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1 Uvod

Doprava se fadi mezi dulezité odvétvi narodniho hospodaistvi. Predstavuje jednu
z nejrozsahlejsSich oblasti ekonomiky. Pomaha ekonomickému rozvoji spolecnosti a zvySovani
Zivotni drovné¢ obyvatelstva. UZ od pocétku lidstva je nevyhnutelnou soucdsti ¢innosti clovéka
a provazi nds po cely zivot, napiiklad pfti cesté do Skol, zamé&stnani, ufadu atd. JizZ n€kolik let

je stale velmi frekventovanou otdzkou zabezpeceni dopravni obsluznosti izemi.

V soucasné dobé se vefejnd osobni doprava vyznacuje trvalym poklesem cestujicich
pro jeji nizkou kvalitu a neustdly rast cen jizdného a dochdzi tak k rozvoji individudlni
automobilové dopravy. Je tedy diilezité zabezpecit podporu v oblasti osobni vetejné dopravy
pied dopravou individudlni. K tomu je nezbytné neustdle postupovat v procesu transferu
zodpovédnosti za dopravni obsluznost ze statu na kraje, s cilem efektivnéjSiho vynakladani
finan¢nich vefejnych prostiedki a zajistit harmonizaci a integraci vetfejné osobni dopravy.
Hlavnim cilem je nabidnout Siroké vefejnosti moZnost vyuZivat kvalitni sit’ vefejné osobni

dopravy. Zavedenim integrovaného dopravniho systému by tento cil mél byt naplnén.

Cilem této diplomové prace je charakterizovat dopravni obsluznost v Pardubickém
kraji, zhodnotit nové zavedeny integrovany dopravni systém IREDO a navrhnout opatieni,

kterd by vedla ke zlepSeni dopravni obsluZnosti uzemi.

Pro feSeni diplomové prace je formulovdna hypotéza: nové zavedeny integrovany
dopravni systém IREDO na tzemi Pardubického kraje neni koneCnym feSenim. Existuji
rezervy, spoc¢ivajici v koordinaci jizdnich f4dG a zharmonizovani ¢asovych ndvaznosti a tras
spoju, odstranéni soubéhtl, a feSeni problému tam, kde dochédzi k nedimérnému prodlouzZeni

doby cestovani. Rezervy existuji i v propagaci.
Pti psani prace byly pouZity metody popisu, dil¢tho rozboru, analyzy a komparace.

Prace je koncipovdna kromé uvodu a zdveéru do tfi samostatnych casti. Prvni ¢ast
je vénovdna teoretickym vychodiskim dopravy a dopravni obsluZnosti. Druhd c¢ést
charakterizuje dopravni obsluznost v Pardubickém kraji a nové zavedeny integrovany
dopravni systém IREDO, ktery funguje soucasné¢ v Kralovéhradeckém a Pardubickém kraji,
coz piedstavuje v ramci Ceské republiky ojedinély prvek. Tieti &ast se zabyvd zhodnocenim

a navrhy opatieni na zlepSeni dopravni obsluznosti uzemi.

Pro potieby diplomové priace bylo cerpano z odbornych publikaci, legislativnich

dokumentii a dostupnych internetovych zdrojt.
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2 Teoreticka vychodiska dopravy a dopravni obsluZnosti
uzemi

Kapitola obsahuje teoretické vymezeni a Clenéni dopravy, charakteristiku dopravni
infrastruktury, dopravni obsluZznosti tzemi, charakteristiku dopravni politiky stitu

a financovani dopravni infrastruktury.
2.1 Vymezeni zakladnich pojmi

»MoZnosti stanoveni definicniho oboru doprava jsou velmi bohaté. V podstaté jde
o tihel pohledu. Dopravou v sirsim slova smyslu rozumime prepravu osob, zboZi a informact,
v uzsim smyslu pak, jen premistovdani osob a ndkladi. Z hlediska funkce v ekonomice je
nevyrobnim odvetvim ndrodniho hospoddrstvi a tikolem slouZit spolecnosti a umoZnovat
zvySovdni jejiho ekonomického rozvoje a Zivotni virovné obyvatelstva. Z technického hlediska
predstavuje funkcni pohyb osob, zboZi a informaci ze zdroje do cile po dopravni cesté
s vyuZitim prostiedkit a zarizeni, které cilevédomé v prostoru a case usmérnuje clovek.
Doprava je pohyb dopravnich prostiedku po dopravnich cestdch, nebo c¢innost dopravnich

zarizent, kterymi se uskutecnuje preprava“,(Stejskal, 2001, s. 8).

Dopravu je mozné Clenit dle riznych kritérii, viz Obr. 2.1 Slozky a druhy dopravy.

Obr. 2.1 Slozky a druhy dopravy

silniéni namaofni letecka
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Zdroj:REKTORIK, J. a kol. Ekonomika a fizeni odvétvi verejného sektoru. (2007, s. 235)

Vsechny vySe uvedené druhy dopravy jsou v praxi vyuzivany ale samoziejme s riznou

intenzitou.



Dopravu je moZné Cclenit také z hlediska piepravovanych subjektii na osobni
a nakladni — zda je doprava uréena pro osoby nebo zboZi. Dopravu individualni a veiejnou,
kdy doprava je dle pfedem vyhldSenych podminek piistupnd kazdému. Dopravu z hlediska
podnikatelskych subjektti v silni¢ni dopravé délime na silni¢ni dopravu, kterd je uréena pro
vlastni nebo cizi potieby a na linkovou osobni dopravu vetejnou v¢. taxisluzby. Dopravu
v jednoclankovém nebo viceflankovém dopravnim fetézci - v jednoclankovém dopravnim
fetézci je vysilaci i pfijimaci bod spojen nepferuSovanou a ptimou dopravou, bez zmény
dopravnich prostiedkli. Ve viceClankovém dopravnim fetézci dochdzi ke zméné dopravnich

prostredkd, je to tzv. kombinovand doprava (Vanécek, 1998).

2.1.1 Dopravni infrastruktura

Infrastruktura obecné je charakterizovdna jako soubor podminek, které zabezpecuji
fungovéani ekonomiky. Infrastruktura je také definovana jako spoleCensky reZijni kapital
a zahrnuje nezbytné investice do odvétvi podminujicich ekonomicky rozvoj. Z velké c¢ésti
jsou tyto investice ned¢litelné a nelze je bez ucasti vefejnych prostiedkd nebo alesponi pod
vefejnou kontrolou ucinn¢ realizovat. Do infrastruktury je zahrnuta oblast technicka,
ekonomickd a socidlni. Dopravni infrastruktura je tedy soucasti technické infrastruktury.

Dopravni infrastruktura ve formé sit¢ dopravnich cest a dopravnich prostfedkl tvoii
jednu ze slozek tzv. komunikaéni infrastruktury. Je soucasti SirSiho infrastrukturniho systému,
ktery je tvofen dopravnimi sitémi, spojovymi sitémi, energetickymi a dalSimi sitémi. Jejim

charakteristickym rysem je ndkladnost a dlouhodobost vystavby.

Infrastruktura nejenze podporuje ekonomicky rozvoj klasickych vyrobnich odvétvi,
ale jeji fungovani je podminkou celkového ekonomického ristu. V regiondlnim meéfitku
se srovnatelné vyssi drovei infrastruktury projevuje jako vyhoda, pisobi jako multiplikétor,
zvysuje tedy ekonomicky potencidl regionu. Z toho vyplyvd, Ze riznym dlrazem na rozvoj
infrastruktury 1ze dynamiku vyvoje ekonomiky ovliviovat, a to jak v obecnim, regiondlnim,

tak i neregiondlnim a mezindrodnim méfitku (Rektoiik, Selesovsky a kol., 2002).

2.1.2 Dopravni obsluznost

Dopravni obsluznost je vymezena v zdkoné ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach
v piepravé cestujicich a o zméné dalSich zdkonl. Dopravni obsluznosti se rozumi zajisténi

dopravy po vSechny dny v tydnu ptedevsim do kol a Skolskych zafizeni, k orgdniim veftejné



moci, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zdkladni zdravotni péci a k uspokojeni
kulturnich, spoleCenskych a rekreaCnich potfeb, do zaméstndni, vcetné dopravy zpét,
pfispivajici k trvale Unosnému rozvoji uzemniho obvodu. Rozsah dopravni obsluZnosti
a zajisténi dopravni obsluznosti vefejnymi sluzbami v pfepravé cestujicich vefejnou drazni
osobni dopravou a vefejnou linkovou dopravou a jejich propojenim je stanoven ve své
samostatné pusobnosti kraji a obcemi. ZajiSténi dopravni obsluZnosti vefejnymi sluZzbami
v prepravé cestujicich vefejnou drdZni osobni dopravou vlaky celostitni dopravy, které maji

nadregiondlni nebo mezinarodni charakter je véci statu.

Pro zajisténi dopravni obsluznosti mohou stét, kraje a obce poskytovat verejné sluzby
v prepravé cestujicich samy, nebo uzavirat smlouvy o vefejnych sluzbach v piepravé

cestujicich s dopravci, ktefi jsou provozovateli dopravy dle jinych pravnich ptedpisi.

Pti zajistovani dopravni obsluznosti je nutné fesit vztah mezi nabidkou a poptavkou.
To znamend, Ze je potieba uspokojit potiebu jednotlivce i obCand. Soukromi dopravci
v oblasti vefejné dopravy nejsou schopni sami zajistit potfebnou troven a kvalitu dopravnich
sluzeb, proto zde dostava roli i vefejnd sprdava, kterd napomaha zabezpecit plnéni poZadavki

sluzeb ve vetfejném zajmu.

2.1.3 Osobni doprava

V osobni dopravé se lze setkat s riznym délenim dopravnich obord. Jednim z nich

je €lenéni do dvou zédkladnich skupin tj. na dopravu osobni vefejnou a dopravu individudlni.
Do verejné osobni dopravy fadime nasledujici druhy dopravy:

e 7Zelezni¢ni — slouzi pro hromadnou piepravu osob jak na kratké tak i dlouhé
vzdalenosti, je uplatnéna ve formé dalkové (vysokorychlostni) a piiméstské dopravy;

® hromadnd silni¢ni (autobusovd) — k piepravé mensiho poctu osob na kratké a stfedni
vzdalenosti;

* méstskd — predstavuji ji tramvaje, autobusy, trolejbusy, metro a ruzné typy
nekonvencnich dopravnich prostfedki, kterymi se provozuje na tizemi velkych mést
vefejnd hromadnd ptfeprava osob, typickym charakterem provozu je jeji pravidelnost
a Cetnost prepravnich spoji;

e Jeteckd — nejmladSi druh dopravy osob a zboZzi, slouzi na dlouhé a velmi dlouhé

vzdalenosti (mezikontinentalni lety);



e vodni — pro kritké a stiedni vzdélenosti (vnitrozemskd nebo pobiezni), v CR
jen rekreacni, na velké vzdalenosti (ocednska plavba);

e ozubnicové a lanové drahy — slouzi k pfekonani vétsich vysSkovych rozdila;

* nekonvencni doprava — zvlastni druh dopravy (pohyblivé schody, kabinkova doprava

atd.).

V individualni dopravé se ¢leni druhy dopravy néasledovng:

e automobilové — vyuziti predev§im pro rekreacni ticely, kde neni vytvofena dostate¢na
nabidka vefejné dopravy a je vhodna i s kombinaci vefejné dopravy, neni Zadouci
vyuZziti pouze osobnich automobilli v doprave pravidelné a na velké vzdalenosti;

* motocyklistickd — vhodna pro kratké vzdalenosti, mén¢ zatézuje Zivotni prostiedi;

e taxisluzba — vyuZiti na kratsi vzdélenosti, slouZi jako doplnék k vetejné doprave;

e cyklistickd — vyznamny druh dopravy slouZici k ndvaznosti na jiné druhy vefejné
dopravy;

e pé&Si — pro kratké vzdélenosti, lehkd ndvaznost na dal$i druhy vefejné 1 nevefejné
dopravy, vyuZziti v rdmci méstské dopravy napt. vytahy a eskaldtory, (Vonka, Drdla,

Bina, Siroky, 2001).

Vyhlaska ¢.175/2000 Sb., Ministerstva dopravy a spoju o pfepravnim fadu pro
vefejnou drdZni a silni¢ni osobni dopravu upravuje verejnou silni¢ni, drdZni a hromadnou

osobni dopravu.

Verejnou silni¢ni osobni dopravou je ¢innost dopravce spocivajici v pravidelné
piepravé osob, véci, zavazadel a Zivych zvifat vozidly ve vefejné linkové dopravé vcetné

meéstské autobusové dopravy.

Verejnou drazni osobni dopravou je cinnost dopravce spocivajici v pravidelné
piepravé osob, zavazadel, véci a Zivych zvitat vozidly na drdze celostatni, regiondlni, draze
tramvajové, trolejbusové, lanové, jakoZ 1 v metru a na jiné drize specidlni, kterd slouzi k

zabezpeceni dopravni obsluZnosti obce.

Méstskou hromadnou dopravou se rozumi ¢innost dopravce spocivajici v pravidelné
piepravé osob, ru¢nich zavazadel, spoluzavazadel a Zivych zvitat vozidly vefejné drazni
osobni dopravy a vefejné silnicni osobni dopravy, je-li doprava uskute¢iovdna pro
poskytovani obecnych piepravnich potfeb na tzemi meésta, piipadné jeho piiméstskych

oblasti.



Linkova osobni doprava se fidi zdkonem ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé. Je
charakterizovana pravidelnym poskytovdnim piepravnich sluZeb na urcené trase dopravni
cesty. Linkovou osobni dopravu lze provozovat formou vefejné linkové dopravy nebo formou

zv1astni linkové dopravy, a to jak vnitrostatni nebo mezinarodni. Pfitom se rozumi:

e vefejnou linkovou dopravou, pfi které jsou prepravni sluzby nabizeny dle predem
vyhlasenych podminek a jsou poskytovany k uspokojovani ptepravnich potieb; pokud
je doprava realizovdna pro potfeby mésta a jeho piiméstskych oblasti, jednd se
o méstskou autobusovou dopravu,

e 7zvlastni linkovou dopravou, doprava urcenych vybranych skupin cestujicich

s vyloucenim ostatnich osob.

Dopravce mitize linkovou osobni dopravu provozovat jen na zdklad¢ licence

k provozovani linkové osobni dopravy udélené dopravnim dfadem.

Dle silni¢niho zdkona jsou dopravnimi urady krajské turady. Pro méstskou
autobusovou dopravu je dopravnim ufadem Magistrat hlavniho mésta Prahy, magistraty

statutarnich mést a obecni dfady obci s rozsifenou plisobnosti.

2.1.4 Dopravni sluzba ve veiejném zajmu

Vetejnym zdjmem se rozumi v oblasti vefejné osobni dopravy zdjem stitu na zajiSténi
zékladnich pfepravnich potfeb obyvatel. O uplatnéni vefejného zajmu pii zabezpeCovani
dopravni obsluznosti rozhoduje pfislusny organ statni spravy nebo samospravy (Ministerstvo
dopravy, kraje, obce), viz Zékon ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé, ve znéni pozd¢jsich
predpisi.

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007
o vefejnych sluzbach v prepraveé cestujicich po Zeleznici a silnici a o zruSeni nafizeni Rady

(EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70 se rozumi, viz (Priloha 1).

s~ s

Obsluha tzemi vetejnou dopravou se zajistuje drazni dopravou a vetejnou linkovou
autobusovou dopravou. Jedna se o dopravu pro cizi potteby, kterd vznikla na zdkladé smlouvy
o piepravé osob dle vyhldSenych smluvnich piepravnich podminek a je pfistupnd pro
kazdého, pokud splni ndsledujici podminky. K provozovani vefejné linkové autobusové
dopravy je potfebnd koncese, kterou vydava piisluSny Zivnostensky ufad, pokud Zadatel

o koncesi splni podminky stanovené v Zivnostenském zdkoné¢ o silnicni dopravé. Navic
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je potfebnd licence, kterou vydava piisluSny dopravni ufad ve spravnim fizeni. Licence

pfedstavuje vyznamny nastroj pro zajiSténi dopravni obsluhy tizemi.

Pii zpracovani projektu dopravni obsluhy je také nutné vymezit rozsah wuzemi
regionu, na kterém bude zvolend obsluha realizovdna. Zdkladnimi kritérii pro stanoveni
rozsahu vymezeného uzemi jsou geografické vazby, rozsah nabizené veiejné hromadné
dopravy, charakter provozované vefejné hromadné dopravy, kvalita a cena nabizenych sluzeb
vefejné hromadné dopravy, rozloZeni funkénich ploch vregionu, vzdjemné vazby
jednotlivych funk¢nich ploch, celistvost dzemi, pfirozend spadovost a ekonomické zijmy
a vztahy. Zvolené tzemi tedy neni zdavislé pouze na geografii daného uzemi a zni
vyplyvajicich vzdjemnych vazeb mezi jednotlivymi uzemnimi celky, ale je rovnéz
ovliviiovdno charakterem, kvalitou, rozsahem a cenou stavajici dopravni obsluhy obci a mést
vefejnou hromadnou dopravou uvnitf tohoto tdzemi a vzdjemnym sladénim jednotlivych
funkcnich ploch mést a obci (bydleni, sluzby, tufady, vyroba, Skoly, zdravotnickd zafizend,
zemédé€lstvi, t€Zba surovin), aby byla co nejvice zachovdna a podporovdna pfirozena
rovnovaha regionu, pfi zachovani optimalnich Zivotnich podminek. S vymezenim zdjmového
uzemi tedy dzce souvisi velikost funkcnich ploch, jejich rozloZzeni a vzajemné vazby, plosné
rozlozeni pracovnich sil a nabidkou pracovnich mist (intenzitou dojizd¢jici frekvence),
ploSnou velikosti a lidnatosti zdjmového uzemi a rozsahem a kvalitou komunikacni sité

(Stérba, Pastor, 2005).

2.2Dopravni politika statu a financovani dopravni infrastruktury

2.2.1 Dopravni politika statu

V Ceské republice byla zdvazni dopravni politika piijata usnesenim vlady
&. 413 ze dne 17. Gervna 1998. Nisledujici koncepéni dokumenty piijaly vlddy CR pouze na

védomi.

Dopravni politikou 1ze oznacit postoj vlady ve vztahu k podminkdm a vyvojovym
tendencim dopravniho sektoru, jeji fidici a regulacni zdsahy do sféry dopravy. Cilem dopravni
politiky z ekonomického hlediska je zajistit rozvoj a fungovani dopravy jako ekonomicky
efektivniho systému pokud moZno s minimalnimi Skodami a ztrdtami pro spolecnost (Novak

a kol., 2005).
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Zékladnim koncepénim dokumentem dopravni politiky, ktery stanovuje hlavni sméry

vyvoje sektoru dopravy ve sttednédobém horizontu je Dopravni politika Ceské republiky

pro léta 2005 - 2013. Opatieni, ktera jsou definovana timto dokumentem, jsou rozpracovana

v navaznych strategickych dokumentech, kterymi jsou Generdlni plan rozvoje dopravni

infrastruktury a Strategie podpory dopravni obsluhy tizemi.

Hlavnimi tkoly dopravni politiky jsou v oblasti vefejné hromadné dopravy osob:

piesné vymezit pravni a ekonomické podminky dopravni obsluznosti tak, aby kolejova
doprava tvofila pétet systému;

podporovat konkurencni prostiedi ve vefejné dopravé osob a vytvofit systémy
splnujici poZzadavky objednatelit;

podporovat zavadéni IDS jako nutného piedpokladu pro optimalizaci vyuzivani
jednotlivych druhti dopravy a piedpokladu pro vytvafeni patefniho systému hromadné
dopravy;

stanovit metodiku pro zajiStovani dopravni obsluznosti;

vytvaiet podminky pro zpfistupnéni vSech druhli vefejné prepravy osobdam
s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace;

zkvalitnit informovanost uzivatele vybudovanim komplexni informacni sité s pomoci
stavajicich a budovanych informacnich systému vefejné spravy;

a pfi vybéru dopravce pro provozovani osobni dopravy ve vefejném zajmu stanovit
jako samostatné kritérium ekonomickou stabilitu dopravce a jeho schopnost
poskytovat sluzby ve stanovené kvalit¢ z pohledu uZivatele, viz informace dostupné

z http://www.mdcr.cz/.

V klicovém dokumentu Generalni plin rozvoje dopravni infrastruktury

je rozpracovana znacna cast opatifeni Dopravni politiky tykajici se dopravni infrastruktury,

jejtho dalSiho rozvoje vcetné stanoveni financnitho rdmce a harmonogramu realizace

klicovych opatieni.

Dokument Strategie podpory dopravni obsluhy tzemi je zaméfen na nastaveni

systému financovani zdvazkl vetejné sluzby v dopravé a obnovu vozového parku ve vetfejné

dopravé osob. Rozpracovava opatteni z Dopravni politiky v oblasti vefejné dopravy v téchto

bodech:
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zlepsit zpiisob poskytovani vetejné podpory pro zajisténi dopravni obsluznosti tim,
Ze vetejnd podpora bude poskytovdna dopravcim, ktefi jsou ekonomicky stabilni
a schopni zajistit prepravni sluzby v poZadované kvalité a tyto sluZby garantovat;
podpoftit konkuren¢ni prostiedi pro zajisténi dopravni obsluznosti tzemi. Kdy jsou
stanoveny poZzadavky pro vybér dopravce ekonomicky zpusobilého a schopného
garantovat sluzby ve stanovené kvalit¢ a minimdlné 5 let musi zajiStovat dopravni
obsluznost v ucelenych izemnich celcich;

roz$ifovat funk¢nost a izemni ptisobnost integrovaného dopravniho systému (IDS);
podporit vznik telepatickych a informacnich systémid ve vefejné doprave,

viz informace dostupné z http://www.businessinfo.cz/.
Lze uvést pét hlavnich oblasti vyznamu vetejné dopravy:

socialni hledisko — lidé, ktefi nemohou pouzivat individudlni automobilovou dopravu,
se pottebuji dostat do Skoly, Skolskych zafizeni, k 1ékafi, k soudiim, do zaméstnani,
za piijatelnou cenu;

prostorové hledisko — individudlni automobilovd doprava je prostorové ndrocnd
a zajiSténi tohoto prostoru ve méstech je nelehky tukol;

ekologické hledisko — vefejnd doprava produkuje méné¢ mérnych emisi
neZ individudlni automobilova doprava;

bezpecnost — v piipad¢ pouziti individudlni automobilové dopravy je zaznamendno
vice nehod neZ v piipad¢ vefejné dopravy. Znacnou roli hraje kolejova doprava, kterd
je provozovana po zabezpecené dopravni cesté;

vyvazenost regiondlniho rozvoje — kvalitni vefejnd doprava pfispiva
k rovnomérnému regionalnimu rozvoji.

Vetejna doprava piedstavuje pro spoleCnost velky vyznam. Aby byla zajiSténa kvalita

4

a potiebny rozsah dopravnich sluzeb, potiebuje vefejnd doprava vnéjSi piispévky,

tzv. kompenzace, vyrovnavaci platby. Bez téchto vefejnych intervenci by nemohla byt vetrejna

doprava zajistovdna v takovém rozsahu jako je tak v soucasné dobé. Narast individudlni

automobilové dopravy pfimo zvySuje daiiové vynosy, napiiklad spotiebni dan z pohonnych

hmot, ale vefejna doprava danové vynosy sniZuje. Verejnd doprava se vSak podili na jinych

vynosech, napiiklad zvySuje kvalitu Zivota obCanl. Zdkladnim argumentem pro podporu

vefejné dopravy je rtiznd mira kryti externich ndkladi (naptiklad odstraiiovani nasledka
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dopravnich nehod, emise zdopravy, ztrity ucastnikii dopravy z dopravnich zécp,
neprijezdnosti) pii riznych typech piepravy. Z toho vyplyvaji divody podporujici vyuZiti
vefejnych finan¢nich prostfedk ziskanych z dopravy pro podporu veifejné dopravy na

budovani a udrzbu kvalitni dopravni infrastruktury ¢i zajiSténi moderniho vozidlového parku.

Podil vefejné dopravy na d€lbé prepravni prace klesd a vede to ke zvySeni zatiZeni
uzemi individudlni automobilovou dopravou. ReSenim je zvySeni kvality vefejné dopravy,
kterd je moZnd prostfednictvim vnéjSich zdsaht ¢i zlepSenim vnitini funkce systému vefejné

dopravy. Ddle bylo provedeno od 3. 1. 2005 né¢kolik regionalizacnich krokt:

e krajim byly pfevedeny finan¢ni prostfedky na tihradu kompenzaci dopravcim;
e rozsah dopravni obsluZnosti tizemi vefejnou dopravou stanovuje zastupitelstvo kraje;

® bylo zruseno tcelové rozdeleni finan¢nich prostfedkl na Zelezni¢ni a silni¢ni dopravu.
2.2.2 Financovani verejné dopravy

Financovéni vetejné dopravy Clenime do Ctyt Casti, které jsou vzdjemné provaziny

a tvoii uceleny systém. Jedna se o tyto slozky:

e provozni kompenzace pro oblast veiejné dopravy — kdy stat zajistuje pomoci
smluv o zdvazku vefejné sluzby dopravni obsluznost tzemi dilkovou dopravou,
a to pouze v oblasti drazni dopravy. Dopravni obsluznost tizemi zajiStovana regionalni
dopravou je objedndvdna kraji nebo obcemi v samostatné pulsobnosti. Zakladni
dopravni obsluznost svého tzemi zajist'uji kraje a ostatni dopravni obsluznost zajist'uji
obce. Zelezni¢éni doprava neni z hlediska financovani regionalizovdna na obecni
uroven, zatimco ndklady na dopravni obsluhu autobusovou regiondlni dopravou
a MHD plati obec. V soucasné dob& nejsou predem urcCeny zdroje na financovani
vetejné dopravy, nebot’ jsou soucdsti obecnych danovych vynosu jednotlivych tdrovni
vefejné spravy bez tcelové vazanosti na systém vetejné spravy;

¢ investicni financovani obnovy vozidel veiejné osobni dopravy — v autobusové
dopravé je tzv. institut pifimefeného zisku, jehoz pouZziti je vdzdno na investice
do vozidel, dal§i moZnosti ziskdni finan¢nich prostfedki na obnovu vozidel
je ze statnich programii. V Zelezni¢ni dopravé je poskytovdna garance stitu za uveéry,
kterd umoZznuje dopravciim pofizeni vozidla a jeho ndsledné splaceni z kazdoro¢nich

kompenzaci;
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e provozni financovani udrzby infrastruktury pro veiejnou dopravu — financni
zdroje tvoii uZivatelské poplatky za dopravni cestu. V nékterych zemich (napiiklad
Velké Britani, Némecko) se predpoklddd, Ze veSkeré naklady na udrzbu pouZivané
infrastruktury plati uZivatel, jinde je moZnost financovdni kombinovand,
kdy je ¢astecné financovana z uzivatelskych poplatkli a ¢astecné z vetfejnych rozpoctu.
Obvyklym modelem je uhrada variabilnich ndkladi dopravni infrastruktury
z uzivatelskych poplatki a fixni ndklady jsou hrazeny ze stitnitho rozpoctu,
resp. SFDI. Vysledek je takovy, Ze Zelezni¢ni dopravci plati nejvice. Pomérnd suma
finan¢nich prostfedkii ziskanych z uZivatelskych poplatkl, a tedy i kryti nédkladi,
je vlivem nizs$iho poctu piepravnich jednotek, které se pohybuji po siti v Zeleznicni
dopravé¢;

¢ investicni financovani vystavby a modernizace dopravnich cest pro veiejnou
dopravu - timto problém se zabyva strategicky dokument GAPARDI. Financovéni
souvisi také predev§im s vlastnictvim infrastruktury, zatimco objedndvka je
z rozhodujici miry regionalizovana, vysledné dopravni zatiZeni se ze znacné Casti
realizuje na stitem vlastnéné infrastruktufe, viz informace dostupné

z http://www.mdcr.cz/.

2.2.3Financovani dopravni infrastruktury

Sektor dopravy patii mezi nejnaro¢né€jsi na investini 1 provozni prostfedky. Nejvice
se investuje do dopravni infrastruktury, zavazki vefejné sluzby v dopravé, obnovy dopravnich
prostiedkll a vyzkumu a vyvoje. Vzhledem k naroCnosti sektoru dopravy je zapotiebi hledat
moZnosti vicezdrojového financovéni. Financovani rozvoje dopravni infrastruktury Ceské
republiky je zajiStovano predev§im prostfednictvim Statniho fondu dopravni

infrastruktury (SFDI).

SEDI byl zfizen zédkonem ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury.
Je pravnickou osobou podfizenou Ministerstvu dopravy a spojii, kterd je opravnéna hospodafit
s majetkem stitu. Tento majetek je vyuZivan pro ucely vymezené zdkonem. SFDI pouzivi
svych pFijmu na financovani vystavby, obnovy, modernizace a udrzby sité pozemnich
komunikaci, zZelezni¢nich dopravnich cest a vnitrozemské vodni dopravy. Z fondu jsou také
poskytovany piispévky na pruzkumné a projektové prace, na uhradu splatek dvéri a droka

z Uvera a dalSich vydaji spojenych se zajiSténim dluhové sluzby, na napliiovani programu
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zaméienych ke zvySeni bezpeCnosti dopravy a jejtho zpfistupiiovani osobdm s omezenou
schopnosti pohybu a orientace a ptispévky na dhrady koncesionafii na zdklad¢ uzaviené
koncesionéiské smlouvy na vystavbu, provozovani a Udrzbu dopravni infrastruktury. SFDI
je opravnén kontrolovat u pfijemci finan¢nich prostiedki jejich uziti a Cinit nezbytna opatieni

k zabezpeceni predpoklddané efektivnosti.

Pi{jmy SFDI jsou tvofeny pfevody vynosu z privatizovaného majetku, které jsou
ptijmem Ceské republiky a s nimiZ pifslusi hospodatit Ministerstvu financi, ptevody podilu
z vynosu spotfebni dané z uhlovodikovych maziv a paliv, pfevody vynost silni¢ni dané

az Casového poplatku, pfevody vynosi z mytného, vynosy z vefejnych sbirek

organizovanych SFDI nebo z cennych papirt, droky z vkladd, dvéry, pendle, pojistnd plnéni
ajiné platby od fyzickych a pravnickych osob, pfevody vynost z piijml vyplyvajicich
pro stit z koncesiondiskych smluv na vystavbu, provozovani a udrzbu dopravni
infrastruktury, piispévky z Evropské komise poskytované prostfednictvim piisluSnych

Evropskych fondt, dary, dédictvi a dotace ze statniho rozpoctu (Novék a kol., 2005).

V nasledujici Tab. 2.1 jsou uvedeny celkové vydaje do dopravni infrastruktury

v mil. K¢ za 1éta 2005

az 2010.

Tab. 2.1 Celkové vydaje do dopravni infrastruktury za jednotlivé roky 2005 az 2010 v mil. K¢

Rok | 2005 2006 | 2007 2008 2009 2010
Celkové investicni vydaje do dopravni infrastruktury (v mil. K¢)
Zelezniéni 14 428,1 13 177,5 17002,5| 22954,0| 19593,1 14 2449
Silni¢n{ 42 137,01 42267,5| 41460,6] 50962,01 52524,0] 43494,0
Vnitro. vodni cesty 303,0 526,7 389,7 538,4 1557,1 1462,1
Letecka 70454 2013,8 2137,0 8 108,3 2 440,9 2 058,6
Potrubni 164,3 709,7 801,1 433,4 210,2 230,7
Celkem 64077,8] 586952 617909 82996,1| 763253 61490,3
Celkové vydaje na opravy a tidrzbu dopravni infrastruktury (v mil. K¢)

Zelezniéni 7 023,6 7 254.8 7016,8 8 816,4 9 845,0 9 083,0
Silni¢n{ 10 435,7 154232 16 369,5 15257,2| 15300,4| 169419
Vnitro. vodni cesty 66,0 29,0 79,4 47,6 47,4 39,2
Letecka 431,2 231,5 362,1 308,1 331,6 349,0
Potrubni 40,1 39,9 42,5 40,6 50,7 230,7
Celkem 17996,6 | 229784| 23870,3| 24469,9| 255751 26643,8
Zdroj: www.mdcr.cz

Udaje uvedené v Tab. 2.1 jsou také pro lepsi orientaci zndzornény v Grafu

2.1. a Grafu 2.2.
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Graf 2.1 Celkové investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury (v mil. K<)
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Zdroj: www.mdcr.cz, vlastni zpracovani

Graf 2.2 Celkové vydaje na opravy a idrzbu dopravni infrastruktury (v mil. K¢)

Celkové vydaje na opravy a udrzbu dopravni infrastruktury

(v mil. K¢)
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Zdroj: www.mdcr.cz, vlastni zpracovani

Z Tab. 2.1 vyplyva, Ze nejvetsi ¢ast financnich prostfedki je ptfidélena na rozvoj
silniéni infrastruktury a Zelezniéni dopravy. Radové pak mensi ¢st je pfidélena na rozvoj
letecké a vnitrozemské vodni cesty. Uvedené udaje za silni¢ni infrastrukturu zahrnuji vydaje
na ddlnice a silnice L., IL. a III. tfidy. V roce 2010 doSlo k vyraznému poklesu investi¢nich
vydaji do dopravni infrastruktury. Objem financ¢nich prosttedkli se zhruba vratil na droven
roku 2007 a celkové cinil 61 490,3 mil. K& Pokles oproti predchédzejicimu roku Einil
14 835 mil. K&, coz predstavuje mezirocni sniZzeni o témct 20%. Nejvice se do dopravni
infrastruktury investovalo v roce 2008, kdy vydaje €inily 82 996,1 mil. K¢. Investi¢ni vydaje

do silni¢ni infrastruktury po nékolikaletém trvalém ndristu v roce 2010 poklesly o vice
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jak 9 mld. K¢, tj. 17 % a do zelezni¢ni infrastruktury rovnéz poklesly o vice nez 5 mld. K¢,
tj. 27 %. Jediny ndrast investinich vydaji byl zaznamendn u dopravy potrubni a Ccinil

20,5 mil. K¢.

U celkovych vydaji na opravy a udrZzbu dopravni infrastruktury se na rozdil od
investi¢nich vydaji dspornd opatieni tolik neprojevila. Celkové vydaje tak mirné vzrostly
z 25 575,1 mil. K¢ na 26 643,8 mil. K¢, tj. cca 4 %. Nejvice tak vzrostly vydaje do silni¢ni
infrastruktury, kde nértst oproti roku 2009 piredstavoval 1 641,5 mil. K¢, coZ predstavuje
meziro¢ni zvySeni o vice nez 10 %. O 762 mil. K¢ poklesly vydaje na opravu a udrzbu
Zelezni¢ni infrastruktury, coZ predstavuje témeét 8 %. Pokles také zaznamenala infrastruktura
vnitrozemské vodni dopravy a to o 8,2 mil. K¢, tj. o 17 %. Naopak mezirocni nérGst
zaznamenala leteckd infrastruktura a vyrazngji pak infrastruktura potrubni, kde v roce
2010 ¢inily ndklady na opravu a tdrzbu 230,7 mil. K¢ a tedy nértst oproti roku 2009 byl vice
jak Ctyfndsobny.

VétSina investi¢nich finan¢nich prostfedkll v roce 2010 stejné jako i v pfedchdzejicich
letech pochézela z prostfedkt Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI). V roce 2010 se
SFDI podilel vydaji ve vysi 91 %. Investiéni vydaje sméfujici z Ministerstva dopravy CR

(MD) a Statniho fondu dopravni infrastruktury jsou uvedeny v nésledujici Tab. 2.2.

Tab. 2.2 Investi€ni vydaje do dopravni infrastruktury z rozpoc¢tu MD a SFDI (v mil. K¢)

Rok 2005 2006 2007 2008 | 2000 | 2010

Investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury z rozpoc¢tu MD a ze SFDI (v mil. K¢)

Zelezni¢ni - MD 62,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Zelezni¢ni - SFDI 13336,3| 13024,5| 16259,9| 225325 189030/ 14054,0
Silniéni - MD 155540|  59169| 33000 48400 51863| 23430
Silniéni - SFDI 240499| 291112 357858| 447684| 46779,6| 404954
Vnitrozemské vodni 302,2 524.5 389,7 5384  1557,1 1462,1
cesty - SEDI

Celkem - MD 156164| 59169 33000 48400 51863 2343,0
Celkem - SFDI 376884 426602 524354| 678393 67239,7| 560115

Zdroj: www.mdcr.cz

Pro lepsi orientaci jsou tdaje z Tab. 2.2 zndzornény také v Grafu 2.3.
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Graf 2.3 Investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury z rozpoctu MD a ze SFDI (v mil. K¢)

Investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury z rozpocétu MD
a ze SFDI (v mil. K¢)
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Zdroj: www.mdcr.cz, vlastni zpracovani

Vedle uvedenych investicnich vydaji do dopravni infrastruktury zrozpoctu MD
aze SFDI jak je patrné z Tab. 2.2 byly také z rozpoctu SFDI ferpany investicni vydaje
na vystavbu cyklistickych stezek, které se v jednotlivych letech pohybovaly cca od 85 mil. K¢
do 200 mil. K¢. Jak jiz bylo zminéno nejvice finan¢nich prostiedkl je vynakladdno ze SFDI.
Za rok 2010 c¢inily vydaje 56 011,5 mil. K¢, coZz ptedstavovalo oproti roku 2009 sniZeni
o 11228,2 mil. K¢, tj. o cca 17 %. Z MD bylo v roce 2010 vynaloZeno jen 2 343 mil. K¢,
coz znamena velky pokles oproti roku 2005, kdy zMD byly vynakladdny financni
prostiedky ve vysi 15 616, 4 mil. K¢.

Z fondt Evropské unie je poskytnuta finanéni podpora, pro sektor dopravy v Ceské
republice v obdobi 2007-2013 prostiednictvim Opera¢niho programu Doprava. Operaéni
program Doprava je finanéni nastroj, diky kterému Ceskd republika md moZnost &erpat
finan¢ni prostiedky pfedev§im na vyznamné dopravni projekty. Pfedstavuje nejvétsi operacni
program v Ceské republice — ptipadd na n&j 187,2 mld. K&, tj. 24,6 % ze viech prostiedki pro
Ceskou republiku z fondt EU pro obdobi 2007-2013. Z pfidélenych finanénich prostiedki
je nejvice poskytovdno na rozvoj silni¢ni (58,5 %) a Zelezni¢ni dopravy (38,4 %), zbylé
prostiedky jsou rozdé€leny mezi leteckou dopravu (1,5 %) a vnitrozemskou vodni dopravu
(1,6 %), viz informace dostupné z http://www.strukturalni-fondy.cz/. Ridicim orginem
opera¢niho programu Doprava je Ministerstvo dopravy a zprostiedkujicim subjektem je Statni
fond dopravni infrastruktury. Je financovan z Evropského fondu pro regiondlni rozvoj

a Fondu soudrZnosti, viz informace dostupné z http://www.opd.cz/.
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V nasledujici Tab. 2.3 jsou uvedeny udaje o financnim Cerpani na zkvalitnéni dopravni
infrastruktury ze Strukturdlnitho fondu — Fondu soudrznosti (SF/FS) a ndrodnich zdroja

v programovém obdobi 2007 - 2013.

Tab. 2.3 Projekty a jejich finanéni cerpani dle druht dopravy ze SF/FS a ndrodnich zdrojt k 3. 3. 2011

Celkova . p A
p Projekty s Proplacené Finanéné
Dopravni alokace 2007 - R . p - S
q Podané zadosti rozhodnutim/ | prostiedky ukoncené
infrastruktura | 2013 na oblast . . -
smlouvou prijemcim projekty
podpory
mil. K¢ pofet | mil. K& | pocet| mil. K¢ mil. K¢ pocet | mil. K¢
Silni¢ni doprava 109 594,3 516 | 145559,6 | 382 | 127948,1 70754,0 237 | 20879,8
Zelezniéni doprava 71 820,1 35 646179 | 31 53546,7 35053,2 15 | 16833,5
Leteckd doprava 27579 9 16799 6 439,7 2743 3 187,2
Vnitrozemskd 3076,4 14 | 36855 | 13 | 34956 | 27027 | 10 | 850,0
vodni doprava
'C):& z‘“ infra. 187 248,7 574 | 2155429 | 432 | 185430,1 | 1087842 | 265 | 38 750,5

Zdroj:www.mmr.cz

Celkové finan¢ni prostfedky vyclenéné na oblast podpory v obdobi 2007 - 2013
jsou ve vysi 187 248,7 mil. K¢. Celkem bylo k 3. 3. 2011 piedlozeno 574 zadosti o podporu
na projekty v oblasti dopravni infrastruktury v celkové hodnoté 215 542,9 mil. K¢. Tato
castka 05,6 % prevySuje celkové financni prostfedky urCené na oblast podpory
v programovém obdobi 2007 - 2013. Bylo vydano 432 smluv o poskytnuti dotace, které byly
ve vysSi 185 430,1 mil. K¢. Na ucty piijemct bylo proplaceno 108 784,2 mil. K¢, tj. 58,1 %
celkové alokace na oblast podpory. V hodnoté 38 750,5 mil. K¢ bylo finan¢né ukonceno
265 projektl, coz odpovidd 61,3 % projekti s rozhodnutim o poskytnuti dotace a 20,9 %

schvélenych finan¢nich prostredk.

Specifickymi cili opera¢niho programu Doprava jsou vystavba a modernizace sité
TEN-T (transevropské dopravni sit€) a siti navazujicich, regiondlnich siti draZni dopravy,
vystavba a rozvoj dalnicni sité a sit¢ silnic I. tfidy mimo TEN-T, zlepSovani kvality ochrany
Zivotniho prostfedi a dopravy, vystavba a modernizace dulezitych dopravnich spojeni
na izemi hl. m. Prahy. V letecké dopravé pfipadd oblast podpory na rozvoj regiondlnich
i mezindrodnich letiSt a u vnitrozemské vodni dopravy smeétfuji financni prostiedky
téZ na rozvoj a modernizaci vnitrozemskych vodnich cest sit¢ TEN-T a mimo TEN-T. Mapa

projektt operaéniho programu Doprava v Ceské republice, viz (Pifloha 2).
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V Ceské republice je obecné nedostatek modernich kapacitnich komunikaci. Cilem
finan¢nich prostfedkti z Evropské unie a zndrodnich zdroji je postupné zkvalitnéni

a zmodernizovani dopravni sité.

2.3Integrovany dopravni systém

Pod pojmem Integrovany dopravni systém (IDS) rozumime propojeni vsech
dostupnych druhti vetejné dopravy do jednoho celku s jednotnymi prepravnimi podminkami,
jednotnym tarifem a jizdnim fddem. Jednd se o dopravni koordinaci jizdnich fadi rGznych
linek, ndvaznosti mezi jednotlivymi spoji, jednotny informacni systém a jeho propagace,

garantované piestupni vazby a jednotna podoba navigac¢nich prvkul v siti.

Integrovana doprava je chapdna jako zajistovani dopravni obsluznosti tzemi
vefejnou osobni dopravou jednotlivymi dopravci v silniéni dopravé spole€n€ nebo dopravci
v silni¢ni dopravé spolecné s dopravci vjiném druhu dopravy nebo jednim dopravcem
provozujicim vice druhti dopravy, pokud se dopravci podileji na plnéni prepravni smlouvy

podle smluvnich pfepravnich a tarifnich podminek.

Mezi hlavni divody potfeby zmény stavajictho dopravniho systému v krajich patii

jeho stale vétsi neptfehlednost a neekonomicnost.

Model integrovaného dopravniho systému je vyhodny pro mésta i obce, protoZe jsou
zde vyloucCeny konkuren¢ni boje mezi dopravci a hlavné se jevi jako jedna z finan¢né
nejefektivnéjSich alternativ. IDS pfedstavuje vySSi organizaéné-ekonomickou formu vetejné
osobni dopravy. Ugelnost spo&ivd v optimalni d&lb& piepravni price mezi zahrnutymi druhy
dopravy a dopravci s cilem dosdahnout minimélnich vynaloZenych ndkladii a maximdalniho

uspokojeni ptrepravni poptavky pti udrzitelném vlivu dopravy na Zivotni prostredi.

Vramci IDS se vytvareji rozlicné zdjmy ucastnikti dopravni obsluhy - cestujici
pozaduji v roli zdkaznika co nejkvalitnéj$i obslouzeni za piijatelnou cenu jizdného, verejna
sprava je vazana efektivnim vyuzitim financ¢nich prostfedkd z vefejnych rozpocti v roli

objednatele a dopravce ma snahu hospodafit s pfiméfenym ziskem.

Mezi hlavni zasady IDS fadime: dobrovolnost ¢lenstvi dc¢astnikd, decentrdlni fizeni
dopravni obsluhy z regionli, komercni doprava, dopravci jsou soukromopravnimi subjekty,

pruhlednost a adresnost finan¢nich tokt a efektivnost.
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IDS je organiza¢né - dopravni systém komplexniho zajisStovani hromadné dopravy

0sob v regionu, ktery:

integruje jednotlivé technologické druhy dopravy, tedy dopravy silni¢ni, Zelezni¢ni
1 tramvajové v zgjmovém regionu;

integruje jednotlivé organizani formy dopravy, tedy méstské hromadné dopravy
1 regiondlni dopravy v zajmovém regionu;

integruje ¢innosti jednotlivych dopravcil v zdjmovém regionu;

sdruzuje organy vetejné spravy obci, regiontli a stitu pro spolecné zaddvani dopravni
zakdzky a spolecné efektivni vyuZivani zdroji pro financovani hromadné dopravy

0sob v zdjmovém regionu.

Zajmovym regionem IDS je tzemi, kde se vyskytuji vyrazné dopravni a technické

predpoklady pro dopravni integraci a ve kterém existuje mezi zucastnénymi subjekty

dostate¢nd vule pro spolecné zajiStovani dopravni obsluhy po ekonomické a organizacni

strance. Soucasti uzemi jsou 1 vnitini dzemi velkych mést dopravné obsluhovana formou

meéstské hromadné dopravy.

IDS 1ze zobecnit a rozdélit do tif podsystémii:

podsystém organizacné ekonomicky, kde IDS integruje svazky obci a kraje jako
zékazniky a objednatele spolu s dopravci jakozto dodavateli sluzeb. MizZe mit rGzné
formy instituciondlntho uspotfddani. Od zcela volného uspofaddni, které poskytuje
vhodné prostiedi a zdkladnu pro diskuse zucastnénych partnerti, ptfes legislativni
spolupraci az po formy vymezené obchodnim zdkonikem. V rdmci podsystému
se stanovuji, ¥idi a uskutecniuji mezi subjekty IDS finan¢ni toky, predevsim délba trzeb
z jizdného mezi dopravci a toky finan¢nich kompenzaci na uhradu ekonomicky

opravnénych ndkladl dopravy, které nejsou kryty trzbami z jizdného;

podsystém dopravni, kde IDS vytvaii prostiedi pro optimalizaci linkovych vedeni
na uzemi celého systému a pro kvantitativni a kvalitativni optimalizaci v uplatnéni
dopravnich technologii a prostiedi pro prostorovou a ¢asovou koordinaci provozu
linkové dopravy a konstrukci jizdnich fadt. UmozZnuje stfednédobd a dlouhodoba
koncepcni feseni vefejné dopravy. V dopravnim podsystému je kvalitou, kterou IDS

pfinasi, kvalita organizacni;
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podsystém tarifni, IDS sjednocuje soustavu jizdnich dokladd, vysi tarifnich cen
jizdného a ptepravni podminky, i kdyZ je doprava zajisténa fadou dopravct. Jednotny
tarifni systém je vyhodny pro cestujici, ktefi pouZivaji jednu soustavu jizdnich
dokladii bez ohledu na to, kolik dopravctli zajistuje jejich cestu. Pro dopravce je pak

obstaran spravedlivy podil na trzbéach z jizdného.

IDS zahrnuje ¢tyfi vyznamné skupiny ucastnikl: Cestujici, jsou skupinou, pro kterou

se doprava organizuje a zajiStuje. Pfedstavuji spotiebitele, kone¢né zdkazniky. Zakaznici,

jimiz jsou svazky obci. Zastupuji spotiebitele v zaddvani dopravnich zakdzek, kompenzuji

dopravciim ztraty plynouci z uplatiiovani neekonomické ceny jizdného a z chybéjici prepravni

frekvence cestujicich tak, aby prokazatelné ndklady dopravy nemusely byt v plné vysi kryty

piijmy z jizdného a tak vefejna doprava nebyla zbavena atraktivity vii€i cestujicim ve smyslu

kvalitativni, kvantitativni a cenové urovné a konkurenceschopnosti. Dopravei, ti ktefi

provozuji dopravu a jsou nositelé vykonnych dopravnich funkci IDS. Organizatori dopravy,

jejichz tkolem je rozvijet vefejnou dopravu v daném regionu a to po strdnce ekonomické,

organiza¢ni a dopravni.

Organizovani veiejné dopravy osob formou IDS piindsi nejdilezitéjsi skupiné

cestujicich:

systémovou dopravni provazanost obsluhovaného tuzemi, ekonomicky unosné
jizdné, optimdlni ndvaznosti linek a jizdnich adh a také IDS pomdhd udrzet
pfitazlivost vefejné hromadné dopravy v konkurenci s individudlni automobilovou
dopravou tim, Ze umoziuje tvorbu jednotné prepravni sité z technologicky a provozné
rozdilnych druhti vetfejné hromadné dopravy;

vyhodou je také jednotny tarifni systém, ktery zjednoduSuje orientaci cestujicich
v soustave jizdenek bez ohledu na to, kolika dopravci jsou obsluhovani;

snaz§i porozuméni dopravni obsluze ze strany cestujicitho piinasi jednotny
informacni systém a jednodu$i obstaravani jizdenek zajistuje jednotny prodejni

systém.

Ostatnim dcastnikiim IDS, tedy obcim, krajim, dopravclim a organizitoram dopravy

vznikaji vzhledem k vétSimu a ucelenému dopravnimu a ekonomickému prostoru podminky

pro dlouhodobé zvySovani hospodarnosti provozu vetejné hromadné dopravy a umoZnuje

systémovia dopravni fefeni s dlouhodobym vyhledem (Stérba, Pastor, 2005).
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IDS nepiinési tedy nové technologie ani nové druhy dopravy ale co piinasi, jsou nové
vztahy v organizaci a koordinaci osobni dopravy, a to ve vSech jejich podsystémech.
Organizacni vztahy charakteristické pro IDS znamenaji, Ze do jednoho dopravniho systému

jsou integrovana samostatna teritoria mést, okolnich obci a piipadné celych krajt.

V evropskych zemich i u nés je jiZ potvrzeno, Ze po zjednoduseni a zpravidelnéni
dopravy a zavedenim jednotného jizdného a vytvorenim integrovanych dopravnich systémi

se zacal pocet uzivatelli vefejné dopravy navySovat.

2.3.1 Financovani IDS

U financovéni IDS je jind forma neZ u neintegrované dopravy. Zatimco u normélniho
druhu dopravy si mésto plati méstskou dopravu a kraje regiondlni autobusovou a Zelezni¢ni
dopravu, na kterou jim pfispivaji i obce, u integrace plati vSichni spole¢né cely dopravni
systém. Financovani IDS je tedy zajiStovdno zrozpoctl zucastnénych samospravnych
jednotek s vyuZzitim statnich dotaci na provoz linkové a drdzni autobusové dopravy, urenych

na zékladni dopravni obsluznost.

2.3.2 Organizacni struktura IDS

Organizac¢ni uspotradéani IDS je sloZkou organizacné - ekonomického podsystému IDS.

Tato sloZka reprezentuje: organizacni strukturu, procesy fizeni a ekonomiku IDS.

Organizadcni struktura IDS by méla byt feSena tak, aby byla funkéni a svou nabidkou
jednoznacné zaujala cestujictho. Do systému je zapojeno nékolik subjektti — obce, kraje, stat,
dopravci a cestujici. Stat, kraje a obce maji roli objednatele. Maji za tkol zajistit dopravni
obsluznost pro obyvatele, pfi¢emz se snazi o co nejvétsi hospodarnost. Dopravcei provozuji
dopravni prostfedky. Cim vice dopravci je souddsti IDS, tim 1épe pro cestujici, kte¥f nemusi
zjistovat, ktery dopravce je nebo neni jeho soucdsti. Pro dopravce je to téZ vyhodnéjsi, maji

zajisténou dlouhodobou stabilitu na trhu a generovani urcitého piijmu (Zeleny, 2007).

Cestujici je konecnym spotiebitelem, ktery vyuziva sluZzeb. Rozhoduje se dle vyse
ceny, rychlosti, v€asnosti, Cetnosti spoju, kvality dopravnich prostiedkli a informovanosti.
Systém musi komplexné vykazovat kvalitu, aby jich spotiebitel vyuzil a upiednostnil

hromadnou dopravu. Jako dalsi subjekt vstupuje spravce, ktery ma za ukol usmériiovat tok

24



informaci. Mira zapojeni, odpovédnosti a kompetentnosti je riznd. Dle toho se rozliSuji

dva modely organizacni struktury — dvoudroviiovy a tifiroviovy.

Ve dvoudroviiovém modelu se v nejjednodussim piipadé zadny mezisubjekt
nevyskytuje. Smlouvy jsou uzavirdny pfimo mezi objednateli (prvni droven) a dopravci
(druhd turoven). Pokud se zde mezisubjekt vyskytuje, md omezené pravomoce. Nem¢l

by o ni¢em rozhodovat, ale pouze zprostiedkovévat.

Ve tiiaroviiovém modelu se mezi objednateli (prvni droven) a dopravci (tfeti droven)
vyskytuje koordindtor-organizator (druhd droven), ktery md pravomoc uzavirat smlouvy.
Organizdtor mize byt samostatnd organizace (napi. obchodni spole¢nost) nebo dopravni
spoleénost (Pernica, 2001). V nésledujicim Obr. 2.2 jsou zobrazeny IDS v CR

s organizitorem a bez organizatora.

Obr. 2.2 Integrované dopravni systémy v CR

Integrované dopravni systémy v CR

. IDS s organizatorem
D IDS bez organizatora

Zdroj: www.caovd.cz
Obecn¢ se doporucuje tiidroviiové organizacni uspoiddani IDS, jak je zfejmé

z Obr. 2.3.
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Obr. 2.3 Tifuroviiové organizacni usporadani IDS

Objednatelé dopravy

Kraj | obce |
samosprava meésta | | sdruZeni obci |
obce

1

Organizator DO Kkraje 1.

Dopravci realizace objednanych vykona

Zdroj:CS-Project (2003, s. 106)

Hlavnimi procesy Fizeni IDS jsou: formulace dopravni zakazky, obchodné-
organizacni zajiSténi pfepravni zakazky, dopravné-technické zajiSténi dopravni zakdzky,
planovani a fizeni trzeb a dotaci, financovani dopravni zakdzky a chodu, organizace a rozvoj

IDS.

2.3.3 Vyvoj a vznik integrovanych dopravnich systémii

Na tzemi Ceské republiky dochdzelo kvyvoji IDS znatelnd pozd&ji oproti
zapadoevropskym zemim. Historicky prvni integrovany dopravni systém vznikl v Némecku
v Hamburku, ktery byl zaloZzen Hamburger Verkehsubnd (Hamburskym dopravnim svazem)
vroce 1965. Tento Hambursky dopravni svaz byl zodpovédny za koordinaci hromadné
dopravy v celé hamburské aglomeraci, nasledovaly napi. Mnichov v roce 1972 ¢i Stuttgart
vroce 1977. Dalsi vlna rozvoje integrovanych systémt vznikla v 90. letech po zavedeni
Regionaliza¢niho zdkona a také pfipojenim novych spolkovych zemi - Berlin 1999, DraZzd’any

1998 (Pernica, 2001).

Na tzemi naSeho stitu vznikl prvni IDS v osmdesdtych letech minulého stoleti
ve Zling, kde doslo k ¢astecné integraci MHD, Zeleznice a autobusovych linek (Zeleny, 2007).
V CR dochédzi k podstatnému rozmachu integrovanych dopravnich systémi za¢atkem
devadesatych let. Z hlediska rozvoje trzniho hospodaistvi a vét$i dostupnosti automobilil pro

obyvatele dochézelo k néartstu individudlni automobilové dopravy, kterd zacala byt vice
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preferovana pted dopravou hromadnou. Tento fenomén s sebou nese i negativni dopady na
obCany mést, ktefi jsou vystavovani nadmérnému hluku a zneciStovani Zivotniho prostiedi.
Casteénym feSenim tohoto problému by mély byt pravé integrované dopravni systémy, které
by slouzily k tomu, aby lidi zacali vice vyuzivat hromadné dopravy. Z toho vyplyva, ze

hromadnd doprava by meéla byt pro obCany vice atraktivnéjsi, kvalitn€j$i a vyhodnéjsi

(Pernica, 2001).

Situace v CR v oblasti IDS je tedy prozatim spiSe neuspokojivd a hrozi,
Ze pravdépodobné z nedostatku informaci miiZe byt myslenka integrované dopravy v relativné
blizké budoucnosti prohospodafena. V soucasné dobé je tedy mozZné se setkat s rtizné

rozvinutymi integrovanymi dopravnimi systémy.

2.3.4 Legislativni ramec IDS

Zikony a predpisy tykajici se integrovaného dopravniho systému v Ceské republice.
Nekteré zdkony se dotykaji IDS pouze okrajové, jiné napt. Zakon o silni€ni dopravé nebo

Zékon o drahéach, se vénuji IDS podrobnéji.

e zdkon €. 129/2000 Sb., o krajich, ve znéni pozdéjsich predpist;

W

e zdkon €. 266/1994 Sb., o drdhéch, ve znéni pozdé¢jsich predpisi;

v

e zdkon €. 137/2006 Sb., o zadavani vefejnych zakdzek, ve znéni pozdéjsich predpist;

v

e zdkon ¢. 128/2000 Sb., o obcich, ve znéni pozdéjsich predpisi;

e zdkon €. 111/1994 Sb., o silni¢ni doprave, ve znéni pozdéjsich predpisi;

e zdkon €. 194/2010 Sb., o vetfejnych sluzbéach v prepravé cestujicich a o zméné dalSich
zékond, ve znéni pozdéjsich predpist;

e vyhlaska ¢. 175/2000 Sb., o piepravnim faddu pro vefejnou drazni a silni¢ni osobni

dopravu.
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3 Charakteristika dopravni obsluznosti v Pardubickém kraji

Kapitola obsahuje informace o Pardubickém kraji a jeho dopravni obsluZnosti.
Je uvedena charakteristika organizidtora OREDO, s.r.o., IDS Pardubického kraje, IDS IREDO

a jeho vyvoj.
3.1 Charakteristika Pardubického kraje

Pardubicky kraj se nachdzi pfevazné na vychodé Cech. Jeho rozloha je 4 519 km?
(5,7 % rozlohy CR) a je pitym nejmensim krajem CR. K 30. 9. 2011 mélo v kraji trvalé
bydlisté 517 365 obyvatel, coz piedstavuje 4,9 % celkové populace v CR. Sousedi s krajem
Kralovéhradeckym, StfedoCeskym, Olomouckym, Jihomoravskym a  Vysocinou.
Se sousednimi  Krdlovéhradeckym a Libereckym krajem tvofi oblast soudrznosti
NUTS II Severovychod. Cist severovychodni hranice kraje je zdroven i stitni desko-polskou
hranici. Sidelnim méstem kraje je statutdrni mésto Pardubice. Nésledujici Obr. 3.1 zobrazuje

mapu Pardubického kraje.

Obr. 3.1 Mapa Pardubického kraje
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Uzemi kraje je vymezeno tizemnimi okresy Chrudim, Pardubice, Svitavy a Usti nad
Orlici. Nejlidnatéjsim okresem jsou Pardubice, které k 30. 9. 2011 maji 168 748 obyvatel.
Niasledné okresy Usti nad Orlici (139 147 obyvatel), Svitavy (105 145 obyvatel) a Chrudim

(104 325 obyvatel). Na uzemi kraje se nachdzi 451 obci, ztoho 15 obci s rozsifenou
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pusobnosti a 26 obci s povéfenym obecnim tradem. Z celkového poctu obci je 35 mést
a 6 méstysu.

Mira registrované nezaméstnanosti k 31. 1. 2012 ¢inila 9,02 %. V mezikrajském
srovnani je v Pardubickém kraji Sestd nejniz§i mira nezaméstnanosti. Nejniz§i miru
nezaméstnanosti  vykazuje dlouhodobé Hlavni mésto Praha (4,05 %), nejvice
je nezamé&stnanosti postizen Ustecky kraj (13,56 %). Pramérnd hrubd mési¢ni mzda
zaméstnanci s mistem pracovi$t¢ v Pardubickém kraji dosdhla v roce 2011 hodnoty
20 894 K&. To znamend, 7e Pardubicky kraj md druhou nejniz§i mzdu v CR po kraji

Karlovarském, viz informace dostupné z http://www.pardubice.czso.cz/.

Pardubicky kraj se vyznacuje rozmanitosti piirodnich podminek, osidleni i primyslové
a zeméde€lské vyroby, a proto je rozdilna i1 kvalita Zivotniho prostiedi. VétSinu uzemi kraje
tvofi pahorkatiny a vrchoviny piechéazejici do nizin kolem Labe. Na hranici s Polskem se tyci
treti nejvyssi pohoii v Cesku, masiv Krilického SnéZniku (1424 m n. m.). Na ngj
k severozapadu navazuji Orlické hory. Na jihu za¢ind Zeleznymi horami a Zd’arskymi vrchy
Ceskomoravska vysoéina. Vyznamnymi vodnimi toky jsou Labe, Chrudimka, Svitava, p¥itok
feky Moravy a Dunaje. Krajem prochdzi hlavni evropské rozvodi mezi Severnim a Cernym

morem.

V oblasti cestovniho ruchu je kraj fazen na piedni mista v Ceské republice. Pysni se
fadou piirodnich, historickych i1 kulturnich pamatek, které jsou chranény UNESCEM.
Diilezitou roli hraje také priimysl. Pfedevsim firmy Iveco Czech Republic, a.s. Vysoké Myto,
Paramo, a.s. Pardubice, Saint-GobainAdfors CZ, s.r.o. Litomysl, Korado, a.s. Ceské Trebova,
Botas, a.s. Skute€ aj. Vyznamny je ale 1 zemédélsky sektor. Z celkové rozlohy kraje zaujima
zemeédé€lska pada 60,75 %, lesy 29 % a vodni plochy 1,35 %. Nejirodnéjsi oblast je Polabska

niZina, viz informace dostupné z http://www.czso.cz/.

3.2 Dopravni obsluznost Pardubického kraje

Ptislibem pro rozvoj Pardubického kraje je jeho vyhodnd poloha z hlediska

dopravniho spojeni.

V ramci dopravni obsluznosti ma své misto v Pardubickém kraji, mimo niZe uvedené
ZelezniCni a silnicnf sité, také ficni a leteckd doprava. V fi¢ni doprave je splavny pouze kratky

usek teky Labe do Chvaletic, splavnéni Labe az do krajského mésta bylo zatim odloZeno.
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K zajimavym turistickym sezénnim atrakcim patii #i¢ni osobni doprava na trase Kunétice —
Pardubice — Prelou¢. Mezindrodni povédomi o Pardubicich pomdhd rozSifovat letiSté
se smiSenym vojenskym i civilnim provozem. Toto letisté je jednim z péti péteinich letist
Ceské republiky. Ostatni mens{ leti§té na tzemi kraje maji sportovni charakter a nékterd
slouzi jako zdlozni vojenskd letisté. K vyznamnym destinacim s rozhodujici ¢etnosti leth patii

Rusko. Obecné ale plni letecka a fi¢ni doprava v kraji spiSe doplitkovou funkci.

3.2.1 Zelezni¢ni infrastruktura

Z hlediska ke své poloze a trasovani Zelezni¢nich koridort méd Pardubicky kraj
vyhovujici dosaZitelnost rozhodujicich sidel v regionu, i vyznamnych evropskych center.
Obyvatelé pardubického kraje maji dobré predpoklady k vyuZivdni Zelezni¢ni dopravy a to
jak z hlediska pravidelného dojizdéni, tak pro jednordzové cesty. Zeleznice je vedena viemi
vyznamnéjSimi misty a sidly kraje. Mezi nejvyznamnéjSi Zeleznicni uzle patii mésta
Pardubice a Ceskd Tiebovd, kterd jsou souddsti mezindrodni Zelezni¢ni magistraly
E040 (PafiZ — Norimberk — Praha — Viden) a zdroveni i EO61 (Berlin — Praha — Brno — Viden).
Tato trat’ prochdzi na tzemi Pardubického kraje meésty Chvaletice, Ptelou¢, Pardubice,
Chocett, Usti nad Orlici a v Ceské Tfebové se rozdéluje na sméry Olomouc - Ostrava
a Svitavy - Brno. V Pardubicich jsou na hlavni koridor napojeny celostatné vyznamné traté

ve sméru na Liberec a pfes Chrudim a Hlinsko na Havli¢ktv Brod.

Zelezniéni sit’ Pardubického kraje tvoii 542 km trati. Elektrifikovano je 40 % trati.
Zelezniéni sit’ v kraji je ¢lenéna do dvou zékladnich kategorii: 65 % tvoii traté celostétni
drahy a zbyvajicich 35 % tvoii drdhy regiondlni. Cestujicim je v kraji k dispozici
173 zastavek a stanic, viz informace dostupné z http://vdb.czso.cz/. Rozhodujicim dopravcem
v kraji jsou Ceské drahy, a.s., které zajistuji ve 38 stanicich komeréni sluzby spojené
s odbavenim zdkaznika. Pardubicky kraj md uzavienou s Ceskymi dridhami, a.s. od roku
2009 desetiletou smlouvu na zajistovani zdkladni dopravni obsluZnosti. V piipad€é nutnosti
pfepravy po Zeleznici cestujici urazi z hlavniho nadrazi Pardubice trasu vlakem do Prahy na
hlavni nddrazi za cca 60 min, do Olomouce za cca 85 min, do Ostravy je to okolo 150 min

a do Brna cca 100 min., viz informace dostupné z http://jizdnirady.idnes.cz/.

Snahou kraje neni jenom zkvalitnéni vefejné Zelezni¢ni osobni dopravy a modernizace
vozidlového parku regiondlni dopravy ale také zaméfit se na zajiSténi vhodné vikendové

nabidky spoju do rekreacnich destinaci, zvySit zdjem turisti o ndvstévy kraje vefejnou
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dopravou a predev§Sim snizit podil individudlniho motorizmu. Sit' Zelezni¢nich trati

v Pardubickém kraji znédzornuje Obr. 3.2.

Obr. 3.2 Sit’ Zeleznicnich trat{ Pardubického kraje

Pardubicky
kraj

Zdroj: www.szdc.cz

3.2.2 Silniéni infrastruktura

Velikost silni¢ni sit¢ dosahuje k 1. 7. 2011 celkové délky 3 599 km, z toho tvofi
silnice prvni tfidy 453,1 km, silnice druhé ttidy 912,4 km a silnice tieti tfidy 2 221,7 km.,
viz informace dostupné z http://www.rsd.cz/. Historickym okamzikem pro kraj je napojeni na
evropskou délni¢ni sit’. I pfestoze po tzemi vede jen kratky usek ddlnice D11 a to 8,8 km
usnadni tak fidi¢im cestu do Prahy a do dalSich evropskych metropoli. Nejvyznamngjsi
tranzitni proud predstavuje silnice €. I/35 ve sméru jihovychod — severozédpad; pies
Moravskou Ttebovou, Svitavy, Litomysl, Vysoké Myto a Holice miii ke Hradci Kralové.
DileZitd je také silnice ¢&. 1/37, sméfujici od severu pies Pardubice a Chrudim ke Zdirci
nad Doubravou. V Chrudimi je kifZena se silnici &. I/17 ve sméru Céslav - Hefmantiv Méstec

- Hrochiitv Tynec - Zamrsk.
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Prise¢ikem vyznamnych komunikaci jihovychodni &asti kraje jsou Svitavy. Ceskd
republika vykazuje stejné tak jako je tomu ve vyspélych zemich Evropy rychly nartst
automobilizace. Ke konci roku 2010 bylo v Pardubickém kraji registrovdno 216 704 osobnich
automobilii z celkového poétu 4 496232 registrovanych automobili v Ceské republice,
viz informace dostupné z http://www.mdcr.cz/. Do budoucna by mélo byt zdsadni zménou
v silni¢ni dopravé Pardubického kraje dokonceni stavby dalnice od stavajiciho dseku Praha -
Podébrady dédle na vychod. Na pfipravenou délnici severné od Pardubic by méla navazat
rychlostni silnice R35, kterd bude tvofit pateini komunikaci kraje, viz informace dostupné
z http://www.pardubice.czso.cz/. V nasledujicim Obr. 3.3 je zndzornéna silni¢ni a dalni¢ni sit’

v Pardubickém kraji.

Obr. 3.3 Silnién{ a délniéni sit’ v Pardubickém kraji

Zdroj: www.rsd.cz

V nasledujici Tab. 3.1 je uvedena délka silnic a dalnic podle okrest v Pardubickém

kraji k 1. 7. 2011.
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Tab. 3.1 Délka silnic a dalnic podle okresti k 1. 7. 2011 (v km)

C.ell.(em d’ellfa o silnice I. | rychlostni | silnice II. | silnice III.

OKresy silnic a dalnic dalnice o L. % o

tridy silnice tridy tridy
(v km)
Chrudim 998.,9 - 87,7 - 246,5 664,7
Pardubice 787,2 8,8 124 3.1 138,6 5127
Svitavy 917,7 - 114,3 - 258,1 545,2
Usti nad 8953 - 127.1 - 269.2 499,1
Orlici

Zdroj: www.rsd.cz

Jak vyplyva z Tab. 3.1 okres Pardubice md k 1. 7. 2011 jako jediny v Pardubickém
kraji délnici a rychlostni silnici. I pfesto se fadi mezi okresy na posledni misto s nejmensi
hustotou silni¢ni sit¢ 787,2 km. Z toho zaujimaji silnice III. tfidy 512,7 km. Nejvétsi hustotou
silni¢ni sit¢ ma okres Chrudim s 998,9 km, z toho 87,7 km silnic I. tfidy, 246,5 km silnic II.
tiidy a 664,7 km silnic III. tfidy.

3.3 Méstska hromadna doprava (MHD) v Pardubickém Kraji

V Pardubickém kraji zajistuji MHD mésta Chrudim, Litomysl, Pardubice, Policka,
Pielou¢ a Zamberk. V Pardubicich je MHD autobusovi i trolejbusova. V ostatnich méstech
Pardubického kraje je MHD pouze autobusové avSak do budoucna se uvaZzuje o propojeni
meést Pardubice a Chrudim trolejemi. V krajském meésté Pardubice zajistuje MHD Dopravni
podnik mésta Pardubic, a.s. V Chrudimi a Prelouci je MHD provozovana spolecnosti Veolia
Transport Vychodni Cechy, as. Od roku 2004 je také MHD provozovédna v Police
dopravcem Zlatovéanek, s.r.o.; vroce 2005 ptibyla MHD i v Litomysli, kterd je také
zajistovdna dopravcem Zlatovanek, s.r.o. V Zamberku je MHD provozovéna minibusem

pro 14 osob dopravcem AUDIS BUS, s.r.o. Rychnov nad KnéZnou.

3.4 Stav silni¢ni a Zelezni¢ni sité v Pardubickém kraji

Stav silnicni sit€ je v Pardubickém kraji spiSe neuspokojivy. Mezi nejvice problémové
patii predevSim silnice II. a III. tfidy, které nemaji tak velky dopravni vyznam jako silnice
I. tfidy. Na stavu téchto silnic se podepisuje jejich zanedband tudrzba, a to z divoda

v v,

nedostatku finan¢nich prostiedkii na jejich udrzbu a opravy. NejcastéjSim problémem je

vvvvvv

dopravu v kraji.
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Zelezni¢ni sit’ v Ceské republice je pomémé zastarald. V soucasné dobé to plati
zejména pro regiondlni trat€. Tranzitni trat€¢ jsou postupné modernizovany, i kdyZ ne na
uroven evropskych rychlostnich trati. Zastaralost Zelezni¢ni sit€¢ md negativni vliv na kvalitu
trati, rychlost pfepravy cestujicich a v neposledni fad¢ i na plynulost a bezpecnost dopravy. Je
zanedband jak udrzba nékterych zafizeni, tak i vyvoj Zelezni¢ni dopravy. To predevSim
souvisi s objemy finan¢nich prosttedku, které jsou do Zelezni¢ni infrastruktury investovany.
Zelezniéni infrastruktura z hlediska zanedbéni kvalitativniho vyvoje predeviim v hlavnich
smérech jak do rychlosti tak i kapacity zaostava za silni¢ni dopravou a nemiiZe ji tak v mnoha

oblastech konkurovat.

Silni¢ni i Zelezni¢ni sit’ v Ceské republice se fadi hustotou své sit€¢ na piedni mista

v Evropé, viz informace dostupné z http://www.uur.cz/.

3.5 Prepravni vykony osob ve veiejné dopravé

V Pardubickém kraji dochazi k postupnému poklesu piepravovanych osob ve vefejné
autobusové dopraveé, méstské hromadné dopravé i po Zeleznici. Prepravni vykony osob
jednotlivych druht dopravy v Pardubickém kraji za obdobi 2005 az 2010 zobrazuje
ndsledujici Tab. 3.2.

Tab. 3.2 Pfepravni vykony osob (v mil.) v Pardubickém kraji za obdobi 2005 az 2010

Preprava osob v mil. 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Verejna autobusova
doprava - pfeprava 14,54 18,70 19,07 16,38 16,18 15,77

cestujicich v rdmci kraje
Meéstska hromadna

doprava - pfeprava 32,10 31,30 29,40 31,04 29,08 28,51
cestujicich celkem

Zeleznicni doprava -
pfeprava cestujicich v rdmci 5,78 6,07 5,78 5,47 5,00 4,98
kraje

Zdroj: www.mdcr.cz

Z Tab. 3.2 je patrné, Ze pocet piepravenych cestujicich od roku 2008 do roku
2010 postupné klesa a to ve vSech uvedenych druzich dopravy. Jednim z diivodi, pro¢ ubyva
pocet osob vyuZzivajici vefejnou dopravu, je neustdly rast individudlni automobilové dopravy i

s jejimi relativnimi nevyhodami ¢i vyhodami ve srovnani s hromadnou dopravou.
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vV,

I kdyz pocet prepravenych osob klesl od roku 2005 z 32,10 mil. na 28,51 mil. osob v roce
2010, tj. o cca 11 %, patii i naddle k nejvice vyuZivanym dopravnim systémim ve vefejné
dopravé. Pocet prepravenych osob ve veifejné autobusové dopravé klesl z 19,07 mil. osob
v roce 2007 na 15,77 mil. osob v roce 2010, coz znamend pokles o cca 17 %. V zelezni¢ni
dopravé v Pardubickém kraji od roku 2006 dochazi ke sniZzeni poctu piepravovanych

cestujicich z 6,07 mil. osob na 4,98 mil. osob v roce 2010, coZ znamend pokles o cca 18 %.

Podil osob prepravovanych v Pardubickém kraji Zelezni¢ni dopravou ¢ini pouze 10 %,
vefejnou autobusovou dopravou 32 % a méstskou hromadnou dopravou se pfrepravuje nejvice
osob, tj. 58 % z celkového poctu osob piepravovanych vefejnou dopravou. Na dzemi kraje

tedy pretrvdvad nerovnomérné dopravni zatiZeni.

3.6 OREDO s.r.o.

Spole¢nost OREDO vznikla 28. 1. 2003 rozhodnutim zastupitelstva
Kralovéhradeckého kraje za ucelem organizace dopravni obsluznosti. Pod zkratkou OREDO
se uvadi vysvétlujici podnadpis Organiziator REgiondlniDOpravy. Od ledna 2011 jsou
spole¢niky rovnym dilem Kralovéhradecky kraj (50 %) a Pardubicky kraj (50 %).

Zékladni funkce organizatora jsou:

e shromazd’ovat informace o piepravnich potfebach kraje, jejich ndsledné
vyhodnocovani a predklddani riznych variant feSeni orgdntim kraje;

e navrhovat ke schvdleni pravidla a normy, které se vztahuji k dopravni obsluZnosti
kraje;

®* monitorovat stav dopravni obsluznosti v regionech, navrhovat a realizovat opatieni
k zajiSténi optimélniho vztahu mezi pfidélenymi finanénimi zdroji a rozsahem
dopravni obsluZnosti;

e realizace rozhodnuti zfizovatelil, viz informace dostupné z http://www.oredo.cz/.

Na ndsledujicim Obr. 3.4 je grafické znazornéni funkce organizatora OREDO.
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Obr. 3.4 Grafické znazornéni funkce organizatora OREDO
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Zdroj: www.oredo.cz

OREDO je spoluzakladatelem Ceské asociace organizitori vefejné dopravy (déle jen
CAOVD). CAOVD je zdjmovym sdruZenim pravnickych osob, jehoZ cilem je podporovat na
celostatni trovni rozvoj vefejné dopravy a preferovat ji pfed individudlni automobilovou
dopravou. Usiluje o jednotné podminky pro provoz integrovanych dopravnich systému
apodporuje rozvoj integrace ve vefejné dopravé, viz informace dostupné

z http://www.caovd.cz/.

Ukolem OREDA je pro kraj objedndvat vlakové a autobusové spoje a zajistit tak
zékladni dopravni obsluznost. Pro zaji$téni efektivnosti dopravni obsluZnosti organizitor
vytvofil systém integrované regiondlni dopravy — IREDO. Pfti ptipravé systému IREDO bylo

nutné vyjedndvani s dopravci i se zastupci obci.

3.7 IREDO a jeho vyvoj

Nésledujici podkapitola vychdzi z vyro€nich zprdv organizitora OREDO z let 2003

az 2009, viz informace dostupné z http://www.oredo.cz/.

Organiziator OREDO si dal za cil vytvofit patef regiondlni dopravy, nového plné¢

integrovaného dopravniho systému, kterou by méla tvofit Zelezni¢ni doprava. Zakladni
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principy integrace spocivaji v pravidelné dopravé v hodinovém taktu, lep$i ndvaznosti
autobust na vlakovou dopravu, vzdjemné vyckavani autobust a v nékterych piipadech i vlaki
na ostatni spoje bez ohledu na dopravce, jeden seSitovy jizdni tad s vlakovymi
a autobusovymi spoji pro celou oblast a jednoduchy ptestupni tarif umoznujici libovolné

kombinovat spoje.

Organizitor OREDO vypracoval analyzu z které je patrné, Ze systém skryva mozZnosti
rozsahlych uspor. Ty lze dosdhnout napf. odstranénim paralelniho vedeni autobusovych
a vlakovych linek, odstranénim soubéznych jizd ¢i nulovych spoji. Nulové spoje predstavuji

spoje, kde béhem sledovaného obdobi nejel ani jeden cestujici.

Prvni oblasti kde byl v roce 2004 integrovany dopravni systém IREDO spustén bylo
Néchodsko. Pomoci projektu realizovaného na Broumovsku, Policku, Hronovsku a severu
Néchodska byly omezeny soubéhy a tim uSetfeno n¢kolik vozli a zdroven to znamenalo
v pruméru cca padesatiprocentni nariist poctu spoji na regiondlnich linkach. V systému byly
zahrnuty dva hlavni autobusovi dopravci CDS s. r. 0. Nachod a P-transport s. r. 0. V roce
2005 byly na Nachodsku postupné zaintegrovéany zbyvajici tii dopravci. Byly zapojeny osobni
a sp&$né vlaky Ceskych drah, a.s. a dvé autobusové linky CSAD Usti nad Orlici, a.s. a Rubr
Hronov, spol. s. r. 0. Nové byla zavedena pteshrani¢ni linka do Polska Kudowa Zdroj. Krom¢
dokonceni optimalizace na Nachodsku a jeho propojeni s MHD Nachod bylo optimalizovano
tizemi Rychnovska, Kostelecka a mé&st Dobruska a Zamberk. V kraji tak vznikla nové oblast
integrovaného  dopravniho systému IREDO Rychnovsko. V Zelezni¢ni dopravé

se pokracovalo v zavadéni taktu na tratich v Krdlovehradeckém kraji.

V fijnu 2005 probéhl na Nachodsku prizkum cestujicich ve vSech autobusech, které
jsou zapojené v IDS IREDO Néchodsko. Na zdklad¢ prizkumu bylo vyfazeno 25 spoji, které
byly bud’ zruSeny, nebo jejich financovani bylo pfevedeno na obce. Zavedeni optimalizace na
Rychnovsku se dotklo 2/3 jizni ¢asti okresu Rychnov nad Knéznou a ¢astecné piesahuje az do
Hradce Kralové a Pardubického kraje (Zamberku a Usti nad Orlici). Uzemi bylo rozdéleno
do 64 z6n. Samotné spusténi systému probéhlo 1. 1. 2006, kdy byl zaveden integrovany tarif

IREDO.

Pomoci tarifu IREDO je umoZnéno vziajemné uzndvani jizdnich dokladl péti
dopravci. Na jednu jizdenku cestujici muze vyuZzit autobusové 1 zeleznicni spoje.
V integrovaném tarifu jsou zastavky pfifazeny do zo6n s jednotnym jizdnym. Doslo k navySeni

dopravnich spojti, u autobusti cca o 50 %, u vlakii cca 8 %. Na soubéZznych trasich byla
37



omezena nebo vytfazena z dotace autobusovd doprava. Projekt pfinesl dsporu 6 velkych
autobusii. Na vétSiné linek je doprava provozovdna v pravidelném intervalu. Dals$i zménou
bylo vedeni linkovych autobusii, které zacaly ve vétsi mite zajiZdét na vlakové nadraZzi.
Cestujicim je tak umoznéno pohodIné prestupovani mezi drazni a autobusovou dopravou.
Na vétsing linek je provoz rozsifen do vecernich hodin a o vikendu. AvSak zvysend nabidka
novych spojii nebyla cestujicimi plné vyuZivdna, tak doSlo k zruseni nckterych spoji.
Po provedenych tpravach je stile ve vztahu kroku 2005 na daném uzemi vétsi objem
dopravy o cca 22 %. Neustdle se pracuje na zvyseni kvality dopravy pro cestujici. V roce
2005 se mezi prvni projekty fadi vystavba termindlti Castolovice a Doudleby nad Orlici.
Organizator OREDO se podilel na vypracovani n¢kolika externich projektii napt. spoluprace
s Univerzitou Pardubice na vypracovani Studie IDS Pardubického kraje, kde byl zodpovédny
za vypracovani tarifniho systému v celém tuzemi IDS Pardubického kraje vetné feSeni vazeb

na sousedni kraje.

V zafi roku 2006 byla integrovand doprava IREDO rozsifena do Chocné. Do té doby
integrace koncCila na hranici Pardubického a Kralovéhradeckého kraje. DalSim
nejvyznamnéjsim rozsitenim tarifu IREDO Nachodsko bylo v roce 2006 zaintegrovani dzemi
Cervenokostelecka, Ceskoskalicka, Upicka a Trutnovska. Integraci prosly vsechny
autobusové linky mezi Nachodem, Cerven}’/m Kostelcem a Trutnovem, Zelezniéni trat’ Hradec
Krilové — Jarom&f — Trutnov, a mistni autobusové spoje na Upicku a Cervenokostelecku.
Na integrovaném tzemi Cervenokostelecka, Ceskoskalicka a Upicka doslo k plné integraci
vSech linek stavajicich dopravcli na tomto tzemi. Celkem bylo vytvoieno 38 novych zén
a doprava byla na tomto uzemi posilena cca o 12 %, jednalo se pfedevSim o zajiSténi dopravy
ve vecernich hodindch a o nové vikendové spoje. Nove byla zajiSt€na provdzanost pateini
autobusové linky Nachod — Trutnov s Zelezniéni trati v Cerveném Kostelci. Dokondenim
zpravidelnéni regiondlni osobni dopravy na trati Chlumec nad Cidlinou — Stard Paka —
Trutnov byla zavrSena optimalizace Zelezni¢ni dopravy v kraji. DlleZitym meznikem bylo
dosazeni dohody s Ministerstvem dopravy CR o plné zapojeni rychlikii do integrovanych
systéml v Krdlovéhradeckém kraji. Cestujicim bylo umoznéno pouzivat jizdni doklady
IREDO ve vSech vlacich na Zelezni¢nich trati v této oblasti. Vroce 2006 bylo
pro organizatora OREDO stézejni, vypracovani nové metodiky klicovani trzeb v IDS, kde
vypocet je zaloZen na pfifazeni trZzeb za Casové a piestupni jizdenky jednotlivym linkdm
dle mista pfestupu a poméru poctu spojit v jednotlivych dsecich. Naddle se OREDO podilelo

na riznych studiich, projektech, které vedou ke zkvalitnéni vefejné dopravy v kraji. Jednalo
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se zejména o zavedeni novych vozidel, dodrZzovani ndvaznosti a jizdnich dob, rychlejsi spoje

Vv s

V roce 2007 byly zahdjeny prace na tfech optimalizaCnich projektech, které by mély
zaintegrovat zbytek tizemi Kralovéhradeckého kraje. Jedna se o piipravu optimalizace IREDO
Novoméstsko a Jarométsko, IREDO Krkonose a IREDO Novobydzovsko, Chlumecko
a Ji¢insko. S dopravci je projedndvdno spojeni integrovanych systémti IREDO Nachodsko

a IREDO Rychnovsko v jeden integrovany dopravni systém IREDO.

V pribéhu roku 2008 probihaly dokonfovaci price na tiech vySe uvedenych
optimaliza¢nich projektech. SoucCasné s optimalizaci bylo nutné piipravit integrovany tarif,
ktery by umozioval vyuZit vlakové a autobusové spoje na jednu jizdenku. Podafilo se rozsitit
tarifn€ integrovany dopravni systém IREDO o oblast Dobrusska, Jaroméiska, Novoméstska
a Trebechovicka. Soucasn¢ doSlo k propojeni integrovanych systémt Nachodska
a Rychnovska do jednoho IDS Rychnovsko. V tomto roce byl také uskute¢nén vyznamny
projekt obnoveni pieshrani¢niho provozu na trati 043 do Polska po vice nez padesati letech.
Byla zvolena trasa Trutnov — Krdlovec — KemiennaGoéra — JeleniaGéra — LwowekSlazski
na které byly zavedeny tfi pary sezénnich vlakli v sobotu a nedéli. Dochézi také ke zruSeni
n¢kolika spojii z divodu nedostatku finan¢nich prostiedkti kraje. Opatieni se ale tykala spoja

nezahrnutych do integrovaného dopravniho systému kraje.

V roce 2009 byla ¢innost organizatora OREDO ovlivnéna fadou udélosti. S ndstupem
nové krajské samospravy bylo nutné obhdjit samotnou existenci organizatora dopravy,
schvalit jeho provozni rozpocet a ve vztahu k vefejné dopravé projednat rozpocet na rok 2009.
Dulezitym krokem bylo schvdlit projekty optimalizace a integrace na zbylém tzemi
Kralovéhradeckého kraje. Kvuli sporim s dopravci bylo celoplo$sné zavedeni IREDO
odlozeno. Vyznamni dopravci nesouhlasili s novym zpiisobem financovani a jejich nizka mira
spoluprdce na pfipravovanych projektech vyustila v neochotu dostit svym smluvnim
zavazklim. V roce 2009 ptipravilo OREDO alespon dil¢i vylepSeni, naptiklad zaclenéni tiseku

Dvur Kralové nad Labem — Trutnov do IDS IREDO.

Rozsiteni systému IREDO do celého tizemi Kralovéhradeckého kraje se uskutecnilo
13. 6. 2010. Cestujici tak mohou po celém kraji cestovat na jeden jizdni doklad autobusem i
vlakem. Po deviti mésicich provozu byla provedena celkova analyza spoji a soucasn¢ byla

posouzena celkova financni ndro€nost systému. Na zdkladé¢ predloZzené analyzy Rada
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Kralovéhradeckého kraje rozhodla o zruSeni néckterych spojti, které nebyly kapacitné

dostatecné vyuzivany.

3.8 Ekonomika provozu veiejné dopravy

Po zavedeni integrovaného dopravniho systému IREDO organizdtorem OREDO na
uzemi Kralovéhradeckého kraje, jenZ znamend vice spoju, ale i uspor pro krajsky rozpocet
m¢l organizator OREDO pomoci vytvofit obdobny dopravni model i v kraji Pardubickém.
Proto zde také uvadim ekonomiku provozu vetejné dopravy a ndslednad opatfeni zavedena

organizatorem OREDO v Kralovéhradeckém kraji.

Opatteni zavedend organizdtorem OREDO v letech 2005 az 2009. Hlavnimi tkoly
organizitora je co nejefektivnéji vynaklddat financni prostiedky na dopravni obsluZnost.
Jednotlivd opatfeni zavedend vroce 2005 a znich plynouci finan¢ni dspory zndzoriuje

Tab. 3.3.

Tab. 3.3 Opatieni zavedend v roce 2005

Nazev projektu aspory v K¢
Optimalizace vefejné dopravy (Broumovsko) 4 837 306
Optimalizace vefejné dopravy (Nachodsko) 4570 455
Odstranéni soub&hti autobusové dopravy se Zelezni¢ni dopravou 1706 363
Prevedeni MHD na piislusnd mésta 3077016
Dopravni feSeni objizd’ky Nachod-Hronov 450 000
Vlastni vydélecnd innost OREDA 2438 292
Spoluticast obci 388 500
Celkem 17 467 932

Zdroj: www.oredo.cz, zprdva o ¢innosti OREDO 2005

Jak je patrné z Tab. 3.3 optimalizace veiejné dopravy na Broumovsku pfinesla
celkovou tusporu 4 837 306 K¢. Ve vefejné autobusové dopravé doslo k navySeni ujetych
kilometri na 567 077 km oproti roku 2003, kdy autobusy najely 308 946 km, coz predstavuje
nartust o 84,55 % km. Na tento provoz v roce 2003 ndklady pii cené 27,80 Ké&/km Cinily
8 588 699 K¢. Pii stejném zpisobu financovdni bez OREDEM provedené optimalizace
by ndklady po navyseni ujetych kilometri stouply na 15 764 741 K¢, ale z divodu zavedeni
optimalizace C¢inily ndklady na Broumovsku 10927435 K¢, ¢imZz celkovd tspora
predstavovala 4 837 306 K¢. Podobny zptisob optimalizace byl proveden na tizemi Nachodska
a tim bylo dosazeno celkovych tspor ve vysi 4 570 455 K¢. Na trase Jaromér — Hradec

Krialové a Tynisté nad Orlici — Hradec Kralové doSlo k odstranéni soub&hii autobusové

40



dopravy s dopravou Zeleznic¢ni a doslo k ro¢ni dspoie ve vysi 788 135 K¢ na useku Jaromer —
Hradec Kralové a 918 228 K¢ na trase TyniSté¢ nad Orlici — Hradec Kralové. Prevedenim
MHD na jednotlivd mésta se docililo uspor ve vysi 3 077 016 K& Navrh OREDA na feSeni
dopravni objizd’ky Nachod-Hronov zajisténim dopravy autobusovou dopravou s pfestupem
na vlak pfinesl tdsporu 450 000 K¢ oproti ptivodné navrhovanému feSeni, kdy vSechny
autobusy m¢ély jezdit objizdnou trasou. V roce 2005 spole¢nost OREDO ziskala pét externich
projekti za 2 438 292 K¢. Na Broumovsku byly vytipovany spoje, které mély nizké trzby
a plnily nadstandardni nabidku pfevazné v podobé vikendovych spojti. Obcim byla nabidnuta
moznost spoluticasti na financovani variabilnich ndkladd, které ¢ini 9,06 K¢ za 1 km najety

malym autobusem. Obce souhlasily a od 1. 4. 2005 bylo uspoieno 388 500 K¢.

Pomoci opatfeni zavedenych spolecnosti OREDO bylo vroce 2005 dosaZeno
celkovych tspor ve vySi 17467 932 K¢. V nésledujici Tab. 3.4 jsou uvedeny projekty
realizované vr. 2006, které ptinesly finan¢ni dspory a pomohly tak zkvalitnit dopravni

obsluznost v Krdlovéhradeckém kraji.

Tab. 3.4 Opatieni zavedend v roce 2006

Nazev projektu uspory v K¢
Optimalizace vetfejné dopravy (Nachodsko) 7759 140
Optimalizace vetfejné dopravy (Rychnovsko) 9 888 773
Dopravni feSeni objizdek 616 000
Vlastni vydélecnd ¢innost OREDA 255 288
Spoluticast obci 1 468 000
Celkem 19 987 201

Zdroj: www.oredo.cz, zprdva o ¢innosti OREDO 2006

Vroce 2006 na Rychnovsku doSlo knavySeni ujetych kilometrii ve vefejné
autobusové dopravé z 1 585 690 km za rok 2005 na 2 291 915 km, coZ piedstavovalo celkovy
narast o 44,54 %. V roce 2005 nédklady na tento provoz, ptfi cen¢ 27,80 K¢/km dosahovaly
celkem 44 082 182 K¢&. Bez optimalizace a pii stdvajicim financovani 27,80 K¢/km od ledna
do Cervna, a 28,24 K¢&/km od cervence do prosince by ndklady stouply az na 64 203 276 K¢
po navySeni ujetych kilometr. Provedenim optimalizace tak ndklady cinily pouze

54 314 503 K¢ a celkova uspora predstavuje 9 888 773 K¢.

Na jiz zoptimalizovaném uzemi Néchodska, bylo v roce 2006 ujeto 1 662 011 km
a ndklady na tento provoz €inily 38 801 614 K¢, coz pfi primérné cené 27,80 K&/km od ledna

do cervna, a 28,24 Kc¢/km od cCervence do prosince predstavuje ndklady ve vysi
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46 560 754 K& Zavedenim optimalizace bylo dosazeno celkovych dspor ve vysi
7759 140 K&. Prodejem jizdnich tadt za 80288 K& a optimalizaci systému Méstské
autobusové dopravy v Ceské Lipé spole¢nost OREDO ziskala finanéni prostiedky ve vysi
255 288 K¢&. Podobné jako v roce 2005 bylo pomoci spoluticasti obei uspoieno 1 468 000 K¢.
V rdmci opatfeni zavedenych spolecnosti OREDO bylo v roce 2006 celkem ziskdno na
usporach 19 987 201 K¢. V nasledujici Tab. 3.5 jsou znazornény jednotliva opatieni, ktera

byla zrealizovédna v roce 2007 a finan¢ni dspory z nich plynouci.

Tab. 3.5 Opatieni zavedend v roce 2007

Nazev projektu aspory v K¢
Optimalizace vefejné dopravy (Nachodsko) 9 355 252
Optimalizace vefejné dopravy (Rychnovsko) 6 326 023
Optimalizace vefejné dopravy (Ceskoskalicko) 4089 510
Vlastni vydélecnd innost OREDA 787 000
Spolutcast obci 1671728
Celkem 22229 513

Zdroj: www.oredo.cz, zprdva o ¢innosti OREDO 2007

V roce 2007 v rdmci optimalizace na Ceskoskalicku, Cervenokostelecku a Upicku
doslo k navySeni ujetych kilometrti na 1403 665 km, oproti roku 2006 kdy autobusy najely
1239 786 km, coz predstavuje celkovy ndrust o 13,2 % km. Ndklady na tento provoz by
Cinily pfi cené 29,24 Ké&/km 36 251 343 K¢. Po takovémto navySeni ujetych km by nédklady
bez provedeni optimalizace vystoupaly az na 41043 165 K¢, avSak diky provedené
optimalizaci ndklady na tzemi piedstavuji vysi 36953 655 K¢&. Uspora tedy G&inila
4 089 510 K¢. Jiz zoptimalizované uzemi Nachodska a Rychnovska pfineslo uspory v ¢4stce

15 681 275 K¢.

OREDO provedlo analyzu dopravni obsluznosti mikroregioni Novobydzovsko
a Chlumecko a navrhlo v dopravnim systému téchto dvou mikroregionii rovnéZ tspornd
opatfeni. Provedenim téchto projektl ziskal organizdtor financni prostiedky ve vysi
552 000 K&. Za dal3i projekty, které byly dokon&eny - studie v Ceské Lipé a analyza MHD
Hofice a MHD Trutnov organizitor obdrzel celkem 235000 K¢. Spoluidcast obcei na

financovani vefejné dopravy pfinesla uspory ve vysi 1 671 728 K¢.

Pomoci opatteni zavedenych organizdtorem bylo celkem dosaZzeno tuspor ve vysi

22229 513 K¢.
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Povinnosti kazdého dopravce je predkladat kazdy meésic vyuctovani ndkladi na
dopravni obsluznost. Z téchto ddaji organizator OREDO vypracovava analyzu vyvoje trzeb
na km pro jednotlivé spoje. Ve vyrocni zpravé z roku 2008 jsou uvedeny dosavadni vysledky

vyhodnoceni optimalizace. Nésledujici Tab. 3.6 ukazuje vyhodnoceni dosavadnich vysledki

optimalizace.

Tab. 3.6 Vyhodnoceni dosavadnich vysledkd optimalizace

P"“Et km | Pocet km Trzlv)a K¢ Trzba K¢ | Narist km | Narust
Oblast pred po prred . . ~

. .| . . . ., | po integraci (%) trzeb (%)

integraci | integraci integraci
Broumovsko 307 113 540 016 3189691 4 500 905 75,84 41,11
Néchodsko 1452131 1664339 19349543| 20939 293 14,61 8,22
Rychnovsko 1585690 1905486 16344 518| 17915933 20,17 9,61
Ceskoskalicko 1239786| 1403665| 20457235| 21605175 13,22 5,61

Zdroj:www.oredo.cz, zprdva o ¢innosti OREDO 2008

Z Tab. 3.6 je patrné, Ze ve vSech uvedenych oblastech doslo k navySeni poctu km i
trZzeb. Nejveétsi narlst zaznamenalo Broumovsko, kde doslo k navySeni poctu km o 232 905,
tj. 0 75,84 % a trzeb o 1311 214 K¢, tj. 41,11 %. Nejmensi narast km i trzeb vykazuje
Ceskoskalicko. Kde doslo k ndrtstu o 163 879 km, tj. 13,22 % a trzeb o 1147 940 KCc.
Spolecnost OREDO ziskala v roce 2008 finance na dopravni obsluznost pomoci projekti,

které jsou uvedeny v nasledujici Tab. 3.7.

Tab. 3.7 Opatieni zavedend v roce 2008

Nazev projektu aspory v K¢
Vlastni vydélecnd innost OREDA 738 000
Spoluticast obci 1 819 600
Celkem 2 557 600

Zdroj: www.oredo.cz, zprdva o ¢innosti OREDO 2008

Spole¢nost OREDO vzhledem ke svému odbornému pulsobeni v oblasti vefejné
dopravy vypracovava rizné dopravni projekty a analyzy. Za realizované projekty - ndvrh
dopravniho systému MHD Pielou¢, zajisténi dopravni obsluznosti Vychodnich Krkonos
kolejovou dopravou, analyzou vyuZiti autobusového nadraZi ve Svobodé nad Upou a IDS
mikroregion Novobydzovska a Chlumecka vyinkasovala 738 000 K¢. Spolutcasti obci
na financovéni vetejné dopravy bylo dosazeno dspor ve vysi 1 819 600 K¢&. Celkem tspory

za rok 2008 ¢inily 2 557 558 K¢.
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Poslednim sledovanym obdobim je rok 2009. Tab. 3.8 ukazuje piehled ziskanych

financi na dopravni obsluznost.

Tab. 3.8 Opatieni zavedend v roce 2009

Nazev projektu uspory v K¢
Vlastni vydélecnd ¢innost OREDA 320110
Uspora fesenim objizd’ky Hronov - Zabokrky 160 000
Spolutcast obci 1 852 900
Uspora zménou dopravce (Osnado) 2 000 000
Uspora v Zelezni¢ni dopravé - zménou vozby 10 000 000
Uspora integraci linky Dvir Kralové n. L. - Trutnov 1 022 000
Celkem 15 355 010

Zdroj: www.oredo.cz, zprdva o ¢innosti OREDO 2009

Vroce 2009 organizator OREDO dokoncil projekt zavedeni MHD v Prelouci
a zpracoval nabidku pro vybérové fizeni na organizatora veiejné dopravy Pardubického kraje,
ve kterém byl dspéSny. V ramci vlastni vydélecné c¢innosti si tak OREDO vyinkasovalo
castku 320 110 K¢. Dalsi moznosti jak spofit ndklady je zména vozby v Zelezni¢ni dopravé.
Na tratich Pardubice — Hradec Kralové a TyniSt€¢ nad Orlici — Chocent soupravy vedené
elektrickou lokomotivou nahradila dieslovd jednotka regionova. Uspora na této trati
dosahovala cca 100 K¢&/km. Dalsi dspora cca 150 K¢/km byla na trati Hadec Kralové —
Letohrad, kde nékteré vlaky vedené dieslovou lokomotivou nahradila souprava vedena
motorovym vozem. Ke zméné€ vozby doSlo napf. i v useku Hradec Kralové — Chlumec nad
Cidlinou. Zménou vozby dosdhly celkové tdspory ndkladii cca 10 mil. K¢. Z prehledu projekta
v Tab. 3.8 bylo ziskdno na dopravni obsluznost 15 355 010 K¢.

3.8.1 Shrnuti ekonomiky provozu veiejné dopravy za obdobi 2005 az 2009

V Krilovéhradeckém kraji bylo celkem za sledované obdobi 2005 az 2009
provedenou dopravni obsluZnosti uzemi organizatorem OREDO uspofeno 77 597 214 KC¢.
Uspotené financni prostiedky byly pouzity na zkvalitnéni a rozvoj dopravni obsluZnosti
v kraji.

Rozbor ekonomiky provozu vetejné dopravy v Kralovéhradeckém kraji za obdobi
2005 az 2009 m4a v mé diplomové préci za cil ukdzat, jak by se pravdépodobné mohla vyvijet
optimalizace vetfejné dopravy Pardubického kraje, kterd byla spuSténa 11. 12. 2011
(viz kapitola 3.10) a jakych cilenych dtdspor je mozné dosdhnout pravé zavedenim
integrovaného dopravniho systému IREDO.
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3.9 Integrované dopravni systémy v Pardubickém kraji

V nasledujici ¢asti je charakterizovan vyvoj IDS v Pardubickém kraji do prosince

2011.

3.9.1 Vychodocesky integrovany dopravni systém (VYDIS)

Na uzemi Pardubického kraje vznikl prvni dopravni integrovany systém v roce 2002,
ktery byl nazvan Vychodocesky integrovany dopravnim systém (VYDIS). Vznikl na zdkladé
dohody mezi dopravci Dopravnim podnikem mésta Pardubic, a.s., Dopravnim podnikem
mésta Hradce Krélové, a.s. a Ceskymi dridhami, a.s. Integrovany dopravni systém VYDIS
pusobi nejen v Pardubickém kraji ale také v Kralovéhradeckém kraji. Do systému jsou
zahrnuty méstskd hromadna doprava v Hradci Krélové a Pardubicich a dédle piiméstska

Zelezni¢ni doprava Ceskych drah, a.s. v okolf t&chto mést.

Tarif VYDIS je zénovy a pfestupni pro vSechny druhy jizdenek VYDIS. Systém
jerozdélen do néckolika tarifnich zén, viz (Pfiloha 3). Prvni zéna je tvofena méstskou
hromadnou dopravou v Hradci Krilové, do druhé zény je zahrnovdna meéstskd hromadna
doprava v Pardubicich a dalS$i zoény, umoziujici cestovat po Zelezni¢nich tratich osobnimi,

sp&snymi vlaky a rychliky Ceskych drah, a.s.

K dispozici dle tarifu VYDIS jsou jizdenky Casové — jednodenni lze pouzit jen v z6n¢
1 a 2, sedmidenni a tiicetidenni pro zvolené zény. Casové jizdenky se mohou pouZit jako
tratové jizdenky ve vlacich nebo meziméstskych autobusech a zdroven jako sitové jizdenky
na MHD. Na vybér jsou jizdenky zdkladni a zlevnéné. U zdkladni verze neni poskytnuta
cestujicim zadna sleva a u zlevnénych verzi jizdenek je mozné uplatnit slevy pro déti do 15
let, zdky a studenty do 26 let a jednodenni zlevnéné jizdenky pro dichodce. Na jizdenku
VYDIS je mozné cestovat pouze ve vlacich ve 2. vozové tfidé. Prodej jizdenek vydavaji
pouze Ceské drdhy, a.s., které také soucasné zastdvaji roli organizitora tohoto systému, viz

informace dostupné z http://www.idspk.pardubickykraj.cz/.

Oblast IDS VYDIS na Zelezni¢nich tratich spadd do oblasti celokrajského IDS
IREDO, do né&jZ naopak nespada MHD v Pardubickém a Kralovéhradeckém kraji. Vyhledové
se vSak ocekava zanik celého systému VYDIS a jeho nahrazeni integrovanym dopravnim

systémem IREDO.
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3.9.2 Integrovany dopravni systém Pardubického kraje (IDS PK)

Druhym dopravnim integrovanym systémem, ktery vznikl na tzemi Pardubického
kraje, byl Integrovany dopravni systém Pardubického kraje (IDS PK). V Pardubickém kraji
byl v provozu od 1. 2. 2008 do 10. 12. 2011. Cilem integrace bylo dosdhnout propojeni
piiméstské a meéstské dopravy na celém tuzemi kraje, sjednotit tarif na tarif zénovy

a v neposledni fadé zkoordinovat jizdni fady.

Systémem byly nabizeny jizdenky papirové neptestupni, které platily jen v autobusové
dopravé¢ a jizdenky Casové 7denni, 30denni a 90denni, které se daly vyuzit na vSechny druhy
dopravnich systému, zapojenych do IDS. Byly zavedeny Cipové karty, které umoZziovaly
slevu na jizdném o 2 K¢ oproti platbé v hotovosti. Jizdenky na ¢ipové kart€¢ umoziovaly jeden
pfestup omezen casovou platnosti. Bylo je moZno pouZit jen u autobusovych dopravct.
U ptedplatnych Casovych jizdenek byl neomezeny pocet prestupii v rdmci platnosti jizdenky.
Pokud cestujici chtdl vyuZzit vlak CD nebo MHD musel si nechat vystavit i papirové
potvrzeni. Zlevnéné jizdné pro Zaky do 15 let a studenty do 26 let platilo v celém systému, ale
sleva pro dichodce neplatila v MHD Pardubice a Chrudimi, viz informace dostupné
z http://www. idspk.pardubickykraj.cz/

Y

Zpocitku byl organizatorem IDS PK piimo Pardubicky kraj a jeho krajsky urad,
od 1. 10. 2010 na zdkladé vybérového fizeni prevzala organizaci systému spole¢nost OREDO
s.1.0., kterd byla tehdy vlastnénad Kralovéhradeckym krajem. Nasledné od 12. 1. 2011 vstoupil
do OREDO 1 Pardubicky kraj jako polovi¢ni vlastnik. IDS PK zanikl dne 11. 12. 2011
zaclenénim do IDS IREDO, ktery byl k tomuto datu rozsiten do celého uzemi Pardubického
kraje na autobusové spoje ana osobni, spésné vlaky a rychliky, viz informace dostupné

z http://www.idspk.pardubickykraj.cz/.

V soucasné dobé& na tzemi Pardubického kraje plisobi IDS IREDO a VYDIS.

3.10 Zavedeni integrovaného dopravniho systému IREDO

V Pardubickém kraji nastaly od 11. 12. 2011 vyznamné zmény v meziméstské
autobusové a vlakové dopraveé. Organizator OREDO pftipravil pro Pardubicky kraj projekt
optimalizace a integrace dopravy. Do integrovaného dopravniho systému je zapojeno
37 dopravcil vetejné linkové autobusové dopravy a dva Zelezni¢ni dopravci, viz (Piiloha 4),
ktefi zajistuji ptepravu osob v kraji; tim dochdzi ke spojeni vSech dopravnich systémi ve

vefejné dopravé pod organizdtora veifejné dopravy OREDO s.r.o. Integrovany dopravni
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systém, o ktery se OREDO stard, se nazyvd IREDO tzv. Integrovand REgiondlniDOprava.
Cilem organizace je plynuld ndvaznost a celkova provadzanost autobusovych a vlakovych

spoju v Pardubickém kraji.

3.10.1 Tarifni podminky

Na uzemi Pardubického a Krédlovéhradeckého kraje plati tarif IREDO vyhldseny
organizdtorem OREDQO. Dopravci zapojeni do systému pristupuji k tarifu na zdkladé dohod
a smluv mezi organizitorem a jednotlivymi dopravci. Tarif je z6novy a ¢asovy, coZ znamena,
Ze uzemi je rozdéleno na vétsi pocet pomérné malych zon. Zéna je tvofena jednou nebo vice
sousedicimi obcemi nebo velkym méstem. Mezi kazdymi dvéma z6énami je pevné stanovena
cena jizdného. V rdmci jedné zony je cena dopravy stanovena fixni Castkou. Toto feSeni
se jevi vice prehlednéjsi a urychluje odbavovani cestujicich. Cestujici si je schopen sam zjistit
cenu jizdného a trasu, kterou bude absolvovat, z tarifni mapy, kterd je umisténa na kazdé

zastavce.

Jizdenka je platna v autobusovych a vlakovych spojich zapojenych v systému IREDO.
V piipad¢, Ze cestujici bude muset prestupovat, v misté odjezdu si koupi jizdenku az do cile
své cesty. U Zelezni¢nich dopravct plati jizdni doklad v osobnich, spésnych i rychlikovych
vlacich.

Pfi jizde oklikou musi mit trasa nejkrat$i smér nebo nejmensi pocet prestupli, nejkratsi
dochdzkovou ¢i prestupovou vzdalenost nebo ¢asove pro cestujiciho nejvyhodnéjsi spojenti.
Neni dovoleno cestovat pfes zény s vyznacenym vySSim jizdnym, neZ kolik odpovida
jizdnému z ndstupni do cilové zény. V piipadé nutnosti cestovat pres drazsi zonu, je mozné

zakoupit doplatkovou jizdenku v pokladnach dopravce CD.

Cestujici si mtize vybrat z ndsledujicich jizdnich dokladi:

¢ jednoduché jizdenky - jsou uréeny bud’ pro jednu zénu, kdy zacéatek i cil cesty je ve
stejné zoné, cestujici mize prestupovat uvnitt zony a jizdenka plati 1 hodinu, nebo pro
vice z6n — jizdenka slouZi pro cestu z vychozi do cilové zény jako jednosmérnd
s platnosti 5 hodin;

e (asové jizdenky - vyhodné jsou pro pravidelné cestujici, kdy pocet jizd neni v obdobi

platnosti omezen a jizdenka plati obousmérné a o vikendech. Tyto jizdenky je mozné
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zakoupit na sedm, tficet a devadesit dni. Pfestupy mezi autobusovou a vlakovou
dopravou jsou moZné jak u jednoduché tak 1 u Casové jizdenkys;

e sitové jizdenky - cestujici muze cestovat bez omezeni vSemi autobusovymi i
vlakovymi spoji 24 hodin od zakoupeni jizdenky. Pro jednotlivce stoji 160 K& a pro

skupina max. 5 osob, z toho nejvyse 2 dospéli 260 K&.

Casové jizdenky sedmidenni plati 7 po sob& jdoucich kalendainich dnt a stoji
8ndsobek ceny jednoduché jednosmérné jizdenky. V piipadé tiicetidenni jizdenky je platnost
30 po sobé& jdoucich kalendarnich dnii a stoji 30ndsobek ceny jednoduché jednosmérné
jizdenky. U devadesatidenni jizdenky je platnost 90 po sobé jdoucich kalendéinich dnd, stoji
81ndasobek ceny jednoduché jednosmérné jizdenky pro danou trasu. VSechny ¢asové jizdenky
IREDO maji platnost i o vikendu a lze je zakoupit u viech pokladnich piepazek Ceskych

drah, a.s. v Pardubickém a Kralovéhradeckém kraji.

V systému IREDO vybrané skupiny cestujicich (napt. déti a Zaci do 15 let, studenti
do 26 let, osoby ZTP atd.) maji prdvo na zlevnéné jizdné. N&kteii dopravci vydavaji
elektronickou ¢ipovou penéZenku, pomoci které je mozné platit jizdné. AvSak jednotlivi
dopravci si navzdjem neuzndvaji tyto ¢ipové penczenky, pokud se na tom nedohodnou. Do
budoucna ma byt spuStén projekt, ktery bude navzdjem wuzndvat CcCipové Kkarty

(viz kapitola 3.10.2). Tarifni mapa IREDO Pardubického kraje je zachycena v Obr. 3.5.

Obr. 3.5 Tarifnf mapa IREDO Pardubického kraje s ¢isly jednotlivych z6n

0]

Zdroj:www.oredo.cz
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3.10.2 Odbavovaci systém

Na zacatku roku 2013 v rdmci operaniho programu ROP NUTS II Severovychod
bude wukoncen projekt Modernizace odbavovaciho systému integrované dopravy
Kréalovéhradeckého a Pardubického kraje. Ukolem projektu je zavést IREDO karty uznatelné
u vSech dopravcu zapojenych do systému IREDO. Realizaci projektu bude spustén jednotny
odbavovaci systém s informacemi z odbavovacich systému jednotlivych dopravct, vozidla
budou vybavena v systému hardware a software pro odbaveni Cipovymi kartami, veSkerd
zatizeni budou schopna vydat plné pfestupni jizdenky za integrované jizdné, Cipova karta

bude slouzit k thrad¢ jizdného i samotného odbaveni.

Celkové vydaje na modernizaci odbavovaciho systému integrované dopravy
predstavuji cca 65 miliéni K¢. Z toho nejvice Cini piispévek Evropské unie z Evropského
fondu pro regiondlni rozvoj cca 46 miliénu K¢, zbylé finan¢ni prostiedky jsou poskytnuty

z rozpoctu regiondlni rady a z rozpoc¢tu Kralovéhradeckého kraje.

3.10.3 Hlavni ikoly organizatora OREDA v Pardubickém Kkraji

Organizator OREDO si v Pardubickém kraji vytycil tyto hlavni dkoly:

1) Optimalizace Zelezni¢ni dopravy. Byla vypracovana strategie ,,Posouzeni vyznamu
ZelezniCnich trati pro vefejnou dopravu®, kde jednotlivé Zelezni¢ni traté¢ byly
rozd€leny na trat¢ s velkym nebo malym vyznamem. Na tratich s velkym vyznamem
je prioritni posileni, zrychleni a zavedeni taktové dopravy, trat€¢ s malym vyznamem
nahradit autobusovou dopravou.

2) Optimalizace autobusové dopravy. Principem optimalizace je zajistit obslouZeni
regionu menSim poctem vozidel, tedy hospodarnéji nez je tomu doposud. Musi byt
vSak dodrzeno zajisténi piepravnich potieb obyvatel regionu. Na traté, které vyuziva
trvale mensi pocet cestujicich, budou nasazeny autobusy s mensi kapacitou. Finan¢ni

prosttedky, které se usetii, budou pouZity na navyseni poctu spoju.

Mezi autobusovou a Zelezni¢ni dopravou dochédzi vramci optimalizace dopravy
k zajisténi prostorové, Casové a tarifni provazanosti. Souc¢asn¢ dochédzi k zavedeni taktu, coz
predstavuje, Ze vlaky nebo autobusy jezdi na paternich tratich nebo patefnich autobusovych
linkach v pravidelnych €asovych intervalech v tzv. taktu. To se jevi jako vyhoda ptredevSim

pro cestujiciho, ktery si nemusi pamatovat cely jizdni fad. Cestujicimu staci védét jen to, Ze
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z jeho stanice odjizdi autobus (vlak) napi. vzdy ve tfindctou minutu. Zavedenim taktu ve

vetejné dopravé dle zkuSenosti se zahrani¢im dochdzi k nartistu poctu cestujicich az o 15 %.

Mezi hlavni zdroje dspor vradmci optimalizace se fadi uspory v disledku pouZiti
levnéjSich vozidel s nizsi spotfebou, nizsi pocet vozidel a v neposledni fad¢ zvySeni trzeb
piichodem novych cestujicich. Dulezité je, Ze systém je navrzen tak, aby byl financné
vyrovnany, coZ znamend, Ze nesmi byt draz8i nez ptred optimalizaci. V systému je tak mozné
zajistit vetsi pocet spoji za stejnych finan¢nich ndroki, které zajisti dostateCnou uroven

dopravni obsluznosti poZadovanou obcemi.

Stézejnimi body pro optimalizaci autobusové dopravy jsou:

e stanovit patefni autobusové linky;

® minimalizovat pocet vozidel;

® maximalizovat vyuZiti vozidel;

¢ tam kde je to moZné uvést do provozu malé a stfedni vozidla;

e zavedeni taktu na patefnich linkach;

e nové zpusoby financovani, které diky udspornéjSim provoznim opatienim dochdazi

v kone¢ném diisledku ke sniZeni ceny dopravniho vykonu.

Zéakladem integrovaného dopravniho systému Pardubického kraje je patefni sit’
regiondlni dopravy, na kterou jsou cestujici z ptilehlych tzemi pfepravovani dal$imi spoji.
Vytvofenim patefe regiondlni dopravy je snaha zajistit atraktivni nabidku ve vetejné dopravé
mezi vSemi hlavnimi sidly kraje. Dal$im divodem je tspora finan¢nich prostiedku.
V minulych letech paralelni fungovéani dvou nezavislych a jen nepatrné provazanych systému
vlakové a autobusové dopravy bylo neefektivni a drahé. Pro efektivni fungovani patefe
regiondlni dopravy je nutné splnit ndsledujici pozadavky: rychlost, kapacitu, dostatecnou

cetnost spoju, jistotu, takt a pohodli, viz informace dostupné z http://www.pustakamenice.cz/.

V Pardubickém kraji po zavedeni optimalizace vetfejné dopravy je 2289 zastivek.
Nejvice zastivek md okres Usti nad Orlici 685, poté okres Chrudim 618, Svitavy
547 a Pardubice maji 439 zastavek. Do této evidence zastdvek nejsou zahrnuty zastavky
MHD. Se zavedenim novych jizdnich fadt dojde ro¢n¢ k nartstu o 3 650 000 ujetych km

autobusovych linek. Celkovy pocet ujetych km autobusovych linek bude rocné
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cca 18 000 000 km. Na druhé stran¢ v Zelezni¢ni dopravé klesne pocet ujetych km o 2000
a celkovy ro¢ni objem bude cca 4 781 407 ujetych km vlakové dopravy. V kraji tak denné
vyjede v priméru 550 regiondlnich vlaki; v pracovnich dnech okolo 600 vlakii a o vikendech
jich bude vypravovano okolo 500. V Zelezni¢ni dopravé se primérnd prokazatelnd ztrita za

vlakovy km pohybuje okolo 92 K¢ a u autobusové dopravy je doplatek ptiblizné 18 K¢.

Na 45 % regiondlnich vlakovych spojich Ceskych drah, a.s. byly nasazeny
modernizované vlakové soupravy. V tiseku Ceskd Ttebovd — Lanskroun a Pardubice hl.n. —
Hlinsko v Cechdch byly nasazeny ve vSech spojich modernizované regiondlni jednotky
Regionova. V kraji zeleznicni dopravu vyuzivd necelych 5 % cestujicich a autobusovou

dopravu cca 15 % cestujicich.
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4 Zhodnoceni a navrh opatieni

V Pardubickém kraji dochdzelo po tadu let pouze k zdkladnim dpravam jizdnich fadu,
které nereagovaly na zmény v poctu cestujicich. V poslednich letech dochézelo
k soustavnému poklesu vyuzivani vefejné dopravy. Z téchto diivoda bylo nutné cely systém
vefejné dopravy optimalizovat tak, aby bylo zajiSténo pokryti vSech oblasti kraje
anedochédzelo ke zbyte€nym financnim ztratdm. Snahou kraje je ziskat zpét cestujici

k vetejné dopravé a nabidnout jim moderni sluzby, naptiklad ve form¢& jednotné jizdenky.

Organizator OREDO zavedenim IDS IREDO na tzemi Pardubického kraje zavedl
zcela novy koncept krajské dopravy, kdy nastaly zdsadni zmény ve veiejné dopravé.
Se zavedenim optimalizace vetejné dopravy a integrovaného dopravniho systému IREDO
musel organizdtor OREDO ¢elit mnohym pfipominkdm a to nejen ze strany mést a obci, ale
piedevsim od jednotlivych cestujicich. Vsechny ptfipominky, které organizator obdrzel, byly
projednany. Pfipominky, které byly posouzeny organizdtorem jako opravnéné, byly
zapracovany do aktualizace jizdniho fddu, kterd probé&hla po necelych Ctyfech mésicich po
zavedeni optimalizace. K 1. 4. 2012 nastaly prvni vétSi zmény v jizdnim fadu. Dalsi
naplanované zmény by mély nastat v ¢ervnu, kde budou zapracovany do jizdnich tada

i ptipominky Ceskych drah, a.s.

Prioritou kraje je usilovat o to, aby vefejnd doprava od Cervna 2012 fungovala bez
problémii. V pribéhu psani této diplomové prace a postupnych konzultaci se zicastnénymi
subjekty doslo k aktualizaci jizdniho fadu a naplnila se tak ¢4ste€né opatteni, kterd by méla

vést ke zlepSeni dopravni obsluznosti izemi.

4.1Nejvyznamnéjsi zmény v regionalni Zelezni¢ni dopravé

S novym jizdnim fddem IREDO doslo k nasledujicim zménam:

e rozsifeni pieshrani¢niho spojeni Pardubického kraje s Polskem:;

e mezi Ceskou Tiebovou a Lanskrounem byla rozgifena nabidka spojent, v pracovnich
dnech zajiStuje piepravu osob 21 part vlakh, vlaky jezdi pfimo bez piestupu
v Rudolticich v Cechéch; na traté byly nasazeny modernizované jednotky Regionova;

e rozSifeni pocCtu speSnych vlakid z Pardubic do Lichkova, vlaky jsou vedeny

modernimi pfiméstskymi klimatizovanymi jednotkami CityElefant;
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e rozsifeni podtu sp&nych vlaki z Pardubic do Hlinska v Cechich; nasazeny jsou
modernizované motorové jednotky Regionova;

e konkrétni zmény v jizdnim ¥4du nastaly rovnéZ na tratich: Kolin — Cesk4 Ttebova,
Pfelou¢ — Prachovice, Chrudim — Borohradek, Ceské4 Trebovd — Moravska Tiebova,

Ceské Tiebové — Langkroun.
Vlakova doprava nebyla viibec objedndna na Sesti tsecich trati:

e (15 v dseku Prachovice — Hefmanliv méstec;

e (016 v useku Holice — Borohradek (hranice s Kralovéhradeckym krajem);

e 024 v tiseku Moravsky Karlov — Stity (hranice s Olomouckym krajem);

e (25 v useku Dolni Lipka — HanuSovice (hranice s Olomouckym krajem);

e 262 viuseku Moravskd Trebovd — Velké Opatovice (hranice s Jihomoravskym
krajem);

e 271 v useku Chornice — Dzbel (hranice s Olomouckym krajem).
K vyznamné redukci objednavky vlakové dopravy doslo na trati:

e (018 v iseku Vysoké Myto mésto — Litomysl;

e 261 v dseku Pustd Kamenice — Zd’drec u Skutce.

4.2 Zhodnoceni dosavadni funkce IDS IREDO

V nasledujicich kapitolach je provedeno zhodnoceni dosavadniho piinosu IDS IREDO
na uzemi Pardubického kraje pro obCany a jsou navrZena opatieni, kterd by vedla ke zlepSeni
dopravni obsluZnosti tizemi. Jsou pouZzita data, kterd byla ziskdna z dosavadnich poznatkd,

konzultaci se zicastnénymi subjekty a z vlastnich zkusSenosti.

Pochazim z obce Korouhev, kterd se nachdzi v okrese Svitavy, a proto zaméiim

hodnoceni, ptipadné kritické pfipominky na oblast Svitavska, Poli¢ska a LitomySlska.

Jak bylo jiZ zminéno v kapitole 4.1 k vyznamné redukci objednavky vlakové dopravy

doslo na trati:

e (018 v tseku Vysoké Myto mésto — Litomysl: v ramci optimalizace dopravy doslo
k vyraznému poklesu poctu spoju vlakové dopravy z plavodnich 10 para vlaki

v pracovni dny a 9 parii vlakli o vikendech na 5 part vlaki. V tomto tuseku také doslo
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k zavedeni specifického zplisobu odbavovani cestujicich — odbaveni cestujicich
neprovede pritvod¢i ale strojvedouci. Zredukovanim poctu vlakli do Litomysle doslo
k vyraznému odklonu piizné cestujicich k této dopravé. Vlakové spoje byly nahrazeny
autobusovou dopravou. Kromé nahradnich spojti mezi Vysokym Mytem a Litomysli je
zajisténa i doprava expresnimi dalkovymi autobusy. V soucasné dob¢ predmétny dsek
Zelezni€ni trati neni v dobrém stavu a vlaky tak musi jezdit pomalu. Je mozné, Ze do
budoucna mal4 poptavka po vlakové dopravé povede k dalSimu omezeni ¢i k tplnému
nahrazeni pfepravy v tomto tseku autobusovou dopravou.

e 261 viseku Pustd Kamenice — Zd’drec u Skutte jsou objedndny pouze 3 pary
vikendovych spojti. Na téchto vikendovych spojich jsou nasazeny modernizované
jednotky Regionova, umoznujici ptrepravu kol. Pred optimalizaci dopravy v tomto
useku v pracovni dny jezdilo dvacet vlakovych spoji a o vikendu Sestnict. ZruSené
osobni vlaky tak nahradily nové zavedené autobusové linky. Nyni zajist'uje prepravu
osob v pracovni dny 11 para spojti a o vikendu 7 part autobusovych spojti. Kraj ro¢né
za Zelezni¢ni dopravu v tomto udseku zaplatil vice nez 11 miliéni K¢. V piipadé
zruseni vlakové dopravy a nahrazeni autobusovou dopravou kraj zaplati cca 5 milionii

K¢.

Pivodné bylo navrhovano zruseni celé tradicni ,,lokdlky* v dseku Zddrec u Skutée —
Pusta Kamenice — Policka — Svitavy. Proti tomuto ndvrhu byly velké protesty a petice nejen
ze strany jednotlivcl, ale i obci a mést. V piipad¢ této trati se poukazuje predevSim na
neddvnou rekonstrukci, kdy byla zmodernizovdna a vybavena nejmodernéjSimi
zabezpecCovacimi prvky za stovky miliéni K¢. Na celé trati byla zavedena tzv. ddlkovina -
systém, kdy se z jednoho mista (Svitavy) fidi provoz na celé trati. Tato rekonstrukce davala
Zelezni¢ni doprave na této trati nadé&ji, Ze se stane vice vyuzivana. Ve skutecnosti se stal pravy
opak. Cast trati v tseku Pustd Kamenice — Zddrec u Skutée byla zrufena. Nové
zmodernizovany usek trati tak pomalu bude chatrat a vynaloZené finan¢ni prostfedky na
modernizaci pfijdou vnive¢. Dlvodem zruseni tseku trati byla jeji nizkd vytizenost a vysoké

naklady na provoz.

Na zbyvajicim provozovaném tseku bylo dosaZeno nejen tspor persondlnich naklada
(vlaky jezdi bez privodciho a odbaveni cestujicich provddi strojvedouci) ale i ndkladi na
provoz vozidel. Timto byl vytvofen prostor pro zachovani ¢i roz$iteni dopravnich vykont

tam, kde je tomu odpovidajici poptavka.
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Ve druhé cast trati Pustd Kamenice — Svitavy je obsazenost vlakii mnohem vyssi a
z tohoto davodu se trat’ ,,zatim“ nerus$i a osobni vlaky zde jezdi i naddle. Po zavedeni
optimalizace na této trase doSlo k zrychleni pfepravy na trati a vhodnéjSimu casovému
provazani s rychliky ve sméru Praha — Brno, pfipadné pfepravni ndvaznosti na spéSné vlaky
linky Ceskd Ttebovd — Brno v dob& dopravnich $pi¢ek. Vlaky jezdi v dvouhodinovém
intervalu a v prepravnich Spi¢kach je rozestup mezi vlaky hodinovy. Pro zajisténi zrychleni
spoju v dseku Policka — Svitavy vlak projizdi zastdvky Vendoli, Kvétna, Kvétnd zastdvka,

Pomezi a Pomezi zastdvka, coZ vyvolalo opét velkou vinu protestl z fad cestujicich.

Mnohé vlakové spoje byly nahrazeny dal$imi nové zavedenymi autobusovymi spoji.
V Zelezni¢ni dopravé se predevSim posilila preprava ve smérech s vysokym potencidlem
cestujicich a dtlum nastal v neperspektivnich relacich. Otdzkou tedy zUstavd, jakd bude
budoucnost Zelezni¢ni dopravy na zbylém tuseku Pustd Kamenice - Svitavy, zda postupné
nebude dochdzet k uzavieni i zbylé Casti traté¢. Kdyby se likvidace tykala nevytiZené kratké
lokélky, bylo by to vice pochopitelné nez likvidace trati, které jsou spojnicemi vyznamnych
sidel nebo maji sitovy charakter. Pfedev§im v zimnim obdobi je Zelezni¢ni trat’ dilezitd,

vV,

v podminkdch této oblasti se jedna o dobte fungujici komunikaci.

4.3Vyhody casovych jizdenek

Na nésledujicim piikladu bych chtéla ukazat, jak cestujici mohou uSetfit pti zakoupeni
Gasovych jizdenek IREDO. Casové jizdenky jsou obousmérné a vyplati se predeviim

pravidelnym cestujicim, ktefi cestuji napiiklad do Skoly ¢i do préce.

V nésledujici Tab. 4.1 je znazornéno, kolik stalo jizdné pfed zavedenim IDS IREDO
a kolik stoji dnes po zavedeni IDS IREDO na trase Korouhev — Policka pro ziky
od 15 do 26 let.
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Tab. 4.1 Jizdné pfed zavedenim a po zavedeni IDS IREDO

Zakovské jizdné 15 - 26 let

Pocet jizd

Pfed zavedenim Casovych jizdenek
IREDO, k 11. 12. 2011 stélo jizdné

Po zaveden{ jizdenek IREDO a
zakoupeni jednoduché jizdenky,

9 K¢ od 11. 12. 2011 stoji jizdné 12 K¢
Skolni tyden (5 dni) — 10 jizd 90 K¢ 120 K¢
Skolni mésic (20 dni) — 40 jizd 360 K¢ 480 K¢
Skolni ctvrtleti (60 dni) — 120 jizd 1 080 K¢ 1 440 K¢

Cena jizdného v piipadé zakoupeni ¢asové jizdenky IREDO
Typ €asové jizdenky IREDO Cena Casové jizdenky

7 denni 96 K¢
30 denni 360 K¢
90 denni 972 K¢

Zdroj: www.oredo.cz, vlastni zpracovani

Z Tab. 4.1 je patrné Ze pied zavedenim casovych jizdenek IREDO student, ktery
cestoval kazdy den z Korouhve do Policky do Skoly a prokazoval slevu platnym zakovskym
prikazem, zaplatil za jednu cestu 9 K¢. Za Skolni tyden tedy utratil pti 10 cestdch 90 K¢,
40 cestach 360 K¢ a pti 120 cestach zaplatil 1 080 K¢. Po zavedeni ¢asovych jizdenek IREDO
cestujici za tuto cestu zaplati o 3 K¢ vice a to 12 K¢&. V ptfipad€ vyuZiti jednotlivych jizdenek
student zaplati o 25 % draz8i jizdné, nez bylo jizdné pied zavedenim integrovaného
dopravniho systému IREDO. Studentovi se tedy vyplati zakoupit ¢asovou jizdenku. V piipade
sedmidenni jizdenky tak zaplati 96 K¢, coZz €ini dsporu 24 K¢, tj. 20 % oproti ndkupu
jednotlivé - jednoduché jizdenky; v piipad¢ tficetidenni zaplati 360 K&, coZ predstavuje
usporu ve vysi 120 K¢, tj. 25 % a devadesatidenni stoji 972 K&, coZ €ini dsporu ve vySi az
468 K¢, tj. 32,5 %. Nejvyhodnéjsi alternativou se tedy jevi pro studenta nédkup
devadesatidenni jizdenky, cestujici za ni zaplati pouze 81ndsobek ceny za jednotlivou jizdu a
miZe pfitom na dané trase jezdit béhem platnosti jizdenky neomezené. Pfi porovnédni ceny
jizdenky pred zavedenim integrovaného dopravniho systému IREDO a po jeho zavedeni
v Pardubickém kraji Ize fici, Ze po zavedeni jizdného IREDO u devadesétidenni jizdenky Cini
uspora 108 K¢.

Dalsi moznosti, jak mlZe cestujici uSetfit s casovymi jizdenkami je jejich
prenositelnost. Napiiklad cestujici pan Novék, ktery jezdi do prace z Korouhve do Policky
na ranni smény a ma koupenou casovou jizdenku a odpoledne se vraci zpét domil tak muze
tutéz jizdenku dat doma své manzelce, kterd pojede odpoledne do meésta k doktorovi
¢i nakupovat. Velikou vyhodou u casovych jizdenek je ptredevSim to, Ze jizdenku muZe
vyuzivat vice ¢lenli rodiny a mohou tak absolvovat neomezeny pocet jizd v obou smérech
atoi vsobotu avnedéli. Prenositelnost jizdenky ptedstavuje pii spravném pouzivani

Pred zavedenim jizdenek IREDO
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pro cestujiciho nebyly mozné. Z mych dosavadnich zkuSenosti mohu fici, Ze pravidelni

cestujici nejCastéji vyuzivaji ¢asové jizdenky.

4.4NejvyznamnéjSi zmény ve vei‘ejné dopravé

V nasledujicim textu se budu zabyvat autobusovou dopravou na trase: Korouhev —
Policka, Poli¢ské strojirny II (4 km) — Policka, Poli¢ské strojirny I (1 km) — Policka (4 km).

------

do zastavky Policka, Poli¢ské strojirny II, platili za jizdné 6 K&. Po provedené optimalizaci
a pfifazenim jednotlivych tarifnich z6n (Korouhev patii do zény €. 844) a (Policka, Poli¢ské
strojimy I a II do zény ¢. 830) za stejnou cestu cestujici zaplatili 16 K&. Po takovémto
nelspésSném ,,zoptimalizovani* vetfejné dopravy se cestujici rozhodli odejit z tohoto systému a
vyuZzivat osobni automobil. Po pfipominkédch cestujicich tak organizator OREDO pfteradil
autobusové zastavky Policka, Poli¢ské strojirny II z ptivodni tarifni zény Policka ¢. 830 do
tarifni z6ny Korouhev €. 844. Tato zména pfinesla to, Ze ze zastavky Korouhev do zastavky
Policka, Poli¢ské strojirny II (celkova délka trasy €ini 4 km), byla sniZzena cena jizdného
z 16 K¢ na 10 K¢. Byla tedy ucinéna vyjimka: cestujicim s jednordzovou ¢i Casovou
jednozénovou jizdenkou pro zénu Korouhev €. 844 je povolen vystup a ndstup v zastavce

Nz s

Policka, Poli¢ské strojirny I patfici do zény Policka ¢. 830.

Dalsi obec, kterd nebyla spokojena s provedenou optimalizaci a poZadovala zménu
v jizdnich fadech platnych od 11. 12. 2011 byla obec Nedvézi. Pozadované zmény se tykaji
linky €. 835 ve sméru Policka — Korouhev — Nedvézi — Bystré — Hamry — Jedlova — Modfec —
Policka. Zde byl pozadavek na Casové posunuti spoje ze zastivky Nedvézi, pies Bystré a
Jedlovou do zastavky Polic¢ka z 4:19 hod na 4:10 hod z diivodu ndvaznosti spojti jedoucich na
ostatni mésta; tato pfipominka byla ve zmén¢ jizdnich fadd kladné promitnuta a spoj byl
upraven tak aby byl v Poli¢ce ve 4:50 hod. Dalsi dualezity spoj, ve kterém organiziator OREDO
obci Nedvézi vyhovél byl ranni spoj z Policky, kdy obec pozadovala posunuti z 5:00 hod na
4:50 hod z dlivodl piijezdu do Bystrého v 5:17 hod. Obcané, ktefi pracuji v podnicich
v Bystrém musi nastoupit do zamé&stnidni nejpozdéji v 5:25 hod. Spoj byl tak posunut na
4:52 hod a obc¢ané stihaji v€asny nédstup do prace v Bystrém. Obec Zadala také o pfidani spoje
z Nedvéziho do Bystrého od 13:00 hod. do 13:15 hod. pro obc¢any, ktefi jsou zaméstnani na
sménny provoz v podnicich v Bystrém, pro ty ktefi vyuZiji spoj k ndvstévé obvodnich lékafi,
avSak této zddosti nebylo vyhovéno. Organizdtor uvedl, Ze jiZ v minulosti takovy spoj
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existoval a byl pouze vyuzivan nepravidelnymi cestujicimi a z hlediska ekonomického neni
mozné takovy spoj zavést. DalSimi realizovanymi poZadavky bylo posunuti spoje z 11:40
hod na 11:15 hod ve sméru Nedvézi, Jedlovd a PoliCka, poZadavek na zménu spoje
v 16:40 hod., ktery by mél smétovat do Korouhve a néasledné zpét do Nedveziho byl zajistén.
Spoj z Nedvéziho odjizdi v 16:50 hod. a v Korouhvi je v 16:59 hod. a ndsledn¢ se vraci zpét
v 17:00 hod. do Nedvéziho. Jednd se o posledni spoj, kterym mohou cestovat obcané
z Policky do Nedvéziho. VSechny uvedené predchdzejici spoje zajist'uje dopravce Zlatovanek,
s.r.o. Nové byl zfizen ranni spoj z Policky v 5:50 hod. pies Korouhev, Nedvézi, Bystré,
Jedlovou a zpé tdo Poli¢ky v 6:45 hod. dopravcem CSAD Usti nad Orlici, a.s. Dal§f zmény,
které byly provedeny na této trase, prisp€ly k zlepSeni dopravni obsluZnosti tizemi. Nckteré

spoje byly ¢asové€ uspiSeny a jediny spoj byl ¢asové posunut na pozdéjsi odjezd.

Nejcastéjsim problémem, ktery se vyskytl ihned po zavedeni optimalizace, byly
zpozdéné hlavni ranni linky, kterymi cestujici jeli pfevazné do Skol. V nékterych piipadech
v jizdnich fddech az na zacatek dubna. V mnoha ptipadech si Skoly musely posunout zacitek
vyuky o 5 — 10 min. Napfiklad pravidelny opozdény ptichod do vyuky po necelé 4 mésice
m¢eli Zéci, dojizdéjici z Jedlové do Policky na Gymnézium.

Z mého hlediska jsou nepochopitelné ranni spoje pro studenty dojizd€jici do Skol
z Korouhve do Litomysle. Také jsem dojiZzdé€la Ctyti roky z Korouhve do Litomysle na stfedni
Skolu a ndvaznost spoji byla bez problémi. Zaciatek vyuCovéani jsem vzdy stihla. Pred
optimalizaci jsem z Korouhve vyjizdéla v 6:58 hod. a v Poli¢ce prestoupila na linku ve sméru
Policka — Litomysl, kde vyjizdély dva piimé Skolni autobusy a to v Casech 7:15 hod.
a v 7:18 hod. pfijezd do Litomysle byl v 7:38 hod. Po zavedeni optimalizace jede z Korouhve
autobus v 7:04 hod. v Poli¢ce je v 7:20 hod., zde se musi 10 min. ¢ekat a az v 7:30 hod. jede
autobus do Litomysle, ktery ma pravidelny piijezd v 7:49 hod. V piipadé zacatku vyuky
v 7:55 hod. je nemyslitelné stihnout dojit z autobusového nadrazi ke stiedni Skole vcas
na zaCatek vyuky. Proto nyni musi jezdit studenti z Korouhve uz v 6:09 hod. pfestoupit
v Policce na autobus, ktery jede v 6:34 hod. a ma pravidelny ptijezd v Litomysli v 6:57 hod.
Student rdno musi vstdvat uz v 5:30 hod. a v Litomysli musi ¢ekat jednu hodinu do zacatku
vyuky. Na této trase z Policky do Litomysle bych navrhovala posunuti autobusového spoje
minimalné o 7 min. na 7:23 hod. Studenti, kteti jezdi z Policky do Litomysle do Skoly mohou

vyuZzivat autobus, ktery jede v 6:50 hod. a pravidelny piijezd ma v 7:15 hod. Musi vSak také
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cekat pomérné dlouho na zacatek vyucCovéani. Posunem autobusového spoje by tak bylo

dosazeno spokojenosti v obou uvedenych piipadech.

Integrovand regiondlni doprava IREDO piinesla cestujicim zvySeni poctu spoj,
piedev§Sim veCer a o vikendech. Pretrvavd vSak otdzka, zda pti dalSich ,,raciondlnich*
zméndach jizdnich fadi nebudou nékteré autobusové spoje ruSeny z ditvodld nizké poptavky

cestujicich.

Na Zeleznici byla v nékterych lokalitich omezena nebo zcela zastavena vefejnd
doprava z dtivodu mélo vytiZené trati (napf. Pustd Kamenice — Zd’arec u Skutde, Vysoké
Myto — Litomysl). Doprava byla zajiSténa autobusy, které vykazuji znateln¢ mensi ztratu nez
vlakova doprava. Pro Pardubicky kraj, ktery je objednavatel vefejné dopravy, to predstavuje
na jedné strané sniZzovani ndkladd, coZz vede k vyssi hospodarnosti, na stran¢ druhé tato

opatfeni znamenaji pro obCany urcitd omezeni a celkové zhorSeni dopravnich sluzeb.

Prostfednictvim optimalizace vefejné dopravy doslo k zavedeni integrovaného tarifu,
ktery cestujicim umoznuje vyuzit vlakové a autobusové spoje na jednu jizdenku. Snahou
organizitora je zapojeni vSech dopravcii do integrovaného systému kraje tak, aby cestujici
mohli vyuzivat vSechny vefejné dopravni prostiedky a nemuseli uvaZzovat o tom, ktery spoj
je a ktery neni integrovany. Se zavedenim jednotné jizdenky souvisi i ndvaznost spoj.
Z vlastni zkuSenosti mohu uvést nédsledujici ptiklad. Pfed zavedenou optimalizaci jsem jezdila
vlakem do $koly v Ostravé z Policky v 9:00 hod. pies Svitavy a v Ceské Tiebové jsem
piestupovala v 10:01 hod. na vlak do Ostravy. V Ostravé jsem byla ve 12:00 hod. Nyni tento
spoj byl zruSen a nahrazen novym. Vlak z Policky ma odjezd v 9:30 hod., ve Svitavich
pfestupuji na rychlik v 10:01 hod., v Ceské Tiebové opét prestupuji na osobni vlak
do Zébtfehu na Moravé atam naposledy prestupuji na vlak IC RegioJet a v Ostravé na
hlavnim nédrazi jsem v 13:05 hod. Nyni je nutné absolvovat tfi prestupy, cestovni doba se
prodlouzila cca o ptl hodiny a u spoje IC RegioJet je nezbytnd rezervace mista a koup¢
jizdniho dokladu doptedu, v piipad¢ Ze vlak nestihnu v dasledku piipadnych zpoZzdéni
ptedchozich spoju jizdenka propadd. Jsou samoziejme i kombinované spoje, které se daji
pouzit pti cest¢ do Ostravy, ale u vSech je nutné vicekrat piestupovat. S timto pifipadem se
nesetkdvame jen u cest na velké vzdélenosti, kde cestujici pozaduji piedev§Sim pohodIné
cestovani ale paradoxn¢ u obci a mést, kde vzdalenosti mezi nimi jsou v fadech desitek km.
Dle mé zkuSenosti se ndvaznost spojui autobust na vlak zdafila, av§ak na dkor nepohodlného

cestovani s mnoha prestupy.
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Névaznost spojt je predevsSim zajiSténa na hlavnich ptfepravnich proudech. S dopravni
obsluznosti maji pfedev§Sim problém obce, které lezi na hranici Pardubického kraje
a Vysociny. Kraj Vysocina je jednim z poslednich kraji, kde neni provozovan zidny
integrovany dopravni systém. Napiiklad, pokud se ob¢an chce dostat z Trhonic u Jimramova
(kraj Vysocina) do Policky (kraj Pardubicky), cesta optimélni jizZ neni. Na nasledujici mapé
Obr. 4.1 jsou vyznaCeny komunikace, které spojuji uvedené obce. Pro cestujici vefejnou

dopravou vSak pfeprava tak jednoduchd neni.

Obr. 4.1 Mapa okoli Policky
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Pfed optimalizaci cestujici mohli vyuZivat pifimy autobusovy spoj z Jimramova
do Policky a zpét. Délka trasy ¢ini 11 km a primérnd doba ujeti trasy je cca 15 min.
Po zavedené optimalizaci cestujici musi jet nejprve autobusem do Jimramova, tam prestoupit
na autobus do Policky, ktery jede pies Borovnici a Korouhev. Celkova délka trasy tak Cini
21 km a celkovy cas, ktery cestujici stravi v autobuse je 48 min. Za cely den jede ob¢antim
Trhonic v tomto sméru 5 spoju a kazdy pouze touto trasou. Organizator OREDO by rozhodné
v tomto piipadé m¢l zavést alespoii jeden ranni spoj mezi Polickou, Korouhvi a Jimramovem,
ktery by vozil Zaky do Skol a odpoledni, kterym by jezdili zpét. V mnoha dalSich piipadech
byla zajiSténa i dopravni obsluha ve vesnicich, které neleZi u hlavnich cest. U téchto spoju se

ale zpravidla prodlouZila doba jizdy, ale i vynucené zvySeni jizdného v dusledku zajizdék.
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Zvyhodnéni jsou tak tedy ob¢ané vesnic, kterym jezdi vice spoji béhem dne, z nichz nékteré

mohou byt ptimé.

Na jiz zminéné trase Poli¢ka — Korouhev — Borovnice — Jimramov jezdi v odpolednich
hodindch dva autobusy, které maji zajiStovat dopravu zdaki ze Skol a také zaméstnanci
Poli¢skych strojiren. Prvni autobus jede v 14:10 hod. a dalsi v 14:40 hod. V obou piipadech
je plné vyuZita kapacita autobusu a stdva se, Ze se cestujici nemohou do autobusu vejit.
Na této trase doporucuji pfidat jeden pfimy spoj Policka — Korouhev — Jimramov v 14:20 hod.
Zavedenim tohoto spoje by doslo ke zlepSeni kvality cestovéani a také jak je vySe popsano

obc¢ané Trhonic by ziskali pfimy spoj.

Pted optimalizaci dopravy studenti, ktefi cestovali v ned¢li z Korouhve do Prahy ¢i
do Brna do Skoly, méli ndvaznost v Policce na autobusovy spoj v 17:00 hod. a na vlakovy
spoj v 17:30 hod. s jednim piestupem ve Svitavach. Studenti pfevazné vyuzivali autobusovy
spoj, jelikoz je cca o 50 K¢ levnéjsi nez vlak. Po zméné jizdnich fadi autobus z Korouhve
jede v 17:14 hod. v Poli¢ce je v 17:27 hod. a studenti tak maji pouhé 3 min. na prestup
na autobus, ktery jede v 17:30 hod. do Chocné. V Chocni musi pfestupovat na vlak do Prahy.
Z divodu velmi kratké doby na piestup studentiim spoj v Poli¢ce do Chocné ujizdi, takze voli
vétSinou spolehlivou individudlni automobilovou dopravu. V tento samy Cas jede i vlak do
Svitav, kde je ndvaznost na vlaky ve sméru Praha a Brno. Domnivam se vSak, Ze Casova
Uprava autobusovych spoji, vedouci k lepSimu vyuZzivani vlakd se mine ucinkem, nebot o
piipadné pfidané ¢i posunuté spoje z Policky do Chocné bude velmi nizky zdjem a zrusi se,
protoze studenti cestujici na veétSi vzdalenosti ddvaji ptfednost levn€jsi dopravé a co
nejmenSimu poctu pirestupii. Vyssi pocet prestupl totiz vyrazn€ sniZuje pro cestujiciho

pfitazlivost vetejné dopravy a to predevsim z ditvodu komfortu a spolehlivosti.

Podobny problém nastdvd, kdyZ cestujici jedou z Prahy do Korouhve. Piimy
autobus z Prahy pfijizdi do Policky v 17:45 hod. pfi¢emz spoj do Korouhve odjizdi
v 17:40 hod. Obdobn¢ je tomu v piipad¢ piijezdu autobusem z Brna do Policky v 16:50 hod.;
navazny autobus do Korouhve odjizdi v 16:40 hod. Primarné¢ by ndvaznost spoji méla
fungovat v piipad¢ cestovani studentti do Skol a obanti do zaméstnani. Ne vSude je ndvaznost
spoju zajisténa. Jsou spoje vyhovujici tomuto pozadavku a spoje, které nevyhovuji a ¢ekaji
tak na zménu. BohuZel timto neodpovédnym nezajiSténim dopravni obsluznosti ptichdzi

vetejna doprava o své klienty, ktefi zacinaji pouZzivat individudlni osobni dopravu.
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Soubéhy autobusti a vlakli se podafilo odstranit jen Castecné. K prekryvani spoji
dochazi predev§im v rannich a odpolednich Spickéach, kdy je vyssi frekvence spojl, a kdy je
obtiznéjsi je harmonizovat, coZ by ale nem¢lo tolik vadit, pokud je poptidvka cestujicich po

doprav¢ dostatecna.

Néihodnymi dotazy u cestujicich jsem si ovéfila, Ze s provedenou optimalizaci dopravy
jsou spokojeni ob&ané v obci Siroky Dl u Poli¢ky. Poprvé je zde zaveden spoj smérem na
Litomysl, ktery oceni zejména zamé&stnanci Masokombinatu Policka, a.s. nebo firmy Flidr,
s.r.o. Naopak nedostate¢né spojeni bylo navrzeno jen v o 4 km vzdalené obci Stiitez, kde
jezdilo patnéct spoji denné a ziistal pouze jediny. Do obce musela byt tedy zavedena policska
méstskd hromadnd doprava. V soucasné dobé do obce jezdi 9 spoji, na jejichz ztraty

Pardubicky kraj méstu Policka finan¢né ptispiva.

Jako nehospodarné se ukdazalo zavedeni dvou noc¢nich spoji z Policky do Sebranic
a z Poli¢ky do Dolniho Ujezdu, které vyjizdély ve stejnou dobu, tj. ve 22:15 hod. Prvni spoj
byl ve sméru Poli¢ka — Siroky Dil — Lubnd — Sebranice a druhy ve sméru Poli¢ka — Siroky
Diil — Sebranice — Lubna — Dolni Ujezd. Tyto dva spoje byly zruseny a byl zaveden jeden
spoj, ktery zajisti dopravni obsluznost ve stejném rozsahu. Tato zména pfinesla usporu

jednoho spoje.

Také no¢ni spoj jedouci v 22:35 hod. ve sméru Policka — Poli¢ka, Poli¢ské strojirny I
— Policka, Poli¢ské strojirny II — Korouhev — Borovnice - Jimramov je mélo vyuZivan
cestujicimi z divodu dlouhé cekaci doby po skonceni odpoledni smény v 22:00 hod.
Zamestnanci Policskych strojiren tak na autobusovy spoj musi ¢ekat 43 min. Z hlediska
Casové uspory zameéstnanci vyuZzivaji pievdzn€ individudlni automobilovou dopravu.
Mé doporuceni u tohoto spoje je posunuti odjezdu z Policky a to v 22:10 min. tak, aby dany

spoj stihali i lidé zaméstnani na sménny provoz ve firméch v Policce.

4.4.1 Propagace IDS

Existuje mnoho cest, jak je mozné propagovat IDS IREDO avSak na tuto velice
vyznamnou oblast je zapomindno. Z hlediska vyvoje a fungovani IDS je propagace velmi
dulezitd. Zasadni propagaci je fungujici dopravni systém, ktery se vlastné¢ propaguje sam.
Je vSak tteba, aby vSichni cestujici, ktefi vyuzivaji vetejnou dopravu véd¢€li o vSech vyhodich
a moznostech, které IDS nabizi. Propagace miZe byt zajiSténa napiiklad prostfednictvim

internetu. Organizator OREDO ma v provozu webové stranky, na kterych si obané mohou
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zjistit zakladni informace o organizatorovi, aktudlni informace, pfepravni a tarifni podminky,
jizdni fady atd. Tyto stranky ptsobi ale zastarale a nemodern¢. Do budoucna by organizator
m¢l své stranky zmodernizovat. Na internetu je také tarifni kalkulacka, pomoci niZ si cestujici
muze vypocitat kolik bude ¢init jizdné. BohuZel ne vSichni, pfedevSim starSi obcané, maji
moznost piistupu na internet. Proto je dlleZitd propagace i mimo internet. Na autobusovych
a vlakovych nadrazich maji cestujici k dispozici informacni materidly, brozury, na kazdé
zastavce jsou vylepeny mapy tarifnich z6n s cenou jizdného a v neposledni fadé potiebné
informace poskytnou fidi¢i, privod¢i, pokladni atd. Pro piipadné dotazy k jizdnim fadam
si lidé z Pardubického kraje mohou zavolat na specidlné ziizenou telefonni linku. I pfesto
informovanost o spousténi IDS hodnotim jako nedostate¢nou. Lidé se o moZnostech, které
IDS IREDO nabizi, dozvidaji postupné. VSichni cestujici, i potencidlni cestujici, tedy nejsou
dostate¢n¢ informovéani, a proto bych doporucovala zlepSeni propagace IDS zaslanim

reklamniho letaku do kazdé doméacnosti.

Cela sit’ vefejné dopravy byla zrevidovdna pomoci soucasnych pozadavkii metodikou
difve tdsp&iné pouzitou v Kralovéhradeckém kraji. UGelem optimalizace vefejné dopravy
v Pardubickém kraji je zajiSténi co nejlepsi dopravni obsluZnosti izemi pomoci nizZSich
krajskych subvenci. Hledani uspor tak likviduje Zelezni¢ni dopravu, kterd by méla tvofit
pétein{ sit’ regiondlni dopravy. Zelezni¢ni doprava je tak nahrazena z pohledu fixni ceny na
kilometr vyrazn¢ levnéj$Simi autobusy. Misto aby dochdzelo k vétSi podpote ekologické
Zelezni¢ni dopravy, je cilen¢ likvidovdna. Nasazovany jsou tak vice nepohodlné autobusy,
které pti vétSich vykyvech pocasi jsou i vice nespolehlivé a v disledku hledani dspor vozi

cestujici po vSech riiznych trasich a prodluzuje se tak dojezdova vzdalenost k cili cesty.

4.5Pozitiva a negativa IDS IREDO

V nésledujicich bodech je uvedeno celkové shrnuti projektu optimalizace Zelezni¢ni

a autobusové dopravy.

4.5.1 Pozitiva IDS IREDO

Zavedeni IDS IREDO v Pardubickém kraji pfineslo nésledujici pozitiva:

e zvySeni poctu spojli, predevsim vecer a o vikendech;
e moznost pohodIngjStho cestovani na jednu jizdenku se vSemi dopravci po
zaintegrovaném uzemi Pardubického a Kralovéhradeckého kraje, v piipadé potieby

pestupu si jiz v misté odjezdu je mozné zakoupit jizdenku az do cile cesty;
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tarifni systém, ktery umoziuje stejnou cenu za jizdu s ptrestupem nebo bez piestupu,
jsou nabizeny rtizné slevy v podob¢ Casovych jizdenek;

u zelezni¢ni dopravy doslo k posileni pfepravy silnych smérii s vysokym potencidlem
cestujicich;

zvyseni rychlosti spoju;

zavedeni modernizovanych jednotek Regionova, bezbariérovych vlaki, které jsou
zdobeny polepy s regiondlnimi motivy. Pardubicky kraj s Ceskymi drahami se touto
cestou snaZi propagovat cestovni ruch na vychodé Cech a piedevsim také zatraktivnit
cestovani vlakem;

zavedeni menSich autobusii pfedevSim ve vecernich hodinich a o vikendech.
V piipad€ zajiSt€éni dopravni obsluZznosti velkymi autobusy v téchto malo
frekventovanych Casech by bylo zna¢né neekonomické. Malé autobusy svou nizsi
spotfebou a nizsi pofizovaci cenou tak uspoii financni prostiedky na zajiSténi
dopravnich spojti v dopolednich a vecernich hodinéch;

lepsi vyuziti autobust, které jezdi vice raciondlné a zbyte¢né nikde nestoji.

4.5.2 Negativa IDS IREDO

Nejedna se vSak o vSechny vlakové ¢i autobusové spoje, jen o ty nevyhovujici, u

kterych je dilezité zfidit ndpravu. Negativa, kterd se objevila pii zavedeni IDS IREDO

a nebyla doposud odstranéna:

nehospodarné casové pokryti, kdy béhem kritké doby jede vice spoji najednou a jindy
nejede téméfr nic;

nehospodarné prostorové pokryti, kdy je =zajiSténa nadbytecnd obsluha uzemi
(napiiklad Siroky Dul) na tkor jiného tzemi, kde dopravni obsluZznost chybi
(naptiklad Sttitez);

tésné jizdni doby, které autobusy nestihaji. Jsou sestaveny tak, Ze misty pocitaji
s rychlosti pfes 50 km/h vobci a neni dostatek Casu na odbaveni cestujicich.
stat;

zména Casové polohy diilezitych spoji, kdy naptiklad Zaci museji jezdit do Skoly pfilis

brzy;
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e ruSeni pfimych spoji a zavedeni tak zbytecné¢ dlouhych tras, kdy autobus musi
objizdét fadu vesnic a cesta tak trva velice dlouho pro pravidelné cestujict;

e cestujici vice pfestupuji z jednoho spoje na druhy;

e zruSeni lokdln{ Zelezniéni traté (Zd’arec u Skutée — Pustd Kamenice);

e {plné zruSeni vlakovych zastivek (Kvétnd, Pomezi) toto opatieni Casto nevede
k dsporam, ale spiSe podporuje odliv cestujicich i ze zbyvajicich spojii;

® n¢&které autobusové linky jezdi téméf prazdné, jiné jsou pretizené a maji zpoZdéni;

® na vytiZzené spoje jsou posldny malé autobusy a naopak na spoje kde je potieba maly
autobus pfijede velky;

e s prvni verzi jizdnich f4dl se vyskytly problémy, kdy autobusy nebyly schopny jezdit
na ¢as a mély tak zpozdéni, ve druhé verzi byla jiz ziizena ndprava ale ne u vSech
spoju;

e Cetnost autobusovych linek je dostateCnd spiSe v blizkosti mést; na okrajovych
uzemich (hranice mezi Pardubickym krajem a Vysocinou) dochdzi k diskriminaci
mobility;

* nedostatecnd vybavenost piestupnich stanic proti neptizni pocasf;

e existuji velké rozdily v dopravni obsluznosti jednotlivych tzemi, dobrou obsluZnost
maji oblasti, které pokryva autobusova i Zelezni¢ni doprava;

® nedostatecnd informovanost veiejnosti o cestovani ve vefejné dopravé a propagace
IDS v kraji;

e g piichodem nového IDS nebyli lidé dostatecné v€as informovéni o zdraZeni jizdného.

Integrace regiondlni dopravy na celém uzemi Pardubického kraje je ndro¢nym
procesem, ktery je nutny potrad analyzovat a ndsledn€ optimalizovat. Na neustdle se rozSitujici
systém, ktery provézeji problémy, jsou kladeny stale vétsi poZadavky na aktualizaci a dalsi
vyvoj. Jen stily a dlouhodoby vyvoj muze zarucit uspéch IDS. Podstatné je si uvédomit,
Ze vetejnd doprava nikdy nebude schopna nabidnout podminky cestovéani, které nabizi

individudlni automobilova dopravy.
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5 Zavér

Zajistovani dopravni obsluznosti tizemi pomoci integrovaného dopravniho systému
je dlouhodoby kolobéh Cinnosti, ktery je nutny aktualizovat a vytvaret podnéty a moZnosti

ke zlepsSeni a odstranovat prvky, které brani v rozvoji.

Cilem diplomové prace byla charakteristika dopravni obsluznosti v Pardubickém kraji,
zhodnoceni nové zavedeného integrovaného dopravniho systému IREDO na tzemi
Pardubického kraje a nasledné navrhnuti opatieni, které by vedly ke zlepSeni dopravni

obsluznosti dzemi.

V teoretické Cdasti prace jsou vysvétleny zdkladni pojmy dopravy, je uvedena
charakteristika dopravni infrastruktury a dopravni obsluZnosti. V kapitole je podrobnéji
popséana dopravni politika stitu, jeji hlavni dkoly a financovédni dopravni infrastruktury a déle

je obecné€ popsén integrovany dopravni systém.

Navazujici Cast je vénovana charakteristice Pardubického kraje, jeho dopravni
obsluznosti a je uvedena charakteristika organizétora veiejné dopravy OREDA. V kapitole je
popsan vyvoj integrovaného dopravniho systému IREDO, integrovaného dopravniho systému
Pardubického kraje a zavedeni integrovaného dopravniho systému IREDO na udzemi
Pardubického kraje. Uveden je rozbor ekonomiky provozu vefejné dopravy
v Kralovéhradeckém kraji za obdobi 2005 az 2009, ktery mél v diplomové praci za cil ukazat,
jak by se pravdépodobné mohla vyvijet optimalizace veiejné dopravy Pardubického kraje,
ktera byla spusténa 11. 12. 2011 a jakych cilenych uspor je mozné dosdhnout pravé

zavedenim integrovaného dopravniho systému IREDO.

Aplikacéni Cast prace je zaméfena na zhodnoceni dopravni obsluznosti uzemi.
Na zéklad¢ dil¢ich zavéri vyplynuly problémové oblasti osobni vefejné dopravy, které
prispivaji k nespokojenosti cestujicich v regionu. Optimalizace veifejné dopravy se zdafila
na izemi v rizném rozsahu a existuje tedy stdlé prostor na zlepSovani. Organizator OREDO
by mél zapracovat piedev§im na koordinaci jizdnich fa4dt a zharmonizovéani tak casovych
ndvaznosti spoju, odstranéni soub¢hti spojli, zavést piimé spoje tam, kde dochédzi k netiimérné

dobé cestovani a v neposledni fadé¢ je dalezité nové zavedeny systém propagovat.

Na zdkladé navrzenych opatieni, kterd vyplynula z analyzy dopravni obsluZnosti

uzemi Pardubického kraje, se potvrdila hypotéza, Ze nové zavedeny integrovany dopravni
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systém IREDO na tzemi Pardubického kraje ma rezervy, které je nutné odstranit a zlepsit tak

dopravni obsluZnost Gzemi.

Zavérem tedy mohu fici, Ze zavedeni integrovaného dopravniho systému IREDO na
uzemi Pardubického kraje byl dobry krok, ale je nutné systém neustdle zlepSovat tak, aby se

podafilo navratit vefejnou dopravu t€m, kteii ji potfebuji, tedy cestujicim.

Zvolené metody prispé€ly k dosazeni stanoveného cile.
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