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Abstrakt

Clanek se zabyvaskterymi aspekty udrzitelného rozvoje v dopsase zansrenym naCR

a Evropskou unii. Z&lanku plyne, Ze zaji§hi udrZitelného rozvoje R neni lacinou
finanéni a organizéni zalezitosti, ale je nezbytné v ni paloeat nejenom ve vztahu
k ostatnimtlenskym stdtm EU a vlastd celému s¥tu, ale pedevSim k odkazu dalSim nasim
generacim.

Abstract

The paper deals with some aspects of sustainabkdapenent in transport focusing on CR
and the European Union. The article implies thata&nable development in the CR is not
a cheap financial and organizational matter, buisitnecessary to continue in relation
to the other Member States of the EU and indeedwhele world, but also the legacy
of our next generations.

Uvod do problematiky

Trvale udrzitelny rozvoj mobility v doprévwse chape podle Johannesburského Summitu jako
takovy zpisob rozvoje dopravy, ktery uspokojuje feity @itomnosti, aniz by oslaboval
moznosti budoucich generaci naplat jejich vlastni pdeby. Ma ti pilite: ekonomicky,
ekologicky a socialni. Pokud toto chapeme jako gokudefinici udrZitelného rozvoje,
mizeme tvrdit, Ze jde o dosti vagni definici. ZaZilnksto definici pouze na osobni dopravu

a to na mistskou hromadnou dopravu, vidime z mnoha dopravpfiébkumi, Ze poteby
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u responderit v pritomnosti nejsou &Sinou uspokojovany. Ret nespokojenych obyvatel
mest se pohybuje od 40 do 55 procent. Nejde tedy @ouzotorické nespokojence. Na druhé
napiklad cyklistické stezky, chodniku pra&§i je zasahem doripody. Exakt# vzato, aby
¢loveék nezasahoval néjznivé do girody, musel by ferusit svoji veSkerodinnost, wetrg
vyrobnicginnosti i dopravnginnosti.

Analyza problematiky mobility
Méstska hromadna doprava je zégigana na Gzemi 96 st vCeské republice a uvazuje se
i 0 dalSich regionech, kde bude realizovana. Jenmébdnstatovat, Ze vSeob&oma néstska
hromadné doprava (dale MHD) nasledujici silné &yan

* hustéa gi meéstské hromadné dopravy,

» systémy MHD ve réstech a jejich integrace giméstskou dopravou,

» vysoky podil MHD na fepravnich vykonech v &tskych aglomeracich,

e moznosti zavedeni intervalové a integrované dopravy

Mezi slabé stranky pétzejména:
* nedostaténé paty parkovacich mist, zejména zachytnych parkbwistanic MHD,
« rychly rist cestovnich vydajpii stagnaci Urové cestovanti,
» zastaralost infrastruktury a vozového parku,
* nedostatek finamich prostedki na modernizaci MHD &etrg jeji infrastruktury,
vozoveého parku, budovéni novych linek a novych&ystMHD.

V této Gvodnicasti bychom cldli konstatovat, ze slabé i silné stranky MDH a snah gq
o zajistni trvalé mobility v dopra¥ nejsou specifické pra@eskou republiku, ale je to
zakladnim minimalnim harmonizaim pozadavkem v celé EvrapMobilitu lze &inné
ovliviiovat ekonomickymi nastroji, jako je ndlglad internalizace externich nakiad
zpoplaténi komunikaci ¢etrg parkovid pro individualni motoristy, cenovy nét pokut
za poruSeni dopravnichaupidi, sezénni a jiné slevytippouziti MHD atd. Cenovy nést
pokut za porudeni dopravnicheppisi se vCeské republice a v jinych evropskych zemich
prakticky neprovadi — dava séepgnostéaso¥ omezenym policejnim akcim (Kristof, Jedi
apod.). Nktefi odpirci téchto opatteni tvrdi, Ze dalekodnngjSi by bylo provadt kontroly
fidica bézrg, ale radikald a ,nemilosrd” zvySovat pokuty, fi zajiS&ni 100 procentni
vymahatelnosti pokut. Kdo by fekrosil napiiklad povolenou rychlost, jestlize by mu
nehrozila pokuta 2 000 & ale 40 tisic korun? Psychologové tvrdi, Ze nekiodp zavigna
fidi¢i, by se &mito opatenimi rapid® sniZila.

Pres uvedend kritickad mista MHD a jeji omezeni buokrggovat systémova podpora statu
MHD v jejim rozvoji a obnovy ve vymezenych oblastes cilem omezit uvedena jeji slaba
mista. Jeitba také zifaznit snahu o to, aby se MHD a jeji infrastruktstala sodiasti
integrovanych dopravnich systénDuvody k podpode MHD jsou jasné: provoz MHD a jeji
vyuzivani cestujicimi je ekologgjSi oproti individualnimu motorizmu. Existuji vialdalSi
vyhody @i pouzivani MHD, jako jeitba v gkterych gipadech lepSi dostupnosiznych
mist ve mdstech, odpadaji problémy s parkovanim, moznost ivanz i neidic¢i, cena je
vétSinou niZsi nez u individualniho motorizmu atd.

Z téchto divodii se zakladni dopravni obsluha Gzemfeygou dopravou a MHD poklada
za sodast zakladnich socialnich prav el Evropské unie. PouZivani a rozsaltejme
dopravy a MHD jsou zasadmvlivnény finartnimi moznostmi vgEjnych rozpéta a rozpéta



meést. MHD je finagn¢ podporovana zrozgtu mssta, v @mz se provozuje. Vifpac
integrované dopravy je mozna firkauh participace obci i krajskychadi, ale jen pro tuast
provozu mistské autobusové dopravy, ktera vznikd ze ZajiStdvazku viejné sluzby
za hranicemi Uzemi &sta, k jehoz obsluze jedgma.

Aby tyto ,prosgsSné druhy dopravy“ byly dostat® silnym konkurentem individualni
dopra, je potebi provadt mimo ,znegijemiujici opateni pro individualni dopravu, jako
je nagiklad dopravni omezeni vjezdu pro osobni vozidiySavani cen za parkovani
vozidel, ¢asté kontroly vozidel dopravni policii vditych mistech, atd. provéd také
vylepSovani tras a zlepSovani dopravni obsluhyy teationaliz&ni opateni a snahu
0 optimalizaci stavajici dopravni obsluhy. Tatoezébst je velmi élezita, s¥dci o tom také
to, Ze na optimalizaci dopravni obsluhy jsou vyddvlnareni prostedky. Provadi seizné
vyzkumy z oblasti udrzitelného rozvoje gegevsim pizkumy a sbr dat z dopravy v@jné

i soukromé a ve v3ech druzich doprav. Prace&Bevgodstat na dva ukoly, ,zmapovat*
po dopravni strance zadany regiofjde o nésto, gipadré o mssto a pimeéstskou dopravu
nebo o region velikosti kréj Toto statistické zmapovani je n&n®jSi, protoZze se musi
provadt nejenom utity den v tydnu (pracovni den se lisi od dne pradoe klidu), ale kazdy
den a to nejlépe v kratkéasovém intervalu (potthodirg), protoZe situace rano, kdy
mnoho cestujicich jede do préace, Skagdi, k Iékdi atd. a zgt je jina, nez jeieba v noci.
Jina situace je také viznych r@nich obdobich, ib rizném pdasi, i velké sportovni akci
apod. K této problematice prvniho Ukolu felta poznamenat, Zetgkum by se @&l konat
nejenom u konkrétnich cestujicich v dopravnim pealtu, ale i u obyvatél mesta, tedy
Lhecestujicich* — pré nevyuzivaji MHD. Druhy dkol $ téchto vyzkumech optimalizace
dopravni obsluznosti je matematicky. ¢ilou matematickou metodou zpracovat data
a i zadani omezujicich podminek najit optimum doprabsliuZnosti.

Ministerstvo dopravy a spbjpoklada za nutné, aby krajskéady se systematicky zabyvaly 51

optimalizaci dopravni obsluhy Gzemi ve svych regam neb6 pouze tak Ize kvantifikovan
reagovat na stavajici situaci vere@é osobni dopravv regionech, fipadre ve nestech

a zabrzdit tak poklestepravovanych osob a omezovani spmjoptimal@ vyuzit finartnich
prostedki na udrZzenivhodnéhatypu mobility v osobni doprav Za vhodny typ mobility se
poklada, jak plyne z uvedeného, MHD atfajed doprava oproti individuaini doprav
Ministerstvo dopravy a spbj CR zpracovalo samostatnou Metodiku k zadani studie
optimalizace dopravni obsluhy Uzemi. Na tomto &nisych chél vyjadiit osobni nazor
a nazor vice osob, pracujicich v oblastdy a vyzkumu, Ze terminptimalizaceje velmi
diskutabilni. Ugitd dopravni situace byla vytiena na zaklad matematické optimalizai
metody a je mozna optimalni pro velkou skupinu. IR0 jinou skupinu osob vSak nemusi
optimalni byt. Jde idve o to, aby tato druha nespokojena skupina bylagmensi. Ze by
vSichni obyvatelé i urcitém feSeni byli spokojeni, tedy by bylo dosazeno optitaaje

v praxi neredlné.

Méstskd hromadna doprava je provozovana 2Btshymi dopravnimi podniky rpvazr

ve forme akciové spolénosti se 100 procentnic@isti nésta a v cca 80 &Sich nestech
privatnimi spolé&nostmi ¢i fyzickymi osobami. Uvadi se 2 midigpravenych osob za rok.
Preprava je zabezpevana tramvajemi, trolejousy, autobusy. V hlavnigstnCR v Praze je

jo jeS& metro, které bude rozsvat svoje linky. Naklady provozu se v sasnosti hradi

z trzeb jizdného a z dotaci jednotlivyckésn Stat se na provoznich dotacich nepodili. Podili
se na rozvoji infrastruktury, obndva celkovém rozvoji. Dotace d&sta se hradi
za prokazatelnou ztratu provozu, pro¥dou ve véejném zajmu, dopravci. Pr&wexaktni
uréeni prokazatelné ztraty ve iegném zajmu je &kdy obtizné a vyskytuji se o totoceni

i soudni spory.



IDS jako pomocnik

Integrovany dopravni systéntgustavuje vysflou formu hromadné fgpravy osob s cilem
zabezpéit kvalitni prepravu cestujicichaznymi dopravci podle jednotnychigpravnich
a tarifnich podminek na jederiepravni doklad. \CR je integrovana doprava zavéa
postup®. V posledni dob je realizovana v 6 ne§tSich néstech. Integrace dopravnich
systéni musi givést vSechny druhy wejné osobni dopravy do spd&itetho provozniho
prostedi. Za dlezité prvky integrovaného dopravniho systému jeba povazovat
koordinované jizdniady, pfibézné jizdné, moznostitestupl ve stanicich, aktualni informace
o dopravni situaci. Urowetéchto prvki je v miznych lokalitach @zna, je teba se snazit
a pestupnich stanic, které budou umovat rychly a snadny fpstup z individualni
na hromadnou dopravujipadré z jednoho hromadného prietku (autobus, vlak) na jiny
(tramvaj, metro). Integrovany dopravni systém hrajéoude hrat @ezitou roli pro stat
ve snaze o udrZeniastu trvalé mobility dopravy, konkré&ntéch druti doprav, které
poskozuji zivotni progedi mér nez individualni motorizmus.

Dopravni sektor a jeho cile

Predpokladany vyvoj v jednotlivych dopravnich obordmide rozdilny. Celkayvje mozno
tvrdit, Ze snahoweské republiky, ale i ostatnich $t&EU bude zajigni kvalitni grepravy
na dopravni infrastrukte. Narfstat bude $et mezi nutnosti zajistit moznost kvalitni
piepravy a mezi snahami o ochranu zivotniho pedi$t coz bude nutnéeSit postupnou
internalizaci externich¢inka dopravy. Jedna seqrlevsim o nakladnit@pravu. Globalizace
trht vede k néistu poptavky po fepra¥. Snahou stét bude fiznymi prostedky tyto
poptavky po pepra¥ presouvat ze sildni na Zelezrini nebo vodni dopravu. Tyto zasahy
statu ¥ejm¢ nebudou direktivni (i kdyZ najklad Svycarsko vypsalo referendum, kde 92
vysledkem bylo zakézat direktignsilnicni dopravu pes Alpy) ale ekonomické, kde
ekologitéjsi dopravy budou finamé zvyhodrény. Financovani bude uskdt€no
s podporou mezinarodnich finarch instituci a zdréj EU.

V prabéhu minulych desetileti bylateska dopravni infrastruktura, i kdyz v omezeném
rozsahu, fizpisobena rozvijejicim se modernim trémdve sété. Se zménou politicko —
ekonomickych podminek se GR projevila poteba kvalitniho dopravniho napojeni
na dopravni $i Evropy. Objemy pepravy a pepravni vykony \eské dopray proSly
hlubokou recesi, ktera je adekvatni vyvojimpysliové a zerdélské vyroby, mezinarodniho
obchodu a vyvoji hrubého doméaciho produktu. Je amman nejiznivy trend pesunu
piepravovaného zbozi ze Zeleariidopravy na sil@ini. Z €chto divodi je potebné ¥novat
velké finagni objemy nejen na vystavbu, ale i na modernizaekanstrukci stavajicich siti.

V sowasnosti i v blizké budoucnosti se odvijifietla dalSiho rozvoje dopravni infrastruktury,
kterou je teba budovat a rekonstruovat tak, abgpguavni pozadavky byly zvladnuty nejen co
do kvantity, ale i co do kvality. Zakladnimi poZaklgt je modernizace Zelezimich trati,
tranzitni koridory, modernizovat také ostatni Zeléai trag a Zeleznini uzly a Zelezgni
vozidla gedevsim pro fepravu cestujicich. Uprava vodnich cest je taklezitou akci

v budoucnu. V silrini siti se pedpoklada modernizace, dostavba dd@iha rychlostni sét

S vystavbou nové silémi sig se prozatim negda.

Celkow je mozno tyto zasry shrnout do konstatovani, Ze jejich snahou jefepoeat
ekologitéjsi druhy dopravy, tedy fpdevSim Zeleztni pied silntni dopravou. Jde tedy
0 naplréni druhécasti definice Udrzitelného rozvoje mobility, ani¥ bslaboval moZznosti



budoucich generaci naplvat jejich viastni pdeby”. Nasledujici snahy a opani tyto cile
také podporuji.

Rozvoj kombinované dopravy se z&mpredevSim na nedoprovazenou dopravijd® zde
0 modernizaci Zelezémich trati na parametry dohody AGTC, podporu poatiglskych
zaméra pri budovani pekladi§ a logistickych center a pro zlepSeni zivotniho spieali
v pohranénich oblastech d@asného provozovani linek ROLA.

Cyklisticka doprava agsi provoz je nedilnou se¢asti dopravniho systému a budou rozvijeny
jako souwést zdravého Zivotniho stylu, ktery je navic Setrkyivotnimu prosedi

a podporujici zdravi @lani. O¢ekava se vybudovani cca 500 km novych stezek, vlas
v atraktivnich turistickych oblastech. V s@snosti existuje siasi 1500 km.

V oblasti MHD budou podporovany investi akce pro zavaghi a modernizaci dopravniho
systému fiznivého k Zivotnimu progtdi a nakup dopravnich prietkii zohlediujicich
kritéria vlivu na Zivotni prosedi a zohletiujicich poZzadavky handicapovanych osotetm
zavadni nizkopodlaznich vozidel a integrovanych doprelendystém. Dale, jak jiz bylo
fe¢eno, bude podporovana vystavba metra v Praze avhogsystémy P+R.

O dulezitosti podpory ekologtéjSich doprav std¢i i nasledujici tabulka. 1.

Silni¢ni doprava Zeleznini doprava
Druh externality| K/1000 tkm| K¢&/1000 oskm KE/1000 tkm| KE/1000 oskm
Druh dopravy nakladni osobni nakladn osobni 53
nehody 235 -370 670 — 131( 25 67
hluk 100 - 250 67 — 167 60 - 117 150 - 300
emise - lokalni 67 — 268 134 — 470 20 - 67 50 - 180
globalni oteplen 134 235 33 84
Celkem 536-1022 1116-2183 138-242 3500- 683

Tabulka 5. 1 Externi naklady sitmii a Zelezrini dopravy EU

Ministerstvo dopravy a spbjsi ve své Dopravni politice stanovi jako piady cil
zabezpeeni stabilizace a postupné snizovani negativniginki dopravy a dopravniho
provozu na stav zivotniho prostli. Zakladnim fedpokladem k tomu je napvani zasad
udrzitelného rozvoje, zejména v och¥aa prevenci, spol®é s principem ,zn&stovatel
nech’ plati“. To i pes odpor ¥znych lobbisk povede ke zvySené ocheamdravi lidské
populace a ekosystéimk minimalizaci vyuzivani ifrodnich zdraj a fosilnich paliv spolu
s napthovanim pozadavk na vy3Si bezgmost a vysSi mobilitu obyvatel ve sp&testi.
Z téchto zasad budou vychazet i veSkera strategickhomiti v oblasti dalSiho rozvoje

dopravy.

Pokud jde o dopravni politikGR je mozno konstatovat, ze pevné misto v ni ma sakélini
politika. V oblasti lidskych zdrdj sektor dopravy pojima tuto oblast jako soustavnou,
vzajemr se ovliviujici a podscujici interakci mezi ekonomickou a socialni sférou



NejdilezitgjSimi prvky Zejme jsou nasledujici oblasti:

* analyza systému v¥bu, vychovy a vzdlavani zamstnand v dopray,

* objektivizace potu zangstnand na zaklad konkrétni a $edredobé strategie,

» podpora efektivnim projekin dophkovych a podpirnych sociélnich prograim

e vytvaeni systém vzdlavani a pipravy zangstnand i za pomoci podfrnych
socialnich prograiha podpora i rekvalifikacich zamstnand v pripack poteby,

e sledovani vyvoje za#stnanosti scilem podporyéch strukturalnich zgn
a technologii, které zvySuji produktivitu a zlep&tpbilizaci dopravnich podnik

e prohloubeni podpory komplexniho systémucgéo zanistnance, které zahrnuji
zdravotni, socialni a stabilizai prvky.

Vztah nabidky a poptavky v dopravnim sektoru

Z popisu dopravniho trhu vyplyva, Ze rozhodnym motem v ptibéhu dopravy je vzdy
existujici poteba dopravy, ktera se projevuje formou rozsaiapnavy, & uz jde o proud
automobili na silnici, cestujicich v letadle nebo tun naklag viaku. Nicmé#, samotny
rozsah pepravy niize byt zavagjicim Gdajem skutych dopravnich pétb, protoze
predstavuje pdebu, kterd je fizpisobena dostupnosti dopravnich sluzeb. iign#, zZe
rozsah pepravy na feplnéném dopravnim Z&eni, které je provozovanaipéto kapack,
nelze povazovat za odhaleni sku& dopravni péeby, vzhledem k tomu, Ze nezahrnuje
dodaténou gepravu, ktera by mohla proudit porizeeni, pokud by byla dostupna dodai&
kapacita pro dopravu. Jestlizémistek kapacity vede ke zvySeni rozsabeppavy, potom je
potencionalni feprava ¥tSi nez fivodré pozorovany rozsahigpravy.

Je teba si ugdomit, Ze paeba gepravy je ,nutnost”, vyrobky by nebyly v méstyroby g,
vétSinou realizovatelné. Obdobrecestujici necestuji &Sinou z divodu, Ze jim to ,dla
radost”, ale Ze se mustgmistit do cile cesty zaiznym (Eelem. Napiklad cestuji do prace,

k lékai, do (radu, za Gelem rekreace, kulturniho vyziti atd. Z&epravu musi zaplatit,
obdobr i pti prepras vyrobki, materiah, surovin se plati cena. Tato cena zeppavu se
promitne v konéném disledku do ceny vyrolik Nékdy cena za ffgpravu je tak velika, ze
vyrobek by byl v cili cesty nerealizovatelny nautrh

Lze trochu s nadsazkou mluvit o tom, Zegrava v nakladni i osobni dopége ,nutné zlo“.
Vyjimky mohou tvdit nekteré rekredni cesty, nafiklad zamaskym parnikem, rekreai,
poznavaci cesty, cesty ke znamym apod., caz tveelkové pepravy malé procento.

Pti zkoumani poptavky po dopravze konstatovat, Ze je charakterizovarent rozdilnymi
stupni konkretizace:

. potebou,
. pozadavkem,
. poptéavkou.

Poteba je ve vztahu k dopravnimu procesu nefmiéankretizovanou formou existujiciho
ptani po dopra&. Poteba vhodného zaji&ti dopravy vychazi zipdstavy, Ze lidé by #i
mit pristup k pijatelné fad® dopravnich zidzeni, neb6 doprava se povazuje za faktor
ovliviujici kvalitu Zivota.



Pozadavek dopravy, jako realizace mozZnostenpstni (tj. piepravy) je odvozen
od predstavy, Ze dopravatide existovat jako jedna z moznosti, kterou lze kgjiolidskou
pottebu (poznavani novych zemi, cesta do &inani, ke znamym apod.). U poZadavku
dopravy také neni specifikovan druh dopravy.i€tm se konkretizovala jen na tolik, Ze
k jejimu uspokojeni se bere v Gvahu realiianoznost - doprava.

Poptavkou po dopra&wse stava pozadavek dopravy, pokud se zajemce \atévdopravnimu
podniku objednavajicim - zéakaznikem, tedyfjspozadavek po igmistni konkretizuje
na specificky druh dopravy.

Z dopravni praxe jeigjmé, ze vkus, resp. zaliba zahrnuje vSechny viay poptavku
po prepraw, které nejsou zahrnuty do vySe uvedenych faktgrdopraé se v piibéhu casu
meéni urité zaliby. V sodasném obdobi fiZeme pozorovat zvySenou orientaci spotesti
na soukromou dopravu. $téim blahobytem a&Si mirou volnéhatasu bude st i touha
po WtSi volnosti a elasticgitnabizené osobnim automobilem. Atraktivni je talaZmd zréna
modefi bydleni dale od &stského centra. Poptavka ptepra¥ ve veaejné dalkové doprav
reaguje pedevSim na zémy v kvalitt sluzby, zejména na jakékoliv sniZeni rychlostiaeb
¢etnosti sluzeb. To poukazuje na to, Ze zde ma p&@avni sluzby pouze mensi vyznam.
Naopak u uzivatél mistni véejné dopravy k faktdim ovliviiujicim touhu po feprav
vefejnou dopravou pétpredevsim nizké jizdné a dale spolehlivogtSietnost nabidnutych
spoji, kryté zastavky apod.

Velikost pijatych poptavek u dopravce a také u zasilatelaurjétym ukazatelem jeho
UspESnosti. Aby se tento get zwtSoval a z¥tSovala se realizacédhto poptavek, uzivaji se
marketingové néstroje, jako je régad reklama, nabizené nové sluzby (logistick&Isyu

sledovani zasilek, aktualni informace zakaznikaragenstvi, pojigni, prepravy JIT, 55

ptepravy nebezpmych \ci, prepravy ¥ci s pekratenou loZznou mirou, nadgabaritni
piepravy, fpepravy s piivodcem, doledovani a chlazentitgho druhu zbozi, krmeni zait
béhem gepravy a dalSi dojikové sluzby). Poptavajici se stava potencionalkbzdikem

pro dopravce nebo zasilatalezprostedkovatele, to znamend, Ze poptavajicimu poskytuje
svoji ochranu a vSemoZnoudé

Zaver

Ve swte za poslednich 15 let préfio mnoho konferenci a semifidana toto téma. Vyplyva

z nich rekolik poznatk. Jednak je to problematika, kterou ngm Zadny statreSit
individualrg, ale ve spolupréaci a koordinovanejmér se soudnimi zeémi. DalSi poznatek,
na kterém se shodli vSichnicastnici (alespio po teoretické strance) je ten, Ze veSkeré
prepravni aktivity a budovani a rozvoj sektoru dograwusi byt realizovan v ramci
udrzitelného rozvoje.



Zawrem lze konstatovat, Ze popsané faktory, kterévtwuji nabidku a poptavku v doprav
plati pouze praast uzivatdl dopravy, dle iiznych piizkumi pro WtSinu uzivatel neplati.
Jist i dnes by se naSla skupina uzivatdbpravy, ktera by misto kvality volila nizsi cenu.
Jestlize by Zeleznice zavedla 3. vozovidu, kde by byly pouzerdwené lavice, jedno okno
atd., ale jizdné by bylo poladini, tak podle naSeho maléhaipkumu vyslo, Ze by tutaitu
pouzivalo asi 30 % respondénfToto vSak uvadime pouze jako zajimavost. P#Sinu
uzivatehi dopravy plati faktory uvedené v této kapitole safgde o nakladni, tak i osobni
dopravu. Zjigovani stavu poptavky je velmiitkzité pro dopravni politiku statu, ktera by se
méla zjisS&nym skuténostem pizpisobovat.
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Clanek vznikl v souvislosti ge$enim &deckovyzkumného projektu Univerzity Pardubice
¢. 51030/20/SG520001.
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