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The paper deals with the problem of , objective standards® of public services. E.g. in the
regional public transport there exist attempts to define minimum necessary number of bus
connection/day for a village using a ,, macro* model. The paper proposes an other approach
of a, micro" type.

1. Uvod

Verejnou spravou rozumime spravu vefejnych zalezitosti ve vetejném zajmu.
Management verejné spravy chapeme jako organizaci a fizeni systému a procesti ve vetejné
sprave.

1.1. Uloha standardii v managementu vei'ejné spravy

Jednim z dulezitych rozhodovacich problémt ve vefejné spravé je alokace dotacnich
prostiedkil na rizné vetejné prospésné aktivity. Pomér, ve kterém by se mély rozdélit, je
prakticky nemozné urcit tak, aby byli vSichni spokojeni. Subjektivni vlivy se vzdy ve vétsi,
anebo mensi mife prosadi.

Zvysit objektivitu tohoto rozhodovani neni snadné. Jednim z prostiedki je zavedeni
ur¢itého typu mandatornich vydajl, generovanych uplatnénim urcéitych norem ve formé
prahovych hodnot, neboli standardi, které se musi pfinejmensim dodrzet. Rlizné staty si je
voli rizn€ co do zabéru 1 velikosti. Nékde se urcuje pocet mist ve Skolach na 1000 obyvatel,
jinde zase maximalni pocet zaki ve tfid¢. Nékde najdeme minimalni nutny pocet parkovist’ na
1000 obyvatel sidlisté, jinde miniméalni pocet spojii vefejné dopravy denné pro obec s vice nez
200 obyvateli apod.

Stanoveni vySe téchto standardi je rovnéz samostatnym problémem. Sotva bude
dobr¢, aby je navrhoval n¢kdo (byt tfeba odbornik) jen tak odhadem. Mnohem vhodnéjsi je
odvodit tyto standardy zné&jakého objektivniho kvantitativniho modelu, vychazejiciho
z jednoduchého a transparentniho principu, zalozeného na rovnosti prav a narokti obyvatel.

Cilem tohoto pfispévku je ukazat takovyto model pro standardy dopravni obsluhy
Verejnou osobni dopravou. Vyuziva se prltom formule (1) a jeji dusledky, odvozené J.
Cernym v ramci feSeni grantového projektu GACR &. 103/97/0825.

1.2. Standardy dopravni obsluhy

Standard dopravni obsluhy urcuje ptipadny narok néjakého osidleného mista (mésta,
obce, nebo jeji samostatné ¢asti) na urcity pocet obsluznych spojt vetejné dopravy v pracovni
resp. volné dny. U nas 1 ve svéte se k jeho formulaci obvykle pouziva ptistup charakterizova-
telny jako ,,makro*: pokud ma osidlené misto nejmén¢ urcitou prahovou hodnotu poc¢tu oby-
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vatel (napt. 200), standard ur¢uje minimalni pocet part spoju, kterymi musi byt obslouzen
(napf. 6 v pracovni den a 3 ve volny). V CR jsou viak okresy, kde je mnoho osidlenych mist
s poctem obyvatel do 200, kterych se takto formulovany standard netyka. Pro ilustraci si uve-
deme okres Tachov. V ném z 50 obci je sice jen 13 do 200 obyvatel, ale téchto 50 obci tvofi
dohromady 223 samostatnych casti, z nichz plnych 188 ma méné, nez 200 obyvatel. I kdyz
v nich Zije jen 17,5% obyvatel okresu, bylo by asi dost kruté, kdybychom jim nezarucili Zadny
standard dopravni obsluhy. Teoreticky vzato, kdyz n¢kde bydli 190 obyvatel, z nichz je 30
zaku zakladni Skoly, tak jim onen ,,standard* nestanovuje zadny narok na autobusovy spoj do
Skoly. Na druhé stran¢, kdyz jinde bydli 201 obyvatel, téméi vyhradné¢ diachodcti a osob
v misté zaméstnanych, standard jim zaruci spoje, které vesmes nebudou vyuzivat.

Kromé¢ problému ,,co s osadami které¢ maji pod 200 obyvatel” je mozné uvést dalsi
otazky, nabadajici zdokonalit dosavadni standardy, jako napiiklad:

* Maji rizné skupiny obyvatel (z4ci, studenti, zamé&stnanci apod.) dojizdéjici ze stejné osady
do stejného mésta stejny narok na zajisténi dopravni obsluhy?

* Maji dvé stejné velké osady s tiebas 250 obyvateli ve stejné skladbé (Zaci, zaméstnanci,
atd.) stejny narok na zajisténi dopravni obsluhy ve stejné hustoté, 1 kdyz prvni osada je ve
vzdalenosti 8 km a druha 30 km?

2. Modely standardi dopravni obsluhy

2.1. Ruzné pristupy
Zdokonalit pouzivané standardy je mozno dvojim zptisobem:

* ponechat ,makro* pfistup, ale zahrnout do néj odpovédi na vySe polozené otdzky a
problémy

* piejit na ,,mikro”“ model, ve kterém se narok dopravni obsluhu nebude pfidélovat
jednotlivym sidliim, ale obyvatelam.

My se v dal§im budeme zabyvat hlavné druhou z uvedenych moznosti,ale rovnéz si ukazeme,
jak nam ,,mikro* pohled miize pomoci formulovat zcela jiné ,,makro* standardy.

Chceme-li pfejit na ,,mikro* model, musime zménit i jednotky, ve kterych budeme
narok vyjadfovat. U ,,makro” modelu to byly celkem pochopitelné spoje. Ponechat je i v
,»mikro“ modelu a konstatovat, ze tiebas oban A ma narok na 0,032 spoje za den by asi
nebylo nejlepsi. K tomu nutno dodat i to, Ze neni spoj jako spoj, Zze mame spoje odlisné svym
uréenim (zédkovské, zaméstnanecké, na urad, k 1ékafi, na ndkup atp.) i provedenim (vlakové
resp. autobusové o rizném typu i kapacité soupravy resp. vozidla).

Déle si musime uvédomit, ze o standardech se mluvi z pohledu celospolecenského
z4jmu, reprezentovaného statem a tedy jejich zajisténi klade ndroky na statni rozpocet, protoze
se zcela jisté neobejde bez dotaci.

Tyto okolnosti nés pfivadéji na myslenku, vyjadiovat standardy ne ve spojich, ale
v korunach, ¢ili ve finan¢nich jednotkach. Pfedstava by mohla byt takova, ze kazdy obyvatel
by mél podle jakéhosi standardu narok na urcitou dotaci k zajisténi jakychsi spoji do skoly, k
1ékafi apod. Pfesnéji feCeno, on by tento narok ,,generoval®, ale nemusel by byt adresatem
dotace, jimz by mohla byt obec, okres, nebo VUSC (vybérem dopravce pro realizaci spoji se
zatim zabyvat nebudeme, i kdyz de facto dotace skon¢i nakonec u n¢j).
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I finan¢ni zplsob vyjadifovani naroku na dopravni obsluhu nese vSak v sobé urcita
uskali. Pfedstavuje vlastn€, pokud by se uzakonil, dalsi mandatorni vydaje. které musi rozpo-
Cet zajistit aniZ by sestavovatel rozpoctu mohl ovlivnit jejich vysi a to je velmi nemild kom-
plikace. Daleko lepsi by bylo, kdyby vlada mohla fici, ze v daném roce bude na dopravni
obsluhu ,,ve vefejném zajmu*, tj. cest do Skoly, prace, na urad a k Iékafi, rezervovat urcitou
sumu a tu pak na zéklade urcitého objektivniho pravidla rozdé€li pro jednotlivé cilové entity
(napt. okresy). Jinymi slovy, v tomto pojeti by standard neurCoval absolutni rozsah
pridélenych prostfedkl (a tedy i1 rozsah obsluhy), ale vzajemné poméry, podle kterych budou
rozpoctované prostiedky rozdéleny.

2.2. Bodovaci model

Pro toto pojeti se samoziejmée nabizi postup bodovaci, ktery by narok kazdého obyva-
tele vyjadfil uritym poctem bodi, ty by se secetly za cely stat, pak by se ptidélené rozpoctové
prostiedky vydé¢lily celkovym souctem bodi, vznikla by korunovéa hodnota jednoho bodu a
pak by kazda entita (napft. okres) dostala ptidéleno tolik korun, kolik jeji obyvatele vygenero-
vali bodi krat korunovéa hodnota bodu. Slovo ,,standard” by bylo namisté proto, ze za stan-
dardnich okolnosti by se naroky vyjadfovaly v standardnich dota¢nich bodech (které vSak v
dalsim budeme nazyvat prosté body) tak, jako kdyby 1 bod = 1 K¢&. Kdyz pak stat bude na tom
dobfe, zajisti svymi prostiedky tento standard, kdyz ne, tak jej zredukuje, ale spravedlivé pro
vSechny.

3. Standardni bodovani

Jak jsme jiz uvedli vySe, v naSem mikro-modelu dopravni obsluha, ktera podle urcité-
ho standardu naleZi n&jakému mistu, obci, okresu nebo VUSC, se nebude odvijet od podtu
jeho obyvatel, ale od souctu bodii, které mu tito obyvatelé vygeneruji. K tomu si v§ak musime
upfesnit postup, jak se tyto body budou urcovat.

3.1. Typ osidleni (a vozidel)

Tento faktor zavadime do standardniho bodovéni proto, Ze miize ovliviiovat typ vozi-
dla, vhodného k obsluze izemi s uvedenym typem osidleni.

Vzhledem k tomu, ze s vyjimkou né¢kolika vétSich mést a méstskych aglomeraci je
jednoznacéné pievladajici obsluha autobusovou dopravou, vSimneme si ponejprv s jakymi au-
tobusy lze pocitat. Pro nase potieby je samoziejmé nebudeme rozdélovat podle firemnich zna-
¢ek a typt, ale podle jejich kapacit, tj. podle poctu cestujicich (sedicich a stojicich dohroma-
dy), jez mtize vozidlo maximaln¢€ pojmout. Rozdéleni a terminologii pfevezmeme ze zahrani-
¢i, protoze se nam jevi jako praktictéjsi, 1 kdyz (zatim) neodpovidé ¢eskym normativim. Bu-
deme rozliSovat vozidla s kapacitou

* 8-15 a budeme je nazyvat mikrobusy a za typické budeme povazovat vozidlo s kapacitou 9

e 16-35 - - minibusy -, - 25
e 36-55 - - midibusy - - 45
* 56-105 - - standardni autobusy - - 80
* nad 105 - kloubové autobusy - 120
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Byt to neni precizné statisticky dokdzéano, ze zkuSenosti 1ze vyvodit, Ze ma-li autobus
A kapacitu k a celkové naklady na 1 km c, kdeZto autobus A’ ma totéz k' a ', pak zhruba plati
vztah
c= K
k
neboli, jinymi slovy, zvétsi (zmensi)-li se kapacita vozidla napt. 2-krat, zvEétsi (zmensi) se
jeho kilometrické naklady +/2 -krat, ¢ili 1,41-krat.

Co vsak plati pro ndklady na jednoho cestujiciho? Oznac¢me si je n resp. N'. Pak ziejmé

n':i:\/Ei:\/EiE:\/?CZ\/?n (1)
kl k ky k kl k kr k k'

coz vlastné znamena, ze pomér nakladi na 1 osobokilometr je pravé opacny, jako na 1 vozid-
lokilometr, tedy napt. osobokilometr ve vozidle s polovicni kapacitou bude 1,41-krat drazsi. A
tato skuteCnost se zcela jisté odrazi v nakladech na dopravni obsluhu tzemi. Srovnejme na-
priklad okresy Tachov a Uherské Hradi$té. V prvnim je 37 obyvatel na 1 km?, ve druhém 150.
I kdyz v prvnim nemozno vyloucit pouziti menSich a ve druhém vétSich vozidel, piece jen 1ze
ocekavat, ze pro okres TC hlavnimi budou autobusy pro 46 a ¢astecné pro 25 cestujicich,
v UH to bude 80 a castecn¢ 120. Z toho plyne, ze pomér kapacit vozidel, potfebnych v téchto
okresech bude piiblizn¢ 1:2,2 a tedy naklady na 1 osobokilometr je nutno v okrese TC oc¢eka-
vat 1,5-krat vétsi, nez v UH.

Pti této prilezitosti se musime rozhodnout, zda

* se budeme snazit, aby to, co cestujici v okresech s riznou hustotou obyvatel zaplati za 1
km jizdy, bylo zhruba stejné v celé CR, bez ohledu na to, v jak velkém autobusu a za jaké
prumérné néklady jede,.

» anebo budeme stile dotovat stejnou ¢ast ekonomického jizdného (napt. zhruba 50%) a pak
bude cestujici v TC za 1 km platit vice, nez v UH.

Vzhledem k celkem pevné zakoienénému povédomi solidarity se dad ocekavat, ze prevladne
podpora prvni moznosti (jez, z matematického hlediska, je vSak slozitéjsi.). Pro tento piipad
bude vhodné vychazet z autobusu pro 80 cestujicich, protoze zatim v CR standardni autobusy
vysoce prevladaji a z primérnych udaji pro tato vozidla, které jsou zhruba tyto: cena 0,7
K¢&/km, kterou plati cestujici a stejné velké primérné dotace, tj. opét 0,7 K¢&/km pii pramér-
ném (pfepocitaném) poctu 18 cestujicich za plné jizdné, neboli pii primérmném obsazeni vozi-
dla na 22,5% (oboji znamena, Ze pocitame s naklady 25,20 K¢ na 1 km autobusu pro 80 cestu-
jicich). Paklize i u jinych velikosti autobusii budeme ptedpokladat stejnou primérnou obsaze-
nost 22,5%, dostaneme se upravou vztahu (1) k nasledujici zavislosti dotace 1 osobokilometru
na prumeérné kapacité vozidla:

d(k) = 12,522 kK> -0,7 )
tedy napf. dotace d(25) = 1,80 K&, d(45) = 1,17 K&, d(80) = 0,7, d(120) = 0,44 K&.

Zustava nam vSak zatim nezodpovézena otdzka, jak pro dané tizemi (napt. okres) ur-
¢ime ¢islo K tj. pfiméfenou (primérnou) kapacitu autobusu pro dopravni obsluhu toho tizemi.
Jak jsme jiz naznacili, ¢islo k bychom mohli vyjadtit v zavislosti na hustoté obyvatel h v tom-
to izemi. Zel, nemame k tomu k dispozici zadny model a proto si jej musime vytvofit sami.

Predstavme si dvé spadové oblasti o stejné plose p, pfinalezici n¢jakym dvéma mes-
tam ve dvou riznych okresich s riznymi hustotami h; a h, obyvatel, tedy o celkovych poétech
obyvatel phy a ph,. Kdyz pak piedpokladame, Zze procento obyvatel, vyuZzivajicich vefejnou
dopravu je v obou okresich stejné (ozna¢me jej 100r%), pak pocty obyvatel téchto spadovych
oblasti, vyuzivajicich vefejnou dopravu, jsou prh; a prhy, Jinymi slovy, jde linearni funkci
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hustoty h. Na druhé strané vS§ak musime uvazit, Ze at’ v n¢jakém misté bydli 5 nebo 20 zaku, v
obou piipadech pottebuji ze svého sméru spoj do skoly, dosp&jeme k zaveéru, ze potiebny po-
¢et spoji na hustoté obyvatel vlastné ani nezavisi a pro stejné velka spadova tzemi je zhruba
stejny. Z toho pak dochdzime k zavéru, ze i primérna kapacita vozidla k by méla byt linearni
funkci hustoty h, neboli k= a.h, kde a je zatim neznamy koeficient. Jenze zde si musime uvé-
domit, Ze 1 kdyZ jsou v osad¢ tfebas jen 3 zéaci, musime se jim o dopravu do Skoly postarat a
tedy pfi velmi malych hodnotach h nemuZeme pocitat se stejné malou kapacitou Kk (ale nejmé-
né 9) a proto se zda vhodnéjsim zavislost k = a.h + 9. Pti urCovani hodnoty a bude dobré si
uvédomit, ze dosud (nebo presnéji donedavna) méli dopravcei v naSich okresich k dispozici
tém¢et vyhradné jen autobusy standardni pro zhruba 80 a kloubové pro zhruba 120 cestujicich
(presna cCisla zavisela od konkrétnich typli vozidel). V okresich o velké hustoté obyvatel se
pouzivala vozidla obou velikosti a tedy mizeme piedpokladat, ze primérna nabizena kapacita
k byla opravdu ta, kterou obsluha okresu potiebuje. V mén¢ zalidnénych okresich, kde done-
davna jezdily jen standardni autobusy, se toto predpokladat neda, protoze nyni se ukazuje, ze
tyto okresy nasazuji v posledni dobé ¢im dal tim vic midi- a minibusii a zatim v tom nedosahli
prozatim zavést hodnotu a = 0,6. Kdyz potom né&jaky dospély cestujici vykona cestu, ktera je
predmétem dotace (v tzv. ,,vefejném zajmu — napt. na ufad) v délce S (mysli se délka projeté
trasy autobusu, pési cesta se nepocita), pak po dosazeni do (2) dostaneme, ze odhad dotace na
tuto cestu v okrese s hustotou obyvatel h bude (pivodné v K¢, ale, jak jsme jiz naznacili, my
budeme mluvit o standardnich dotacnich bodech, neboli kratce bodech)

d(h,s) =[12,522 .(0,6.h+9)™° - 0.,7].s (3)
neboli v jiné formée

dths) = (222 _07)s (3)

7J0,6h+9

Poznamka. Urcité potize by mohli nastat v interpretaci délky cesty S. Kdyz totiz nékdo bydli
pfimo u autobusové zastavky a pracuje ptimo u jiné, pak celkova délka jeho cesty je prakticky
stejné dlouha, jako jeho cesta autobusem. Naopak, kdyZ ma na zastavku z bytu i1 z prace po
500 m, je celkova délka cesty o 1 km delsi, nez cesta autobusem. Piemisténi zastavky by tedy
mohlo vyrazné€ ovlivnit dota¢ni naroky a je otdzka, zda je to dobfe. Z toho divodu bude asi
spravnéjsi zavést tzv. prepocitanou délku cesty S, rovnajici se celkové délce cesty, zmenSené
o urcitou ,,akceptovatelnou délku pési chiize* (napt. 1,5 km), neboli, je-li celkova délka cesty
S, pak definujeme redukovanou délku cesty s = max {0, So— 1,5}

3.2. Ruzné skupiny obyvatel

Dotace jsou rozpoctovou polozkou a proto se urcuji na obdobi 1 roku. Vzorec (3")
vSak vyjadiuje dotacni naroky na jednu cestu. Chceme-li uréit dota¢ni naroky konkrétniho
obCana napf. na cesty k 1¢kari, musime odhadnout jejich ocekavany pocet (tj. statistickou
sttedni hodnotu) za rok nj, (redukovanou) délku jedné cesty tam a zpét dohromady § a pak
tyto naroky budou d(h,s).n bodi. Pokud obcan, kromé cest k 1ékati, vykona za rok jesté ny
cest do prace o délce S, a Ny cest na Gfad o délce S, budou jeho celkové standardni dotaéni
naroky

d=d(h,s).n + d(h,s,).n, + d(h,s,).ny

Jiny obcan tfeba do prace nechodi, €ili pro néj s, = 0 1 np = 0 ale zato jako Zdk ma do zakladni
Skoly redukovanou délku jedné cesty tam i1 zpét S; a vykona jich za rok n,, pro jiného, jenz je
studentem stfedni Skoly, je sice S, =0, N, =0, S,= 0, N, = 0, ale Ssa Nsjsou pochopiteln€ nenu-
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lové. Obecné pro jakéhokoliv obcana muzeme tedy jeho standardni dotac¢ni néaroky vyjadfit
pomoci formule

d=d(h,s).n + d(h,s,).np, + d(h,s,).n,+ d(h,ss).ns + d(h,s,).ny 4)
samoziejme s tim, ze vzdy jsou nékteré hodnoty Sresp. n nulové.

Z pohledu narokt na dopravni obsluhu (a z toho plynouci dotace) mtizeme tedy obyva-
tele rozdé¢lit do téchto skupin:

1 — déti predSkolniho véku (ty sice jizdné neplati a misto ve vozidle zabiraji zanedbatelné, ale
musi s nimi cestovat néjaky dosp€ly a jeho cesta k I¢kaii a k zépisu do Skoly bude dotovana)

2 — 7aci zékladnich skol (u nich musime uvazovat o dennich cestach do Skoly a obCasnych
k 1€kati, sice za polovicni jizdné a tudiz zdanlivé za vétsi dotaci, ale zase zabiraji o néco méné
mista ve vozidle, coz pro naSe uvahy toto kompenzuje a proto mizeme pouzivat zhruba tentyz
vzorec (3) na 1 km)

3 — denn¢ dojizd¢jici studenti stfednich Skol (uvazujeme cesty do prace, k 1ékafi a na trady)
4 — denné dojizdéjici zaméstnanci (cesty do prace, k 1€kati a na urady)
5 — ostatni dospéli (cesty k I¢kaii a na Grady).

Toto rozdéleni neni samoziejmée jediné mozné. Dalo by se jisté uvazovat o rozdéleni
skupiny 5 na dachodce, Zeny v domdcnosti, studenty resp. zaméstnance odjizd¢jici jednou
tydné za praci apod., nebo o slouceni skupin 3 a 4. Posledné¢ jmenovana moznost do zna¢né
miry zavisi od toho, zda a do jaké miry budeme povazovat dopravu do zaméstnani za ,,vykon
ve vefejném zajmu*, coz je u dopravy studentli do skoly samoziejmé — danovi poplatnici maji
evidentné zajem na tom, aby se mladez vzd¢lavala, ale neni pln¢ jasné, pro¢ by méli mit da-
novi poplatnici finan¢ni spolutiCast na tom, ze se prodavacka supermarketu rozhodla bydlet na
vesnici a denné dojizdét 15 km do mésta. D4 se vSak oCekavat, ze se tato spoluticast ,,politicky
prosadi“ a tedy slouceni skupin 3 a 4 bude mozné.

Poznamka. I kdyZ jsme vzorce (3) resp. (3') a (4) odvodili pro potieby ,,mikro* modelu, mu-
zeme je pouzit 1 pro ,,makro*. Pro danou obec, nebo mistni ¢ast vSak nam nebude stacit udaj
0 poctu obyvatel, budeme potiebovat tyto hodnoty

S — primérnd délka cesty vetejnou dopravou k 1ékaii (redukovand, samoziejme)

S — =5 " do zékladni Skoly
S— =5 " do stfedni Skoly
S— =y~ do prace

S, — -y - na urad

m; — pocet obyvatel, patficich do i-té skupiny
Nir , Niz, Nis, Nip, Niy — primérny pocet cest obyvatele, patiiciho do i-t¢ skupiny, k 1ékafi, do
zékladni Skoly, do stfedni Skoly, do prace a na ufad za rok (mnoh4 tato Cisla budou samoziej-
mé 0).

Pak celkové dotacni naroky dané obce, nebo mistni ¢asti budou d =

5 5 5 5 P
d(h»S )Z m niI +d(h,SZ)Z m niz +d(h,SS)Z m nis +d(h,Sp)z m nip +d(ha5u)z m r]iu (5)
1=1 1=1 1=1 =1 1=1

Dokonce bychom mohli uvazovat v jesté vétSim ,,makro* méfitku a piejit od obce
k okresu, nebo jeste vét§imu tzemnimu celku, ptipadné az k celému statu. Predpokladame-li,
ze primérné délky cestovani S, S, Ss, S, Su jsou zhruba stejné v celém uvazovaném Uzemi
(coz pti vétSich tizemich nemusi byt zcela piesnd pravda, ale pro prvni piiblizeni snad je to
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piijatelné) a pfedpokladame-li totéz pro N, Niz, Nis, Nip, Niy, pak miZzeme vzorec pro d pouZzit i
pro toto izemi, samoziejme s tim, Ze hodnoty m jsou vztazeny k nému.

3.3. Poznamka k obsluze jinymi dopravnimi obory

Krom¢ linkové autobusové dopravy, ktera tvoii zéklad dopravni obsluhy vetejnou do-
pravou v naSem stat¢, svou roli hraji i

* 7zelezni¢ni doprava
* mgstska hromadna doprava (zkr. MHD).

U obou téchto obort plati, Ze kterékoliv jimi obsluhované misto v CR mize byt v pii-
pad¢ nutnosti obslouzeno linkovymi autobusy. U nas nemame takové obce, jako je Zermatt ve
Svycarsku, nebo Vernazza v Italii, do kterych viibec nevedou silnice a musi se tam cestovat
zeleznici (anebo navic i lodi ve druhém ptipad¢€). Rovnéz si nutno uvédomit, ze, az na né¢kolik
vyjime¢nych piipadl, neposkytuji u nas jak MHD, tak zelezni¢ni doprava sluzby ani kvalit-
n¢j$i, ani s menSimi ndklady na jednoho cestujiciho nez linkova autobusovéa doprava. Proto
pocet standardné pfidélenych bodl a z n€j odvozena suma dotaci mizou byt pocitany podle
vyse uvedenych vzorcti, bez ohledu na to, zda konkrétni misto mozno obslouzit 1 jinym do-
pravnim oborem, nebo ne. Ti, co pak budou disponovat dota¢nimi prostiedky se budou moci
citlivé rozhodnout, jak je mezi ptipadné konkuren¢ni obory rozd¢li.

4. Realizace v praxi

Praktickd realizace vySe uvedeného standardniho bodovaciho postupu bude ziejmé
muset probihat ve dvou fazich:
* nabéh
* ustaleny provoz

Ve fazi ndb&éhu navrhujeme postupovat paralelné po dvou kolejich.

4.1. Shér udajui pro ,,mikro* model a jejich zpracovani

Okresni ufady si vyzadaji od obecnich resp. méstskych ufadl v elektronické podobé
(nejlépe v programu Excel) seznam obyvatel, kde se o kazdém uvedou tyto tidaje: jméno, pii-
jmeni, ¢is. kod skupiny (1 — dité predskolniho veku, atd.), bydlisté-obec, mistni ¢ast, adresa,
redukovana vzdalenost do zaméstnani S, (pokud neni zamé&stnan, tak 0), odhad ro¢niho poctu
cest do zaméstnani Ny, totéZ pro cesty do zakladni Skoly S, n,, do stfedni Skoly Sg,ns, k 1ékafi S,
N a na ufad s, Nny. Tyto udaje si okresni ufady prekontroluji (alespont namatkove), aby se na
né dalo spolehnout.

Pomoci programu Excel dle rovnice (4) se pak vypoctou dotacni body d, jez generuje
kazdy obyvatel. Jejich souctem pro vSechny obyvatele, bydlici v daném sidelném misté (mist-
ni ¢asti, obci, okresu atp.), se ziskaji standardni dota¢ni body d, ptislusné pro toto misto a je-
jich souctem pro cely stat dostaneme celkové standardni dota¢ni naroky D.
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4.2. Rychlé sestaveni ,,makro“ modelu

Miize se stat, a pravdépodobné se i stane, Ze udaje d resp. D budou zapotiebi diive, nez
stihnou probéhnout ¢innosti, popsané v 4.1. V tom piipad¢ bude nutné zjistit pro dané tizemi
hodnoty, vystupujici ve formule (5). Nékteré z dostupnych statistickych podkladi, jiné pra-
zkumem (napf. anketnim). Zjisténé¢ hodnoty se pak dosadi do (5) a tim se ziskd hodnota d
(kterd pro tizemi celého statu bude vlastné¢ hodnotou D).

Hodnoty d a D, zjisténé z ,,makro* modelu, budou dtilezité 1 z jiného divodu. Organ
statni spravy, disponujici finanénimi prostfedky na dotace (stat, okres, p¥ipadné VUSC), jeho
pomoci bude mit moznost zkontrolovat diveéryhodnost podkladi, ziskanych postupem 4.1
z ,,mikro* modelu. Kdyz tfebas na tirovni okresu bude mezi hodnotami d, ziskanymi pro n¢ja-
kou obec z obou téchto modelt, vetsi rozdil, nez odpovida statistické chybé, bude mozno opé¢-
tovnou kontrolou obou postupti odhalit chybu. Zel, nelze totiz vylou¢it ani chyby timysIné, ve
snaze o ziskani vétsi dotace.

4.3. VyuZiti hodnotd a D

Ptredpokladejme, ze statni rozpocet urci pro dany rok na dotace dopravni obsluznosti
sumu R. Podil ¢ = R/D pak bude znamenat vysi dotace, piipadajici na jeden standardni dotac-
ni bod. Kdyz pak né&jaké sidelni misto bude mit d bodii, ptid€li se mu c¢d K¢ dotace.

Zatim se zda nejrozumnéjSim, aby cesta dotaci ze statniho rozpoctu zacinala na Minis-
terstvu dopravy a spoju, které by po zkontrolovani hodnot d, ziskanych z jednotlivych okresii,
urcilo hodnoty D, ¢ a piid¢€lilo piislusné dotace na jednotlivé okresy. Ty by pak v souladu se
svou dopravni politikou tyto prostfedky vyuzily — moznosti by se nabizelo vice, napiiklad

* decentralizovana: okres by piidélenou sumu rozdélil obcim ve stejném poméru, v jakém
byly jejich pocty standardnich bodu (tj. méla-1i obec d bodii, dostala by k dispozici cd K¢),
samoziejme s tim, ze by tyto prostiedky byly ucelové vazany na dotace veiejné dopravy

* centralizovana: okres by si nechal vyfesit takovy projekt optimalizace vefejné dopravy,
ktery by vystacil s ptidélenou dotaci a pak by na jednotlivé segmenty dopravni obsluhy vy-
psal vybérova fizeni (rtizné turnusy vozidel by ptipadné zajistovali rtizni dopravci).

V obou téchto ptipadech citime, Ze za soucasné situace budou okresy mit svdzané ruce tim, ze
zatim v CR chybi legislativa, umoziiujici oficidlné organizovat a dotovat ,,carsharing®, tj.
spolecné vyuzivani soukromych osobnich automobilii. Tento zplsob by daleko efektivnéji
zajistil dopravni obsluhu v fidce osidlenych oblastech s osadami o malém poctu obyvatel, nez
dosavadni autobusova doprava.
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