primestskd a nadregionalnu
dopravu, stym, Ze do analyzy vstupovala za kazdé mesto hodnota suctu
prichadzajucich a odchadzajicich spojov.

Kedze predpokladame, Ze zakladnym faktorom vplyvajicim na uroven takéhoto
prepojenia kazdého mesta s ostatnymi mestami je vel'kost mesta (vel'kost populacie
mesta), podrobili sme sibor analyze vztahu medzi velkostou mesta a iroviiou jeho
prepojenia s ostatnymi mestami Slovenska (vyjadrenou poctom vzajomnych priamych
spojeni). Rozsiahlejsiu diskusiu na tému vztahu medzi velkostou (vyznamom) sidla
ajeho dopravnymi interakciami je mozné najst v klasickych, ale inovsich dielach
(pozri napr. Marada, Kvéton, Vondrackova 2010). VnaSej analyze nehodnotime
dostupnost, CiZze faktor vzdialenosti medzi jednotlivymi mestami (vyjadreny ¢asovou
¢i kilometrickou dostupnostou) kvantitativne nevyhodnocujeme, ale jeho vplyv pri
komentovani vysledkov reSpektujeme. TaktieZ neberieme do uvahy odliSnost
prepravnej kapacity vlakovych stuprav a autobusov.
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Takto ziskané data ndm umoZnili porovnat vzajomnu priestorovi konkurenciu (prip.
komplementaritu) medzi vlakovou a autobusovou dopravou vo vzadjomnom prepojeni
138 miest Slovenska. Jednoduchd mapova interpretdcia a priestorova analyza, ako
ijednoducha Statistickd analyza interakcie medzi velkostou mesta adroviiou jeho
prepojenia s ostatnymi mestami naznacili vysledky, zhodnotené v nasledujicej casti
prispevku.

Vysledky analyzy

Na tUzemi Slovenska vplyvom prirodnych i historicko-spolo¢enskych okolnosti existuju
diferencie v rozmiestneni Zeleznicnej siete, predovSetkym z pohl'adu distribucie trati
kvalitativne vyssich kategorii. Tento fakt si tradi¢ne v§Sima slovenska geografia dopravy
prostrednictvom viacerych studii (Podhorsky 1974, znovSich prac Hornak 2005,
PSenka 2009), pricom vo vztahu k obsluznosti verejnou dopravou je znamy fakt, ze
uzemia snedostatkom kapacitnych zZelezni¢nych trati umoznujucich efektivnu
a frekventovanu primestskd zZelezni¢nu i rychlikova dopravu disponuja rozvinutejSou
sietou autobusovych liniek.

Pri pohl'ade na obr. 1 je moZné vidiet niekol'ko zakonitosti, ktoré vyplyvaju z vyssie
uvadzanych skutoCnosti rozloZenia Zeleznicnej siete. Pri vicSine miest Slovenska
prevlada pocet autobusovych spojeni nad vlakovymi, ¢o je najmad z dévodu lepsSie
rozvinutej cestnej siete ako Zeleznicnej. Vlakové spojenia maju vyznamny podiel na
pocte priamych spojeni predovSetkym pri mestach leziacich na hlavnych Zelezni¢nych
tahoch - Bratislava - Zilina - Kogice - Cierna nad Tisou/Humenné, Zilina - Cadca,
Bratislava - Nové ZamKy - Sttirovo, pripadne aj mesta leZiace na trati Nové ZamKy -
Zvolen - Banska Bystrica. VSetko su to trate elektrifikované a s vynimkou poslednej st
aj sucastou dolezitych medzinarodnych tahov s premavkou dial'kovych vlakov, ktoré
zapri€iiuju pri mestach leZiacich na tychto tratiach vyznamny podiel priamych
vlakovych spojeni sostatnymi mestami. V niektorych ztychto miest ma vlakova
doprava lepsSie alebo dokonca dominantné postavenie vo vztahu kautobusovej
doprave - Leopoldov (vyznamna Zelezni¢na KkrizZovatka), Nové Mesto nad Vahom,
Pichov (mimo hlavny cestny tah Bratislava - Zilina), Povazskad Bystrica, Vritky
(vyznamna zeleznicna krizovatka, blizkost' Martina), Liptovsky Mikulas, Spisska Nova
Ves (mimo hlavny cestny tah Zilina - Pre$ov), Cierna nad Tisou (mimo cestnych
tahov). Na juznom Slovensku je vlakova doprava dominantna v mestach Sladkovicovo,
Galanta, Sal'a, Nové Zamky, Surany, Stirovo, ktoré majti vyhodni polohu na hlavnom
Zeleznicnom tahu vedicom do Bratislavy. Este vtroch mestach, Slia¢, Filakovo
a Gelnica, je dominantna vlakova doprava. Slia¢ sd vyznamné kupelne stredisko
s vyhodnou polohou na frekventovanej trati medzi Zvolenom a Banskou Bystricou.
V pripade Filakova je dominancia vlakovych spojeni sposobena jeho polohou mimo
hlavny juzny cestny tah Slovenska azaroven spolohou na hlavnou juZnom
ZelezniCnom tahu s pomerne intenzivnym spojenim s najvac$imi mestami juznej Casti
stredného Slovenska. Specifickym prikladom je Gelnica leZiaca mimo hlavnych
dopravnych tahov avsak s vlakovym spojenim Bratislava - Banska Bystrica - KoSice
ajeho prostrednictvom s mestami leziacimi po trase.
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Obr. 1

Vziajomné priame spojenia miest Slovenska podl'a druhu dopravy

Autor: Tomas Pienka
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Autobusova doprava je dominantnd pri mestach leZiacich na lokalnych tratiach mimo
hlavnych Zelezni¢nych tahov, avsak aj tuna s vynimky. V mestach Sered,, Nitra, Vrable,
Zlaté Moravce je dominancia autobusovej dopravy sposobena ich polohou na spojeni
medzi Bratislavou a mestami stredného Slovenska a zanedbatelnou konkurenciou zo
strany Zeleznice. MoZno tu uviest aj mesta ako Banovce nad Bebravou, Bardejov,
Turzovka, Vranov nad Toplou, Rimavska Sobota. A samozrejme su na Slovensku
niektoré mestad odkazané len na sluzby autobusovych prepravcov, bud pre
neexistenciu zeleznice alebo s polohou na Zeleznic¢nej trati bez pravidelnej osobnej
prepravy. Vac¢$inou sa vsak jedna o malé mesta, najvacsimi z nich st Levoca, Samorin,
Nova Dubnica, Kolarovo leziace v blizkosti vac¢sich miest, ktoré maju zabezpeCené
kvalitné vlakové spojenia, a mesta Stropkov, Svidnik, Vel'ky Krtis.

Pri pohl'ade na obr. 2, ktory zobrazuje pocet priamych spojeni miest bez ohl'adu na
druh dopravy vidiet, Ze nezaleZi len na jeho populacnej velkosti, ale vyznamne aj od
jeho pozicie v cestnej a ZelezniCnej sieti a takisto na jeho polohe v zazemi vyznamnych
vel'kych sidiel. Vyhodna dopravna poloha zvysila pocet spojeni v pripade miest, ktoré
su vyznamnymi kriZzovatkami dopravnych smerov pripadne leZia na hlavnych tahoch
medzi vac$imi mestami. Prikladmi mo6Zu byt mesta Leopoldov, Vrutky, SpiSské Vlachy,
Strazske, ktoré su Zeleznicnymi kriZovatkami leziacimi s vynimkou posledného na
hlavnom slovenskom Zelezni¢nom tahu alebo mestd Nova Bata, Zarnovica, Ilava,
Krasno nad Kysucou, HanuSovce nad Toplou, Slia¢, ktoré leZia na hlavnych tahoch
medzi vyznamnejS$imi sidlami. V zazemi vacsich miest ako priklady miest s va¢Sim
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poctom priamych spojeni moZeme uviest mesta Svaty Jur, Pezinok, Modra, Senec, Nova
Dubnica, Novaky. Pri pohl'ade na mapu vidiet, Ze najmenej priamych spojeni maju
mesta Zahoria a Myjavskej oblasti, mesta na juznom okraji Slovenska, vjuznej Casti
stredného Slovenska mestd na krajnom vychode Slovenska. S vynimkou prvej, su to
vSetko priestorovo periférne oblasti s nizSou hospodarskou vyspelostou a vysokou
mierou nezamestnanosti.

Obr. 2

Vzijomné priame spojenia miest Slovenska

Autor: Tomas Pienka
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S cielom zhodnotit' vzajomny vztah medzi vyznamom mestského sidla (ur¢eného jeho
populacnou velkostou) a mierou jeho prepojenia s ostatnymi mestami SR sme sa
pokusili zhodnotit pomer poctu zistenych spojov pripadajici na 1000 obyvatelov
mesta. Ukazku tohto pristupu ponuka tab. 1, s vyberom 10 najvyssSich a najnizsich
hodnét tohto ukazovatela, jeho zhodnotenie by vSak vyzadovalo hlbsiu analyzu
(predovsetkym dostupnosti a polohy jednotlivych miest). Na tomto mieste mdzeme
skonstatovat, Ze hodnoty tohto parametra ovplyviiuje predovSetkym populacna
vel'kost mesta. Hoci vychadzame z predpokladu, Ze ¢im menSie mesto, tym menej
spojov je potrebné na jeho interakciu sostatnymi mestami, smerom Kk populacne
najvacsim mestam takyto predpoklad straca opodstatnenie (dékazom je pozicia
Bratislavy a Kosic prakticky na konci tabulky, a poloha absolatnej vacsiny vsetkych
miest nad 50 tisic obyvatel'ov v dolnej polovici tabul’ky). Takyto vysledok koreSponduje
s predpokladom, Ze na obsluhu velkych miest sa vyuzivaja kapacitnejSie spoje (vlakové
supravy) ako na obsluhu malych miest, s vySSou obsadenostou (vlakovych suprav
i autobusov). Dal$im faktorom je poloha jednotlivych mestskych sidel na dopravnych
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trasach. Populacne nevel'ké mesta mézu tazit z polohy na vyznamnych Zelezni¢nych
a cestnych tahoch, ktoré im zabezpecujui dostato¢ny pocet ,tranzitnych“ spojov, ktoré
kvoli zlepSeniu vytazenosti zastavuju najma na dialkovych trasach i v malych sidlach.
Na hlbsiu analyzu tohto parametra by vsak bolo potrebné kvantifikovat polohové
parametre jednotlivych miest (prip. ich vzajomnej dopravnej dostupnosti), ¢o
presahuje rdmec tohto prispevku.

Tab. 1

Pocet obyv. (1. 1. | pocet spojov
Mesto 2009) (spolu) /1000 obyv.

10 miest s najvys$sim poctom spojov/1000 obyv.

Novaky 4418 202,4
Leopoldov 4108 200,8
Ilava 5539 190,6
Zarnovica 6333 160,3
Dudince 1512 145,5
HanusSovce nad 3792 133,4
;t:‘;]i:l;e 4593 130,2
Rajecké Teplice 2938 117,1
Svaty Jur 5167 116,7
Podolinec 3287 115,0

svvs

10 miest s najniz$im poctom spojov/1000 obyv.

Kral'ovsky Chlmec 7855 12,0
Bardejov 33418 11,1
Vel'ké Kapusany 9545 10,8
Medzilaborce 6554 10,2
Kolarovo 10774 10,1
Banska Stiavnica 10477 9,9
Bratislava 431061 9,6
Kosice 233880 8,5
Gelnica 6146 7,8
Snina 21114 6,6

Prameri: SU SR; Foletdr 2010

Pre overenie vztahu medzi velkostou mesta amierou jeho interakcie s ostatnymi
zastupcami mnoziny slovenskych miest prostrednictvom spojov verejnej dopravy sme
vyuzili Pearsonov korela¢ny koeficient, s nasledovnymi hodnotami:
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e zavislost medzi vel’kostou mesta a poctom vsetkych spojov 0,790
* zavislost medzi vel'kostou mesta a poCtom autobusovych spojov 0,755
* zavislost medzi vel'kostou mesta a poCtom vlakovych spojov 0,643

Obr. 3 Regresny model vztahu medzi velkostou mesta a poctu autobusovych spojov (a),
resp. vlakovych spojov (b) zabezpelujiicich dopravné prepojenie medzi mestami (Zdroj:
Foletdr 2010, SU SR)
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Pozn.: Pri vlakovych spojoch bola pri niektorych mestadch na osi x hodnota 0 (mestd bez

Zeleznice, resp. bez vlakovej dopravy), pre potreby komparacie s autobusovymi spojmi vSak
tieto body boli zahrnuté.

82



Marcel Hornak, Tomas PSenka

Korelalny koeficient (v zmysle odporucani interpretacie pre oblast spolocenskych
vied, vid' napr. Chajdiak 2003) vztahu medzi popula¢nou vel'kostou miest a poctom
spojov zabezpecujucich interakciu s ostatnymi mestami je vel'mi vysoky, potvrdila sa
tiez o¢akavana vysoka miera zavislosti medzi vel’kostou miest a po¢tom autobusovych
spojov a naopak nizSia miera zavislosti medzi velkostou miest a po¢tom vlakovych
spojov. Porovnanie uvedenych hodnét potvrdzuje vyznam komplementarity oboch
druhov verejnej dopravy pre zabezpecenie dostatoCnej kvality, pretoZe len
kombinaciou spojov oboch druhov dopravy je mozné dosiahnut vysokd mieru realnej
interakcie medzi mestami.

Pomocou regresného modelu vztahu medzi vyznamnostou mesta a jeho postavenim
v skupine miest na zdklade miery jeho interakcie sostatnymi mestami je zjavné
y,nadhodnotenie” vyznamu autobusovych spojov v pripade vel’kych miest (s vynimkou
miest Bratislava a KoSice, vid’ obr. 3a), v porovnani s hodnotami, ktoré by im prislichali
podla poctu obyvatelov. O nieco menej ,nadhodnotend“ je pozicia velkych miest
v pripade vlakovych spojov, naopak vpripade mnohych malych miest je uloha
vlakovych spojov vysoko nadhodnotend (obr. 3b), ¢o suvisi sich polohou na
vyznamnych Zelezni¢nych koridoroch (napr. Vrutky, Leopoldov). Vo vSeobecnosti vsak
skupina malych miest (do 20 tisic obyvatel'ov) tvori v oboch pripadoch (autobusové
i vlakové spoje) pomerne konformnu skupinu bez vyraznejsich extrémnych hodnét.

Zhrnutie

Napriek tomu, Ze koreldcia medzi velkostou mesta a poctom spojov autobusovej
dopravy spdjajucej prislusné mesto s ostatnymi v mnoZine miest Slovenska je tesnejSia
ako v pripade vlakovej dopravy (podla oCakavania), je mozné konstatovat, Ze oba
druhy dopravy pdésobia vyrazne komplementarne. Metodika ispdsob interpretacie,
ktoré sme vyuzili v naSom prispevku, maju vSak svoje obmedzenia. V prvom rade sme
sa zamerali len na spoje, ktoré prepdjaju jednotlivé mestd navzdjom, CiZe nebola
vyuzita celkova obsluZnost’ mestskych sidel verejnou dopravou. Dal$im obmedzenim je
vyuzitie pocCtu obyvatelov ako Kritéria vyznamu, hoci je prirodzené, Ze hromadna
doprava obsluhujtca jednotlivé mesta sliZzi nielen ich obyvatel'om, ale casto Sirokému
zazemiu miest (hlavne pri dialkovych spojoch). NavySe okrem poctu obyvatel'ov mesta
vstupuje do velkosti interakcie sostatnymi mestami niekolko dalSich faktorov,
predovSetkym dopravna poloha (poloha na hlavnych trasach ¢i mimo nich)
a vzdialenost od vel'kych mestskych sidel ¢i aglomeracii.

Prispevok vznikol za podpory grantu Univerzity Komenského ¢. UK/294/2009 a
grantovej agentiry VEGA na zaklade zmluvy €. 1/0255/08.

Tato praca bola tieZ podporovana Agentirou na podporu vyskumu a vyvoja na
zaklade zmluvy ¢. APVV-0579-07.
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MOZNOSTI HODNOCENI OKOLI ZELEZNICNICH STANIC A
JEJICH REGENERACE NA PRIKLADU OSTRAVY

IGOR IVAN, TOMAS BORUTA

Abstrakt:
Cilem prispévku je predstavit moZnosti hodnoceni okoli Zelezni¢nich stanic na prikladé

administrativniho tizemi mésta Ostravy pomoci riiznorodych datovych zdrojii v kontextu
Bertoliniho tzv. node-place modelu (1998, 1999, 2008), ktery je popsdn v tivodni cdsti
prispévku. Ddle jsou diskutovdny faktory, které umoZnily nastartovat proces regenerace
vyznamnych Zelezni¢nich uzlii v Evropé, a diivody, proc¢ se proces regenerace veétsinou
tykal také bezprostiedniho okoli stanic. V zdvéru pak je shrnuto hodnoceni ostravskych
Zeleznicnich stanic a predstaveny dalsi datové zdroje, které by mohly rozsitit soucasnou
pestrou paletu hodnoticich aspektii.

Uvod

V souvislosti s vystavbou vysokorychlostnich trati v zemich zapadni Evropy dochazi
zejména v poslednich 15 letech k masivni regeneraci vyznamnych Zeleznic¢nich uzla a
jejich okoli (Bertolini, Spit 1998), pripadné vznikaji Zelezni¢ni uzly nové, kolem nichz
se formuji nova méstska subcentra (Bruinsma et al. 2008). Tyto tzv. velké Zelezni¢ni
projekty vyzaduji vysokou miru koordinace a participace zacastnénych aktéri (statu,
municipality, Zeleznicniho operatora a developerti). Integrovany proces rizeni se ale
uplatiiuje i u mensich projektli v dopravnich uzlech s Cisté regionalné-obsluznou
funkci. Jedna se o tzv. station area-related projekty, které za urcitych okolnosti zvysuji
multifunkéni potencial vyuziti Zelezni¢nich stanic a jejich okoli ve struktuie mésta.
Cilem prispévku je predstaveni Bertoliniho konceptu Zelezni¢nich stanic jakoZto "uzli
a mist" (nodes and places) a vysvétleni faktorli, jez ovliviiuji proces regenerace
Zelezni¢nich stanic v Kkontextu regionalniho rozvoje. Jsou analyzovany mozZné
indikatory hodnoceni kvality Zelezni¢nich stanic se svym okolim a na ptikladu mésta
Ostravy je porovnana jejich vzajemna konkurenceschopnost. Ktomuto ucelu jsou
vyuzity dostupné aktualni socioekonomické charakteristiky obyvatelstva v budovach
v okoli nadrazi, jejich ekonomicka aktivita ¢i struktura vyuziti okolnich budov. Bude
nastinéno také mozné vyuziti dalSich unikatnich datovych zdrojl, které dokazi
detailnéji popsat promeénu ¢i socialné-ekonomicky status téchto mist.

1. Faktory regenerace Zelezni¢nich stanic a jejich okoli

Urbanni projekty, zaloZené na regeneraci Zelezni¢nich uzlG a jejich okoli, jsou
vysledkem rostouciho zajmu o zatraktivnéni verejné dopravy obecné a o zhodnoceni
téchto investic v ramci land-use v bezprostiednim okoli Zelezni¢nich stanic. (Bertolini
2008) uvadi, ze koncentrace komercnich aktivit a co nejucelnéji vyuzitelnd plocha
(podzemni, nadzemni) dopravniho bodu/uzlu ma dlouhou tradici v Asii, odkud Evropa
a také staty Severni Ameriky pied 15 lety tento trend piejaly. Umoznily to v zasadé tyto
hlavni faktory:
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Dopravni inovace:

i. Rozvoj vysokorychlostnich trati a jejich vzdjemnd rostouci
interoperabilita umoznujici konkurenci v mezistatni letecké dopraveé

ii. Rozvoj lehké kolejové dopravy v priméstské a meziméstské regionalni
dopraveé

Dopravni inovace (zejména spolehlivost v dodrzovani jizdniho radu a zvysujici
se primérnd rychlost Zzelezni¢cnich dopravnich prostiedkd) si vynutily
vyznamné investice do infrastruktury na dopravni cesté (separace regiondlni a
dalkové dopravy v ramci Ctyrkolejnych usekd v aglomeracich v Némecku,
automatizace provozu atd.) a stejné tak také v ramci obvodi Zelezni¢nich stanic
(tzv. rail-side), pricemz nutnost rekonstrukci s sebou logicky prinasela navrhy
na komplexni projekty regenerace stanic (vCetné nadraznich budov a verejnych
prostranstvi, land-side).

Liberalizace Zelezni¢niho trhu, zejména procesy privatizace a unbundling
Zelezni¢ni dopravy

Liberalizace Zelezni¢niho trhu v Evropské unii (vice viz Kvizda 2008) prinesla
vétsi akcentaci trZzniho pristupu u vlastnik(i infrastruktury, stejné jako u
dopravnich operatord. Vysledkem byla snaha o vyuZiti prostor Zelezni¢nich
stanic pro komerc¢ni aktivity, podobné jako tomu je u letiStnich odbavovacich
hal. Diverzifikace zdroji prijmi a jejich zvySujici se podil na celkovych trzbach
pak nasledné nuti majitele nemovitosti zlepSovat dopravni funkci a tim i
zvySovat poptavku po ne-dopravnich sluzbach v daném Zelezni¢nim uzlu ¢i
jeho okoli. Vysledkem jsou rostouci najmy i ceny oKkolnich pozemkd.
Relokalizace primyslovych a distribu¢nich aktivit vzniklych v pribéhu 19. a
prvni poloviny 20. stoleti mimo bezprostiedni okoli centralnich Zelezni¢nich
nadrazi ve méstech smérem na periferii (¢i pfimo jejich zanik), souvisejici se
zménou logistické obsluhy uzemi (Bertolini 2008), vedla k vzniku rady
Zelezni¢nich "brownfields” v ramci stani¢niho obvodu, pro které jiz nebylo
adekvatni vyuziti v produkéné-distribuénim retézci (arealy skladi, prekladist,
sefad'ovacich a manipula¢nich kolejist urcéenych zejména pro nakladni
dopravu). Tyto plochy v majetku majitele dopravni cesty ¢i dominantniho
operatora (doslo-li k takovému majetkovému rozdéleni v rdmci unbundlingu)
se tak staly atraktivni pro developery a - v podstaté - jejich existence casto
predznamenala vznik velkého projektu regenerace celého okoli Zelezni¢niho
uzlu a podnitila lokalni governance (viz dale).

Snaha mést o zvySeni konkurenceschopnosti v globalni konkurenci

Néktera mésta ve svém usili zvysit vlastni konkurenceschopnost realizuji tzv.
flagship projekty (Slach, Boruta 2008), které z titulu své funkce maji generovat
exaktné méritelné dopady a predevsim, jak uvadi Kithn (2005), také zvyseni,
respektive zménu nejen externi, ale i interni image daného prostoru. Mezi
takové velké infrastrukturni projekty, jejichZ celkovy investi¢ni objem dosahuje
Ffadu nékolika stovek milionti € a jejichz vyznam je nadregiondlni, patii
regenerace Zeleznic¢nich uzll (Glover 2010) a jejich okoli (Bertolini, Spit 1998),
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ktera byla prvotné vyvolana dopravni inovaci (zejména zavedeni
vysokorychlostnich vlakd, viz Euralille, St. Pancras a dalsi). Proto se o téchto
velkych infrastrukturnich projektech mluvi jako o tzv. station area-related
projektech. Tyto projekty vedou k zasadni zméné ve vyuzivani land-use a v
kvalité okolnitho prostoru. Vysledkem je v idealnim pripadé vznik
diverzifikovaného méstského prostoru, mix kancelarskych prostor, rezidenc¢ni
zastavby, retailu a vefejnych prostranstvi - a zména socialniho statusu ctvrti.

Organizacni inovace (zavadéné v této etapé, tj. od poloviny 90. let, zejména v
podminkach post-socialistickych stati)

Posledni faktor je aktualni v kontextu stfedoevropského prostoru. Zavadéni
integrovanych systémi (IDS) na uzemi méstskych aglomeraci bylo reakci na
zvySenou mobilitu obyvatel, vétsi funk¢ni sepéti mést se svym zazemim a
konecné vétsi variabilitou ve smérovani piepravnich proudd. Zejména tarifni
provazanost mezi jednotlivymi dopravci lze povaZovat za vyraznou organiza¢ni
inovaci v podminkach Ceské republiky na prahu 21. stoleti (v nékterych
regionech i diive). V ramci tarifni integrace a koordinace jizdnich radi stoupl
vyznam prestupnich stanic zejména na rozhrani priméstské a méstské
hromadné dopravy, kdy se jednd zejména o koncové/periferni stanice
tramvajové a podzemni drahy (navaznost na autobusovou dopravu, systémy
P+R a vyraznou koncentraci maloobchodu), a také o Zelezni¢ni, predevsim
centralné poloZené stanice.!

Kazdy uzel v dopravnim systému je prostiredkem prestupu a soucasné mistem
pristupu k dopravni siti (Mozos et al. 2003). Integrace dopravnich mddu
vefejné dopravy v jeden systém zvySuje nutnost piestupli v ramci
individualnich mobilit, coZ je dlouhodobé vnimano zakazniky jako vyrazné
negativum verejné dopravy. Investice do architektury prestupnich uzli by
proto méla vést k vyssi intermodalité dopravy, k zajisténi standardu kvality
provozu i k rozvoji doplitkovych sluzeb. Informacni systém, moZnost rychlého a
bezpecného prestupu, jeho bezbariérovost - to jsou atributy hodnocené
zakazniky IDS v Evropé jako klicové ve vztahu k prestupnim uzlim-terminaltim
(Boruta 2007). Index prestupovosti lze vSak také snizit lokalizaci nabidky
pracovnich mist, sluzeb i rezidentniho bydleni v pftijatelné dochazkové
vzdalenosti od prestupniho uzly, a tedy v podstaté pomoci projektti regenerace

celé meéstskédtvrti ¢i oblasti v okoli Zeleziini stanice.

Réznorodost aktéri, souvisejici primo s atraktivitou daného uzlu, a jejich protichtidné
(ve smyslu neshodujici se) nebo prinejmensim rtiznorodé cile a priority vedou k riistu
vyznamu koordinac¢nich a kooperacnich vazeb, vztahti a taktik (Oosten 2000). Snaha o
integrovany pristup v decizni sféfe pii managementu regenerace Zelezni¢niho uzlu a

Vv

jeho okoli je zapri¢inéna nutnosti o celospoleCensky konsensus v ramci sité aktérd, v
niz je verejny sektor (verejna sprava) pouze "jednim z nich/z nas" - proces, kdy verejna
sprava neni dominantnim a jedinym vyznamnym aktérem méstského planovani, se
nazyva governance (Oosten 2000). Relativné slaba pozice vefejné spravy Ci

1 Roli prestupnich uzlid vsak plni v IDS vSak plni i jiné typy stanic, napt. tzv. out-of-town stanice.
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samospravy v projektech regenerace Zelezni¢nich stanic a jejich okoli je dana silou
dalSich aktért, predevsim developert, provozovatelli Zelezni¢ni a méstské hromadné
dopravy lokalizované v Zelezni¢nim uzlu, bankovni sektorem (nezbytny pii financovani
flagship projektti) a také predstavitelli obc¢anskych iniciativ. Governance je chapana
jako proces, v ramci néhoz jsou hranice mezi verejnym sektorem, privatnim a
obcanskym (neziskovym) sektorem stirany, priCemz participujici, zapojeni aktéfi a
organizace vykazuji v ramci governance riznou miru stability a persistence (Woods
2005). Vzhledem ke slozitosti a dlouhodobosti velkych infrastrukturnich projektt, mezi
nez regenerace Zelezni¢nich stanic bezesporu patfi, lze povazovat governance za
zastiesSujici koncept rozhodovacich procest pfi regeneraci Zeleznic¢nich stanic a jejich
okoli, jak ostatné dokladaji studie van den Berga et al. (1997), Pola (In Bruinsma et al.
2008), a Majoora se Schuilingem (2008, tamtéz).

2. Zelezni¢ni stanice jako uzly a mista

Bertolini sviij model Zelezni¢ni stanice jako uzlu a mista predstavil jiZ v roce 1998
(Bertolini, Spit 1998), kdy vSak v rdmci metodologie nebyla brana v potaz vysledna
akcesibilita mista (viz Oosten 2000; zahrnuto nasledné v Bertolini 1999). Uzlem se v
jeho pojeti nemysli pouze dopravni funkce, ale jedna se o vSechny uzly v ramci sitové
struktury interakci (byznysu, spotieby apod.), pricemZz misto je definovano jako
prostor, ktery je "trvale a prechodné obydlena c¢ast mésta, s rozmanitymi formami
zivota, nahromadénymi v priibéhu Casu, husté koncentrovanymi v daném misté, které
se muzou, ale nemusi, podilet na zivoté oblasti jakozto uzlu" (Bertolini 2008). Zakladni
myslenka modelu vychazi ze vzajemného, at' uz rovnovazného nebo nerovnovazného,
vztahu uzli a mist, pricemz je uvazovano celkem pét modelovych situaci (viz graf 1).
Podél osy kvadrantu se nachazi tri rovnovazné situace, kdy je charakter ("hodnota")
uzlu i mista v rovnovazném stavu, obé funkce jsou priblizné stejné silné nebo slabé. Na
horni hranici osy kvadrantu se nachazi Zelezni¢ni stanice "pod stresem"”, tzn. jejich mira
riznorodé akcesibility je vysoka a zvySovat (zlepSovat) nabidku je dale problematické,
stejné tak je zde vysoka koncentrace maloobchodu a dalsich méstskych aktivit, které jiz
nemaji kam expandovat v ramci bufferu. Typickym piikladem mtZe byt v soucasnosti v
podminkach Ceské republiky stanice Brno hlavni nadraZi, které se viak v ramci modelu
"presunuje” od jednoho nerovnovazného stavu (mista) k druhému (uzlu). Naopak
ZelezniCni stanice, jeZ nemaji centralni polohu a nelezi na hlavnich koridorech
piiméstské dopravy, miZou mit dopravni nabidku, stejné jako portfolio méstskych
aktivit souvisejicich s land-use, velmi nizké, a proto jsou "zavislé" na piipadnych
subvencich (sniZené ceny najmi, snaha o zachovani nerentabilnich spoji), jinak jim
miiZe hrozit dokonce zanik; presto se nachazeji, v ramci modelu, v rovnovazném stavu.
Nerovnovazny stav pak ukazuje na dominanci jedné funkce - budto je dopravni
nabidka neadekvatné kvalitni k mnozstvi méstskych aktivit nebo naopak. Pravé tyto
nerovnovazné stavy, v nichz se nékteré stanice a jejich okoli nachazi v ramci
dopravniho a méstského systému, zptlisobuji dynamické procesy vedouci k projektim
regenerace (Bertolini 2008) a ke snaze o pozitivni ekonomické, institucionalni a
socialni zmény v daném tzemi.

88



[gor Ivan, Tomas Boruta

Obrdzek 1: Node-place model (Bertolini 1999, 2008)
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Jednotlivé lokality - Zelezni¢ni stanice a jejich okoli - se hodnoti podle multikriterialni
analyzy a konstruuje se tzv. node-index a place-index. Node-index je na zakladé
dostupnych dat konstruovan pouze z dostupnych dopravnich statistik (akcesibilita
stanice vybranymi dopravnimi mady), prestoze v ramci modelu je "uzel" uvazovan také
v ramci dalSich celospolecenskych interakcich; place-index je pak urCitym expertnim
odhadem intenzity a diverzity méstskych aktivit ve sledovaném uzemi, které je
vymezeno dochazkovou vzdalenosti k zastavce (k hlavnimu vchodu stanice) ve
vzdalenosti 700 m. Vzhledem k rozdilné metodice, zvolené pri hodnoceni stanic v
empirické casti prispévku (viz dale), byl Bertoliniho model stru¢né predstaven pouze
jako jeden z mozZnych explanacnich ramci pii hodnoceni postaveni Zeleznic¢nich stanic
(a jejich okoli) v urbanni struktuie meésta (vice o indikatorech node-indexu a place-
indexu a metodice node-place modelu napt. D.E. Reusser et al. 2008).

3. Dopravni specifika Ostravy

Mésto Ostrava predstavuje poctem 306 006 tis. obyvatel (2010) centrum ostravsko-
karvinské aglomerace (700 tis. obyvatel), nejvétSiho starého priimyslového regionu v
Ceské republice. Ostravu lze s jistou mirou zobecnéni zaiadit mezi deindustrializovana
mésta, zalozena na Siroké primyslové zakladné s komplikovanym prechodem k post-
industrialni spolecnosti (Rumpel et al. 2008). Podobné jako v jinych primyslovych
meéstech zde nevznikaly funkce bydleni a sluZeb na historickém zakladé stiredovékych
mést a role méstského centra je vyrazné oslabena existenci dalSich dvou vyrazné
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izolovanych sidelnich celkii?2 (Kuta et al. 2005) s vlastnimi obsluznymi funkcemi, které
vznikly v obdobi komunismu. Excentrickd poloha méstského centra, umocnéna
pahorkatinnym reliéfem na vychodé mésta s rozptylenou zastavbou rodinnych domt,
se projevuje i v trasovani linek veiejné dopravy, které neprochazeji méstskym centrem,
nybrZ jsou v ném na rdznych mistech ukonc¢eny (Bednai 2008), coZ ma znacny vliv na
jeji vyuZzitelnost obyvatelstvem. Ostrava je v soucasnosti obsluhovdna 11 stanicemi
Zelezni¢ni osobni dopravy, které nepokryvaji rovnomérné celé uzemi meésta, nybrz
vznikaly historicky podél hlavnich Zelezni¢nich trati a na zakladé poptavky velkych
priamyslovych podniki. Osobni hromadna doprava vyuZziva ve starych primyslovych
(polycentrickych) regionech Zeleznici, historicky vzniklou pro jiné tucely (predevsim
dominantnich vyrobnich struktur; Zapletalova 2006; Pavlicek 2002). Ostrava obecné
patii k méstlim s nejhustsi Zeleznicni siti, ktera je vSak z velké Casti tvorena dnes jiz
omezené vyuzivanymi vleCkami. Vyznam frady stanic vlivem deindustrializacnich
procesti (vice v Hruska-Tvrdy et al. 2010) vyrazné poklesnul a jejich potencialni
pirepravni kapacita je dnes vyrazné nadhodnocena oproti realité (Ostrava - Vitkovice,
Ostrava - Kuncice). Tento fakt se neprojevuje pouze na dopravni funkci, ale rovnéz na
zazemi jednotlivych stanic, které disponuji rozsahlym arealem pro odbaveni a obsluhu
cestujicich, které je zhlediska nizsi dopravni funkce téchto stanic problematické
racionalné vyuzit. Vybudovany systém nadiazené silni¢ni sité, propojujici tfi vzajemné
oddélené oblasti mésta a hlavni pramyslové zény od 60.let 20. stoleti, pripomina
Ctvercovy systém (grid system) americkych meést a je zna¢né efektivni v ramci
individualni automobilové dopravy (IAD; Bednai 2008). S doposud relativné malym
vyskytem kongesci (zejména v komparaci s dal$imi mésta Ceské republiky) a
polycentrickému charakteru meésta (delsi sit s ,hluchymi“ misty bez prepravni
poptavky) je tak provozovani hromadné dopravy méné konkurenceschopné viici 1AD
nez v klasickych monocentrickych sidelnich celcich.

Hlavni problémy Zelezni¢ni priméstské dopravy ve sledovaném uzemi v ramci
integrovaného dopravniho systému jsou dva: v nevhodné lokalizovanych ptestupnich
uzlech mezi vlakem a MHD, a to nejen v Ostravé (také napf. v Havirové), a v
nespolehlivosti vlakové dopravy garantované Ceskymi drahami, kterd je vak Casto
ovlivnéna stavebnimi pracemi na Zelezni¢ni dopravni cesté. Vyznamné Zelezni¢ni
stanice jsou lokalizovany na okraji mést, obci a vyznamnych sidliStnich celkd a tim je
vyrazné zvySena dochazkova vzdalenost cestujicich (vice o problematice Ivan 2010),
ktefi pro pristup na Zelezni¢ni sit musi ¢asto pouzivat navaznou dopravu.

Z Pocet pracovnich prilezitosti v oblasti sluZeb v centru mésta se vSak dlouhodobé zvysuje a v
souvislosti s planovanou dostavbou developerského projektu Karolina Ize ocekavat dalsi nartst
pracovnich mist (UP Ostrava ¢erven 2010).
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Obrazek ¢. 2
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Zdroj: Mapovy server Magistrdt mésta Ostrava, uprava: vlastni
4. Hodnoceni konkurenceschopnosti Zelezni¢nich stanic

Cilem empirické casti prispévku je zhodnotit vzdjemnou konkurenceschopnost
ZelezniCnich stanic jakozto "mist" v ramci Bertoliniho koncepce na Uzemi mésta
Ostravy. Pravé hodnoceni meéstskych struktur a funkci v nejbliz§im okoli Zelezni¢nich
stanic je doposud v CR opomijeno (nejen v geografickém vyzkumu jsou hodnoceny
zejména dopravni charakteristiky). Zaroven vsak byly v poslednich letech formulovany
politiky zabyvajici se rozvojem Zelezni¢nich stanic (jakozto "uzlii" i "mist", viz strategie
Ceskych drah ,Ziva nadrazi“), avak bez dalsich prostorovych piesaht. Vyjimkou je v
tomto pripadé kauza premisténi/nepiremisténi brnénského nadrazi, kdy pripadnou
relokalizaci 1ze nazvat skutecné velkym infrastrukturnim projektem.
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Hranice mésta byly pro ucely tohoto ¢lanku zvoleny pragmaticky s ohledem na
dostupnost dat, bez ambice o komparaci s jinymi sidly. Pravé
dostupnost/nedostupnost dat do zna¢né miry ovlivituje model node-place i v jinych
zemich (D.E. Rousser et al. 2008 na piikladu Svycarska), a dochazi tak vzdy k zméné
baterie indikatort, vstupujicich do analyzy. Za nosné indikatory jsou vzdy povazovana
data o populaci a strukture zameéstnanosti v daném tzemi. Piestoze datové zdroje
budou diskutovany konkrétné u vysledkid jednotlivych sledovanych oblasti, je tfeba
upozornit, Ze vzhledem k nékterym charakteristikdm, které v Ceské republice sleduje
jenom SDLB a jez jsou tésné pred dalSim censem znacné zastaralé, byla pouzita
alternativni data z jinych do jisté miry unikatnich zdrojd (viz tabulka 1).

Tab. 1 - Prehled vyuZitych datovych zdrojii

Nazev Platnost Poskytovatel
registr obyvatel 31.3.2010 Magistrat mésta Ostrava
registr scitacich obvodi a budov 1.7.2010 Cesky statisticky uiad
evidence nezaméstnanych 1.4.2010 Urad prace v Ostravé
struktura firem Cervenec 2009 | Albertina - Firemni monitor

Zdroj: viastni

Dalsi vyhodou, ale zaroven komplikaci, je detailnost téchto dat, kdy se Casto narazi na
osobni udaje a vyuziti téchto dat je podminéno jejich agregaci, vtomto pripadé na
zazemi jednotlivych stanic. Pro stanoveni tohoto zazemi byl stanoven buffer o
poloméru 700 metra euklidovskou vzdalenosti od vstupu do haly Zelezni¢ni stanice dle
metodiky Bertoliniho (1999, 2008). V tomto ptipadé je vhodnéjsi pouZzit pravé primou
vzdalenost oproti jinym (cestni, Casova, cenova apod.) z divodu uc¢inku stanice jako
celku, ktery ovliviiuje okoli ve vSech smérech nezavisle na uli¢ni siti, prestoze rada
ekonomickych aktivit je prece jenom vazana na uli¢ni sit’ a jeji napojeni na Zelezni¢ni
stanici. Hodnoceni Zelezni¢nich stanic bylo provedeno z socio-demografického,
ekonomického a urbanniho hlediska a vysledky byly porovnavany na dvou trovnich.
Prvni drovni je porovnani primérnych charakteristik pro zazemi vSech 11 stanic
svysledky za zazemi 100 nadhodné vybranych budov na tzemi mésta, které splnuji
funkci etalonu ¢i normalu, aby mohl byt posouzen skutecny vliv Zelezni¢nich stanic na
své zazemi od normalni situace ve mésté. Druhou urovni pak je vzajemna komparace
mezi jednotlivymi 11 stanicemi. Vzhledem k zvolenym indikatorim lze vyslovit
hypotézy o funkénim vyuziti okoli stanice a také o jejim socialni statusu v ramci mésta.

4.1 Socio-demografické hledisko

Pro hodnoceni tohoto aspektu zazemi Zelezni¢nich stanic byly vybrany nasledujici
indikatory:

* pocet obyvatel v okoli Zelezni¢nich stanic a hustota zalidnéni,

* pocet bytl v okoli Zelezni¢nich stanic,

e primeérna intenzita nezameéstnanosti a primérné podily nezameéstnanych v
budovach v okoli Zelezni¢nich stanic.
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Tab. 2 - Pocet obyvatel dle véku a pocet bytii v okoli Zelezni¢nich stanic

Stanice Pocet obyvatel | Hustota zalidnéni (na km?2) | Pocet bytli | Pocet obyvatel na byt
Ostrava hl. n. 4793 3115 2271 2,1
Ostrava stfed 2558 1663 1777 14
Ostrava-Bartovice 69 45 115 0,6
Ostrava-Kuncice 191 124 183 1
Ostrava-Kuncicky 1372 892 763 1,8
Ostrava-Mar. Hory 0 0 0 =
Ostrava-Stodolni 5831 3790 3624 1,6
Ostrava-Svinov 295 192 522 0,6
Ostrava-Trebovice 79 51 109 0,7
Ostrava-Vitkovice 3039 1975 2205 14
Polanka n. Odrou 91 59 148 0,6

Hustota zalidnéni dosahuje v Ostravé 1430 obyvatel/km? (Brno 1613 obyv./km?
Praha 2592 obyv./km?), soubor 100 ndhodné vybranych budov (s jejich okolim) pak
vykazuje hustotu zalidnéni zhruba o tietinu vyssi oproti celoméstskému priméru
(tabulka ¢. 3). To je ddano nekompaktnim charakterem zastavby a mnozstvim stavebné
nevyuzitych ploch ve mésté a tak hustata zalidnéni v zdzemi vybranych budov udava
realnéjsi situaci, nez je tomu v pripadé hustoty zalidnéni za mésto jako celek. Podobné
je tomu také v piipadé dalSich ukazatell. Primérna hustota zalidnéni v okoli stanic je
relativné nizka, vykazuje vSak znacné mezi-stani¢ni rozdily (tabulka €. 2). Nejvétsi
hustotu zalidnéni maji centralni stanice Hlavni nadrazi, Stfed a nové také Stodolni.
Nadpriimérnou hustotu zalidnéni maji také Vitkovice, Zelezni¢ni stanice lezici v
blizkosti vilové casti Vitkovic a starého sidlisté Hrabtlivka. Nizka hustota zalidnéni v
nejvytizenéjsi (z hlediska piepravni nabidky i poptavky) stanici Ostrava-Svinov neni
prekvapujici vzhledem k zna¢né vzdalenosti stanice od jadra méstskych obvodt Svinov
a Poruba. Rezidenc¢ni funkci maji ve sledovaném uzemi jesté Kuncicky, vzhledem k
lokalizaci traté a jeji modernizaci v minulych letech Ize perspektivné o¢ekavat navyseni
dopravni poptavky v rdmci méstskych cest Zeleznici. Koordinator integrované dopravy
ve spolupraci s dopravcem také proto docilil témér pravidelného zastavovani osobnich
vlakll na zastavce, coz drive nebylo samoziejmosti. Problémem vSak zistava slaba
ekonomicka aktivita mistniho obyvatelstva (viz dale).

Na druhé strané jsou okoli nékterych stanic témér neobydleny, v pripadé Marianskych
Hor viibec. Bartovice, Tiebovice a Polanka nad Odrou nemaji ve svém okoli ani 100
stalych obyvatel. V prvnich dvou pripadech jsou stanice lokalizovany prakticky mimo
intravilan meéstského obvodu a jejich nazev souvisi spiSe s katastralni prislusnosti k
obvodu, v pripadé Polanky nad Odrou, kterou lze ovSem zaradit mezi stanice s
prevazujici obytnou funkci v okolnim uzemi, je pak nizka hustota zalidnéni dana
ulicovitym, vesnickym charakterem zastavby rodinnych domi a tedy jejich nizkym
poctem ve vzdalenosti do 700 metri. Stanice se vSak také nachazi opét na samém
okraji intravilanu meéstského obvodu.
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Tab. 3 - Priimérny pocet obyvatel dle véku a pocet bytii v okoli Zelezni¢nich stanic a
ndhodné vybranych budov

Priimeér v zazemi | PoCet obyvatel | Hustota zalidnéni (na km?) | Pocet byt | Pocet obyvatel na byt
nahodnych budov 3666 2383 2079 1,8
Zel. stanic 1665 1082 1065 1,6

Pocet bytl byl pro lepsi nazornost zatfazen k socio-demografickému hledisku
hodnoceni, zejména kvili moZnosti spocitat primérny pocet obyvatel na byt (velmi
obecné povazujeme tento ukazatel za "bytovou" domacnost uvadénou vzdy v SLDB).
Ziskané data nelze jednodusSe interpretovat, nicméné velmi nizké hodnoty pod 1,0
ukazuji na nedostatecné vyuzivany bytovy fond v okoli nékterych stanic (tabulka ¢. 2),
ktery je v téchto lokalitich obecné povazovan za zastaraly? a v piipadé ¢inZovnich
domt se v ném nachazeji byty horsi kvality. Naopak nejvyssi pocCet obyvatel na byt Zije
v lokalité kolem Hlavniho nadrazi, v Kuncickach ¢i Vitkovicich. Toto je dano z casti
(viz niZe), v oblastech téchto tfi stanic (nejvice pak Hlavni nadrazi) se nachazi nékolik
oblasti se zvySenou intenzitou nezaméstnanosti*. Jednd se navic o nezaméstnané
s nanejvys zakladnim vzdélanim a pravé takova struktura nezameéstnanosti casto
indikuje pritomnost romského obyvatelstva (vice v Horak et al. 2010). Hypotézu
potvrzuje také vysoky podil zde Zijici mladé populace (obyvatel do 25 let z celku), ktery
dosahuje u Hlavniho nadrazi cca 35 % a v Kunci¢kach 33 %. Obé stanice tak maji ze
sledovaného vzorku tento podil nejvyssi, priblizuje se jim pouze Polanka nad Odrou,
kde vsak zije minimalni pocet obyvatel.

3 Vyjadieni pracovnik® Utvaru hlavniho architekta Statutdrniho mésta Ostrava, duben 2010.

4 Intenzita nezaméstnanosti = pocet nezameéstnanych/pocet obyvatel v produktivnim véku
*100; tento ukazatel vykazuje silnou korelaci s mirou nezaméstnanosti (Horak et al. 2010).
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Obr. 3 - Intenzita nezaméstnanosti v okoli Zeleznicnich stanic v breznu 2010
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Tab. 4 - Priimérnd intenzita nezaméstnanosti a primérné podily nezaméstnanych
v budovdch v okolich stanic a v testovacich tizemich

. Priimér v zazemi

Primer nahodnych budov | Zel. stanic Celkem
Intenzita nezaméstnanosti 23,1% 32,9% | 23,7%
Podil nezam. do 25 let z nezam. celkem 12,8% 13,3% | 12,9%
Podil nezam. nad 50 let z nezam. celkem 29,1% 29,5% | 29,2%
Podil nezam. se ZS z nezam. celkem 28,9% 41,5% | 29,6%
Podil nezam. nad 12 mésici z nezam. celkem 30,1% 36,6% | 30,5%

Statisticky vyznamné rozdily, testovano ANOVA na hladiné vyznamnosti 95% oznaceny tucné

Pfi porovnani intenzity nezaméstnanosti a dalSich strukturalnich znaka souvisejicich s
nezameéstnanosti (mezi souborem Zelezni¢nich zastavek a souborem nahodné
vybranych budov) zjistime, Ze socialni situace obyvatelstva v okoli Zelezni¢nich stanic
je vyrazné horsi (tabulka 4). Je to dano jiz zminénym vysokym podilem romského
etnika v lokalitdich kolem nékterych ZelezniCnich stanic, ale také s horsi kvalitou
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bytového fondu, ktery nebyl udrZovan nebo zlepSovan po celd desetileti, ¢astecné
proto, Ze se ocekavala asanace téchto ¢tvrti v souvislosti s predpokladanym dalsim
rozvojem prumyslovych areali podél Zeleznice a tim padem i zintenzivnéni negativnich
ucinkd nakladni Zelezni¢ni dopravy (hluk, prasnost). Vysledkem je Kkoncentrace
socialné slabsich vrstev obyvatelstva v okoli Zelezni¢nich stanic a obecné vysoka
intenzita nezaméstnanosti. Pod méstsky primér (23,5 %) se dostaly pouze stanice
Ostrava-Stred a Ostrava-Stodolni (tabulka 5).

Tab. 5 - Priimérnd intenzita nezaméstnanosti a priimeérné podily nezaméstnanych
v budovdch v okolich stanic

Pramer Ostrava | Ostrava | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- Polsnka Celkem
hl.n. stfed | Bartovice | Kunéice | Kuncicky | Stodolni | Svinov | Trebovice | Vitkovice 0 dr.ou
Intenzita | 339% | 181% | 54,6% 28% | 345% | 168% 40% | 338% | 494% | 439% | 32,9%
nezaméstnanosti

Podil nezam. do
25 let znezam.| 13,5% | 13,2% 5,6% 3,3% 131% | 148% | 17,8% 16,7% 115% | 23,3% | 13,3%
celkem

Podil nezam.
nad 50 et 25% | 31,3% 50,9% | 47,8% 28,6% 32% | 18,8% 26,7% 28,6% | 383% | 29,5%
z nezam. celkem

Podil nezam. se
z8 znezam. | 59,7% | 39,0% 18,5% | 13,3% 512% | 34,6% | 26,6% 33,3% 359% | 11,7% | 41,5%
celkem

Podil nezam.
:i‘iz;rzn MesICU | 416% | 36,2% | 241% | 17,8% | 451% | 384% 33% |  100% | 326%| 142% | 36,6%
celkem

Statisticky vyznamné rozdily oznageny tuéné, testovano ANOVA na hladiné vyznamnosti 95 %

4.2 Ekonomické hledisko

Problematické pro posouzeni ekonomického hlediska je nalezeni vhodného datového
zdroje. Informace o presné lokalizaci sidel firem je mozné ziskat z pouzitého datového
zdroje, nicméné komplikace nadale ztistavaji v chybéjicich ddajich o skutecném misté
pracovisté, coz zpuisobuje problémy s pobockami firem, které maji sidlo mimo mésto
Ostrava nebo mimo okoli Zelezni¢nich stanic, ale poboc¢ky jsou u stanic lokalizovany
(¢asto napt-. logistické firmy — DHL u stanice Ostrava - hl. n. apod.). Muselo se zaroven
ustoupit od metodiky pouzité u Bertoliniho modelu, jelikoZ informace o poctu
zameéstnancl je uvedena pouze u cca 25 % zaznamd a navic pouze intervalem. Misto
po¢tu zaméstnancli tak byl vyuzit pocet sidel firem vzazemi dle OKEC a ty byly
nasledné rozdéleny do 4 ekonomickych Kklastri® dle Bertoloniho metodiky a to
svyjimkou zemédélstvi, lesnictvi a rybolovu, ktery byl vynechan, jelikoz se
nepiedpokladala pritomnost tohoto odvétvi v zajmovém tzemi (ukazalo se, Ze v zazemi
111 studovanych lokalit tvori podil firem tohoto odvétvi pouze 0,9 %).

5 Zpracovatelsky primysl, stavebnictvi, doprava, skladovani a spoje - ZPRAC, STAV, DOPR;
obchod, opravy, a ubytovani, stravovani - OBCHOD, UBYT; vzdélavani, zdravotnictvi, socialni
péce a veterinarni ¢innost - VZDEL, ZDRAV; ostatni vefejné, socidlni a podnikatelské sluzby -
OSTATNI SLUZBY
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Tab. 6 - Zastoupeni firem dle ekonomickych. klastrii v okoli stanic a mimo né (do
700 metrii) v roce 2009, dle sidla firem

Sektor (rok 2009) Primér v zzem| Celkem
nahodnych budov | Zel. stanic
ZPRAC,STAV,DOPR 23,6% 209% | 23,4%
OSTATNI SLUZBY 371%| 40,5%| 37,3%
VZDEL,ZDRAV 51% 5,4% 51%
OBCHOD,UBYT 34,2% 332% | 34.2%
Celkem 100,0% | 100,0% |100,0%

Uvedeny pouze OKEC mimo zemédélstvi, lesnictvi a rybolov
Statisticky vyznamné rozdily, testovdno chi-kvadrdt testem

Zastoupeni firem dle ekonomickych klastri se v oblasti okoli Zelezni¢nich stanic
zasadnim zpisobem od nahodné vybranych budov nelisi (tabulka 6). "Primyslovy
Klastr" neni prekvapivé dominantni ani u Hlavniho nadrazi (velky pocet firem
zabyvajici se spedici a logistikou v arealu nakladového nadrazi nemusi byt v databazi -
viz metodologicky problém popsany vySe), ani v Ostravé-Kuncicich nebo Vitkovicich.
Naopak, kromé potvrzeni "primyslové" zastavky Marianské Hory, vykazuje 50% podil
v tomto klastru Polanka nad Odrou, v jejimz stani¢nim obvodu je zatusténa vlecka firmy
Ceskomoravské Stérkovny, a.s. Podnikatelské a vefejné sluzby jsou nejvice zastoupeny
v meéstském centru (HLn., Stied, Stodolni) a také v okoli Svinova (tabulka 7). Jak jsme
jiz naznacili, provedena analyza naznacila problematické vyuziti téchto dat pro node-
place model, pfi hodnoceni okoli stanic jako "mist". Data vSak umoznily srovnani
rozvoje podnikatelského prostiedi v okoli Zelezni¢nich stanic mezi 1éty 1999-2009.
Nejvyssi relativni nariist zaznamenalo okoli Bartovic v kategorii "ostatnich sluzeb"
(1300 %), nicméné velikost zmény je ovlivnéna malym poctem firem (v absolutnich
Cislech). Nejvétsi naridst atraktivity tak z pohledu lokalizace "ostatnich sluzeb"
zaznamenalo hlavni nadrazi. U primyslového klastru posilily své pozice Trebovice a
Marianské Hory. Absolutni ¢isla také naznacuji, Ze z hlediska lokalizace firem v okoli
stanic lze za proristové povazovat pouze Ostravu HIL n. (nartist o 510 firem), Stodolni
(680 firem), Stred (354 firem) a Vitkovice (323 firem), priCemz zastavka Stodolni
vznikla de facto az v roce 2008 a jeji efekty na piipadnou lokalizaci firem jsou v tomto
pripadé mizivé a jsou casto spojeny spestrou nabidkou gastronomickych a
restauracnich zarizeni v okoli této zastavky.

Tab. 7- Zastoupeni firem dle ekonomickych klastrii v okoli stanic (do 700 metrii) v roce
2009

Ostrav | Ostrav Ostrava- | Ostrava | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava Osfrava Ostrava- | Ostrava- | Polank

Sektor (rok 2009) ahln. | astied Bartovic - Kunéick | Mar.Hor - Svinov Trebovic | Vitkovic | an.
o e Kunéice y y Stodolni e e QOdrou
éPRAC*STAV*DOP 260% | 174% | 27.1% | 189% | 327% | 413% | 159%| 28.1% | 275% | 264% | 500%
OSTATNiSLUZBY | 40,0% | 47.2% | 237% | 181% | 217% | 222% | 458% | 388% | 358% | 30,3% | 19,6%
VZDEL,ZDRAV 46% | 57%| 34%| 55%| 49% - 55%| 50%| 50%| 65%| 36%
OBCHOD,UBYT 294% | 299% | 458% | 515%| 407% | 349% | 328% | 281% | 317%| 368% | 26,8%
Celkem 100;,2 100;,2 100,0% | 1000% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100.0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Uvedeny pouze OKEC mimo zemé&délstvi, lesnictvi a rybolov
Statisticky vyznamné rozdily, testovdno chi-kvadrdt testem
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4.3 Urbanni hledisko

Pro hodnoceni urbanniho hlediska byla analyzovana struktura typu vyuZiti budov v
okoli stanic. V zazemi ndhodné vybranych budov ve mésté se nachazi cca o 16 % vice
obytnych budov nez v zazemi Zeleznicnich stanic (tabulka 8), coZ koreluje i s poCtem
bytl (viz vySe). Ostatni typy vyuziti budov maji v okoli Zelezni¢nich stanic (oproti okoli
nahodné vybranych budov) vétsi podil - tento fakt souvisi s lokalizaci vétSiny stanic
mimo obytné celky nebo na jejich okraji pri styku s priimyslovou zénou (staré ctvrti
vyrastaly prstencovité kolem téchto aredld). Velmi vyrazny podil je u typu "jiné
budovy" - registr s¢itacich obvodii a budov Ceského statistického tfadu takto vykazuje
vSechny ostatni budovy, které nejsou v Ciselniku typd budov jinak specifikovany.
Takovéto budovy mohou slouzit napiiklad maloobchodu (Kaufland u Marianskych
Hor) ¢i podnikatelské ¢innosti obecné (sluzby, opravny atd.), coZ lze zjistit pri analyze
zplisobli pouziti budovy (jiny &iselnik CSU). Takto podrobna analyza by viak jiz byla
pro potirebi vétSiho izemi nepouzitelna.

Tab. 8 - Struktura typu vyuZiti budov v v okoli stanic a mimo né (do 700 metrii)

v 1 Stanice
Typ vyuziti objektu - Celkem
Testovaci | Skutecna

primyslova budova 0,6% 1,4% 0,6%
budova k bydleni 87,6% 71,5% | 86,6%
bud. ob¢anské vybavenosti 57% 9,1% 5,9%
budova pro dopravu 0,1% 0,4% 0,1%
garaz 0,5% 25%| 0,7%
jind budova 5,4% 15,2% 6,1%
celkem 100,0% | 100,0% | 100,0%

Statisticky vyznamné rozdily, testovdno chi-kvadrdt testem

Stézejni koncentrace priimyslovych budov se nachazi v okoli stanice Marianské Hory
(41,9 %), kterd ma také nejvyssi podil staveb ob¢anské vybavenosti a druhy nejvyssi u
kategorie "jinych budov". Pravé budovy obcanské vybavenosti jsou vSak urceny
zejména obyvatelim v del$i dochazkové vzdalenosti (sidlisté Fifejdy); v samotném
bufferu Maridnskych Hor se nachazi jednotky obytnych budov, nicméné, jak uz ukazala
predchozi analyza, jsou neobyvané. Vysokym podilem garazi vynikaji Tiebovice
lokalizované u skladovych a distribuc¢nich areald podél reky Opavy (cca 40 %). Tabulka
9 také potvrzuje rezidencni funkci Kuncic¢ek, Bartovic, Svinova, Vitkovic a zejména
Polanky n. Odrou, kde podil obytnych budov ¢ini 99,1 % (ve vSech pripadech jde o
rodinné domy). Pfi vzdjemném porovnani Zelezni¢nich stanic zaujme nizky podil
primyslovych budov®, ktery neodpovida ¢asto skute¢nému charakteru okoli stanic a
ukazuje na limity takto zvoleného ukazatele pro hodnoceni urbanniho charakteru
"mista". Tento indikator tak bude nutné vhodné doplnit prostym ploSnym vyuZzitim
uzemi (zastavéné/nezastavéné plochy), stejné jako funkénim vyuzitim Uzemi, danym

6 Pod tuto kategorii se radi rovnéZ skladové aredly. Jedno ¢islo popisné casto zahrnuje cely,
plos$né velmi vyznamny aredl.
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zavaznymi regulativy Uzemniho planu (obytné plochy vcCetné budov, priamyslové
plochy véetné budov atd.).

Tab. 9 - Struktura typu vyuZiti budov v v okoli stanic (do 700 metrii)

Typ vyuZziti | Ostrava | Ostrava | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- | Ostrava- Polra]nka Celkem
objektu hl. n. stfed | Bartovice | Kuncice | Kungi¢ky | Mar.Hory | Stodolni | Svinov | Trebovice | Vitkovice 0 dr.ou
ELZ’;‘\‘I’:'WE‘ 1,0% 22% |  28%| 419%| 08%| 08% 04% |  02% ~| 14%
E;gf;ﬁ K| 7420 | 533% | 948% | 617%| 87.2%| 23% | 552% | 847% | 274% | 924%| 991% | 715%
budobCanské | 4070 | 4719 | 21% | 82% | 72% | 209% | 167%| 74%|  33% | 46%| 09%| 9,1%
vybavenosti

Z’iﬁﬁfi‘u POl os% | 08% 11% - 04%| 04% 0,3% ~| 04%
Garaz 23% | 02%| 08%| 299%| 02% ~| 25%
jnabudova | 136% | 289% | 31% | 268% | 28%| 326%| 268%| 63%| 390%| 24% ~| 152%
Celkem 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Statisticky vyznamné rozdily, testovano chi-kvadrat testem

Zavér

Své postaveni centralnich stanic i z pohledu "place” potvrdily Hlavni nadrazi (pirestoze
meéstskému centru relativné vzdalené), Stodolni i Stied, v ramci hodnoceni "sidliStnich
hubli" je na tom lépe, pii srovnani se Svinovem, nadraZi Vitkovice. Obé tyto stanice, i
vzhledem Kk volnym pozemkim (nezastavéné plose) v jejich okoli, maji do budoucna
potencial zvysit sviij place-index. 7 hlediska zvySeni dopravni poptavky v
priméstské/méstské Zeleznicni dopravé ma perspektivu také stanice Kuncicky, v
letnim obdobi pripadné Trebovice, kde v prijatelné dojezdové cyklistické vzdalenosti

bydli cca 40 000 rezidentd a stanice je dobi'e dostupna cyklisty z Sirokého okoli po
cyklostezkach (primé vlaky Tiebovice-Svinov-centrum).

Hodnoceni zdzemi ostravskych Zelezni¢nich stanic, provedené za ucelem ilustrace
moznosti pii konstrukci Bertoliniho node-place modelu, ukazalo na problematiku miry
vyuzitelnosti nékterych dat, zejména tykajicich se podnikatelské aktivity a
zameéstnanosti ve sledovaném bufferu (definovano jako 700m radius od hlavniho
vchodu stanice). Jako vhodnéjsi pro analyzu ekonomického hlediska se tak jevi pouziti
databaze CSU, Registru ekonomickych subjektli (RES), piestoZe i on ma znacné
omezeni. MoZnou alternativu pro identifikaci skutecné vyznamnych podnikatelskych
subjektli mize skytat existence databaze piiristkd volnych pracovnich mist, diky které
mohou byt lokalizovani vyznamni zaméstnavatelé a to uz presné na misto pracoviste.
Pri déle trvajicim sledovani pak Ize rovnéz kvantifikovat okoli stanic zhlediska
skute¢né podnikatelské aktivity dle OKEC (vice v Ivan, Belaj, Voznicova 2010).

Naopak data o populaci a data z registru s¢itacich obvodt a budov (CSU) spolehlivé
predikuji rezidencni aktivitu i strukturalni charakteristiku obyvatel. Ukazuje se, Ze
socialni status obyvatel v oblastech kolem nékterych Zelezni¢nich uzld Ostravy je velmi
nizky. To neptimo také potvrdily vyzkumy publikované napt. v Horak et al. (2010), kde
se zkoumaly oblasti v Ostravé se zvySenou nezameéstnanosti a nasledné pak také
struktura nezaméstnanych v téchto oblastech. Pri budouci konstrukci place-indexu lze
uvazovat o dalSich indikatorech, jejichz vyuziti je vSak limitovano rozsahem zkoumané
oblasti, nebot je nutny vlastni vyzkum. V soucasné dobé se pracuje na tvorbé databaze
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cen nemovitosti a to jak bytovych, tak nebytovych prostor. Bude tak v budoucnu mozné
pozorovat zménu cen nemovitosti ¢i jejich pronajmu v case nejen v okoli stanice, ale i
piimo uvniti nddrazni budovy. Do budoucna budou k dispozici také data od Policie CR,
piesnéji feCeno data o lokalizaci a klasifikaci trestnych Cinech a prestupcich, které
mohou popsat bezpecnostni situaci v téchto lokalitdch ¢i pravé provadény vyzkum
lokalit, kde se obyvatelé mésta boji. Nezbytné nutné vsak je zahrnuti dat o funkénim
vyuziti ploch (kromé typologie budov) do place-indexu. Cela tato paleta indikatord pak
miZe poskytnout velmi detailni a ojedinélou deskripci zazemi Zelezni¢nich stanic a to
nejen v pripadé Ostravy, ale - vzhledem k tomu, Ze data existuji pro celou republiku -
také pro jakékoliv misto v Ceské republice. Do budoucna pak bude mozné vyuZit
rovnéz 4 zakladni registry vefejné spravy, jejichZ vystavba se vsoucastné dobé
realizuje, a které umozni sdilet data mezi subjekty verejné spravy (Horacek 2008). Do
nich patfi Registr tuzemni identifikace, adres a nemovitosti (RUIAN), Registr obyvatel
(ROB), Registr prav a povinnosti (RPP) a Registr osob (ROS). Neustale je vSak tfeba
dbat na zachovani ochrany osobnich tUdajii a veSkera tato mikrodata agregovat a
anonymizovat.

Na izemi mésta se nachazi 11 Zelezni¢nich stanic, z nichZ mnohé vznikly pro potieby
velkych primyslovych podnikl (Ostrava-Marianské Hory, Kuncice, ale s jistou mirou
generalizace také Stfed a Trebovice) a mimo dneSni hlavni koncentrace osidleni.
Nadrazi je stale ve fyzické strukture meésta povazovano za fyzickou bariéru a lIze
potvrdit, Ze vétSina sledovanych takovou bariérou skutecné stile je - zazemi je tak
témér vzdy vyuZzito jen zcasti, smérem "od" nadrazni budovy (Svinov, Kuncice, ale i
Vitkovice, Hlavni nadrazi, Trebovice a zatim i Stfed) a skryva se vnich doposud
nevyuzity potencial, ktery snad bude dale vyuzit diky pravé zacinajici posledni etapé
rekonstrukce prednadraznich prostor nadrazi Svinov ¢i planovanému pokracovani
rekonstrukce prenadraZnich prostor Hlavniho nadrazi.

Podtkovani

Prispevek byl zpracovan v rdmoieSeni grantového projektu GA 403/09/1720
.industridalni mesto v post-industrialni spafaosti* podpoeného Grantovou
agenturouCR a projektu SP/2010198 ,Prostorové metriky demcigdnich zrén v
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Harald Buschbacher

LIMITY KONKURENCESCHOPNOSTI KONVENCNIi
REGIONALNI VEREJNE DOPRAVY A PERSPEKTIVY JEJiCH
PREKONANI AUTOMATIZOVANYMI SYSTEMY PREPRAVY
0SOB

HARALD BUSCHBACHER
Anotace:

Jednim z nejvdznéjsich nedostatkii verejné dopravy mimo méstské aglomerace a ddlkové
Zelezni¢ni dopravy jsou dlouhé intervaly: Hodinovy aZ dvouhodinovy takt nejen
predstavuje oproti jizdé vlastnim autem velkou ztrdtu flexibility, ale ani teoreticky
neumoZziiuje tvorbu jizdniho Fddu sdobrymi pripoji na vétsiné regiondlnich relaci.
VWrazné zkrdceni intervalii bez nadmérné rostoucich persondlnich ndkladii by bylo
mozné s uplatnénim automatizovanych systémii prepravy osob. Dosavadni technologie
tzv. ,People Movers” jsou vsak optimalizovdny na silné prepravni proudy v méstskych
centrech, na letistich atd. a jsou s jeji ndrocnou infrastrukturou nevhodné pro méné husté
osidlené oblasti. V rdmci vyzkumného projektu byl proto koncipovdn automatizovany
systém prepravy osob, ktery je sminimalistickou tratovou infrastrukturou a
soustredénim technologickych prvkii do vozidla optimalizovdn pro mensi prepravni
proudy. Podle odhadii celkovych ndkladii a atraktivity by systém mohl byt pri soucasnych
ramcovych podminkdch ekonomicky realizovatelny v priméstskych a mirné
urbanizovanych oblastech, v pripadé zkrdceni energetickych zdsob nebo ekologictéji
orientované dopravni politiky i ve venkovnich regionech.

Klicova slova:

Integrovany taktovy jizdni tfad, regionalni vefejnd doprava, regiondlni drahy,
automatizované systémy prepravy osob (automated people movers - APM)

Podékovani

Koncepce a hodnoceni drahy podpérnych bodid a tim i obsah tohoto prispévku byli
zpracovany v ramci projektu ,ReglnnoMobil“, ktery byl financovan rakouskym
ministerstvem dopravy, inovaci a technologie vramci grantového programu
,ways2go“.
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Omezeni konkurenceschopnosti konvencni regionalni verejné dopravy

Jizdni Fady konvencni regiondlni dopravy s pouzitim autobusti a osobnich vlaki jsou
charakterizovany snahou najit kompromis mezi co nejkratSimi jizdnimi dobami, co
nejkrat$imi intervaly a co nejlepSim pokrytim tzemi ve smyslu vzdalenosti bydlist k
nejblizsi zastavce: Sit' linek mize byt napiiklad zhu$téna na dkor intervald, nebo
autobusova linka sdlouhymi zajizdkami a kratkou primérnou vzdalenosti mezi
zastavkami muzZe pokryt vétsi tizemi, avSak s dlouhymi jizdnimi dobami. Pokrokovi
dopravci, nebo spiSe objednavatelé a organizatori verejné dopravy docili zna¢ného
zefektivnéni tim, Ze vramci integrovanych dopravnich systéml odstrani
nekoordinované, soubézné nabidky nebo vytvori integrovany jizdni rad s optimalizaci
pirestupnich vazeb. Velkorysé zkvalitnéni ve smyslu parametrd rychlost, intervall a
dostupnosti by vsak vyzadovalo adové zvysSeni provoznich vykont. V situaci, kdyz
regionalni vlaky a autobusy maji nizké primeérné vytizeni, by bylo znacné rozsireni
nabidky vnimano jako ekonomicky a ekologicky neefektivni. Strategie v mnoha
regionech naopak spociva vtom, Ze verejnd doprava se na venkové smifi stim, ze
slouzi jenom pro malou, nemotorizovanou ¢ast obyvatelstva, a to sco nejnizsimi
naklady, tifeba sjizdou podle potreby. Takovym soustfedénim prostredki na
aglomerace a hlavni tahy verejné dopravy vSak nelze splnit nasledujici tlohy verejné
dopravy:

7

* snizeni spotieby energie a emise sklenikovych plyn(, protoZe znacna cast
automobilové dopravy se odehrava na venkoveé a taky automobilizace
meéstskych obyvatel je vyssi, jestliZe nelze bez auta délat vylety nebo jet na
chatu,

* snizeni poctl vaznych dopravnich nehod, kterych je nadproporcionalné
mnoho praveé v extravilanu,

* ekonomicky i socialni rozvoj venkovnich regiont, ktery vyzaduje napiiklad
riznorodé moznosti vzdélavani, kultury a volného ¢asu pro mladez.

Aby bylo docileno SirSiho pouziti verejné dopravy riznymi uzivatelskymi skupinami
pro nejriznéjsi ucely cest, je dislednd taktova doprava v zapamatovatelnych
intervalech i mimo dopravni Spicky zndmym faktorem uspéchu. Jesté lepsi je
integrovany taktovy grafikon stakovym prizplisobenim jizdnich dob na tratovych
usecich, Ze na urcitych uzlovych stanicich dojde k setkanim vlakl vSech relacich a tim
k optimalnim pripojim. Pri konvencnich intervalech regionalni vefejné dopravy v radu
hodiny aZ nékolika hodin vSak i integrovany taktovy jizdni rad jako ,kralovska
disciplina“ verejné dopravy na mnohych relacich nevede k uspokojivému vysledku.
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Jizdni doba mezi symetrickymi taktovymi uzly ve smyslu stanic s dobrymi pripoji ve
vSech relacich je totiZ rovna pilce intervalu. To znamena, Ze p¥i priimérné rychlosti 40
km/h jsou taktové uzly vzdalené od sebe 20 km a kazdé, jinak Zadouci zrychleni
verejné dopravy prinese jeSté vétsi vzdalenost symetrickych uzld. Na uzlovych
stanicich mezi témito uzly mohou byt umoznény pouze nesymetrické uzly s piripojem
na jedné z moznych relaci prestupu. Na ostatnich relacich dojde k vétsi cekaci dobé,
vnejhorsim ptipadé skoro hodinu. Orientace siti na taktovych uzlech mize také
zpusobit velké zajizd'ky (viz Obrazek 1 vlevo). V praxi k tomu piibude jesté problém,
Ze stavajici sidelni struktura prirozené neodpovidad zadouci struktufe integrovaného
taktu, coZz i pres finantné narocné prizplsobeni infrastruktury vzdy vyZzaduje
kompromisy, zpravidla priorizace silnéjSich prestupnich relaci a obétovani téch
ostatnich. Existuji vSak ve struktuie mobility nasledujici tendence, kvili kterym je

vvvvvv

* koncentrace pracovnich mist na centra hlavnich mést a odpovidajici osobni
dopravy na radialnich relacich z bydlisté na venkové do prace ve mésté klesa.
Naopak roste vyznam ,neobvyklych* relaci, kuptikladu proti sméru Spicek,

z vétsi do mensi obce nebo tangencialné v predmésti. To ma nasledujici diivody:

0 Pracovni mista se rozdéluji rovnomérnéji na vétsi pocet mensich obci.
Napriklad vzrostl pocet obci s vétSim poctem za praci dojizdéjicich nez
vyjizdéjicich mezi roky 1991 a 2001 v Rakousku z 341 na 363, pribylo
zejména pracovnich mist v obcich s 1000 az 2000 obyvatelil. Podil
pracovnich mist v 10 nejvétsich strediscich klesl z 34% na 31%:2.
Dlivodem neni jen suburbanizace, ale i rizna technologicka centra,
priamyslové zény a podobné investice na venkoveé.

0 Kvili neustale rostouci specializaci podniki a pracovnich sil jiz ddvno
nestaci, aby bylo v blizkosti bydlist dost pracovnich mist a naopak
kolem podniku dost obyvatelstva. V dobég, kdy najit vhodné pracovni
misto je stejné tézké, jako pro nékteré podnikatele najit vhodné
zaméstnance neni vyjimkou, Ze lidé jedou za praci z mésta ven nebo do
mensSich obci.

* Aktivity volného ¢asu maji rostouci podil na celém ptepravnim vykonu a to
piredevs$im kvili rostouci primérné vzdalenosti3. Cim dal vétsi ¢ast aktivit
volného ¢asu nejsou podnikany v obci bydlisté, ale v jedné ze sousednich obcich

1 Harald Buschbacher: Verkehr sparende Raumordnung, Wien 2005 (nezvefejnéna studie pro
rakousky dopravni klub VCO s pouZitim podrobnych vysledki s¢itani lidi, dom a bytii)

2 Statistik Austria: Volkszahlung 2001 - Berufspendler:
http://www.statistik.at/dynamic/wcmsprod/idcplg?ldcService=GET NATIVE FILE&dID=4494

7&dDocName=007127; S 11,12.10.2010 (Vysledky sc¢itani lidi, domt a byt(, oblast dopravy za
zameéstnani, textova Cast)

3 Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten;
Niederdsterreichische Landesakademie, Bereich Umwelt und Energie: Mobilitat in NO -
Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtsbefragung 2008; Mobilitdtsverhalten im Vergleich zu
2003 (S.11); http://www.noe.gv.at/bilder/d42/LVK Mobilitaet.091.pdf; 7.6.2010 (Vysledky
dolnorakouskych prizkumii mobility 2003 a 2008)
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nebo v néjakém regionalnim stredisku. Prlimérna vzdalenost cest k aktivitdm
volného Casu ¢ini kolem 11 km#, coZ je vzdalenost prilis dlouha pro
nemotorizovanou dopravu a pro veirejnou dopravu také spiSe nevhodna,
protoZe verejna doprava je kvili relativnimu vyznamu ¢ekacich a
dochazkovych dob atraktivni nejvice na delSich cestach.

* Lidé, ktefi pottrebuji auto (nebo v rodiné dvé auta), aby se mohli zicastnit
spolecenskych aktivit, jezdili na vylety nebo aby mohli dovést a odvézt déti na
rizné aktivity, ¢asto jedou autem i na relacich s atraktivni vefejnou dopravou,
protoZe jsou na auto zvyKkli, citi se flexibilnéjsi a mysli si, Ze kdyZ stejné uz maji
auto, tak jet nim je levnéjsi, nez verejna doprava.

chybijeci
RiilRojel

nové taktové
uzly diky

kratSimu
wvelke intervalu
Zzaizcliky,

OBRAZEK 1: VLEVO: NEDOSTATKY INTEGROVANEHO TAKTOVEHO JiZDNiHO RADU S KONVENCNIMI INTERVALY
NA VENKOVE, VPRAVO: ZLEPSENI, UMOZNENE ZKRACENIM INTERVALU. VELKE CERNE A BILE KRUHY OZNACUJI
SYMETRICKE TAKTOVE UZLY HODINOVEHO TAKTU.

Aby bylo docileno vyrazného zvyseni podilii verejné dopravy, je potiebna ucelena
nabidka, ktera je atraktivni nejen pro cesty za zaméstnanim a vzdélanim na hlavnich
radialnich tazich do velkych mést, ale i pro rliznorodé geografické relace a tcely cest.
Vhodny systém verejné dopravy ma splnit nasledujici pozadavky:

» sit' linek, ktera je hustéjsi a l1épe prizplisobena dnesnim sidelnim strukturam
nez je Zeleznicni sit,

e veétsi primérna rychlost nez v regionalni autobusové dopraveé s mnohymi
zastavkami a omezenim rychlosti na 50 km/h v intravilanu a 80 km/h v
extravilanu. Vyssi obéhova rychlost ma i vyhodu mensiho poctu potiebnych
vozidel,

* nejvaznéjsi pozadavky jsou vSak kratké intervaly, které umoZznuji husté;si sit
integrovaného taktového grafikonu (viz Obrazek 1 vpravo). Kromé toho

4 Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten;
Niederosterreichische Landesakademie, Bereich Umwelt und Energie: Mobilitit in NO -
Ergebnisse der landesweiten Mobilitatsbefragung 2008; Wegzwecke (S.39);

http://www.noe.gv.at/bilder/d42/LVK Mobilitaet.091.pdf; 7.6.2010 (Vysledky
dolnorakouskych prizkumi mobility 2003 a 2008)
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zpusobi zkraceni intervali i zkraceni ¢ekacich dob pro cestujici, ktefi nemohou
prizplsobit casy zacatku a konce jejich aktivit jizdnimu radu.

»Draha podpérnych bodii“: automatizovany systém prepravy osob pro regionalni
dopravu

Vedeni mensich vozidel v krat§im intervalu znamena nadproporcionadlni nartst
nakladd na ridici personal, cemu se lze vyhybat automatizaci. Aby bylo mozZné
vzajemné sloucit pozadavky husté sité, kratkych dochazkovych vzdalenosti a vyssi
rychlosti je potfebna dopravni cesta, ktera je nezavisla jak na silnicnim provozu, tak i
na historicky vzniklé Zelezni¢ni siti. Automatizované systémy prepravy osob
(Automated People Movers - APM) s mimouroviiovou trasou by uvedené pozadavky
splnili. Infrastruktura takovych systémt, s kterymi se 1ze setkat predevsim na letistich,
je vSak zrejmé pftiliS narocnd pro venkovni regiony s niz§i dopravni poptavkou. Za
UcCelem ekonomické optimalizace pro mensi piepravni proudy je proto navrzen
automatizovany systém prepravy osob se soustfedénim technologicky narocnych
prvki do vozidla, zatimco tratova infrastruktura je FeSena relativné jednoduse:
Koncept drahy podpérnych bodi spociva v tom, Ze podélné nosni struktury jsou jenom
uvnitl vozidla, které se pohybuje specidlnim retézovym pojizdnym ustrojim po draze,
ktera se sklada z pouhych podpér ve vzdalenost kratsi nez je pilka délky vozidla (viz
Obrazek 2 a Obrazek 3).

Obrazek 2: Drdha podpérnych bodii

= | | [m] [

| | I

Nad silnicemi ¢ini vyska podpérnych bodt 4,5 m, jinak v intravilanu minimalné 2,25 m.

——

Mimo zastavbu a pozemni komunikaci je draha podpérnych bodi vedena ve vySce 1m
nad piddou, coZz vyrazné sniZuje stavebni narocnost trati. Polni cesty a pési stezky
mohou byt pro kiizeni mezi dvéma sloupci zahloubeny. Tim sice nejsou uplné
vylouceny kolize s lidmi a zviraty, to vSak plati i pro konvencni Zeleznice, ktera
zpravidla taky nemtiZe zabrzdit v ramci viditelnosti. Vzhledem k tomu, Ze vyskou 1 m
jsou vylouceny kolize s lezicimi (padlymi) osobami, malymi détmi a predméty mensi
nez strom nebo auto, Ize pocitat s mensim zbytkovym rizikem ve srovnani s konven¢ni
Zeleznici v€etné urovnovych prejezdd.

Variantné bylo pocitdno se vzdalenosti podpér 10 m a délkou vozidla 26 m nebo
s vzdalenosti podpér 5 m a délkou vozidla 15 m. Siika vozidla je navrZena na 2,4 m,
pocitd se scelkem 100 resp. 65 mist, ztoho 40% pévna a 20% sklopni sedadla.
Maximalni vaha vozidla je odhadovana na 31 t v dlouhé a 18 t v kratké verzi.
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Obrazek 3: Schéma retézového pojizdného tstroji vozidla drdhy podpérnych bodii.

Pojizdné ustroji drahy podpérnych bodG se lisi od obvyklych, pomalobéznych
housenkovych podvozki tim, Ze kolecka nejsou umistény na vozidle a Ze se nevali po
nerovné draze tvorené Clanky tetézu. KoleCka jsou umisténa na c¢lancich retézu a
vozidlo se vali rovnymi ,vnitinimi kolejnicemi“ po koleckach, coz umoznuje rychlosti v
oblasti obvyklych prostiedki osobni dopravy, pocitd se s maximalni rychlosti 100
km/h.

Roli okolkili pro drZeni vozidla na draze hraji vedouci prvky na podpérach. Oblouky
vétsiho poloméru mohou byt realizovany ohybnymi vedoucimi prvky na spodni strané
vozidla a pri¢né pohyblivymi podlozkami na podpérach. Oblouky malého poloméru,
napiiklad nad ulicemi v centru mensich mést, mohou byt nahrazeny to¢nami.

Co se tyce pohonu, byla uvazovana hybridni varianta s rekuperaci do baterii ci
kondenzatoru, ta by byla v§ak vhodna jen pro uplné rovné oblasti a vysla by spiSe draz,
nez elektrizace systémi s napojenim pies podpérné body. Pohon jenom se spalovacim
motorem byl vyloucen, protoze kviili nemoznosti rekuperaci by byla spotreba energie
neprimérené vysoka a taky by byli ocekavatelny urcity odpor dotceného obyvatelstva
kvili hluku v blizkosti stanic.

Navrhy sité na prikladé vybrannych regioniti

Pro hodnoceni nakladti a popularity drahy podpérnych bodi byli pro ¢tyfi regiony v
Rakousku zpracovany navrhy tratové sité odpovidajici ctvrthodinovému
integrovanému taktu:

¢ Marchfeld: ¢astecné priméstska oblast mezi Vidni a Bratislavou se stiredni
hustotou obyvatelstva a priznivou sidelni strukturou (vétsi, souvislé obce).
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o Miihlviertels: Cast Horniho Rakouska severné od Lince, relativné husté, ale
rozptylené osidlena priméstska oblast.

* Siidsteiermark: Jihovychodni ¢ast Styrska se stfedni hustotou obyvatelstva,
pirevazné venkovskym charakterem a rozptylenym osidlenim.

* Waldviertelé: Severozapadni ¢ast dolniho Rakouska, sousedici s Ceskou
Kanadou, jedna z nejslabéji osidlenych oblasti Rakouska. Periferni region s
nékterymi malymi mésty, jinak se spiSe rozptylenym osidlenim.

Prikladové regiony a prislusné navrhy sité jsou zobrazeny na Obrazek 4 az Obrazek 8.

Obrazek 4: Prikladové regiony pro hodnoceni ndkladii a potencidlii drdhy podpérnych
bodii

Wald-
viertelQ ;

Miihl- , March-
e
3 ST.ROLTEN
N EISENSTADT
¢ SALZBURG
I,QREGENZ
INNSBRUCK
§ GRAZ

o

wacenrurt Siidsteiermark

Mapovy podklad: Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen / www.austrianmap.at

5 Geograficky pojem ,Miihlviertel“ oznacuje mnohem vétsi izemi, nez prikladni region v ramci
projektu.

6 Geograficky pojem ,Waldviertel“ oznacuje mnohem vétsi izemi, nez prikladni region v rdmci
projektu.
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Obrazek 5: Ndavrh sité drdhy podpérnych bodii na prikladé regionu Marchfeld
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Obrazek 6: Ndvrh sité drdhy podpérnych bodii na prikladé regionu Miihlviertel.
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Obrazek 7: Ndvrh sité drahy podpérnych bodii na prikladé regionu Siidsteiermark.
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Obrazek 8: Ndvrh siti drdhy podpérnych bodii na prikladé regionu Waldviertel.
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Vzhledem Kk rozliSnym sidelnim strukturam a hustotam osidleni jsou navrzené sité pro

Miihlviertel a Siidsteiermark nejhustéjsi s nejkratsi primérnou vzdalenosti mezi
zastavky, ve Waldviertelu je vSak hustota trati a zastavek nejnizsi.

Primérna cestovni rychlost drahy podpérnych bodid (Obrazek 9) je silné ovlivnéna
primérnou vzdalenosti mezi zastdvkami a je obecné o néco nizsi, nez primérna
rychlost individudlni automobilové dopravy. Porovnani s konvencni vefejnou
dopravou v prikladovych regionech ukazalo, Ze autobusy a vlaky maji na jejich
nejlepsich relacich zhruba stejnou rychlost” jako draha podpérnych bodd, avSak s
jednou vyjimkou vzdy znacné delSi intervaly. Na vétSiné relacich je interval v
konvenc¢ni verejné dopravé pét az desetkrat del$i a na mnohych relacich s pifestupem
dojde viici draze podpérnych bodti i k znékolikanasobnéni cestovni doby.

Obrazek 9: Cestovni rychlost drdhy podpérnych bodii v prikladovych regionech.
Kdrovanému sloupci odpovidaji cestovni doby uvniti jednoho tseku integrovaného
taktového grafikonu, pruhované zohledriuji prestupni doby nebo doba cekdni spoje na
pripoj v uzlovych stanicich
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‘I]l]s prestupni dobou B bez pfestupni dobou ‘

S pomoci rasterovych dat o geografickém rozdéleni obyvatelstva v rozliSenim 125m?8
bylo vypocitano, jaky podil obyvatelstva bydli v jaké vzdalenosti od nejblizsi navrzené
zastavky. Ve vSech regionech by méla vétsSina obcanti zastavku bliZe nez jeden kilometr,
ve Marchfeldu to by platilo dokonce pro vice nez 80% obyvatelstva. Podily

obyvatelstva v okruhu 500 m kolem zastavek ¢ini 20% az 40%.

7 S vyjimkou spésnych vlak, které nezastavi ve vsech stanicich a zastavkach a které by byli na
nékterych tratich i zachovany po realizaci drahy podpérnych bodt

8 Obdrzené pro dané regiony od rakouského statistického uradu (Statistik Austria,
www.statistik.at)
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Obrdzek 10: Podily obyvatelstva dle primé vzddlenosti k nejbliZsi navrZené zastdvky
drdhy podpérnych bodii
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Relativni podily obyvatelstva v blizkosti zastavek odpovidaji navrZzené hustoté siti v
kombinaci s rliznymi sidelnimi strukturami. Jestli se vSak zohledni, ze Miihlviertel ma
zhruba dvakrat vétsi a Waldviertel o tretinu mensi hustotu obyvatelstva nez Marchfeld
a Sudsteiermark, tak je potencialnich cestujicich ve Miihlviertelu vice nez v Marchfeldu
a pozice Waldviertelu je jesté horsi nez se zda podle Obrdzek 10.

Prognoéza poptavky

Prognoéza poptavky byla provedena v pesimistickém a v optimistickém scénafi:

*  Pesimisticky scénar se orientuje na priizkumy o mobilité v riznych venkovnich

regionech, zejména priizkum mobility dolniho Rakouska z roku 2008 a taky na
vysledky scitani lidi, domd a byti v oblasti dopravy za zaméstnanim z roku
2001. Podle téchto zdrojt byly odhadovany nasledujici kategorie dopravni
poptavky pro vei‘ejnou dopravu po realizaci drahy podpérnych bodi:

0 Cesty nemotorizovaného obyvatelstva, jiz ted uskute¢nény vetejnou

dopravou, piredevsim Skolnimi autobusy

0 Casttéch cest nemotorizovaného obyvatelstva, které jsou soucasné
uskute¢néné tim, Ze nékdo, kdo ma k dispozici auto, doveze a odveze
nékoho jiného (napft. dité, souseda, prarodice...) k a z cile cesty.

0 Nové dopravni vykony nemotorizovaného obyvatelstva kvili cestam,

které dnes kviili nedostatecné nabidce verejné dopravy nejsou

podnikany viibec nebo nahrazenou kratsi cestou k blizsimu cilu.
0 Cestylidi, disponujicich autem, ktefi ,,dobrovolné“ pouzivaji verejnou
dopravu. Po vypoctu podilu celkového prepravniho vykonu této Casti

obyvatelstva byl podil vetrejné dopravy po realizaci drahy podpérnych
bodli odhadovan modelem volby dopravniho prostredku, ktery byl
kalibrovan statistikou pouzitych dopravnich prostiredki na cestach za
zaméstnanim ze s¢itani lidi domt a byt z roku 2001.

eV optimistickém scénari byly dodatec¢né k dosazitelnému podilu pirepravniho

vykonu podle pesimistického scénare odhadovany nasledujici faktory, které by
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mohli vézt k vyssi poptavce a kterych nebylo moZné zohlednit v modelu volby
dopravniho prostredku:

(0]

V modelu volby dopravniho prostiredku bylo pocitano s dochazkovou
dobou k zastavce odpovidajici chiizi, ve skutecnosti mliZe zna¢na c¢ast
cestujicich pouzivat jizdni kolo pro cestu k vzdalenéjsi zastavce
atraktivniho verejného dopravniho prostredku (Bike & Ride)
Kapacitni problémy individualni automobilové dopravy jako zacpy a
nedostatek parkovacich mist na méstském cili cesty mohou motivovat
ucastniky dopravy k tomu, aby jeli veiejnou dopravou nebo pouzivali
auto jenom pro cestu k nejblizsi zastavce (Park & Ride)

V modelu se vychazelo z toho, Ze ta ¢ast obyvatelstva, ktera soucasné
disponuje autem bude jim disponovat i po realizaci dradhy podpérnych
bodt a bude vefejnou dopravou pouzivat jenom pro cesty, pro které se
pro jednotlivého cestujiciho jevi jako lepsi. Ve skutecCnosti je ale urcita
pravdépodobnost, Ze ¢ast soucasné motorizovaného obyvatelstva po
realizaci drahy podpérnych bodi dojde k zavéru, Ze se jiz nevyplati mit
auto (nebo Ze stac¢i mensi pocet aut v rodiné). Ucelenou nabidkou
verejné dopravy miZe byt i prekonan efekt, Ze lidi nepouzivaji vefejnou
dopravou i na cestach s vhodnou nabidkou, protoze se po mnohych
Spatnych zkuSenostech jiz nedivaji do jizdnich adli nebo protoze
napriklad na cesté za zaméstnanim jesté nevédi, jak dlouhou chtéji ve
méste zistat Ci jaké cesty jeSté podniknou po praci.

Celkova prognézovana poptavky ¢ini v pesimistickém scenare 17% v Miihlviertelu az
22% v Marchfeldu, v optimistickém scenare 32% ve Waldviertelu az 52% v Marchfeldu
(viz Obrazek 11)

Obrazek 11: Potencidly poptdvky verejné dopravy po realizaci drdhy podpérnych bodii dle
regionti. PIné sloupci predstavuji pesimistické predpoklady, pruhované optimistické.
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0O Vétsi potencial diky ucelené nabidce vefejné dopravy

m Vetsi potencial kvili kapacitnimy problémy IAD na cile cesty

Vétsi potencial kvili moznosti jizdy k nadrazi na kole

# Motorizované obyvatelstvo, zménujici doprawni prostfedek

# Nové podnikané ¢i prodlouZené cesty nemotorizovaného obyvatelstva

# Cestynemotorovaného obyvatelstva, sou¢asné feSeny doprovozovanim autém

m Doprava nemotorizovaného obyvatelstva, jiz ted uskuteénéna vefejnou dopravou (hlavné Skolaci)

Z podill verejné dopravy na celkovém prepravnim vykonu obyvatell regionu bylo se
zohlednénim primérného denniho dopravniho vykonu jednoho obyvatele,
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predpokladaném podilu tohoto vykonu mimo regionu a naopak piepravnich vykont
lidi z jinych regionti a predpokladaném podilu jinych verejnych dopravnich prostiredki
vypocitan denni pirepravni vykon drahy podpérnych bodi v jednotlivych regionech. Po
dalsim zpodrobnénim ve smyslu odhadi denni variace poptavky a rozdéleni
prepravnich vykont na silnéjsi a slabsi frekventované traté resp. useky se ukazovalo,
Ze skoro ve vSech scénarich, variantich a regionech by bylo o $pickdch nutno
ctvrthodinovy interval jeSté zkratit, prestoze na KkratSich tusecich bylo castecné
pocitano i s mista k stani. Naopak, i vecer nebo rano na nejméné zatizZenich tratich by
jeli v priiméru dva cestujici, spoje bez cestujicich by predstavovaly vyjimKy.

Obrdzek 12: priimérné vytizeni mist k sezeni dle scendre, variantu a regionu

pramérné vytizeni mist k sezeni
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Jak ukazoval Obrazek 12, ¢inilo by priimérné vytiZeni mist k sezeni dle regionu,
variantu a scénare vétSinou kolem 25% aZ 35%.

Hodnoceni nakladi a financovatelnosti

Na prikladé uvedenych regionii byl proveden i odhad celkovych nakladi ve smyslu
ro¢ni sumy amortizacnich nakladl infrastruktury a vozidel i rtiznych provoznich
nakladd. Pritom vysla varianta s elektrifikaci ve vSech regionech jako vyhodnéjsi, nez
hybridni varianta. V méné priznivé osidlenych oblastech Waldviertel a Siidsteiermark
se jevi kratsi varianta v obou scénarich jako levnéjsi nez varianta s delSimi vozidly a
vzdalenostmi podpér, v Miihlviertelu a v Marchfeldu by byla v optimistickém scénari
delsi varianta vyhodnéjsi. Rozdily mezi kratsi a del$i variantou ¢ini az 7%, mezi
elektrickou a hybridni{ variantou 4 az 11%.

Z hlediska struktury nakladi maji vozidla polovi¢ni podil, uvnitt kterého udrzba,
zejména ndhrada opotiebovanych dilG, pievazuje amortizace nakupnich nakladt.
Amortizace infrastruktury c¢ini zhruba tretinu celkovych naklad, Udrzba
infrastruktury 8% a zbylou desetinu ndkladli predstavuji persondl operatorské
zakladny a trakeni elektrina (viz Obrazek 13).
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Obrazek 13: Struktura celkovych ndkladii drdahy podpérnych bodii v priiméru regionti a
scéndri
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Celkové naklady drahy podpérnych bodi dle navrha pro piikladové regiony jsou v
rozpéti 240 az 400 Euro na obyvatele predmétnych regiont na rok (Obrdzek 13 vlevo).
To je znac¢né vic, nezZ soucasné naklady venkovni regionalni dopravy v Rakousku, avsak
méné, nez naklady meéstské verejné dopravy, pripadajici na jednoho obyvatele
méstskych aglomeraci (Obrdzek 13 vpravo) a je zhruba na urovni nakladl priméstské
verejné dopravy?. Stoji za zminku, Ze trovei dotaci do verejné dopravy je na venkové
pi‘es nizsi stupné kryti nakladt trzbami z prodeje jizdenek nizZsi, nez v méstech, ziejmé
proto, Ze zodpovédné uzemni celky maji prosté vyssi ochotu platit za atraktivnéjsi a
uspésnéjsi vykony v aglomeracich, nez za zhusténi intervalli regionalnich busid s
mizernym vytiZzenim.

9 (Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: Handbuch offentlicher Verkehr,
Bohmann Verlag, Wien 2009.
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Obrazek 14: Ndaklady drdhy podpérnych bodii v prikladovych regionech (vlevo) a ndklady
konvencni verejné dopravy v Rakousko (vpravo), prepocitdno na pocet obyvatel
prislusnych tizemnich kategorii
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I kdyZ soucasné prevazuji dotace, nelze ani v piipadé drahy podpérnych bodi
zanedbavat prispévek cestujicich k financovani verejné dopravy. Podle statistiky
vydajii domacnostil0 plati rakousti automobilisté za ujety osobokilometr!! vic, nez plati
cestujici a darniové poplatnici dohromady za osobokilometr ve verejné dopravé (viz
Obrazek 15).

10 Statistik  Austria: Monatliche Verbrauchsausgaben - Bundesldnderergebnisse:
http://www.statistik.at/web de/static/monatliche verbrauchsausgaben -

bundeslaenderergebnisse 020257.xls

1 Bmvit / Herry Consulting: Verkehr in Zahlen 2007, Kap.7:
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/statistik/downloads /viz07 kap7.pdf;
26.9.2010
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Obrdzek 15: Vydaje domdcnosti pro mobilitu v Rakousku absolutné za osobu a rok (vievo)
a v prepoctu na ujety kilometr vcetné dotace pro verejnou dopravu (vpravo).

Vydaje domacnosti pro mobilitu v Rakousku

2200
2100

Euro na osobu a rok
-
[
o
o
L

Individualni Vefejna doprava
automobilové doprava

m Jizdenky, ¢asové kupony atd.
m Oprawy, pfisluSenstvi, pohonné hmoty

B Nakup auta

Euro na osobo-km

0,24
0,22
0,20
0,18
0,16
0,14
0,12
0,10
0,08
0,06
0,04
0,02
0,00

Vydaje domacnosti a ve Fejnych rozpo €t pro
mobilitu v Rakousku

Individualni automobilova Vefejna doprava
doprava

0 Dotace z vefejnych rozpoctu
m Jizdenky, ¢asové kupony atd.
m Oprawy, pfisluSenstvi, pohonné hmoty

B Nakup auta

Neni samoziejmé realné ziskat podobné vydaje pro verejnou dopravu, protoze

uvedena cisla jsou primérné hodnoty, které jsou ovlivnéné i velmi drahymi

automobily, které z hlediska cen a motivace nakupu mozna uz nepredstavuji v prvni

fadé dopravni prostredek. Do urcité miry vSak bezpochybné Ize po znatném zlepSeni

nabidky verejné dopravy pocitat i s vy$si primérnou trovni cen prodavanych jizdenek:
Fakt, Ze stupen kryti nakladd trzbami z prodeje jizdenek je na venkové znacné nizsi,
nez ve meéstech nebo v predmeéstich lze vysvétlit i tim, Ze atraktivni verejnou dopravou

pouzivaji nejriznéjsi skupiny obyvatelstva, autobusovou dopravu na venkové vsak

pirevazné skolaci, ktefi v Rakousku jezdi prakticky zdarma.
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Obrazek 16: Potrebnd dotace pro kryti celkovych ndkladii drdhy podpérnych bodii dle
prijmii od uZivatelii
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Na Obrazek 16 je zobrazeno, jaké dotace z vefejnych rozpoctl jsou jesté potiebné
podle toho, kolik ro¢né plati obyvatel regionu, pouzivajici vyhradné verejnou dopravu,
za jizdenKky: vychazime-li z pausalu 450 Euro ro¢né za mobilitu v regionu, coz odpovida
cené rocni jizdenky pro mésto Viden, tak by zbyvalo 80 az 240 Euro na obyvatele a rok,
které by musely zaplatit zodpovédné Gzemni celky.

Zavér

Draha podpérnych bodl se nachazi v koncep¢nim stadiu. Mimo jiné neptesnosti a
mozné zdroje chyb predstavuji i nékteré ne do detailu doteSené otazky technické
proveditelnosti, urcité riziko ,prekvapeni” v oblasti ndkladd. Presto lze konstatovat, Ze
draha podpérnych bodid by umoznila radikalni zlepSeni kvality veiejné dopravy praveé
v téch oblastech, kde je soucasna nabidka nejneuspokojujici. Draha podpérnych bodi
miiZe pocitat s postacujici poptavkou, aby docilila priméreného vytizeni z hlediska
spotieby energie a s velkou pravdépodobnosti by byli naklady tohoto nového
dopravniho prostredku aspoii v regionech ptiznivéjsi hustoty a struktury osidleni ve
financovatelnych ramcich.
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DOPRAVNI ODPOR A MOZNOSTI JEHO VYUZITI PRI
POSOUZENI MODAL SPLIT (METODA RWTH AACHEN)

JAN HRABACEK!

Modal split v osobni dopravé

Posouzeni podilu jednotlivych druhli dopravy, resp. dopravnich prostredki
na prepravé osob je jednim z dilezitych dloh v oblasti dopravniho planovani. Cilem je
predevsim kvantitativné ovérit rozsah a kvalitu dopravni obsluznosti a dopady ve
zméneé jeji nabidky. Z hlediska modelovani piepravnich vztahi je cely proces dopravné-
prepravniho rozhodovani cestujiccho modelové popsan vramci tzv. 4 stupitiového
algoritmu, ktery zahrnuje nasledujici kroky [3]:

1. vznik a pri¢ina dopravy, resp. prepravniho vztahu:
a. pocet cesta jejich ucel, které realizuje ¢lovék za jednotku casu;
2. volba cilti cest (odkud, kam):
a. matice prepravnich vztahli (stavajicich, potencidlnich) mezi
jednotlivymi prislusnymi zdroji a cily cest (tzv. dopravnimi okrsky);
3. rozdéleni cest na jednotlivé dopravni mody:
a. vlastni modal-split, tj. podil jednotlivych dopravnich modl resp.
prostiredk;
4. prostorové rozloZeni dopravy:
a. rozlozeni prepravnich vztahi na dopravni sit' (trasa prepravy).

Z praktického hlediska probiha rozhodovaci proces vétSinou simultanné, nicméné
pro realizaci potfebného modelu je tento zplisob vécné pirehledny [3]. V piipadé volby
mezi vefejnou dopravou (VD) a individualni automobilovou dopravou (IAD) jsou
rozliSovany

3 zakladni modelové situace z hlediska jejich ucastniki [3]:

0 Ucastnici prepravniho procesu se svobodnou moznosti volby (tzv. ,choice
riders"),

0 Ucastnici prepravniho procesu zavisli na VD (tzv. ,captive riders"),

0 Ucastnici prepravniho procesu zavisli na IAD (tzv. ,captive drivers®).

Modal split je dale determinovan jednak vysi prepravniho proudu mezi jednotlivymi
dopravnimi okrsky a jednak Urovni nabidky spojeni mezi témito okrsky. Pro reSeni
podilu jednotlivych druhd dopravy nebo dopravnich prostiedkd existuje cela iFada
metod. Vramci tohoto ¢lanku je prezentovana metoda pouZivand na RWTH Aachen
kombinujici princip dopravnich odport s tzv. logit modelem.

1 Ing. Jan Hrabacek, Ceské drahy,a.s., GR, Odbor provozu osobni dopravy, nabtezi L. Svobody
1222/12, Praha 1
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Popis metody zvolené pro stanoveni modal-split

Metoda dopravnich odpord vychazi principielné z Kirchhoffovych zakoni rozdéleni
elektrického proudu na jednotlivé paralelné vedené vodiCe v zavislosti na jejich
odporu.

Ptfevedenim tohoto principu do oboru dopravy se ziska nasledujici vztah [2]:

1

A= Ml 100 (1)  [%]

SW,

A podil i-tého dopravniho prostfedku na celkovém objemu piepravy v dané relaci,
Wi dopravni odpor i-tého dopravniho prostiedku na dané relaci,
n celkovy pocet vzajemné si konkurujicich dopravnich prostiredka.

Stanoveni modal-splitu pouze na zakladé podilu dopravnich odpori vsak vede k tomu,
Ze nejsou reflektovany absolutni hodnoty téchto odporti (délka cesty, doba jizdy apod.),
coz by dale vedlo k chybnému zavéru, zZe tyto ,tvrdé“ hodnoty nemaji na rozhodovani
potencialniho cestujiciho zadny vliv [2]. Tento nedostatek Ize odstranit pomoci tzv.
logit modelu.

Logit-model je postaven na principu pravdépodobnosti P, pti které je dany dopravni
prostiedek vybran pii zohlednéni dané konkurencni situace scilem maximalizace
uzitku daného vybéru [2]. Pro multimodalni logit model plati:

U
Pp=-C o @ [

%€

P; pravdépodobnost vybéru i-tého dopravniho prostiedku,
u uzitek z pouziti i-tého dopravniho prostredku,
n celkovy pocet vzajemné si konkurujicich dopravnich prostredkd.

P pouziti logit-modelu je problematicka skutecnost, Ze pro stanoveni modal-splitu je
rozhodujici pouze rozdil v uzitku mezi dvémi posuzovanymi variantami, tzn. pouze
jeho velikost, nezavisle na velikosti parametrt vstupnich podminek obou variant [2].
Napfr. pro dveé relace s rozdilnou vzdalenosti a podobnym modal-splitem by zkraceni
jizdni doby o X minut vedlo ke stejnému vysledku podilu jednotlivych dopravnich
prostiredki.

CoZ opét neodrazi zcela realnou situaci chovani cestujicich.

Nevyhody obou vyse uvedenych modeli se pokousi eliminovat metoda pouZivana na
RWTH Aachen postavend na jejich kombinaci. Pro takto upraveny dopravni odpor plati

[1], [2]:
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W=t 5=t g

: 3) [
S=g
w dopravni{ odpor, vyjadieny bezrozmérnou jednotkou odporu,
t parametr odporu vyjadieny ¢asem - objektivni veli¢ina uddvana v minutach,
S parametr subjektivniho vnimani ¢asového parametru t ze strany cestujiciho [min-1].

Exponencidlni funkce parametru Sje dle [2] vhodna pro posouzeni subjektivniho
vnimani dvou stejnych zmén p¥i riznych vychozich podminkach. Rovnici (3) stanoveny
odpor tak vsobé kombinuje objektivni veli¢inu vyjadienou Casem a subjektivni
hodnoceni toto ¢asového useku v zavislosti na danych vstupnich parametrech. Takto
formulované dopravni odpory jsou pouzivany pro posouzeni modal-splitu mezi
nasledujicimi zplisoby piepravy [2]:

0 pésichlize, jizda na kole, jizda prostredkem vetejné dopravy, jizda IAD;

Dopravni odpory pro VD

Pro celkovy odpor prepravy na dané relaci plati nasledujici vztah [1], [2]:

WVD = tCAN ESCAN +tw [Sw + thD + Ztu [Su +tCAB [SCAB +W|< 4 [

tcan, tcag[min] doba chiize na prvni nastupni zastdvku resp. z posledni
zastavky do cile,

tw [min] doba cekani na prvni prostiedek VD na prepravni cesté na
zastavce jako funkce intervalu obsluhy dané zastavky,

tjp [min] doba/y jizdy prostiedku/i VD,

ty [min] doba prestupu/d mezi jednotlivymi prostredky VD,

S [min1] slozka subjektivniho hodnoceni ¢asovych parametru t,

Wk [-] slozka odporu zavisla na vydajich cestujiciho na jizdu VD (cena

jizdenky, tarifni struktura).

Slozka S subjektivniho hodnoceni je pro jednotlivé dil¢i prepravni tkony stanovena dle
[1]:

SloZzka Scan,cas subjektivniho vnimani dochazky na zastavku verejné dopravy:

0 autobus, tramvaj =0,506502+ 0,268792@039604@0‘\'“/%8

(5)

SCAN/CAB

122



Jan Hrabacek

0 metro, méstska rychlodrdha  S_, . = 0569179+ 0,2744957g" > Leuvcsa
(6)

o0 vlak, S-Bahn Secanvens = 0573903+ 0,29924]@0'282115‘ECAN/CA5
(7)

Slozka Sw je zavisla na velikosti hodnoty stfedni doby ¢ekani tw. Tato hodnota vychazi
z velikosti intervalu tr prvniho prostifedku VD na realizované piepravni cesté. Pro
velikost intervalu vétsi nez 60 minut se blizi limitné k hodnoté 8 minut ([1], [2]):

t, =8 E(u— 1104625¢g °°8518?T) (8)
Slozka Sw subjektivniho vnimani stiredni doby ¢ekani tw prostiedku vefejné dopravy:
0 autobus, tramvaj S,, =1632673+0,256768% "M (9)
v , , — 0,341750¢
0 metro, méstskdrychlodréha S, =0,787579+0511118 ¢ v (10)

o vlak, S-Bahn S, = 0,342126+1,0433840" " (11)

Slozka Sjpp subjektivniho vnimani jizdni doby tjp prostiedku verejné dopravy byla
stanovena ([1], [2]) pro vSechny dopravni prostredky Sjp = 1 (12)

Slozka Sw subjektivniho vnimani stiredni doby ¢ekani tw prostiedku vefejné dopravy:

0 autobus, tramvaj G, = 0744725+ 0,284470" "W (13)
y . . _ 0,317007f

0 metro, méstska rychlodraha S =0,49856%+ 0557746¢ v (14)

o vlak S-Bahn S, = 0194192+ 0,926497g"*** " (15)

Odpory pro IAD

Pro celkovy odpor prepravy na dané relaci plati nasledujici vztah [1], [2]:

WIAD = (tCAN ESCAN +tJD+t P[SP+tCAB ESCAB) ESIAD +WKP +WKB +WKP

(16) []
tcan, tcas [min] doba chiize k motorovému vozidlu, resp.od néj do cile cesty,
tip [min] doba jizdy motorovym vozidlem,
tp [min] doba hledani mista k parkovani,
S [min-] slozka subjektivniho hodnoceni ¢asovych parametru t,
Siap [min-1] slozka subjektivntho hodnoceni sumy jiZz ohodnocenych casovych

slozek odport IAD,

123



Dopravni odpor a mozZnosti jeho vyuziti pii posouzeni modal split (metoda RWTH
Aachen)

Wke [-] slozka odporu zavisld na provoznich ndkladech na auto (pojisténi,
opravy),

WKg [-] slozka odporu zavisla na spotiebé a cené pohonnych hmot,

WKp [-] slozka odporu zavisla na nakladech spojenych s parkovanim.

Slozka Scan subjektivniho vnimani dochazky k motorovému vozidlu:

0 slozkaje ohodnocena Scan = 1, (17)
0 z[1] vyplyva, Ze pro urceni jiné hodnoty neni relevantni divod.

SloZzka Scag a Sp subjektivniho vnimani doby chtlize od motorového vozidla do cile cesty,
resp. doby hledani mista k parkovani:

Scag=S, = 2+0,0001g e (18)

Slozka Siap subjektivniho vnimani celkové doby pirepravy motorovym vozidlem:

0 tento Kkoeficient vychazi z predpokladu, Ze cestujici vnima cestu s IAD
subjektivné kratsi, neZ kdyby ji absolvoval vefejnou dopravou, jeho hodnota je

odvozena:

— 018791

S, =08507(-0,7318¢ ") (19)

L délka cesty automobilem

Parametry popsané metody RWTH Aachen a oblasti jeji aplikace jsou predevsim
v méstské a priméstské dopravé. Metoda RWTH Aachen ma vsak nasledujici omezeni:

0 uvedené principy jsou primarné urcené pro pouziti v méstské a primeéstské

doprave:
0 pomérné vysokd citlivost funkci subjektivniho vnimani jednotlivych
velicin

na délku prislusného casového tseku dané aktivity,

0 nizka citlivost na vys$i hodnoty parametrii vregiondlni doprave,
zejména doby prestupu, dochazkovych vzdalenosti a hodnoty stfedni
doby ¢ekani.

Pro posouzeni dopadu zmény nabidky na poptavku vramci této prace byl
zminény model pouzit pti respektovani nasledujicich tvah:

0 UvazZovany pouze ¢asové parametry nabidky.

0 Pro slozky subjektivniho vnimani Sbyla pouZita vySe uvedend stupnice
s maximalni hodnotou 16. Dlivodem je dale nezvySovat hodnoty odport ve
venkovském prostoru.

0 Pro model byly zvoleny stiedni hodnoty kiivek zavislosti slozky S na objektivni
velikosti prislusné casové veliCiny (viz slozka pro metro a méstskou
rychlodrahu).

0 Pro posouzeni a moZnosti srovnani 2 variant nabidek verejné dopravy na dané
relaci byla [AD uvaZovana se stejnym odporem v obou variantach.
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Pouziti metody na praktickém prikladé - posouzeni zmény nabidky na trati 190
v iseku Nepomuk - Horazd' ovice piredmésti

Metoda RWTH Aachen byla pouzita pro provéreni moznosti alternativni nabidky
jizdniho fadu na trati ¢. 190 v iseku Nepomuk - Horazd'ovice predmésti:

e Potreba zkratit jizdni doba vlaku Os Plzen - Horazd'ovice predmeésti v tiseku

Nepomuk - Horazdovice predmésti - divodem je modelové zajisténi
oboustranné piestupni vazby na vlaky Os z/do SuSice ve stanici Horazd'ovice
predmésti.

e Trasy vlaki Os jsou vuseku Plzen - Nepomuk vramci mozZnosti status quo
z pohledu JR 2009/2010.

* Posoudit dopad piipadného projeti zastavek na poptadvku segmentu verejné
dopravy.

Obrdzek 1 Schéma nabidky (Varianta 2) v tuseku HoraZd'ovice predmésti - Nepomuk
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Ze zadani vstupnich podminek vyplyva, Ze potirebné zkraceni jizdnich dob je
dosazitelné pouze projetim zastavek Mile¢, Nekvasovy, Kov¢in, Jetenovice a Velky Bor.
Ve stanici Pacejov by osobni vlaky zastavovaly i nadale. Z hlediska obratu cestujicich
ve sledovaném tuseku se jednd o misto s nejvétSim poctem cestujicich a potencialni
prestupni uzel navazné autobusové dopravy. U ostatnich zastavek neprekracuje denni
prameér 25 osob, s vyjimkou zastavky Nekvasovy. Zde se priimérny pocet nastupujicich
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osob pohybuje okolo 50. Za predpokladu, Ze by existovala vjizdnich dobach dle
varianty 2 rezerva pro 1 zastaveni, bylo by ji mozné vyuzit u této zastavky. Nejsilnéjsi 3
adresné cile cest jsou Plzen, Blovice a Nepomuk. Pro tyto cile bude modelové vypocten
modal-split pro obé posuzované varianty nabidky.

Pro modelovy priklad jsou posuzovany dvé varianty nabidky verejné dopravy v useku
Nepomuk - Horazd ovice predmeésti. Spolecné parametry nabidky pro obé varianty jsou:

0 2h takt vlakd R zastavujicich ve stanici Nepomuk a HoraZd'ovice predmésti,
v daném useku vse projizdi, vlaky R vazany na uzel v S.00 ve stanici Plzen.

0 Vlaky Os jsou vazany na uzel v X.00 ve stanici Plzen, v iseku Plzen - Nepomuk
zastaveni ve vSech stanicich a zastavkach, volnost tras je limitovana
jednokolejnym usekem Plzeti - Nepomuk.

Varianta 1(téZ SQ) - SQ nabidky dle JR 2009/2010:

0 Cca 2h takt vlaki Os Plzen - Horazd' ovice piedmeésti, v ranni a odpoledni Spicce
smérove 1h takt, v sedle se nékteré vlaky zcela vynechavaiji:
0 10 pard vlakd, pricemz jeden ranni vlak ve sméru do Plzné v useku
Horazd ovice predmésti - Nepomuk zastavuje pouze ve stanici Pacejov;
Varianta 2 - vyhledova zména nabidky:

0 Cca 2h takt vlaki Os Plzen - Horazd ovice piedmeésti, v ranni a odpoledni Spicce

smérove hodinovy takt, v sedle se nékteré vlaky zcela vynechavaiji:
0 10 part vlakg;

0 Vlaky Os zastavuji vuseku Horazd'ovice predmésti - Nepomuk ve stanicich
a zastavkach Horazd ovice predmésti, Pacejov a Nepomuk.

0 Vlakem projizdéné zastdvky budou obslouZzeny autobusovou linkou
Horazd'ovice - PacCejov - Nepomuk v 2h taktu, ve SpiCce v useku Nepomuk -
Pacejov v 1h taktu.

0 Autobusova linka je celodenné navazana na vlaky R ve stanici Nepomuk,
prrestupni doba 5 minut, ve Spicce jsou pripoje na vlaky Os se stiredni prestupni
dobou 15 minut.

Pouziti metody RWTH Aachen

Pro posouzeni dopadii nabidky na modal-split pouzita metoda RWTH Aachen.
Z hlediska variant bylo nutno doplnit dalsi vstupni parametry a podminky:

1. zdroje acile cest:
a. zdrojové okrsky - Velky Bor, Jetenovice, Pacejov, Kovc¢in, Nekvasovy,
Mileg¢,
b. cilové okrsky - Nepomuk, Blovice, Plzen;
2. varianty nabidky pro dany usek:
a. Varianta 1 - srovnani IAD a VD - VD zastoupena nabidkou vlakl Os
Plzen - Horazd' ovice piedmésti,
b. Varianta 2 - srovnani IAD a VD - VD zastoupena nabidkou vlaki Sp
Plzen - Horazdovice predmésti, vlakli R v tiseku Plzenn - Nepomuk a
regionalnich autobusii Nepomuk - Pacejov - Velky Bor - Horazd ovice;
3. posuzovany pouze C¢asové parametry odporové funkce, neposuzovany veliCiny
tykajici se ceny prepravy v ramci VD a nakladd na IAD,
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4. posuzovano obdobi prepravni Spicky:

a. ranni Spicka - dojezd Plzen 6 - 8 hod,

b. odpoledni Spicka - odjezd Plzen 14 - 17 hod;

5. dochazka na prostiedky verejné dopravy v zastavkach a stanicich Velky Bor,
Jetenovice, Pacejov, Kovcin, Nekvasovy, Mile¢ pésky:

a. rychlost pési chlize 1,34 m.s't, faktor okliky 1,2,

b. dochazkové vzdalenosti na vlak a autobus - tabulka 2;

c. subjektivni vnimani dochazky na vlak a autobus posuzovano stejné,

6. pro cile cest uvazovany nasledujici predpoklady pro pouziti VD:

a. Plzen - prestup na MHD - 10 min., doba jizdy do cile cesty s MHD - 10
min.,

b. Blovice, Nepomuk - doba pési chiize do cile cesty 10 min.;

7. vSeobecné prepravni vztahy uvedeny v tabulce 1,
8. parametry Zelezni¢ni dopravy:

a. Vzdalenosti uvedeny v tabulce 3,

b. Jizdni doby pro Variantu 1 uvedeny v tabulce 4,

c. Jizdni doby pro Variantu 2 uvedeny v tabulce 5;

9. parametry autobusové dopravy:

a. vzdalenosti uvedeny pro Variantu 2 v tabulce 6,

b. jizdni doby pro Variantu 2 v tabulce 7;

10. pro prepravu pomoci IAD uvazovany nasledujici predpoklady:

a. chuze k vozidlu ve zdroji cesty - 5 minut,

b. vzdalenost a doba jizdy IAD uvedena v tabulce 8, resp. 9, stanovena
pomoci vyhledavace tras na www.mapy.cz - urcena nejrychlejsi trasa do
cile,

c. Spickova prirazka k jizdni dobé pro Plzeii - 15 minut,
hledani mista k parkovani Plzen - 10 minut, Blovice, Nepomuk - 0
minut,

e. chize od vozidla do cile cesty - 5 minut.
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Tabulka 1 Vseobecné prepravni Spickové vztahy pro zvolené relace

VSeobecné jednosmérné pfepravnivztahy - denni Spickova dojizdka v X, zdroj SLDB 2001

Cil
~ < © -
> (&)
|| E|s |8 |s|3|z2]2]c¢
N o = > N3] c < >
o % % = _\3 g @ Q o) n
3] o =
z > Q >
Zdroj
Plzen 0 0 0 18 14 2 34 1 3 72
Blovice 0 0 0 2 2 2 7 0 0 13
Nepomuk 0 0 0 53 13 2 21 1 0 89
Milec 18 2 53 0 11 0 0 0 0 83
Nekvasovy 14 2 13 11 0 0 0 0 0 40
Kov¢in 2 2 2 0 0 0 0 0 0 6
Pacejov 34 7 21 0 0 0 0 0 0 62
Jtenovice 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2
Velky Bor 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3
Suma 72 13 89 83 40 6 62 2 3 368
Zdroj: SLDB
Tabulka 2 Dochdzkové vzddlenosti na autobus a vlak
Velky Bor |Jetenovice] Pacejov Kov¢€in Nekvasovy Mile¢
vlak [m] 1900 700 400 400 800 900
bus [m] 150 100 100 100 150 100
Tabulka 3 Vzddlenosti mezi vybranymi zdroji a cili na Zeleznici
Vzdalenost [km] - Zeleznice
Plzen Blovice | Nepomuk
Nepomuk 35 11 0
Pacejov 48 24 13
Mile€ 39 15 4
Nekvasovy 42 18 7
Kovéin 45 21 10
Jetenovice 52 28 17
Velky Bor 56 32 21
Tabulka 4 Jizdni doby vlakem - varianta 1
Varianta 1 (SQ 2010) - jizdni doby vlaky Os [min]
Z/Do Mile¢ Nekvasovy] Kovéin Pacejov Jetenovice Velky Bor
Plzen 49 52 55 59 63 66
Blovice 18 21 24 28 32 35
Nepomuk 3 6 9 13 17 20
Pacejov 9 6 3 - 4 7
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Varianta 2 - jizdni doby vilak [min]
Plzeri R | Plzeft Os | Blovice | Nepomuk
Nepomuk 28 45 14 -
Pacejov - 52 24 10

Tabulka 6 Vzddlenosti mezi vybranymi zdroji a cili pro autobus - varianta 2

Varianta 2 - autobus vzdalenosti [km]
Mile¢ (obec)|Nekvasovy] Kovéin Pacejov Jetenovice Velky Bor
Nepomuk 3 10 13 17 22 25
Pacejov 14 7 4 0 5 8
Tabulka 7 Jizdni doby mezi vybranymi zdroji a cili pro autobus - varianta 2
Varianta 2 - autobus jizdni doby [min]
Mile¢ (obec)|Nekvasovy]  Kovéin Pacejov Jetenovice Velky Bor
Nepomuk 5 15 21 25 40 47
Tabulka 8 Vzddlenosti mezi vybranymi zdroji a cili pro IAD
Vzdalenost po silnici odpovidajici nejrychlejsi tra se [km]
Plzen Blovice Nepomuk Dvorec
Velky Bor 55 34,4 19,9 19,4
Jetenovice 55 34,5 19,8 19,4
Pacejov 54 33,4 18,9 18,4
Kov¢in 45,5 25 10,4 10,8
Nekvasovy 43,1 22,5 8 8,3
Miled 38 17,4 2,8 3,2

Tabulka 9 jizdni doby mezi vybranymi zdroji a cili pro IAD

Zdroj: www.mapy.cz

Doba jizdy auto - nejrychlejsi trasa [min] - Spi  €ka

Plzen Blovice | Nepomuk Dvorec
Velky Bor 59 28 16 17
Jetenovice 60 30 18 18
Pacejov 59 28 16 17
Kov¢in 55 25 13 13
Nekvasovy 53 22 10 10
Mile¢ 46 15 4 4

Zdroj: www.mapy.cz

Pro jednotlivé relace a obé varianty byly pomoci modelu vypolteny odpory
pro vefejnou dopravu a IAD. Pro VD byly uvaZovany rozdilné vstupy nabidky
v zavislosti na Varianté 1 a 2, pro IAD byly uvaZovany stejné podminky. V tabulkach 10
a 11 jsou znazornény piiklady podild jednotlivych odporl prepravniho fetézce VD a
IAD. Je ziejmé, Ze u IAD hraje velky podil samotnd doba jizdy, zatimco u VD jsou
nejzasadnéjsi odpory z dochazkové vzdalenosti a prestupu. Toto je ddno i pomérné
vysokou senzitivitou zvolené citlivostni kiivky pro doby dochazkovych vzdalenosti a
prestupu nad 10 minut. RovnéZ vyznamny vliv ma volba jednotlivych prepravnich
elementd, zejména tam, kde jsou uvazovany pausalné zvolené dochazky do cile cesty.
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V tabulkach 12 az 14 jsou uvedeny priklady modelového porovnani varianty 2 vici
varianté 1 (SQ) z hlediska nabidky a poptavky pro vybrané zdrojové okrsky.

Tabulka 10 Priklad podilu jednotlivych odporti VD, zdroj cesty Mile¢

Podil slozek odpor a - VD Plzen Blovice |Nepomuk
W any 0dpor chiize na viak 44,8% 55,0% 56,5%
W ang Odpor chize na bus = = e
Wy Eekani na viak 14,1% 17,3% 17,8%
Wyg Cekani na bus = = e

W jizda bus 0,0% 0,0% 1,3%
W jizda Os 10,2% 4,6% 0,8%
W jizda R - - -

W g pFestup bus - bus/vlak - - -

W g p€Si chuze - cil cesty 0,0% 23,1% 23, 7%
Wy pfestup vliak - MHD 28,7% 0,0% 0,0%
Wy ¢ekani na MHD = = e

W jizda MHD 2,1% 0,0% 0,0%
suma odpory 100,0% 100,0% 100,0%

Tabulka 11 Priklad podilu jednotlivych odporti IAD, zdroj cesty Mile¢

Podil slozek odpor u - IAD Plzen Blovice |Nepomuk
W ana Chlze k IAD 6,8% 25,0% 55,6%
doba jizdy IAD 62,2% 75,0% 44,4%
Wy, hledani mista k zaparkovani 31,1% 0,0% 0,0%
W aga chlize od IAD 0,0% 0,0% 0,0%
Siap Subjektivni vnimani jizdy IAD - - -
Suma 100,0% 100,0% 100,0%
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Cilovy

okrsek Nabidka Poptavka

Plzen Zkraceni pimérné celkové doby dojiky o cca 3| ZvySeni podilu VD o0 5,2 9
minuty, zkraceni dochazky na 1. spoj VD 0 650 m | na 18,2 %

Blovice Prodlouzeni imérné celkové doby dojizky o cca 13| Pokles podilu VD o 0,89
minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD o 650 m na 5,0 %

Nepomuk Zkraceni pgmeérné celkové doby dojiky o cca 1| ZvySeni podilu VD o 2,6 9

minutu, zkraceni dochazky na 1. spoj VD o0 650 m

nab5,7 %

Tabulka 13 Modal split VD Kov¢in

Cilovy . .

okrsek Nabidka Poptavka

Plzen Prodlouzeni pimeérné celkové doby dojiky o cca 5| Pokles podilu VD o 1,5 9
minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD o 300 m na 18,3 %

Blovice Prodlouzeni @imérné celkové doby dojiiky o cca 22| Pokles podilu VD o 6 9
minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD o 300 m na 5,5 %

Nepomuk Prodlouzeni fpmérné celkové doby dojiky o cca 8| Prakticky stejny podil VD

minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD o 300 m

Tabulka 14 Modal split VD Velky Bor

D

Cilovy . .

okrsek Nabidka Poptavka

Plze Zkraceni pitmérné celkové doby dojiky o cca 18| ZvySeni podilu VD o 11 9
minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD 0 1750 m | na 20 %

Blovice Zkraceni pimérné celkové doby dojikky o cca 15| ZvySeni podilu VD o 7,5 ¢
minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD 0 1750 m | na 11,7 %

Nepomuk Zkraceni pgmeérné celkové doby dojiky o cca 14| ZvySeni podilu VD o 5,5 9

minut, zkraceni dochazky na 1. spoj VD o0 1750 m

nas8,2 %

D

U velikosti podilu modal-split pro jednotlivé relace je vidét, Ze vyrazny vliv v dané

metodé ma doba dochazky na 1. spoj verejné dopravy a celkova doba prestupu.
Ptikladem jsou relace do cilového okrsku Blovice, kde doslo ke zhorseni podilu u téch

relaci,

kde se prodlouzila celkova doba piepravy vlivem del$i doby piestupu. Naopak

v pripadé relace Kov¢in - Nepomuk doslo kzachovani podilu VD i presto, Ze se
prodlouzila celkova doba dojizdky o 8 minut. Toto vSak v modelu vykompenzovala
vyrazné krat$i dochazkova vzdalenost.
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Tabulka 15 Absolutni pocet prepravnich vztahii v rdmci VD z pohledu zdrojovych okrskii

Cilovy

okrsek Plzei Blovice Nepomuk

Zdroj. okrsek | SQ V2 A SQ V2 A SQ V2 A
Mile¢ 2 2 0 0 0 0 1 1 0
Nekvasovy | 2 3 1 0 0 0 0 1 1
Kowvgin 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Paiejov 7 7 0 1 1 0 2 2
Jetenovice 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Velky Bor 0 1 1 0 0 0 0 0 0
suma 11 13 2 1 1 0 3 4 1
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M | Ie é - Varianta 1 Jednotky hotli\lneoztivr:jiili Plzen Blovice Nepomuk
délka bus [km] 4 4 4
délka Zeleznice [km] 38 15 4
faktor okliky [-] 1,2
dochézkovéa vzdalenost (stfed obce - zastavka vlak) [m] 900
dochazkova vzdalenost (stfed obce - zastavka bus) [m] 0
rychlost chlize [m.s'l] 1,34
doba chuize - vlak [min] 13,4 13,4 13,4 13,4
doba chlize - bus [min] 0,0 0,0 0,0 0,0
rychlost jizdy na kole - vlak [km.h‘l] 12
odstaveni a zam¢&eni kola [min] 2
doba jizdy na kole [min] 7,4
rychlost jizdy autem - vlak [km.h‘l] 70
zaparkovani a zaméeni auta [min] 5
doba jizdy autem [min] 5,9
Sanv PESI chlize viak [min™] 27,9 27,9 27,9 27,9
Sang PEST chlize bus [min™] 0,8 0,8 0,8 0,8
Sanv kolo viak [min~]
Sany auto viak [min™]
interval vlak - Spicka [min] 60 60 60 60
stfedni doba ¢ekani viak [min] 7,9 7,9 7,9 7,9
interval bus [min] 0 0 0 0
stfedni doba ¢ekani bus [min] 0,0 0,0 0,0 0,0
Swy cekani na viak [min~] 8,5 8,5 8,5 8,5
Sws Gekani na bus [min™] 1,3 1,3 1,3 1,3
doba jizdy bus [min] 5
doba jizdy viak 1 (Os) [min] 49 18 3
doba prestupu viak - viak [min] 0 0 0 0
doba prestupu bus - viak [min] 0 0 0 0
Suv pFestup viak - viak [min™] 1,1 1.1 1.1 1,1
Sus prestup bus - bus/viak [min™] 1,1 1,1 1,1 1,1
doba jizdy viak 2 (R) [min] 0 0 0 0
doba pési chuze - cil cesty [min] 10,0 0,0 10,0 10,0
Sag PE3i chuze - cil cesty [min”] 9,0 0,8 9,0 9,0
doba prestupu v cilina MHD [min] 10,0
Syv prestup viak - viak [min”] 1,1 13,8 1,1 1,1
interval MHD [min] 3 3 0 0
stfedni doba ¢ekani MHD [min] 0,0 0,0 0,0 0,0
Swv €ekani na MHD [(min~] 1,3 1,3 1,3 1,3
jizda MHD [min] 10,0 10,0 0,0 0,0
W any 0dpor chiize na viak [-] 214,9 2149 214,9
W ng Odpor chize na bus [-] 0,0 0,0 0,0
Wy ekani na viak [-] 67,7 67,7 67,7
W ¢ekani na bus [-] 0,0 0,0 0,0
W jizda bus [-] 0,0 0,0 5,0
W jizda Os [-] 49,0 18,0 3,0
W jizda R [-] 0,0 0,0 0,0
W\ pfestup bus - bus/vlak [-] 0,0 0,0 0,0
W ag pESIi chlize - cil cesty [-] 0,0 90,1 90,1
W,y pFestup vlak - MHD [-1 137,8 0,0 0,0
Wy Eekani na MHD [-] 0,0 0,0 0,0
W jizda MHD [- 10,0 0,0 0,0
celkovy odpor VD - varianta SQ [- 479,4 390,7 380,7
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Tabulka 17 Priklad stanoveni odporu pro IAD, zdroj cesty Mile¢

. w . Nezavislé . )

M|Ie Cc - Varianta 1 Jednotky hodnoty na cil Plzeh Blovice | Nepomuk
vzdélenost [km] 0 38 17,4 3
doba chiize k autu [min] 5,0 5,0 5,0 5,0
Sana Chiize k autu [min™] 1,0 1,0 1,0 1,0
doba jizdy autem [min] 46 15 4
hledani mista k parkovani [min] 0 10 0 0
doba chlize od auta [min] 0 0 0 0
Sra hledani mista k zaparkovani [min~] 2,0 2,3 2,0 2,0
Saga Chiize od auta [min™] 2,0 1,1 1,1 1,1
Siap Subjektivni vnimani jizdy autem [min™] 0,2 0,9 0,8 0,5
W ana chlize k autu [-1 5,0 5,0 50
doba jizdy autem [min] 46 15 4
Wp, hledani mista k zaparkovani [-] 23,0 0,0 0,0
W ga chlize od auta [-] 0,0 0,0 0,0
Siap Subjektivni vnimani jizdy autem [min~] 0,9 0,8 0,5
celkovy odpor IAD - Varianta 1 [-] 1,1 62,9 16,5 4,5

V tabulce 15 je uveden prehled zmény v poctu cest v danych relacich pro obé varianty

v prostiredcich VD. Je vidét, Ze prirdst jsou celkem 3 cesty, coz piedstavuje celkovy

potencial nartstu VD o 20%. Za teoretického predpokladu nezménénych vstupnich

podminek IAD a konstantni prepravni matice, je nartist téchto 3 cest ve VD pravé na
ukor IAD, coZ znamena pokles jejiho podilu o 1,9% (viz tabulka 18). V tabulkach 16 a
17 je pak uveden priklad dil¢ich hodnot jednotlivych parametri odpord VD a IAD pro

zdrojovy okrsek Milec.

Tabulka 18 Souhrnny absolutni polet prepravnich vztahii v rdmci IAD a VD pro obé

varianty a souhrnnd relativni zména

Absolutni hodnoty osob dle modelu Helativni zm  ény po €tu osob dle modelu
celkem SQ Varianta 2|Varianta 2 vs. SQ celkem
suma VD 15 18 Zména VD 20,0%
suma IAD 157 154 Zména |IAD -1,9%
suma celkem 172 172 Zména celkem 0,0%

DalS$im vhodnym ukazatelem pro srovnani obou variant je prepravni vykon. Sumarni

udaje za celkovou vySetfovanou matici prepravnich vztahi jsou v tabulce 19. Je patrné,

Ze zhlediska prepravniho vykonu jsou dosaZené vysledky v relativnich hodnotach
podobné. Nartst VD v prepravnim vykonu narostl o 20,7%, zatimco podil IAD poklesl o

-2,5%.
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Tabulka 19 Absolutni hodnota prepravnich vykonii v oskm u IAD a VD pro obé varianty a

relativni zména
Absolutni hodnoty oskm dle modelu Relativni zm ény oskm dle modelu
oskm - celkem SQ Varianta 2Joskm celkem
suma VD 552 666 Zména VD 20,7%
suma IAD 3838 3742 |Zména IAD -2,5%
suma celkem 4390 4408 |Zména celkem 0,4%

Zavér a shrnuti dosazenych vysledki

Zvolena metoda predstavuje zjednoduseny piistup k posouzeni dopadii zmény nabidky
na poptavku a modal-split verejné dopravy. Pro korektni a vérohodnéjsi posouzeni
dané problematiky je potrebné modelovat danou situaci komplexnéji véetné posouzeni
dopadii nabidky na zmény prepravnich vztahi. Rovnéz by bylo nutné posoudit i ostatni
souvisejici prepravni relace, na které ma ptripadna zmeéna nabidky vliv.

Pies celou radu zjednoduseni se vSak modelové ukazalo, Ze pro sledovanou matici
prepravnich vztahli nemusi mit projizdéni zastavek negativni celkovy dopad na podil
verejné dopravy na dané relaci. Potencial nartGstu VD je dan zejména zlepSenim
dostupnosti spoji VD pro danou relaci (Velky Bor, Nekvasovy) zkracenim dochazkové
vzdalenosti (odpor VD v pouzitém modelu je vysoce citlivy na tento parametr).

Zavérem je treba upozornit, Ze dosazené vysledky maji charakter modelové
demonstrace principu posuzovani zmény modalntho rozdéleni vregionu a nelze je
chapat jako vysledek odpovidajici redlnym podminkam piepravnich vztahd.
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