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ANOTACE

Tato disertacni prace se zabyva problematikou koncepce vetejné dopravy a jejiho udrzitelného
rozvoje. V prvni &asti je analyzovana soucasna situace v Ceské republice a zahraniéi, pricemsz
jsou hodnoceny pozitivni i negativni prvky, ze kterych vychazi tato disertacni prace, jejiz cil je
uveden ve druhé casti. Stézejni zaméreni disertacni prace je na oblast standardii ve verejné
dopravé a na moznost, jak s jejich pomoci vytvoiit model udrzitelného rozvoje vetejné dopravy.
Za timto ucelem jsou navrzeny postupy s vyuzitim védeckych metod v¢. dopravniho
modelovani, pfi¢emz na Gzemi Libereckého kraje je na skuteénych datech ovéieno, zda a za

jakych podminek miize byt modelovani vyuzito v praxi.
KLICOVA SLOVA

dopravni planovani, standardy dopravni obsluznosti, model rozvoje vetejné dopravy, udrzitelny

rozvoj
TITLE

Model of sustainable development in public passenger transport with using standards in

transport
ANNOTATION

This work deals with a issue of public passenger transport conception and its sustainable
development.

In the first part is analyzed a current situation in Czech Republic and also in other foreign
countries. And there are evaluated positive and negative aspects in this work, from which is
based the dissertation work. Aim of dissertation work is presented in the second part of this
work. A crucial focus of this work is in the issue of standards in public passenger transport and
options to create a model for sustainable development of public passenger transport. It is
verified on real and current data from Liberec region (country) if model is functional and with

which conditions.
KEY WORDS

planning in transport, standards of transport service, model of development in public passenger

transport, sustainable development
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SEZNAM ZKRATEK

CDV
CAOVD
CR
CVUT
ES

ETH Ziirich
EU

IAD
IDS
ISIC
JHZ

JR

MD CR
MHD
OA

PD
PHM
QR (kod)
Sh.
SLDB
SMS
SR
SWOT (analyza)

Szz

TZ2Z

USA

VD, VHD
ZD0O
ZVON

cena dopravniho vykonu

Ceska asociace organizatorl vetejné dopravy

Ceska republika

Ceské vysoké uéeni technické

Evropské spolecenstvi

Eidgenossische Technische Hochschule Ziirich (VS technicka Ziirich)
Evropské unie

individudlni automobilova doprava

integrovany dopravni systém

International student identity card (mezinarodni prukaz studenta)
Jizerskohorska zeleznice

jizdni tad

Ministerstvo dopravy Ceské republiky

méstska hromadna doprava

osobni automobil

pracovni dny

pohonné hmoty

quick response (= rychla reakce), QR kod = kod rychlé reakce

Sbirka zdkonti Ceské republiky

Scitani lidu, domt a bytt

short message service (systém kratkych textovych zprav)

Slovenska republika

Analyza silnych (strenghts) a slabych stranek (weaknesses), ptilezitosti
(opportunities) a hrozeb (threats)

stani¢ni zabezpecovaci zatizeni

tratové zabezpecovaci zafizeni

United states of America (Spojené staty Americké)

vefejna doprava, veiejna hromadna doprava

zakladni dopravni obsluznost

Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (Dopravni

svaz Horni LuZice — Dolni Slezsko)
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Zkratky organizatorii verejné dopravy a IDS:

ROPID Regiondlni organizator Prazské integrované dopravy

PID Prazské integrovana doprava

SID StiedoCeskad integrovana doprava

KORID LK Koordinator regionalni integrované dopravy Libereckého kraje
IDOL Integrovana doprava Libereckého kraje

KIDS KK Koordinator integrovaného dopravniho systému Karlovarského kraje
IDOK Integrovana doprava Karlovarského kraje

POVED Plzensky organizator vetejné dopravy

IDP Integrovand doprava Plzeniska

JIKORD Jihocesky koordinator dopravy

OREDO Organizator regionalni dopravy

IREDO Integrovana regionalni doprava (Kralovéhradeckého a Pardubického
kraje)

KORDIS JMK Koordinator integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje
IDS JMK Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje

KIDSOK Koordinator integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje
IDSOK Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje

KOVED Koordinator vetejné dopravy (Zlinského kraje)

Z1D Zlinska integrovana doprava

KODIS Koordinator ODIS

ODIS Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje

BID Bratislavska integrovana doprava

ORID Organizator regionalni integrované dopravy (KoSicky kraj)

ZRIDS Zilinsky regionalni integrovany dopravni systém
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UVOD DO PROBLEMATIKY

Vetejna doprava je podobné¢ jako napt. Skolstvi nebo zdravotnictvi jednou ze zakladnich sluzeb,
kterou spole¢nost potiebuje ke svému udrzitelnému rozvoji. V minulosti vefejna (nebo téz
hromadna) doprava méla zcela zdsadni ulohu v ptepravé osob. S rozvojem individualni
automobilové dopravy ale jeji role pon¢kud upadala do pozadi zajmu. Pti¢inou mohl byt fakt,
ze vefejna doprava az na vyjimky (pfepravy na dlouhé vzdalenosti) neuméla té individualni
konkurovat ani po strance rychlosti, ani co do komfortu. V dne$ni dob¢ se preci jen do poptedi
zajmu dostava problematika zivotniho prostfedi a dopadti na n¢j. I ekonomicka recese z pocatku
21. stoleti obyvatelim piipomnéla, ze existuji levné&jsi zpusoby piepravy nez doprava
individudlni automobilova.

Spole¢nost se 1 nadale vyviji a naroky na dopravu se méni. Aby vefejna doprava tento trend
zachytila, musi dbat na otazky dostate¢né nabidky, jak co do rozsahu, tak co do kvality sluzeb.
To vse v ramci ekonomické piijatelnosti jak pro poskytovatele sluzby, tak pro jeji piijemce
(cestujici). Casto byvé prostfednikem mezi témito subjekty tzv. objednatel dopravy — v Ceské
republice jimi jsou stat (dalkova zelezni¢ni doprava), kraje (regionalni doprava), obce a mésta
(MHD, piip. tzv. ,ostatni dopravni obsluznost), v krajnich pfipadech i jiné subjekty
(obchodni centra, zaméstnavatelé). Ulohou objednatele je zajistit dopravni obsluznost
predev§im za ucelem piepravy do $kol, do zaméstnani, na ufady, za lékati, za kulturou
¢i turistikou. (V minulosti se uzivalo terminu ,,zakladni dopravni obsluznost.*) Tato definice je
velmi obecnd, ale neobsahuje vymahatelnost prava na zajisténi téchto sluzeb v odpovidajicim
mnozstvi €1 kvalité. Konkrétni naplnéni v duchu zékona je tak ponechano na objednatelich.
Koncepce toho, jak lze cilti vefejné dopravy dosahnout, se li$i mj. v zavislosti na politickych
faktorech. Tato diserta¢ni prace se bude zabyvat moznostmi, jak se na vetejnou dopravu,
resp. na standardy nabidky a kvality sluzeb vetfejné dopravy, da nahliZzet pohledem odbornym
a objektivnim. Konkrétni zaméfeni prace je na vefejnou dopravu regiondlni a jeji udrzZitelny
rozvoj. Podkladem pro odborné pracovniky objednatele (odbory dopravy, organizatoii ¢i
koordinatofi dopravy) by mél byt koncepcni material, s jehoz pomoci lze nabidku dopravy

obhgjit tak, aby systém vetejné dopravy byl efektivni a zaroven pro cestujici atraktivni.

! Pojem ostatni dopravni obsluznost se v Zakon& 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich jiz
neobjevuje, piesto se stale v praxi pouZiva a tohoto zptisobu objednavky veiejné dopravy stale mnohé obce v CR
vyuzivaji.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU VEDECKEHO POZNANI

V ramci analytické Casti této disertacni prace autor uvadi, jaké moznosti v rdmci rozvoje
vefejné dopravy vytvaii Ceské pravni prostiedi a jakym zptisobem k této problematice ptistupuji
objednatelé dopravy v Ceské republice i ve srovnani s pfistupem ze zahrani¢i. Zminéna bude
otazka vyuziti standardl vefejné dopravy a také stav integrace vetejné dopravy.

V zéavéru analytické ¢asti bude uvedeno shrnuti pozitivnich a negativnich ptikladl, z nichz Ize

dale Cerpat ptiklady pro tuto disertacni praci.

1.1 Analyza védeckého poznani v Ceské republice

V roce 2003 v ramci 3. védecké konference ("Nové trendy v dopravé a spojich") konané
pod zastitou Univerzity Pardubice prezentoval Zdenék Riha z Fakulty dopravni CVUT [1]
prognézu vyvoje poctu piepravenych cestujicich v osobni dopravé do r. 2030, ve které
naznacuje pokles cca 9 % na zeleznici a cca 4 % Vv ramci vetejné linkové dopravy v porovnani
mezi lety 2030 a 2000. Svou prognozu opiel o tyto predpoklady:
e CR vstoupi do EU (a diisledkem budou zmény na trhu prace);
e pocet prepravenych cestujicich bude negativné ovlivnén sniZzenim poctu obcani
V rozhodném véku pro studium;
e priznivy ekonomicky vyvoj vytvoii predpoklady pro zvySovani zZivotni urovné, coz
se promitne do vys$iho vyuziti osobnich automobilll v ramci individualni pfepravy. [1]
Podle nazoru autora této disertacni prace se vySe zminéné piredpoklady napliovaly ¢i v pfipadé
autobusové dopravy stale napliuji, ale celkovy vyvoj poctu piepravenych osob zavisi také na
kvalité sluzeb vefejné dopravy. A pravé zde vidi autor této disertacni prace potencial v oblasti
standardii dopravy, nebot’ s vyssi kvalitou sluzeb by odhadnuty trend poctu cestujicich nemusel
byt negativni.
Tato kapitola tak bude zaméfena na to, jakym zptisobem se v Ceské republice standardy

vyuZivaji, jak se vyviji vefejna doprava a jak na tuto problematiku pamatuji pravni normy.

1.1.1 Legislativni ramec v Ceské republice
Legislativni rdmec ovliviiuje kazdy obor ¢innosti a vice ¢i méné ovliviluje i spolecnost a Zivoty

lidi. Nicméné pro ucely této prace zaméiené na verejnou dopravu budou zminény nasledujici
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pravni normy, které maji piimy a zésadni vliv na poskytovani vetejnych sluzeb v prepraveé

cestujicich:

a.

Zakon €. 194/2010 Sh. o vetejnych sluzbach v piepravé cestujicich a o zméné dalSich
zakonu;

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o vefejnych sluzbach
Vv pieprave cestujicich po zeleznici a silnici;

Naftizeni vlady ¢. 63/2011 Sh. o stanoveni minimalnich hodnot a ukazateli standardi
kvality a bezpecnosti a o zplsobu jejich prokazovani v souvislosti s poskytovanim

vetejnych sluzeb v prepravé cestujicich.

Zakon 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o0 zméné dalSich zakoni

(dale jen ,,Z 194/2010%) definuje ptedevsim:

pojem Dopravni obsluznost jako ,,zabezpeceni dopravy po vsechny dny v tydnu
predevsim do Skol a Skolskych zarizeni, k orgdmiim verejné moci, do zaméstnani,
do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a k uspokojeni
kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb, vcetné dopravy zpét, prispivajici
K trvale udrzitelnému rozvoji izemniho obvodu, *“ 2]

o Pozn.: Z 194/2010 vytvaii obecnou definici prostor pro objednatele, aby ji blize
specifikovali v ramci vlastni dopravni koncepce. Piestoze na dopravnich forech
byva v ramci diskuze apelovano na zastupce Ministerstva dopravy, aby nékteré
body byly vice upfesiiovany a jasn€ji stanoveny, autor této disertacni préace
povazuje v tomto piipadé¢ obecnou definici za spravnou, nebot z centralni
urovné by mohlo byt problematické definovat rovné podminky pro vSechny
objednatele (regiony) tak, aby byly zohlednény vSechny aspekty ovliviiujici
vefejnou dopravu.

urovné objednavky dopravy (viz §3 a §4) — stat objednava dalkovou drazni osobni
dopravu, kraje a obce regiondlni (ptip. méstskou) osobni dopravu po svém tzemi, pfip.
se souhlasem kraje a obci 1 mimo své tzemi;
otazku dopravniho planovani;

o pro koncepcni rozvoj vetejné dopravy nezbytné;
pojem ,.integrované veiejné sluzby* — ackoliv blizsi definice je uvedena az v Nafizeni
Evropského parlamentu ¢. 1370/2007 (viz dale);
moznost pro kraje a obce ,,samostatné nebo spolecné zaloZit pravnickou osobu

pro plnéni ukolu pri ziizovani a organizaci integrovanych verejnych sluzeb v preprave
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cestujicich (dale jen "organizator") — organizator miize byt poveren, aby jménem kraje
nebo obce uzaviral smlouvy o verejnych sluzbdach v prepravé cestujicich na urceném
tizemi a u uréenych druhii dopravy, ““ [2]

o Pozn.: Z 194/2010 zde stanovuje tuto moznost taxativné pro obce a kraje, a tak
pouze tyto subjekty mohou mit majetkovou ucast v Organizatorovi. Tim je
vylouc€ena jakakoliv participace dopravci, ale také statu. V odbornych kruzich
se vSak stale Castéji o moznosti ziizeni narodniho organizatora diskutuje. Podle
nazoru autora této disertacni prace by V takovém piipadé vSak bylo potieba
zakon upravit, aby jeho vznik vitbec byl v souladu s platnou legislativou.

Zakon dale definuje s odkazy na Nafizeni ES 1370 moznosti uzavirani smluv o vetejnych
sluzbéch v pteprave cestujicich a podminky nabidkového tizeni — to vS8ak neni pfedmétem této

disertaéni prace, proto tato problematika neni dale podrobné&ji analyzovana. [2]

Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o veiejnych sluzbach
Vv piepravé cestujicich po Zeleznici a silnici (dale jen ,,NES 1370%) upfesiuje predev§im
podminky uzavirdni smluv a nabidkovych tizeni. Také ale uptesiiuje pojem integrované vetrejné
sluzby v ¢l. 2, pism. m) nasledovné:

., Integrovanymi verejnymi sluzbami v prepravé cestujicich se rozumi vzdjemné propojené
dopravni sluzby ve vymezené vizemni oblasti s jednotnou informacni sluzbou, systémem jizdného

a jizdnim radem. * [3]

Nafrizeni vlady ¢.63/2011 Sb. o stanoveni minimalnich hodnot a ukazateli standardi
kvality a bezpecnosti a o zpiisobu jejich prokazovani v souvislosti s poskytovanim
veiejnych sluzeb v pirepravé cestujicich (dale jen ,,NV 63/2011°) de facto urcuje tzv. narodni
standardy kvality a bezpe¢nosti v rdmci vefejné dopravy. Predmétem upravy je:
e vymezeni vozidel, ktera musi umoznovat pfepravu osob s omezenou schopnosti pohybu
nebo orientace;
o vefejna linkova doprava provozovana na zakladé smlouvy uzaviené s obci;

* minimalné¢ jedno z kazdych deseti vozidel vyuzitych dopravcem
k poskytovani téchto sluzeb musi byt piistupné osobam s omezenou
schopnosti pohybu a orientace, pokud ve smlouvé predpokladany rozsah

vetejnych sluzeb v prepravé cestujicich neptekroci 70 000 km za rok;
* minimalné polovina z vozidel vyuzitych dopravecem musi byt piistupna

osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace, pokud ve smlouvée
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predpokladany rozsah vetejnych sluzeb v pteprave cestujicich prekroci
70 000 km za rok;

o vefejna linkova doprava provozovana na zakladé smlouvy s krajem;

o

* minimalné¢ jedno z kazdych deseti vozidel vyuzitych dopravcem
k poskytovani téchto sluzeb piistupné osobam s omezenou schopnosti
pohybu nebo orientace v souladu;
= pozn.: pii poskytovani vetfejnych sluzeb v piepravé cestujicich
ve vefejné linkové dopravé na zdkladé smlouvy, kterou s dopravcem
uzaviely spole¢né kraj a obec, se postupuje podle tohoto odstavce,
bez ohledu na ve smlouvé piedpokladany rozsah vetejnych sluzeb
V piepravé cestujicich;
= pfi poskytovani vetejnych sluzeb v piepravé cestujicich ve vetejné
linkové dopravé na zakladé smlouvy uzaviené po 1. lednu 2015 s obci,
s krajem, nebo spole¢né s krajem a obci je minimalné jedno z kazdych
Sesti vozidel vyuzitych dopraveem k poskytovani téchto sluzeb piistupné
osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace;
pti poskytovani vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich ve verejné drazni osobni
dopravé na draze celostatni a regionélni obsahuji vlaky minimaln¢ jedno drazni
vozidlo pfistupné osobam s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace;
pii poskytovani vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich na draze tramvajove,
trolejbusové a specialni jsou vSechna drazni vozidla pfistupnd osobam

s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace; [4]

S

vymezeni prumérného stati vozidel ve vefejné linkové dopravé (§3 — aktualizovan

Natizenim vlady ze dne 23. tnora 2015);

o

,,dopravce poskytuje verejné sluzby v prepravé cestujicich ve verejné linkové
dopravé na zaklade smlouvy uzaviené s objednatelem vozidly, jejichz priumeérné
stari nepresahuje 9 let;

Jestlize dopravce poskytuje verejné sluzby v prepravé cestujicich ve verejné
linkové dopravé na zdkladé smlouvy uzaviené s objednatelem po celou dobu
ucinnosti smlouvy pouze vozidly, ktera byla pri zahdjeni plneni smlouvy nova,
nejde-li po dobu nezbytné nutnou o pouziti nahradniho vozidla, nepresahuje
prumérné stari vozidel pouzitych k plnéni smlouvy 11 let. Za nova vozidla se

povazuji vozidla porizend za ucelem plnéni smlouvy uzaviené s objednatelem,
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ktera dosud nebyla Zdidnym zpiisobem provozovina v Ceské republice ani
V jiném state ani nebyla pouzivana ke zkusebnim ¢i predvadecim ucelum;

o prumérné stari vozidel pouZitych k poskytovani verejnych sluzeb v preprave
cestujicich ve verejné linkové doprave nepresahuje 15 let, jestlize dopravce tyto
sluzby poskytuje podle smlouvy

" uzaviené na zdakladeé primého zadani nebo rozsirené bez nabidkového
Fizeni v mimoradné situaci podle § 22 zdakona o verejnych sluzbach
V prreprave cestujicich a o zméné dalsich zakonu, nebo
" uzaviené v krajné naléhavém pripade na zaklade zadani verejné zakazky
v jednacim Fizeni bez uverejnéni podle zakona o zaddvani verejnych
zakdzek.; * [4]
e Uprava zpusobu prokazovani standardi kvality a bezpec¢nosti;

o stanoveni podminek, za jakych dopravce prokdze plnéni vySe uvedenych
parametri. [4]

Protoze toto Natizeni vlady veslo v u¢innost od 1. dubna 2011 a nebylo mozné, aby okamzité
byli dopravci schopni plnit jeho ustanoveni, vztahuje se na vozidla pofizena v obdobi po nabyti
ucinnosti. Ohledné parametru stafi vozidla platily volnéjsi poZzadavky do konce roku 2012
(v krajem objednané dopravé), resp. do konce roku 2014 (v ptipadé dopravy objednané
obcemi), aby dopravci méli moznost vozovy park postupné obnovovat. [4]

Je vSak tfeba zminit, Ze toto nafizeni nezminuje sankce za neplnéni, coZ je podle nazoru autora
této disertacni prace nedostatkem, ale nikoliv zdsadnim, nebot’ sankce mohou byt soucasti

smlouvy mezi objednatelem a dopravcem.

VySe uvedené pravni normy by mély vytvofit podminky pro rozvoj vetejné dopravy. Jejich
vznik probihal i s vyuzitim $ir§i odborné diskuze. Jak poznamenal Petr Kasik (Svaz dopravy
CR) pro Dopravni noviny v dobé pied schvalenim Z 194/2010: ,,Navrh zdkona je prijatelnym
kompromisem, ktery ma silnou podporu odborné verejnosti, dopravcii a odbori.” Ale
napi. doc. Drdla z Univerzity Pardubice, ktery se dlouhodobé vénuje vefejné dopravé
a integrovanym dopravnim systémum, K tomuto tématu uvedl: ,,Kdo mél moznost sledovat
vznik téchto norem (pozn.: mysleny Z 194/2010 a NV 63/2011) a predevsim cely proces
pripravy a schvalovani vzpominaného narizeni viady, bude jisté souhlasit, Ze se zde projevil
stiet ruznych zajmovych skupin, prosazujicich pro kazdou z nich jinak vyhodné pozadavky.

[51[6]
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Problematické mohou byt otazky vymahatelnosti kvality ve vetejné dopravé. Petr Kasik (Svaz
dopravy CR, 2010) tvrdil, Ze: ,, Zdkon stanovuje minimdlni hodnoty a ukazatele standardii
kvality a bezpecnosti, které musi spliovat dopravci, aby s nimi mohly byt uzavieny smlouvy
0 verejnych sluzbach v preprave cestujicich, a zpiisob jejich prokazovani. Pod tyto meze nebude
mozné jit a kvalita i bezpecnost prepravnich sluzeb tim jednoznacné vzrostou. “ [6] Jak ovsem
vyplyva zanalyzy NV 63/2011, sankce za neplnéni uvedené nejsou. Je tedy nakonec
na objednatelich, aby vymahatelnost zajistili sami prostfednictvim svych smluv a pfipadné
prostiednictvim plant dopravni obsluznosti, které by meély obsahovat i1 otazku kvality
poskytovanych sluzeb. Dle ndzoru autora této disertacni prace je pro budouci rozvoj verejné
dopravy podstatné, Ze byla oteviena diskuze na téma kvality vetejné dopravy a byly stanoveny
alespoii jeji obecné parametry. Jednotlivi objednatelé ze své pozice musi nejlépe posoudit, jak
jich vyuziji a zde se jevi jako velmi pfinosné vyuzit i pro oblast kvality, resp. standardii
V doprave plant dopravni obsluznosti.

Z ostatnich zdroji autor této disertacni prace zminuje, ze vliv na dopravni politiku ma téz Bila
kniha — koncepce vetejné dopravy zpracovana ministerstvem dopravy — a 4. zelezniéni balicek,
jehoz cilem je odstranit zbyvajici ptekazky pro vytvofeni jednotného evropského zelezni¢niho
prostoru. Dilezity vliv na ekonomiku dopravy ma také Natizeni vlady ¢. 336/2016 Sb., kterym
mzdy, o vymezeni ztizeného pracovniho prosttedi a o vysi priplatku ke mzd¢é za praci
ve ztizeném pracovnim prostiedi, ve znéni pozdé&jSich predpisii. V ramci tohoto natfizeni doslo
od 1. ledna 2017 k navyseni mezd fidi¢im, pfi¢emz povinnost plnit toto nafizeni maji dopravci.
Ti by ale bez zmény smluv s objednateli nebyli schopni nafizeni dodrzovat, a tak je potieba,
aby doslo k upraveé smluv s Kraji. V dobé zpracovani této disertacni prace nebyly znamy dopady
ve vSech krajich. Autor této disertacni prace pouze zminuje, ze vzhledem k rozdilnym
ustanovenim ve smlouvach napii¢ Ceskou republikou nebylo mozné uzaviit dodatky vsude
a v nékterych krajich (nevyjimaje Libereckého) se uvazuje o zalozeni krajskych dopravct.
Dle nazoru autora této disertaéni prace i toto ma vliv na standardy dopravni obsluznosti, byt
na prvni pohled nikoliv pfimo. Dopad je vSak ekonomicky a v pfipadé€, ze vysSi naklady
nebudou dorovnany krajim (méstiim) ze strany statu, budou muset kraje (mésta) pirehodnotit

cile v ramce rozpoctu, nebo v ramci dopravni obsluznosti.
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1.1.2  Soucasné vyusiti technickych a kvalitativnich standardii v Ceské republice
Jakym zptisobem pamatuji objednatelé vefejné dopravy v CR na standardy veiejné dopravy?
Jak je zohlediuji v ramci svych dopravnich koncepci a planech dopravni obsluznosti?

Odpovédi na tyto otazky jsou predmétem této podkapitoly.

Standardy kvality ve veiejné dopravé v ramci Praziské integrované dopravy (PID)
se zabyva ptimo organizator, spole¢nost ROPID, ktera je i pravidelné vyhodnocuje a vysledky
uvadi na svém webovém portalu www.ropid.cz. Standardy se zaméfuji na zeleznici, metro,
tramvaje, autobusy a piivozy. Vzdy se jedna o vozidlovou cast, o persondl (chovani
K cestujicim, Ustrojova kazen), plnéni jizdniho fadu (ptesnost, dodrzovani ptipojui) a Cistotu.
Standard nabidky dopravniho spojeni pfimo feSen neni. Je to dano tim, ze obsluznost vychazi
Z pomérné ¢etné nabidky spojeni v rdamci MHD. A dalsi spoje v ramci PID za hranicemi Prahy
spadaji pod kompetenci dopravniho planovani Sttedoceského kraje, ptipadné samotnych obci,

které se také na financovani podileji. [7]

V Usteckém kraji jsou podle Jakuba Jefabka (Krajsky aiad Usteckého kraje, odbor dopravy,
vedouci oddé€leni dopravni obsluznosti) [8] standardy soucasti dopravniho planu a také
dle téchto standard byla pfipravena dopravni optimalizace v oblasti Mostecka panev, coz
zaroven slouzilo jako podklad pro zaddvaci dokumentaci pro vybérové fizeni na autobusového
dopravce v oblasti. Ustecky kraj se podle Jefdbka opira o podminky obsluznosti dle poétu
obyvatel a o pravidla pro tvorbu linek. Dopravni obsluznost pro obce o velikosti
do 35ti obyvatel tak zajistovana principialné neni (pokud takova obec nelezi ptimo na trase
linky vedené primarné za ucelem obsluZnosti vétSich obci). V ramci pravidel linkotvorby
se Ustecky kraj dle Jefabka snaZi o vytvoifeni rychlych patefnich linek a na né navazujicich
obsluznych linek dale rozdélenych do tii kategorii. Cilem této dopravni koncepce je priblizeni
cestovni doby vefejnou dopravou doprave individudlni.
V ramci autobusové dopravy tedy existuji tyto kategorie linek:
e patefni — vysoka cestovni rychlost, Sirok4 nabidka spojii obvykle v ramci pravidelného
taktového jizdniho fadu pro pocet cestujicich nad 500 denné na vétsing trasy;
e obsluznad 1. kategoriec — spojeni jadrovych center a sidel scelkovym pocétem
nad 1000 obyvatel;
e obsluznd II. kategorie — obsluha sidel s celkovym poctem obyvatel 500 az 999;

e obsluzna III. kategorie — obsluha sidel s celkovym po¢tem obyvatel do 499. [8]
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Autor této disertacni prace je nazoru, ze samotny pocet obyvatel mize slouzit jen jako jedno
z voditek pro stanoveni minimdlniho standardu, ale pro stanoveni odpovidajiciho rozsahu
dopravni obsluznosti je tieba znat i dalsi charakteristiky. Naopak skloubeni Casti ,,minimalni
standardy“ se skuteénym vyuzitim dle poctu piepravenych cestujicich (tj. s vyuzitim dat
0 aposteriorni poptavce) muze vést k vytvoreni podkladu pro standard udrzitelné nabidky.

Na tuto oblast povazuje autor za vhodné se zaméfit v této disertacni praci.

V Libereckém kraji se standardy tykajici se nabidky dopravy poprvé aplikovaly jiz v rdmci
projektu Optimalizace vetejné linkové dopravy, oblast Frydlantsko (zprac. v r. 2011). A protoze
autor této disertacni prace se béhem jeji tvorby spolupodilel také na aktualizaci dopravniho
planu, jsou t. ¢. v Libereckém kraji feSeny standardy dopravni obsluznosti komplexné jak
v oblastech kvality dopravy, tak v oblastech jeji dostupnosti. Tato disertacni prace ma za cil
dosavadni poznatky autora (mj. pouzité pravé v dopravnim planu Libereckého kraje) dale

prohlubovat.

Za prikladny vzor zapracovani standardii vefejné dopravy do planu dopravni obsluznosti lze
povazovat Jihomoravsky kraj. Dopravni plan obsahuje v ramci standardt minimalni rozsah
nabidky spojeni (6 pari spojl, 3 pary spoji — pii splnéni icelnosti takto vedenych spojii), a déle
jsou uvedeny piepravni frekvence, pro néz by méla byt objednatelem nabidnuta $ir$i nabidka
spojeni:
- Vv autobusové dopravé (vztazeno vidy k pracovnimu dni):
o denni ptepravni proud v jednom sméru vyssi nez 250 cestujicich => interval by
nem¢l byt vétsi nez 120 minut;
o denni pfepravni proud v jednom sméru vyssi nez 500 cestujicich => interval by
nemél byt vétsi nez 60 minut;
-V zelezni¢ni dopravé:
o pokud je piepravni proud vyss§i nez 500 cestujicich za cely pracovni den
V jednom sméru => interval by nemél byt delsi nez 60 minut v piepravni Spicce
a 120 minut v piepravnim sedle;
o pokud je piepravni proud vyssi nez 1 000 cestujicich za cely pracovni den
V jednom sméru => interval by nemél byt vétsi nez 30 minut v piepravni $picce
a 60 minut v piepravnim sedle;
o pokud je ptepravni proud vyssi nez 3 000 cestujicich za cely pracovni den
V jednom sméru => interval by nemé¢l byt vétsi nez cca 15 minut v pfepravni
Spic¢ce a 30 minut v ptepravnim sedle. [10][11]
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Déle standardy obsazené v dopravnim planu obsahuji pozadavky na navaznosti mezi spoji
a také technické pozadavky z hlediska vybavenosti vozidel, ale také zastavek. [10][11]

Jak uvedl jiz v r. 2010 Jaromir Holec (tehdejsi feditel KORDIS JMK) v ramci vyhodnoceni
fungovani IDS JMK na konferenci v Bratislavé [12], standardy byly uz od pocatku vzniku
IDS JMK soucasti podminek vypisovanych vybérovych fizeni pro budouci smlouvy
s autobusovymi dopravci. Podle ndzoru autora této prace to svédci o velmi dobré koncepcéni

propracovanosti systému vetejné dopravy.

Taktéz v Moravskoslezském kraji byly zpracovany standardy vetejné dopravy a jsou
obsazeny v planu dopravni obsluznosti v Sir§i verzi s pfilohami. Jsou zamétfené na nabidku
spojit a dostupnost zastdvek podle typu obci. Ten je vSak zvolen s ohledem na pocet obyvatel,
pfi¢emz napi. slouc¢eni od 50ti do 1000 obyvatel do jedné kategorie nelze povazovat
za inspirativni — takové ¢lenéni nebude vyuzito v disertacni praci. Dale lze konstatovat,
ze standardy jsou vytvoreny spiSe s ohledem na splnéni status quo, nez s ohledem na atraktivitu
vetejné¢ dopravy. Napi. uvedenou dochazkovou vzdélenost 3 km nelze povazovat pro
pravidelné cesty za uspokojivou, nebot’ casové ztraty plynouci z jejiho maxima jsou jiz ptilis
velké (cca 36 az 40 minut pfi primérné rychlosti chiize.?) [13][14]

Naopak jako pozitivni ptiklad je stanoveni standardu tras linek, které zohlediiuji bezpiestupova
spojeni za ucely ptepravy do Skoly ¢i na Gtad. Jde tedy o zohlednéni spadovosti obci a v tomto
ptipade jde o inspirativni atribut pro planovani vefejné dopravy. [14]

Ve verzi planu dopravni obsluznosti, kterd je uvedena na webu Moravskoslezského kraje, vSak

standardy jiZz uvedeny nejsou viibec. [15]

V Olomouckém Kraji je v ramci planu dopravni obsluznosti zpracovana analyza piepravnich
vztahi, taktéZ je provedena analyza ¢asové dostupnosti, presto z této analyzy nevyplyvaji zddné
standardy alespon jako doporucujici kritérium. Mimo dopravni plan jsou pak zpracovany
technické a provozni standardy IDSOK piimo organizatorem (spol. KIDSOK), které jsou

zamé&feny na vozidla, zastavky a jizdni doklady. [16]

V Jihoceském kraji usnesenim Zastupitelstva kraje €. 298 ze dne 18. 11. 2003 se doporucuje
postupné uplatiovat standard jednotné kvality, ve kterém bude uplatiiovana minimalni
frekvence spojli (6 parl spojii v pracovni dny a 3 pary o vikendu) a maximalni doch4dzkova

vzdélenost (3 km). Piesto, Ze se jednd o volnou definici standardl bez zohlednéni vice aspektl

2 Priimérna rychlost chtlize byva uvadéna jako 4,8 km-h! bez zohlednéni faktoru stoupani/klesan.
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ovliviyjicich poptavku, nedoslo od t¢ doby k ukotveni ani tohoto standardu v koncepcnim
materialu, jakym je plan dopravni obsluznosti. V ném jsou vSak uvedeny alesponl pozadavky

na kvalitu poskytovanych sluzeb. [17]

Kritickou analyzou plant dopravni obsluZnosti se zabyvala také Dopravni fakulta Jana
Pernera Univerzity Pardubice, at’ uz v ramci piispévkit Pavla Drdly a Jaroslava Kleprlika
na mezinarodni konferenci v Bratislavé [18] ¢i Martina TrpiSovského na konferenci v Praze
[19]. Podle nazoru doc. Drdly a doc. Kleprlika ,,patri ke krajiim s nejlepsimi vypracovanymi
plany dopravni obsluznosti Plzensky kraj, Jihomoravsky kraj a Moravskoslezsky kraj. Naopak
k nejhorsim patri Stredocesky kraj a Kraj Vysocina. S ohledem na vyznam planovani dopravni
obsluznosti autori doporucuji zpracovat v gesci Ministerstva dopravy, Useku strategie
a verejné dopravy ve spolupraci s vysokymi skolami navod na obsahovou napln planu. Plan by
meél mit charakter planu s moznosti kontroly jeho naplnovani . [18] Autor této disertacni prace
se s timto nazorem Zz vétsi Casti ztotoziiuje S vyhradou ke standardiim v Moravskoslezském

kraji (viz vyse).

1.1.3  Vliv rozvoje IDS na veiejnou dopravu v CR

Duvod, pro€ dle autora této prace patii i zminka o integrovanych dopravnich systémech do této
disertacni prace, spociva ve vlivu dopravni integrace (provazanost jednotlivych spoji)
na celkovou dobu piepravy, at’ uz prostiednictvim dochazkové vzdalenosti (v rdmci IDS muze
dochazet k preferenci Zelezni¢ni dopravy nad autobusovou nebo naopak, pticemz dochazkové
vzdalenosti na zastdvky se mohou lisit), dobou jizdy (pfi skladbé linek se zohlednénim
hranovych ¢asit) nebo ptestupnich dob. Podle KPM Consult (pfispévek ArnoSta Matlafuse,
Frantiska Kopeckého a Branislava Hokiny — viz [20]) ,,je specifickou a zdaroven velmi zavaznou
problematikou verejné hromadné dopravy zajisténi prestupnich vazeb mezi jejimi jednotlivymi
linkami (stejnych nebo odlisnych druhu dopravy) a jejich reSeni pri vzniku nepravidelnosti.
V soucasnosti je v CR vytvareni navaznosti v prestupnich uzlech doménou Zeleznicni dopravy
a objevuje se v ramci integrovanych dopravnich systéemii (IDS). Tato skutecnost je cestujicimi
kladne hodnocena a mnohdy u nich rozhoduje o volbé druhu dopravy.” S timto nazorem se
autor této disertacni prace ztotoznuje a na piikladu Jihomoravského kraje, kde funguje centralni
dispecink, lze nazorn¢ uvést, Ze garantované navaznosti nemusi byt nutné jen doménou
zelezni¢ni dopravy.

Otazkam vyvoje IDS v Ceské republice se vénuje v ramci svych odbornych a védeckych praci

doc. Drdla (viz napt. [21][22][23]), ale také Ceska asociace organizatorti veiejné dopravy (dale
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jen ,,CAOVD%), kterd zpracovava kazdym rokem statistické roenky, ve kterych jednotlivi
¢lenové® maji moznost prezentovat svou &innost na poli vefejné dopravy.

, Hlavnim poslanim IDS je vytvoreni dopravniho systému prepravy osob v aglomeracich
Jjednotlivych mést popr. i v rozsahu celého kraje, ktery pri danych ekonomickych moznostech
uspokoji primérené optimalnim zpusobem prepravni potieby obyvatel a navstévnikit daného
regionu. “ [24] Takto zni spole¢na definice organizatord vetejné dopravy sdruzenych v ramci
asociace CAOVD. Nastroje, kterymi by mélo byt toto poslani naplnéno, jsou:

a. Tarifni integrace, tj. moznost pouziti spolecného jizdniho dokladu bez ohledu
na zvoleny druh dopravy a dopravce (piestupni jizdenky).

b. Dopravni integrace, pod kterou si lze pfedstavit vzédjemnou cCasovou i prostorovou
provazanost a koordinaci jednotlivych druhti dopravy, kde jsou vyuzivany navaznosti
mezi spoji k tomu, aby systém nabizel atraktivni nabidku vetejné dopravy s maximalni
efektivitou finan¢nich prostfedkll na tuto dopravu vynalozenych.

., PFrinosem fungujiciho integrovaného dopravniho systému by mélo byt udrzeni co nejvyssiho
podilu hromadné dopravy v ramci osobni prepravy, zohlednujici delbu prepravni prace mezi
individuadlni automobilovou dopravou a hromadnou dopravou. “ [24]

Vzhledem k vyvoji vetfejné dopravy, kdy potiebu vzniku integrované dopravy pochopily
av praxi uvedly jako prvni regiony a kraje (dfive nez stat), dochdzi k tomu, Ze pfistupy
jednotlivych kraji jsou rizné. Dle nazoru autora této disertacni prace nelze uvést, ze by
Vv krajich fungovalo vzdy jen ,,vSe Spatné“ nebo ,,vSe dobie®, proto je tfeba uvést pozitivni
a negativni ptiklady z nékolika thli pohledu:

Pohled celoplosné integrace

Z tohoto thlu pohledu lze hodnotit, pro jak velké tzemi objednatelé (kraje) feSi integraci
vetejné dopravy. Zde autor této disertacni prace jednoznacné pozitivné hodnoti kraje, které jiz
zvladly zaintegrovat celé izemi (Liberecky, Kralovéhradecky + Pardubicky kraj, Jihomoravsky
kraj, Karlovarsky kraj, Olomoucky kraj), naopak negativnim piikladem je Kraj Vysocina, ktery
do budoucna se vznikem krajského IDS nepocita (chystany systém Vetejna doprava Vysociny
je dle vyjadieni Kraje Vysocina pouze systémem dopravni obsluznosti, nikoliv pfimo IDS).
Integrace regionalni a méstské/dalkové dopravy

Jak je uvedeno v kap. 1.1.1, pravni prostiedi v CR definuje tfi (zdkladni) Girovné objednatelti

vefejné dopravy. Organizatoii IDS jsou ale obvykle krajsti (jsou ,,vlastnéni krajem, tedy

3 Cleny CAOVD jsou organizatofi a koordinatofi vefejné dopravy. Tzv. ostatnimi &leny ale mohou byt i jiné
spolecnosti pisobici na trhu vetejné dopravy, napt. dodavatelé odbavovacich systémd, poradenské firmy atp.
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pusobi v jedné trovni objednavky), ptipadné jsou ,,vlastnéni krajem a jednim méstem. Cilem
integrované dopravy je vSak poskytnout komplexni sluzby napti¢ vSemi tirovnémi objednavky.
Ne vzdy je to vSak jednoduché, nebot’ integraci nelze z pozice jednoho objednatele nafidit
druhému. Do hry vstupuji vyznamné faktory ovliviiujici ekonomiku provozu — dulezitou
otazkou pak je podilovani (zaétovani) trzeb, tzv. clearing®. Pozitivné lze tedy hodnotit ta IDS,
kde se jiz podafilo integrovat dopravu napfic¢ vSemi urovnémi (napt. IDS JMK, ¢éasteéné PID),
piip. uzemi, kde se podatilo integrovat krajskou a méstskou dopravu (napt. IDOL, IDOK), nebo
alespon krajskou a dalkovou dopravu (IREDO).

UZivatelsky priijemny servis pro cestujici

Velice diskutabilni otazka je dostupnost tarifnich nabidek pro cestujici — je potfeba vlastnit
néjakou kartu/pritkazku? Az do r. 2013 byl z pohledu piestupnich dokladi velmi dobie
dostupny systém IREDO v Krédlovéhradeckém a Pardubickém kraji, ale nakonec i tento kraj
zavedl ¢ipovou kartu IREDO, se kterou jsou spojené vyhody piestupnich jizdenek. Pokud jiz
ale takové technologie existuji, je tfeba dbat na to, aby byly dostupné a pokud mozno
propojitelné s jinymi systémy. V tomto ohledu se téZko hledaji pozitivni ptiklady, protoze
v kazdém kraji existuji jiné podminky. Napt. Liberecky kraj a karta Opuscard nabizi svym
uzivatelim moznost propojeni se studentskou kartu ISIC, nebo kreditni kartou Citibank.
Moravskoslezsky kraj pro zménu pfipravil propojeni tamni c¢ipové karty ,,ODISka*
s In-kartou Ceskych drah, ktera je v CR neoficialné povaZzovana jako ,,narodni &ipové karta®
(coz je dano jejim sitovym rozsahem). Negativnim piikladem ale mize byt prazska Opencard,
ktera svij potencial nevyuzila, pfesto s ni byly spojeny vysoké investi¢ni naklady pfesahujici
miliardu korun — nakonec byl systém nahrazen novou kartou ,,Litacka“.

V ramci uzivatelsky piijemného servisu lze pozitivné hodnotit také to, zda si cestujici mize
zakoupit jizdenku alternativnim zplsobem (e-shop, SMS jizdenka, ndkup pfes QR kod).
V tomto ohledu lze pozitivné hodnotit naptiklad ndkup ptedplatnich kuponu v ramci PID pies
e-shop (zaplaceno na internetu, nahrani na Opencard prostiednictvim validatoru), aplikaci
Poseidon v IDS JMK, ktera umoziuje cestujicimu zakoupit plny sortiment jizdenek pro cely
integrovany dopravni systém on-line a rovnéz dovede poskytnout informace o spojeni
a aktualnich odjezdech. Nékup SMS jizdenky je v Ceské republice rozsiten predevsim

ve meéstech s MHD. Novym a rychle se rozvijejicim trendem je platba bankovni kartou

4 ZG&tovani trzeb alias clearing neni vSak zdsadni otdzkou pro tuto disertadni praci, proto nebude podrobné

sledovan a rozvadén.
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(na terminalech nebo piimo ve vozidlech vefejné dopravy) — prvni zkusenosti s timto rozvojem
maji napt. v MHD v Liberci nebo v Ostravé.

Dopravni planovani a koncepce rozvoje

V ramci tohoto bodu lze pozitivné hodnotit ty kraje, které maji jasnou vizi dopravni koncepce
a pracuji na jeji realizaci. Pozitivné lze hodnotit ptredev$im Jihomoravsky kraj, ktery
V soucasnosti pracuje jiz 1 na ,nadstavbové c¢asti“ integrace (dalS$i rozvoj centralniho

dispecinku, moderni aplikace ve vefejné doprave, ptip. rozsifeni za hranice kraje).

Podrobngji je stav integrace v CR uveden v Pfiloze ¢. 1. Vybrané statistické ukazatele vefejné

dopravy, které zpracovava CAOVD, jsou soudasti Piilohy ¢&. 2.

1.2 Analyza védeckého poznani v zahranici

V zahranic¢i, predevsim v zapadni Evropé, se intenzivné hledaji cesty, jak vefejnou dopravu
nabizet jako atraktivni alternativu dopravé individualni. Jednim z diivodl bude dle nazoru
autora této disertacni prace i1 minimalizace negativnich dopadd na Zivotni prostfedi. Touto
problematikou se zabyvali napt. Claude Weis a Kay Axhausen [25]. Jednou z cest, jak vefejnou
dopravu skutecné zatraktivnit, mize byt aplikace standardi dopravni obsluznosti v praxi.
Jakym zpiisobem k této problematice pfistupuji v Némecku, Svycarsku, Belgii, na Slovensku,

ve Svédsku a v Polsku, je uvedeno v nasledujicich podkapitolach.

1.2.1 VyuZiti standardii v dopravé v Némecku

V Némecku se otazkami dopravni koncepce a standardy v dopravé zabyvala napf. pracovni
skupina odbornikil ze sdruzeni dopravnich podnik, kterd v roce 2001 publikovala své zavéry
formou doporucujicich standardt v dopravé [26], kterymi se mohou regionalni objednatelé
fidit. Na tuto praci dale navazoval mj. Uwe Kohler (Spolkové ministerstvo dopravy) [27][28].
Dtlezitost dopravniho planovani ve vztahu k pfirozenym zménadm podpofili ve svém ¢lanku

zabyvajicim se mobilitou a dopravni koncepci i Thomas Busch a Peter Blocher (RMV) [29].
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Podle nazoru pracovni skupiny odbornikti [26] je Vv prvni fadé¢ doporuceno definovat
tzv. rozdéleni center (viz Tabulka 1) dle charakteristik majicich vyznam pro vznik pfepravni

potieby (velikost sidla, hustota osidleni, ob¢anské vybavenost atp.).

Tabulka 1 — Rozdéleni center

Typ centra Zkr. | Casti centra ZKr. | Vysvétleni

Stfed mésta VC1 | stied mésta s odpovidajicimi sluzbami

o, sidlist¢ s vazbou na stred mésta, vyssi
Oblast s vyssim
., VC2 | koncentrace obyvatel, pracovnich
Vétsi centrum vyuzitim

5 VC a vzdélavacich mist
(mésto)

oo, ostatni oblasti patiici danému centru, které
Oblast s nizs§im
VC3 | pod néj spadaji rovnéz z hlediska dopravni

vyuzitim
yu obsluznosti
oblast meéstského charakteru
Stied SC1
s odpovidajicimi sluzbami
v i sidlisté¢ s vazbou na stied mésta, vyssi
Stiedni Oblast s vyssim Y
SC2 | koncentrace obyvatel, pracovnich
centrum SC | vyuzitim
a vzdelavacich mist
(mésto) p . —
oo ostatni oblasti patfici danému centru, které
Oblast s niz§im
) SC3 | pod néj spadaji rovnéz z hlediska dopravni
vyuzitim .
obsluznosti
oblast sufady, obchody apod., Castecné
Mensi centrum Stied MC1
MC méstského charakteru

(mésto, obec)

Ostatni oblasti MC2

Obec (bez

oblast bydleni, pfipadné¢ vice obci
centralni O O

dohromady, nizk4 hustota osidleni
funkce)

Zdroj: [26][30]

Z rozdéleni, které je uvedeno vyse, Ize vychazet i p¥i stanoveni standardii v Ceské republice. Je
ale potieba, aby objednatelé (resp. pracovnici objednatele zodpovédni za planovani dopravy)
spravn¢ identifikovali charakteristiky mést a obci a podle toho spravné ptitadili obce do daného
typu. V diserta¢ni praci bude navrhova ¢ast vychazet odvozené z podobného déleni

S detailnéjSim zaméfenim na charakteristiky obci.
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V navaznosti na rozdéleni center byl navrzen standard dochézkové vzdélenosti

(viz Tabulka 2):

Tabulka 2 — Doporuéené dochazkové vzdalenosti

Typ centra ZKr. Casti centra ZKkr. | Metro/vlak | Bus/tramvaj
[m] [m]
Stfed mésta VC1 400 300
Oblast s vyssim
VC2 600 400
VéEtsi centrum (mésto) | VC | vyuzitim
Oblast s niz§im
VC3 1000 600
vyuzitim
Stied SC1 400 300
Oblast s vyssim
Stiedni centrum SC2 600 400
SC | vyuzitim
(mésto)
Oblast s niz§im
. SC3 1000 600
vyuzitim
MenSi centrum MC Stied MC1 600 400
(mésto, obec) Ostatni oblasti MC2 1000 600
Obec (bez Zadné
@] @] 1000 600
centralni funkce)

Zdroj: [26][30]

Dochazkové vzdalenosti jsou v daném piipad€ uvedeny staticky. To ovS§em nezohledniuje podil
casovych ztrat dochazky pii cestach na kratsi vzdalenost. Fakt, Ze pro cestujiciho prijatelna
dochazkova vzdalenost se dynamicky miiZe ménit podle vzdalenosti cesty, bude také
predmétem disertacni prace. U faktoru dochdzky je tfeba také pracovat s casem
a zohlednovat faktory okliky, pfipadné stoupani/klesani. Déle je nutné vzit v uvahu rychlost
chtize obyvatel (potencialnich cestujicich), ktera se 1isi podle zdravotniho stavu a kondice, ale
také podle toho, zda ¢lovek spécha ¢i nikoliv, pfi¢emz roli hraje i to, zda je dojizd’ka pravidelna

(denni), nebo nepravidelnd (obcasna).

Doporucené pokryti dané oblasti

Jednotlivé osidlené oblasti (pracovni i obytné) jsou povazovany dle némeckého modelu
za pokryté vetejnou dopravou (dale jen ,,VD*), pokud lezi v isochron¢ zastavek VD. Na toto

pokryti maji narok vSechny souvisle zastavéné oblasti patiici do typu centra (viz Tabulka 1),
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které ma vice jak 200 obyvatel, resp. pracovnich nebo vzd€lavacich mist nebo maji jinou
dalezitou funkci (sportovisté, bazén ...). Dand souvisle zastavénd oblast se povazuje
za pokrytou VD, pokud 80 % vyse uvedenych osob (které zde bydli, pracuji, studuji, ¢i jinak se
bavi) je pokryto zastavkami VD, piicemz je zohlednéno ekonomické hledisko. V piipadé
nedostate¢né poptavky zejména ve venkovském prostoru lze uvazovat o alternativni formé

obsluznosti [26][30]

Spojeni ¢asti obce s centrem

., Casti obce by mély byt skrze VD spojeny s centrem dané obce — celkovd doba prepravy
40 minut, kromé toho by mély byt zajistény spoje i do dalsich vyznamnych prepravnich smérii.
= celkova doba prepravy;
o dochazkova doba na zastavku + cekani na spoj + jizda spojem ¢. 1 + doba prestupu
+ jizda spojem ¢. 2 + dochdzkova doba ze zastavky do prace
(= 40 minut);
o 40— 15 (ca stredni dochdzkova doba 7,5+7,5) = 25 min — 5 min doba cekadni na Spoj
= 20 min — doba Vlastni piepravy — priimérnd prepravni rychlost 25 km-h™ pro cca
8 km. “ [26][30]

Spojeni s centrem v ramci regionu

Dle tohoto modelu jsou dany celkové ptepravni doby (cely fetézec), z oblasti (souvisle
zastavénych) je dana nasledujici doporucena celkova piepravni doba:

e do mensiho centra — 40 min.;

e do stiedniho centra — 60 min.;

e do vétsiho centra — 90 min.

Neékdy je vSak nutné nabidku regionalni dopravy usporadat tak, aby byla pfepravni rychlost
(vlastnim spojem) co nejveétsi (zejména do velkych center), vSe také zavisi i na poctu piestupti.
Pii zachovani stability JR je tieba poditat pii pfestupu miniméalné s 5-ti az 10-ti minutami navic.

Situaci modelové znazoriiuje Tabulka 3. [26][30]
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Tabulka 3 — Model ¢asové dostupnosti

£ % |ezs
2T 1358 |g¢
m 2E |z =2 ol Dojezdova vzdalenost pii prim&mé pieprawni rychlosti (km)
E B = f\; ﬁ Ehi] =2
o 2% |52 :E o|isT rychlostni ddaje v kméh
- SE |EREE|SZE % a0 40 0 A0
80 15 75 25 31 3 50 53 75
Ve 80 20 70 23 29 35 47 54 70
80 i) E5 22 27 33 43 54 E5
80 30 B0 20 25 30 40 a0 B0
510} 15 45 15 19 23 a0 a8 45
a0 B0 20 40 13 17 20 2 33 40
510 25 35 12 15 18 23 29 35
B0 30 30 10 13 15 20 24 30
40 15 i) 5 10 13 17 21 25
MG 40 20 20 7 5 10 13 17 20
40 25 15 5 5 a8 10 13 15

Zdroj: [26][30]

Pozn. k tabulce 3:
V Ceské republice se v ramci standardii dopravy organizatoii vefejné dopravy nezabyvali
detailnim urcenim podilu dochazkové doby a cestovni rychlosti a jejich vzajemnému

modelovani. Dle ndzoru autora této disertacni prace je vhodné se na tuto problematiku zaméfit.

1.2.2  Rozvoj veiejné dopravy ve Svycarsku s vyuZitim standardi v dopravé

Pokud se na dopravnich forech diskutuje o rozvoji vefejné dopravy a uvadéji se pozitivni
piiklady ze zahraniéni, nejéast&ji se hovofi o Svycarsku. Z tohoto diivodu tedy v ramci
analytické Casti nelze tuto zemi opomenout. Byt je potfeba dodat, ze ne vzdy lze srovnavat
podminky ve Svycarsku a v Ceské republice, at’ uz se jedna o ekonomické moznosti, socialni
oblast, nebo 1 geografii, kterd do zna¢né miry ovliviiuje vyuziti vefejné dopravy.

Tamnimu systému se ve svych védeckych publikacich vénoval napt. Jan Hrabacek z Univerzity
Pardubice (viz [31]), ale casto také funguje spoluprace na odborné urovni mezi C¢eskymi
a $vycarskymi organizatory veiejné dopravy.®

Podobné jako v Némecku, i ve Svycarsku se pomoci standardi v dopravé fesi pokryti tamnich

kantonii za pomoci standardii v doprave. Pristup je podobny, tj. nejprve analyticky pfistup

5 Napt. Liberecky kraj spolupracuje se $vycarskym kantonem St. Gallen. Partnerskym méstem stejnojmenného
mesta byl Liberec.
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k oblasti a definovani piepravnich vztaht, nasledné pak stanoveni minimalniho standardu — viz

(Tabulka 4) ptiklad ¢asoprostorového pokryti kantonu Ziirich.

Tabulka 4 — Casoprostorové pokryti kantonu Ziirich

Oblast T Oblast IT Obiast IFT
o Ziakladed dopravrd chelhEnost |« Udlovdno o slnoupozid YD Velké hast® osidlend oblasti
o Dobeé pokeyt oblast kantong | 0 Vychdzi = = pfepravmich Silnd poptdvka a pestr ost
prouda sty o dlend plepramich smd
* Plod cheluha
Dostatefnd Medostateénd | Dostatednd Medostateénd | Dostatednd Medostatedna
poptavica poptavica poptavka poptavia poptavka poptavka
1h talct Vobdobi2a | 30 min Wobdohi2a | 15 min WV ohdohi 3
3 mohou nterval 3 mbZe byt | interval mize byt
nékteré spoje talt 1h interval
wypadnout 30 min
Minim dlng 12 pérh spojh derng
P¥inedostatedné poptdvee mofne | Interval rniee byt zhricen Je —ailrd
yzkouet finé formy oleluby o Wil bt ojistiny ipje | POPHVia mitde
ra radiazenon sit };ﬁrrté];‘ten’ﬂlm
o Pro polagt poptivky méné mimmt
s 7 prowomich diodi
Den Farmd sedlo | Fanni 3piflca Polednd sedlo Velfernd 3pida | Vefernd sedlo
Po—Pa 3 1 2 1 3
i 3 2 2 3
Me, + 3 3 3 3 3

Zdroj: [30][31]

Pozn. k tabulce 4:

Terminem ,,jind forma obsluhy*“ (uvedeno Vramci poznamky o nedostatecné poptavce)

se rozumi napf. systém poptavkové dopravy (autobus na zavolani, taxibus). Tento systém

dlouhodobé fungujici pravé ve Svycarsku nebo Némecku se stal predlohou pro obdobné

systémy v Ceské republice.®

Alternativni pohled na pfistup ke standardim vsak nabizi prof. Ulrich Weidmann (ETH) [32],

ktery navrhuje minimalni pocet spojii odvozovat od piepravnich potieb, nikoliv od velikosti

obci — viz Tabulka 5.

® Spoje poptavkové dopravy provozovany napt. v Kralovéhradeckém kraji (www.audisbus.cz) nebo Libereckém

kraji (http://www.iidol.cz/stranky/62:radiobus-radiostop.html).
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Tabulka 5 — Standard minimalniho poétu paru spoji dle ucelu cesty

Fahrtzwecke 06-08 h [ 08-10 h [ 10-12 h | 12-14 h [ 14-16 h [ 16-18 h | 18-20 h | Total
Berufspendler 2 @ @ 2 1 5-7
Schiiler 1 1 1 1 4
Einkaufs-, Besuchs-, 1 1 1 1 4
Geschiéftsverkehr
Minimale Zahl von 2 1 1-2 1-2 0 2 1 8-10
Kurspaaren

Zdroj: [32]

Vysvétlivky k tabulce:

Fahrtzwecke = ucel cest

Berufspendler = dojizd¢jici za zaméstnanim

Schiiler = zéci (studenti)

Einkaufs-, Besuchs-, Geschiftsverkehr = dojizd’ka za nakupy, navstévami, do obchodu
Minimale Zahl von Kurspaaren = min. pocet para spoju

Total = celkem

Dle nazoru autora této prace je nezbytné identifikovat pfepravni vztahy, byt tabulku
prof. Weidmanna nelze a priori pouzit kdekoliv, nebot’ pocet spojeni ovliviiuje nejen vznik
prepravni poptavky v Case, coz se region od regionu muze lisit, ale také velikost piepravni
poptavky, ktera ovliviiuje pozadavky na kapacitu. Pfi stanoveni minimalnich standardfl by vS§ak
nemélo byt plosn€ piihlizeno k poctu spoji, ale pravé k uspokojeni piepravnich potieb

uvedenych v predchozi tabulce.

Zpusob organizace vefejné dopravy ve Svycarsku je popsan v Ptiloze €. 3.

1.2.3 Pozice a rozvoj veiejné dopravy v Belgii

Belgie je zemé& zapadni Evropy se srovnatelnym poétem obyvatel jako CR (11,1 mil.) — ale
s vétsi hustotou osidleni (364 obyv.-km? v Belgii vs. 133 obyv.-km? v CR). Casto byva
za ptiklad spravného fungovani veiejné dopravy uvadéno Svycarsko jako zastupce zapadni
Evropy. Ale pro srovnani lze uvést poznatky J. Spousty (Centrum dopravniho vyzkumu,
prezentace na konferenci Dopravni obsluznost mést a regiond, Praha, 2014 — viz [33]), ktery se

zabyval zakladnimi principy rozvoje vetejné dopravy prave z Belgie.
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Podobné jako v CR existuji tii irovné:

e sStat — ministerstvo dopravy (kompetence za: registr fidicl, bezpecnost provozu,

infrastrukturu (dalnice, Zeleznice);

e regiony — kompetence za vefejnou dopravu (ale také spravu silnic);

e meésta— kompetence za MHD. [33]
V cem jsou tedy rozdily? PiedevSim ve stavu infrastruktury. V Belgii existuje sit’
vysokorychlostnich trati (rychlost 270 az 300 km-h™.), do kterych zemé investovala 5 mil. €.
Pro srovnani — vCR se &asto jako jeden znegativnich argumentdi proti vystavbé
vysokorychlostnich trati uvadi piili§ kratkd vzdalenost mezi mésty. V Belgii toto piekézkou
neni. [33]
Na fungovani dopravy se podili statni Zelezni¢ni dopravce NMBS, na ostatni vefejné dopravé
pak tii velei operatofi: DeLijn (Flandry), STIB/MIVB (Brusel), TEC (Valonsko).
V zemi viak chybi celoplosna integrace, jaka funguje napf. ve Svycarsku. Pestoze dopravci je
na trhu méné, nedoslo dosud k pottebnym dohodam. V Belgii je takova integrace vSak ptesto
Vv planu, od r. 2005 se ptipravuje celostatni karta pro verejnou dopravu (MoBIB karta), jejiz
zavedeni se predpoklada v roce 2015. [33]
Podle Jana Spousty (Centrum dopravniho vyzkumu, prezentace na konferenci Dopravni
obsluznost mést a regiond, Praha, 2014 — viz [33]) jsou v Belgii standardy soucasti koncepce
dopravni obsluznosti (dano vyhlaskou). Tabulka 6 obsahuje zakladni standardy dochéazkové

vzdalenosti a nabidky spojeni.

Tabulka 6 — Standardy nabidky spoji a dochazkové vzdalenosti

Standard Nabidka spoju [pocet para za 2 hod.] Dochazkova
Char. obce Spi¢ka PD Sedlo PD Vikend vzdalenost
velké mésto 5 4 3
mésto 4 3 2 max. 500 m
vEtsi obec 3 2 1
obec 2 1 1 max. 750 m

zdroj: [33], upraveno autorem

Z tabulky je vidét, Ze v Belgii je maximalni dochazkova vzdalenost velmi nizkd, coz pozitivné
ovliviiuje vyuziti vetejné dopravy. Na druhou stranu je potieba dodat, Ze tomu nahravaji
podminky, predevim vysoké hustota osidleni (napf. ve srovnani s Ceskou republikou). [33]

Otazkou vetejné dopravy a jeji organizace se v oblasti Flander se zabyvali Dirk Gabriels, Eddy
Klynen a Stijn Dergent (VSV — volné pielozeno ,,Vlamska nadace pro dopravni znalosti®)
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ve svém prispévku na konferenci v Bratislavé r. 2007 [34]. Podle jejich nazoru by mély byt
uplatiiovany zasady:

e .nejprve péSky* (v ramci dostupnosti cile, ptip. zastavky vetfejné dopravy — zde je mj.

také definovan standard dochdzkové vzdalenosti 500 m na zastavku pro mésta);

e .dale na kole*;

e .dale vlakem nebo autobusem®;

e nakonec autem“ (jako posledni moznost, neni-li v pozadované relaci ptepravni

poptavky odpovidajici spojeni). [34]

Autor této disertacni prace je nazoru, ze tyto principy by mély byt v§tépovany lidem v ramci
vychovy. BohuZel praxe byva Casto opacnd a individudlni automobilovou dopravu lidé casto
vyuzivaji 1 pro vzdalenosti krat$i nez jeden kilometr. Autor této disertacni prace je vsak
ve shod¢ s autory Gabrielsem, Klynenem a Dergentem v tom, ze uplatiiovani téchto zasad mize
vést 1 dalSim pozitivnim efektlim, jako je zvySeni bezpecnosti provozu (a tedy snizeni nehod),
zmirnéni negativnich dopadl na Zivotni prosttedi, ale také l1ze snaze uplatnit vyhodné;si tarifni
podminky (pfi vyS$$im vyuZiti vetejné dopravy).
Problematikou udrzitelného rozvoje mést a regiont a také verejné dopravy se zabyvala také
Petra Mollet (2003, Mezinarodni asociace vefejné dopravy — viz [35]), Ktera se vénovala oblasti
socialni (zdravi, bezpecnost a ,,mobilita pro vSechny*), ale také dopadiim na Zivotni prostiedi.
Na mezinarodni konferenci v Bratislavé r. 2003 mj. uvedla: ,, Mésta potrebuji planovat systém,
aby bylo dosazeno co nejlepsi kombinace modu dopravy a nabidky sluzeb pro celou
spolecnost. ““ [35] Tuto myslenku lze dle nazoru autora této diserta¢ni prace povazovat za zaklad

odpovédného dopravniho planovani.

1.2.4 Pozice veiejné dopravy na Slovensku a vize jejiho rozvoje

Pozice vefejné dopravy na Slovensku a jeji fungovani jsou odlisné od Ceské republiky.
Zelezniéni doprava je objednavana centralng stitem a ostatni regionalni doprava
samospravnymi kraji. Vyvoj objednavky v zelezni¢ni doprave je z pohledu rozsahu negativni,
kazdoro¢né dochazi k omezovani rozsahu zelezni¢ni dopravy a na mnoha regionalnich tratich
je pozastaven provoz. Dokonce ani na hlavnich tazich nelze zaznamenat roli zeleznice jako
patete (viz trat’ Zvolen — Kosice). Pozice regiondlnich organizatorti dopravy je znac¢né ztiZena,
piesto k postupnému rozvoji IDS dochazi a dva subjekty — bratislavsky BID a koSicky ORID —
jsou ¢leny CAOVD, kde si vyménuji zkugenosti o integraci s ,.kolegy* z Ceské republiky.
Rozvojem veiejné dopravy a integrovanou dopravou se na Slovensku zabyvaji také akademicti

a védeéti pracovnici. Napiiklad Martin Kendra ze Zilinské univerzity ve svém pfispévku
34



na mezindrodni konferenci v Bratislavé poukazuje na fakt, ze jednim z efekti existence
integrované dopravy muze byt i zkraceni prestupnich dob, nebot’ pii piestupu odpada €as nutny
pro zakoupeni jizdenky pro dalsi ¢ast cesty. [36] Na tento piispévek de facto navazuje také
Bibiana Poliakova (také ze Zilinské univerzity), ktera uvadi, Ze Gas straveny mimo dopravni
prosttedek (napft. prave pii prestupu) miize mit zasadni vliv pii rozhodovani cestujicich o tom,
zda vefejnou dopravu viibec vyuziji. [37][38]
Autor této disertacni prace se s vysSe uvedenymi nazory ztotoziuje a dopliuje, Ze toto
rozhodnuti je podpofeno nejen Casem stravenym mimo dopravni prostiedek, ale také
prostfedim. To znamen4, Ze nejsou-li vytvoieny podminky pro bezpecny a komfortni piestup,
cestujici mize byt od takové nabidky spojeni odrazen.
Na dalSich tadcich této disertacni prace jsou uvedeny piiklady postupného rozvoje IDS
na Slovensku.
Bratislavska integrovana doprava BID
.,V souladu se schvdlenym postupem v rozvoji integrovaného dopravniho systému na uzemi
Bratislavy a Bratislavského kraje vznikla v cervenci 2005 obchodni spolecnost Bratislavska
integrovanda doprava (BID, a.s.) s 65% majetkovou ucasti Bratislavského samospravného kraje
a 35% majetkovou vicasti hlavniho mésta SR Bratislavy. “ [24][39] Obdobné jako v krajich CR
je motivaci vytvoreni funkéniho systému IDS, ve kterém cestujici mohou vyuzit jednotné jizdni
doklady a kde organizator postupné omezi (odstrani) neefektivni soub&hy mezi spoji vetejné
dopravy. [24][39]
Vyse uvedené potvrdil na mezindrodni konferenci v Bratislavé také Rastislav Cenky
ze spolecnosti BID [40], ktery mj. prezentoval i etapy tarifni integrace pro Bratislavsky kraj:
e [ ectapa zahrnujici integraci ptedplatnich jizdnich dokladi na uzemi Bratislava
a v regionu Zahorie;
e II. etapa zahrnujici integraci ptedplatnich jizdnich doklad na Uzemi celého
Bratislavského kraje;
e [II. etapa zahrnuje jiz také moZnost vyuziti integrovanych jizdnich dokladi
pro jednotlivou jizdu. [40]
Regionalni doprava v KoSickém kraji
Organizator regionalni dopravy v KoSickém samospravném kraji, spole¢nost ORID, s. . 0. byla
zalozena 8. 2. 2010 samospravnym krajem (100% vlastnik). Dale se ptedpoklada vstup mésta
Kosice do spole¢nosti. Cilem spolecnosti je vytvofit funkéni IDS a postupné odstranéni
dotovanych soub¢hli autobusové a zelezni¢ni dopravy. V samospravném KoSickém kraji

se predpoklada také spolufinancovéani vefejné dopravy obcemi. (Obdobné funguje dotovani
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dopravy napft. v Libereckém Kraji, kde obce piispivaji 90 K¢ na obyv. za rok.) Zapojeni obci
1ze povazovat za pozitivni krok. Na jednu stranu se takova zalezitost mize zdat problematicka
Z hlediska finan¢ni naro¢nosti, ale v piipad¢ ptispévku, byt’ jen symbolického, 1ze obce zapojit
do spolurozhodovani o fungovani dopravy a tyto budou vice zainteresovany. [24][41]
Zilinsky regionalni integrovany dopravni systém (ZRIDS)

Také v Zilinském samospravném kraji funguje integrovany dopravni systém. Vznikl v roce
2003 a propojuje MHD Zilina (kde je dopravcem Dopravni podnik mésta Ziliny) a Zelezni¢ni
trat’ Zilina — Rajec (¢. traté 126 ve slovenském kniznim jizdnim fadu). Paradoxné tento systém
vznikl na podnét pfedchoziho zruSeni osobni dopravy na zminéné Zelezni¢ni trati, ale Se
vznikem integrovaného systému se podafilo osobni dopravu obnovit. K rozvoji integrované¢ho
dopravniho systému by do budoucna ptispélo, pokud by do néj vstoupili autobusovi dopravci
provozujici regiondlni linky (nebude-li bran ohled na dalkové linky, regionalni autobusovou

dopravu mezi mésty Zilina a Rajec provozuji SAD Zilina a SAD Prievidza). [42][43]

A\
/ MHD MHD N
MHD MHD MHD MHD
MHD MHD
MHD 1.PASMO | 2.PASMO | 3.PASMO | 4.PASMO | 5.PASMO | 6.PASMO | 7.PASMO
ZILINAMHD | ZILINA MHD .24 BYTCICA POLUVSIE ZBYNOV
it nad 5 do5 sl tNA | ZA Sainky | LET.LUCKA | RAJ.TEPLICE | KuACE
MHD zastavok zastavok : PORUBKA | KONSKA pri R. RAJEC
MHD MHD MHD MHD MHD
MESTO
MHD MHD
. ZLiA
o
MHD
DOPRAVCOVIA V ZRIDS INFORMACIE

PREDAJNE MIESTA CESTOVNYCH LISTKOV

) JCL - predajné ty v zelezniénych
@ Dopravnj podnik mesta Zilny s.r.o. staniciach a zastavkach:
Zilina, 2A zarieéie, 2A - Solinky, ZA - Bytéica,

Dopravny podnik mesta Ziliny s.r.o.
Kvacalova 2, 011 40 Zilina,

tel. 041 - 5660 148

Predajné miesta DPMZ s.r.o.
www.dpmz.sk

ZELEZNICNA SPOLOCNOST SLOVENSKO as.
ul. Hviezdoslavova 31, 010 02 Zilina
tel. 041 229 51 54

Liet. Lacka, Poluvsie, Rajecké Teplice,

ZELEZNICNA SPOLOCNOST Konska pri Rajci, Zbyhov, Kfaée, Rajec

_ SLOVENSKO, as.

Obrizek 1 — Schéma ZRIDS
Zdroj: [42]

1.2.5 P¥iklad podpory veiejné dopravy ze Svédska
Globalnim problémem v celém svéte je hledani zplsobii a moZnosti, jak obyvatelé piesvédcit,
aby upfednostnili vefejnou dopravu pied individudlni. Cesty mohou vést pifes standardy

v dopravé (vysoka Cetnost spojeni, vysoka kvalita a komfort pro cestujici), ale také pies cenu

jizdného. V nékolika méstech v Evropé funguje podpora veifejné dopravy, Ze je provozovana
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zdarma.” A pravé ve $védském regionu Skine mélo moznost na podzim 2012 vyzkouset vice
nez 30 tisic lidi po dobu dvou mésicti. Experiment se setkal s velkym uspéchem. [44]

wVysledek byl az prekvapivy, pocet cestujicich v regionu Skdane ve verejné doprave autobusy
i viaky, které provozuje regiondlni prepravce spolecnost Skanetrafiken se zvysil o az 30 %.
Po ukonceni dvoumeésicnich testu, kterych se ho ucastnili vybrani obyvatelé podle registracnich
znacek automobili, zacalo pravidelné cestovat hromadnou dopravou o 8,5 % lidi vic
V porovnani s minulymi lety. ZvySeni obratu v trzbach také potvrzuje skutecnost, Ze novi
uzivatelé zacali pouzivat vice regiondlni verejné dopravy a experiment k tomu tak vyrazné
prispel. “ [44] Dle nazoru autora této disertani prace mize byt na tomto piikladu inspirativni,
ze neni tfeba neustdlych dohadii na politické urovni, zda vefejnd doprava ma nebo nema
fungovat zdarma, ale k vyssi motivaci cestujicich muze postaovat, pokud takova nabidka
funguje kratkodobé a béhem této doby jsou cestujici pfesvédceni dopravci (organizatory),
7e vefejna doprava je pro cestujici vefejnost atraktivni. Ve Svédsku tedy k atraktivitd vefejné

dopravy ptispéla nejen cena (doprava zdarma byla spiSe promo akci), ale predevsim kvalita.

1.2.6 Vize rozvoje veiejné dopravy v Polsku

Problematikou vefejné dopravy v Polsku se zabyva napi. prof. Elzbieta Zaloga (Univerzita
Szczecin), ktera v ramci mezinarodni konference v Bratislavé roku 2007 informovala o tom,
jakym zptisobem je doprava organizovana [45]. V Polsku (podobné jako v Ceské republice ped
vznikem krajli) fungovalo centralni objednavani Zelezni¢ni dopravy. Situace se vSak vyvijela
tak, Ze na mnohych tratich dochazelo k postupnému utlumovéni provozu. V roce 2003 doslo
k regionalizaci objednavky Zelezni¢ni dopravy, kterou od tohoto data financuji tzv. vojvodstvi.
Vedle toho paralelné funguje komer¢ni autobusovd doprava, kterd sice vyZaduje povoleni
obdobné jako v Cesku, ale dotovana neni (vyjma MHD), coZ je dano pravnim prosttedim.

Podobné jako v Ceské republice viak objednavka dopravy piesla pod gesci regionalnich
samospravnich celkt, zde ,,vojvodstvi“. Navic v r. 2014 vchazi v platnost novela zdkona, ktery
do budoucna umozZni objednatellim objednavat regionélni vefejnou linkovou dopravu. I se
zaméfenim na rozvojové cile se obdobné jako v Cesku zpracovavaji plany dopravni
obsluznosti. Pfestoze otazkou efektivity v dopravé se zabyvali napt. Pawel Drozdziel a Leszek
Krzywonosz (oba z Univerzity Lublin) [46], problematika standardi dopravni obsluznosti
Vv soucasnosti v Polsku pfili§ feSena neni. A praveé proto tato oblast skyta v sobé potencial pro

budouci vyuziti, napt. pravé v planech dopravni obsluznosti. Dle ndzoru autora této disertacni

7 Pro srovnani — v Ceské republice funguje zdarma MHD napiiklad ve Frydku-Mistku.
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prace mohou tedy byt vystupy disertacni prace vyuzity i pro budouci rozvoj v nékterych

regionech v Polsku.

1.3 Shrnuti analyzy

Z pohledu vymezeni standardl existuje mnoho oblasti, které s vefejnou dopravou souvisi, at’
uz se jedna o technickou ¢ast, kvalitativni ¢i ekonomickou. Skupiny standardi a jejich mozné
déleni je uvedeno a vice rozvedeno v Priloze €. 4.
Z predchozich kapitol navrhuje autor této disertacni prace se ddle zaméfit na oblasti, které by
mély byt stéZejni pro tuto disertacni praci a pro model udrzitelného rozvoje vetejné dopravy —
jedna se o:

e dochazkovou vzdalenost;

e rozsah dopravni obsluznosti,

e faktor Casu;

e piipadné alternativni formy dopravni obsluznosti.
V nasledujicich tadcich bude shrnuto, co by mélo je v této disertacni praci vyuzito a ¢im je

vhodné se inspirovat.

1.3.1 Dochazkova vidalenost

Dosavadni poznatky v oblasti standardu dochdzkové vzdalenosti — at’ uz jsou opteny o piiklad
z Némecka [26], Belgie [33] ¢i Ceska [8][11][15] — se vétsinou opiraji o tentyz parametr,
kterym je velikost sidla, ptipadné hustota osidleni. Autor této disertacni prace je nazoru, ze jde
o podstatny faktor, ktery by ale mél byt doplnén v dalSich castech této disertacni prace o dalsi
hlediska, napt. ucel cesty (doprava do skol, atrakce dopravy do zaméstnani), ptipadné o faktor
Casu (pozn.: ostatné dochazkova vzdalenost byva také v nékterych ptipadech zaménovana
za dochazkovou dobu) a pomér Casu straveného mimo dopravni prostiedek. Nésledné 1ze
polozit otazku, zda statické urceni faktoru dochdzkové vzdalenosti by nebylo lepsi nahradit

dynamickym vyjadfenim.

1.3.2 Rozsah dopravni obsluZnosti

StéZejnim parametrem pro objednatele je stanoveni standardu rozsahu dopravni obsluZznosti.
S vyjimkou alternativniho pohledu prof. Weidmanna (viz kap. 1.2.2, Tabulka 5 [32])
se dosavadni poznatky shoduji ve stanoveni rozsahu dopravni obsluznosti poftem spoji
dle velikosti sidla s rozd€lenim na ¢asti dne (ranni/odpoledni Spicka, dopoledni/vecerni sedlo),

ptip. tydne (pracovni den, vikend) — ovsem bez zaméteni na konkrétni ticel cesty. Naopak prave
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prof. Weidmann upozornuje na fakt, ze pravé i Gcel cesty hraje vyznamnou roli. V této
diserta¢ni praci jeji autor tyto dva dosavadni pohledy propojuje v ramci matematicko-
verbalniho modelu, k ¢emuz je vsak téeba znat Siroké spektrum parametrii v oblasti produkce
(pocet obyvatel) a atrakce (nabidka poctu pracovnich pozic, dojizd’ka do skol).

Autor této disertacni prace je nazoru, ze ,klasicky pfistup® s vyuzitim standardu rozsahu
dopravni obsluznosti podle velikosti ¢i typu obci, jak napt. uvadi studie J. Spousty (ptiklad
z Belgie, viz Tabulka 6 [33]), je jednodussi. V oblasti aplikace do praxe vSak s sebou pfinasi
riziko problematického projedndni na trovni samosprav, nebot’ rovny piistup ke vSem obcim
nepodlozeny o skute¢nou ¢i potencidlni prepravni poptavku muize vést k ubytku cestujicich
v disledku nepokryti piepravnich potteb. Zapojeni faktoru ucelu cesty (dale uvedeno jako
»Weidmannlv ptistup®) se tedy jevi jako vhodny prvek. Oba pfistupy, tj. ten ,klasicky*

i ,,Weidmanntv* v dalSich kapitolach této disertacni prace porovnany.

1.3.3 Faktor ¢asu
prace rozsah dopravni obsluznosti, z pohledu atraktivity vefejné dopravy je takovym zasadnim
faktorem cas. Obdobné jako v logistice Ize 1 pro vefejnou dopravu uplatnit myslenku

,»Ve spravny €as, na spravném misté, v odpovidajicim rozsahu a kvalité*. Pojmem spravny cas

vSak nelze myslet jen ¢asovou polohu spoju, ale i dobu cesty sloZenou z ¢4sti: mimo dopravni
prostiedek (dochazkova doba, doba piestupu) a v dopravnim prostiedku (jizda, cekani
na zastavkach). Pro modelové hodnoceni efektivity navrzené dopravni koncepce je tak nutné
zapojit pravé faktor ¢asu ovliviiujici atraktivitu vetejné dopravy, a tedy 1 jeji vyuZiti, k Cemuz
autor této disertani prace navrhuje v rdmci této disertacni prace vyuZit poznatky Martina
Kendry [36], Bibiany Poliakové [37][38], ¢i ETH Ziirich — konkrétné Arnda Koniga [47], lIky
Ehreke, Stephana Hesse a Kay W. Axhausena [48], ale také poznatky z Libereckého kraje, kde
probéhly dopravni optimalizace (s pozitivnimi i negativnimi vysledky) v oblastech Tanvaldsko
(2010), Frydlantsko (2011) a Semilsko (2014)8,

1.3.4 Alternativni formy dopravni obsluznosti

Ptestoze alternativni formy dopravni obsluznosti v podobé poptavkové dopravy (Radiobusy,

Taxibusy atp.) nejsou stézejni Casti této disertacni prace, povazuje autor této disertacni prace

8 Autor této disertani prace byl vedoucim projektl dopravni optimalizace pro oblasti Frydlantsko (2011)

a Semilsko (2014). Prvni vystupy z optimalizace na Semilsku byly v r. 2015.
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za vhodné je zminit, protoze dopravni obsluznost v mistech snizkou ¢i nepravidelnou
pfepravni poptadvkou mulze byt zajiSténa praveé témito alternativnimi zplsoby. Lze se pfitom
opiit o poznatky doc. Drdly [49], prof. Giintera Girnaua [50], Spole¢nosti pro vetejnou dopravu
(odp. tesitel Ondiej Fabera — viz [51]), nebo o poznatky autora této prace [52], ktery ve svém
ptispévku na mezinarodni konferenci v Bratislaveé prezentoval zavéry z Libereckého kraje, kde
se podafilo zlepsit efektivitu vefejné dopravy pravé pomoci systému poptavkové dopravy.
Ptinosné poznatky z Rakouska prezentoval na mezinarodni konferenci v Bratislavé v r. 2003
také Michael Meshik (Univerzita zemédélskych véd Viden) [53], ktery se detailné zabyval
vztahem mezi prepravni poptavkou (jeji Cetnosti a pravidelnosti) a ekonomikou provozu
I ve vztahu K piijatelnému jizdnému. Prestoze piedpoklad vyuziti tématu poptavkové dopravy
Vv této disertacni praci je spiSe minimalni a okrajovy, pro G¢ely hodnoceni modelu dopravni
obsluznosti mize prave i problematika alternativni formy dopravy sehrat svou nezanedbatelnou

roli.

1.3.5 Ostatni

Z ostatnich védeckych poznatkt, které lze vyuzit v této disertacni praci, také stoji zminku
oblast racionality chovani cestujicich a jeji dopad do dopravni politiky. Tim se zabyvali
ve svém piispévku na mezinarodni konferenci v Ziling Jonathan Gifford a Cristina Checherita
(George Mason University, Arlington, Virginia, USA) [54]. Autor této disertacni prace je
nazoru, ze nad otazkami typu ,, Proc cestovat do nakupniho centra X misto Y?*“ nebo ,,Co by
vedlo ke zmené obvyklého zpiisobu cestovani do prace? “ atp. by se méli zamyslet 1 pracovnici
zodpovédni za planovani dopravni obsluznosti, nebot’ pochopeni odpovédi, byt leckdy
iraciondlnich, mize jejich praci usnadnit.

V této disertacni praci Ize vychazet taktéZz z poznatki o modelovani v dopravé (KuSnierova,
Hollarek — [55], Feil — [56], Bowman, Ben-Akiva — [57]), teorii dopravy (Cerny, Kluvanek —
[58], resp. Cerny, Cerna — [59]), o technologickych moZnostech v dopravé (Birwald, Baumann,
Keil — [60]) ¢i o planovani v doprave, ¢imz se zabyvali také na univerzité v Ziirichu [61][62].
Modelovanim, byt’ v Sir§im kontextu (bez tizkého zaméteni na vetejnou dopravu a standardy)
se zabyval ve své disertacni praci také Michael Balmer (ETH Ziirich — [63]), ktery se zabyval
myj. zavislostmi mezi Casem, prepravni pottebou a délbou prepravni prace. Piepravni poptavka
je zavisla na nékolika typech rozhodnuti (potieba, lokace, Cas, aktivita, zavislost na sledu
udalosti, zavislost na skupiné/pouze jednotlivci) atp. I tyto pfistupy lze ¢astecné vyuzit v této
disertacni praci. Dalsi uhel pohledu nabizi prace Khandera Nurul Habiba, Erica Millera a Kaye

W. Ahxausena (ETH Ziirich) [64], ktefi se vénuji modelovani pfepravni poptavky se
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zaméfenim na konkrétni aktivity a vyuzivaji ve Svém modelovani stochastickych
a deterministickych komponentd. Kay W. Axhausen se zabyval modelovanim také v dalSich
védeckych studiich, at’ uz sam (napi. [65]), nebo se svymi kolegy (napf. s Mirkim
a Charyparem - [66][67]).

Dle nazoru autora této disertacni prace neni v soucasnosti zpracovana studie piimo propojujici
modely pfepravni poptavky a standardi v dopravé, a proto je téma této disertani prace
navrzeno tak, aby takova studie vznikla, piesto vSak z vySe uvedenych zdroju (pifedevsim
z védeckych praci pracovnikit ETH Ziirich) lze ¢aste¢né Cerpat poznatky, které se prave

modelovani poptavky a jejich charakteristik tykaji.
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2 CILE DISERTACNI PRACE

Disertaéni prace se bude zabyvat problematikou udrzitelného rozvoje vetejné dopravy v Ceské
republice, podrobné&jsi zaméieni prace bude na regionalni vefejnou dopravu. Problematika
zajisténi vetejné dopravy je sice feSena Zakonem ¢. 194/2010 Sb., nicméné podstatné parametry
jsou stanoveny velmi obecné a neexistuje exaktni definice toho, co by objednatelé (stat, kraje,
obce a mésta) méli zajistit, aby sluzba vefejné dopravy mohla pisobit jako motor rozvoje
regionu a spoleénosti. Obecné lze konstatovat, ze v Ceské republice chybi objektivizace
zasadnich parametrii vefejné dopravy, které ji Cini atraktivni a udrzitelnou ve vztahu
k financovéni. Casto tak dochéazi k zasadnim zménam v koncepci v dasledku politickych zmén.

Tyto zmény mohou zpiisobit i destabilizaci systému vefejné dopravy.

Hlavnim cilem diserta¢ni prace je navrh matematicko-verbalniho modelu rozvoje vefejné
dopravy jako pevné soucasti veiejnych sluzeb s vyuzitim technickych a kvalitativnich

standardu.

Dil¢imi cili disertaéni prace jsou:
- navrh metodiky hodnoceni obci dle parametri produkce a atrakce a nasledna
klasifikace;
- navrh postupu pro stanoveni minimalniho standardu nabidky vefejné dopravy
S vyuZzitim matematicko-verbalniho modelu a s vyuZzitim dopravniho modelovani;

- navrh hodnoceni vyuzZiti vefejné dopravy jako podkladu pro jeji dalsi rozvoj.
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3 ZVOLENE METODY RESENI PROBLEMATIKY

Za ucelem stanoveni standardii dopravni dostupnosti bude navrzena Klasifikace obci
dle parametra produkce a atrakce, které vyrazné ovliviuji vznik a velikost piepravni
poptavky. Ve snaze maximalnim zpisobem zobjektivizovat parametry nelze pohlizet na obce
jen skrze pocet obyvatel, ale téz i je tfeba stanovit obcanskou vybavenost, nabidku zaméstnani
a atraktivitu dojizd’ky pro okolni obce.

Pro ucely predikce poptavky budou v ramci této prace uplatnény metody modelovani
V dopravé (pomoci gravitatniho modelu, modelu LOGIT, atp.). Vystupem tohoto zkoumani
bude navrh metodiky pro stanoveni minimalniho standardu v dopravé, které vytvoii zaklad
dopravni nabidky (tzv. apriorni nabidku®).

Minimélni standardy by nésledné¢ mély byt podrobeny zkoumani z hlediska redlného vyuziti
| pfinosti. Za timto ucelem lze vyuzit, SWOT analyzy, analyzy nakladi a piinosi (CBA —
cost-benefits analysis), pfipadné pomoci multikriterialni analyzy. Vystupy obou analyz Ize

nasledn¢ porovnat.

3.1.1 Analyticka klasifikace obci

Zatimco na piikladech ¢lenéni obci podle standardii uplatnénych v Moravskoslezském kraji,
nebo Belgii Ize spatifovat ¢lenéni podle poctu obyvatel, resp. obecného uvedeni velikosti sidla,
tato disertacni prace bude sidla ¢lenit podle vice kritérii, kterd mohou ovlivnit vznik produkce
¢i atrakce piepravni poptavky. Z ¢asti pijde o rozpracovani klasifikace, ktera je v kap. 1.2.1
uvedena jako pfiklad z Némecka, ale bude vice zaméfena na popis vstupll ovlivitujicich
pfepravni proudy, které nasledné bude kvantifikovat pomoci dalSich néstroji modelovani

(viz kap. 3.1.2,3.1.3a3.1.4).

3.1.2 Modelovani v dopravé

Zatimco v praxi se ¢asto pro dopravni planovani uziva aposteriorni poptavky, pro ucely navrhu
modelu rozvoje vetfejné dopravy v ramci této disertacni prace bude vyuzita také poptavka
apriorni. Jedna se o potencial piepravy, kterého by bylo mozné vyuzit v piipadé, ze existuje

adekvatni nabidka spojeni.

® Pojem odvozeny od apriorni poptavky. Je tfeba vychazet z toho, Ze aby pfeprava mohla byt uskutednéna

a nasledn€ hodnocena, musi existovat zakladni nabidka.
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Aby bylo mozné takovy potencial urcit, je tfeba pracovat s metodami modelovani piepravni

poptavky, jednd se o:

identifikaci zdrojovych a cilovych ptepravnich proudt (Trip Generation);
o kidentifikaci téchto proudu bude v diserta¢ni praci vyuzito klasifikace obci;
smétovani proudil (Trip Distribution);
., dSmerovani proudit v daném obdobi (napr. v ranni Spicce pracovniho dne apod.)
se povazuje za konstantni a vyjadruje se pomoci tzv. OD-matice (z anglického Origin —
vychozi misto, Destination — cilové misto) F = (fuw), kde nezaporné realné cislo fu
vyjadruje intenzitu proudu z uzlu u (resp. jeho atrakcniho obvodu) do uzlu v (resp. jeho
prepravni poptavky pro vyuziti v manazerském rozhodovani o optimalizaci nabidky
dopravnich sluzeb. “ [68][69]
o zjistovani OD lze n€kolika zplsoby, pficemz zavisi, zda se pracuje s apriorni,
nebo aposteriorni poptavkou — v disertacni praci bude navrzeny model vychazet
z dat vzeslych z gravitaéniho modelu;
délbu piepravni prace (Modal Split);
., V pFipadé, zZe zdrojové, cilové, nebo smérové prepravni proudy predstavuji apriorni
poptavku (dokonce néekdy, byt zridkave, i v pripade poptavky aposteriorni), je nutné
polozit si otazku, jakou cast z velikosti proudu by, Cv, NebO fu provede ten ¢i onen
dopravni podsystéem. Je to diilezité tehdy, pokud tato volba je plné v moci prepravce
adopravce ji predem nemizZe primo ovlivnit. Napriklad n lidi bydli v urcité
VESNICI U a pracuje ve mésté v, tj. fow = n. Rano k cesté do prdce mohou pouzit viak,
autobus, anebo jet viastnim osobnim automobilem. Ulohou je predpovédét, kolik z nich
pouzije kterou moznost. Takovéto a podobné problémy patii do teorie volby. “ [69]
V ramci diserta¢ni bude vyuzit model LOGIT.
rozdéleni proudu do sité (Traffic Assignment);
o pozn.: Vramci disertatni prace nebudou zkoumdany vSechny alternativy
pfepravnich proudl detailné, ale postup bude zaméfen na vefejnou dopravu,
proto dle nazoru autora této disertatni prace neni potfeba c¢ast Traffic

Assignment vice rozpracovavat. [69]

V ramci této kapitoly lze ¢aste¢né vyuzit i poznatktt Michaela Balmera [63] — viz kap. 1.3.5.
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3.1.3 Gravitacni model

Pii zjistovani OD-matice vypoftem pomoci gravitatniho modelu je tfeba postupovat
nasledovné: je tfeba vychazet ze znalosti intenzit by, ¢y zdrojovych a cilovych proudi. Jak uvadi
J. Cerny [69]: . V pFipadé gravitacniho modelu Ize vychdzet z predpokladu analogie s fyzikou,

kde gravitacni sila, pritahujici dve télesa o hmotnostech p a q se na vzdalenost r pritahuji silou
f=g™ 1)

kde g je tzv. gravitacni konstanta.

U prvkit OD-matice se dle gravitacniho modelu predpoklada podobny tvar

_gS 2

uv

uv

kde ru je tzv. dopravni odpor mezi uzly u, v a g je néjaka konstanta. Zpiisoby urceni dopravniho
odporu ry a konstanty g se v literature riizni. Jedna moznost je vyjadrit dopravni odpor ve tvaru
rw = (@pw + Btw)*  (3)

kde o, jsou vhodné konstanty, pu je cena dopravy z u do v, tw je jeji trvani a pak na datech,
jez jsou k dispozici (tj. OD-matice ziskané na nékterych mistech priizkumem a dale hodnoty by,
Cu, Puv, tuv ze stejnych mist), “kalibrovat” model, tj. urcit nejvhodnéjsi hodnoty konstant g, o, 3
a potom takto upresneny gravitacni model” vyuzZivat k vypoctu na jinych mistech, kde se
prizkum nedélal. Dobre kalibrovany gravitacni model dosahuje pomérné vysokou presnost,
vypoctené hodnoty se od skutecnych (. ziskanych priizkumem) lisi kolem 10 % (a nékdy
| méné), coz k ndasledné optimalizaci dopravni nabidky bohaté staci. * [69]

V ramci této disertaéni prace bude ovéfovano, zda s vyuZzitim znalosti o apriorni poptavce
vypoctené pomoci gravitatniho modelu lze stanovit minimalni standard dopravni obsluznosti

V systému.

3.1.4 Model LOGIT

Model LOGIT (tika se mu rovnéZz prosty LOGIT) je urCeny pro navzajem neprovazané
alternativy z teorie volby. PouZije se napf. pii urceni pravdépodobnosti (a tim i ¢etnosti nebo
procentniho podilu) volby mezi cestou autobusem, vlakem, nebo osobnim automobilem.

V disertacni praci bude modelu vyuzito pro stanoveni podilu vefejné dopravy v ramci modal
splitu, coZ spolecné s uréenim apriorni poptavky (viz gravitatni model) Ize vyuzit pro stanoveni

standardd dopravy. [68][69][70]
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3.1.5 SWOT analyza

SWOT analyza se zamé&iuje na silné a slab¢ stranky a dale na piilezitosti a hrozby. Dle nazoru
autora této disertacni prace je mozné ji vyuzit i pro analyzovani a hodnoceni veiejné dopravy,
a proto bude vtéto praci vyuzita. Jeji vyuziti ve vztahu k tématu prace muize spocivat
V porovnani stavu dopravni obsluznosti pfed zavedenim standardti v dopravé ¢i pred projektem
optimalizace a po ném. Cilem zmény by mélo byt posileni silnych stranek, minimalizace

slabych, vyuziti ptilezitosti a pfijeti opatfeni minimalizujicich vznik ztraty z hrozeb. [71]

3.1.6 Metoda CBA

CBA rozsifuje bézné finan¢ni hodnoceni o veskeré socio-ekonomické (spolecenské) dopady
(externality). Obvykle se pouziva pro hodnoceni investi¢nich projektd, u kterych je potieba
hodnotit nejen financni, ale predevsim spolecenské dopady. Vetfejnou dopravu a jeji organizaci,
i kdyz jde obvykle o kontinualni proces, lze do jisté miry vnimat jako nepfetrzity sled
investi¢nich projekti se socio-ekonomickymi dopady. Z toho diivodu bude vyuzita v disertacni

praci jako nastroj hodnoceni vysledku. [71]

3.1.7 Multikriteridlni analyza

Multikriteridlni analyza slouzi pro hodnoceni s vicero vstupy/vystupy. Pro jejich vzajemné
srovnani je tieba 1 subjektivni pohled (stanoveni vah), nicméné stanoveni metodiky a principli
takové analyzy mlZe vytvofit zaklady pro objektivizaci vysledného hodnoceni.

V disertacni praci bude multikriteridlni analyzy vyuZito pro hodnoceni navrZzeného modelu

a vysledky budou porovnany s vystupy CBA. [70][71]

3.1.8 Nastaveni hodnoticich indikdtori

Za ucelem hodnoceni dopravni obsluznosti autor této disertacni prace navrhuje téz definovat
»indikatory uspésnosti®, které se pouzivaji pti hodnoceni projektti z hlediska dosazeni predem
nastavenych cilti. I v rdmci dopravni obsluZnosti by mély byt nastaveny cile, kterych bude
dosahovano, at uz z hlediska obsazenosti, vybéru trzeb, poméru ndkladovych slozek

a efektivity dopravy.
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4 NAVRH METODIKY HODNOCENI OBCI A JEJICH KLASIFIKACE
DLE PARAMETRU PRODUKCE A ATRAKCE

Kapitoly 4, 5 a 6 této disertani prace jsou navrzeny jako autorem doporueny postup
organizace vefejné dopravy a spolecné tvofi tzv. Model udrzitelného rozvoje verejné
dopravy s vyuzitim standarda v dopravé.

Struktura navrzeného modelu:

1. Navrh metodiky hodnoceni obci a jejich klasifikace (kap. 4);
a. Stanoveni typt sidel s vyuzitim poznatkii o produkci a atrakci (metodicky
postup viz kap. 4.3);
b. Analyza vychoziho stavu dopravni obsluznosti (metodicky postup viz kap. 4.4);
I. Analyza pfepravnich potieb v uzemi (viz kap. 4.4.1);
ii. Analyza parametri nabidky vefejné dopravy ve vychozim stavu
(viz kap. 4.4.2);
iii. SWOT analyza (viz kap. 4.4.3);
2. Navrh postupu pro stanoveni minimalniho standardu nabidky vefejné dopravy
(viz kap. 5);
a. Standard dojezdové doby (dostupnosti cile; viz kap. 5.2);
b. Standard dochazkové vzdalenosti (doby; viz kap. 5.3);
c. Standard nabidky spoju (viz kap. 5.4);
Pozn.: Kap.52, 5.3, 54 obsahuji vzdy metodicky névrh doplnény
0 matematicky postup vedouci k jeho ovéfeni nebo upfesnéni.
3. Navrh hodnoceni vyuziti vefejné dopravy jako podkladu pro jeji dalsi rozvoj (kap. 6);
a. Posouzeni vyuziti vefejné dopravy (metodicky postup viz kap. 6.1) S vyuzitim:
I. exaktnich indikatort efektivity vefejné dopravy (viz kap. 6.1.1);
ii. analyzy pfinosu a nakladd (viz kap. 6.1.1);
iii. SWOT analyzy (viz kap. 6.1.3);
b. Multikriterialni analyza (metodicky postup viz kap. 6.2).
V této ctvrté kapitole disertacni prace bude navrzena a zdivodnéna metodika hodnoceni obci
dle produkce a atrakce, které spole¢né ovliviiuji vznik ptepravni poptavky, jeji velikost a smér.
Zakladem pro kvalitni organizaci vefejné dopravy je pochopeni piepravni poptavky, nejen té
aposteriorni, ale 1 apriorni. Tomu pak lze ptizplisobit dopravni nabidku a vzajemna symbidza

pfepravni nabidky a poptavky vede k efektivnimu a udrzitelnému systému vetejné dopravy.
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4.1 Definovani pojmii a postupu

Obec — dle §1 Zakona ¢. 128/2000 Sb. o obcich se pojmem obec rozumi zakladni Gizemni
samospravné spolecenstvi obcani, které tvoii uzemni celek vymezeny hranici tzemi obce.
Z pohledu této disertacni prace bude dale uzivan pojem sidlo, nebot’ pod pojmem obec si 1ze
Vv souladu se Zakonem ¢. 128/2000 Sb. piedstavit izemni celky obsahujici i mistni casti.
Sidlo — pro ucely této prace navrhuje jeji autor dale pouzivat pojem sidlo, pod kterym si lze
predstavit obec nebo jeji mistni ¢ast. Z pohledu zajisténi dopravy a ptepravni poptavky je totiz
dalezité¢ vnimat kazdou obec nebo jeji mistni c¢ast oddélené, pokud oddé€leny skutecné jsou.
Produkce — tento pojem lze chapat jako zdroj pfepravni poptavky. Lze ji odvozovat od poctu
obyvatel daného sidla, ale bylo by chybou uvadét, ze se jedna o totéz. V ramci dopravniho
planovani je nutné ve vztahu k po¢tu obyvatel uvazovat nasledujici jevy:
e pocet stalych (trvale hlasenych) obyvatel zpravidla neni totozny s potem obyvatel,
kteti v sidle ziji;
e piepravni potieby obyvatel se lisi zpohledu sméru, ¢asu i opakovatelnosti
a pravidelnosti;
e produkci miize do¢asné ovlivnit i turismus (lidé v daném misté bydlici jen docasn¢);

e produkci ovliviiuje obcanska vybavenost.

V ramci dopravniho planovani je tfeba uvazovat i o ditvodech produkce, tedy ditvodech vzniku
pfepravni potfeby, a tim jsou dale urCeny ucely cesty (zaméstnani, $kola, nakupy, navstévy
zdravotnickych zafizeni, Gfadu, kultura, turismus, vzajemné navstévy obyvatel aj.).
Produkci lze ¢lenit napf. dle pravidelnosti:

e pravidelné (kazdodenni, pracovné-denni, tydenni);

e nepravidelna.

Nebo 1ze produkci ¢lenit dle vyskytu v roce:
e celoro¢ni;
e SezoOnni;

e jedinecna.

Atrakce je pojem oznacujici mistem a (zpravidla také ¢asem) definovany ucel cesty.
Atrakci Ize ¢lenit podle divodu vzniku pfepravni potieby nebo také dle pravidelnosti de facto
stejné jako produkci (viz vyse).
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V dalsi casti této kapitoly navrhuje autor této prace stanovit metodicky postup hodnoceni
a klasifikace sidel:
1. Urceni parametrti, dle kterych budou obce posuzovany (hodnoceny).
2. Stanoveni typu sidel:
a. zjednoduseny model — ¢lenéni dle poctu obyvatel,
b. detailni rozbor.

3. Analyza mést, obci a jejich mistnich ¢asti a jejich zafazeni do typovych sidel.

4.2 Parametry pro klasifikaci sidel

Dftive, nez bude pristoupeno ke stanoveni jednotlivych typt sidel, navrhuje autor této disertacni
prace, aby osoba odpovédna za dopravni planovani uvazila, dle jakych parametrd, které maji
vliv na vznik piepravni potieby, lze obec nebo jeji mistni ¢ast hodnotit. Vychozim
pfedpokladem bude pocet obyvatel, ale nezbytnou soucasti je také tzv. obanska vybavenost
obce, napft. existence Skoly, obchoda, uradi, kulturnich ¢i sportovnich moznosti atp. A protoze
nabizena dopravni obsluznost by méla byt v souladu s §2 Z194/2010, 1ze vychazet pii stanoveni
parametri klasifikace obce z tohoto ustanoveni, tj. obce navrhuje autor této disertacni prace
hodnotit podle:

» poctu obyvatel;
» existence Skolskych zafizeni v obci;
» existence a nabidky pracovnich mist v obci;
> existence ufadu;
» existence zdravotnickych zafizeni;
» existence kulturnich a sportovnich pfilezitosti;
» vyznamnost obce z pohledu turistické atraktivity.

4.3 Stanoveni typi sidel

4.3.1 Clenéni sidel dle poctu obyvatel

Nejjednodussi zptisob roz¢lenéni sidel — uvedeny v této disertacni praci (napt. viz Tabulka 1)
— je dle poctu obyvatel. V ptipad¢ pouziti vice typi sidel je vSak na autorovi roz¢lenéni, jakou
zvoli miru detailu a podle jakych hodnot budou sidla rozdéleny. Tabulka 7 uvadi roz¢lenéni,
které bylo pouzito v Planu dopravni obsluznosti Libereckého kraje. Cilem roz¢lenéni bylo:

1. definovat, od jakého poctu obyvatel ma smysl se zabyvat dopravni obsluznosti;
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2. definovat podle poctu obyvatel vyznamnost sidel s vyuzitim pfedpokladu, ze s vétSim

poctem obyvatel roste i obanské vybavenost;

3. definovat typy regiondlnich center, pficemz u velkych regionalnich center (resp.

krajského centra) bylo vyuzito piedpokladu, ze v nich obyvatelé vyuzivaji sluzeb, které

jind sidla nenabizi (n¢které typy uradl, nemocnice).

Tabulka 7 — Navrh na rozdéleni sidel za i¢elem stanoveni standardi dopravni obsluZnosti

Druh sidla ZKr. Charakteristika — pocet
obyvatel
Mal¢ sidlo MS vice nez 50 obyvatel
Vyznamné sidlo VS vice nez 500 obyvatel
Regionalni centrum RC vice nez 2 000 obyvatel
Velké regionalni centrum VRC vice nez 10 000 obyvatel
Krajské centrum KC vice nez 50 000 obyvatel

Podminka
napojeni sidla
na infrastrukturu
umoznujici
provoz verejné

dopravy

Zdroj: autor, [84]

Vyse uvedené ¢lenéni je, jak uvadi autor této prace, zjednoduSené. Na piikladech z praxe lze

dolozit, Ze timto postupem neni mozné vzdy dosdhnout vyse uvedenych cilii, napft.:

1. Vyznamnost zajisténi dopravni obsluznosti je potieba porovnat se skutecnou piepravni

poptavkou. Existuji také obce, které vykazuji vyssi pocet obyvatel, nez v nich

ve skutecnosti bydli — lidé mohou mit v mensi obci trvalé bydlisté, ale z pracovnich

ditvodii pobyvaji jinde.

2. Vyssi pocet obyvatel nemusi znamenat nutné vyssi obCanskou vybavenost. Né&které

obce, pfedevsim v blizkosti vétSich mést, maji pouze roli ,,bydleni®, ale napt. do Skol

a do zamé&stnani je potieba dojizdét jinam.

3. Existence napt. nemocnic nebo dostupnost stiednich Skol nelze vzdy spojovat se sidlem

dle velikosti. | v oblastech Skolstvi nebo zdravotnictvi dochazi k optimalizacim

a ne¢které Skoly ¢i nemocnice se slucuji, rusi. Naopak 1 v menSich méstech miize

existovat Skolské zafizeni nebo nemocnice s dlouholetou tradici.

Dle nazoru autora této disertacni prace je mozné s védomim vyse uvedeného vyuzit roz¢lenéni

pro zjednoduseny postup a pro navrh vychozich feSeni i v dopravnim konceptu. Dale vSak bude

V této praci uvedeno, jak Ize Clenit obce detailnéji (viz kap. 4.3.2).
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4.3.2 Clenéni sidel dle atrakce

Piestoze roz¢lenéni sidel dle zjednodusené¢ho postupu uvedeného v kap. 4.3.1 muze byt dle
nazoru autora této prace dostacujici pro vychozi feSeni dopravni koncepce, je vhodné v ramci
poznani fesené oblasti analyzovat sidla i dle vyznamnosti faktoru atrakce. Navrh takového
rozdéleni obsahuje Tabulka 8 — rozdéleni faktoru atrakce bylo pouzito v Planu dopravni

obsluznosti Libereckého kraje.

Tabulka 8 — Vyznamnost faktoru atrakce

Faktor atrakce Vyznam z pohledu prepravni poptavky

Stredni

Vysoky

Zaméstnanost

(atrakce v ramci celého
sidla, byt
soustfedéna do jedné

oblasti)

nemusi

Nizky
min. 20 cestujicich za
den
nebo

min. 10 cestujicich za
hodinu (v obdobi
$picky)

min. 100 cestujicich za
den

nebo

min. 30 cestujicich za
hodinu (v obdobi
$picky)

vice nez 1 000
cestujicich za den
nebo

vice nez 100
cestujicich za hodinu
(v obdobi $picky)

Primyslova oblast
(atrakce soustfedéna do

jedné oblasti sidla)

min. 10 cestujicich za

sménu

min. 50 cestujicich za

sménu

vice nez 100

cestujicich za sménu

Doprava do skolskych

zafizeni

min. 10 zaka

(studentit)

min. 50 zaka

(studenti)

vice nez 100 zakua

(studenttt)

Zdravotnicka zafizeni

pouze prakticky lékar

prakticky + odborni
1ékati (> 5)

prakticti 1ékati (> 10)
1ékarny

1ékarna poliklinika nebo
nemocnice
Utady pouze ObU (1. stupet) | POU ORP

Turisticky vyznamna

lokalita

vice nez 50 cestujicich

Za meésic

vice nez 250

cestujicich za mesic

vice nez 1 000

cestujicich za mésic

Zdroj: autor, [84]

Pozn.: Hodnoty uvedené za ucelem rozdéleni vyznamnosti byly pouzity s ohledem na potieby
Libereckého kraje a pro obecné pouziti jsou ndvrhem autora této prace. Neznamena to vsak,
Ze by pro potieby feSeni jiné oblasti nemohly byt vyuzity jiné hodnoty.

Jakym zplsobem s timto rozdélenim dale pracovat? Autor této disertatni prace navrhuje

analyzovat obce v feSené oblasti dle rozd€leni vySe a nasledn€ je mozné pii stanoveni standardu
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nabidky (poctu) spoji nebo i v pfipadé¢ stanoveni dochézkové vzdalenosti zohlednit

vyznamnost atrakce (dale viz kap. 5).

4.4 Analyza vychoziho stavu dopravni obsluznosti

Dalsim krokem navazujicim na pozndni o parametrech urCujicich pfepravni vztahy
a o klasifikaci sidel je analyza vychoziho stavu dopravni obsluznosti, pfi¢emz predmétem
zkoumani by mély byt pfepravni potfeby v tizemi (apriorni a aposteriorni poptavka), analyza

parametrd nabidky vefejné dopravy a SWOT analyza.

4.4.1 Analyza piepravnich potieb v uzemi

V ramci analyzovani prepravnich potfeb izemi navrhuje autor této prace porovnat poznatky
0 apriorni a aposteriorni poptavce. Vychazet Ize tedy z vyuziti vefejné dopravy ve zkoumané
relaci ¢i ve zkoumaném sidle. Ale déle je potfeba analyzovat ostatni pfepravni proudy
uskutecnéné jinymi pifepravnimi mody, nez je vefejnd doprava, tj. individudlni doprava
Pozn.: Pokud je zkouman novy pfepravni vztah, je tfeba vychdzet pouze z poznatki o apriorni

poptavce.

4.4.2 Analyza parametrii nabidky veiejné dopravy ve vychozim stavu

Zkoumani parametrii nabidky vefejné dopravy ve vychozim stavu je dilezité z nékolika
divodu:
1. Je potteba porovnat Cas prepravy vetejnou dopravou s ostatnimi druhy dopravy.
2. Je potieba porovnat cenu pfepravy vefejnou dopravou s ostatnimi druhy dopravy.
3. Je potieba znat vychozi stav, ktery bude nasledné porovnavan s navrzenymi standardy
dopravni obsluznosti.
4. Je potfeba znat charakteristiky nabidky vefejné dopravy, které budou soucasti SWOT
analyzy.
Ad 1: Je potieba brat v tvahu parametry infrastruktury, parametry dopravnich prostredk.
Realny cas piepravy veiejnou dopravou ve vychozim stavu nemusi dosahovat nejkrat§i mozné
doby, nebot’ vefejna doprava ma charakter celoplo$né obsluznosti a trasa mtize byt v rdmci
obsluznosti vice sidel jednim dopravnim prostfedkem delSi ve srovnani s dopravou

individualni.
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443 SWOT analyza

Cilem SWOT analyzy (nebo tézZ matice TOWS) je urcit silné a slabé stranky a prilezitosti
a hrozby. Jeji vyuziti je mozné i ve vetejné dopravé. Ve vztahu k tématu této disertacni prace
je navrzeno jeji vyuziti za ucelem analyzovani vychoziho stavu dopravni obsluznosti
anasledného porovnani s navrzenym feSenim vyuzivajicim standardy vefejné dopravy.

Vychozi stav by mél navazovat na parametry popsané v kap. 4.4.2.

4.5 Diléi shrnuti

Vyse uvedené podkapitoly Ize pfi feSeni dopravni obsluznosti vV ramci metodického hodnoceni
obci shrnout nésledujicim zptsobem:

1. Budou nastaveny parametry pro klasifikaci sidel (viz kap. 4.2).

2. Sidla budou roz¢lenéna dle poétu obyvatel (viz kap. 4.3.1).

3. Vsidlech bude provedena analyza faktoru atrakce (viz kap. 4.3.2).

4. 'V oblasti bude provedena analyza vychoziho stavu dopravni obsluznosti (viz kap. 4.4).

Tyto poznatky budou nésledné vyuzity pro dopravni model.
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5 NAVRH POSTUPU PRO STANOVENI MINIMALNIHO
STANDARDU NABIDKY VEREJNE DOPRAVY

Na zaklad¢ klasifikace obci uvedené v predchozi kapitole lze v dalSim kroku pfiistoupit

k navrzeni standardi dopravni obsluZnosti a jejich aplikaci s vyuzitim dopravniho modelovani.

Standardy dopravni obsluznosti navrhuje autor této disertatni prace feSit pro oblasti

dochazkové vzdalenosti, nabidky spoji a vlivu casu, ktery hraje svou roli jak v ramci

dochézkové vzdalenosti, tak nabidky (a kvality) spojeni.

5.1 Modelovani standarda dopravni obsluznosti s vyuzitim ¢tyistupniového

dopravniho modelu

Autor této disertacni prace navrhuje propojeni standardd uvedenych dale v kap. 5.2, 5.3, 5.4

S vyuzitim dopravniho modelovani nasledovné:

1.

Organizator (tvirce dopravni koncepce) stanovi cile dopravni obsluznosti v oblasti
casové dostupnosti a omezujici podminky z hlediska vyuziti spoji, kapacity a ptipadné
ekonomiky. Casovou dostupnost cile je vhodné porovnavat s dostupnosti individudlni
dopravou, vznikly rozdil mezi dopravou vetejnou a individudlni 1ze nazvat casovou
ztratou, ktera nasledné bude ovliviovat dopravni model.

Stanoveni maximalniho a primérného podilu dochdzkové doby na celkové dobé
ptepravy, coz bude pripocéteno k ¢asové ztraté uvedené v kroku 1.

Stanoveni primérné doby ¢asovych ztrat z pouziti individualni dopravou (dochazkova
doba k vozidlu, pfiprava a kontrola vozidla, parkovani, dochazkova doba od vozidla
K mistu cile). Tato hodnota bude odeétena od sou¢tu ¢asovych ztrat uvedenych
Vv krocich 1. a 2.

Stanoveni pravidla pro zavedeni spoje s vyuzitim modal splitu.

Pi.: ,,KdyZ je modelové dosaZeny pocet cestujicich vétsi nez x (pfedem stanovena
hodnota, o€ekéavany cil), bude spoj zaveden.*

Porovnani nakladd na vedeni spoje s ekonomickymi omezujicimi podminkami, jsou-li
tyto nastaveny.

Vyse uvedené body lze téz chapat jako verbalni model. V nasledujicich kapitolach
k jednotlivym c¢astem bude uveden matematicky postup, ktery povede k vytvoreni

matematicko-verbalniho modelu.
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5.2 Standard dojezdové doby (dostupnosti cile) a jeho modelovani

Celkova doba piepravy (dojezdova doba) se sklada nejen z doby stravené v dopravnim
prosttedku, ale také z Casovych ztrat spojenych s dochazkou z vychoziho mista k dopravnimu
prostiedku, dochazkou od dopravniho prostfedku k mistu cile a pfip. z dalSich ztrat spojenych
s ¢ekanim na spoj, s prestupy mezi dopravnimi prostredky, piip. S parkovanim (v pfipadé
individualni dopravy). Z divodu zjednoduseni modelu nebudou uvazovany cCasové ztraty
spojené s nepravidelnostmi a mimoiadnymi udalostmi (kongesce, dopravni nehody atp.).

Jak s dojezdovou dobou pracovat v ramci organizace veiejné dopravy? Je tieba vzit v potaz,
ze dojezdova doba ovliviluje volbu cestujicich, ktery druh dopravy vyuziji. V této disertacni
prace budou srovnany za ucelem zjednoduseni dopravniho modelovani mody vefejna doprava
(zahrnujici vetfejnou linkovou dopravu a Zelezni¢ni dopravu) s dopravou individudlni —
automobilovou (IAD). Autor této disertatni prace navrhuje za ucelem dalSiho postupu
precizovat Standard spojeni s centrem Vramci regionu vyuzity v Némecku (viz str. 29)
a stanovit vychozi parametry dojezdové doby pro regionalni dopravu (viz Tabulka 9). Tyto
parametry lze nasledné srovnavat pii organizaci dopravy s realnymi moznostmi infrastruktury

a s dojezdovou IAD.

Tabulka 9 — Maximalni dojezdova doba v regionalni dopravé

Vzdalenost Max. dojezdova doba v¢. dochazkové vzdalenosti [min.]
$pi¢ka pracovniho dne | sedlo pracovniho dne vikend

do 10 km 30 40 50

do 20 km 50 60 75

do 30 km 70 80 100

do 50 km 90 100 120

nad 50 km neurceno (pozadavek na cestovni rychlost vy$3i nez 40 km-ht)

Zdroj: autor, [84]
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Pti dal$im zkoumani dojezdové doby se nabizi otazky:
1. Je vhodné uvadét standard maximalni dojezdové doby jako konstantni hodnotu?
Dle ndzoru autora této disertacni prace je vhodné pfi organizaci a planovani veiejné
dopravy stanovit maximalni hodnoty, pfestoze nelze obecné pausalizovat vSechny
relace z diivodu riznych moznosti dopravni infrastruktury a dopravnich prostiedki.
2. Jak ma byt takové hodnota stanovena?
Stanoveni maximalni dojezdové doby miize vychazet z:

a. obecnych zkuSenosti organizatora dopravy, obvykle na zéklad¢ zpétné vazby
cestujicich;

b. muze byt stanoveno pro kazdou konkrétni relaci zvlast' na zakladé nasobku
dojezdové doby IAD (napt. max. dojezdova doba vetejnou dopravou nepiesdhne
1,5-nasobek doby piepravy IAD);

c. miZe byt stanoveno pro kazdou relaci zvlast na zédkladé dopravniho modelovani
a dopravniho chovani (napf. s vyuzitim modelu LOGIT) => v takovém ptipadé
lze maximalni hodnoty uvedené v Tabulce 9 (viz str. 55) odvodit od vysledku
dopravniho modelovani.

3. Jaky je vliv maximalni dojezdové doby na atraktivitu vetejné dopravy?
Dle ndzoru autora této disertacni prace ovliviiuje dojezdova doba volbu, zda lidé vyuziji
vetejnou dopravu nebo nikoliv. Pro ucely zjednoduseni dopravniho modelu je vSak
potieba se oprostit od dalSich subjektivné vnimanych vlivi, které ovliviiuji volbu druhu
dopravy také, napf.: vnimand kvalita (komfort dopravy) nebo osobni preference
nekterého druhu dopravy (miize, ale nemusi souviset s vnimanou kvalitou).

Matematicky postup stanoveni dojezdové doby

1. Nebude-li uvazovano o konkuren¢nim modu piepravy, lze vyjadiit dojezdovou dobu

jednoduse:
T pmax = Trmax + Ty 4)

kde:
Trmax je celkova maximalni dojezdova doba (min.),
Trmax je odvozena od standardu maximalni dochazkové doby na zastavku (min.),

Tv je doba piepravy vetejnou dopravou mezi dvéma cili (min.).

S vyse uvedenym lze dale pracovat a modifikovat vzorec, napt. s vyuzitim poznatkt
0 moznostech infrastruktury a primérné dosazené rychlosti prosttedkil vefejné dopravy,

pak plati
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D

Tomax = Trmax + 60  Vorom (5)
kde:
D je vzdalenost (mozZno pfitom vychazet z rozdéleni uvedeného v Tabulce 9, viz str. 55)
(m),

Vreron je pramérn€ dosahovana rychlost prostiedk vefejné dopravy ve zkoumané
oblasti (m-s™).
Za ucelem globalniho pouziti pro feSenou oblast (mikroregion, kraj atp.) Ize vzorec
upravit tak, aby pro danou vzdalenost byl standard dojezdové doby maximéalni hodnotou
Vv ramci feSeného Gizemi, {j.:
Trmax = max{Tpyax1, Tpmaxzr - Trmaxn} (6)

Autor této prace vSak uziti takového postupu nedoporucuje v pfipadé, kdy cilem
standardii dopravni obsluznosti ma byt udrzitelny rozvoj kvality vetejné dopravy.

2. Druhou moznosti, kterd zohledni fakt konkurence vetejné¢ dopravy a IAD, je vztah
maximalni dojezdové doby vefejnou dopravu ve srovnani s dojezdovou dobou IAD:

Tpmax-vup = @ * Tpyax-1ap (7

kde:
Tpmax—vup j€ maximalni dojezdova doba vefejnou (hromadnou) dopravou (min.),
Tpmax—1ap j€ dojezdova doba individualni automobilovou dopravou (min.),
a je konstanta porovnavajici vztah maximalni dojezdové doby vetejnou dopravou vici
dopravé individuélni (pozn.: z hlediska atraktivity VHD by neméla byt o mnoho vyssi
nez 1) (-).
Dojezdovou dobu IAD je mozné pfi feseni standardi dopravni obsluznosti vnimat jako
primérnou, nebo jako ,,obvyklou* pro danou fazi dne ¢i tydne, nebot’ v praxi dochdzi
vlivem r@zné intenzity silni¢niho provozu k (vyznamnym) odchylkdm doby ptepravy
(Spicka vs. sedlo).
Jak zvolit konstantu a? Protoze tato konstanta ma vliv na standard maximalni dojezdové
doby, ma zaroven v dal§im modelovani vliv také na odpor v gravitaénim modelu a na
volbu rozhodnuti uZivatele dopravy. Autor této prace doporucuje v prvnim kroku

konstantu zvolit a v dalsich krocich ji pfipadn¢ v modelu upravovat (kalibrovat).

5.3 Standard dochazkové vzdalenosti (doby) a jeho modelovani

Dochazkova vzdélenost (resp. doba) je dalSim z dilezitych parametri, které ovliviuji

atraktivitu vefejné dopravy. Je-li v zajmu objednatele vefejné dopravy tuto sluzbu cestujicimu
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zatraktivnit, je nutné mu ji co nejvice pfiblizit. Pro stanoveni konkrétnich hodnot je vSak tfeba
také vzit faktory, které ovliviiuji dochazkovou dobu, a tedy i ¢asovou ztratu cestujiciho — jedna
se predevsim o:

a. ruzné rychlosti chiize;

b. faktor okliky;

C. vliv stoupani.
Pro dalsi Géely modelovani navrhuje autor této prace uvazovat predevsim dochazkovou dobu,
pricemz za ucelem dalSiho postupu je navrzen standard dle druhii (kategorii) sidel s vyuzitim
jejich rozdéleni uvedeného v kap. 4.3.1 (viz Tabulka 7). Navrzeny standard dochazkové

vzdalenosti (doby) v zavislosti na vyznamu obce charakterizuje Tabulka 10.

Tabulka 10 — Standard maximalni dochazkové vzdalenosti (doby)

Drubh sidla Cast sidla Zkratka | Dochazkova Dochazkova

vzdalenost [m] | doba [min.]
Malé sidlo MS 1500 20
Vyznamné sidlo | Stted (centrum obce/mésta, | VS1 1000 12

které je z pohledu produkce ci

atrakce nejvyznamnéjsi)

Ostatni oblasti VS2 1200 15
Regionalni Stied RC1 600 8
centrum Oblast s vyssim vyuzitim RC2 800 10

(oblast s vyssim potencidlem
produkce/atrakce, ale nizsim

ve srovnani se stredem)

Oblast s niz§im vyuzitim RC3 1000 12
(oblast s nizsim potencidalem
produkce/atrakce)
Velké regionalni | Stfed mésta VRC1 600 8
centrum Oblast s vyssim vyuzitim VRC2 800 10
Oblast s niz§im vyuzitim VRC3 1000 12
Krajské Stfed mésta KC1 600 8
centrum Oblast s vyssim vyuzitim KC2 800 10
Oblast s niz§im vyuzitim KC3 1000 12

Zdroj: autor, [84]
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Protoze v praxi byvaji ,,ptisn¢jsi“ pozadavky ze strany cestujicich dojizd¢€jicich do zaméstnani,
ptip. i ze strany zamé&stnavateld, navrhuje autor této prace dochazkové vzdalenosti upravit pro

vybrané piiklady nasledovné (viz Tabulka 11):

Tabulka 11 — Standard dochazkové vzdalenost (doby) za ti¢elem dopravy do/ze zaméstnani

Atrakce Vyznam Zkratka | Dochazkova Dochazkova
vzdalenost [m] doba [min.]
Vysoky PO1 600 8
Primyslova oblast Stredni PO2 800 10
Nizky PO3 1000 15
Vysoky Z1 800 10
Dostupnost
Stiedni Z2 1200 15
zaméstnavatela
Nizky Z3 1500 20

Zdroj: autor, [84]

Standard navrzeny vySe (viz Tabulka 10 a Tabulka 11) Ize chapat jako metodické doporuceni.
Podobné piiklady lze najit v Ceské republice i v zahrani¢i (viz Tabulka 2). Ale lze vzdy za
vSech okolnosti povazovat za dostatené, je-li nastaven standard dochazkové vzdalenosti
(doby) jako konstanta bez ohledu na skute¢nost, na jakou vzdalenost se uzivatel dopravy
potiebuje prepravit? Autor této disertacni prace je nazoru, ze vliv na rozhodnuti o voln¢ druhu
dopravy ma také podil dochdzkové doby na celkové dobé piepravy. Samotny podil dochdzkové
doby vSak nelze vyuzit jako jednoznacné voditko ke stanoveni standardu — viz nasledujici
priklad:

Priklad: Je-li stanoveno, zZe podil dochazkové doby neprekroci 25 % celkové doby dostupnosti
cile a tato ¢ini 4 hodiny, byla by dochazkova doba 1 hodina (napr. 2x 30 minut). Tato hodnota
Jje vys$si, nez maximalni hodnota uvedend v Tabulce 10 (viz str. 58). Naopak pokud na velmi
kratkou vzddlenost ve srovnani s IAD vyjde dojezdova doba 20 minut, dochdzkova doba by
nesméla prekrocit 5 minut, coz je z pohledu verejné dopravy tézko dosazitelné v ramci
komplexniho pokryti, pokud v tomto case maji byt zohlednény vSechny casové ztraty vé. alespon

minimalni doby cekani na spoj.
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Na zékladé vyse uvedenych poznatkil 1ze formulovat ,,dynamicky standard dochazkové doby*

pomoci nasledujicich omezujicich podminek:
z Temax; < B * Tpmax
i

Temax < SDD (8)
kde:
SDD je standard dochazkové vzdalenosti uvedeny v Tabulkach 10 a 11 na str. 58 a 59 (min.),
S je konstanta vyjadiujici podil dochazkové doby na celkové dobé piepravy — navrh je uveden
v Tabulce 12 (-).
Suma vSech dochazkovych vzdalenosti by neméla byt vyssi, nez podil na celkové dob¢ prepravy
stanoveny koeficientem f.
Opét plati, Ze ve vychozim stavu navrhuje autor této disertani prace zvolit konstantu f
a nésledné na zéklad€ poznatkl z modelovéni ji upravovat v rdmci kalibrace modelu. Autor této
diserta¢ni prace je zaroven nazoru, ze je vhodné pro rizné vzdalenosti (dojezdové Casy)

upravovat i tuto konstantu (viz Tabulka 12).

Tabulka 12 — Navrh stanoveni koeficientu pro stanoveni dynamické dochazkové doby

Vzdilenost Koeficient B pro stanoveni dynamické dochizkové doby
$pi¢ka pracovniho dne | sedlo pracovniho dne vikend
do 10 km 0,4 0,5 0,5
do 20 km 0,35 0,4 0,45
do 30 km 0,3 0,35 0,4
do 50 km 0,25 0,3 0,35

Zdroj: autor

5.4 Standard nabidky spoju a jeho modelovani

Stézejnim bodem této disertacni prace je urceni rozsahu nabidky dopravni obsluznosti. Autor
této disertacni prace navrhuje nejprve v prvnim kroku stanoveni standardu s vyuZitim poznatkt
o vyznamnosti sidel a nasledn€ porovnat tento standard s postupem, ktery vyuZzije dopravniho

modelovani.

5.4.1 Vychozi urceni rozsahu nabidky spojeni
Autor této prace navrhuje v ramci vychoziho urceni standardu rozsahu nabidky spojeni dva

pristupy:
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1. bez vazby na tcel cesty — viz Tabulka 13 (Cerpajici ze zkuSenosti piikladi z Némecka,
Svycarska &i Belgie);
2. S vazbou na ucel cesty — viz Tabulka 14 (Cerpajici ze zkuSenosti prof. Weidmanna).
Déle je navrzeno pracovat s obéma piistupy tak, ze minimalni pocet spoju v rdmci feSeni
dopravni obsluznosti nesmi poklesnout pod hodnotu ani v jednom z téchto ptistup. Tyto

principy byly pfevzaty do Planu dopravni obsluznosti Libereckého kraje.

Tabulka 13 — Standard rozsahu nabidKy spojeni v zavislosti na vyznamnosti sidel

Pocet pari spojui za uvedené obdobi
Pracovni den CT
Drubh sidla ZKratka Ranni | Dopoledni | Odpoledni | Vederni Noc S
$picka sedlo $picka sedlo (22-
(5-8h) (8-13h) (13-18h) | (18-22h) 5h)
Malé sidlo MS 1 1X tydné 2 -- -- --
Vyznamné VS1 2 1 3 -- -- 3
sidlo VS2 1 -- 2 -- -- --
Regionalni RC1 4 2 5 1 -- 6
centrum RC2 2 1 3 - - 3
RC3 1 -- 2 - -- -
Velké VRC1 8 4 10 2 1 12
regionalni VRC2 4 2 5 1 -- 6
centrum VRC3 2 1 3 - - 3
Krajské regionalni dle standardti pro MS az VRC
centrum obsluznost
nadregionalni NefeSeno v ramci regionalni dopravy (v gesci statu)
obsluznost

Zdroj: autor, [84]

V ptredchozi tabulce neni uveden standard pro MHD, nebot’ rozsah dopravy v ramci méstské
dopravy byva zpravidla vyssi a je k ni pfistupovano obvykle ,,pfisnéji“ ve srovnani s dopravou
piiméstskou (regionalni). Také struktura obyvatelstva a parametry pro dopravni model jsou
jiné.

Autor této prace povazuje za dilezité pocet spojii uvadét véetné jeho rozlozeni v &ase. Casové
intervaly je mozné ptizpisobit potiebam feSené oblasti, v zasad¢ by vSak mély vzdy postihnout

(obecng) fakt, ze cestujici ma mit pfileZitost vyuzit vefejnou dopravu pro smér tam i zpét (coz

61



je nepfimo spojeno s ucelem cesty => za timto ucelem je nasledné ptipraven standard zavisly

na ucelu cesty, viz Tabulka 14).

Tabulka 14 — Standard rozloZeni po¢tu spojii v pribéhu dne v zavislosti na uic¢elu cesty

Druh RozlozZeni pouZitelného spojeni v ¢ase (pracovni den, [hod.])
Ukel cesty sidla | >6 6-8 | 8-10 | 10- | 12- | 14- | 16- | 18- | 20> z
12 14 16 18 20
MS -- 1 -- -- 1 1 - - -
. VS -- 1 -- -- 1 1 -- -- --
Skola =C - 1 - - 1 1 - - -
VRC | -- 1 -- -- 1 1 -- -- --
MS 1 1 -- -- -- 1 -- -- --
VS 1 1 -- -- - 1 1 1 -
Zaméstnani
RC 1 3 -- -- 1 2 2 1 1
VRC 2 5 1 -- 2 4 2 1 1
MS -- -- 1X tydné -- -- -- -- --
VS - - 1x 1x - - - - -
Ukady tam | zpét
RC -- -- 1 1 -- -- -- -- --
VRC | -- -- 1 1 -- -- -- -- --
MS -- -- 1X tydné - - - - -
VS - - 1x 1x -- -- -- -- --
Zdravotnicka
zarizeni am | ot
RC -- -- 1 1 -- -- -- - -
VRC | -- -- 1 1 -- -- -- -- --
MS -- -- 1X tydné -- -- 1 --
VS -- -- 1x 1x -- 1 1 -- --
Nakupy tam | zpét
RC -- -- 1 1 -- 1 1 - -
VRC | -- -- 1 1 -- 1 1 - -
MS 1 1 1X tydné 1 1 = = = 3-5
VS 1 1 1x 1x 1 1 1 1 = 6-7
Minimalni tam | zpét
rozsah RC 1 3 1 1 1 2 2 1 1 12-
13
VRC 2 5 1 1 1 4 2 1 1 18

Zdroj: autor, [84]
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Poznamky:

Casové intervaly je mozné (podobné jako u piedchozi tabulky) mozné ptizpisobit potiebam
feSen¢ oblasti.

Neni-li pro dany ucel a v daném cCase uvedena hodnota min. standardu, je mozné chapat
standard jako negarantovany nebo feSeny ,,podle potieby“, napf. s vyuzitim omezujicich
podminek ,,Spoj bude zaveden, kdyZ pocet cestujicich je vétsi nez minimdalni pocet pozadovany

ze strany objednatele.*

5.4.2 Matematicky postup stanoveni rozsahu nabidky spojeni

ZjednodusSeny model
Krok 1: Stanoveni piepravniho potencialu v relaci s vyuzitim poznatkt o Trip generation a Trip
distribution. Cilem tohoto kroku je ziskani OD-matice, pficemz vyuzit 1ze gravitaéniho modelu

napf. dle vzorce (2).

Krok 2: Stanoveni ptepravniho potencialu vefejné dopravy v relaci
V tomto kroku je potteba zjistit, jak velky pfepravni potencidl ma mod vetejné dopravy, je tedy
potieba spocitat Modal Split. Autor této disertacni prace navrhuje vyuzit Model LOGIT:

e~ %Ca
Pypp = S e-#Ci 9)

kde:

Pyup je pravdépodobnost jizdy oborem dopravy VHD (verejnd hromadnd doprava) (-),
i je index dopravniho oboru (-),

C; jsou naklady na cestu oborem dopravy i (K<),

o je faktor charakterizujici volbu cestujicich (-).

a dale plati:
Fyup = fuv " Pvup (10)
kde:
fuv pocCet cest mezi uzly U a v (vypoctenych gravitatnim modelem) (cesty),

Fvhp je frekvence cestujicich vefejnou dopravou mezi uzly u a v (cesty).

Krok 3: Stanoveni poctu spoji v zavislosti na kapacit¢ a podsystému vetejné dopravy

(zelezni¢ni/autobusova doprava)

63



Na zaklad¢ predchoziho postupu lze ziskat potencidl ptepravni frekvence v fesené relaci
(relacich). Jak s timto potencidlem déle pracovat? Uvazovat 1ze o dvou piipadech:
a. Vdané relaci existuje nabidka spojeni a pfepravni potencial 1ze porovnat s aposteriorni
poptavkou a nabidkou spojeni (dale bude rozvedeno v kap. 6);
b. vdané relaci neexistuje pouzitelné spojeni nebo se model zpracovan bez vazby
na stavajici nabidku spojeni.
V piip. varianty b. je tedy potieba do dalSich uvah zapojit, s jakou kapacitou (pfip. s jakym
podsystémem vetejné dopravy) je mozné pracovat. Zaroven je ale tfeba pamatovat na fakt, ze
celkovy potencial neni mozné zajistit v extrémnim piipad¢ pfepravit jednim ,,velkokapacitnim
spojem, protoze cestujici maji rizné prepravni potieby rozlozené v pribehu celého dne (tydne).
Autor této disertacni prace tak doSel k ndzoru, ze zjednoduSeny model neni mozné vyuZzit
ke stanoveni standardt ¢isté matematickou cestou. Vyuzit v§ak lze jako pomucku ke stanoveni
obecného rozsahu dopravy v relaci. Podobny pfistup byl zvolen v ramci Planu dopravni

obsluznosti v Libereckém kraji (viz Tabulka 15).

Tabulka 15 — Standard nabidky spojeni dle piepravni poptavky

Denni pocet VLAK BUS
cestujicich v relaci | Podet Interval Podet Interval
(X oba sméry) para paru
vice nez 250 cest. za 7 120 min. v obdobi 6-18 h 8 60 — 120 min.
den
vice nez 500 cest. za 12 60 min. v piepravni $picce 16 30 — 60 min. v piepravni
den 120 min. v piepravnim $picce, 60 — 120 min.
sedle V piepravnim sedle

vice nez 1000 cest. 18 30 — 60 min. v piepravni 15 — 30 min. v piepravni
za den $picce, 60 min. Spicce

V pfepravnim sedle . 60 min. v pfepravnim sedle
vice nez 2000 cest. 24 30 min. v piepravni $picce 10 — 15 min. v piepravni
zaden 60 min. v pfepravnim sedle Spicce

30 min. v pfepravnim sedle

Zdroj: autor, [84]

* Pocet spoju ptizptisoben zajisténi dostate¢né kapacity.

Autor této disertacéni prace zdaraziuje, ze vySe uvedeny postup miize slouzit jako voditko
a parametry v tabulce 1ze upravit podle potieb v feSené oblasti. Zda-li je navrZené feSeni vhodné

z hlediska efektivity, to je uvedeno v kap. 6.
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Pokud je cilem dojit matematickou cestou k presnéjSimu stanoveni standardt, je potieba dale
model rozsifit.
Rozsireny (modifikovany) model
Krok 1 zakladniho modelu bude modifikovan jako stanoveni pfepravniho potencialu v relaci
a daném Casovém obdobi.
Vychozi predpoklady:
- definuji se ¢asové intervaly, ve kterych bude model proveden (napf. viz Tabulka 14),
- je znama nebo lze zjistit (spocitat, modelovat) atrakce v ¢asovém obdobi Ay,
- je znama produkce P.
Oproti zakladnimu modelu budou v gravitaénim modelu pouzity hodnoty za dané sledované

obdobi.

Krok 2 bude upraven jako stanoveni piepravniho potencialu vefejné dopravy v relaci a daném
Casovém obdobi, pti¢emz lze vyuzit postup shodny s krokem 2 zakladniho modelu, nebot

podstatnym vstupem je pocet cest v ase ziskany z upraveného gravitaéniho modelu.

Krok 3 je potieba upravit jako rozhodnuti o vedeni spoje (spoji), pficemz je potieba piedem
stanovit, pro jak velky pocet cestujicich ma vyznam spojeni zavadét. Autor této prace
doporucuje stanovit minima rozhodna pro vedeni spoje, kterd budou vychazet z toho, ze
vetejnou dopravou by mélo byt pfepravovan takovy pocet cestujicich, aby néklady na piepravu
jednoho cestujiciho vztaZzené na 1 km byly v modu vefejné dopravy niz$i, nez je primérna
obsazenost 1 osobniho vozidla. ProtoZe v oblasti vetejné dopravy se riizni pfistup k cenovym
(tarifnim) nabidkam, doporucuje autor této disertacni prace feSit pouze nékladovou stranku,
tj. tzv. cenu dopravniho vykonu a nefesit pro ucely tohoto porovnani trzby.

Tento navrh, prestoZe jej 1ze opfit o matematicky postup, stale poskytuje miru volnosti, nebot
ve vetejné doprave se nabizi i v ramci jednotlivych podsystémi riizné moznosti dopravy s nizsi

nebo naopak vyssi cenou dopravniho vykonu.
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6 NAVRH HODNOCENI VYUZITI VEREJNE DOPRAVY JAKO
PODKLADU PRO JEJI DALSI ROZVOJ

V navaznosti na navrh metodiky hodnoceni obci v kap. 4 a na stanoveni standardii dopravni
obsluznosti v kap. 5 budou v této kapitole navrzeny postupy, kterymi lze navrzené standardy a
zpusob feSeni organizace vetejné dopravy hodnotit. Vefejnou dopravu je potieba vnimat jako
»Z1Vy organismus®, ktery ma reagovat na vyvoj potieb cestujicich (pfepravni poptavky), aby
mohl byt zajistén jeji udrzitelny rozvoj. Metodika, ktera je souc¢asti modelu udrzitelného rozvoje
vefejné dopravy, by tedy méla oSetiit ptipady, kdy pfepravni poptavka stoupa, a je tak tfeba
posilit kapacitu vetejné dopravy, ale zaroven piipady, kdy pfepravni poptavka jiz neni
dostatecné vysoka ani pro vyuziti minimalnich standarda. V takovém piipadé pak v praxi musi
objednatel vefejné dopravy zvazovat, zda se jedna o dlouhodoby stav, z jakého diivodu
K poklesu doslo a zda ma vyznam rozsah dopravy zménit (snizit), nebo vice vyuzit

alternativnich zpiisobi zajiSténi vefejné dopravy (napt. formou poptavkové dopravy).

6.1 Posouzeni vyuZiti vefejné dopravy

Zakladnim indikatorem uspésnosti vetejné dopravy je dostateény pocet cestujicich, ktefi ji
vyuzivaji. Ale jak definovat, co znamena pojem ,,dostatecny“? Na to mohou byt nazory riizné.
Vyuziti vetejné dopravy lze porovnévat napt. s ndklady, které jsou na jeji zajiSténi vynalozeny,
pfi¢emZ je potieba rozlisit Cist¢ nadkladovou stranku (CDV — cena dopravniho vykonu)
a tzv. kompenzaci (CDV bez trzeb).1° Veiejnou dopravu je ale také mozné chapat jako sluzbu
s celospolecenskymi pfinosy (omezeni individudlni dopravy mé pozitivni dopad na ekologii
a zabor pldy). V dalsich podkapitolach tak bude uvedeno, jakymi zptsoby je mozné vetejnou

dopravu hodnotit.

6.1.1 Exaktni indikdtory efektivity vei‘ejné dopravy

Za ucelem sledovani efektivity vetejné dopravy navrhuje autor této disertacni prace sledovat
nasledujici ukazatele (indikatory):
1. Pocet cestujicich celkem v systému vetejné dopravy (v feSené oblasti);

> cel sledovani: statisticka informace;

10V praxi také zalezi na tom, zda je doprava objedndvéana v tzv. reZimu brutto (s rizikem trzeb na strané

objednatele), nebo netto (s rizikem trZzeb na stran€ dopravce).
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» vlivy: vySe tarifu, jizdni fady, kvalita vefejné dopravy, informace pro cestujici

(propagace vetejné dopravy), ostatni vlivy (vySe mezd, ceny PHM);
2. Pocet cestujicich celkem v relaci (den, tyden, mésic, rok);

» ucel sledovani: informace podstatna pro planovani dopravniho spojeni v dané
relaci (pocet spoju, kapacita);

» vlivy: vySe tarifu, jizdni fady, kvalita vefejné dopravy, informace pro cestujici
(propagace vetejné dopravy), ostatni vlivy (vySe mezd, ceny PHM);

3. Pocet cestujicich ve spoji (min., max., prameér);

» Ucel sledovani: informace dulezita pro planovani odpovidajici kapacity spoje,
pfip. pro rozhodnuti o existenci spoje;

» vlivy: vyse tarifu, jizdni fady, kvalita vefejné dopravy, informace pro cestujici
(propagace veiejné dopravy), ostatni vlivy (vyse mezd, ceny PHM);

4. Cena dopravniho vykonu (CDV);

» ucel sledovani: finan¢ni planovani dopravy;

» vlivy: efektivita dopravni koncepce stanovena objednatelem (prob&hy vozidel,
pozadovana velikost vozidel), pozadovana kvalita dopravy, mistni podminky
a poméry (provoz ve mésté, v horskych oblastech atp.), efektivita dopravce pti
zajisténi provozu (vstup pro cenovou nabidku v rdmci verfejné zakazky), Ostatni
vlivy (inflace, ceny PHM, vyse mezd);

5. Vyse trzeb;

» ucel sledovani: finan¢ni planovani dopravy;

» vlivy: vyse tarifu (tarifni politika), nabidka spojeni (vhodnost ¢asovych poloh
atras spojii, rozsah dopravy), kvalita dopravy, informace pro cestujici
(propagace vefejné dopravy), ostatni vlivy (inflace, ceny PHM, vysSe mezd);

6. Kompenzace celkem/rok (dle druhu dopravy);

» ucel sledovani: finanéni planovani dopravy;

» Vlivy: faktory ovlivitujici CDV a vysi trzeb (viz vyse);
7. Kompenzace vztaZzena k poctu piepravenych cestujicich;

» Ucel sledovani: sledovani efektivity provozu daného spoje (rozhodnuti o druhu
dopravy, kapacité dopravniho prostfedku ¢i o existenci daného spoje);

» vlivy: faktory ovlivitujici: CDV, vysi trzeb, pocet cestujicich ve spoji.

Dale je navrzeno za ucelem dal§tho hodnoceni stanovit kritérium minimalniho poctu
pfepravenych cestujicich a modal split a jeho vyvoj v zavislosti na zménach v dopravni

obsluznosti.
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Dopravni obsluznost v feSeni oblasti navrhuje autor této disertacni prace hodnotit s vyuzitim
vyse uvedenych kritérii tak, Ze bude analyzovan vychozi stav pfed zménami (pfed stanovenim
standardli dopravni obsluznosti) a po zmeénach. Stejného postupu lze vyuzit také pred
zavedenim zmén za pomoci odhadu nebo modelovani zmén. Predikce vysledkli miize byt
podkladem pro rozhodnuti, zda zménu zavést (aplikovat), nebo nikoli.

Vyse uvedené indikatory mohou byt vyuzity v multikriterialni analyze.

6.1.2 Analyza prinosu a nakladit (CBA)

Za ucelem zpracovani CBA analyzy ve vetejné dopravé navrhuje autor této disertacni prace
tento postup:
1. Uvedeni podstaty projektu (podstata zajisténi standardi dopravni obsluznosti)

» podstatou je v souladu s platnou legislativou ,, zabezpeceni dopravy po vsechny
dny v tydnu predevsim do skol a Skolskych zarizeni, k organiim verejné moci,
do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci
a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb, vcetne dopravy
zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji uzemniho obvodu “.

2. Vytvoreni finan¢niho planu dopravni obsluznosti z pohledu objednatele dopravy
» soucast dopravniho planovani — odhad nakladii potfebnych pro zajisténi
dopravni obsluznosti.
3. Vydefinovani beneficientd, tedy subjektii, na které ma realizace projektu vliv
» obyvatelé regionu, turisté, zaméstnavatelé, Skolska zatizeni a dalsi instituce.
4. Popsani variant projektu:

» Nulové varianty — znamena stav bez realizace projektu (bez zavedeni standardi
dopravni obsluznosti, bez optimalizace dopravni obsluznosti);

» Investi¢ni variantu (¢i varianty) — zavedeni standardi dopravni obsluznosti.

5. Definovani maxima vSech pfinost a ujem, jejich rozdéleni na kvantifikovatelné
a nekvantifikovatelné

» kvantifikovatelné: pocet piepravenych cestujicich, rozsah dopravni obsluznosti
(Casové a prostoroveé pokryti);

» nekvantifikovatelné: ekologicky pfinos, piinos pro rozvoj oblasti, srovnani
variant modelu zatizeni dopravni sit¢ ve méstech ve varianté ,nulové*
a ,,investi¢ni®.

6. Prevedeni kvantifikovatelnych ptinost a ijem na hotovostni toky
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» modelace nakladu a trzeb (pozn.: modelace nakladi neni piesna, aniz by v ramci
navrzeni standardd dopravni obsluznosti bylo navrzeno konkrétni dopravni
fesSeni).

7. Spocteni kriterialnich ukazateld

» analyza nakladu a pfinosa.

8. Interpretace vysledkd, rozhodnuti, zda je investice pfijatelna.

6.1.3 SWOT analyza

V dalsim kroku navrhuje autor této disertacni prace provést opét SWOT analyzu a srovnat jeji
vystupy s vychozim stavem (viz kap. 4.4) pred zavedenim standardi ¢i pfed zménou dopravni
koncepce. Je tieba v analyze zodpovédét tyto otazky:

Byly posileny nebo piibyly nové silné stranky? Pokud doSlo k omezeni nékteré ze silnych
stranek, je to vyvazeno posilenim jinych silnych stranek ¢i omezenim slabych?

Byly omezeny ¢i eliminovany slabé stranky? Pokud ptibyly nové slabé stranky, je to vyvazeno
posilenim silnych stranek?

Byly vyuzity ptilezitosti, nebo objevuji se nové ptilezitosti (napft. dalSiho rozvoje)? Jak se vyviji
modal split?

Jaka opatteni pro eliminaci dopadu rizik (hrozeb) byla uc¢inéna?

6.2 Multikriterialni analyza

V kap. 6.1 uvadi autor této disertaéni prace mozné postupy pro hodnoceni dopravniho feseni
s vyuzitim standardi dopravni obsluZnosti. Tyto moZnosti v§ak zahrnuji vice kritérii, se kterymi
je tieba dale pii hodnoceni pracovat. Za timto ticelem je vhodné vyuzit multikriterialni analyzu.
Prvnim krokem je definovani vSech posuzovanych kritérii. V praxi byva slozité definovat
vSechna kritéria, kterd mohou hodnoceni ovlivnit, a je potfeba zminit, Ze rizné pohledy budou
mit objednatelé, dopravci, obce, zaméstnavatel¢, Skoly, zdymové spolky a cestujici.
Odpovédnost za zajiSténi dopravni obsluznosti ma vSak objednatel (resp. jim povéfeny
organizator / koordinator), ktery musi definovat kritéria a jejich vahy.

Pomoci definovat jednotliva kritéria mtiize také SWOT analyza, nebot’ napf. je mozné v ramci
multikriteridlni analyzy ohodnotit silné stranky s ,,néjakym* pfinosem a vahou a naopak slabé
stranky Ize ohodnotit ztratou (zdpornym piinosem) a vahou. Podobné Ize postupovat
1 u prilezitosti a hrozeb, ale je v takovém ptipad€ navrhuje autor této disertacni prace doplnit
parametr pravdépodobnosti vyuziti pfilezitosti nebo vzniku ztraty vlivem hrozby — obdobny

postup identifikace a hodnoceni rizik se vyuziva u ,,risk managementu®.
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Zpisob tfeseni multikriteridlni analyzy zavisi také na tom, s jakymi informacemi je pracovano
(odhad, model, pfesné; apriorni / aposteriorni, nominalni /ordinalni / kardinalni informace).
Pro stanoveni vah kritérii Ize nésledné vyuzit metod potadi nebo bodovéani, ptipadné parového
srovnavani (Fullerova metoda, Saatyho metoda). Dalsim krokem hodnoceni pak je definovani
variant (napf. bez projektu = bez realizace standardi vs. se zavedenim standardi dopravy,
ptip. lze porovnavat varianty se zavedenim standardi v riznych trovnich ,pfisnosti
jednotlivych kritérii®) a jejich vybér. Za vhodnou variantu bude vybréna ta varianta, ktera

piinasi maximalni uzitek.
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7 VERIFIKACE NAVRZENYCH RESENI VE VYBRANEM KRAJI

V této kapitole bude ovéreno navrzené modelovani standardu (viz kap. 5) na vybranych relacich
v Libereckém kraji, konkrétné¢ v oblasti Frydlantského vybézku, kde byla provedena
optimalizace vetfejné dopravy Vv roce 2011 a od prosince téhoz roku je v oblasti dlouhodobé
ustdlena koncepce dopravy zalozena na patefnim systému zelezni¢ni dopravy, ndvaznych
autobusovych linkach a doplitkovych linkach zajistujicich dopravu do prumyslové zony (JIH)
Vv Liberci. Dale navrhuje autor této disertacni prace navrzené¢ modelovani standardi porovnat
také v jinych relacich a dale se standardy dopravni obsluznosti obsazené v Planu dopravni

obsluznosti Libereckého kraje.

7.1 Modelovani standardi dopravni obsluZnosti Vv oblasti Frydlantského

vybézku

7.1.1 Charakteristika oblasti a vychozi stav dopravniho FeSeni bez standardii

Oblast Frydlantského vybéZzku byla v rdmci Libereckého kraje chapana jako ,,hospodarsky
slabé* izemi s vysokou mirou nezaméstnanosti a s minimem pracovnich pfilezitosti ptimo
v mikroregionu Frydlantsko. Paradoxn¢ vSak z pohledu vetejné dopravy a mobility mtze byt
pfinosem, pokud pracovni piilezitosti se nachazeni mimo mikroregion, pokud jsou ovSem
dosazitelné (pfijatelna dojezdova doba) a snadno dostupné.

V letech 2010-2011 byl pfipravovan projekt Optimalizace linkové dopravy pro oblast
Frydlantsko a jeho soucasti byla analyza vychoziho stavu. Autor této disertacni prace pro
shrnuti uvadi SWOT analyzu tehdejSiho stavu, kterd slouzila jako podklad pro stanoveni cila

optimalizace (viz Tabulka 16).
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Tabulka 16 — SWOT analyza oblasti Frydlantska v r. 2010

SWOT Verejna doprava Frydlantsky vybézek
analyza | Silné stranky Slabé stranky
y oy s - , e nefeSena doprava na smény i ze smeén
e Zelezni¢ni doprava nabizi rychlé (Liberec, Frydlant).
x spojeni Frydlantska s Libercem; wLberee, ¥y > . .,
N y N e cCetné relacni soub&hy vlak-bus (pfedevsim
s e rozsah dopravy Zelezni¢ni i ey N . 11y
C . . Vv patefni relaci Frydlant — Liberec*');
= autobusové dopravy (vysoka Cetnost s . , . L
s N e niz§i kvalita vozového parku (na Zeleznici i
\E Sp O.]u)v A 1 :
= < o o verr vV ramci PAD);
15 e napoméry LK nadprimérné vyuziti , o e . o .
= i LT i e vysoky podil rezijnich kilometrti v rdmci
= inek vefejné dopravy; linkové d (cca 4 %
e silni¢ni sit’ nabizi Siroké moznosti inkové dopravy (cca 4 %).
trasovani linek PAD.
Piilezitosti Hrozby
y . o e odklon cestujicich k IAD (napf. v souvislosti
e moznost vyuzit potencialu pifimého , ~
L . ) s budovanym obchvatem z Mnisku
spojeni vlakem do/z Liberce; . )
e moznost spoluprace se do Liberce);
g N POlprace 5¢ , e pomala obnova infrastruktury po povodnich
> zameéstnavateli pti feSeni dopravni V. 2010"
s obsluznosti na smény; . s
S V. N o e hrozici zanik podpory financovani zel.
= e zlepsit parametry Zelezni¢ni dopravy ze stranv statul?
= infrastruktury (TZZ, SZZ Frydlant, " p be - Y lative, ovliviutic néklad
5 SZZ Raspenava, SZZ Mnisck): . r(zlz atz’meiny legis| zuvy ovliviyjici naklady
e moznosti vyuzit turisticky potencial podsystemu verene dopravy.
oblasti;
e moznost zapracovat standardy
dopravni obsluznosti v ramci
optimalizace dopravy.

Zdroj: autor

V navaznosti na postup, ktery autor této disertacni prace doporucuje v ramci kap. 4.4.2, lze

provést srovnani Casu piepravy vefejnou dopravou s ostatnimi druhy dopravy, cenu piepravy

s ostatnimi druhy dopravy (v rdmci této disertacni prace autor uvadi zjednoduSeny ptehled pro

vybrané relace — viz Tabulka 17).

11 Autobusové linky mély sice odli$nou trasu, ale nosna frekvence cestujicich byla totozné s Zelezniéni dopravou

(Frydlant — Liberec).

2 \/ roce 2010 nebylo znidmo, zda Memorandum garantujici podporu stitu v oblasti objednavky regionalni

zelezni¢ni dopravy bude dlouhodobé¢ udrzitelné.

72




Tabulka 17 — Porovnani ¢asu a ceny piepravy mezi IAD a vefejnou dopravou (r. 2010)

Prumérny ¢as pirepravy (v¢. ¢as. Priumérna cena
ztrat) [min. jizda + min. ¢as. ztr.] prepravy
Relace IAD vlak autobus IAD vlak+bus®
[K¢ za [K¢ za
cestu] cestujiciho
a cestu]
Frydlant — Liberec 30+ 15 35+25 45 + 20 65,-+P 33,-
N. Mé&sto p. Sm. — Liberec 45 + 15 67 + 25 70+ 20 90,-+P 37,-
Hejnice — Liberec 45 + 15 42 + 20 70+ 20 75,-+P 33,-
Raspenava — Liberec 35+15 25+ 25 60 + 15 55,-+P 33,-
N. Mésto p. Sm. — Frydlant 15+ 15 25+25 | 20/40+20 | 25,-+P 20,-
Hejnice — Frydlant 15+ 15 22 +20 22 +15 30,-+P 16,-
Raspenava — Frydlant 10+ 15 6+25 15+ 15 20,-+P 12,-
Mnisek — Liberec 15+ 15 15+ 25 20+ 20 30,-+P 20,-

Zdroj: autor

Pozn. k tabulce:

1. Udaje jsou vztazeny k r. 2010 (v ramci této podkapitoly fesici vychozi stav).

2. Jako referenc¢ni bod v Liberci za ucelem objektivniho srovnani byl zvolen terminal
Flignerova v centru mésta. U ostatnich mést (obci) byl zvolen jejich stred.

3. Casové ztraty IAD jsou pogitany jako 5 minut dochazkova doba k OA v¢&. doby ptipravy
a 10 minut parkovani + dochazkova doba k cili.

4. Casové ztraty VHD jsou vypoéteny stfedni dochazkova doba na vlak/autobus v misté
nastupu a cile a ,,obvykla“ doba cekani na spoj (stanoveno na 5 minut).

5. Cena piepravy IAD je uvazovana pro zjednoduseni jako 2,5 K& na km. ,,P* je parametr
parkovné, ktery se obtizné vyjadiuje konkrétn€, nebot’ ne vSude a ne pro kazdého je
zpoplatnéno parkovani, odliSné jsou 1 ceny V zavislosti na dobé parkovani.

6. Cenapiepravy VHD je stanovena jako zdkladni jizdné IDOL z r. 20104, P¥i modelovani
ceny lze uvazovat i o vyuZiti relacnich kuponti (slevy v fadu desitek procent), ale tuto
uvahu lIze zapojit, pokud rozhodnuti o volbé druhu dopravy cini uzivatel
z dlouhodobého hlediska. Jde-li o jednordzovou volbu, voli mezi zdkladnim jizdnym

VHD a néklady za pouziti IAD.

13V ramci integrovaného dopravniho systému stejna cena.

14V r. 2010 nebyl rozdil mezi elektronickym a ,,papirovym* jizdnym.
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7.1.2  Prvni navrh standardii dopravni obsluZnosti a projekt optimalizace veiejné dopravy

na Frydlantsku

Projekt Optimalizace linkové dopravy v oblasti Frydlantska pfipravovany v letech 2010-11
navazoval na vybérové fizeni ,Jizerskohorska zeleznice* (soucasti byl i novy koncept
zelezni¢ni dopravy) a mél predevsim tyto cile:

1. Podpotit Zelezni¢ni dopravu jako pateini systém dopravy v regionu. (Pozn.: Novy
koncept dopravy pocital s posilenim dopravy mezi Libercem a Frydlantem, vytvofenim
ptimého spojeni ze vSech koncovych useku trati na Frydlantsku do Liberce, naopak
omezeni dopravy mezi Novym M¢éstem pod Smrkem a Jindfichovicemi pod Smrkem
ave vecernich hodindch mezi Raspenavou a Bilym Potokem a mezi Frydlantem
a Novym M¢stem pod Smrkem. V ramci Jizerskohorské Zeleznice byla nasazena nova
nebo modernizovana vozidla.)

2. Zajistit dopravu na smény (2- a 3-sménny provoz) ve spolupraci se zaméstnavateli
Vv Liberci, ve Frydlantu, v Novém M¢sté p. Smrkem, v Hejnicich a v Raspenave.

3. Omezit dopravu autobusem za ti¢elem dopravy mezi Frydlantem a Libercem.

4. PiiteSeni dopravni obsluznosti pracovat se standardy dopravni obsluznosti.

5. Zavést pravidelnost v jizdnich fddech PAD a vytvofit funkéni ndvaznosti na pateini
systém zeleznicni dopravy.

Realizace projektu probéhla v prosinci roku 2011. VySe uvedené cile se podafilo naplnit.
Standardy dopravni obsluznosti byly zavedeny v oblastech dochazkové vzdélenosti a nabidky
spoju. Autor této disertacni prace, ktery rovnéz piipravoval pravé projekt Optimalizace, pak
tyto standardy v ramci Planu dopravni obsluznosti rozvedl do podoby uvedené také v této
diserta¢ni praci (viz Tabulka 11, Tabulka 13).

V ramci této disertacni prace je projekt zminén, nebot’ z pohledu autora je dulezité v ramci
modelovani standardi a hodnoceni zmén upozornit na ¢tyfi momenty: stav pred zménami
v roce 2011, realizace zmén v roce 2011 v¢. zavedeni standardi dopravni obsluznosti, dopad

zmén V obdobi 2011-dosud a hodnoceni v¢. srovnani s vychozim stavem (viz kap. 7.1.4).
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Mezi lety 2011 a 2017, jak je z Tabulky 18 patrné, doslo Kk mirnému zrychleni dopravy

na zeleznici, zaroven ale byl vybudovan obchvat mezi MniSkem a Libercem, ktery zvysuje

atraktivitu IAD. Také doslo v mezidobi k mirnému zdrazeni jizdného.

Tabulka 18 — Porovnani ¢asu a ceny piepravy mezi IAD a veiejnou dopravou (r. 2017)

Priamérny ¢as prepravy (v€. Cas.

Prumérna cena

ztrat) [min. jizda + min. ¢as. ztr.] prepravy
Relace IAD vlak autobus IAD vlak+bus®™
[K¢ za [K¢ za
cestu] cestujiciho
a cestu]
Frydlant — Liberec 25+15 | 30/35+25 | 45/60 + 20 65,-+P 35,-
N.Mésto p.Sm. — Liberec 40+15 | 55/65+25 | 70*+20 90,-+P 39,-
Hejnice — Liberec 40 + 15 42 + 20 70* + 20 75,-+P 35,-
Raspenava — Liberec 35+15 20/25 + 25 60* + 15 60,-+P 35,-
N.Meésto p.Sm. — Frydlant 15+15 25+ 25 20/40 + 20 25-+P 22,-
Hejnice — Frydlant 15+15 22+ 20 22 +15 30,-+P 18,-
Raspenava — Frydlant 10+ 15 6+25 15+15 20,-+P 14,-
Mnisek — Liberec 10+ 15 15+25 20+ 20 30,-+P 22,-

Zdroj: autor

* Pfimé spojeni s centrem Liberce zruSeno. Zachovano pouze spojeni s prumyslovou zénou JIH.

Pozn. k tabulce:

1. Udaje jsou vztazeny k r. 2017 (za i¢elem porovnani stavu s r. 2010).

2. Jako referenc¢ni bod v Liberci za ucelem objektivniho srovnani byl zvolen terminal

Flignerova v centru mésta. U ostatnich mést (obci) byl zvolen jejich stred.

3. Casové ztraty IAD jsou pogitany jako 5 minut dochazkova doba k OA v¢&. doby ptipravy

a 10 minut parkovani + dochazkova doba k cili.

4. Casové ztraty VHD jsou vypoéteny stfedni dochazkova doba na vlak/autobus v misté

nastupu a cile a ,,obvykla“ doba ¢ekani na spoj (stanoveno na 5 minut).

5. Cena ptepravy IAD je uvazovana pro zjednoduseni jako 2,5 K¢ na km. ,,P* je parametr

parkovné, ktery se obtizné vyjadiuje konkrétn¢, nebot’ ne vSude a ne pro kazdého je

zpoplatnéno parkovani, odli§né jsou i ceny v zavislosti na dobé€ parkovani.

15V ramci integrovaného dopravniho systému stejna cena.
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6. Cena piepravy VHD je stanovena jako zakladni jizdné integrované IDOL s ¢ipovou
kartou (elektronickd penézenka)!®. Pfi modelovani ceny lze uvazovat i o vyuiti
relacnich kupént (slevy v fadu desitek procent), ale tuto uvahu lze zapojit, pokud
rozhodnuti o volbé druhu dopravy ¢ini uzivatel z dlouhodobého hlediska. Jde-li
0 jednorazovou volbu, voli mezi zdkladnim jizdnym VHD a naklady za pouziti IAD.

7. Vrelaci Nové Mésto pod Smrkem — Frydlant — Raspenava — Liberec zavedeny
zrychlené spoje s kratsi jizdni dobou. (Pozn.: Zrychlené spoje v r. 2010 mély jizdni dobu

srovnatelnou se zastavkovymi spoji.)

7.1.3 Modelace faktoru ¢asu v ramci dojezdové doby a dochdzkové doby

V kap. 5.2 je uveden navrh na stanoveni maximalni dojezdové doby vefejné dopravy
ve srovnani s dopravou individualni — viz vzorec (7). Bude-li provedeno srovnani s Tabulkou
18, 1ze na nazorném prikladu demonstrovat, jak dokaze ve vybranych relacich na Frydlantsku
vetejnd doprava konkurovat dopravé individudlni. Autor prace navrhuje pro koeficient o

stanovit max. hodnotu 1,5 a (barevné) zvyraznit ty relace, kde a« > 1,5 (viz Tabulka 19).

Tabulka 19 — Srovnani dojezdové doby IAD a VHD

Relace Dojezdova | Dojezdova Koef. a Dojezdova Koef. a
doba IAD | doba vlak doba bus
[min.] [min.] [min.]

Frydlant — Liberec 40 55-60 1,375-1,5 65-80 1,625-2
N. Mésto p. Sm. — Liberec 55 80-90 1,45-1,63 90 1,636
Hejnice — Liberec 55 62 1,127 90 1,636
Raspenava — Liberec 50 45-50 09-1 75 15
N. Mésto p. Sm. — Frydlant 30 50 1,67 40-60 133-2
Hejnice — Frydlant 30 42 14 37 1,23
Raspenava — Frydlant 25 31 1,24 30 1,2
Mnisek — Liberec 25 40 1,6 40 1,6

Zdroj: autor

Jaké 1ze vyvodit z tohoto srovnani zavéry? Podle autora této disertacni prace nelze tvrdit, Ze by

v relacich s koef. &« > 1,5 byla vefejna doprava nepouzitelna nebo neatraktivni, ale tohoto

16 Integrované jizdné umoziujici kombinaci vice spojti je t. &. nabizeno pouze na &ipové karté Opuscard. Papirové
jizdné je cca 0 10 % drazsi.

76



srovnani Ize vyuzit k uvaze, ze v dané relaci je poteba provetit moznosti zkraceni jizdni nebo
dochazkové doby.
V kap. 5.3 (viz Tabulka 12) je uveden navrh modelace dochazkové doby jako podil na celkové
dobé prepravy. Navrzeny jsou také omezujici podminky:

YiTrmax; < B * Tpmax Trmax < SDD
Opét je tedy mozné tento navrh porovnat s vystupy z tabulky 18 a definovat, ve kterych relacich
je nebo neni tento standard splnén. Pro porovnani konkrétnich podild dochazkové doby na

celkové piepravé je v Tabulce 20 koeficient p vztaZzen k celkové dojezdové dobé v relaci,

Tg,
nikoliv k maximalni dojezdové dobé, plati tedy f = T—F‘

Py

Tabulka 20 — Porovnani podilu dochazkové doby s navrhem dynamické dochazkové doby

Relace (vzdalenost) Jizdni Dochazk. | Koef. Jizdni Dochazk. | Koef.
doba vlak | doba [min.] B doba bus | doba [min.] B
[min.] [min.]

Frydlant — Liberec (do 30 km) 30 20 (2-10) 0,4 45 15 (5+10) | 0,25
N. Mésto p. S. — Liberec (do 40 km) 55 20 (2-10) | 0,267 70 15 (5+10) | 0,176
Hejnice — Liberec (do 40 km) 42 15 (5+10) | 0,242 70 15 (5+10) | 0,176
Raspenava — Liberec (do 30 km) 20 20 (2-10) 0,5 60 10 (2-5) | 0,133
N.Msésto p.S. — Frydlant (do 20 km) 25 20 (2-10) | 0,444 20 15 (5+10) | 0,429
Hejnice — Frydlant (do 20 km) 22 15 (5+10) | 0,357 22 10 (2-5) 0,27
Raspenava — Frydlant (do 10 km) 6 20 (2-10) | 0,769 15 10 (2'5) | 0,333
Mnisek — Liberec (do 10 km) 15 20 (2-10) | 0,571 20 15 (5+10) | 0,429

Zdroj: autor

Zluté podbarvené hodnoty signalizuji, Ze celkovy podil dochazkové doby v dané relaci je vyssi
nez hodnota koeficientu f navrzena v Tabulce 12. Jednim z moznych zavéra, které muiize
organizator dopravy ucinit, je, Ze v dané relaci 1ze dany druh dopravy povaZovat za méné
atraktivni nebo neni zajisténo dostatecné pokryti sidla. S vys$§i dochazkovou dobou klesa i
atraktivita. V pifipadé hlubsiho zkoumani autor této disertacni prace doporucuje upravit v ramci
dopravniho modelu atraktivitu a produktivitu sidla, pfip. ji rozdélit s tim, Ze oblasti s vySsi

dochéazkou budou mit pfi modelovani vyssi odpor.

7.1.4 Hodnoceni rozvojového potencialu veiejné dopravy

Podstatnym faktorem pro volbu, zda pro pfepravu bude vyuzita vefejnd doprava, je celkova
doba piepravy. Na ptikladu Frydlantska lze konstatovat, Ze na stran¢ vetejné dopravy jiZ neni
ve zkoumanych relacich prostor pro urychlovani dopravy, bude-li pominuta moznost projizdéni
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zastavek (které naopak bude znamenat pokles cestujicich z neobslouzenych sidel). Na strané

casovych ztrat jiz velky potencidl také neni. Jedinou moznosti pro snizeni ¢asovych ztrat je

podstatna zména trasovani zelezni¢ni dopravy pfimo do centra Liberce, nicméné je potieba

dodat, Ze v minulosti byla takova moznost provéfovana a projekt nebyl doporucen k realizaci,

nebot’ investicni naklady ptesahovaly pfinosy. Za ucelem porovnani s vychozim stavem je

zvolena opétovné SWOT analyza (viz Tabulka 21).

Tabulka 21 — SWOT analyza oblasti Frydlantska v r. 2017

SWOT Verejna doprava Frydlantsky vybézek
analyza | Silné stranky Slabé stranky
e Zelezni¢ni doprava nabizi rychlé a pfimé ¢ neresena fl opravana smeny 1z¢
spojeni Frydlantska s Libercem; smén U n¢kterych zaméstnavatell
) L. ’ , rum. zOna sever v Liberci, spol.
e modernizovand infrastruktura na hlavni (p , . P
A , TRW ve Frydlantu);
trati z Liberce do Frydlantu; . e 1 ,
e modernizovant vozovy park v rémei e soubch zvlastni linkové dopravy
seleznicni d }rl vy p s PAD v nékterych relacich (Nové
g zelezment dopravy ) Mésto p.Sm. — Hejnice);
hs e rozsah dopravy Zelezni¢ni i autobusové s . .
= . o e niz§i kvalita vozového parku
= dopravy (vysoka Cetnost spojl); L.
= . . . Vv ramci PAD.
= * napoméry LK nadprimérné vyuziti linek
8 vefejné dopravy;
= navazani spoluprace s nékterymi
zamestnavateli v oblasti dopravni
obsluznosti;
¢etnéjsi nabidka turistickych spoji
v oblasti;
silni¢ni sit’ nabizi Siroké moznosti
trasovani linek PAD.
Prilezitosti Hrozby
moznost rozvoje spoluprace se * Edklgn cesEuJ lclwh.l; ItAD’ liviuiici
- zamestnavateli pfi feSeni dopravni ¢ hrozba zmeny legls atlvy oviviujicl
S obsluznosti na smény; naklady podsystému vetejné
s zlepsit parametry Zelezni¢ni infrastruktury dopravy.
‘; na vedlejsich tratich (do Nového Mésta
= p-Sm., do Bilého Potoka);
~ v . v . . ’ sz MeovT
ﬁ moznosti vyuZit turisticky potencial v §irsi
oblasti (kooperace s polskymi a
némeckymi partnery);
moznost zapracovat standardy dopravni
obsluznosti v ramci optimalizace dopravy.

Zdroj: autor
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7.2 Aplikace modelu v jinych relacich

Jiz v rdmci zpracovani Planu dopravni obsluznosti v Libereckém kraji byly vybrany nékteré

z vyznamnych relaci v rdmci dojizd’ky v Libereckém kraji (jednalo se o relace, na kterych pocet

cestujicich pfevySoval 50 tis. za rok). Za ucelem modelace byly vyuzity tyto vstupy:

- pocet obyvatel v jednotlivych sidlech;

- atrakce sidel;

- data o vyjizd’ce obyvatel ze SLDB 2011;
- definice ceny piepravy (dle tarifu IDS IDOL );

- jizdni tady (pro konkrétni piiklad byly vyuzZity JR pro obdobi 2013/14);

- doba trvani prepravy IAD a VHD;

- pocet cestujicich v dané relaci (za rok 2014) dle vystupt ze zac¢tovaciho centra;

- pramérny denni pocet cestujicich. [84][85]

V dal§im kroku byl srovnan teoreticky modal split (vypocteny gravitaénim modelem) se

skute¢nym podilem vetejné dopravy (na zakladé idajii o aposteriorni poptavce, tj. z dat o poctu

ptepravenych cestujicich v ramci IDS IDOL) — viz Tabulka 22.

Tabulka 22 — Srovnani po¢tu cestujicich v roce 2014 ve vybranych relacich s udaji z modal splitu

Nazev zony | Nazev zony Pocet cest | Pocet cest | Pocet cest. | Modal split | Modal

Z Do rok 2014 den IDOL | dle SLDB | % podil split %
IDOL (oba | (jeden (jeden VHD - podil VHD
sméry) smér) smér) teoreticky | - skuteény

Liberec Jablonec n. N. 1246 578 2078 5135 42,1% 40,5%

Liberec Turnov 148 906 248 788 33,2% 31,5%

Liberec Hradek n. N. 225 025 375 1073 33,1% 35,0%

Ceska Lipa | Novy Bor 361 840 603 1419 33,1% 42,5%

Liberec Frydlant 251 428 419 995 31,2% 42,1%

Liberec Hodkovice n. 148 078 247 540 30,8% 45,7%

M.

Liberec Chrastava 372 218 620 1613 30,5% 38,5%

Jablonec n. Smrzovka 89 522 149 474 30,1% 31,5%

N.

Jablonec n. Zelezny Brod 96 259 160 314 30,0% 51,2%

N.

Jablonec n. Tanvald 150 614 251 573 29,3% 43,8%

N.

Frydlant Raspenava 57122 95 258 27,4% 36,9%

Semily Lomnice n. P. 55 417 92 231 27,0% 40,0%

Ceska Lipa | Zakupy 135 344 226 696 26,1% 32,4%

Ceska Lipa | Mimon 124 705 208 558 24,1% 37,2%

Zdroj: autor, [84], [85]
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Vyuziti hodnot z dopravniho modelu navrhuje autor diserta¢ni prace nasledujicim zpisobem:

1. Porovnani teoretického a skute¢ného modal splitu je mozné vyuzit za ucelem kalibrace

modelu nebo validace vstupnich dat. K rozdilim mtize ale dochéazet z ditvod, které jsou

popsany v kap. 7.3.

2. Dosazené hodnoty poctu cestujicich lze srovnat se standardem dopravniho spojeni

v relaci, a to porovnanim skute¢né nabidky spojeni dle JR a standardu navrzeného

autorem této diserta¢ni praci — viz Tabulka 15. Porovnani je uvedeno v nasledujici

tabulce (viz Tabulka 23).

Tabulka 23 — Porovnani nabidky spojeni s navrZenymi standardy

Nazev zony Z | Nazev zony Do Pocet Pocet Pocet pari | Pocet para | Splnéno?
paru paru spoju dle spoju dle
spoju dle | spoju dle | standardu | standardu
JR JR dopr. dopr.
2016/17 2016/17 | obsluznosti | obsluZnosti
(vlak) (bus) (vlak) (bus)
Liberec Jablonec n. N. 100 46 min. 24 * ANO
(v€. tram)
Liberec Turnov 20 cca 30 min. 12 min. 16 ANO
Liberec Hradek n. N. 26 6 min. 12 min. 16 ANO
(preferovan
vlak)
Ceska Lipa Novy Bor 15 cca70 min. 18 25 ANO (bus)
(preferovan
bus)
Liberec Frydlant 26 21 min. 12 min. 16 ANO
(preferovan
vlak)
Liberec Hodkovice n. M. 12 cca 50 min. 12 min. 16 ANO
Liberec Chrastava 26 cca 50 min. 18 * ANO
Jablonec n. N. | Smrzovka soucast relace Jablonec n. N. - Tanvald
Jablonec n. N. | Zelezny Brod n/a cca 50 min. 7 min.8 | ANO (bus)
Jablonec n. N. | Tanvald 29 cca 30 min. 12 min. 16 ANO
Frydlant Raspenava soucast relace Liberec — Frydlant
Semily Lomnice n. P. n/a cca 20 min. 7 min. 8 ANO (bus)
Ceska Lipa Zakupy + Mimon 8+10 cca 30 min. 12 min. 16 ANO
(preferovan
bus)

Zdroj: autor, [84]

* Pocet spoju pfizptisoben zajisténi dostatecné kapacity.

Z vyse uvedené tabulky vyplyva, Ze pozadovany standard je nabizen ve vSech relacich

minimalné jednim druhem dopravy.
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7.3 Dil¢i zavér
Vyuziti dopravniho modelovani za tcelem stanoveni standardu je podle nazoru autora této
disertacni prace mozné, ale spiSe za ucCelem porovnani modelu s vlastnimi névrhy, které
vychézeji z cila dopravni koncepce. Zasadni piekazkou pro dopravni modelovani je dle ndzoru
autora této disertatni prace nestabilni prostfedi v ramci vefejné dopravy. V dlouhodobém
meéfitku jsou data ovlivnéna vlivy, z nichz Cast lze ze strany organizatora dopravy (nebo
objednatele) ovlivnit, ale ¢ast nikoliv.
Faktory ovlivnéné ¢innosti organizatora/objednatele:
e zmeény jizdnich fada z davodu upravy dopravni politiky/koncepce;
e zména vyse tarifu;
e zména kvality cestovani (Castecné ovlivnitelné, ale pfimou odpoveédnost nese
dopravce);
e nastaveni c¢ekacich dob a spolehlivost navaznosti (CasteCné ovlivnitelné, napf.
prostiednictvim dispecinku).
Vnéjsi vlivy:
e demograficky vyvoj v jednotlivych obcich;
e rozvoj nebo zanik primyslovych zon, zmény v nabidce zaméstnani,
e vyvoj ceny pohonnych hmot;
e uzavirky na pozemnich komunikacich, vyluky na zel. Tratich;
e silni¢ni infrastruktura, napt. vznik obchvatl obci a mést, omezeni/povoleni vjezdu IAD
do nékterych lokalit atd.;
e dopad povétrnostnich podminek na modelovani turistické prepravni poptavky;
e aj.
Vse vyse uvedené vede ke zmén¢ piepravnich potteb nebo ke zméné postoje uzivatele k vyuziti
vefejné dopravy. Tyto vlivy se pfitom obtizné vy¢isluji tak, aby dopravni model kalibrovany
Vv jedné oblasti/relaci byl spolehlivé pouzitelny v relaci jiné. Pokud je tedy v ramci vyhodnoceni
pfepravnich proudi zaznamenan néjaky trend (klesajici, stabilni, stoupajici), je vhodné znat
také divody, pro¢ tomu tak je a podle toho ptizplisobit dopravni pldnovani a nabidku dopravni
obsluznosti (napt. nové spoje, nové linky, uvazovani o jiné kapacité¢ vozidel nebo naopak

zruseni spojii atp.).
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8 ZHODNOCENI CIiLU PRACE

Hlavni cil, kterym byl navrh matematicko-verbalniho modelu rozvoje veiejné dopravy jako
pevné soucasti vetejnych sluzeb s vyuzitim technickych a kvalitativnich standardl a s ohledem
na udrzitelnost financovani takového systému, byl dosazen a je uveden v kap. 4, 5, 6. Autor
této disertaCni prace zdlraziuje, Ze model nelze popsat €isté matematickym vyjadienim, ale
jedna se o kombinaci metodického postupu s vyuzitelnosti matematického modelu za ucelem
ovéfeni a piipadné modelace standardi dopravni obsluznosti. Z toho diivodu je navrzen prave
model matematicko-verbélni, ktery vychazi z dosavadnich zku$enosti v Ceské republice i ze
zahranici a tyto zkusenosti praveé propojenim s matematickou ¢asti prohlubuje.

Pro dosaZeni hlavniho cile bylo postupné potieba dosahnout dil¢ich cilii. Prvnim dil¢im cilem
byl navrh metodiky hodnoceni obci dle parametri produkce a atrakce a nasledna klasifikace,
ktery se opira o zkuSenosti ze zahrani¢i a prohlubuje dosavadni poznatky z Némecka
i Svycarska.

V ramci navrhu stanoveni minimalnich standardG (druhy dil¢i cil) navic disertacni prace
kombinuje dosavadni pfistup odvozeny od vyznamnosti sidel s piistupem zaméfujicim se
na ucel cesty (viz poznatky prof. Weidmanna).

Pro hodnoceni vyuziti vetejné dopravy (tfeti dil¢i cil) autor navrhuje Sirs$i skdlu moznosti
zahrnujici stanoveni indikatord (v€. ekonomickych) a dale analyzy SWOT, CBA nebo
multikriterialni analyzu.

VSechny cile disertac¢ni prace tak jsou splnény.
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9 PRINOSY DISERTACNI PRACE PRO VEDNI OBOR A PRAXI

Cilem autora této disertacni prace z hlediska ptinosii byla objektivizace parametrii ovliviiujicich
poptavku ve vztahu ke klasifikaci obci a model rozvoje a udrzitelnosti vefejné dopravy, ktery
doposud v Ceské republice zpracovan nebyl. Tohoto cile se dle nazoru autora této disertadni
prace podafilo dosdhnout. V rdmci disertatni prace bylo zminéno, ze Cist¢ matematické
stanoveni standardi dopravni obsluznosti nebylo mozné dosdhnout a je potieba vzdy propojit
matematickou cast s cili dopravni obsluznosti, které jsou ovlivnény lidskym faktorem. Ptesto
1ze dle nazoru autora této disertacni prace vyuzit vystupy napi. pro metodiku tvorby dopravnich
plant.

Vysledky této prace mohou byt vyuZzity pro potieby vyuky na Dopravni fakulté Jana Pernera
(Univerzita Pardubice). Pfinosem pro v&€dni obor je v prohloubeni poznani ve studijnim
programu Technika a technologie v dopravé a spojich, v pfedmétech Technologie a fizeni
dopravy (zaméfeni na zelezni¢ni dopravu, na silni¢ni dopravu a na MHD), Integrované
dopravni systémy, Modelovani v dopravé, Projekt z optimalizace dopravy, ptip. Udrzitelna

mobilita.
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ZAVER

Pozice vetfejné dopravy ve spolecnosti je velmi dulezita, a proto je nezbytny jeji koncepcni
rozvoj a stabilni postaveni mezi prioritami objednatelti. Tato disertacni prace naznacuje smér,
kterym se v oblastech dopravniho pldnovani a standardi dopravni obsluznosti mohou
objednatelé v budoucnu ubirat. Nelze nejspiS predpokladat, ze se v budoucnu podafi zcela
oprostit od politickych vlivi. Ani to nebylo cilem, protoze i vefejna doprava potiebuje
politickou podporu. Ale vécna a védecky ¢i metodicky podlozena argumentace mize odbornym
pracovnikiim objednatelti pomoci 1épe prosazovat potiebné koncepéni zmény znamenajici
udrzitelny rozvoj vetejné dopravy.

Poznatky z této diserta¢ni prace je mozné podle nazoru jejiho autora i nadale prohlubovat, a to
pfedevsim v oblastech analytické ¢innosti a prace s daty o produktivité a atraktivité sidel v ase

a v oblasti studie vlivli rozhodovani uzivateli o volbé druhu dopravy.
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PRILOHA C. 1: INTEGROVANA DOPRAVA V CESKE REPUBLICE

V nasledujicich fadcich je uvedeno, v jaké fazi integrace vefejné dopravy jednotlivé kraje
v Ceské republice jsou.
Praha
Prazska integrovana doprava (PID) byla zalozena k datu 1. 1. 1993 a v mnohém byla (a stale
je) pro rozvoj integrovanych systémi v CR vzorem. Jejim organizatorem se stala spole¢nost
ROPID, piispévkova organizace hl. m. Prahy. Integrace MHD v Praze s regionalni dopravou
Z okolnich mést a obci probihala postupné zacleniovanim obci v okoli Prahy a autobusovych
linek. Postupné se systém rozrustal (a rozrustd) ,,hloubé&ji* do Sttedoceského kraje, kde ¢asteéné
také ROPID ptisobi v roli organizatora dopravy Vv ramci PID (byt' objednatelem dopravy je
Stfedocesky kraj, pfip. obce, které si pfispivaji nad ramec objednavky kraje). Pateini tlohu
prevzala zelezni¢ni doprava a jeji role postupné nabyva na vyznamu i v rdmci méstské dopravy.
[71[24]
V systému PID je zaveden jednotny piestupni tarif umoziujici uskutecnit cestu na jeden jizdni
doklad s potfebnymi piestupy. Na rozdil od mnoha jinych IDS v Ceské republice neinklinuje
k vys§imu vyuziti technologie ¢ipovych karet a i pfes existenci projektu Opencard jsou
nabizeny jizdenky i v papirové formé (jednotlivé jizdenky pouze v papirové formé). [7][24]
V systému jsou zaClenéni: Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy, Ceské drahy, fada
autobusovych dopravcd, ktefi zajist'uji vefejnou autobusovou linkovou dopravu a v neposledni
rad¢ taktéz dva dopravci, ktefi zajistuji provoz piivozi. PID je ¢lenéna do soustfednych
tarifnich pasem. Rozmach systému do StfedoCeského kraje vSak vyvolava otazku, zda by bylo
ucelné jej propojit se Stiedoceskou integrovanou dopravou (SID). Na tomto projektu tak zacala
Praha spole¢né se Stiedo¢eskym krajem pracovat. [7][24]
Stiedocesky kraj
Jak zminuje plan dopravni obsluZnosti StfedocCeského kraje, je situace ohledné integrace
V tomto Uzemi specifickd. Nejvétsi spadovou oblasti leZici zhruba uprostied regionu je totiz
Hlavni mésto Praha, coZ je z pohledu samospravy samostatny kraj. PfestoZze zde vznikl v roce
2005 integrovany systém SID, nepodafilo se v kraji dosdhnout uplné integrace ani po strance
zapojeni vice druhti dopravy (neni integrovana Zeleznice), ani plo$né (nejsou zapojeni vSichni
autobusovi dopravcei, resp. vSechny obce). V soucasnosti (v r. 2017) Stfedocesky kraj
spolupracuje s Prahou na vzniku spole¢ného integrovaného dopravniho systému, ¢imz de facto
navazuje na postupnou integraci v okoli Prahy, ktera funguje pod zastitou PID. Bude vSak
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potieba vyftesit spoustu tematickych okruhti, na kterych zatim nedoslo v obou samospravnych
celcich ke shod€, napt. druh tarifu (v Praze pasmovy, ve StiedoCeském kraji je predstava
zonoveé-relaéniho — viz dopravni plan) a zptuisob zuctovani trzeb. [72][73]

Liberecky kraj

V Libereckém kraji funguje integrovany dopravni systém nesouci nazev IDOL od roku 2009.
Organizatorem je spole¢nost KORID LK, spol. s r. 0., ktera byla zalozena Libereckym krajem,
jenz je zaroven jedinym spole¢nikem, 30. bfezna 2005 rozhodnutim zastupitelstva. Tato
spole¢nost zodpovida za organizacni zajisténi dopravni obsluznosti uzemi. Za dobu existence
KORID LK probé¢hlo v Libereckém kraji nékolik rozvojovych projektt vefejné dopravy:

- kategorizace zelezni¢nich trati, jez se stala prvnim koncepénim materidlem pro budouci
objednéavku Zelezni¢ni dopravy v kraji a zaroveil materidlem podporujicim snahy kraje
o investice do rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury;

- projekt IDOL (ptiprava celokrajské tarifni integrace — V Libereckém kraji doslo
k jednorazovému zaintegrovani celé oblasti kraje najednou v¢. integrace MHD
v Liberci, Jablonci nad Nisou, Ceské Lip¢ a Turnov¢; nepodatilo se vSak zahrnout
do systému dalkovy segment zelezniéni dopravy, tj. rychliky a nékteré komeréni
autobusové linky);

- projekty dopravni integrace/optimalizace vetejné linkové dopravy (oblasti Tanvaldsko,
Frydlantsko, Semilsko);

- vyb&rova fizeni na Zelezni¢nich tratich Liberec — Zittau — Rybnisté (spolecné
s Usteckym krajem a némeckym sdruzenim ZVON) a Jizerskohorské Zeleznici;

- projekt poptavkové dopravy (autobus na zavolani);

- InterRegioRail/Librail (participace na mezindrodnim projektu o rozvoji Zelezni¢ni
dopravy ve statech Evropské unie, podil KORID LK spoc¢ival ve vytvofeni koncepce
dopravy s vyhledem pro rok 2030).

IDS IDOL je zaloZen na principech zonové-relacniho tarifu, pficemz prestupni jizdenky
(s vyjimkou jednodenni turistické jizdenky Euro-Nisa Ticket!’) je mozné zakoupit pouze
prostfednictvim ¢ipové karty Opuscard. Diivodem je poZadavek na pfesné rozuctovani trzeb
(clearing), k cemuz pravé data z Cipovych karet slouzi. Vedlejsim, ale pro organizaci
pozitivnim, efektem jsou data obsaditelnosti spoju integrované dopravy, které ze zuctovaciho

centra plynou. Naopak negativem je nutnost vlastnit ¢ipovou kartu, pficemz karta neni dosud

7 Péivodni nazev jizdenky v Libereckém kraji byl Libnet+. V r. 2015 doslo ke sjednoceni nazvu s némeckymi
a polskymi partnery.
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kompatibilni s zadnym jinym podobnym systémem IDS, ani s Cipovou kartou In-karta
od Ceskych drah. [9][24]

Ustecky kraj

Veiejna doprava v Usteckém kraji zaznamenala stran jeji organizace v obdobi let 2002-2017
mnoho zmén. Nejprve s cilem postupného zavedeni integrované dopravy byl zalozen
organizétor vefejné dopravy, spoleénost IDS Usteckého kraje, a.s., ktera vsak po &tyfech letech
existence zanikla. Roli organizatora vSak posléze pievzalo odd€leni dopravni obsluznosti
odboru dopravy Usteckého kraje. [74][75]

Integrovany dopravni systém vznikl ,pilotné* v uzemi, kde probéhlo vybérové ftizeni
na autobusového dopravce (od prosince 2011 oblast Lounsko-zapad). Formalni spusténi IDS se
zavedenim tarifni integrace v celém kraji probéhlo k 1. 1. 2015. Systém je zaloZen na zoénove-
relacnim tarifu obdobném tomu, ktery funguje v Libereckém kraji. Nelze vSak zapominat ani
dopravni integraci, ktera v kraji probiha od r. 2011 postupné vzdy v souvislosti s vybérovym
fizenim na autobusové dopravce. Z vyvoje z hlediska objednavani vefejné dopravy je patrno,
7e Ustecky kraj podporuje Zelezni¢ni dopravu na patefnich relacich mezi vétsimi mésty, naopak
na nékterych regiondlnich tratich byla objednavka Zelezni¢ni dopravy omezena ¢i zcela
zastavena. Vyvoj postupného otevirani trhu, tak jako i v jinych krajich v republice, vSak m¢l za
nasledek, ze vétSina zakazek v dopravni obsluznosti, které byly zaddny v ramci vybérovych
fizeni v r. 2014, vedly k nizkym cenam dopravniho vykonti, coz po navySeni mezd fidica
v disledku Naiizeni vlady &. 336/2016 Sb. vedlo k destabilizaci dopravy. Cést zakazek tak bude
Ustecky kraj sout&zit znovu, ale pro &ast zakizek uvazuje objednatel o ziizeni vlastniho
krajského dopravce. [74][75]

Karlovarsky kraj

Taktéz v Karlovarském kraji byl s vyhledem na vytvofeni integrované dopravy zaloZen
organizator vefejné dopravy. Je jim spole¢nost KIDS KK, p. 0. (koordinator integrovaného
dopravniho systému Karlovarského kraje) zalozena ke dni 1. ledna 2003.

Integrovana doprava Karlovarského kraje pod ndzvem IDOK zahrnuje linky méstské hromadné
dopravy ve méstech Karlovy Vary, Cheb, Sokolov, As, Marianské Lazné¢, Ostrov a Jachymov,
autobusy pifiméstské linkové dopravy a vSechny osobni a spésné vlaky na vyjmenovanych
tratich. ,, Celé tizemi Karlovarského kraje je rozdeéleno do tarifnich zén (Cislovani zon 1 - 30),
pricemz kazda zastavka na uzemi kraje prislusi do jedné tarifni zony. Jadrové mésto, Karlovy

Vary, je zahrnuto do tarifni zony 21.* [24][76]
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Cestujici md moznost vybéru, zda si na uzemi s integrovanou dopravou zakoupi jizdni doklad
IDOK nebo si zakoupi jizdenku podle platného tarifu dopravce. To je rozdil oproti systému
IDOL, kde tato moznost vyb&ru existuje pouze v Zelezni¢ni doprave. [24][76]

Plzensky kraj

Zatimco obvyklym postupem v Ceské republice bylo, Ze vzniku IDS piedchazelo ziizeni
organizatora vefejné dopravy, v Plzeiiském kraji je tomu jinak. V roce 2002 sice s rozvojem
IDS, ktery byl pojmenovan IDP (Integrovana doprava Plzeniska) vykonavala funkci
organizatora spole¢nost Plzensky holding a.s., ale ta byla k 1. lednu 2007 zrusena. AZ teprve
v roce 2010 byl zalozen organizator veiejné dopravy, spole¢nost POVED. Z hlediska koncepce
vSak nedoslo k podstatnym zménam, nebot’ tento organizator prevzal ¢innosti (i zaméstnance)
odboru dopravy krajského utadu Plzeiiského kraje. Rozvoj vetejné dopravy v kraji je postupny,
integrovany dopravni systém je zaloZen na zapojeni Ceskych drah, Plzeiskych méstskych
dopravnich podniki (PMDP) a né€kolika autobusovych dopravct provozujicich regionalni
linky. Tarifni integrace v soucasnosti funguje pomoci Plzenské (¢ipové) karty, na kterou je
mozné nahrat piedplatni kupony. Jednotlivé jizdenky integrované nejsou. [24][77]

Jihocesky kraj

V Jihoceském kraji byla v roce 2010 zalozena krajem spole¢nost JIKORD, s. r. 0. pfedevs§im
z diivodu oddéleni vykonu samostatné ptsobnosti v oblasti zajisténi dopravni obsluznosti kraje
od vykonu statni spravy v pienesené pusobnosti, kterou nadale vykonava odbor dopravy
a silni¢niho hospodarstvi (ODSH) krajského ttadu. ,, Cilem opatieni je zvySeni ekonomické
efektivnosti vynaloZenych verejnych financnich prostredkii na dopravni obsluznost regionu,
zejména optimalizaci dopravnich vykonii, prohloubeni kontroly cinnosti dopravcu v provozni,
prepravni i ekonomické oblasti v ramci objednaného rozsahu dopravni obsluznosti.* [78]
Vyhledové se JIKORD zamétuje na piipravu integrovaného dopravniho systému kraje, dosud
tedy v kraji celokrajsky IDS nefunguje, pouze pilotni projekty. OvSem nezavisle na vili kraje
vznikl v minulosti integrovany dopravni systém v okoli mésta Tabor, tzv. IDS Taborsko, ktery
integruje linky MHD Tabor s vybranymi tseky trati Ceskych drah. Gestorem IDS je SdruZeni
mést a obci okresu Tabor. V JihoCeském kraji pfipravoval vr. 2011 jeden z rozvojovych
projekti pfimo autobusovy dopravce, konkrétné CSAD Autobusy Ceské Budgjovice a.s. —
jednalo se o pfipravu a realizaci poptavkové dopravy (tzv. radiobusy). V kraji taktéz prob&hlo
zastaveni Zelezni¢ni dopravy na nékolika tratich (CiGenice — Tyn nad Vltavou, Divéice —

Netolice) a omezeni regionalni dopravy na nékterych dalsich tratich. [24][78]
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Kralovéhradecky kraj

V Kralovéhradeckém kraji bylo po projednavani dopravni politiky v r. 2002 rozhodnuto
0 zalozeni organizatora vefejné dopravy, jehoz naplni méla byt ¢innost spravy jizdnich fada
(v¢. technologie) a piiprava integrovaného dopravniho systému. V roce 2003 tak vznikla
spolecnost OREDO (organizator regionalni dopravy), kterd pfipravila prvni etapu IDS IREDO
(integrovana regiondlni doprava) k roku 2004. Pozd¢ji se systém rozsifil nejen do celého kraje
(r. 2010), ale také do sousedniho Pardubického kraje (v r. 2011). Tarifni systém je zaloZen
na zonoveé-relacnich principech, kde vzdalenosti mezi zonami jsou konstantni (uvedeno pomoci
tarifnich jednic) bez ohledu na skute¢nou vzdalenost v kilometrech. Cestujicim je tak umoznéna
1 jizda oklikou, coz dava vicero moznosti cesty a neznevyhodnuje cestujici naptf. v dobé
objizdek. Tarif IREDO se stal inspiraci pro dal§i zoénové-relaéni tarifni systémy v CR (napf.
IDOL). [24][79]

V1. 2012 po politickych zménach se zacala ¢innost spol. OREDO utlumovat. Pfi¢inou byla
kritika piedev§im Pardubického kraje (viz nize). Od r. 2014 piesla technologickd ¢innost
na odbor dopravy a silni¢niho hospodaistvi Kralovéhradeckého kraje a spol. OREDO nadale
spravuje pouze tarifni systém IREDO. [24]

Pardubicky kraj

V Pardubickém kraji se v obdobi let 2002 — 2017 udalo ve vetejné dopravé mnohé. Prvnim
integrovanym systémem byl VYDIS, ktery m¢l navazovat na historickou tradici vzajemné
spoluprace dopravnich podnikli Pardubice a Hradec Kréalové. Tento systém je zalozen
a provozovan dopravci, kde hlavni roli organizatora maji Ceské drahy a oba zminéné dopravni
podniky. [23]

Dalsim krokem ve vyvoji IDS, nikoliv vSak navazujicim, ale paralelnim byl vznik IDS
Pardubického kraje (IDS PK), ktery se orientoval z Pardubic spiSe ve sméru Chrudim. Op¢ét se
jednalo o aktivitu dopravcd, tentokrat provozujicich vetejnou linkovou dopravu. [23]
Celokrajskym systémem se vSak stalo az rozsifeni IDS IREDO z Kralovéhradeckého kraje
do Pardubického. Oba kraje se dohodly, Ze organizatorem vefejné dopravy bude spole¢nost
OREDO, ktera rozvoj IDS pfipravovala. Tento projekt byl vSak spojen s kontroverzni
optimalizaci vetfejné dopravy, v jejimz ramci byl zastaven provoz na né€kolika regionélnich
zelezninich tratich. A 1 samotné spusSténi novych jizdnich f4da v prosinci r. 2011 provazely
technologické problémy. PiestoZe se podatilo vétSinu z nich vyfesit, po zmén¢ krajské vlady na
podzim roku 2012 doSlo ke zméné koncepce. Nové vedeni Pardubického kraje ptehodnotilo
plany svych pfedchidct a na ukor autobusovych spojii byly opétovné obnoveny nékteré

zelezni¢ni spoje. Zaroven Pardubicky kraj omezil ¢innost organizatora spol. OREDO — ptiprava
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jizdnich tada ptesla pod odbor dopravy. OREDO v soucasnosti (v r. 2014) funguje
vV Pardubickém a Kréalovéhradeckém kraji jako spravce integrované¢ho systému IREDO,
predevsim z diivodu udrzitelnosti projektu Modernizace odbavovacich systémt.

Pravé na ptikladu Pardubického (ale 1 Kralovéhradeckého) kraje je vidét, Ze veiejna doprava
pottebuje mechanismy pro stabilizaci, nebot’ Casté a piekotné zmeény koncepce mohou plisobit
kontraproduktivné.

Kraj Vyso€ina

V kraji Vysocina dosud zadny systém integrované dopravy neexistuje a zatim nebyl zalozen
ani organizator, ktery by integrovanou dopravu zacal alespoil v projektové fazi ptipravovat.
V dob¢ zpracovani této disertacni prace se vSak ptipravuje projekt Vetejna doprava Vysocina
(VDV), jehoz cilem by méla byt optimalizace vefejné dopravy a jednozna¢né uréeni roli pro
Zelezniéni a autobusovou dopravu. Takovy krok 1ze chapat jako prvni krok k integraci dopravy.
Jihomoravsky kraj

IDS v Jihomoravském kraji (nazev IDS JMK) vznika a rozsifuje se postupné od roku 2004
nejen do vSech obci kraje, ale i do sousednich kraji a také do pFihrani¢nich obci v Rakousku
a na Slovensku. Ztizeni IDS JMK piedchazelo zaloZeni organizatora vefejné dopravy, kterym
se stala spolecnost KORDIS JMK, a.s. (zal. v r. 2002 Jihomoravskym krajem a statutarnim
méstem Brno). ,,K 1. lednu 2014 ¢inila celkova rozloha IDS JMK 811 tis. ha, pocet obci 732
a pocet obyvatel vice nez 1,2 mil.“ [10][23]

KORDIS ptipravoval (a pfipravuje) pro kraj nejen dopravni a tarifni optimalizace, ale také zfidil
ve stiedni Evrop¢ unikatni dispecerské pracovisté, kde jsou sledovany veSkeré navaznosti mezi
spoji IDS JMK. Centralni dispe€ink propojuje nejen regiondlni autobusovou a Zeleznicni
dopravu, ale také funguje vazba mezi regionalni a méstskou hromadnou dopravou v Brné.
,»V roce 2013 pak byla zahajena realizace modernizace centralniho dispecinku a piiprava nové
aplikace Poseidon. Tato aplikace jako prvni aplikace svého druhu v CR umoziiuje cestujicimu
zakoupit plny sortiment jizdenek pro cely integrovany dopravni systém on-line a sou¢asné¢ mu
i poskytne informace o spojeni a aktualnich odjezdech.* [10][23]

KORDIS dale ptipravuje pro Jihomoravsky kraj vybérova fizeni na autobusové dopravce. Novi
dopravci poprvé vyjeli na Bieclavsku a Hodoninsku 15. prosince 2013.

., Tarif IDS JMK je zonovy a casovy, pricemz uzemi celého Jihomoravského kraje a sousednich
obci i v sousednich krajich je rozdeéleno do tarifnich zon. Zakladem jsou tarifni zony 100 a 101
(tizemi mésta Brna), na néz navazuji dalsi tarifni zony oznacené trimistnym cislem. Toto cislo
udava na stovkové pozici uzemi, na kterém se zona nachdzi, druha cislice oznacuje vzdalenost

od méstskych zon (Brno, Znojmo a Hodonin), treti Cislice udava dilci rozdéleni zon. V ramci
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IDS JMK jsou provozovany méstské a regionalni autobusové linky, viakové spoje (kategorie
Os, Sp a R) a Vv neposledni radé tramvaje a trolejbusy v Brne. * [10][23]

Olomoucky kraj

V Olomouckém kraji v soucasnosti funguje celokrajsky IDS (IDSOK), ktery spravuje
spole¢nost KIDSOK, p.o. jakoZto organizator. Celokrajsky systém integrované dopravy vznikl
slou¢enim n¢kolika plvodné izolované fungujicich regiondlnich , mikro-IDS“ (Hranice,
Sumperk, Zabieh). V ramci sludovani systému také probéhly dopravni optimalizace v kraji.

Z hlediska tarifni integrace je uzemi Olomouckého kraje roz€lenéno do tarifnich zoén.
., Do kazdeé zony je zarazeno uzemi jedné veétsi obce (mésta) nebo vice obci a jejich mistnich
casti. Cena jizdniho dokladu je v ramci zony stejna bez ohledu na délku cesty nebo pocet
prestupii za podminky dodrzeni casové platnosti jizdenky. Toho je mozZno vyuzivat U dopravcii,
Jjejichz linky, spoje nebo viaky jsou zaclenény do IDSOK* (jedna se o vSechny autobusové
dopravce zajist'ujici klicovou roli v dopravni obsluznosti a vybrané traté na zeleznici). [23]
Zlinsky kraj

Také ve Zlinském kraji existuje organizator dopravy. Rozhodnutim Zastupitelstva Zlinského
kraje se jim stala nové zalozena spole¢nost KOVED, s. r. 0. koncem roku 2005. Podobné jako
napt. spolecnost KORID LK v Libereckém kraji tato spole¢nost ve svych pocatcich
ptipravovala projekty tarifni a dopravni integrace.

Od roku 2007 je v linkové dopravé ve Zlinském kraji zavedeno vzajemné uznavani Cipovych
karet dopravcti (EM CARD). Na rozdil od jinych krajl tedy se vznikem IDS nevznikla krajska
¢ipova karta (viz Opuscard v Libereckém kraji). ,,Zlinska integrovana doprava (ZID) je
rozdélena do 4 tarifnich pasem, pricemz samotné mésto Zlin je zarazeno do tarifniho pasma A,
okolni obce jsou v tarifnich pasmech B, C a D. Do systéemu ZID je kromé 11 méstskych
autobusovych a 13 trolejbusovych linek zahrnuta i Zeleznicni trat’ Vizovice — Otrokovice a dvé
regiondlni autobusové linky. V systému ZID lze cestovat na jeden jizdni doklad — jednordzovou
prestupni i neprestupni jizdenku a jizdenku predplatni neprenosnou. Pocatkem roku 2010
probihalo zpracovani projektu ,, Zlinska integrovand doprava“ (dale jen ,,ZID").
Na definovani novych tarifnich a prepravnich podminek v oblasti ZID a jejich projednani
se podilela spolecnost KOVED, s. r. 0. [23][24][80]

Moravskoslezsky kraj

Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje existuje od 23. listopadu 1997 a nese
nazev ODIS. Jeho organizdtorem je spolecnost KODIS s. r. 0. (Koordinator ODIS), jejimiz
spole¢niky jsou Moravskoslezsky kraj a statutdrni mésto Ostrava. Integrovand doprava

V Moravskoslezském kraji se rozviji postupné, od oblasti Ostravska dale do celého kraje.
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V soucasnosti (v r. 2017) je do systému zapojeno celkem 299 mést a obci Moravskoslezského
kraje s rozlohou presahujici 5 434 km? a s 1 272 492 obyvateli a zasahuje i do sousednich kraji
Zlinského a Olomouckého. [13]

V kraji je uplatiiovan tarif zénovy. , Uzemi ODIS je rozdéleno na tarifui zény a tarifni oblasti,
které zahrnuji jednu nebo vice zon. Tyto oblasti jsou: Mésto Ostrava, Mésto Opava, Mésto
Haviiov, Mésto Karving, Mésto Orlovd, Mésto Cesky Tésin, Mésto Trinec, Ostrava XXL
a Region. “ [13] Integrace Zelezni¢nich trati je pouze Castec¢na a cestujici tak nemohou vyuzivat
vSechny tarifni nabidky. | v autobusové dopravé dochazi k postupnému zapojovani dopravcu
a proces integrace tedy neni zdaleka dokoncen. ,,V roce 2011 byla zahdjena a v roce 2012
pokracuje standardizace odbavovacich systémt jednotlivych dopravct zalozend na jednotné
¢ipové karté ODISka. Na podzim 2012 zah4jil zkuSebni provoz centralni dispec¢ink ODIS.* [13]
Od roku 1998 probihé v kraji tzv. dopravni integrace a optimalizace, pfi niZ jsou provadény
upravy vedeni linek s cilem upfednostnéni drazni dopravy a odstranéni soub&hu vlak-bus. [13]
Objednavka vefejné dopravy z tirovné statu (Ministerstvo dopravy CR)

V zavéru této podkapitoly je tieba pripomenout, ze dalkovou dopravu objednava v Ceské
republice stat prostiednictvim Ministerstva dopravy. OvSem objednévana je pouze doprava
zelezni¢ni'®, nebot’ objednani autobusovych linek stitem neni pravné umoznéno, a dalkova
autobusova doprava je tak ponechana na komeréni bazi. Stat se stal v ramci Z 194/2010 zaroven
gestorem dopravniho planovani, nebot’ povinnost zpracovat koncepéni materidl je dana
legislativou. A Ministerstvo dopravy §lo ostatnim krajiim piikladem. Ptesto je tieba dodat, ze
v mnoha ohledech naopak stat nestihl reagovat na potieby rozvoje vefejné dopravy, a tak je
(zatim) opomenuta otazka celostatni integrace, neexistuje narodni organizator dopravy (tuto
funkci de facto supluje piimo odbor vefejné dopravy MDCR), atd. Je ale tieba dodat, Ze prvni

kroky Kk celostatni integraci jiz stat u¢inil a pfipravuje se projekt Systém narodniho tarifu. [2]

18 Dalkova zelezni¢ni doprava objednavana statem: rychliky a vlaky vyssi kategorie (Ex, IC, EC).
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PRILOHA C. 2: VYBRANE STATISTICKE UKAZATELE VEREJNE
DOPRAVY V CR

CAOVD kazdoroéné zpracovava statistickou rodenku, aby odborni pracovnici jednotlivych
organizatord méli mezi sebou srovnani, jak jednotlivda IDS v republice funguji. Vybrané
ukazatele jsou soucasti této podkapitoly.

Pocet linek v zavislosti na druhu dopravy

. Nejvice linek (celkem 452) je vedeno v ODIS. Nejvetsi podil regionalnich autobusovych linek
na celkovém poctu linek je Pardubickém kraji v systému IREDO. V systému IREDO vSak neni
zahrnuta Zdadnd linka méstské dopravy v jadrovém mésté Pardubicich.” [24] Obecné lze
konstatovat, ze vsystému IREDO je pravé absence integrace linek MHD nejvétSim
nedostatkem. Naopak ve Zlinském kraji je nizké procento regiondlnich linek zaptiinéno
postupnym procesem integrace a do budoucna lze ptedpokladat, Zze se podil zméni. Piehled
v ramci IDS v CR znazorfiuje Obrazek 2. [24]
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Obrazek 2 — Pocet linek v zavislosti na podsystému dopravy

Zdroj: [24]
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Index automobilizace

., Jelikoz podstatou utvareni integrovanych dopravnich systémii je mimo jiné i snizeni podilu
individualni automobilové dopravy na délbé prepravni prdce, je ucelné zjistovat i index
automobilizace. Tento vyjadiuje priimérny pocet obyvatel na jeden osobni automobil (vozidlo
kategorie M). Pri hodnoté indexu 50 % pripadaji na jeden zaregistrovany osobni automobil
dva obyvatelé.” [24] Ve srovnani podle tohoto ukazatele lze konstatovat (viz Obrazek 3),
7e jednotlivé kraje v CR vykazuji podobné hodnoty tohoto indexu. Pro objednatele, resp. jim
poveéien¢ho organizatora by takovy vystup mél vést k zamysleni, zda je vyssi hodnota indexu
zpusobena nedostatecnou nabidkou vefejné dopravy, socidlni situaci (lidé preferuji osobni
automobil a mohou si jej dovolit) ¢i nedostatecnou preferenci provozu vefejné dopravy (pii
dopravnich kongescich subjektivné mohou lid¢ davat pfednost individualni doprave). Nicméné
napiiklad v Praze a okoli, kde je hodnota udavana jako nejvyssi, funguje v ramei PID kooperace
mezi individualni a vefejnou dopravou S pomoci zachytnych parkovist, a lze tak vyvratit
hypotézu, Ze individualni doprava je pouze konkurenci vefejné dopravé — naopak oba tyto druhy
dopravy lze vhodné kombinovat. Ztoho vyplyva, Ze ukazatel index automobilizace ma
omezenou miru vyuzitelnosti a pro jednoduché zavéry ohledné atraktivity vefejné dopravy jej

nelze bez znalosti dal$i parametr( vyuzit. [24]
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Obriazek 3 — Index automobilizace
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Bezbariérové spoje

Lze konstatovat, ze pozadavek na bezbariérové spoje je stale silnéjSim ze strany cestujici
vetejnosti. Piestoze ptivodnim ti¢elem bylo v rdmci tohoto standardu usnadnit pfepravu lidem
se snizenou schopnosti pohybu a orientace, 1 ostatnim cestujicim piinasi bezbariérovy nastup
(a pohyb ve vozidle) uzitek v ramci vys$siho komfortu. Obrazek 4 pak zachycuje, na kolik
dopravci (pfip. organizatofi) prizpusobuji témto pozadavkim nabidku garantovanych spoju.
Obecné Ize v CR pozorovat trend, v ramci jehoZ je vyssi pozadavek na standard bezbariérového
nastupu kladen v MHD. (Ostatné vyrobci vozidel méstské dopravy jiz prakticky nevyrabéji jina

nez bezbariérova vozidla). [24]
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Obrazek 4 — Podil bezbariérovych spoji v ramei IDS v CR

Zdroj: [24]
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PRILOHA C. 3: VEREJNA DOPRAVA VE SVYCARSKU

Dopravni politika ve Svycarsku

V ramci dopravni politiky ve Svycarsku jsou stanoveny tyto cile: ekologicky, hospodaisky
a socidlné udrzitelnd mobilita. Jednd se obecnou formulaci, kterd je vice méné obsaZena
I v dopravni politice jinych zemi. Podstatnéjsi strankou dopravni politiky jsou vSak nastroje,
kterymi maji byt cile dosaZeny (a samoziejmé vécna realizace). Ve Svycarsku jde o:

e zvySeni podilu Zeleznice a vetejné dopravy;

e zvySeni efektivity;

e podpora zelezni¢ni ndkladni dopravy.

Tyto nastroje stanovuje Spolkovy turad pro dopravu (BAV = Bundesamt fiir Verkehr), coz je
organizace podfizend ministerstvu dopravy, kterd je zodpovédné za regulaci veskeré drazni
dopravy (tedy nejen zZeleznic, ale 1 méstskych drah a lanovek). BAV jakoZto drazni regulaéni
organ je ale taktéz zodpoveédny za celou dopravni politiku a strategii, coz doklada, jakym
zpusobem je preferovana zelezni¢ni doprava jako patetni systém v zemi. [81][82]

Pozn.: Na tento zplisob organizace 1ze nahlizet dvéma odliSnymi thly pohledu:

a. Jeden druh dopravy prostiednictvim svého regulac¢niho organi ovliviiuje déni v celém
dopravnim odvétvi a miize teoreticky znevyhodnit ostatni druhy dopravy.

b. Regulacni organ podfizeny ministerstvu dopravy stanovuje jasnou a vécnou dopravni
politiku, na niz jsou navazany vSechny druhy dopravy. Odhlédne-li se od hlediska, ze
tim organem je draZni regulator, jde o jasnou dopravni vizi, kterda mize napomoci
rozvoji vetejné dopravy jako celku.

Dopravci

Zatimco napi. v Ceské republice je obvyklé, Ze na Zeleznici se pohybuje jeden majoritni
dopravce (CD, a.s. — spolenost vlastnéna statem povaZovana za narodniho dopravce)
a Vv autobusové doprave operuje mnoho soukromych spolecnosti (z nichz ¢ast je nastupnickymi
organizacemi byv. statniho CSAD), ve Svycarsku je rozlozeni sil v Zelezniéni a autobusové
dopravé opacné. Linkovou dopravu na venkové totiz zajiStuje spolecnost PostAuto, ktera
dcefinou spoleénosti Svycarské posty. Dokonce v fidce osidlenych oblastech funguje
poptavkova doprava (autobusy na zavolani) pravé pomoci vozidel poSty. Dochézi tak svym
zpusobem k optimalizaci organizace veiejné dopravy na venkove, nebot’ dochazi k uspoie
dopravnich prostiedkil v rdmci resortu dopravy (do kterého samoziejmé poStovni sluzby také

spadaji). [81]
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Organizace

Na organizaci vetejné dopravy se podileji dvé vyznamné organizace. Tou prvni je spolecnost
BAV (viz predchozi strana). Tou druhou je spole¢nost VOV, coz je Svaz vefejné dopravy
(Verband o6ffentlicher Verkehr), ktery byl zalozen v roce 1889 a sdruzuje pies 130 dopravnich
podnikli a zhruba 180 podnikii souvisejiciho primyslu. Jeho stézejni ¢innosti je zastupovani
svych clent, ale také koordinace mezi jednotlivymi dopravnimi spolecnostmi ve vécech
celostatniho vyznamu. Zaroven se podili na tarifni integraci a s nim souvisejicim podilovanim
trzeb. [81]

Tarifni integrace

Tarifni integrace ve Svycarsku byva Gasto davana za vzor v jinych zemich Evropy. Lze
konstatovat, Ze az na vyjimky (n€které turistické linky) je do systému integrované dopravy
zahrnuto celé Gizemi — a to jednotnym zplsobem. Na zuctovani trzeb se podili vySe uvedeny
Svaz vetejné dopravy (VOV). Pozitivnim efektem celostatni integrace je moznost zakoupeni
sitovych jizdenek (prikaz na polovicni slevu ,halbtax-abo”, celositova jizdenka ,,general
abonnement”, turisticky ,,Swiss Pass®). Zaroven je vSak zajimavosti, Ze k integraci doslo
dohodou dopravcii (vliv mél samoziejmé Svaz veifejné dopravy), zatimco napi. v Ceské
republice k dohodé mezi dopravci dochazi spise vyjimeéné a veskeré vize budouci integrace
jsou jen opakovanymi frazemi na dopravnich konferencich. Bohuzel je v této problematice

nedinné taktéz Ministerstvo dopravy CR. [81]
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PRILOHA C. 4: VYMEZENI STANDARDU DOPRAVY

Standardy v dopravé lze rozdélit napi. dle nasledujicich oblasti:
1. Bezpecnost dopravy
e cilem je zachovani zivota a zdravi cestujicich, jejich zavazadel a véci.
2. Nabidka veiejné dopravy (pocet spoji a ¢asové polohy) v zavislosti na sidle, dni
V tydnu a dennim obdobi
3. Dodrzovani jizdnich Fadi v pravidelné piepravé cestujicich a dohodnutého priibéhu
nepravidelné prepravy osob
e oblast pozitivni motivace: spokojeni cestujici => vyssi trzby z jizdného;
e oblast ,,donucovacich prostiedk: sankce objednatele vii¢i dopravci za nedodrzovéani

standardu jizdniho fadu?®.

&

Prijatelna dostupnost verejné dopravy (dochazkova vzdalenost):
e hledisko Casu vs. hledisko vzdalenosti;
e faktor reliéfu, rozprostreni sidla.
5. Pripojné vazby:
¢ informovanost cestujiciho o ptipoji;
e kontrolovani dodrZeni ptipojnych vazeb;
e ¢ekaci lhity na zpozdény piipoj;
e nahrada cestujicimu za ujety ptipoj.
6. Informovanost cestujicich:
e seznameni s pfepravnimi a tarifnimi podminkami;
e informovani o pfijezdech a odjezdech (na zastavkach, na internetu apod.);
e informovani o kapacité dopravniho prostiedku;
e informace v pfipad¢ vzniku nepravidelnosti pfepravy, o jejich odstranovani a o péci
sméfujici k minimalizaci $kod a jinych nepfiznivych nasledkl pro zakaznika atd.
7. Sluzby navic v cené jizdného (nadstandardni sluzby ve spojich ,,vyss$i kvality“,
V prvni tfidé apod.):

e napf.: jizdenka na MHD, obcerstveni zdarma, noviny, zabava (¢asopisy, hudba, video).

19 Sankce za neplnéni jizdniho ¥adu vyuziva napt. Liberecky kraj v ramci JHZ.
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8. Uroveii kvality sluzby / Komfort pro uZivatele:

e ndaroky na vozidla (snadné nastupovani/vystupovani, dostate¢ny pocet mist k sezeni,

resp. dostatecnd kapacita vozidla viibec);

e naroky na vybaveni hal, zastavek.

9. Standard jizdnich dokladi:

e cile pro cestujici: jednoduchost, dostupnost, multifunkéni vyuziti (napf. Kkarta

na dopravu a bankovni karta v jednom, nebo zaméstnanecky prikaz a karta na dopravu

atp.), vyuziti modernich technologii (aplikace pro chytré telefony, e-shop atp.);

e cile pro objednatele: efektivita vynalozenych financ¢nich prostfedkl, dostupnost dat

Z ptepravy.

10. Spolehlivost pri poskytovani sjednanych podminek a sluZeb.

11. Doprava Setrna k Zivotnimu prostiedi.

12. Piistupnost pro osoby s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace:

0s0by s postiZzenim;
rodice s kocarky;
seniofi;

atd. [30]

Ve skriptech Osobni dopravy Univerzity Pardubice autoti uvadéji: ,, V kazdém z uvedenych

okruhii je nutno zavést system ukazatelii, ktery umozni objektivni hodnoceni shody s nabizenou

kvalitou. Zakladem tohoto hodnoceni musi byt propracované technologické postupy, doplnéné

soustavnym sledovanim urovné poskytovani prepravmnich sluzeb. To umoziuje odhalovat

kritickd mista, ve kterych vznikaji nejcastejsi priciny odklonu od kvality.* [83] Autor této

disertacni prace se s vySe uvedenym vyrokem pln¢ ztotoziuje.
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