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PREDMLUVA

Letos uplynulo jiz deset let od zahajeni projektu snazvem Zelezni¢ni
doprava - instituciondlni postaveni, hospoddrskd politika a ekonomickd
teorie. Projekt, ktery byl vletech 2004-2006 podpoien Grantovou
agenturou CR, na t¥i roky spojil ke spolupraci Martina Kvizdu, Zderika
TomeSe, Daniela Seidenglanze a Josefa Kunce z Masarykovy univerzity
vBrné a polozil tak zaklad interdisciplindrniho tymu zaloZeného na
dlouhodobé spolupraci dopravnich ekonomt a geografti - Teléské skupiny.
Orok pozdéji, 11. listopadu 2005, se Telcskd skupina poprvé seSla
v prostorach Univerzitniho centra Masarykovy univerzity v Telci, aby
pozvanym hostiim prezentovala prvni vystupy svého spole¢ného projektu;
tim byla také zaloZena tradice tel¢skych seminart. Historicky prvniho
tel¢ského seminare se kromé hostiteld zucastnili Antonin Peltram (jako
emeritni ministr dopravy), Emanuel Sip (jako emeritni generalni feditel
Ceskych drah a.s.), Tomas Pospisil (z generalniho Feditelstvi Ceskych drah),
Jitf Dukét (z jihomoravského Feditelstvi Ceskych drah), Miroslav Marada,
Toma$ Hudecek a Marcel Horiidk (dopravni geografové z Univerzity Karlovy
vPraze a Univerzity Komenského v Bratislavé) a Stanislav Kutacek
(z Centra dopravniho vyzkumu v Brné).

0Od té doby existuje Telcskd skupina jako volné sdruZeni dopravnich
ekonomi, geografli, historikdi a pravnikd, rozviji vzajemnou spolupraci
a kazdorocné se v listopadu schazi na odborném diskusnim seminafi v Tel¢i,
kde pozvanym hostim prezentujeme vysledky prace na spolecnych
projektech a diskutujeme snimi aktudlni problémy spojené s liberalizaci
Zelezni¢ni dopravy. NaSe seminare vzdy pojimame jako diskusni; tomu jsme
podridili celé schéma jednani u ,kulatého stolu“ i omezeny pocet ucastnikd.
Vroce 2005 se nas seSlo 15, postupné se pocet ucastnikii seminari
rozrustal az na 35. Tento pocet povaZzujeme za horni mez, kdy je jesté
mozné udrZovat a koordinovat Zivou diskusi ke kazdé reSené otazce. SloZeni
ucastnikl seminarti je pomérné stabilni: kolem jadra TelCské skupiny se
vytvoril okruh stalych hostd, ktery je kaZzdoro¢né dopliiovan hosty zvanymi
podle aktudlné reSeného tématu. Mezi ucastniky tradi¢né byvaji kolegové
dopravni geografové z Univerzity Karlovy v Praze a Univerzity Komenského
v Bratislavé, dopravni inZenyti z Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity
Pardubice a z Fakulty prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov Zilinské
univerzity, kolegové ze statni spravy, zejména Ministerstva dopravy CR
aUfadu na ochranu hospodarské soutéZe, zkrajskych samosprav



Martin Kvizda, Zdenék Tomes

a koordinatori dopravy, kolegové ze Spravy zZelezni¢ni dopravni cesty
a firem IBM, Siemens a dal$ich a samoziejmé kolegové zastupujici dopravce,
predevsim Ceské drahy a.s.

Jednotlivé rocniky tel¢skych seminart byly vzdy zaméreny na aktualni
problémy, které piinasel vyvoj liberalizace trhu Zelezni¢nich dopravnich
sluzeb v Evropé a zejména v Ceské a Slovenské republice. Hned druhy
rocnik seminare jsme vénovali budoucnosti Zelezni¢ni dopravy, rizikim
spojenym s neliberalizovanym  prostfedim  panujicim v odvétvi
a potencidlnim vlivim na regiondlni rozvoj. Po rocni prestavce jsme
semindf v roce 2008 zamérili na ekonomické, technické a regionalni faktory
konkurence Zeleznicni dopravy v prostiedi vlastnického oddéleni
infrastruktury od provozu. To souviselo s nasim druhym projektem na léta
2008-2010, ktery pod nazvem Ekonomické, prdvni a regiondlni faktory
konkurenceschopnosti Zeleznice opét podpotila Grantovd agentura CR.
Pocinaje IV. ro¢nikem v roce 2009 jsme také zacali pro seminate vyhlasovat
uzsi tematicka zaméreni, ktera vZdy odpovidala aktualnimu projektovému
ukolu. Tématy dalSich semindrt tak byla Konkurence na evropskych
Zeleznicich - ekonomické, prdvni a regiondlni faktory a Regulace
konkurencniho prostredi na Zeleznici - teorie v centru a praxe v regionech.

V roce 2012 dostal na$ mezioborovy tym vyznamnou posilu: kolegy Tomase
Nigrina a Petra Mlsnu z Fakulty socialnich véd Univerzity Karlovy v Praze.
Vté dobé také doSlo kvyraznému posunu vnasi praci od teoretického
vyzkumu k praktickym aplikacim, kterazto ¢innost byla podpoiena pro roky
2012-2013 grantem Technologické agentury CR snadzvem Optimalizace
regulace konkurencniho prostredi v Zelezni¢ni osobni a ndkladni dopravé v CR
a naslednym grantem pro léta 2014-2015 s ndzvem Optimalizace
a zefektivnéni zaddvdni a kontroly verejnych soutéZi v osobni Zeleznicni
dopravé v CR v kontextu spolecnych politik EU. Tomu odpovidalo téma
loniského tel¢ského seminare Regulovand a neregulovand konkurence na
kolejich i letoSniho Standardy dopravni obsluZnosti - centrdilni strategie vs.
krajské priority.

sv.0

Tak, jak se vyvijelo tematické zaméreni naSich projektd a seminar, vyvijely
se i vystupy projektli a nase publikacni ¢innost. Ke standardnim ¢lankim
v odbornych casopisech jsme pridali nékolik monografii: vletech 2006-
2007 jsme vydali ¢tyfi monografie zaméirené na ekonomické aspekty
historicko-geografického vyvoje odvétvi Zelezni¢ni dopravy v Ceskych
zemich; od roku 2013 vydavame v nové edici Zelezni¢ni reformy empiricky



zaméfené monografie analyzujici vyvoj liberalizace Zelezni¢ni dopravy
v evropskych zemich. Jednou z dulezitych soucasti naSich projekti jsou
prizkumy spotrebitelského chovani cestujicich. Nasim zajmem bylo zjisténi
reakce cestujicich na zvyseni jizdného - tj. zda pri zvySeni ceny jizdenky
zméni své cestovni navyky, prejdou ke konkurenc¢nimu dopravci, na
alternativni dopravni mdd, nebo omezi cestovani. Tym tazatelli slozeny
znasSich doktorandd a diplomantl zatim provedl dotaznikova Setfeni na
nékolika linkach, mezi jinymi i Praha - Ostrava, Praha - Brno, Praha -
Vider; v sou¢asné dobé pripravujeme Setfeni na lince Ostrava - Zilina, radi
bychom zopakovali Setfeni na lince Praha - Ostrava a provedli Setfeni na
vSech tangencidlnich hlavnich tratich z Prahy. Z empiricky zamétenych
vyzkumu také vychazeji nase nejnovéjsi vystupy: certifikované metodiky
pro Ministerstvo dopravy CR a Utad pro ochranu hospodai'ské soutéze.

Bez tel¢skych seminart by tézko mohla existovat Tel¢ska skupina - chybéla
by nam du@lezitd zpétna vazba, diskuse, ndpady, podnéty i Kritické
pripominky k nasi praci. Abychom ziskali zpétnou vazbu i v mezinarodnim
kontextu, usporaddali jsme v Praze letos v cervnu prvni ro¢nik Prague
Conference on CEE Railways. Konference, jejimZ hlavnim tématem byly
zkuSenosti s otevienou konkurenci na trhu sluzeb osobni Zelezni¢ni
dopravy, se zucastnilo i nékolik mezinarodnich Spicek v oboru: Russell
Pittman, Marc Ivaldi, Ernest Godward a dalsi. Konferenci planujeme potadat
pravidelné jednou za dva roky vzdy se zamérenim na aktudlni vyvoj
v odvétvi Zelezni¢ni dopravy ve stiedoevropskych a vychodoevropskych
zemich.

Dékujeme vSem ucastniklim telCskych seminart za dosavadni spolupraci
a téSime se na dalsi setkavani v Telci!

za Teléskou skupinu:

Martin Kvizda, Zdenék Tomes, Daniel Seidenglanz, Antonin Peltram, Tomas
Nigrin, Petr Mlsna

2004 - 2014
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Srovnani principli dopravni obsluznosti ve Spolkové Republive Némecko a v
Rakousku

SROVNANI PRINCIPU DOPRAVNI OBSLUZNOSTI VE
SPOLKOVE REPUBLICE NEMECKO A V RAKOUSKU

The Comparison of the Principles of Transport Services in the
Federal Republic of Germany and in Austria

ToMAS NIGRIN, JIRI DUJKA

Abstract

This Article concentrates on the comparison of the principles of transport
services in the Czech Republic, the Federal Republic of Germany, in particular
in Bavaria and in Austria. It compares legal regulations and the organisation
of transport services. A geographical transport probe analyses the state of
public services in settlements of various size. The result shows specific
national approaches, among which is Austria in the clear lead concerning the
centralisation of the standarts and principles of the transport services. In
Bavaria, there is some degree of centralisation of regional railway
transportation, however, the bus transportation is in the exclusive
competence of the regional political level. In the Czech Republic there is the
lowest convergence of the transport systems which are basically different for
every region without a unifying element.

Abstrakt

Cldnek se zaméfuje na komparaci principti dopravni obsluznosti v Ceské
republice, Spolkové republice Némecko, konkrétné v Bavorsku, a v Rakousku.
Srovndny jsou zdkonné normy a organizace dopravni obsluZnosti. Dopravné-
geografickd sonda analyzuje stav dopravni obsluznosti v sidlech riizné
velikosti. Vysledek ukazuje specifické ndrodni pristupy, kde v centralizaci
standardii a principii dopravni obsluhy jednoznacné vede Rakousko,
v Bavorsku sice existuje centralizace v oblasti Zelezni¢ni regiondlni dopravy,
ale autobusovd doprava stoji zcela v kompetenci regiondlni politické tirovné.
V Ceské republice je konvergence dopravnich systémii nejniZsi, v podstaté
odli$nd pro kaZdy kraj, bez jednoticiho prvku.
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Tomas Nigrin, Jit{ Dujka

Keywords
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Klicova slova
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Uvod

Debata o podobé organizace dopravni obsluznosti predstavuje v soucasné
dobé v Ceské republice velmi ¢asto diskutované téma. Pfenos pravomoci
a odpovédnosti vplanovani a zajiStovani, resp. objednavani, regionalni
dopravy na krajské urady, ptipadné dale na krajské spolec¢nosti organizujici
regiondlni dopravu, vedl k nestejnomérnému vyvoji dopravni obsluZnosti
vjednotlivych Kkrajich. Dopravni obsluznost predstavuje zakonem
definovanou sluzbu, tedy prepravu osob, plnici jednak zakladni a jednak
nadstavbové funkce. Objednatelé verejné regionalni dopravy tak necini jen
proto, aby plo$né zajistili minimalné vymezenou ,dopravni obsluZnost®, ale
aby vytvorili nabidku spojeni provozovanou ve vefejném zajmu. PiestoZe
tento cil je jasny, dosahuji jej odliSnymi prostiedky. To je jeden z divodq,
proc¢ doslo v nékolika pripadech predevsim v Zelezni¢ni dopravé k rozpadu
navaznosti na hranici kraji ¢i k nutnosti pirestupu mezi spoji sousedicich
krajli, k omezeni mezikrajského autobusového spojeni na regionalni trovni
¢i pro¢ neexistuje jednotna narodni koncepce verejné dopravy (Chvatal,
Kuchytika, Mulicek, Seidenglanz, Strnadova, 2011).

Cilem tohoto ¢lanku je komparativni pohled na téma dopravni obsluZnosti a
srovnani stavu a vyvoje vCeské republice se Spolkovou republikou
Némecko (konkrétné s Bavorskem) a s Rakouskem (konkrétné Dolnimi
Rakousy), tedy se dvéma referentnimi zemémi, které si jsou navzijem
blizké geograficky i historicky (Kvizda 2013). Komparace se zaméiuje
primarné na definici dopravni obsluZnosti a jeji standardy, Sifeji pak na
organizaci fungovani verejné dopravy v Bavorsku a Rakousku. Vedle
zakonnych a dalSich norem je srovnan stav nabidky verejné dopravy
v mensich obcich v Ceské republice, v Bavorsku a v Rakousku na zakladé
realné nabidky spojeni vroce 2014, provedené na zakladné dopravné-
geografické studie. S ohledem na zaméreni ¢lanku nebude jeho predmétem
hlubsi analyza stavu v Ceské republice, ktery je v oblasti vefejné dopravy
vyznamné diverzifikovany podle pfistupu a koncepce jednotlivych
krajskych uradu.
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Srovnani principli dopravni obsluznosti ve Spolkové Republive Némecko a v
Rakousku

1.Komparace definice dopravni obsluzZnosti / verejné
regionalni dopravy

Zastfesujici a v soucasné dobé v Ceské republice platnou zdkonnou normou
pro organizaci verejné dopravy a urfeni minimalni dopravni obsluZnosti
predstavuje zakon ¢. 194/2010 Sb. o verejnych sluzbach v prepravé
cestujicich, ktery definuje rozdéleni kompetenci mezi stat, kraje a obce.
111/1994 Sb. o silni¢ni dopravé a ¢. 266/1994 Sb. o drahach. V soucasné
dobé definuje dopravni obsluznost definovana zdkonem ¢. 194/2010

nasledovné (§2):

»~Dopravni obsluznosti se rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu
predevsim do skol a Skolskych zarizeni, korgdnim verejné moci, do
zaméstndni, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zdkladni zdravotni péci
a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb, vietné dopravy
zpét, prispivajici k trvale udrZitelnému rozvoji.”

Zakonna definice je sice velmi Siroka a dala by se pod ni zahrnout celodenni
velmi intenzivni doprava, nicméné spiSe se snazi stanovit minimalni kvalitu
regiondlnich spojeni. Objednatelé dopravy se ale potykaji s realitou
omezeného mnozstvi financnich prostredki a potieby zajistit dopravni
obsluznost ve svém regionu. VétSinou se jedna o spoje do a ze zaméstnani,
dle povahy regionu na ranni, v okolf byvalych okresnich mést zpravidla i na
odpoledni ¢i no¢ni sménu, a predevSim do Skolskych zarizeni a zpét.
Minimalné by se tak mélo jednat (aZ na vyjimky) o dva pary spoji denné.
Shodnym rysem vSech regiont je vyrazné (az absolutni) omezeni dopravy
o vikendu a v nepracovnich dnech, nékdy naopak dochazi k zavadéni spojt
do turisticky atraktivnich lokalit (HoleSinska, Seidenglanz, 2006; Dujka,
2014). Rozdilny je také zplsob obsluznosti pomoci silni¢ni (autobusové)
azeleznitni dopravy. Na rozdil od autobusli, na Zelezni¢nich tratich
o vikendu a v nepracovnich dnech nedochazi k zastaveni osobni dopravy.
Na nejméné vytiZzenych tratich paradoxné byva zachovan priblizné stejny
objem spoji jako v pracovni dny.

Zakon 194/2010 Sb. a ani jeho doprovodné predpisy dale nijak neupravuji
minimdlni standard vozidel (nizkopodlaZnost, vybaveni smérovymi

transparenty apod.). Naopak jsou stanoveny minimdalni technické
pozadavky na elektronické odbavovaci systémy, aby mohlo dojit k jejich
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pozdéjsimu propojeni (Narizeni vlady ¢ 295/2010 Sb. o stanoveni
pozadavkid a postupl pro zajisténi propojitelnosti elektronickych systémi
plateb a odbaveni cestujicich). Zadné daldi poZadavky na zpiisob
provozovani, koncepci, tarifni usporddani (¢i jednotnost) apod. dopravni
obsluZnosti nejsou v ¢eskych zakonnych normach ptitomny.

Nyni je moZné kratce nahlédnout na stav verejné regionadlni dopravy
v Ceské republice. Ta se ubira, jak jiz bylo Feceno, svoji cestou v kazdém
kraji - od zakladu se v nich lisi jiz i zdkladni koncepce jeji organizace.
Konkrétné se jedna o koncept pateirniho spojeni, integrovaného tarifniho
systému a tedy i koncepci tarifu, provazanost jizdnich radd, vypisovani
vybérovych tizeni na regionalni dopravu a na standard vozového parku.
Shrneme-li nyni postupné uvedené body, zjistime, Ze se jednotlivé kraje
nékterych krajich tvori Zeleznice nezpochybnitelnou patei dopravy (napft.
Jihomoravsky, Liberecky ¢i Ustecky), v jinych krajich zatim neni z krokd
organizatora zcela zfejmy jeho zamér napt. Stiedocesky, Karlovarsky) a v
nékterych krajich pak posilovani Zeleznice jako patefe odmitli (napft.
Vysocina). Neni cilem na tomto misté hloubéji interpretovat regionalni
debaty zalozené (Castéji) na politickych a (sporadicky) na dopravné-
geografickych argumentech.

Tarifni svaz zahrnujici maximalni mozné Uzemi také neni prisecikovym
cilem vSech kraji. Také u tohoto bodu je mozZné identifikovat kraje
postupujici timto smérem a integrujici vSechny médy verejné dopravy
avSechny druhy jizdnich  dokladd  (napriklad Jihomoravsky,
Kralovéhradecky, Praha). Vycet vSech modalit a dil¢ich tarifnich systému
neni z kapacitnich diivodi mozny. V zasadé se ale kromé regionalnich
asystémovych anomadlii typu PraZské integrované dopravy nebo
Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje vétSinou omezuji
pouze na pravidelné dojiZdéjici cestujici, nékteré se zaméruji v oblasti této
integrace vyhradné u autobusové dopravy (Stfedocesky kraj). Na zakladé
pohledu na existujici specifika tarifu, kdy mnohdy na jedné relaci paralelné
existuji zonovy a kilometricky tarif v autobusové dopravé (dle vyuzité linky)
véetné vSech druh tarifil v Zelezni¢ni dopravé, neni mozné odhalit alespon
ramcovy smér, kterym by se systém verejné dopravy v Ceské republice
ubiral.
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Plisobeni koordinatora v oblasti jizdnich radl se opét regionalné lisi, je ale
mozné se domnivat, Ze s ohledem na politickou a komunikac¢ni blizkost
krajskych a mistnich samosprav, se tato role koordinatorti asi vyvinula
nejlépe ze vSech sledovanych parametri. DGvodem je i fakt, Ze Kkraj
je faktickym zakaznikem dopravnich spolec¢nosti a hradi presné vycislené
naklady. Koordinace vSak odpovida vyse uvedenym krajskym dopravnim
koncepcim, coZz znamena, Ze v nékterych krajich jsou autobusy s vlaky
vzajemné lépe provazany, v jinych nikoliv. V systémech, kde piedstavuje
paterni dopravu Zeleznice, se zpravidla zavedl, také u autobust, taktovy
jizdni rad.

V neposledni fadé se v poslednich letech dostal do rukou krajskych
objednatelli dopravy (a samoziejmé u dalkové dopravy v zavazku verejné
sluzby také do rukou Ministerstva dopravy) nastroj, ktery jim otevira
moznost dosdhnout novych ekonomickych podminek a zménit stav vozidel.
Je jim mechanismus vybérovych rizeni na verejnou dopravu, jejichz
realizace predpoklada evropska legislativa. Zatim je ale postup kraji spise
rozpacity. Realné se uskutecnilo jen nékolik vybérovych fizeni. Asi nejdale
pokro¢il Ustecky kraj, v némz vyjedou od 1. ledna 2015 dopravci
v autobusové dopravé, kteri jiz kompletné prosli vybérovym rizenim.
Vysledkem je vyznamnad uspora finan¢nich prostifedkd pro krajskou
pokladnu, soutézi se podarilo dosdhnout vyssi kvality a zhruba o 15-20
procent nizsi ceny

Ve Spolkové republice Némecko vyrazné ovlivituje oblast minimalnich
standardii dopravni obsluznosti silna decentralizace organizace dopravy
mezi jednotlivé spolkové zemé a organizace v nich. Definice dopravni
obsluZnosti, zodpovédnosti a ihrady jejiho provozovani je odlina od Ceské
republiky. Nejprve se tedy pokusime v ramci analyzy o jeji definici a
o naslednou demonstraci na dil¢ich pripadech, konkrétné na ptikladu
spolkové zemé Bavorsko.

V némciné odpovida ¢eskému pojmu zakladni dopravni obsluZnost pojem
JOffentlicher Nahverkehr, tedy v prekladu ,vefejna mistni doprava“,
a oznacuje komplexni zajisténi mistni ¢i regiondlni dopravy. Pro potteby
této studie budeme vyuzivat pojem ,regionalni doprava“ jako synonymni
sterminem ,vefejnd mistni doprava“. Regiondlni doprava se déli na
kolejovou (Schienenpersonennahverkehr) a silni¢ni
(Strassenpersonennahverkehr) mistni dopravu. Prvni z nich zahrnuje
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regiondlni kolejovou dopravu, coz kromé standardni Zelezni¢ni dopravy
obsahuje i primeéstské linky rychlé Zeleznice, tzv. S-Bahn. Druha zahrnuje
kromé autobusi také tramvaje, trolejbusy a metro. Zcela klicova definice,
ktera striktné oddéluje mistni dopravu od dalkové, kromé vyjimecnych
nadregionalnich linek provozované na komer¢ni riziko dopravce, vychazi
z maximalni cestovni vzdalenosti 50 kilometrd a z maximalniho cestovniho
Casu jedné hodiny pro vétsinu cestujicich. Tato hranice tak hraje roli nejen
pri rozliSovani mistni a dalkové dopravy, ale také napriklad pfi omezovani
trhu (nedotované) dalkové autobusové dopravy.

Zajisténi verejné mistni dopravy patii k zakladnim povinnostem spolkové
vlddy a samo provozovani Zeleznice je zakotveno v Zakladnim zakoné
(§87€). Dale osobni dopravu upravuje spolkovy zdkon o prepravé osob
(Personenbeforderungsgesetz) z roku 1966, ktery proSel mnoha
novelizacemi. Poslednim vyznamnym spolkovym zakonem tykajicim se této
oblasti je tzv. zakon o regionalizaci z roku 1994 (Regionalisierungsgesetz),
ktery znamenal piesun pravomoci a zaroven povinnosti v regionalni
dopraveé na jednotlivé spolkové zemé. K jeho schvaleni doSlo v souvislosti
s némeckou Zelezni¢ni reformou, protoZe nové mély byt na spolkové zemé
preneseny i pravomoci v organizaci mistni Zelezni¢ni dopravy. Zatimco
doposud byla tato doprava planovana Némeckymi drahami na zakladé
dohody se Spolkovym ministerstvem dopravy, nova zakonna dprava méla
vést k transparentnimu nastaveni pravidel a finan¢nich tokd, protoze
naklady spojené s thradou vetejné mistni dopravy spolkovy rozpocet hradi
z vytézku z dané z mineralnich olejii. Od pozdéjsi ipravy zakon dokonce
spolkovym zemim garantuje vysi prispévku, a zaroven umoZziiuje realizaci
reformy Zelezni¢niho sektoru. Ta meéla naplnit kroky pozadované spole¢nou
dopravni politikou Evropského hospodarského spolecenstvi, pozdéji
Evropské unie.

Zakon o regionalizaci tak definuje zajiSténi mistni (i regionalni) osobni
dopravy jako jednu ze zakladni verejnych sluZeb a v kazdé spolkové zemi je
konkretizovdna zakonem. Ve vSech zemich je urcena jedna nebo vice
instituci, které jsou povéreny zajisténim a koordinaci regionalni dopravy.
Tam, kde je vice koordinatord, se zpravidla jedna o dopravni svazy s jasné
oddélenou teritorialni plisobnosti.

Starsim zakonem upravujicim oblast osobni dopravy je zakon o osobni
prepravé, ktery rozviji povinnosti zemi, resp. subjekt(, které byly zemémi
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povéreny k zajiSténi verejné mistni osobni dopravy. Ty potom definuji
pozadavky na objem a kvalitu dopravni obsluznosti, které jsou vzdy
stanoveny v planu dopravni obsluhy. Dopravni prostfedky ve Spolkové
republice Némecko vZzdy vykazovaly vysoky provozni standard a
v celkovych statistikdch bylo velké mnoZstvi vozidel nizkopodlaZnich. Délo
se tak jednak diky ekonomické sile, ale také diky velkému mnoZstvi
invalidli, ktefi sva zranéni utrpéli za druhé svétové valky a s jejichz
potiebami se musela spolecnost vyrovnat. Spolkové zakonodarstvi dosud
nestanovovalo presné podily povinné nizkopodlaznosti a dalSich
technickych opatfeni pro pohyb invalidd. V systému verejné dopravy
v Némecku byla bezbariérovost predepsana normou. Zadkon o prepravé
osob stanovuje definitivni datum, do kdy musi vSechny dopravni prostiedky
nasazené v regionalni dopravé spliiovat pozadavek bezbariérovosti. Ma se
tak stat k 1. lednu 2022.

Vzhledem k nejednotnosti stanoveni podminek pro provozovani mistni
osobni dopravy, vznikl ve Spolkové republice velmi neptfehledny systém.
Ukol organizatora vefejné dopravy totiz v nékterych spolkovych zemich
prevzala jedna spolecnost, jinde vznikla cela rada tarifnich svazii, na néz
tyto ukoly presly. Je tedy velmi slozité definovat jeden standard a to ve
smyslu definice Cetnosti jizd v ramci zakladni dopravni obsluznosti tak
i vybavenosti vozidel a souvisejici infrastruktury. Bavorsky priklad ukazuje
slozitost systému. Spolkova zemé ziidila spolecnost Bavorska zZelezni¢ni
spole¢nost (Bayerische Eisenbahngesellschaft - BEG), ktera je organizatorem
mistni Zelezni¢ni dopravy v Bavorsku. Tam ale jeji pravomoci kon¢i a dalsi
druhy dopravy, tedy predevSim autobusova doprava, jsou organizovany
mistnimi tarifnimi svazy ¢i pfimo komunami (Nigrin, 2013).

Zakladni koncepce a chapani mistni osobni dopravy v Bavorsku stanovuje
bavorsky zemsky zakon o verejné osobni mistni dopravé (Gesetz iiber den
Offentlichen Personennahverkehr in Bayern). Ten stanovuje Ukoly mistni
dopravy jako uspokojovani poptavky po prepravé v meéstské, priméstské
i regiondlni dopravé s tim, Ze vyjmenovava vSechny dopravni prostfedky
zastoupené v Bavorsku a uvadi, ze tyto prostiredky mohou byt doplnény
nebo nahrazeny najatymi vozy & vozidly taxisluzby. Zelezni¢ni doprava je
stanovena za zakladni pilit verejné dopravy, na niZz maji byt navazany
vSechny ostatni druhy dopravy.
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Bavorsky zemsky zakon, ktery v podstaté popisuje principy a dirazy
bavorské dopravni politiky, dale velmi podrobné rozepisuje piednost
verejné dopravy nad individualni s tim, Ze ma byt tato priorita zohlednéna v
investicnich planech a rozvoji infrastruktury. Tyka se to také vystavby
parkovacich kapacit P+R, které maji byt systematicky zfizovany mimo
centra vétSich mést. Vyznamnym pilifem vefejné mistni dopravy je zajiSténi
dopravy skolaki do $kol a zpét s tim, Ze zavadéni vyluéné Skolnich linek je
sice mozné, ale pouze ve vyjimecnych piipadech. Zakon predpoklada, ze
jizdni fad vetejné dopravy bude sestaven tzv. v taktu, aby bylo mozné lépe
a systémoveé provazat jednotlivé druhy dopravy. Mistni osobni doprava by
méla byt provozovana s ohledem na zalidnénost jednotlivych tzemi s tim,
Ze se predpoklada jeji provozovani jmenovité o sobotach, nedélich
a statnich svatcich.

Zodpovédnost a moznost rozhodnout o konkrétnim vedeni spoje je
prenechana niz$i planovaci drovni, pricemz Zeleznice tvoii
nezpochybnitelnou osu mistni dopravy, na niZ jsou navdzany mistni
autobusové spoje. Na rozdil od Zelezni¢ni dopravy, kde stanovuje povinnost
akceptovat tzv. prichozi tarif zadkon o Zeleznici (Eisenbahngesetz), neni
jednotny tarifni systém podminkou mistni dopravy v Némecku. Nalezneme
tak naptiklad oblasti zcela bez tarifni integrace, naptiklad v odlehlych
oblastech Bavorska, nebo napriklad celé spolkové zemé, které jsou pokryty
tarifnimi svazy a mistni vefejnd doprava je zcela tarifné integrovana,
napriklad v Sasku (bliZe viz Nigrin, 2013).

Rakousko reagovalo podobné jako Spolkova republika Némecko a dalsi
staty Evropské unie na nutnost provést zmény v organizaci dopravniho
a Zelezni¢niho sektoru, jak to poZadovala spolecnda dopravni politika,
respektive tzv. Zelezni¢ni balicky. Ve srovnani s Némeckem je v Rakousku
situace v organizaci vefejné dopravy prehlednéjsi a to predevsim diky slabsi
federalizaci. Rakouska spolkova vlada tak disponuje vétsSimi pravomocemi
neZ je tomu v Némecku, kde v oblasti regionalni dopravy jednoznacné
dominuji spolkové zemé. V soucasné dobé predstavuje Rakousko jednu
z mala zemi na svété, v nichZ je veSkera verejnd doprava integrovana do
dopravnich svazl a tarifné integrovana. Kazda spolkova zemé na svém
uzemi vytvorila jeden tarifni svaz s tim, Zze nékteré zahrnuji také oblasti
sousedicich spolkovych zemi nebo v prihrani¢i. Nejvice takovych
exteritorialnich Gisekd zahrnuje predevsim tyrolsky dopravni svaz (VVT).
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Obrdzek 1: Mapa tarifnich svazii v Rakousku (stav 2014).
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http://www.bmvit.gv.at/verkehr/nahverkehr/verbuende/aufteilung.html,  staZeno
dne 26.9.2014.

Cesta k modernimu, funkénimu a integrovanému systému verejné dopravy
zacala v Rakousku v roce 1999, kdy vstoupil v platnost zakon o usporadani
osobni mistni a regionalni dopravy (Offentlicher Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz). Ten nové stanovil terminologii, zodpovédnosti a
principy financovani verejné osobni dopravy vcetné jejich minimalnich
standardd. Verejna doprava se podle néj déli do dvou hlavnich oblasti, pro
néz jsou jinak definované minimalni standardy frekvence jizdy
azodpovédnosti. Prvni z nich je ,osobni mistni doprava“
(Personennahverkehr), ktera je provozovana v méstskych oblastech
a prilehlych regionech. Tato doprava je zajiStovana autobusy, tramvajemi,
metrem (U-Bahn) a Zeleznici a zodpovédnost za jeho organizaci spada na
mésta a zucastnéné komuny. Druhym je ,osobni regiondlni doprava“
(Personenregionalverkehr), jez obsluhuje region nebo venkovské oblasti.
Pod timto pojmem je chapana vétSinou autobusova a Zelezni¢ni doprava
a jeji organizace spada pod zemské vlady.
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Zakon o usporadani osobni mistni a regionalni dopravy v podstaté pripravil
plidu pro dopravni harmonizaci a integraci v celém Rakousku. Jednak
stanovil jednotné principy, na jejichZ zakladé méla byt doprava nadale
rozvijena: stanovil podminky pro vznik dopravnich svazli, stanovil
povinnou tarifni integraci a minimalni standardy dopravy. Zakladem
dopravniho planovani se ma stat snaha o maximalni moZné omezeni
paralelniho vedeni autobusovych a vlakovych linek a posilovani pripojnych
spoji k patefnim (zpravidla Zelezni¢nim) linkdm. Zajimavé ustanoveni,
které ma zabranit vzdjemnému ,cherry-picking“, tedy tzv. vyzobavani
rozinek, uvnitf dopravnich svazli, je zamérfené na omezeni provozu
paralelnich linek, pro které neni Zadné dopravné-politické odlivodnéni
a které vychazelo z drivéjStho dopravniho usporddani provozované na
zakladé dlouhodobych smluv. To je definovano péti hlavnimi Kkritérii,
kterymi je: obsazenost spoje, dodrZeni kvalitativnich kritérii, pocet
prepravenych cestujicich, propojenost zastavek, datum zahajeni paralelniho
spojeni. Pokud spojeni nespliiuje tato kritéria a odvadi cestujici z jinych
systémovych spojli, je mozné spolecnosti snizit prispévek na provoz tohoto
spoje. Vzhledem k tomu, Ze zdkon z roku 1999 neptedpokladal vystavbu
dopravniho systému na zelené louce, nybrz spiSe postupnou pireménu
stavajictho systému, pristoupil zdkonodarce k tomuto ustanoveni, které
umozinovalo evoluc¢ni a nikoliv revolucni systémovou proménu.

Dopravni svazy, jejichz vznik zakon predpokladal, mély jasné stanovené
cile: hranice téchto svazi nemély jit napri¢ vyznamnymi dopravnimi
proudy, tedy nemély byt omezeny hranicemi spolkovych zemi ¢i statnimi
hranicemi, zavedeni spolkové jednotné tarifni systematiky, zavedeni
kompatibilnich odbavovacich systémi a jizdenek a zajiSténi minimalnich
standardd kvality. Pravé zajisténi minimalnich standardi ve verejné
dopravé predstavuje hlavni podminku pro pridéleni finan¢nich prostiedki
ze strany spolku, kterymi je vefejnd doprava financovana. Vycet kritérii je
velmi Siroky a zahrnuje kategorie jako je dostupnost systému, osobni
aprovozni bezpecnost, dodrZovani pracovniho prava, zajisténi jizdniho
komfortu, napojeni na jednotny spolkovy dopravni informacni systém
zahrnujici ceny, jizdni rady a prestupni vazby, pozitivni dopad dopravy na
zivotni prostiedi a moZnost vyuzit jizdenku pro jizdu v ramci celého
dopravniho svazu (vCetné jednotlivych jizd) bez ohledu na zvoleny
dopravni prostiedek.
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Konkrétné tak minimalni standardy zahrnuji zohlednéni potieb imobilnich
osob, uzivatelsky prijemna koncepce vozidel a jizdenkovych automatd,
dobrou dostupnost zastavek se zohlednénim kratkych prestupnich vazeb,
prozakaznické vyhotoveni jednotlivych jizdenek a piedplatnich kupodnid,
napojeni dtlezitych cili na dopravni systém, optimalni propojeni
dopravnich systémi skrze zkoordinované jizdni rady a napojeni vesnickych
a perifernich oblasti se zohlednénim moznych alternativnich forem dopravy
odpovidajicich poptavce (taxi, bus na zavolani apod.). V oblasti komfortu
jizdy je cilem minimalizace jizdnich a prestupnich dob, zvySovani
spolehlivosti a ¢etnosti jizd. Dale zajisténi Cistoty vozidel.

Tarifni problematika predstavuje zakladni komponentu socidlné-ptiznivé
a prehledné verejné dopravy. Rakousko stanovilo zdkladni principy slev
zamérené na studenty a dal$i kategorie, jako napftiklad socidlné slabé.
V pripadé tarifu byly umozZnény dva modely: model vytvareni skupin
zastavek (Haltestellengruppenmodell) a zénovy c¢i plastovy model (Zonen-
oder Wabenmodell). Prvni z nich vychazi ze slouceni zastavek do zakladnich
jednotek, uvnitt kterych je uskuteCtiovana preprava na zakladé fixné
stanovené ceny. Pfeprava mimo tuto zény se pak odviji od kilometrické
vzdalenosti (stfedtl) zoén, v nichz se nachazi vychozi i cilova zastavka.
Druhym typem je zénovy (¢i plastovy) model. Zastavky jsou sdruzeny do
zon. Uvniti zény plati jednotné jizdné. V piipadé cesty za hranice tarifni
zony se jizdné vypocitava souctem vSech zakladnich cen v projetych zénach
(v€etné vychozi a cilové) (Einzelne Tarifmodelle im Verbundtarif, BMVIT,
2014).

Soucasné se stanovenim velmi svazujicich kritérii a pozadavkil na verejnou
regionalni dopravu dava zakon obcim moznost vybirat poplatek za napojeni
na verejnou dopravu od industridlnich a komercnich zén, kterou musi
zajistovat katastralné prislusna obec bez ohledu na skutecnost, zda prinasi
vyhody jejim obyvatelim. Poplatky se vztahuji na komercni, obchodni,
technologické, volnocasové, kancelarské, technologické, lékarské zony
a kina, ktera maji vétsi plochu vSech podlazi neZ 10 tisic m2. Poplatek ma
kryt vicendklady pro dopravni systémy spojené s vybudovanim
audrzovanim dopravnich napojeni téchto center a jeho minimalni vyse
meéla Cinit 0,07 eura mésicné za 1 m2 plochy.

2. Dopravné-geograficka komparace
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Cilem dopravné-geografické sondy je predevSim snaha o kontextualizaci
vySe uvedenych informaci normativniho a organizacniho charakteru do
rdmce dopravni reality ve zminovanych regionech a to predevSim
s dlirazem na periferni oblasti. Obsluha téchto oblasti piedstavuje mnohdy
vyrazny problém a realné tak ukazuje minimalni limity dopravni
obsluZnosti. Analyza se zamérila vyhradné na dojizdku ze zazemi do
vybraného centra. Vzhledem k moZnosti zkoumat podminky v sidelné
relativné homogennim prostoru $irsiho trojmezi Ceské republiky, Némecka
a Rakouska byly z kazdé zemé vybrany dojizd'’kové mikroregiony, které se
nachdazely v tomto prostoru, a v ramci nich probéhla také analyza dopravni
obsluZnosti. Tato ¢ast clanku nejprve predstavi samotny vybér sidel,
metodu zpracovani dat a nasledné vysledky komparace.

Zkoumani byly podrobeny nodalni mikroregiony na velikostni drovni
okresu a mensi, jejichz urcujicim prvkem se stala dojizdka do centra
mikroregionu. Dojizd'kové mikroregiony byly vymezeny okolo sidel
s populacni velikosti 5 azZ 15 tisic obyvatel, vytvarejici zazemi nejméné péti
obci, u nichZ je dojizdka do vybraného centra nejsilnéjsi. Vzhledem k
moznosti vyuZzit geografické blizkosti mikroregioni v okoli styku hranic ti1
stati byla snaha vybrat mikroregiony pokud mozZno sousedici, tj.
mikroregiony ze $irs$i oblasti Sumavy, pouze v Rakousku se podatilo nalézt
vhodny mikroregion az v Dolnich Rakousech, v okoli Hollabrunnu - viz
mapa 1.

V Ceské republice se zaméfil vyzkum na mikroregion Ceského Krumlova
s ohledem na odpovidajici velikost okresntho mésta a periferni charakter
zapadni poloviny okresu a vlastniho mikroregionu. Vychodni polovina
okresu vykazuje silné vazby na krajské mésto Ceské Budéjovice. Vazby
v Ceské republice byly stanoveny na zakladé dat o dojizd'ce do zaméstnani
ado Skol, vytvorenych na zakladé Scitani lidu, domid a byt 2011. Ve
Spolkové republice Némecko, konkrétné pak v Bavorsku, se stal predmétem
vyzkumu Landkreis Regen, leZici severozapadné od Ceského Krumlova, v
némZ se nachazeji dvé srovnatelné velka sidla (Regen a Zwiesel). Jejich
populacni velikost dosahuje priblizné 8 tisic obyvatel a lze piredpokladat
vyraznéjsi  funk¢ni oddéleni obou regionli, vyplyvajici také
z geomorfologické charakteristiky oblasti. Vzhledem k nedostupnosti dat
o dojizd'ce pro dany stat byla sidla stanovena podle predpokladané logiky

25



Srovnani principli dopravni obsluznosti ve Spolkové Republive Némecko a v
Rakousku

vazeb v Uzemi, vyplyvajici ze sité komunikaci a piirodnich bariér. K analyze
byla vybrana jen ta sidla, u nichz je predpokladana vazba na mésto Regen.

V Rakousku, konkrétné v Dolnich Rakousich, byl zvolen dojiZd'kovy
mikroregion mésta Hollabrunn o velikosti ptibliZné 6,7 tis. obyvatel). Tento
mikroregion, prestoZe se nachazi nedaleko Vidné, vykazuje stale silnéjsi
vnitini vazby neZ vazby ve vztahu k Vidni. Paradoxné zde dochazi u

perifernich obci k nejsilnéjSim vazbam spiSe na sousedni mikroregiony
a sidla v nich lezici (Horn, Krems an der Donau, Laa an der Thaya).

Pro analyzu byla vybrana sidla leZici v periferni poloze vici centru.
V pripadé vsech studovanych region byla periferni poloha urcena jako
Casova vzdalenost centra a stiedu sidla prostrednictvim automobiluy, jeZ je
podle internetového planovace aplikace Mapy.cz vyssi nebo rovna 10
minutdm.! Sidla byla rozclenéna do velikostnich kategorii 0 - 199 obyvatel,
200 - 499 obyvatel, 500 - 999 obyvatel a 1000 - 4999 obyvatel, piicemz
kazda kategorie je zastoupena dvéma sidly. Samotny vyzkum zahrnoval
sidla a nikoliv celé obce. Vyplynulo to z Uzemnéspravniho usporadani
v Némecku a Rakousku, kde jsou jako obce (Gemeinden) oznacovany Utvary
s popula¢ni velikosti obvykle vys$si nez 1 000 obyvatel, skladajici se
z mensich jednotek - sidel (také Pitrova, 2008). Proto, aby bylo mozZné
zachovat vy$e naznacené déleni i v mikroregionech mimo Ceskou republiku,
bylo nutné zjistovat udaje pirimo za jednotliva sidla.

V Ceské republice jsou tato data publikovana Ceskym statistickym tiradem
prostrednictvim Statistického lexikonu obci, jenZ obsahuje potiebnou
uroven katastralnich izemi a vztahuje se ke S¢itani lidu, doma a byt z roku
2011. V ramci Némecka je velmi obtiZné obdobnad data vyhledat. Pro
studované Uzemi vydava data Bavorsky zemsky urad pro statistiku
azpracovani dat  (Bayerisches Landesamt  fiir  Statistik  und
Dataverarbeitung), ovSem pouze do vySe zminéné urovné obci (Gemeinden).

1 Zakladem této dvahy byl expertni odhad. Cestovni vzdalenost mezi stiedy sidel je
pouhou aproximaci a je predpoklad, Ze bude ve skutecnosti spiSe vyssi (pracovni
prileZitosti se obvykle nenachazeji v centrech mést, distribuce obytné funkce sidel
v zazemi muize byt silné difuzni). Sidla v takovéto vzdalenosti ve vSech statech jiz
zpravidla vykazuji znaky periferie (velikost sidla, kvalita dopravni obsluZnosti, stav
komunikaci apod.).
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Bylo proto nezbytné pouzit data z publikace Utedni piehled obci v Bavorsku
(Amtliches Ortsverzeichnis fiir Bayern), vydanou v roce 1991 a obsahujici
data i pro mensi uzemni jednotky (Gemeindenteilen, ¢asti obce) z roku 1987.
V ramci Rakouska jsou Uidaje pro tzemni jednotky mensi neZz obce (zde
nazyvany Katastralgemeinden, katastrdlni obce) zachyceny v publikaci
Lexikon sidel. Statistickd dokumentace déjin obyvatelstva a sidel
(Ortslexikon.  Statistische =~ Dokumentation zur  Bevilkerungs- und
Siedlungsgeschichte), vydavany Rakouskou akademii véd.

vy

Mapa 1: Poloha vybranych mikroregionti vrdmci prislusnych vyssich
tizemnésprdvnich celkil.

vybrana sidla
@  metropolitni mésto jednotky NUTS 1 I

O centrum mikroregionu

BAYERN

0 110 220 km
) —

MAPOVY PODKLAD: gadm.org (Bayern), ArcCR 500 (Ceska republika), Statistik Austria (Ostosterreich)
4

SOURADNY SYSTEM: WGS 8: Jifi DUJKA, GU PIF MU, Brno 2014

Zdroj: vlastni zdkresy autora (J. Dujka).

Pozndmka: V Rakousku je zobrazen region Ostdsterreich, ktery zahrnuje spolkové
zemé Dolni Rakousy, Hradist'sko a Videri.

Mapa 2: Poloha sidel v rdmci sondy provedené v Ceské republice
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Homi Plana

sidla v zazemi podle poctu obyvatel ¢ 10 20 km Jiff DUJKA, GU PIF MU, Brno 2014
. stfedisko mikroregionu e 0-199 L —

L statnf hranice @® 200 -499
D hranice okresu Cesky Krumlov @ 500 -999

E hranice obci

MAPOVY PODKLAD: gadm.org, ArcCR 500, viastni zakresy
1000 - 4 999 SOURADNY SYSTEM: WGS 84

Zdroj: vlastni zdkresy autora (J. Dujka).

Mapa 3: Poloha sidel vrdmci sondy provedené ve Spolkové republice
Némecko, resp. v Bavorsku.

b Patersdorf  sop) g ‘
Regen
‘ Gotteszell

. Unternagelbach

) " Zell (bei R
Bischofsmais ell (bei Regen) Kirghdorf im Wald

sidla v zazemi podle poctu obyvatel o 6 12km Jiti DUJKA, GU PiF MU, Brmo 2014
. stfedisko mikroregionu e 0-199
|| statni hranice @ 200-499
([ arice oiresu Regen (kreisgrenzen) @ 500 909 MAPOVY PODKLAD: gadm org, ArcCR 500, viastni zakresy
[ hranice obei (Gemeindesgrenzen) @ 1000 - 4 999 SOURADNY SYSTEM: WGS 84

Zdroj: vlastni zdkresy autora (J. Dujka).
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Mapa 4: Poloha sidel v rdmci sondy provedené v Rakousku, resp. v Dolnich
Rakousich.

x Kiewhederthdl Y W@ ———— — - i
Pemersdor @ Albemdorf im Pulkautal
Bnunsdorf
Kammersdor’
Ravelsbach
Gollersdorf
sidla v zazemi podle poctu obyvatel o 10 20km  Jifi DUJKA, GU PiF MU, Bmo 2014

@ stredisko mikroregionu e 0-199 1

LI statnf hranice @ 200-499

hi ki K Hollabr -
0 vanie o eisgrenzen) Hollabrum @ 500990 MAPOVY PODKLAD: Statistik Austria, ArcCR 500, viastni zakresy
[ hranice obei (Gemeindengrenzen) @ 1000-4999 SOURADNY SYSTEM: WGS 84

Zdroj: vlastni zdkresy autora (J. Dujka).

Pro analyzu dopravni obsluznosti byla pouzita mirné upravena metodika
(Dujka, 2014), v jejimz ramci bylo vyhledavano spojeni prostiednictvim
verejné hromadné dopravy (regionalni autobusy a vlaky) z prislusného
sidla v zazemi do centra. Jako jeden spoj byl zapocitan bud’ primy spoj nebo
spoj s nejvyse jednim prestupem v ramci jednoho druhu dopravy tak, aby
doba prestupu byla v ramci jedné zastavky a prestup netrval déle nez 10
minut. Pfestupy mezi vlakem a autobusem nebyly zapocitany z divodu
rozdilnych parametrid takovychto prestupid v jednotlivych statech (zejména
konstrukce navaznosti). Pocty spoji byly rozclenény do c¢tyr dennich
obdobi: 3:00 - 7:59 (ranni Spicka), 8:00 - 11:59 (dopoledni sedlo), 12:00 -
17:59 (odpoledni Spicka) a 18:00 — 23:59 (vecerni sedlo, pripadné pozdni
vecerni Spicka). Za rozhodujici okamzik je bran cas odjezdu spoje ze sidla
v zazemi. Soucasné bylo provedeno Setfeni pro pracovni den (referencni
den 15. rijna 2014), sobotu (18. iijna 2014) a nedéli (19. fijna 2014), aby
byly eliminovany zmény vyplyvajici ze statnich svatkl ¢i prazdnin. Pro
vSechny regiony byly oddélené pocitany autobusové a vlakové spoje
(vlakové tam, kde je bylo mozZno vyuzit). Spojeni bylo vyhledavano
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prostirednictvim mistnich vyhledavaci spojeni. V ramci Ceské republiky byl
vyuzit portal IDOS (http://www.jizdnirady.cz). Pro Gzemi Némecka bylo
spojeni vyhledavano na serveru Bahn.de (http://www.bahn.de).
Vyhledavani spojeni v Rakousku bylo provddéno ptes portal SCOTTY,
spravovany OBB (http://fahrplan.oebb.at/bin/query.exe/dn).

Tab. 1: Pocty spojii ze sidel v zdzemi do centra okresu pro okresy Cesky
Krumlov, Regen a Hollabrunn, pracovni dny, sobotu a nedéli podle
velikostnich skupin obci.

Velikostni Primérny pocet | Maximalni pocet | Modus poctu
skupina spoji spoji spojt
PRACOVNI DEN

1000 - 4999 17,2 31 -
500-999 18,5 34

200 -499 6,7 17 5
-199 3,8 7 7
SOBOTA

1000 - 4999 5,0 18 0
500-999 12,5 26 10
200 - 499 0,7 4 0
-199 0,5 3 0
NEDELE

1000 - 4999 4,8 16 0
500 -999 7,7 16 10
200 - 499 0,7 3 0
-199 0,0 0 0

Zdroj: Vyzkum autora (J. Dujka).

Jak vyplyva z tabulky 1, nejvyssi hodnoty z hlediska poctu spoji vykazuje
velikostni skupina 500 - 999 obyvatel. V této velikostni skupiné je nejvyssi
zastoupeni obci, které mohou ke spojeni vyuzit i vlak (4 z 6) a soucasné
lezi na trati, kterou je mozno vyuzit ke snadné piepravé ze zazemi do
centra. V nejvétsi velikostni kategorii obci je mozno Zeleznici pouZit jen ve
ttech pripadech ze Sesti, ostatni sidla této velikostni kategorie jsou
odkazana pouze na autobusovou dopravu. Sidla v obou menSich
v téchto velikostnich kategoriich je zavisla na poloze obce v rdmci dopravni
sité. Sidla, lezici na vyznamnéjsi silnicni komunikaci nebo v blizkosti
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vyznamnéjSiho subcentra (dopravniho uzlu) maji zpravidla lepsi dopravni
spojeni neZ obce lezici na silnicich okresniho a lokalniho vyznamu.

Z hlediska rozloZeni spoji béhem dne je obvykle spojeni nejlepsi béhem
ranni (tj. do 8. hodiny) a odpoledni dopravni Spi¢ky (mezi 12. a 18.
hodinou). Naopak obvykle témér zcela chybi spojeni ve vecernich hodinach
(po 18. hodiné). Vyhodu v tomto maji opét sidla leZici na Zeleznici, nebot
zde je spojeni ve vecCernich hodindch obvyklejsi.2 V nepracovni dny lze
pozorovat pochopitelny pokles pocCtu spoji. Ve statistikich za sobotu
anedéli se jesté vice projevuji sidla s moznosti Zelezni¢niho spojeni, nebot’
osobni Zelezni¢ni doprava byva zpravidla intenzivnéjSi neZ béhem
nepracovnich dni (resp. pokles poctu spoji v nepracovni dny neni natolik
vyrazny jako v pripadé autobusti). Také zde hraje vyznamnou roli poloha
sidla v dopravnim systému. Z tabulky 1 vyplyva, Ze modus poctu spoji je v
roven nule. Bez obsluhy jsou ta sidla, ktera lezi mimo vyznamnéjsi dopravni
tahy smérujici k centru. Také zalezi na zplsobu organizace dopravy,
v nékterych pripadech miiZe byt dostupnost zajiSténa prostrednictvim
prestupli autobus-vlak. Organizace verejné hromadné dopravy byva
v soucasnosti zavisla jednak na poloze vic¢i vyznamnéjSim sidlim (Groven
krajskd a vyssi), jednak na existenci €i neexistenci integrovanych
dopravnich systémt (IDS). Prikladem mtize byt mikroregion Hollabrunn,
lezici v $irSim regionu Vidné a majici mozZnost vyuzit vlaki, jez jsou soucasti
dopravniho systému Vidné (S-Bahn). V kontrastu s vysokym poctem spoji
na Zelezni¢ni trati Stockerau - Hollabrunn - Retz (i béhem nepracovnich
dni) je pomérné nizka uroven obsluZnosti autobusovymi spoji na
mikroregiondlni drovni.

Tab. 2: Polty spojii ze sidel v zdzemi do centra okresu pro okresy Cesky
Krumlov, Regen a Hollabrunn v pracovnich dnech a o sobotdch a nedélich.

Sidlo Velikostni Pocet spojli

2 Vecerni spojeni na Zelezni ci byva obvykle vazano na spoje od poslednich
vecernich dalkovych vlaki na expresnich tratich, pfipadné z vyznamného centra do
zazemi. To je pripad trati Platting - Regen - Zwiesel a Wien - Stockerau - Hollabrun
- Retz. Trat' Ceské Budgjovice - Cesky Krumlov - Nové Udoli jednak nema podobny
charakter, jednak obce vybrané kanalyze lezi vzhledem khierarchicky
vyznamnéj$imu dopravnimu uzlu (Ceské Budéjovice) v opaéném sméru.
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kategorie Pracovni | Sobota | Nedéle
den

CESKA REPUBLIKA (centrum: Cesky Krumlov)
Horni Plana 1000 - 4

999 15 9 10
ChvalSiny 1000 - 4

999 13 0 2
Cerna v Po$umavi 500 -999 17 10 10
Hotice na Sumavé 500-999 18 10 10
Sveétlik 200 - 499 5 0 1
Zubcice 200 - 499 17 4 3
Bohdalovice 0-199 7 0 0
Mojtné 0-199 4 0 0
PRUMER 12,0 4,1 4,5
MODUS 17 0 10
NEMECKO (centrum: Regen)
Bischofsmais 1000 - 4

999 10 0 0
Bodenmais 1000 - 4

999 28 1 1
Gotteszell 500-999 21 18 16
Kirchdorfim Wald 500 -999 7 2 2
Patersdorf 200 - 499 6 0 0
Zell bei Regen (Kirchberg im | 200 - 499
Wald) 6 0 0
Sohl (Teisnach) 0-199 0 0 0
Unternagelbach (Kirchberg | 0 - 199
im Wald) 2 0 0
PRUMER 12,0 2,6 2,4
MODUS 6 0 0
RAKOUSKO (centrum: Hollabrunn)
Gollersdorf 1000 - 4

999 31 18 16
Ravelsbach 1000 - 4

999 6 2 0
Alberndorf im Pulkautal 500 -999 14 9 0
Guntersdorf 500 -999 34 26 8
Kammersdorf (Nappersdorf- | 200 - 499
Kammersdorf) 5 0 0
Pernersdorf 200 -499 1 0 0
Braunsdorf (Sitzendorf an | 0-199 3 0 0
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der Schmida)

Kleinriedenthal (Retz) 0-199 7 3 0
PRUMER 12,6 7,3 3,0
MODUS - 0 0

Zdroj: Vyzkum autora (J.Dujka).
Poznamka: Tucné jsou vyznacena maxima pro dany mikroregion a den.

Tabulka 2 ukazuje rozpis konkrétnich hodnot pro dana sidla ve sledovanych
oblastech. Z provedené analyzy vyplyv4, Ze troven dopravni obsluZnosti je
ve vSech tfech mikroregionech podobna. I tak lze ale pozorovat rozdilné
tendence. V Némecku a v Rakousku je nabidka spojeni v pracovnich dnech
ze sledovanych obci vyrazné, a to nékdy aZ nasobné, vyssi nez v Ceské
republice. Naopak Ceskid republika a ¢aste¢né Rakousko vykazuji
u stirednich a vétSich sidel pomérné vyrovnanou nabidku spojeni také
v nepracovnich dnech. Ve vSech trech zemich jsou nejmensi sidla, jak jiz
bylo zminéno vyse, velmi Spatné dopravné obslouZena. Z tabulky 1 také
vyplyva, Ze v nepracovnich dnech jsou vyrazné zvyhodnéna sidla leZici na
Zeleznici. Ve vSech tfech komparovanych regionech pak dosahovala nabidka
dopravnich spojeni o vikendovych dnech fakticky nulové trovneé.

Zavér

Komparace ukazala, Ze se organizace vetejné regionalni dopravy a s tim
souvisejici stanoveni standard@i dopravni obsluhy v Ceské republice,
Némecku i Rakousku velmi odlisuji. Pojem standardu dopravni obsluhy neni
mozné chapat pouze z pohledu frekvence dopravniho spojeni pro jednotliva
sidla, ale také s ohledem na celkovou ,sluzebnost“ dopravy, tedy integraci,
tarifni prostupnost, navaznosti a vybavenost vozidel & zastavek. Ceska
republika, Némecko i Rakousko se vydaly po regionalizace v uplynulych
desetiletich odliSnymi cestami distribuce odpovédnosti a koncepce
regionalni dopravy. Vyvoj odpovidal mife centralizace a také navazoval na
historicky vyvinutou strukturu regionalni dopravy.

Vysledek komparace dopravni obsluznosti ukazal, Ze pristup k organizaci
dopravy je v kazdé zemi odliSny. Nejkoncepcnéji dopravu vyresSili
v Rakousku, kterd nabizi obecné velmi vysoky a pro cestujiciho privétivy
standard dopravni obsluZnosti. Némecko, respektive v naSem pripadé
Bavorsko, centralizovalo planovani Zelezni¢ni regionalni dopravy, na niz
jsou navazany vSechny ostatni druhy dopravy, ¢asto organizované v malych

dopravnich svazech. Funguje tak zdkladni osa systému s odpovidajici, byt
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limitovanou, préchozi tarifni nabidkou (naptiklad Bayern-Ticket). Ceska
republika predstavuje vzhledem ke své velikosti silné heterogenni region,
kde je velmi obtiZna orientace v organizaci dopravni obsluznosti. V kazdém
kraji doslo ke stanoveni odliSné dopravni koncepce vcéetné rtznorodého
pristupu k tarifni integraci a postaveni Zeleznice v systému dopravy. Vse
dopliiuje dalkova Zelezni¢ni doprava, objedndvana a financovana
Ministerstvem dopravy CR, ktera je v nékterych ptipadech integrovana do
tarifnich svazd, v jinych nikoliv.

Pfi pohledu na nabidku dopravni obsluznosti na irovni mikroregiond, se
vSak nabizi aZ prekvapivé shodny vysledek. ObsluZnost obci v pracovni dny
je nejrovnomérnéji rozdélena na Ceskokrumlovsku, ptrestoZe zde doprava
neni néjak vyrazné organizovdna. U Bavorska a Dolntho Rakouska je
obsluznost rozvrstvena méné, ovSem vzhledem k faktu organizovanosti
dopravy miiZe byt spojeni realizovano pomoci piestupt. Nabizi se otazka,
zda za dobrym vysledkem mikroregionu Ceského Krumlova neni pouZita
metodika vylucujici prestup vlak-autobus; vzhledem k omezené znalosti
mistnich poméri v zazemi Regenu a Hollabrunnu neni mozné tyto prestupy
zapocitat. V nepracovni dny nejsou prili§ patrné rozdily v kvalité
obsluznosti, ktera je zpravidla nizkd aZ nulova. Vyjimku mize tvofit
omezené nedélni spojenina Ceskokrumlovsku (vy$si neZ v sobotu), kde lze
predpokladat spoje k dalkovym linkam do metropolitnich oblasti (Praha,
Plzen, Brno).

Dopravni obsluZnost a zajiSténi jejiho maximalniho standardu, tedy ne jen
ve smyslu frekvence spojti, by mélo byt prvoiadym cilem narodni dopravni
politiky, bez ohledu na subsidiarni rozdéleni zodpovédnosti jednotlivych
objednatelli. Stanoveni podrobného standardu a ramcové Kkoncepce
regiondlni dopravy je jednozna¢nym ukolem pro centrdlni urady statni
spravy. Jen tak Ize dosahnout plosného zlepseni stavu dopravni obsluznosti
a tedy i regionalni dopravy a lepSiho vyuziti prostiedkd danového
poplatnika. Cestujici, danovi poplatnici, by méli za ,své“ dané ziskat
jednotny a prehledny systém, ktery nebude vytvatet vnitini bariéry
a odrazovat je od vyuZzivani verejné dopravy.
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KRITERIA KVALITY REGIONALNE] OSOBNE]
ZELEZNICNE] DOPRAVY V SLOVENSKE] REPUBLIKE

Quality criteria regional passenger rail services in Slovak republic
LUMIR PECENY, JOZEF GASPARIK, ANNA DOLINAYOVA

Abstract

The passenger transport and transportation has an enormous social and
political significance in the single economic area of the EU. Some principles
of organization and management of passenger transport and transport are
regulated by higher legal standards.

According to the current status of defining quality standards in regional
passenger transport in Slovak republic the contractor of regional and long-
distance transport is the Ministry of Transport, Construction and Regional
Development. Treaty services are concluded with two carriers, which are
already defined certain quality standards. But it is not given a precise
definition of regional rail transport, which can be problematic for the
decentralization of ordering performances.

Abstrakt
Osobnad doprava apreprava ma velky spolocensky a politicky vyznam
vjednotnom hospodarskom priestore EU. Niektoré zasady organizacie
ariadenia osobnej dopravy aprepravy sd upravené vySSimi pravnymi
normami.

Sucasny stav definovania Standardov kvality v regionalnej osobnej doprave
v SR mozZno konstatovat, Ze objednavatelom regiondlnej i dialkovej
dopravy je Ministerstvo dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja SR.
Zmluvy o dopravnych sluZzbach sd uzatvorené s dvomi dopravcami, v
ktorych st uZ definované urcité standardy kvality. Nie je vSak dana presna
definicia regionalnej Zelezni¢nej dopravy, o mo6Ze byt problematické pri
decentralizacii objednavania vykonov.
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Uvod

Meranie a hodnotenie kvality poskytovanych sluzieb v regionalnej osobnej
Zelezni¢nej doprave je potrebné porovnavat taktieZ v nadvaznosti na
ostatné druhy verejnej osobnej dopravy. Potrebné je poznat vnimanie
kvality a hodnoty sluzby z pohladu zakaznika (cestujiceho) a nastavit
fungovanie systému s permanentnym procesom hodnotenia kvality
poskytovanych sluzieb.

Objednavatelom regiondlnej i dialkovej dopravy v SR je Ministerstvo
dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR. Zmluvy o dopravnych
sluZzbach su uzatvorené s dvomi dopravcami, v ktorych st uz definované
urcité Standardy kvality. Pri decentralizacii objednavania dopravnych
vykonov je potrebnd presnad definicia regionalnej Zelezni¢nej osobnej
dopravy.

Dolezity je pohlad na kvalitu poskytovanych sluzieb v osobnej doprave
podla subjektu na dopravnom trhu. Kym tlohou organov verejnej spravy je
pravne vymedzenie jednotlivych druhov dopravy a ich regulacia vzhl'adom
na dosahy dopravného procesu na spolofnost ana Zivotné prostredie,
cielom objednavatel'ov verejnych sluZieb je snaha vytvorit vzajomne
previazany a pre zakaznikov dostato¢ne kvalitny a jednoduchy komplexny
verejny dopravny systém pri minimalizacii finan¢nych narokov. Zamerom
vo verejnej osobnej doprave je vybudovat konkurencieschopny systém voci
individualnej automobilovej doprave. Na to je potrebné zostavit jednotnud
metodiku na definovanie poZiadaviek kvality vregionalnej osobnej
Zelezni¢nej doprave, ktora v stiasnosti nejestvuje.

Organizacia Zelezni¢nej osobnej dopravy v SR

Prakticky az do sucasnosti zabezpecovala verejna osobna doprava
predovsetkym kvantitativne ukazovatele. Hlavnym ukazovatelom bola
maximalizdcia poctu prepravenych os6b pri minimalnych kvalitativnych
kritériach. Toto sa v sucasnej dobe podstatne meni. Verejnd osobna
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doprava, vratane mestskej hromadnej dopravy (d'alej MHD), zaznamenava
v sucasnosti trvaly pokles vykonov a tym aj prepravenych osob.

Po roku 1989 sa zmenilo prostredie vo vyrobnej iterciarnej sfére, ¢o
vyvolalo zmeny v ponuke a v dopyte v sluZzbach verejnej osobnej dopravy.
K Sirokému okruhu pri¢in poklesu cestujucich na Zeleznici moZno zaradit

[1]:

nedostato¢na ponuka vhodnych spojov,

neuspokojiva kvalita poskytovanych sluZzieb zo strany dopravcu,
zastarany vozniovy park a park hnacich vozidiel,

cenové podmienky, ktoré su v niektorych relaciach v neprospech
ponuky Zelezni¢nej dopravy,

nizka cestovna rychlost na niektorych tratovych usekoch v suvislosti
s dlhodobou vylukovou ¢innostou,

zvySenie kipyschopnosti Casti obyvatel'stva, ktori v podstatnej miere
vyuzivaja individualnu automobilova dopravu,

zamestnanci sikromnych firiem maju k dispozicii firemné aut3, ktoré
mozu vyuzivat aj na dochadzku do prace,

vacSie podniky zabezpecuji prepravu svojich zamestnancov
zmluvnymi autobusovymi linkami,

nizka podpora koordinacie autobusovej a Zelezni¢nej dopravy
a vytvarania integrovanych dopravnych systémov,

nevyhovujice priestory vypravnych budov pre cestujucich
a chybajice komplexné sluzby v priestoroch Zelezni¢nych stanic.

Sucasny stav regiondlnej osobnej Zelezni¢nej dopravy na
Slovensku

Pre sucasny stav regiondlnej Zelezni¢nej osobnej dopravy na Slovensku su
priznacné tieto okruhy problémov [2]:

na Casti vlakovych spojov nasadzovany pomerne zastarany vozidlovy
park,

pomerne nizka cestovna rychlost,

z pohl'adu S$tatu je systém objednavania vykonov vo verejnom
zaujme stale kontrahovany ako celkovy objem vykonov s neurcitym
definovanim liniek, bez jasnej metodiky na zistovanie frekvencie
cestujucich a dopytu po osobnej preprave ¢i uz dialkovej alebo
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vvs

regiondlnej (tyka sa to i vy$sich izemnych celkov),

e zpohladu Zelezni¢nej spolo¢nosti Slovensko, a. s., nizky vykon na
jednotlivych tratiach vedie kneefektivnemu vyuzitiu vozidiel
a persondlu, nekvalitnej tvorbe grafikonu, turnusov vlakového
personalu, obehov hnacich a pripojnych drahovych vozidiel,

e priemerna obsadenost objednanych Zelezni¢nych spojov dosahuje
menej ako 25 % ponukanej kapacity, o spésobuje opticky nepomer
medzi redlnymi vykonmi osobnej Zelezni¢nej dopravy (prepravené
osoby, osobové kilometre) a jej nakladmi,

e vysoké naklady na udrzbu vozidiel,

e nenadvazovanie verejnej Zelezni¢nej dopravy na verejni autobusovu
dopravu.

Zakladnym problémom verejnej osobnej dopravy na Slovensku je
nezadefinovanie zakladnej obsluhy udzemia SR atakej Kkoncepcie
objednavania vykonov, ktora by nutila Zelezni¢né podniky prevadzkovat
osobni dopravu vo verejnom ziujme efektivne. Stit v zastipeni
Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR si u Zelezni¢nej
spolo¢nosti Slovensko, a. s. objednava cely objem vykonov Zelezninej
osobnej dopravy vlakovych kilometroch ako jeden ,balik“. Prechod
kompetencii na samospravne kraje voblasti objednavania vykonov
v regiondlnej doprave nebol dosial uskuto¢neny.

V stcasnom stave, kedy neexistuje harmonizacia a rovnocenné podmienky
na trhu medzi Zelezni¢nou a cestnou dopravou, znamena verejna sutaz
aprechod kompetencii na VUC znaéni hrozbu pre Zelezni¢ni osobnu
dopravu v regionoch, ktord by mala tvorit kostru dopravného systému.
Komunikaciu medzi ZSSK ako dopravcom a VUC ako pripadnym
objednavatelom dopravnych vykonov sprevadzaji problémy, ktoré
vyplyvaju z nejednoznacnej charakteristiky regionalnej osobnej dopravy,
zakladnej dopravnej obsluZnosti, neexistujicej legislativy a pod. [1]

Hranice krajov vzhladom na vedenie Zelezni¢nych trati mo6Zu sposobit
problémy pri definovani regionalneho vlaku a jeho priradenia ku kraju, ako
aj vmoznych disproporciach, ak jeden kraj bude preferovat Zeleznicny
systém pri zabezpecovani dopravnej obsluhy a susedny nebude mat zaujem
rozvijat’ Zelezni¢nu dopravu. Nedokon¢enim procesu prenosu kompetencii
v objednavani vykonov vregiondlnej osobnej Zelezni¢nej doprave sa
toleruje stav, ked' si konkurujd autobusy, objednavané vyS$simi izemnymi
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celkami avlaky, objednavané ministerstvom. Tym je znemoZnené
vytvaranie integrovanych dopravnych systémov. Vrdmci SR nie je vObec
rieSena otdzka harmonizacie a koordinacie s cestnou dopravou.

Spresnenie definicie regionalnej osobnej Zelezni¢nej dopravy

Z poznania sufasného stavu regiondlnej Zelezni¢nej dopravy v SR
a skiisenosti zo zahranidia, reagujic na definicie pravnych dokumentov EU
v oblasti kvality dopravnych sluzieb (najméa Nariadenie (ES) ¢. 1370/2007
o sluZbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej osobnej doprave) je
potrebné definovat regionalnu Zelezni¢nii dopravu s cielom spresnit jej
vymedzenie.

Vychadzame z tychto predpokladov:

e Ulohou regionalnej dopravy je plnit prepravné potreby obyvatel'ov
v prirodzenom regidne vymedzenom najmi geografickymi,
demografickymi a hospodarskymi danostami,

e ohraniCenie regionalnej dopravy administrativnymi hranicami
samospravnych krajov fragmentuje dopravnu obsluhu,

e vymedzenie regiondlneho vlaku do hranic krajov, teda ktorych
vychodiskova i kone€na stanica sa nachadza v tom istom regiéne je
ucelné len z hl'adiska financovania dopravnej obsluznosti,

e regiondlna doprava ma byt zapojend do integrovanych
dopravnych systémov a aj cezhrani¢nych dopravnych vztahov.

Definicia regionalnej Zelezni¢nej osobnej dopravy by mala byt navrhnuta
takto:

Regiondlna Zelezni¢nd osobnd doprava zabezpecuje dopravni obsluhu medzi
spddovymi tizemiami miest v rdmci prirodzeného, demograficko-geograficky
ohraniceného regionu s jasnymi prepravnymi vdzbami, pricom moéZe ist’ aj
o cezhranicnu dopravu.

Zelezni¢nd regiondlna doprava sa realizuje regiondlnymi vlakmi. Za
regiondlny vilak sa povaZuje druh vlaku Os alebo Zr vlak prip. vlak pribuznej
kategdrie, ktory pokryva vniitroregiondlne prepravné vizby. [3]

Nova definicia ma napomoOct racionalnejSiemu planovaniu dopravnej
obsluhy vzhladom na prepravné vztahy v regidne, vytvaraniu

integrovanych dopravnych systémov a adresnejSiemu financovaniu
dopravnej obsluhy.

V podmienkach SR moZno z hl'adiska regionalnych vazieb hovorit o Styroch
funkénych celkoch nad ramcom NUTS3 tak, ako sd definované
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Ministerstvom dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja SR v Sektorovej
analyze verejnej osobnej dopravy z roku 2013:

e Zdpadny funkény region (Bratislavsky samospravny kraj, Trnavsky
samospravny kraj, Nitriansky samospravny Kkraj),

e Stredo-severny funkény regién (Trenciansky samospravny kraj,
Zilinsky samospravny kraj),

e Stredo-juzny funkcny region (Banskobystricky samospravny kraj).

Z hl'adiska tvorby integrovanych dopravnych systémov moZno SR ¢lenit na
dva regiény, pripadne celé Gzemie SR vnimat ako jeden regi6n. Presné
definovanie regiénov a konkrétnych regionalnych vlakov nie je cielom tejto
prace.

Pri definovani regiondlnej dopravy je potrebné definovat i primestsku
dopravu. Tu moZno ponechat definiciu: "Mestska a primestskd doprava je
doprava, ktorej hlavnym udcelom je splnit dopravné potreby mestského
centra alebo aglomeracie vratane cezhranicnej aglomeracie spolu
sdopravnymi potrebami medzi tymto centrom alebo aglomeraciou
a okolitymi oblastami.” V podmienkach SR primestska doprava obsluhuje
spadové tizemia mestskej aglomeracie s akény radiusom 40 - 60 km, pricom
v najvacsich svetovych metropolach je to 100 - 130 km. Organizacne mébZe
byt primestska doprava sucastou regionalnej dopravy.

Navrh hodnotenia kvality sluzieb v regionalnej doprave
Zakladnym principom politiky kvality poskytovanych sluzieb v regionalnej
ZelezniCnej osobnej doprave je uspokojit’ poziadavky zakaznika, orientacia
na dodrZanie stanovenych standardov kvality.

Ulohou objednavatela dopravnej sluzby je zaistit optimalnu dopravni
obsluZnost Uzemia pri efektivnom vyuZivani zdrojov apri plneni zasad
dopravnej politiky. Ulohou koordinatora je zavazne plnit’ poZiadavky normy
STN EN ISO 9001 : 2009 aSTN EN 13816. Z tohto dévodu koordinator
zavedie a udrziava systém manazZmentu kvality a principy permanentného
zlepSovania vSetkych procesov ovplyviiujucich kvalitu poskytovanych
sluZieb vo verejnej osobnej doprave.

Hodnotit poskytované sluzby v regionalnej Zelezni¢nej osobnej doprave
v navrhovanej metodike budeme z pohladu objednavatela dopravnych

sluzieb. Tento subjekt zodpoveda za vyhodnotenie poziadaviek zakaznikov
a koordinaciu dopravnych vykonov. Metodika integruje rieSenie hodnotenia
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Standardov kvality v regiondlnej osobnej Zelezni¢nej doprave v dvoch
nosnych rovinach:

e vztah objednavatel'a a dopravcu,
e vztah objednéavatel’a a zakaznika.

Hodnotenie sluzieb Zelezni¢cného dopravcu
Hodnotenie poskytovanych sluzieb Zeleznicného dopravcu je zalozené na
stanoveni Standardov kvality a nasledné hodnotenie ich plnenia.

Vyber kritéria kvality —hl'adanie meratel'nych kritérif kvality, ktoré sa stanu
sucastou zmluvného zavazku dopravcu pri realizovani objednanych
dopravnych sluzieb, t. j. najma dopravnych a prepravnych procesov.

Zakotvenie kritéria kvality do zmluvy o poskytovani dopravnych sluZieb —
implementacia definovaného Standardu kvality, ktoré je meratelné, do
zmluvy. Definovanie Standardu musi byt presné, vratane definovane;j
sankcie. Tato ¢innost zahfnia vo svojej Sirke celkovil koncepciu zmluvného
vztahu medzi objednavatel'om a dopravcom, ide o celkovil zmluvu a vSetky
jej ustanovenia.

Periodickd kontrola plnenia zmluvne zakotvenych kritérii kvality -
objednavatel kontroluje v pravidelnych intervaloch dodrziavanie
dohodnutych Standardov kvality. Fyzickd kontrola sa vykona spravidla
formou "utajeného nakupu" zamestnancami objednavatela. Dopravca je
povinny strpiet kontrolu, ¢o je aj zakotvené v zmluve. Dopravca je taktiez
povinny pravidelne pre objednavatel'a spracovavat prevadzkové Statistiky,
predovsetkym Statistika predanych cestovnych dokladov, frekvencie
cestujucich, pocet odrieknutych vlakov, Statistika plnenia grafikonu.

Uroveri sluzby zodpovedd pozZiadavkdm objedndvatela — na zaklade kontroly
zhodnoti objednavatel’ ¢i Uroven poskytnutych sluZieb zodpoveda zmluvne
dohodnutym poZiadavkam. V pripade, Ze objednavatel' zistil neplnenie
definovanych standardov kvality, m6ze uloZzit dopravcovi sankcie.

Nespokojnost’ objedndvatela: zistené nedostatky mozZno sankcionovat -
objednavatel'’ preskima, ¢i moZno uloZit sankcie za zistené neplnenie
Standardov kvality. Zistené nedostatky méZu vyplynat bud na zaklade
kontroly objednavatel'om, alebo z realizovaného hodnotenia kvality pocas
dopravného prieskumu u zakaznikov.
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UloZenie sankcii dopravcovi v zmysle zmluvy — objednavatel’ uloZi sankcie na
zaklade zistenych nedostatkov, ktoré mozno sankcionovat v zmysle zmluvy.

Ziadost o ndpravu nedostatkov — v pripade, ak nemozno sankcionovat
zistené nedostatky, objednavatel’ pisomne vyzve dopravcu na napravné
opatrenia na obnovenie poskytovanych Standardov kvality pri realizacii
sluzieb.

Mimoriadna kontrola plnenia zmluvnych kritérii — objednavatel mébze
vykonavat i nepravidelné kontroly plnenia Standardov kvality zo strany
dopravcu.

Hodnotenie spokojnosti cestujucich

Hodnotenie spokojnosti cestujucich (zakaznikov) s poskytovanymi
dopravnymi sluZbami je zaloZené na realizovani pravidelného dopravného
prieskumu, ktorého sucastou je i hodnotenie kvality. Tento postup
implementuje navrhnuté kroky metodického postupu na meranie kvality
poskytovanych sluzieb prostrednictvom skiimania kvality u zakaznika a na
zistenie hodnoty poskytnutej dopravnej sluzby wvnimand uzivatelom

dopravy.

o Vyber kritéria kvality — hl'adanie meratel'nych kritérii kvality, ktoré
sa stanud sucastou hodnotenia kvality dopravnych sluZieb. Ide
o najdolezitejsi krok, ktory umozni ziskat vnimanie kvality
poskytovanych sluzieb azaroven zistit ocakavania zakaznika.
Vacsinou sa realizuje predvyskumom.

e Vyber metdédy hodnotenia kvality — vyber objektivnej metody
hodnotenia (napr. Saatyho metdéda, benchmarking), na zaklade
ktorého pomocou priamo meratelnych ukazovatel'ov moZno ziskat
konkrétne, spravidla objektivne, vysledky,

e Stanovenie vdh déleZitosti kritérii — stanovenie vah dolezitosti
kritérii navrhnutych kritérii kvality na zaklade zvolenej metédy.

e Vyhodnotenie merani kvality poskytovanych sluZieb — doraz sa kladie
na metodicky spravny postup pri vyhodnoteni merania kvality.

e Uroverni sluZby zodpovedd poZiadavkdm objedndvatela — hodnoti sa
vnimand a maximalna hodnota spokojnosti zakaznika. MéZe sa
pouzit multikriteridlna znakovd metéda. V pripade, Ze uroven
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kvality zodpoveda pozadovanej vnimanej trovni kvality z pohl'adu
zakaznika, nasleduje komplexné zhodnotenie kvality sluZieb.
Vpripade Ze kvalita poskytovanej sluZzby nezodpoveda
poziadavkam zakaznika, je potrebné preverit, ¢i zistené nedostatky
predstavuju definované zmluvné Standardy kvality poskytovanych
sluZieb medzi objednavatelom a dopravcom a vykonat napravné
opatrenia pre zlepSenie Standardu kvality.

o Zistené nedostatky su predmetom kritérii v zmluve s dopravcom — po
zisteni, Ze existuje nespokojnost zdkaznikov s kritériami, ktoré sa
kryju so Standardmi kvality zmluvne ukotvenymi v zmluve
o poskytovani dopravnych sluzieb, postupuje sa ako v pripade
hodnotenia sluzieb Zelezni¢ného dopravcu krokom, v ktorom sa
preveruje ¢i moZno tieto nedostatky sankcionovat.

e Hodnotenie kvality dopravnej obsluhy regiénu — napliiou tejto
Cinnosti je hodnotenie kvality dopravnej obsluhy regionalnou
Zelezni¢nou dopravou vo vymedzenom uzemi. Ide o samostatnd
Cinnost objednavatela, ktory reaguje na prepravné potreby
obyvatel'stva, ktoré vzisli z jeho vlastnych prieskumov, ako aj zo
zakaznickeho dopravného prieskumu.

o Vyber kritéria kvality — napliou je definovanie Kritérii kvality
dopravnej obsluhy regionalnou Zelezni¢nou dopravou vo
vymedzenom Uzemi. Vyber vychadza z predchadzajucich ¢innosti na
zaklade vysledkov hodnotenia st vybrané vhodné Standardy kvality,
ktorych Grovet je potrebné merat.

e Spracovanie Standardov kvality dopravnej obsluhy regiénu — napliiou
je konkretizdcia a detailné rozpracovanie Standardov kvality
regionalnej dopravy.

Komplexné zhodnotenie kvality poskytovanych sluzieb
v regionalnej osobnej Zelezni¢nej doprave

Metodika hodnotenia Standardov kvality v Zelezni¢nej regionalnej osobnej
doprave zhladiska objednavatela subezne hodnoti poziadavky voci
dopravcovi aobsahuje meranie hodnotenia spokojnosti zakaznika
s kvalitou poskytovanych sluZieb. Tato generalizovana metodika je zaloZena
na postupnych krokoch, v ktorych sa hl'adaju meratel'né kritéria kvality.
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Pomocou zavadzanych Standardov kvality mozno sledovat, vyhodnocovat,
a porovnavat jednotlivé kritéria sluzby a pomocou naslednych opatreni
vyplyvajucich z merania kvality poskytovanych sluZieb je ich kvalitu moZno
trvalo zlep$ovat. Standardy kvality regionalnej Zelezni¢nej osobnej dopravy
musia byt zavazné pre vsSetky Zelezni¢né podniky poskytujice sluzby
v Zelezni¢nej osobnej doprave. Zaroveil na napiiiani tychto $tandardov sa
musi spolupodielat aj manaZér ZelezniCnej infrastruktury. Aktualizacia
Standardov kvality by sa mala vykonavat spravidla raz za rok po
prerokovani so vSetkymi zicCastnenymi subjektmi.

Metéda hodnotenia musi reSpektovat poziadavky multikriteriality,
v pripade ked’ cestujuci poZaduju od dopravcu splnenie niekol'kych znakov
kvality naraz.

Pri zabezpeCovani dopravnej sluzby je potrebné definovat Specifikacie
sluzby, procesy hodnotenia a nasledne pravidelne merat a riadit proces
poskytovania sluzby.

Sdcastou metédy hodnotenia kvality sluZieb musi byt tieZ hodnotiaca
stupnica, aby na zaklade nameranych hodno6t bolo moZzné posudit ¢i je
kvalita poskytovanych sluZieb dopravcom dostatocna. [4]

Napliiou komplexného hodnotenia je zjednocujice vyhodnotenie kvality
poskytovanych sluzieb pohl'adom zakaznika i pohl'adom objednavatela. Ak
uroven kvality poskytovanej sluzby zodpoveda poziadavkam zakaznika
azaroven zodpoveda pozZadovanej vnimanej drovni kvality z pohladu
zakaznika, moZno konStatovat, Ze bola dosiahnutd spokojnost zakaznika,
z ¢oho prameni spokojnost objednavatela a cyklus hodnotenia konci
v danom obdobi.

V pripade Ze kvalita poskytovanej sluzby nezodpovedid poziadavkam
zakaznika, je potrebné vykonat napravné opatrenia pre zlepSenie
Standardu kvality a zopakovat cely proces hodnotenia kvality poskytovanej
sluZby na strane Zelezni¢ného dopravcu.

Stanovenie koordindtora vykonov regiondlnej osobnej dopravy ako
rozhodovacieho ¢lanku pri hodnoteni Standardov kvality poskytovanych
sluzieb na zaklade merani kvality poskytovanych sluzieb a na zaklade
kontroly plnenia zmluvnych Standardov ma za ciel zastupovat zaujmy
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zakaznika pri dosahovani poziadaviek na poskytovanie verejnych sluzieb
v doprave.

Zaver

V oblasti poskytovania sluZieb v regiondlnej Zelezni¢nej osobnej doprave
pretrvava vsucasnosti kvantitativny pohlad na ich objednavanie
a financovanie. Kvalita poskytovanych sluzieb sa systematicky nesleduje
a nevyhodnocuje, ¢o vedie k poskytovaniu sluzieb na nedostatoc¢nej irovni
kvality sluZieb.

Ciel'om je vytvorit dopravny systém s takou kvalitou sluZieb, ktora naplni
oCakavania nielen sucasnych cestujucich, ale najma prildka potencialnych
cestujucich. Standardy kvality regionalnej Zelezni¢nej osobnej dopravy maju
za ciel’ stanovit' jednotnu uroveti kvality, pri¢om vychadzaju z noriem EU,
predovSetkym z STN EN 13816 a reSpektuju strategické potreby
cestujucich. Ich priama vyuZitelnost je moZna v zmluve objednavatela.
Aplikovanie Standardov kvality do praxe znamend zaviest treti subjekt
(koordinatora) pri objednavani vykonov vo verejnom zaujme, zc€oho
vyplyva aj navrh zmluvy medzi objednavatelom, Kkoordinatorom
a poskytovatelom dopravnej sluzby.

TaktieZ je potrebné presne definovat rozsah regiondlnej osobnej
ZelezniCnej dopravy.

Prispevok je spracovany v rdmci riesenia grantovej ulohy VEGA 1/0188/13
»Prvky kvality integrovaného dopravného systému pri efektivnom poskytovani
verejnej sluzby v doprave v kontexte globalizdcie®, ktory je rieSeny na Fakulte
prevddzky a ekonomiky dopravy a spojov Zilinskej univerzity v Ziline.
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STANDARDY DOPRAVNI OBSLUZNOSTI V
PODMINKACH TRZNI EKONOMIKY
S PRIVATIZOVANYMI DOPRAVNIMI SLUZBAMI

Standards of Public Transport in Market Economy with privatized
Transport Services

ANTONIN PELTRAM

Abstract

Transport has been from the very beginning of the ongoing process of
European Integration in all Treaties on European Communities and later on
in the Treaty on European Union and the Treaty on the Functioning of the
European Union important component of public services in general interests,
with claim of access for everybody from the point of view of financial, physical
and teritorial availability. Therefore the process of privatization as an
important classical segment of the market economy can not at this network
industry as "non-networked” branch proceed from the most profitable to less
profitable activities, because the share of unprofitable, but socially necessary
services is about 95% of all railway passenger services in EU and could survive
only through co-funding from budgets. Subsidies shall be lesser through
internal transfers of financial resources from more convenient to less
convenient connections. Otherwise, the privatization should be inefficient. This
is particularly true in relation to the regional and local services.

Abstrakt

Doprava byla ve vsech smlouvdch k ekonomické integraci Evropskych
spolecCenstvi a pozdéji Evropské unie vyznamnou sloZkou verejnych sluZeb v
obecném zdjmu. Md na né ndrok kaZdy obyvatel EU. Proces privatizace jako
diileZity klasicky segment trzni ekonomiky nemiiZe u tohoto sitového odvétvi
tak jako u ,nesitovych odvétvi postupovat od téch nejziskovéjsich k méné
vynosnym aktivitdm, protoZe jejich provozovdni s podminkou dostupnosti pro
kazdého predpoklddad tcast podpor z verejnych rozpoctii pro spoleCensky
potrebné, avsak ztrdtové spoje; ty mohou byt nizsi vnitfnimi presuny
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finanénich zdroju. Jinak bude privatizace neefektivni. Plati to zejména ve
vazbé na regiondlni a mistni sluZby.

Keywords
Public transport; Privatization, Public interest

Kli¢ova slova
verejnd dopravy, privatzizace, verejny zdjem

Uvod

Po¢inaje Rimskou smlouvou o Evropském hospodaiském spolecenstvi jsou
ve vSech smlouvach o ES a pozdéji Evropské unii vzasadé stejna dvé
vychozi klicova ustanoveni:

- o verejnych sluZbach v obecném zajmu, pro které Evropska komise
vsouladu s vysSe uvedenymi smlouvami stanovila poZzadavky
dostupnosti pro kazdého obyvatele EU z hlediska jeho financ¢nich
moznosti, fyzické pohyblivosti a dostupnosti sité verejnych sluzeb;
v diisledku toho

- a ve vSech kapitolach dopravy ve smlouvach o Evropskych
spolecenstvich a nyni o fungovani Evropské unie je totoZny ¢lanek,
Ze se Smlouvami jsou slucitelné podpory, které odpovidaji potrebé
koordinovat dopravu, nebo které predstavuji nahradu souvisejici
s pojmem veiejné sluzby.

Soucasné se ponechava naplnéni téchto zasad na clenskych statech, protoze
to patri do jejich plisobnosti. V realizaci existuji rozdily mezi staty dané
historickym vyvojem, kulturou a Zivotni urovni, také ale ideologii.
Ekonomicka teorie monetarismu (se slabnoucim vyznamem po smrti
Miltona Friedmana i vlivem Kkrize) umoZnuje statni zasah jen
prostrednictvim regulace mnoZstvi penéz v obéhu povinnymi rezervami
bank a sazbami urokid centrdlni banky pfi zjednodusujicim predpokladu
konstantni rychlosti obéhu penéz a volné tvorbé cen na trhu vcéetné cen
prace. Oboje neplati a neosvédcila se také teze, Ze stat nema investovat,
protoZe jeho investi¢ni cinnost je méné efektivni, neZ soukromych
investord. V Krizi vyvolavajici nejistoty k budoucimu ristu pro rostouci
poptavku bude soukromy podnikatel, snazici se maximalizovat trzby a zisk,
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investovat tam, kde nebude navratnost vloZenych prostredkli ohroZena;
bud’' v zahranici, nebo doma nejspise do drahych kovi a drahokam{.

TakZe EU i vSechny hospodarsky vyspélé staty svéta predpokladaji
vyznamné regulacni a kontrolni zasahy do ekonomiky, véetné investic. To
ma ovSem jednu zdsadni nevyhodu: pada téze o moZnosti jen politické
odpovédnosti vedoucich laikii bez potrebné odborné kvalifikace. A pravée
vize ztraty jen politické odpovédnosti mlze finan¢ni stranku veiejnych
sluzeb vyznamné modifikovat.

Meze efektivnosti uplatnéni soukromého sektoru

V sektoru Zelezni¢ni osobni dopravy v EU predstavuji verejné sluzby
vobecném zajmu 95% vsSech vykond tohoto sektoru dopravy (Sonerail,
1999). V socialni trzni ekonomice podpory neprichazeji v avahu v pripadé
nadstandardnich, exklusivnich sluzeb. Ve vétsiné pripadid bude ale obtizné
nejen nadstandardni sluzby definovat, ale zejména vymezit je tak, aby
nenarusovaly ekonomickou rovnovahu podporovanych standardnich
verejnych sluZeb a nezvySovaly tim tlak na statni rozpocet.

Problém je jednoduchy napiiklad u byvalych lanovych drah, provozovanych
drive celostatnimi Zeleznicemi. MiiZe jit o koncové segmenty siti, kde se
z pravniho hlediska nepozaduje dostupnost jejich sluzeb pro kazdého
obcana.

Pro drtivou cast sité vSak plati zavazek poskytovani verejnych sluzeb
v obecném zajmu, tedy s vSeobecnou dostupnosti pro vSechny obyvatele.

Z hlediska politiky podpory méné rozvinutych regiond je v Zelezni¢ni
dopravé ziejmé potiebné vedle investicni podpory zachovat pro stejné
standardni vykony nebo Kkategorie sluZeb pii stejné udrovni obsluhy
s vyuzitim podpory z veiejnych prostiedki stejné ceny pro zelezni¢ni sit,
jejiZ spolecenska potreba se provéri v jakémsi generelu soucasné a budouci
poptavky po sluzbach Zelezni¢ni dopravy. Pokud jde o segmenty spole¢né
sité, mély by mit sluzby stejnou troven u ostatnich prvka jejich kvality,
danou sitovymi normami, protoZe jde de facto o mozny rozsah verejnych
podpor.

Predpokladame primérné standardni jizdné, stejné za stejné kategorie
sluZeb na siti, jejiZ efektivnost byla prokazana jakymsi generelem rozvoje.
Naklady na provoz dopravy, infrastrukturu dopravni a doplitkovych
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zarizeni sité se vSak na segmentech sité lisi. Rozvrzeni podpor k thradé
nakladd standardnich verejnych sluzeb se proto musi lisit také.

Optimalni by bylo zpracovat jakysi grafikon dopravni obsluhy na vSech
segmentech celostatni sité, s casovym rozloZenim podle soucasné a v blizké
budoucnosti predpokladané poptavky cestujicich a podle toho upravenym
grafikonem vlakové dopravy.

Zatim se v nabidkovych rizenich soutézi o dotované verejné sluzby pozaduji
smlouvy na tyto sluzby na zakladé soutéznich nabidkovych rizeni. Mély by
pokryt poptavku cestujicich po standardnich sluzbach a ma-li Zeleznice mit
ulohu pateirni dopravy, na Zeleznici by mély navazovat verejné sluzby
silni¢ni dopravy.

Pak by kritériem hodnoceni nabidky méla byt pfi stejné cené za vykony
tychZz sluZzeb minimalni pozadovand podpora z vefejnych zdrojq,
koncipovana tak, aby trzby a podpora hradily plné naklady provozovatele
dopravy, naklady na thradu dopravni a jiné navazujici infrastruktury na
prislusné dopravni siti, ale v sitovém pojeti i podil thrady nakladii na
spoleCensky potifebné prepravy na zbylych segmentech sité s vySSimi
naklady ¢i s niZ§im podilem trZeb od cestujicich.

Takovéto pojeti, konsistentni v Ffadé bodd s koncepci spoletné evropské
dopravni oblasti a v ni spole¢né Zelezni¢ni dopravni oblasti do roku 2050
ovsem vylucuje vkladani ,konkurencnich spoji“, at' je provozuje kdokoliv,
s cilem v zajmu zvySeni efektivnosti nového podnikani snizit odlakavanim
pocet cestujicich ve spojich poskytovanych jako verejné sluzby, protoZe
takovy postup povede k ztratadm a riistu pozadavki na verejné podpory.

MoZné pojeti reSeni je tedy zcela opacné postupu, zvolenému na pocatku
privatizace Ceskych drah. Ten povede jen k omezovani vefejné Zelezni¢ni
dopravy a nahrady autobusy i tam, kde by Zeleznice mohla byt spolecensky
zadouci.

K urcité redukci sité by ziejmé doslo i na zadkladé propracované koncepce
potfebnych vefejnych sluzeb v navaznosti na zmény sektorového
uspotadani ekonomiky.

Zmény jsou patrné z tabulky s daty za Ceskou republiku za rok 2005 a zatim
zarok 2011
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Tabulka 1: Sektorové ¢leneéni ekonomiky

Sektory 2005 vmld. | 2005 v % 2011 v mld. 2011 v %
Zemédélstvi 181,7 3.8 149,2 3,1
Primysl a| 18824 39,5 1864,2 38,1
stavebnictvi

Sluzby 2699.9 56,7 2876,6 58.8
Celkem 4764.,0 100,0 4890,0 100,0

Zdroj: CSU

Podle predsedy Evropské komise Jean-Paul Junckera je podil malych
a stirednich podniki na nové zaméstnanosti 85%. Znamena to mensi objemy
prepravy véci (z cehoz plyne také vétsi podil regionalnich a mistnich trhi
aprepravy na krat$i vzdalenost - pres vSechna dosavadni opatfeni EU
k vétSimu zapojeni malych a stfedné velkych podnikd k aktivitim pies
hranice) a mensi koncentrace zaméstnanych s poklesem objemu jejich
prepravy zvyhodnujici silni¢ni dopravu.

Ambice ve 4. balicku
Odchazejici Evropska komise méla v souvislosti s transformaci Zeleznic do
trzni ekonomky fadu nenaplnénych ambic.

Predevsim, investicni podpora obmény zastaralého vozidlového parku
umoziuje poridit nové dopravni prostiedky, jejichz provozni Zivotnost
vyznamné presahuje limitovanou délku smlouvy o verejnych sluzbach.
ProtoZe je dotace ucelova, vyvstava otdzka prevedeni takto porizenych
vozidel novému provozovateli.

Pokud se naplni vize Komise o rozvoji Zeleznic, pak bude zapotiebi obména
ZelezniCari, ktefi jsou v Fadé pripadid v preddichodovém véku; teoreticky
by se pri respektovani obou podminek po soutéznim nabidkovém rizeni
mohl ménit jen provozovatel a jeho management. Tyto Gvahy vSak nebyly
do podoby ¢asti 4. balicku dotaZeny (EC, 2013).

Hitem zvyseni konkurenceschopnosti se stalo zlevnéni poftizovacich
nakladid novych Zelezni¢nich vozidel certifikaci k provozu na celé evropské
siti. Testovani novych vozidel, nez dostanou licenci k provozu, trva nékolik
let. Tato doba se samoziejmé neda vyznamné zKkratit.
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Ale vozidla certifikuji narodni orgéany; pti snaze ziskat licenci pro tentyz typ
vozidla v jiném staté- i ¢clenském staté EU- se zatim testovani musi v tomto
statu opakovat. Tim se prodluzuje doba o opakovani testli a opakuji se
naklady na uhradu testi. Komise tedy navrhla pro EU jediné povolovaci
misto ERA- Evropskou Zelezni¢ni agenturu.

To evropské Zelezni¢ni mocnosti - soucasné také s hlavnimi dodavateli
Zelezni¢nich vozidel - zatim nepfijaly. Divod je jasny: vysoké dotace na
podporu Zeleznic museji prinést nahradu casti téchto dotaci v podobé
zaméstnanosti. ERA jako jediné certifika¢ni misto by mélo zatim plisobnost
k vydavani licenci vozidel jen pro dalkovou Zelezni¢ni dopravu.

V zdpalu boje se ale prechazi jiZ prijatd ¢ast 4. balicku o vytvoreni
nezavislého regulatora Zelezni¢ni dopravy, kterému po omezovani naplné v
procesu projednavani zbylo pravo rozhodovat o namitkadch soucasnych
provozovatell proti udéleni koncese nové prichozimu provozovateli, Ze by
jeho spoje narusily ekonomické zaklady dohodnuté castky statni pomoci
v diisledku odlivu cestujicich. A jde o to, aby tedy alespon tato ¢ast 4. balicku
byla v zajmu zachovani sité uplatnéna. Jinak vzniknou mnohamiliardové
Skody- nasobek stamilionového efektu z ERA jako jediného certifikacniho
mista pro vSechna vozidla.
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POTENCIAL MODERNI ZELEZNICE PRO RUST

KVALITY DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

The Potential of Modern Railway in the Growth of Quality of
Transport Services

ING. JIRT POHL, SIEMENS, S.R.O.

Abstract

The railway is usually seen through the lens of extrapolation of its historical
development to the next years. However, such a valuable business asset
deserves a completely different approach: we must define what we expect
from the railway in future and manage the railway to attain this goal. The
European Parliament and the Council expressed this will in Regulations (EU)
No 1315/2013 and (EU) No 1316/2013. These documents also indicate
resources (in the order of tens of billions EUR) that will be used to achieve
these goals. A functional TEN-T network railway lines in the Czech Republic is
important for the EU. This mainly concerns the newly built high-speed railway
lines in the following routes: Northwest - Southeast, Southwest - Northeast
and North - South and the three corridors: Baltic - Adriatic, Orient/East-Med
and Rhine - Danube. There are two horizons for implementation: 2030 (the
core network) and 2050 (the comprehensive network). These are the needs
and goals of the EU.

It is likewise appropriate to define, on the national level, the role of the
railway in the Czech Republic and its function in the transport needs of the
country and the regions. To this end, we need to realise both the current and
future transport needs of the country and the regions and the existing
technical possibilities of the structural subsystems of modern railway: tracks,
supply of energy, control, safety and cars. This is true since, if the railway is to
be beneficial and successful, it is essential to align the structural subsystems
with a quality business and operational model.

Regional Operational Programmes have matured, moving from separate
programmes to the policy of integrated territorial investments (ITI). It
becomes apparent that the railway is one of the fields where it is beneficial to
use the synergistic effects of investments co-ordinated within regions in order
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to create an offer of forms of rail transport that will stimulate the
development of the economy, society and family life in the given region.
Technological advances in rail construction, in the area of supply of
electricity, safety technology and cars may bring substantial assets both in the
field of regional development and in the field of energy and protection of the
environment.

Abstrakt

Na Zeleznici je zpravidla nazirdno uhlem pohledu extrapolace jejiho déjinného
vyvoje do nejbliZsich let. Tak hodnotny podnikatelsky statek si zaslouZi zcela
jiny pristup: definovat to, co od Zeleznice v budoucnu ocekdvdme, a ridit ji
k dosaZeni tohoto cile. Evropsky parlament a rada toto viili vyjadrili
v narizenich 1315/2013 a 1316/2013. Tyto dokumenty téZ cituji zdroje (Fddu
desitek miliard EUR), které budou k dosaZeni téchto cilii pouZity. EU md
zdjem, aby na tzemi CR fungovaly traté sité TEN-T, a to zejména nové
vybudované vysokorychlostni traté v relacich severozdpad - jihovychod,
jihozdpad - severovychd a sever - jih a tri ndkladni koridory: Baltsko-
jadransky, Vychodni a vychodostredomorsky, a Rynsko-dunajsky. A to se
dvéma horizonty realizace: 2030 (hlavni sit) a 2050 (globdlni sit). Takové
jsou potreby a cile EU.

Podobné je vhodné definovat vnitrostdtni roli Zeleznice v CR, jeji posldni
v dopravnich potiebdch stdtu a kraji. K tomu je nezbytné si uvédomit jak
soucasné a budouci prepravni potreby stdtu i regiont, tak i aktudlIni technické
moznosti strukturdlnich subsystémii moderni Zeleznice: trati, energetického
napdjeni, Fizeni a zabezpeceni i vozidel. Nebot' jen soulad strukturdlnich
subsystémii a kvalitniho obchodné provozniho modelu vytvdri nutny
predpoklad prospésnosti a tispésnosti Zeleznice.

Regiondlni operacni programy dospély od oddélenych projektii k politice
integrovanych teritoridlnich investic (ITI). I na Zeleznici se ukazuje prospésné
vyuzZivat synergické efekty teritoridlné koordinovanych investic k vytvoreni
nabidky takovych forem Zelezni¢ni dopravy, které budou stimulovat rozvoj
hospoddrského, spolecenského i rodinného Zivota v prislusném tzemi.
Technologicky pokrok v Zelezni¢nim stavitelstvi, v oblasti elektrického
napdjent Zeleznic, zabezpecovaci techniky i vozidel, mohou spolecnosti prinést
zdsadni hodnoty jak v oblasti teritoridlnitho rozvoje, tak i v oblastech
energetickych a environmentdlnich.
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Uvod

Na Zeleznici je vSeobecné nazirano jako na problémovy subjekt. Zdrava mira
nespokojenosti je pochopitelné namisté, sluzby Zeleznic je potifebné
amoZné zlepSovat. AvSak statistiky nabizeji ponékud jiny pohled na pozici
7eleznice v dopravni soustavé Ceské republiky.

Pohled zpét

Zeleznice vstupovala vroce 1990 do éry obnovené trzni ekonomiky
nepripravena na nové ulohy. Stratémi se =zanedbanou udrZbou,
s nevhodnou strukturou parku vozidel a s prioritni orientaci na aktivity,
které ztracely na vyznamu.

Vysledkem byl trend poklesu zajmu cestujicich i prepravci o sluzby
nabizené Zeleznici. Prioritni pozici obsadila silni¢ni doprava, kterda diky
pocetnym modernim automobilim a rozvijejici se silni¢ni a dalnicni siti
ziskala 77% podil prepravnich vykond v nakladni dopravé a 63% podil
prepravnich vykond vosobni dopravé. To bylo vykoupeno nejen
bilionovymi investicemi do rozvoje silni¢ni infrastruktury i vozidlového
parku, ale téZ enormnim rlstem spotieby energie pro dopravu a exhalaci
produkovanych dopravou. Oboje vzrostlo za poslednich 20 let na
2,3nasobek, zatimco podil elektfiny v energiich pro dopravu poklesal na
pouhd 3 %. Energie pro dopravu se vCR stala z97 % zavisld na
importované ropé a jejich ndhrazkach.

Tyto negativni energetické a environmentalni vysledky byly téZ obrazem
vyznamného a dlouhodobého poklesu podilu energeticky efektivni
ak zivotnimu prostiedi priznivé Zelezni¢ni dopravy na prepravnich
vykonech statu (na 6 % v osobni dopraveé a na 20 % v nakladni dopraveé).

Strategické cile
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Nejen Ceska republika, ale zejména EU si je védoma neudrzitelnosti
soucasné podoby mobility. Cile dopravni politiky EU jsou zretelné
kodifikovany v programovém dokumentu Evropské komise (144) KOM
2011 Bild kniha o dopravé - plan jednotného evropského dopravniho
prostoru: neomezovat, ale rozvijet mobilitu a zbavit ji zavislosti na ropé
i negativnich vlivii na zivotni prostredi. Podobné cile si klade i
Aktualizovana statni energetickd koncepce CR, predloZend V1adé CR
Ministerstvem priimyslu a obchodu CR v roce 2012 - kontinualné zvysovat
podil elektrické energie v dopraveé.

S témito cili souvisi snaha prebudovat Zeleznici, postavenou v 19. stoleti, na
moderni dopravni systém, schopny prevzit dllezité dopravni uUlohy 21.
stoleti a dalsich let. V Ceské republice je tato snaha spojena s modernizaci
¢tyf narodnich tranzitnich koridord. Ty sice predstavuji zhruba jen 14 %
Zeleznicni sité, ale zajistuji priblizné 70 % vsSech dopravnich vykoni ceské
Zeleznice. Dokonceny jsou zatim jen dva ze ¢tyr koridort, ale priznivé
vysledky investic do jejich upgrade i do novych vozidel jsou zjevné.

Udaje statistickych piehled Ministerstva dopravy CR

Vobdobi uplynulych ctyr let (2009 az 2013) individualni osobni
automobilova doprava vCR prakticky stagnovala, podrzela si sviij 60%
podil. Vlivem riistu poctu automobilli ze 4,435 milionti vozi na 4,729
miliontli voz{ poklesla v témZe obdobi produktivita osobniho automobilu na
pouhych 37 osobovych kilometri za den. To znamend, Ze pii stredni
cestovni rychlosti 80 km/h a stfednim obsazeni dvéma osobami je
primérny automobil v CR denné vyuzivan 14 minut a zbyvajicich 23 hodin
a 46 minut jen generuje odpisy, stdrne a prekazi. Obrovsky kapital
investovany do parku vozidel individualni automobilové dopravy prinasi
spole¢nosti jen zcela minimalni efekt.

Ve sledovaném obdobi 2009 aZ 2013 vSak podle statistik Ministerstva
dopravy CR:

e poklesly prepravni vykony autobusové dopravy o 5 %,
e poklesly prepravni vykony osobni letecké dopravy o 15 %,
e poklesly prepravni vykony osobni lodni dopravy o 7 %,

e vzrostly prepravni vykony osobni Zelezni¢ni dopravy o 17 %.
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To ukazuje, Ze investice do modernizace Zelezni¢nich trati i vozidel se
neminuly uc¢inkem, setrvaly, v priiméru 4% roc¢ni narist prepravni vykont
osobni Zelezni¢ni dopravy je péknym vysledkem. Ano, jisté, i zde je na misté
zdrava nespokojenost a pristi cil investice optimalizovat s cilem dosaZeni
jesté vyssiho efektu.

V priibéhu poslednich c¢tyr let (2009 az 2013 vzrostala stredni piepravni
vzdalenost osob na Zeleznici z 39 km na 44 km. To ukazuje, Ze tahounem
ristu prepravnich vykonii osobni Zelezni¢ni dopravy v CR je piredevim
dalkova doprava. Z pomérnych hodnot Ize usuzovat, Ze se prepravni vykony
dalkové Zelezni¢ni dopravy kazdorocné zvysuji zhruba o 6 %. Vyznamny
rist cestujicich prvni vozovou tifidou i zahrani¢nich pieprav doklada, Ze se
méni struktura cestujicich ve vlacich smérem kzamoZnéjsi klientele.
Druhou rozvijejici se skupinou je priméstska doprava v okoli velkych mést,
a to zejména v souvislosti s dekoncentraci koncentrovaného osidleni do
Sirstho okoli mést.

Avsak bylo by chybou interpretovat riist piepravnich vykond zelezni¢ni
dopravy jako navrat k minulosti, k nékdejsimu obdobi dominantni pozice
Zeleznice. Naopak, je to uspéch modernich forem Zelezni¢ni dopravy.
Rychlosti, pohodli, linkového vedeni dalkovych vlakii v pravidelném taktu,
znackovych prepravnich produktli nejvyssi kvality.

Polarizace Zelezni¢ni dopravy

Zelezni¢ni doprava se vyrazné polarizuje. V dobrém souladu s Paretovym
pravidlem teorie elit je na cca 20 % délky sité, tvorenych modernizovanymi
kvalitnimi tratémi v atraktivnich relacich, vykonavano cca 80 %
prepravnich vykont. Jsou kapacitné pretizeny soubéhem dalkové osobni
dopravy, regionalni osobni dopravy a nakladni dopravy. Zbylych 80 % sité
zabezpecuje jen 20 % prepravnich vykond, jejich efektivita je pro slabé
vytizeni nizka, mnohé z nich se potykaji se zcela opacnymi problémy nez
pretiZené traté.

Pti¢inou zminéné polarizace Zeleznicni sité je predevSim zména v osidleni
krajiny. Tradi¢ni rozptylené osidleni, vazané na zemédélskou pidu, se
v disledku poklesu poctu pracovnich prilezitosti na venkové vlivem
mechanizace a chemizace zemédélstvi (a v poslednich letech i vlivem
rozSifovani na venkové nevyuzitelného vysokoskolského vzdélani)
koncentrovalo do velkych mést a jejich blizkého okoli. V ridce osidleném
uzemi odlehlého venkova nema Zeleznice dobré predpoklady k ekonomické
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rentabilité. Khospodarnému provozovani tak vykonného dopravniho
systému chybi nalezité velkd prepravni poptavka. Snaha nabidnout
pravidelnou dopravu v kratkém taktu vede k neudrzitelné malému poctu
cestujicich pripadajicich na jeden vlak. AvSak ani Uspornosti motivovany
redukovany rozsah dopravy s malym poctem vlaki neni reSenim, z diivodu
dlouhych intervalii je pro cestujici nezajimavym.

Zcela logicky a v souladu s ekonomickymi zakonitostmi se kolejova doprava,
ktera je systémem svysokymi fixnimi a nizkymi variabilnimi naklady,
soustied'uje do oblasti silnych prepravnich proudi, které generuji mésta.
A to jak v dopravé méstské, tak i pfiméstské (aglomeracni) a meziméstské.
Dopravni obsluha fidce osidlenych Uzemi se stdvd doménou dopravy
individualni, pripadné autobusové, které jsou pro zvladnuti slabych
prepravnich proudi levnéjsi. Automobil se stal dopravnim prostiedkem
chudsich kraju.

Zména podoby Zeleznic¢ni sité

Velice zasadnim zplsobem formuje prepravni poptavku zpétna vazba
investic. Silnd poptavka generuje vynosy, které opraviuji k investovani do
rozvoje dopravni infrastruktury i parku vozidel. To vede ke zkvalitnéni
prepravni nabidky, ktera svym ucinkem piepravni poptavku stimuluje, coz
vytvari faktor ristu. Naopak slaba poptavka vede k nedostatku zdrojt pro
tdrzbu a rozvoj, systém upada a prestava byt uZivatelsky atraktivni. Cim
lépe tim 1épe, ¢im hiife tim hire.

Tyto zakonitosti méni charakter Zelezni¢ni sité i linkového vedent:

e Plivodni miizova struktura Zeleznicni sité (vzniklé v 19. stoleti jako
jedine¢ny dopravni systém, doplnény jen navazujici rozvazkovou
dopravou konskymi potahy) byla urena osnovou hlavnich trati a na
né navazujicich trati vedlejsich. Tato sit umoziiovala propojeni
libovolnych dvou bodi a byla tak pouzivana.

e Vznik dominantni pozice silni¢ni dopravy v pribéhu 20. stoleti
modifikoval Zeleznic¢ni sit’ do jeji soucasné podoby. Tu tvoii hlavni
traté propojujici velkd mésta a radialy priméstskych trati v okoli
velkych mést. Zbyvajici ¢ast Zeleznicni sité jesté existuje, ale jiz
nemda zasadni vyznam a vzasadé ani neplni charakter sitového
systému. Jde o traté, na kterych nejezdi ani nakladni vlaky, ani
dalkové osobni vlaky. Dopravu na nich po cely den zajistuji ta sama
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vozidla (respektive to samé vozidlo), ktera neprechazeji na jiné
traté. SpiSe maji charakter polni tramvaje a s ostatni sitové fungujici
Zeleznici je spiSe spojuji tarif a jizdni rad, nez vozidla
a infrastruktura.

e Soucasna podoba Zelezni¢ni sité, pro kterou je charakteristické
pretizeni (a snim souvisejici neuspokojovani prepravni poptavky
trati a slabé vyuzivani znacné casti vedlejsich trati, neni dlouhodobé
stabilni. Investovanim, respektive neinvestovanim, bude Zeleznice
zménéna do podoby odpovidajici aktualni prepravni poptavce.

e Ve sméru nejsilnéjSich prepravnich proudd vzniknou dvojice
paralelnich trati:

o plvodni konvencni, ponechané nakladni dopravé a mistni
osobni doprave,

o nové vysokorychlostni, pro rychlou dalkovou dopravu osob
a kusového zbozi.

e Ve smérech stiednich prepravnich proudii bude Zeleznice
modernizovana.

e Ve smeérech slabych prepravnich proudti bude chradnout a dozivat.

Je nanejvys potifebné, aby vySe naznaceny proces piemény Zelezni¢ni sité,
z podoby odpovidajici potifebam a piepravnim vztahiim 19. stoleti do
podoby odpovidajici potiebam a prepravnim vztahim 21. stoleti, probéhl
efektivné a tizenym zplsobem. Jen tak lze dosdhnout toho, aby nastroje
formujici Zeleznici do jeji budouci podoby, byly silnéjsi, nez setrvacné
uc¢inky minulosti. Prvni podminkou ktomu je jasnd vize budouci role
Zeleznice.

V obdobi ristu

Bylo by chybou, kdyby se Zeleznice stala obéti svého vlastniho uspéchu,
kdyby nebyly schopna uspokojit prepravni poptavku, kterou kvalitnimi
vozidly, kvalitnimi tratémi a kvalitnim jizdnim fadem vyvolava. K tomu je
potfebné povsSimnout si dvou dulezitych jevi, které srlistem piepravni
poptavky pirimo souviseji:
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Pfi rlistu prepravni poptavky o 6 % rocné, coZ je primérna hodnota
riistu prepravnich vykont dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy v CR
v pribéhu poslednich c¢tyr let, je potfeba rocné nakupovat
azarazovat do provozu nova vozidla v mnozstvi, odpovidajici
zhruba 9% kapacity parku vozidel (cca 3 % prosta reprodukce pri
zivotnosti 30 let plus 6 % pro pokryti nartistu poptavky). To je
trojnasobek c¢astky, kterou v ndkladech dopravce generuji odpisy.
NavysSeni kapitalu dopravce je nutnosti. V pfipadé dopravni sluzby
ve vefejném zajmu je v zajmu objednatele zajistit zdroje pro rist
potirebny prepravni kapacity vozidel dopravce, jinak se investice do
rozvoje dopravni infrastruktury ¢i opatfeni v oblasti organizace
dopravy (atraktivni jizdni ad) minou uc¢inkem, nebot i kvantita je
soucasti kvality prepravni nabidky.

Navyseni prepravni nabidky (zvySenim kapacity vlaku ¢i zvySenim
Cetnosti vlakl) je dtlezité zejména v pripadé stitem cCinénych
investic do rozvoje dopravni cesty, které vedou ke zkvalitnéni
verejné dopravy a tim indukuji vyssi prepravni poptavku. Soulad
investic do trati a vozidel je nutnou podminkou fungovani verejné
dopravy. Proto je potfebné, aby investice do rozvoje Zelezni¢ni
infrastrukturry byly provazené i investicemi do vozidel. Bez novych
vozidal neni Zeleznice schopna vyhovét prepravni poptdvce ani
kvalitativné, ani kvatitativné. Pfi podpote Zeleznice z vefejnych
zdroji je nutnosti udrzovat poroprcionalitu finan¢nich tokl do trati
a vozidel. Racionalnim cilem je vytvaret piepravni poptavkou
motivované komplexni projekty a tim vyuzivat synergickych efektti
koordinovaného rozvoje vSech  subsystéml  Zelezni¢niho
subsystému. V opatném pripadé, kdy vozidla nedokaZi vyuZit
parametrd infrastruktury, dochazi kneefektivnimu odepisovani
infrastrukturnich investic, aniz by Zeleznici i spole¢nosti prinasely
mozny efekt.

Ristu prepravni poptavky je potirebné prizplisobit koncepci vozidel.
V aplikacich, ve kterych kontinudlné roste prepravni nabidka, je
nutno volit oteviené systémy. Tedy vozidla, kterd umoznuji
zvySovat prepravni nabidku (pocet sedadel). P¥i ro¢nim rdstu o 6 %
je jiZ po péti letech potrebné zvysit kapacitu soupravy o 34 % a po
deseti letech o dalSich 45 %. Tyto hodnoty rlistu jsou redlné, nebot
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pri soucasné délbé piepravnich vykonl osobni Zelezni¢ni dopravy
(zeleznice 7 %, individualni automobilova doprava 60 %) je
potencial ristu pirepravnich vykoni Zeleznice velmi zna¢ny. Trakéni
jednotky s fixnim slozenim soupravy postupné zvysSovani kapacity
neumoznuji, Ize je pouze nasobit (zdvojenim ¢i vlozenim dalSich
vlakl v krat$im intervalu). Postupné zvySovani prepravni kapacity
sice umoziuji jednotlivé vozy, avSak ty se s ohledem na neptiznivy
vliv standardnich mezivozovych rozhrani na kulturu cestovani
(hluk, chlad, prach, netlakotésnost, obtizna prichodnost) do rychlé
dalkové dopravy jiz nehodi. Racionalnim reSenim jsou proto pro
dalkovou dopravu na konvencnich tratich netrakéni jednotky
(uvniti tésné spojené a volné prichodné, vné vybavené tradi¢nim
taznym a nardzejicim ustrojim). Jejich kapacitu lze postupné
zvySovat jak dlouhodobé (vkladanim dalSich vloZenych vozi), tak
i prilezitostné (pripojovanim vozi vné).
Zavedenim lehkych jednoduse fesenych motorovych vozi se pred nékolika
desetiletimi snazila Zeleznice prizptlisobit velmi slabé a nepfiliS§ majetné
prepravni poptavce. Nyni je situace na mnohych linkach jina. Cestujici zadaji
rychlost, pohodli a vétSi prepravni kapacitu. Je potfebné jim vyhovét.
Nastroje k tomu Zeleznice ma.

Zavér

Stalo se vSeobecnou zvyklosti nahliZet na Zeleznici jako na atlumovy obor.
Léta peclivého snaZzeni o zvySeni kvality prepravni nabidky a nemalych
investic prinesla uspéch. Propad podilu Zeleznice na prepravnich vykonech
osobni dopravy se po dosaZeni minima 5,9 % v roce 2009 obratil v rist a
vroce 2013 jiz Zeleznice dosahla 7,1 %. Tento Uspésny vysledek by nemél
zeleznici zaskodit. Zeleznice se v poslednich desetiletich nauéila prizpisobit
poklesu prepravni poptavky. Nepochybné bude na mnohych neatraktivnich
linkach trend dtlumu pokracCovat. Avsak zaroven lze naadé atraktivnich
linek o¢ekavat pokracovani riistového trendu. Zeleznice jej musi zvladnout,
potiebuje se naucit Zit na viné uspéchu.

Ing. Jiri Pohl
Siemens, s.r.o.
Divize Mobility
Siemensova 1
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BRATISLAVSKY INTEGROVANY DOPRAVNY SYSTEM

Bratislava integrated transport system
JAN PONICKY, MARTIN KENDRA, VLADIMIR LUPTAK

Abstract

The article describes the development of an integrated transport system in the
Bratislava Region. Deals with the cross-section and time evolution of building
integrated transport system, from the first attempts in the past to the system
functioning nowadays. Presents a comprehensive picture of how to resolve the
transport of persons, with reference to the different variants of transporting
people and a combination of modes of transport. It is also evident from the
article, the problems they had creators of this concept in the implementation
of an integrated transport system to deal with if such solutions are gradually
be finished. It is also pointed out tariff policy, the enforcement problems at
individual carriers involved in this issue. The final part is credited to the
positive and negative aspects of the whole integrated transport system and
outline a brief vision of the future.

Abstrakt

Prispevok popisuje vyvoj integrovaného dopravného systému v Bratislavskom
samosprdvnom kraji. Zaoberd sa prierezom a ¢asovym vyvojom budovania
integrovaného dopravného systému, od prvych pokusov z minulosti aZ po
systém fungujtici v dnesnej dobe. Predkladd uceleny obraz o spdsobe riesenia
hromadnej dopravy o0séb, spoukdzanim na rézne varianty prepravy o0s6b
a kombindcie jednotlivych druhov dopravnych prostriedkov. TaktieZ je
z prispevku zrejmé, s akymi problémami sa museli tvorcovia tejto koncepcie
pri realizdcii integrovaného dopravného systému zaoberat ak akym
rieseniam sa postupne dopracovali. TieZ je poukdzané na tarifnu politiku,
problémy s jej uplatriovanim pri jednotlivych dopravcoch zapojenych do tejto
problematiky. V zdverecnej Casti je poukdzané na kladné aj zdporné strdnky
celého integrovaného dopravného systému a nacrtnutd strucnd vizia do
budtcnosti.
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Uvod

Sdcasna zZivotna droven prinadsa prudky rozvoj automobilizmu. Lludia ¢oraz
CastejSie uprednostnuju automobilovy sp6sob dopravy na premiestnenie sa
do prace, vyuZzivanie volného Casu a rekreaciu. Narast tejto dopravy ma
negativny vplyv na svoje okolie. Dopad na Zivotné prostredie (znecistenie
ovzdusia), zaber pddy (vystavba novych ciest a parkovacich ploch), ale aj
kongescie su faktory, s ktorymi sa stretdvame coraz ¢astejSie a to najma vo
velkych aglomeraciach. Tieto, ale aj mnohé iné negativne, vplyvy prinutili
spolo¢nost zaoberat sa otazkou vybudovania funk¢ného dopravného
systétmu ako nosného prvku na odstranenie negativnych vplyvov
individualnej automobilovej dopravy.

Bratislavsky samospravny kraj (BSK) svojim dobre rozvinutym priemyslom
zabezpecuje pracu coraz viac ludom. ZvySena migracia obyvatel'stva v kraji
priam predurdila vytvorenie integrovaného dopravného systému podla
poznatkov zo zahranicia.

Cielom prispevku je popisat vyvoj integrovaného dopravného systému
v BSK a analyzovat jeho kladné a negativne stranky.

Integrovany dopravny systém

Integrovany dopravny systém (IDS) zabezpecuje obsluhu vybranej
aglomeracie verejnou osobnou dopravou. IDS zahffia viacero druhov
dopravy, rovnako aj linky viacerych dopravcov, kde su cestujuci
prepravovani podl'a spolo¢nych tarifnych podmienok. Cestujuci, pri svojej
ceste, moze vyuzit jeden druh cestovného listka, bez ohl'adu na dopravcu
a pouZzity dopravny prostriedok.

Vyznamnym faktorom, ktory je potrebné brat do dvahy pri IDS, je
koordinacia cestovnych poriadkov. Cestujuci kladie déraz na ¢o najmensSie
Casové straty pri prestupe medzi jednotlivymi druhmi dopravy.

Spolahlivo fungujuici IDS prindSa uzitok vSetkym zucCastnenym stranam.
Cestujucim prinasa uzitok vo forme uspokojenia prepravnych potrieb
a zjednoduSenie tarifného vybavenia. Pre dopravcov efektivnejSie
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vyuzivanie dopravnych prostriedkov - odstranenie subehu liniek.
V neposlednom rade IDS prinasa uzitok vo zvySeni podielu verejnej osobnej
dopravy oproti automobilovej doprave, ¢im sa vyznamne zniZuje dopad na
Zivotné prostredie.

Historia Bratislavského dopravného systému

Koncom roku 1999 bol do prevadzky zavedeny Experiment integrovanej
dopravy na uzemi hlavného mesta Bratislavy. Pre cestujuceho to prinieslo
prinos v tom, Ze okrem liniek mestskej hromadnej dopravy (MHD) mohol
vyuzivat osobné a zrychlené vlaky Zeleznic Slovenskej republiky
(v sticasnosti Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s.) na prepravu na celom
uzemi Bratislavy. Jedinou podmienkou bolo zakipenie mesatného
cestovného kupdénu Kk predplatnému cestovnému listku Dopravného
podniku Bratislava (DPB). Cestovny kupdn si cestujici mohol zakupit' na
staniciach Zeleznic Slovenskej republiky (ZSR).

Po zavedeny Experimentu integrovanej dopravy bola spustena,
zaciatkom roku 2001, na zaklade zmluvnych vztahov medzi hlavnym
mestom Bratislava, Dopravnym podnikom Bratislava, Zeleznicami
Slovenskej republiky a Slovenskou autobusovou dopravou Bratislava, a. s.
(v sucasnosti Slovak Lines), tzv. Bratislavska integrovana doprava (BID).
Cestujuci po zakupeni predplatného cestovného listka BID mohli vyuzivat
okrem liniek MHD, osobnych a zrychlenych vlakov aj regionalne autobusové
linky vsmere do Zahorskej Bystrice, prevadzkované dopravcom
Slovenska autobusova doprava, a. s. (v sucasnosti Slovak Lines).

Zavedenim tejto etapy nastala zmena aj vpredaji kupénov, predaj
zabezpecoval Dopravny podnik Bratislava, vo forme tzv. elektricenky -
Cipova karta. Cestujuci vyuzival ¢ipovu kartu ako doklad o zaplateni v MHD
a primestskych autobusoch. Vo vlakoch sa cestujuci preukazal papierovou
potvrdenkou o kupe ,elektricenky*. [1]

Tabulka 2: Vyvoj poctu platnych mesacnych kupdnov BID

Rok 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Platné 859 6830 | 14668 | 18303 | 19840 | 22573 | 24767 | 26164
kupony
Rok 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Platné | 28236 | 30108 | 30112 | 29494 | 30289 | 32054 | 15359 70
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[l | | | | [ [ [ ]

Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/

Graf 3: Vyvoj poctu platnych mesacnych kupénov BID
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Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/

Zaciatkom roku 2001 bolo navrhnuté vytvorenie organizicie, ktora bude
zabezpecovat koordinaciu vzajomného posobenia obstaravatelov dopravy
adopravcov. Tuto funkciu zabezpecoval Bratislavsky organizator
a koordinator integrovanej dopravy (BOKID). Nasledne bolo definované
vytvorenie integrovaného dopravného systému - Bratislavskej integrovane;j
dopravy spolu sHlavnym mestom Bratislava (HMB) a Trnavskym
samospravnym krajom (TSK). Nakol'ko ale pri trojstrannych rokovaniach
nedoslo k dohode, bolo navrhnuté aby Bratislavsky samospravny kraj
a Hlavné mesto Bratislava uzavreli zmluvu o spolupraci - objednavatelia
dopravnych vykonov vo verejnom zaujme. [1]

Spoloc¢nost’ (Bratislavska integrovana doprava, s. r. 0.) vznikla v polovici
roku 2005, cielom bolo integrovat dopravné sluzby v bratislavskom
regidne. 65 - percentnym vlastnikom je Bratislavsky samospravny kraj a 35
- percentnym vlastnikom Hlavné mesto SR Bratislava. Spolo¢nost
zabezpecCuje ulohy aukony pri realizacii projektu dopravy na zaklade
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zmluvnych vztahov s objednavatelmi dopravy. Spolo¢nost vroku 2009
zmenila pravnu formu zo spolocnosti s ru¢enim obmedzenym na akciovd
spoloc¢nost. [2]

Sucasny stav Bratislavského integrovaného dopravného
systému

IDS je urceny predovSetkym pravidelnym cestujicim, ktori vyuZivaju
predplatné cestovné listky - bezkontaktné c¢ipové karty (BCK), tzv.
elektricenky. Cestujici moze cestovat neobmedzene vramci zvolenej
Casovej platnosti (30, 90 alebo 365 dni) a izemnej platnosti (zvolené zény).

Cestujuci si mobze zakupit predplatny cestovny listok uzmluvnych
emitovanych predajcov. Na vSetky karty je mozZné zakupit ktorykolvek
predplatny  cestovny listok. Podmienky vydania apouZivania
bezkontaktnych cipovych Kkariet si pri jednotlivych cipovych kartach
rozdielne. [3]

Druhy bezkontaktnych ¢ipovych kariet vydavanych dopravcami:
e Dopravny podnik Bratislava, a. s.,
e Slovak Lines, a. s.,
o Zelezni¢na spoloc¢nost Slovensko, a. s.,
e Vybrané vysoké a stredné skoly,
e Bratislavskd mestska karta.

Dopravny podnik Bratislava, a. s. (DPB) - BCK je neprenosna, vydavana
na meno. Je mozné poziadat o fiu vo vybranych predajniach DPB. Samotna
karta ma platnost 5 rokov. Kartu je mozné vyuzit ako nosi¢ dopravne;j
periaZenky 1. Cena za vydanie BCK je 5,30 €.

Obrdzok 4: Vzor BCK Dopravného podniku Bratislava, a. s.

1 Dopravna pehnazenka - sluzba umoZiujica naplnenie BCK finanénym kreditom,
ktory je moZné nasledne vyuZit pri cestovani primestskymi autobusmi.
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IDOPRAVNY PODNIK BRATISLAVA, v.s.

OBYCAINY

Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/

Slovak Lines, a. s. - BCK je neprenosna, vydavana na meno. Je mozné
poZziadat o fiu v predajnych miestach Slovak Lines, a. s. Samotna karta ma
platnost’ 10 rokov. Kartu je mozné vyuZzit ako nosi¢ dopravnej penazZenky.
Cena za vydanie BCK st 3 €.

Obrdzok 2: Vzor BCK Slovak Lines, a. s.

' SLOVAK LINES

Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/

Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s. (ZSSK) - BCK je neprenosna,
vydavana na meno. Zakupenie karty je moZné v ktorejkolvek pokladnici
ZSSK. Samotna platnost karty je 10 rokov. Cena za vydanie karty je 5 €.
Kartu nie je mozné vyuzit ako nosi¢ dopravnej penaZenky.

Obrdzok 3: Vzor BCK Zelezniénej spolocnosti Slovensko, a. s.

Platnost karty/Card Validity
Ditum naroenia/Date ofbith |
Dritef/Name

wwwslovakrail sk
Kentakind centrum (£)18188

RAILO PLUS

Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/
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Vybrané vysoké astredné $koly - BCK st vydavané $kolami svojim
ziakom a Studentom v zmysle zasad Skoly, ktora ich vydava. Kartu je mozné
vyuzit aj ako nosi¢ dopravnej penazenky.

Obrdzok 4: Vzor BCK pre vybrané vysoké a stredné skoly

STUDENT @

Meno | Name

UDENTA

Narodeny/ | Born

Platng od | Valid from Platny do| vatid et JIEL
POZRI RUB./
SEE REVERSE

Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/

Bratislavska mestska karta (BMK) - vydavanid obcanom s trvalym
pobytom na uzemi Bratislavy, vsilade sobchodnymi podmienkami
vybranej banky zapojenej do projektu BMK. BCK je $tandardna karta
rozSirena o moznosti vyuzitia v doprave. Platnost ¢ipovej karty je 3 roky.
Karta je neprenosna a plati len s prislusnym dokladom totoznosti. Kartu nie
je mozné vyuzit ako nosi¢ dopravnej pefiazenky.

Obrdzok 5: Vzor BCK Bratislavskd mestskd karta

BRATISLAVSKA
MESTSKA KARTA

‘“.‘ l ol
Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/cipove-karty/
Cestujuci, ktori nemaju zaujem vyuzivat predplatné cestovné listky, mézu
nad’alej vyuzivat jednorazové cestovné listky - cestujuci plati len
u dopravcu, u ktorého si ich zakupi. [4]

Uzemné rozdelenie Bratislavského integrovaného
dopravného systému

Uzemie IDS je rozdelené do tarifnych zén, ktoré s prezentované na
obrazku 6. Podl'a poctu a druhu zvolenych z6n si cestujici moéze vypocitat
cestovné. Do vypoctu ceny sa pocita kazda zoéna, aj td cez ktord bude
cestujuci len prechadzat. Kazda zéna sa pocita len jeden krat, o umoziuje
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prechadzat cez zonu viac krat. Kazda zéna je Ciselne oznacena a je vhodné
vediet zoznam zo6n, ktoré si cestujuci Zela zakupit'. [3]

Z6ny IDS st rozdelené nasledovne:
e Dve mestské zdny (Uzemie Bratislavy),
e Devitnast regionalnych zo6n (Gzemie regionu). [5]
Obrdzok 6: Zony integrovaného dopravného systému Bratislavského kraja
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Zdroj: http://www.bid.sk/cestovne-listky/schema-zon/

Buducnost  Bratislavského integrovaného dopravného
systému

V budicnosti budd moct integrovany dopravny systém vyuzivat aj
obyvatelia pezinského okresu, seneckého okresu avybranych obci
Trnavského kraja. Predpoklada sa rozSirenie o dvadsatdevit novych zon
(Sest zdén v regidne Zahorie, dvadsat’ tri zon v pezinskom a seneckom okrese
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a vybranych obciach Trnavského kraja). Cestujicim bude umozZnené
I'ubovolne kombinovat viaceré druhy doprav bez ohladu na to, ktory
dopravca ich prevadzkuje. Koncepcia je spracovana pre pravidelnych
cestujucich a v budicnosti sa planuje vytvorit koncepcia aj pre cestujicich
na jednorazové cestovné listky. Spustenie integracie sa predpoklada az po
vykonani vSetkych kontrol. Na obrazku 7 je mozZné vidiet rozsirenie
integrovaného dopravného systému o nové zony. [6]

Obrdzok 7: Rozsirenie integrovaného dopravného systému Bratislavského
kraja
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Zdroj: http://www.bid.sk/data/File/dopravne/maps/SchemaZonIDSBK_Iletapa.pdf

Zaver

Automobilova doprava, vramci Bratislavského samospravneho kraja,
zaznamenava coraz vacsi rozmach. Jednou z mozZnosti ako znizit podiel
individualnej automobilovej dopravy je vybudovanie funk¢ného IDS, ktory
by priniesol uzitok cestujicim.
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Integrovany dopravny systém v ramci BSK sa uZ od svojho pociatku stretol
smnohymi problémami. Nekoncepéné ale hlavne zdihavé zavedenie
vyustilo k tomu, Ze ani po 15 rokoch nie je vybudovany systém, ktory by
fungoval tak ako ma.

Vo svojich zaciatkoch vroku 1999 umoznoval vyuZivat len dva druhy
dopravy, t. j. MHD a osobné a zrychlené vlaky vramci uzla Bratislava.
Cestujuci, ktori sa rozhodli vyuzit primestské linky, nemohli vyuzit vtedajsi
IDS, pretoze nadvaznost liniek neexistovala. Uz na zaciatku mala byt
vybudovana nadvaznost liniek aj na iné druhy dopravy. Po tarifnej stranke
bola koncepcia zamerana len na pravidelnych cestujuicich, ktori si museli
zakdpit mesacny cestovny kupén. MoZnost vyuZitia jednorazového
cestovného kupo6nu neexistovala.

Po experimentalnej etape nasledovalo zlepSenie v podobe moZnosti vyuZzitia
viacerych druhov dopravy a to MHD, primestskych liniek a osobnych a
zrychlenych vlakov. Pre cestujiceho teda priniesla tato zmena zlepSenie
v podobe nadvaznosti viacerych druhov dopravy ale neodstranil sa subeh
spojov. Pravidelny cestujuci si moZe zakudpit predplatny cestovny listok -
BCK. Nevyhodou, ktori sa nepodarilo odstranit, je nejednotnost
predplatnych kariet, ktoré si kazdy dopravca vydava sam za rézne sumy
ana roznu dobu platnosti. ZlepSenim by bolo vytvorenie jednej predplatne;j
karty BID. Opat sa vSak pri tejto koncepcii nemyslelo na cestujtcich, ktori
nevyuzivaju IDS pravidelne. Jednorazovy cestovny listok si m6zu zakupit
u dopravcu, ale jeho platnost’ sa nevztahuje na ostanych dopravcov.

Poslednad etapa prinesie svoje vyhody vpodobe rozSirenia
prevadzkovanych zén. Cestujuci bude moct 'ubovol'ne kombinovat viaceré
druhy dopravy, bez ohl'adu na to ktory dopravca ich prevadzkuje. Opat’ sa
vSak nemyslelo na cestujuceho, ktory nevyuziva IDS pravidelne. Tato
problematika sa stale odklada a nie je vypracovana koncepcia IDS BSK ako
uceleny celok pre nepravidelnych cestujucich.
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VEREJNA DOPRAVA V CESKE REPUBLICE - JEJi
MILNIKY A VLIV SPOLECNE DOPRAVNI POLITIKY
EU

Public transport in the Czech Republic - its milestones and the
impact of the community’s transport policy

VACLAV REDERER

Abstract:

In spite of the fact that public transport has only a short history, it is typical
by often but mostly contradictory changes in its organization . New direction
of its development was given by community’s transport policy which is being
implemented as a response to long-term decline in public transport
performance. The aim of this paper is to briefly describe developmental
milestones of public transport in the Czech Republic and asses the
effectiveness of transport policy in period 2005 - 2013.

Abstrakt:

PrestoZe institut verejné dopravy je charakteristicky pomérné krdtkou
historii,  voblasti jeho organizace dochdzelo kzdsadnim, casto vsak
nesystematickym, zméndm. Novy trend prinesla evropskd integrace ve formé
komplexni reformy systému verejné dopravy, kterd je uplatriovdna jako reakce
na dlouhodoby pokles prepravnich vykont. Cilem tohoto cldnku je strucné
popsat milniky vyvoje dopravy na tzemi Ceské republiky a zhodnotit
uspésnost opatieni dopravni politiky z obdobi 2005 - 2013.

Keywords:
Public transport; transport polic; railway packages;

Kli¢ova slova:
Verejnd doprava; dopravni politika; Zelezni¢ni balicky;
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Uvod

Prestoze vznik dopravniho systému, ktery by odpovidal pojmu ,verejna
doprava“ vdneSnim vyznamu, je obtizné cCasové definovat, pocatky jeho
vyvoje jsou spojené se vznikem Zelezni¢ni dopravy (napi. Mykl, 2006). V
devatenactém stoleti zastavala Zelezni¢ni doprava jedinou moznost verejné
dostupného a dostatecné kapacitntho spojeni venkovskych oblasti
s mistnimi centry. Jeji rozvoj tak predstavoval historicky bezprecedentni
zlepSeni dopravni obsluznosti. Nicméné tento systém Zelezni¢nich linek
nelze prirovnavat k modernimu pojeti verejné dopravy kvili podstatnym
rozdilim od jeho charakteru aZ po zpiisob fungovani a organizaci. Hlavnim
znakem systému Zeleznicnich linek byla jeho vnitini nesourodost, jelikoz
vystavba sité probihala stiidavé z iniciativy statu a soukromych subjektd,
ktef{ vzajemné nespolupracovali na planovani tras ani na jejich provozu.
Mezi linkami tak neexistovala navaznost ani jednotny tarifni systém. Proti
soucasnému stavu (bez verejné silnicni dopravy) se navic jednalo
o pomérné ridkou sit linek, a to i pies to, Ze do konce devatenactého stoleti
byla jiz vétSina soucasnych linek v provozu. Dal$im rozdilnym prvkem byla
také cenova dostupnost Zelezni¢ni dopravy, ktera ve svych pocatcich
predstavovala luxusni statek.

Na pocatku dvacatého stoleti zacala vznikat také autobusova doprava
provozovana jak statem, tak soukromymi provozovateli. Autobusové linky
fungovaly zejména na kratkych linkach, kde vozily cestujici k Zelezni¢nim
stanicim a doplnovaly tak dosavadni Zeleznic¢ni sit. K vlastnické koncentraci
ve vefejné dopravé dochazelo od sedmdesatych let devatenactého stoleti
v rdmci procesu zestatiiovani drah (napt Petr, 2006). Tento proces byl vsak
postupny a k jeho zavrseni doSlo aZ po konci prvni svétové valky vznikem
Ceskoslovenskych statnich drah. Do CSD byly také v roce 1934 zaclenény
veSkeré autobusové linky provozované statem, tedy 172 linek. Cely proces
vlastnické koncentrace byl dokoncen v roce 1948, kdy doslo ke znarodnéni
veSkeré autobusové dopravy v poctu dalsich 234 zivnosti (Harak, 2005).
V nasledujicim roce sice doslo k oddéleni autobusové dopravy od statnich
drah, nicméné zavedeni jednotné, ucelené sité autobusové dopravy
s jednotnymi tarifnimi podminkami znamenala vice homogenni dopravni
systém neZ v obdobi do konce prvni republiky.

Vyvoj po roce 1989 byl charakteristicky dlouhodobym poklesem
prepravnich vykonl verejné dopravy a soucasnymi snahami o reformu
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v souladu s dopravni politikou Evropské unie. Mezi lety 1990 a 2013 se
podil Zelezni¢ni dopravy na celkovych prepravnich vykonech sniZzil z témér
dvaceti procent na sedm a podil autobusové dopravy se ve stejném obdobi
sniZil z osmndcti procent na osm. Tento pokles mél vice pri¢in, mezi které
patii lepsi dostupnost osobnich automobilli, zména prepravnich proudi
a nizka kvalita nabizenych sluzeb ve verejné dopravé. Pravé kvalita sluZeb
se dostala do popredi zajmu v polistopadovém obdobi a mnoZstvi novych
opatieni bylo zavadéno s cilem jejich zlepseni.

Dopravni politika provadéna po roce 1989

Vprvni poloviné devadesatych let bylo nutné cely systém nejprve
stabilizovat s ohledem na probihajici transformaci ekonomiky a rozdéleni
Ceskoslovenského statu. Kviili pietrvavajicim problém@im (rostouci ceny
pohonnych hmot, pokles prepravnich vykonli, zastarala technika,
nevyrovnana dopravni obsluznost vautobusové dopravé vlivem
liberalizace) bylo v roce 1992 schvaleno usneseni vlady o reSeni naléhavych
problémi dopravy. Hlavnim cilem tohoto usneseni byla stabilizace systému
vefejné dopravy a zajisténi dopravni obsluZnosti v regionech na alespon
stejné Urovni jako pired rokem 1989. Dopravni politika z roku 1998 byla
schvalena usnesenim vlady ¢. 413/1998, nicméné ve svém sméiovani jiz
reflektovala hlavni trendy evropské dopravni politiky a jeji cile byly
stanoveny tak, aby byla zajiSténa koherence v zasadnich otadzkach. Témito
cili bylo dokonéeni privatizace statnich dopravnich spolec¢nosti, dokonceni
transformace Ceskych drah, zabezpeéeni rovného piistupu na dopravni trh
pro soukromé dopravce, zajisténi zakladni dopravni obsluhy obci regionti
a harmonizace podminek trhu pro jednotlivé druhy dopravy.

Zasadni vyznam pro fungovani verejné dopravy ma dopravni politika pro
nasledujici programové obdobi (2005 - 2013), kterd byla schvalena
vlddnim usnesenim ¢.882/2005 a ve svych cilech pfimo navazuje na
predchozi dopravni politiku. Vychodiska, nastroje a cile jsou popsany
v dokumentu Dopravni politika 2005 - 2013 a v navazujicich dokumentech
Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury a Strategie podpory
dopravni obsluhy Uzemi, kde jsou rozpracovany nékteré dil¢i problémy.
Koncepce pro toto obdobi byla vypracovana ze tfi hlavnich divodd. Za prvé,
koncept je primym disledkem vstupu do EU a implementaci opatieni
vramci spole¢né dopravni politiky. Jeji vznik sahd do osmdesatych let
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dvacatého stoleti a je odpovédi na snizujici se vyznam verejné dopravy na
celkovych prepravnich vykonech. Cile jsou popsany v Bilé knize z roku 2001
»Evropska dopravni politika 2010 - ¢as rozhodnout”. Ta kritizuje zvysujici
se prepravni vykony dopravnich modi, které neimeérné zatézuji zivotni
prostredi a predstavuje nastroje k revizi tohoto vyvoje. DalSim impulzem
pro zpracovani nové dopravni politiky pak byly zavéry Johannesburského
summitu o udrzitelném rozvoji, které vedly taktéz k re-evaluaci dopravniho
vyvoje ve prospéch dopravnich modid Setrnych Kk Zivotnimu prostiedi.
Tretim diivodem prijeti nové dopravni politiky bylo schvaleni Strategie pro
udrZitelny rozvoj, ktera se stala pilitem pro vypracovani vice sektorovych
strategii (Ministerstvo dopravy, 2005). Cile a nastroje narodni dopravni
politiky jsou v obdobi 2005 - 2013 shodné s cily uvedenymi v Bilé knize
(2001), pricemz za hlavni cil voblasti hromadné dopravy osob lze
povazovat revitalizaci Zelezni¢ni a autobusové dopravy, kterd povede ke
zvySeni jejich podilu na celkovych prepravnich vykonech. K naplnéni tohoto
cile slouzi nékolik dil¢ich cilli, z nichz 1ze zaradit mezi nejvyznamneéjsi

e zajisténi rovnych podminek k piistupu na dopravni trh

e harmonizaci podminek pro zajiSténi dopravni obsluZnosti
v regionech pro Zelezni¢ni a autobusovou dopravu

e liberalizaci vefejné dopravy a zajiSténi funkénich vybérovych tizeni
na zajisténi verejné dopravy

e integrace systému veiejné dopravy

e prevedeni odpovédnosti za zajiStovani verejné dopravy na riznych
urovnich podle principu subsidiarity.

Vyvoj po roce 1989

Systém verejné dopravy nebyl v prvni poloviné devadesatych let jednotné
organizovan a fungoval na zakladé zna¢ného mnoZstvi legislativnich norem.
Mezi nejvyznamnéjsi patfi zakon ¢ 266/1994 Sb., o drahach a zakon
€.111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé. Na zakladé téchto zakoni bylo opét
povoleno provozovani autobusovych a Zelezni¢nich linek soukromymi
dopravci. Zejména zelezni¢cni doprava vsSak =zlstala velice uzaviena
konkurenci z diivodu skrytych legislativnich bariér, monopolniho postaveni
statniho dopravce Ceské drahy (vlastniciho jak dopravni infrastrukturu, tak
veSkeré nezbytné vybaveni pro provoz) a vysokych fixnich nakladt.
V autobusové dopravé sice doSlo na zadkladé zakona o silni¢ni dopravé
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k ¢astecné liberalizaci diky umoznéni poskytovani dopravnich sluzeb na
komer¢ni riziko, nicméné udéleni prislusné licence bylo podminéno
prisnymi kritérii, kterd uprednostiiuji dopravu v zavazku vetejné sluzby. Ta
byla od roku 1994 zajisStovdna podniky vzniklymi z privatizované
Ceskoslovenské statni autobusové dopravy (CSAD) prevazné na zakladé
primych zadani bez vybérovych rizeni.

Dal§i impulsy kotevirdni trhu vefejné dopravy tak prichazely diky
opatfenim spolec¢né dopravni politiky EU. Prvnim vyraznym krokem se
stalo prijeti tzv. prvniho Zelezni¢niho balicku, souboru ¢tyf smérnic
upravujicich zejména pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury,
vybirani poplatki za jeji uzivani a vydavani licenci Zelezni¢nim dopravciim.
Jeho nejvyznamnéjsim dusledkem se stalo prijeti zakona ¢. 77/2002 Sb.,
o akciové spole¢nosti Ceské drahy, na jehoz zakladé doslo k vertikalnimu
rozdéleni Ceskych drah vlednu 2003 na vlastnika dopravni infrastruktury,
Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) a poskytovatele dopravnich sluzeb
Ceské drahy. V dalsich letech, zejména v roce 2008 a 2011 pak nasledovala
dal$i opatfeni s cilem prevedeni dalSich kompetenci spojenych
s zelezni¢nim provozem (zejm. v oblasti F{zeni draZni dopravy) na SZDC.
Toto oddéleni odstranilo vyznamnou bariéru vstupu soukromych dopravci
na sit a bylo nutnou podminkou otevieni Zelezni¢ni dopravy.

Milnikem integrace vetejné dopravy se stalo preneseni odpovédnosti za jeji
planovani na krajské urady od 1. ledna 2003. Toto opatieni bylo
motivovano zejména snahou o dosaZeni vy$si subsidiarity, kdy je dopravni
obsluZnost objednavana uradem, ktery ma nejbliZ$i mistni prislusnost.
Verejna doprava je tedy v soucasnosti objednavana a pldnovana na trech
urovnich. Do kompetenci Ministerstva dopravy nové spada objednavka
vefejné drazni dopravy, kterd ma nadregionalni nebo mezinarodni
charakter. Kraje objednavaji regionalni dopravni sluzby v oblasti drazni i
silni¢ni vefejné dopravy a obce dopravni sluzby, které tvori dopravni
obsluznost obce. Proti predchozimu stavu, kdy zejména v pripadé Zeleznice
objednavky okresnich turada slouzily vpodstaté pouze jako subjekt
predavajici prostredky ze statniho rozpoctu, jsou kraje nyni odpovédné
nejen za provedeni objednavek, ale také za zajisténi financ¢nich prostiedkd.
Financ¢ni prostiedky na Zelezni¢ni a autobusovou dopravu jiz také nejsou
striktné oddélené, ale jsou alokovany z jednoho rozpoctu mistné odpovédné
instituce (Ministerstvo dopravy, 2014). Tento vyvoj mél za nasledek vyssi
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angazovanost Kkraji vorganizaci verejné dopravy a také vznik
integrovanych dopravnich systémi, které funguji jako organizatori verejné
dopravy. Mezi nejvyznamnéjsi prinosy patii lepsi navaznost linek rtiznych
dopravnich modi a zavedeni jednotnych zénovych tarifi pro Zelezni¢ni
dopravu, autobusové linky a méstskou hromadnou dopravu. Takového
stupné integrace se vSak dosud podarilo dosdhnout pouze v nékterych
krajich (Praha, Jihomoravsky, Moravskoslezsky a castecné Kralovéhradecky
a Pardubicky). Zhlediska efektivity alokace zdroji doslo k ruseni
paralelnich linek, kdy byla totozna trasa obsluhovana jak vlakem, tak
autobusem.

Pfes to, Ze zejména v autobusové dopravé kraje ziskaly formalni moZnost
vybéru dopravci, z divodu absence jasnych norem upravujicich spojené
problémy (napf. zplsob vybéru nebo vypolet prokazatelné ztraty),
dochazelo k pfimému zadavani zakazek stile stejnym dopravciim. VétSina
z téchto dopravct vznikla transformaci zbyvalého CSAD a od pocatku
devadesatych let se pouze ménili vlastnici téchto podnikli (napft.
Veolia/Arriva). Tento stav trval do roku 2010, kdy dosSlo ke schvaleni
zakona ¢. 194/2010 Sb., o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich. Tento
zakon byl pripravovan v soubéhu s pripravou Narizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 (o verejnych sluzbach v prepravé
cestujicich po zeleznici a silnici) a ve své konecné verzi obsahoval
pozadavky tohoto Natizeni. Kromé toho, Ze zdkon upravuje pravidla pro
planovani a dotovani vefejné dopravy, udava kritéria pro hodnoceni
vykonnosti verejné dopravy, udava kritéria pro vybér dopravce, presnéji
vymezuje odpovédnost statu, kraji a obci, tak také do znacné miry
sjednocuje predchozi roztriSténou legislativu. Podle narizeni ¢. 1370/2007
byl do zdkona také implementovan pozadavek na vybér dopravci, ktefi
vykonavaji dopravu v zavazku verejné sluzby, na zakladé transparentnich
vybérovych tizenich. Toto natizeni vstoupilo v platnost v roce 2009 a jeho
soucasti je prechodné desetileté obdobi pro autobusovou dopravu a také
blokova vyjimka pro drazni dopravu na regionalni a dalkové spoje. PrestoZe
vétSina kraji ma uzaviené platné smlouvy s autobusovymi dopravci az do
konce tohoto pirechodného obdobi, nékteré znich zacaly jiz v piredstihu
uplatiiovat vybér dopravci ve vybérovych Fizenich zddvodu
nespokojenosti se stavajicimi sluzbami (napi. Ustecky, Jihomoravsky,
Liberecky). Také Ministerstvo dopravy pres absenci zdkonné povinnosti

84



Vaclav Rederer

pripravilo harmonogram soutéZi na dalkovych linkdch. Potencialnimi
soutéziteli vsSak byla nestalost termind uvedenych
v harmonogramu a netransparentni vedeni jiZ probéhlych ftizeni (napf.
linka Pardubice-Liberec nebo Olomouc-Krnov-Ostrava). Mezi lety 2012

a 2014 doslo napiiklad k vyraznému odsunuti nejblizsich termint az o tii
roky (napft. R 27 nebo Ex 2).

kritizovana

Tabulka 2: Casovy pldn soutézi na vybér dopravcii na ddlkovych Zeleznicnich
linkdch -porovndni z let 2012 a 2014

Zahajeni plnéni Zahajeni plnéni
stav 2012 Zahrnuté linky (stav 2012) Zahrnuté linky
(stav 2014) (stav 2014)
2014/2015 gpiz;(isggl‘@‘_ 2019/2020 R 6: Praha - Plzei -
(2017/2018) Olomoue (2020/2021) Cheb
2015/2016 R 5: Praha - Cheb 2020/2021 R 26: Praha - Ceské
(2016/2017) R 20: Praha - Décin (2020/2021) Budéjovice
R 14: Liberec -
2014/2015 Pardubice ] 2021/2022 R/Ex: Praha -
(2016-2017) R 15: Liberec - Usti (2021/2022) Ostrava
nad Labem
2014/2015 ) . 2022/2023 R 7: Praha - Ceské
(2016/2017) R 16: Plzefi - Most (2022/2023) Budgjovice
2015/2016 Ex 2: Praha - 2024/2025 R 11: Plzen - Ceské
(2018/2019) Luhacovice (2024/2025) Budéjovice
R 6: Praha - Plzen - R 8: Brno -Bohumin
2016/2017 Klatovy 2025/2026 R 12:Brno -
(2017/2018) R 10: Praha - Hradec (2025/2026) Sumperk
Kralové R 13: Brno-Olomouc
2017/2018 R 9: Praha - Brno 2026/2027 EXEEZ,‘%}ES};T‘H
(2017/2018) R 19: Praha - Brno (2026/2027) Ostrava
R 21: Praha -
2018/2019 Tanvald 2027/2028 Ex 3: D&&n - Breclay
(2018/2019) R 24: Praha - (2027/2028) '
Rakovnik

Zdroj: vlastni tvorba, zdroj dat: Ministerstvo dopravy 2012 a 2014, pozn.: odsunuté
terminy vyznaceny kurzivou

Kromé zakona verejnych sluzbach v prepravé cestujicich ovlivnilo
fungovani osobni Zelezni¢ni dopravy zejména prijeti tfetiho Zelezni¢niho
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balicku a nasledna implementace smérnic v ném obsaZenych do narodni
legislativy vroce 2007 (s platnosti od roku 2010). Prijatd natizeni jasné
stanovuji a upravuji prava a povinnosti cestujicich v Zelezni¢ni pteprave,
upravuji zplsob pridélovani kapacity a zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni
cesty a dalSimi smérnicemi a narizenimi odstranuji dalsi skryté legislativni
bariéry vstupu soukromych dopravcii na Zzelezni¢ni linky. Dilezitym
aspektem implementace téchto opatieni je liberalizace mezinarodni
Zelezni¢ni dopravy a také liberalizace vnitrostatni nedotované Zelezni¢ni
dopravy. V dalkovém komerénim segmentu Zelezni¢ni dopravy také
miiZeme pozorovat zatim nejvyznamnéjsi realné dopady evropské dopravni
politiky na vykony veiejné dopravy. Uplnou liberalizaci vnitrostatni
Zelezni¢ni dopravy by mélo umoZnit prijeti Ctvrtého Zelezni¢niho balic¢ku,
ktery je zatim (2014) ve stadiu priprav.

Plnéni cili dopravni politiky 2005 - 2013

Prestoze kvili dlouhému prechodnému obdobi pro zavedeni povinnych
vybérovych fizeni pro autobusovou dopravu a uplatnéni blokové vyjimky
pro Zelezni¢ni dopravu nedoslo ve sledovaném obdobi v dotované dopravé
kvyznamnym zménam, podstatné dopady lze pozorovat v komercnim
segmentu Zelezni¢ni dopravy. V tomto ohledu se stal zasadni vyvoj na lince
Praha-Ostrava, kterd se po vstupu dvou soukromych dopravci stala
unikatni diky neregulované konkurenci mezi tremi Zelezni¢nimi dopravci.
Se vstupem prvniho soukromého dopravce Regiojetu vzari 2011 byly
zruSeny témér veskeré statni dotace na pfimé spoje mezi Prahou a Ostravou
a vefejnd doprava, diive provozovanad zvétsi Casti! vzavazku verejné
sluzby, zacala byt provozovana na komer¢nim principu. Vlednu 2012 na
linku vstoupil druhy komerc¢ni dopravce Leo Express a v poloviné roku
2014 lze pozorovat prvni realné dopady na prepravni trh.

Celkovy prinos volné soutéZe na lince sice nelze jednoduse odhadnout, 1ze
vSak shrnout, Ze volna jejim dosavadnim vysledkem jsou jak vyznamné
ptrinosy pro zakazniky, tak i vaZné problémy na strané nabidky a rizeni

1 Ceské drahy na této lince v ramci JR 2009/2010 provozovaly 15 spojii v zavazku
verejné sluzby (kategorie R, Ex, EC) a 8 spojli vypravovanych na komer¢ni riziko
(kategorie SC)
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provozu. Co se tyka kvality sluzeb a cen jizdného, je ziejmé, Ze i pres
absenci statnich dotaci se uroven kvality sluzeb vyrazné zlepsila zatimco se
ceny jizdného se vyznamné sniZily. Na obrazku €.1 je znazornén vyvoj cen
obyCejného jednosmérného jizdného zPrahy do Ostravy svyznacenym
cenovym rozpétim (konce Sipek) a pribliZnou priimérnou cenou jizdného
(prerusovanou Carou). Primérna ceny se mezi lety 2011 a 2014 snizila az
0 40 %, pricemz doslo ke zvySeni rozpéti cen z diivodu $irsi nabidky sluzeb
a uplatiiované cenové diskriminace podle data a Casu jizdy.

Obrdzek 5: Rozpéti cen obylejného jizdného na lince (2. t7, K¢)
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Zdroj: Jandova — Rederer, Milniky vyvoje na dopravnim rameni Praha-Ostrava, 2013

Naopak mezi negativa lze zaradit napor na kapacitu dopravni cesty.
Zretelnym trendem na lince se totiz stalo zkracovani souprav, které nyni
obihaji ve vyznamné krasich intervalech. Mezi lety 2010 a 2013 se na lince
témér zdvojnasobil pocet spojli vypravenych za den (40 proti 23), pricemz
dosSlo ke snizeni primérné kapacity jednoho spoje z 464 na 335 mist
(Jandova, Rederer, 2013). Vyssi frekvence spojeni piedstavuje sice dalsi
vyhodu pro zakazniky, nicméné vazny problém je zde spojen s nedostatkem
kapacity dopravni cesty, ktera komplikuje provoz regiondlni dopravy
vokoli velkych mést a zcela znemoznuje provoz nakladni dopravy
v urcitych hodinach.

87



Vetejna doprava v Ceské republice - jeji milniky a vliv spole¢né dopravni
politiky EU

Obrdzek 6: Pocet spojii vyjizdéjicich z Ostravy do Prahy
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Zdroj: Tomes - Kvizda - Jandovd - Rederer, Open access passenger rail competition in
the Czech Republic, v pripravé 2015

Mezi dalsi problémy patii nerentabilita provozu vSech dopravci, ktera
vazné ohrozuje ekonomickou udrzitelnost existence vsSech soucasnych
dopravcd na lince a také pravdépodobné zvysSuje objem kompenzaci pro
statni Ceské drahy. Nicméné podle piibliznych odhadii se zda, Ze pocet
novych zakaznikll spolecnosti Regiojet a Leo Express prevysil propad
poptavky po sluzbach Ceskych drah a celkovy pfepravni vykon na lince se
mezi lety 2010 a 2013 zvysil (Tomes, Kvizda, Jandova, Rederer, v priprave).
kanibalizaci Zelezni¢ni dopravy na autobusové dopravé. Svaz cestujicich ve
verejné dopravé napriklad uvadi, Ze vyznamny rist poctu cestujicich
v Zelezni¢ni dalkové dopravé vroce 2012 byl doprovazen vyznamnym
poklesem poctu piepravenych cestujicich v autobusové dopravé (v tomto
roce také Student Agency zrusila pfimou autobusovou linku Praha-Ostrava
a nahradila ji Zelezni¢nimi spoji).

Co se tyka vlivu dopravni politiky na podil pirepravnich vykonl verejné
dopravy, zde do konce roku 2013 nelze pozorovat ptili§ vyznamny dopad
uskutecnénych opatreni. Podil vykont Zelezni¢ni a autobusové dopravy na
celkovych vykonech po roce 2000 sice jiZz vyznamné neklesal, ale ani
nerostl. PfestoZe pokles vykoni byl od roku 1990 jak tak absolutni (mld.
oskm), tak relativni (procentni podil na prepravnich vykonech), pti bliz§im
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pohledu na uvedené hodnoty je také nutné zminit pozitivni trend ve zvyseni
poctu cestujicich v Zelezni¢ni dopravé mezi lety 2011 a 2013. Nejen, Ze se
pocet prepravenych cestujicich vtomto obdobi zvysil ptiblizné o ctyri
procenta (z 167,9 mil na 174,5 mil; CZSO, 2014), ale celkovy prepravni
vykon v osobni Zelezni¢ni dopravé vzrostl ve stejném obdobi o vice neZ
tfinact procent (z 6,7 mld. oskm. na 7,6 mld. oskm.).

Tabulka 3: Vyvoj prepravnich vykonu Zelezni¢ni a autobusové dopravy
v porovndni s IAD

Individualni Sy
automobilova Zelezniéni doprava Silnicni vefejna
doprava doprava
Rok
mld. % z celk. mld. % z celk. mld. % z celk.
oskm. vykoni oskm. vykoni oskm. vykoni
1990 39,9 58,87 13,36 19,71 12,34 18,21
1992 44,3 64,56 11,76 17,14 10,14 14,78
1993 49 71,13 855 12,41 9,09 13,19
1994 51,7 72,84 848 11,95 82 11,55
1995 54,5 62,12 801 9,13 7,67 8,74
1996 57,9 64,22 811 8,99 6,32 7,01
1997 59 65,37 7,27 8,05 58 6,43
1998 59,73 63,77 7,02 7,5 8,68 9,27
1999 62,38 64,13 6,95 7,15 8,65 8,89
2000 63,92 63,09 7,3 7,21 9,35 9,23
2001 63,42 61,65 7,3 7,1 10,61 10,31
2002 65,19 62,97 6,6 6,37 9,67 9,34
2003 67,36 63,57 6,52 6,15 9,45 8,92
2004 67,57 63,2 6,59 6,16 852 7,97
2005 68,64 63,21 6,67 6,14 8,61 7,93
2006 69,63 62,96 6,92 6,26 9,5 8,59
2007 71,54 63,43 69 6,12 9,52 8,44
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2008 72,38 62,93 6,8 591 921 8,01
2009 72,29 62,77 65 5,65 9,49 8,24
2010 63 60,04 6,59 6,28 10,34 9,85
2011 65,49 60,49 6,71 6,2 9,19 8,49
2012 64,26 60,08 7,26 6,79 9,02 8,43
2013 64,7 60,32 7,6 7,09 9 8,42

Zdroj: vlastni tvorba na zdkladée ISSaR, pozn. tabulka neobsahuje tidaje o MHD
a letecké prepravé (ve vypoctu podilil jsou vsak vykony téchto modii zohlednény)

Podle evidence ministerstva dopravy bylo v roce 2013 objednano 446,2 mil.
km vykond autobusové dopravy, za které bylo vyplaceno 19,1 miliardy K¢
na kompenzacich. Nejvétsi ¢ast z téchto vykont byla objednana kraji (277,5
mil. km. za 5,2 mld K¢). Obce objednaly 95,1 milionti kilometri za 2,7
miliardy K¢ a hlavni meésto Praha pak 73,5 miliont kilometriz.

Zanedbatelnou ¢ast objednalo Ministerstvo obrany (0,1 mil km).

V roce 2013 bylo také objednano 117,6 mil. km Zelezni¢nich vykont za 13,1
miliardy K¢. Nejvétsi ¢ast byla objednana kraji (79 mil km za 8,4 mld K¢)
a Ministerstvem dopravy (33,9 mil km za 4 mld K¢). Hlavnim meéstem
Prahou bylo objednano 4,7 mil km vykont za 0,7 mld K¢, zatimco souhrn
objednavek ostatnich obci ¢inil zanedbatelnych 6 928 vlakovych kilometrt
za 375000 K¢ Primérnd kompenzace za jeden kilometr cinila 19,9 K¢
v pripadé autobusové dopravy, 105 K¢ vpiipadé Zelezni¢ni dopravy
objednané Kkraji a 119 K¢ vpiipadé dalkovych spoji objednanych
ministerstvem dopravy.

2V Pripadé Prahy nejsou kompenzace urcené pro autobusovou dopravu oddélené
od kompenzaci na ostatni drazni dopravu (tramvaj a metro) a na rozdil od
objednanych vykonl jsou uvedené dohromady. Celkovy objem kompenzaci pro
autobusy a ostatni drazni dopravu €inil v roce 2013 11,1 miliardy K¢ p¥i celkovych
vykonech 176,3 mil. km.
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Obrdzek 7: Celkovd objedndvka verejnych sluZeb v prepravé cestujicich
(Zeleznicni a autobusovd) a hrazené kompenzace (prepravni vykon na levé
ose)
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Zdroj: vlastni tvorba na zdkladé prehledii o objedndvkdch verejnych sluZeb v piepravé
cestujicich pro obdobi 2011/2012 az 2013/2014 (Ministerstvo dopravy, 2014)

Zavér

Clanek ,Verejna doprava v Ceské republice - jeji milniky a vliv spole¢né
dopravni politiky EU“ podava chronologicky piehled o milnicich vyvoje
verejné dopravy se zaméienim na polistopadové reformy a vliv spole¢né
dopravni politiky EU na narodni dopravni politiku. PiestoZe pocatky vyvoje
hromadné dopravy sahaji do prvni poloviny devatenactého stoleti, moderni
organizace vefejné dopravy je v Ceské republice vytvarena a% od ptrelomu
tisicileti, kdy provadéna dopravni politika zacala vychazet ze spolecné
dopravni politiky Evropské unie. Hlavni podstatou zavadénych opatteni je
zvySeni Konkurenceschopnosti sektoru verejné dopravy, ¢ehoz ma byt
dosaZzeno zejména harmonizaci podminek vstupu na trh vcelém
spoleCenstvi a faktickou liberalizaci autobusové i Zelezni¢ni dopravy.
PrestoZe tento cil zatim nebyl zcela naplnén, vjiz liberalizovaném
dopravnim segmentu dalkové Zelezni¢ni dopravy lze pozorovat vyznamné
zlepSeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy. Na druhou stranu,
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vzhledem Kk problémim spojenych s open access v Zelezni¢ni prepravé a
omezenému poctu linek vhodnych pro tento typ konkurence, budou zasadni
zmény v organizaci teprve nasledovat v dalSich programovych obdobich.
Uspésnost téchto zmén bude pritom zaviset nejvice na kvalité vybéru
autobusovych dopravcii ve vefejnych soutézich a schvaleni ctvrtého
Zelezni¢niho balicku, ktery je zasadni pro liberalizaci Zelezni¢ni dopravy.

Literatura

[21] HARAK, M.: Encyklopedie ¢eskoslovenskych autobusti a trolejbust,
Corona, Praha, 2005, ISBN 80-86116-30-1, kap. 2.2 PoStovni autobusy,
str. 35

[22] MYKL, T.: Obecny prehled o verejné doprave, Dopravni web [online].
2006 [cit. 5.10.2014], dostupné z: <
http://www.archiv.dopravni.net/view.php?nazevclanku=_&cisloclanku=
2006020704>

[23] MINISTERSTVO DOPRAVY. Piehled o objednavkach verejnych sluzeb v
prepraveé cestujicich a hrazenych kompenzacich a Souhrnna zprava o
zavazcich verejné sluzby, prehledové tabulky 2011/2012, 2012/2013,
2013/2014, [online]. 2014 [cit. 5.10.2014], dostupné z :
<http://www.mdcr.cz/cs/verejna-
doprava/prehled_o_objednavkach_verejnych_sluzeb/prehled_o_objedna
vkach.htm>

[24] MINISTERSTVO DOPRAVY. Dopravni politika 2005 - 2013. [online].
2005 [cit. 28.8.2014], dostupné z:
<http://www.mdcr.cz/en/Strategy/Transportation+Policy+for+2005+%E2%8
0%93+2013/>

[25] MINISTERSTVO DOPRAVY. Koncepce verejné dopravy. In: Zelend
kniha: Diskusni dokument kaktudinim tématim voblasti verejné
dopravy. Praha: Ministerstvo dopravy, 2014. str. 5

[26] MINISTERSTVO DOPRAVY. Casovy plan otevirani trhu, Nabidkovd
Fizeni na vyber dopravcii v ddlkové Zelezni¢ni dopravé, [online]. 2014 a
2012 [cit. 5.10.2014 a 2012], dostupné pro rok 2014 z: <
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/6EC63747-E1E2-444C-9186-
16B34BC42761/0/aktualizovanycasovyplanoteviranitrhu.pdf>

92



Vaclav Rederer

[27] INFORMACNI SYSTEM STATISTIKY A REPORTINGU. Vykony dopravy a
infrastruktura - vyhodnoceni indikatoru [online]. 2014 [28.8.2014].
Dostupné z: <http://issar.cenia.cz/issar/page.php?id=1587>

[28] JANDOVA, Monika a Vaclav REDERER. Milniky vyvoje na dopravnim
rameni Praha-Ostrava. In Kvizda, TomeS. Regulovand a neregulovand
konkurence na kolejich. 1. vyd. Brno: Masarykova univerzita MuniPress,
2013.str.77-93,17 s. ISBN 978-80-210-6425-6.

[29] PETR, M. Uspéchy a netispéchy vystavby Zeleznic v Rakouském Slezsku
v 70. letech 19. stoleti [online]. Brno: Masarykova univerzita Brno, 2006.
str. 99, Dostupné z: <is.muni.cz/th/65024 /ff m/diplomka_text.doc.>

[30] SVAZ CESTUJICICH VE VEREJNE DOPRAVE. Pfeprava cestujicich na
Zeleznici vzrostla o 8 %, nejvice za 18 let. [online]. 2013 [cit. 5.10.2014].
Dostupné zZ: <http://www.svazcestujicich.cz/tiskove-
zpravy/495 /preprava-cestujicich-na-zeleznici-vzrostla-o-8-nejvice-za-
18-let/>

[31] TOMES, Zden&k, Martin KVIZDA, Monika JANDOVA a Vaclav REDERER.

Open Access Passenger Rail Competition in the Czech Republic.
V recenznim rizeni (2015). str. 8

Ing. Vaclav Rederer
Masarykova univerziita
Lipova 41a
Brno-Pisarky
rederer@mail.muni.cz

93



94



Standardy dopravni obsluznosti: centralni strategie vs. krajské
priority

Standards of Public Transport: Central Strategy vs. Regional
Priorities

Sbornik prispévki ze seminaie Tel¢ 2014

Conference Proceedings of Tel¢ 2014

Editofi: Ing. Martin Kvizda, Ph.D., Ing. Zdenék Tomes, Ph.D.

Vydala Masarykova univerzita v roce 2014

1. vydani, 2014, naklad 70 vytiski

Tisk: Tiskarna DIDOT, spol. s.r.o., Trnkova 119, 628 00 Brno-LiSen
ISBN 978-80-210-7287-9

95



