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Anotace:

Clanek se zamé&fuje na komparaci principti dopravni obsluznosti v Ceské republice, Spolkové
republice Némecko, konkrétné v Bavorsku, a v Rakousku. Srovnany jsou zdkonné normy,
organizace dopravni obsluznosti a dopravné-geografickd sonda analyzuje stav dopravni
obsluznosti v sidlech rizné velikosti. Vysledek ukazuje specifické narodni pfistupy, kde
v centralizaci standardii a principti dopravni obsluhy jednozna¢né vede Rakousku, v Bavorsku
sice existuje centralizace v oblasti zelezni¢ni regiondlni dopravy, ale autobusova doprava stoji

zcela v kompetenci regionélni politické Grovng. V Ceské republice je konvergence dopravnich

v
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Debata o podobé organizace dopravni obsluZnosti piedstavuje v soucasné dobé v Ceské
republice velmi Casto diskutované téma. Pienos pravomoci a odpovédnosti v pldnovani a
zajistovani, resp. objednavani, regionalni dopravy na krajské urady, pfipadné dale na krajské
spoleCnosti organizujici regiondlni dopravu, vedl k nestejnomérnému vyvoji dopravni
obsluznosti v jednotlivych krajich. Dopravni obsluznost ptedstavuje zdkonem definovanou
sluzbu, tedy piepravu osob, plnici jednak zékladni a jednak nadstavbové funkce. Objednatelé
vetejné regionalni dopravy tak necini jen proto, aby plosné€ zajistili minimalné vymezenou
»dopravni obsluznost®, ale aby vytvofili nabidku spojeni provozovanou ve vetfejném zajmu.
Pestoze tento cil je jasny, dosahuji jej odlisSnymi prostiedky. To je jeden z diivodi, pro¢ doslo
v n€kolika ptipadech predevs§im v zelezni¢ni dopravé k rozpadu navaznosti na hranici krajt ¢i
k nutnosti pfestupu mezi spoji sousedicich kraji, k omezeni mezikrajského autobusového
spojeni na regionalni urovni ¢i pro¢ neexistuje jednotnd narodni koncepce vefejné dopravy

(Chvatal, Kuchynka, Mulicek, Seidenglanz, Strnadova, 2011).



Cilem tohoto ¢lanku je komparativni pohled na téma dopravni obsluznosti a srovnani stavu a
vyvoje v Ceské republice se Spolkovou republikou Némecko (konkrétné s Bavorskem) a
s Rakouskem (konkrétné Dolnimi Rakousy), tedy se dvéma referencnimi zemémi, které si
jsou navzajem blizké geograficky i historicky (Kvizda 2013). Komparace se zamétuje
primarné na definici dopravni obsluznosti a jeji standardy, Sifeji pak na organizaci fungovani
vefejné dopravy v Bavorsku a Rakousku. Vedle zakonnych a dalSich norem je srovnan stav
nabidky vefejné dopravy v mensich obcich v Ceské republice, v Bavorsku a v Rakousku na
zaklad¢ realné nabidky spojeni v roce 2014, provedené na zékladné dopravné-geografické
studie. S ohledem na zaméfeni ¢lanku nebude jeho pfedmétem hlubsi analyza stavu v Ceské
republice, ktery je v oblasti vefejné dopravy vyznamné diverzifikovany podle piistupu a

koncepce jednotlivych krajskych urada.

1. Komparace definice dopravni obsluZnosti / veiejné regiondlni dopravy

ZastieSujici a v soutasné dobé v Ceské republice platnou zikonnou normou pro organizaci
vetejné dopravy a uréeni minimalni dopravni obsluznosti ptedstavuje zékon ¢. 194/2010 Sb. o
vetejnych sluzbach v ptepravé cestujicich, ktery definuje rozdéleni kompetenci mezi stat,
111/1994 Sb. o silniéni dopravé a €. 266/1994 Sb. o drahdch. V soucasné dobé definuje

dopravni obsluznost definovana zdkonem ¢. 194/2010 nasledovné (§2):

,Dopravni obsluznosti se rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu
pfedevsim do Skol a Skolskych zatfizeni, k orgdnim vetfejné moci, do zaméstnani, do
zdravotnickych zatizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a k uspokojeni
kulturnich, rekreacnich a spoleCenskych potieb, v€etné dopravy zpét, pfispivajici

k trvale udrzitelnému rozvoji.*

Zakonna definice je sice velmi Siroka a dala by se pod ni zahrnout celodenni velmi intenzivni
doprava, nicméné spiSe se snazi stanovit minimalni kvalitu regiondlnich spojeni. Objednatelé
dopravy se ale potykaji srealitou omezeného mnoZzstvi financnich prostfedkd a potieby
zajistit dopravni obsluznost ve svém regionu. VétSinou se jedna o spoje do a ze zaméstnani,
dle povahy regionu na ranni, v okoli byvalych okresnich mést zpravidla i na odpoledni ¢i
no¢ni smeénu, a predevsim do Skolskych zatizeni a zpét. Minimalné by se tak mélo jednat (az
na vyjimky) o dva pary spoji denn€. Shodnym rysem vSech regiont je vyrazné (aZ absolutni)
omezeni dopravy o vikendu a v nepracovnich dnech, né¢kdy naopak dochazi k zavadéni spojii
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do turisticky atraktivnich lokalit (Holesinska, Seidenglanz, 2006; Dujka, 2014). Rozdilny je
také zplisob obsluznosti pomoci silni¢ni (autobusové) a zelezni¢ni dopravy. Na rozdil od
autobusil, na Zelezni¢nich tratich o vikendu a v nepracovnich dnech nedochéazi k zastaveni
osobni dopravy. Na nejméné vytizenych tratich paradoxné byva zachovan piiblizné stejny

objem spoju jako v pracovni dny.

Zakon 194/2010 Sb. a ani jeho doprovodné predpisy dale nijak neupravuji minimalni standard
vozidel (nizkopodlaznost, vybaveni smérovymi transparenty apod.). Naopak jsou stanoveny
minimalni technické pozadavky na elektronické odbavovaci systémy, aby mohlo dojit k jejich
pozdéjSimu propojeni (Natizeni vlady ¢. 295/2010 Sb. o stanoveni pozadavkil a postupt pro
zajisténi propojitelnosti elektronickych systémii plateb a odbaveni cestujicich). Zadné dalsi
pozadavky na zplisob provozovani, koncepci, tarifni usporddani (¢i jednotnost) apod.

dopravni obsluznosti nejsou v ¢eskych zakonnych norméch ptitomny.

Nyni je mozné kratce nahlédnout na stav vefejné regionalni dopravy v Ceské republice. Ta se
ubird, jak jiz bylo feceno, svoji cestou v kazdém kraji — od zékladu se v nich 1isi jiz i zdkladni
koncepce jeji organizace. Konkrétné se jednd o koncept pateiniho spojeni, integrovaného
tarifniho systému a tedy i koncepci tarifu, provazanost jizdnich fadi, vypisovani vybérovych
fizeni na regionalni dopravu a na standard vozového parku. Shrneme-li nyni postupné
jednotlivych druhit dopravy. V nékterych krajich tvofi Zeleznice nezpochybnitelnou patet
dopravy (napf. Jihomoravsky, Liberecky & Ustecky), v jinych krajich zatim neni z krokd
organizatora zcela ziejmy jeho zamér napi. Stfedocesky, Karlovarsky) a v nékterych krajich
pak posilovani Zeleznice jako patefe odmitli (napt. Vyso€ina). Neni cilem na tomto misté
hloubéji interpretovat regiondlni debaty zaloZené (Castéji) na politickych a (sporadicky) na

dopravné-geografickych argumentech.

Tarifni svaz zahrnujici maximalni mozné uzemi také neni prise¢ikovym cilem vsech kraji.
Také u tohoto bodu je mozné identifikovat kraje postupujici timto smérem a integrujici
vSechny mody vetejné dopravy a vSechny druhy jizdnich dokladi (napiiklad Jihomoravsky,
Kralovéhradecky, Praha). Vycet vSech modalit a dil¢ich tarifnich systémi neni z kapacitnich
diivodli mozny. V zasad¢ se ale kromé regiondlnich a syst¢émovych anomalii typu Prazské
integrované dopravy nebo Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje vétSinou
omezuji pouze na pravidelné dojizd¢jici cestujici, nékteré se zamétuji v oblasti této integrace
vyhradné u autobusové dopravy (StfedoCesky kraj). Na zakladé¢ pohledu na existujici
specifika tarifu, kdy mnohdy na jedné relaci paralelné existuji zoénovy a kilometricky tarif
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v autobusové dopravé (dle vyuzité linky) véetné vSech druhti tarifii v zelezni¢ni dopravé, neni
mozn¢é odhalit alespoii ramcovy smér, kterym by se systém vetejné dopravy v Ceské republice

ubiral.

Pasobeni koordinatora v oblasti jizdnich fadi se opét regionalné lisi, je ale mozné se
domnivat, Ze sohledem na politickou a komunika¢ni blizkost krajskych a mistnich
samosprav, se tato role koordinatorti asi vyvinula nejlépe ze vSech sledovanych parametri.
Dtivodem je i fakt, ze kraj je faktickym zdkaznikem dopravnich spole¢nosti a hradi ptesné
vyCislené ndklady. Koordinace vSak odpovidda vySe uvedenym krajskym dopravnim
koncepcim, coz znamend, Ze v nékterych krajich jsou autobusy s vlaky vzajemné Iépe
provazany, v jinych nikoliv. V systémech, kde predstavuje pateini dopravu Zeleznice, se

zpravidla zavedl, také u autobust, taktovy jizdni fad.

V neposledni fad¢é se v poslednich letech dostal do rukou krajskych objednatelti dopravy (a
samoziejmé u dalkové dopravy v zavazku vetejné sluzby také do rukou Ministerstva dopravy)
nastroj, ktery jim otevird moznost dosdhnout novych ekonomickych podminek a zménit stav
vozidel. Je jim mechanismus vybérovych fizeni na vefejnou dopravu, jejichz realizace
piredpoklada evropska legislativa. Zatim je ale postup kraji spiSe rozpacity. Redlné se
uskuteénilo jen nékolik vyb&rovych fizeni. Asi nejdale pokro¢il Ustecky kraj, v némz vyjedou
od 1. ledna 2015 dopravci v autobusové doprave, ktefi jiz kompletné prosli vybérovym
fizenim. Vysledkem je vyznamna tUspora finan¢nich prostfedki pro krajskou pokladnu,

soutéZzi se podatilo dosdhnout vyssi kvality a zhruba o 15-20 procent niz$i ceny

Ve Spolkové republice Némecko vyrazné ovlivituje oblast minimalnich standard dopravni
obsluznosti silnd decentralizace organizace dopravy mezi jednotlivé spolkové zemé a
organizace v nich. Definice dopravni obsluznosti, zodpovédnosti a tthrady jejiho provozovani
je odlisna od Ceské republiky. Nejprve se tedy pokusime v ramci analyzy o jeji definici a o

naslednou demonstraci na dil¢ich pfipadech, konkrétné na ptikladu spolkové zemé Bavorsko.

V némcéiné odpovida ceskému pojmu zdkladni dopravni obsluznost pojem ,,offentlicher
Nahverkehr*, tedy v ptekladu ,,vefejnd mistni doprava®“, a oznacuje komplexni zaji§téni mistni
¢i regionalni dopravy. Pro potieby této studie budeme vyuzivat pojem ,,regionalni doprava“
jako synonymni s terminem ,vefejnd mistni doprava“. Regiondlni doprava se d¢li na
kolejovou (Schienenpersonennahverkehr) a silniéni (Strassenpersonennahverkehr) mistni
dopravu. Prvni z nich zahrnuje regionalni kolejovou dopravu, coz kromé standardni Zelezni¢ni

dopravy obsahuje i pfiméstské linky rychlé Zeleznice, tzv. S-Bahn. Druha zahrnuje kromé



autobusu také tramvaje, trolejbusy a metro. Zcela klicova definice, ktera striktné oddéluje
mistni dopravu od dalkové, kromé vyjimecénych nadregionalnich linek provozované na
komeréni riziko dopravce, vychdzi z maximalni cestovni vzdalenosti 50 kilometrii a z
maximalniho cestovniho ¢asu jedné hodiny pro vétSinu cestujicich. Tato hranice tak hraje roli
nejen pii rozliSovani mistni a déalkové dopravy, ale také napiiklad pifi omezovani trhu

(nedotované) dalkové autobusové dopravy.

Zajisténi vetejné mistni dopravy patii k zédkladnim povinnostem spolkové vlady a samo
provozovani zeleznice je zakotveno v Zakladnim zakoné (§87¢). Dale osobni dopravu
upravuje spolkovy zakon o ptfepravé osob (Personenbeforderungsgesetz) z roku 1966, ktery
proSel mnoha novelizacemi. Poslednim vyznamnym spolkovym zdkonem tykajicim se této
oblasti je tzv. zdkon o regionalizaci z roku 1994 (Regionalisierungsgesetz 1993), ktery
znamenal pfesun pravomoci a zaroven povinnosti v regionadlni dopravé na jednotlivé spolkové
zem¢. K jeho schvéleni doSlo v souvislosti s némeckou zelezni¢ni reformou, protoze nové
mély byt na spolkové zemé pieneseny i pravomoci v organizaci mistni Zelezni¢ni dopravy.
Zatimco doposud byla tato doprava planovana Némeckymi drahami na zdkladé¢ dohody se
Spolkovym ministerstvem dopravy, novd zdkonnd uprava meéla vést k transparentnimu
nastaveni pravidel a finan¢nich tokl, protoze ndklady spojené s uhradou vefejné mistni
dopravy spolkovy rozpocet hradi z vytézku z dan€ z minerdlnich olejii. Od pozdéjsi Upravy
zakon dokonce spolkovym zemim garantuje vysi prispévku, a zarovein umoziuje realizaci
reformy Zzelezniéniho sektoru. Ta méla naplnit kroky pozadované spolecnou dopravni

politikou Evropského hospodaiského spolecenstvi, pozdé€ji Evropské unie.

Zakon o regionalizaci tak definuje zajisténi mistni (¢i regionalni) osobni dopravy jako jednu
ze zékladni vefejnych sluzeb a v kazdé spolkové zemi je konkretizovana zdkonem. Ve vSech
zemich je urCena jedna nebo vice instituci, které jsou povétfeny zajiSténim a koordinaci
regionalni dopravy. Tam, kde je vice koordindtorti, se zpravidla jednd o dopravni svazy

s jasné oddé€lenou teritorialni piisobnosti.

Star$im zakonem upravujicim oblast osobni dopravy je zdkon o osobni pfeprave, ktery rozviji
povinnosti zemi, resp. subjektd, které byly zemémi povéteny k zajisténi vefejné mistni osobni
dopravy. Ty potom definuji pozadavky na objem a kvalitu dopravni obsluznosti, které jsou
vzdy stanoveny v planu dopravni obsluhy. Dopravni prostfedky ve Spolkové republice
Némecko vzdy vykazovaly vysoky provozni standard a v celkovych statistikach bylo velké
mnozstvi vozidel nizkopodlaznich. D¢lo se tak jednak diky ekonomické sile, ale také diky
velkému mnozstvi invalidi, kteti sva zranéni utrpéli za druhé svétové valky a s jejichz
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potfebami se musela spole¢nost vyrovnat. Spolkové zakonodarstvi dosud nestanovovalo
piesné podily povinné nizkopodlaznosti a dalSich technickych opatfeni pro pohyb invalida.
V systému veiejné dopravy v Némecku byla bezbariérovost pfedepsana normou. Zakon o
prepravé osob stanovuje definitivni datum, do kdy musi vSechny dopravni prostiedky
nasazené v regionalni dopravé spliiovat poZadavek bezbariérovosti. M4 se tak stat k 1. lednu

2022.

Vzhledem k nejednotnosti stanoveni podminek pro provozovani mistni osobni dopravy,
vznikl ve Spolkové republice velmi nepiehledny systém. Ukol organizatora vefejné dopravy
totiz v nékterych spolkovych zemich pievzala jedna spolecnost, jinde vznikla celd tada
tarifnich svazli, na néZ tyto tkoly piesly. Je tedy velmi slozité definovat jeden standard a to ve
smyslu definice Cetnosti jizd v rdmci zédkladni dopravni obsluznosti tak i vybavenosti vozidel
a souvisejici infrastruktury. Bavorsky piiklad ukazuje slozitost systému. Spolkova zemé
ziidila spole¢nost Bavorska Zeleznicni spolecnost (Bayerische Eisenbahngesellschaft — BEG),
ktera je organizatorem mistni Zelezni¢ni dopravy v Bavorsku. Tam ale jeji pravomoci kon¢i a
dalsi druhy dopravy, tedy ptredev§im autobusova doprava, jsou organizovany mistnimi

tarifnimi svazy ¢i pfimo komunami (Nigrin 2013).

Zakladni koncepce a chapani mistni osobni dopravy v Bavorsku stanovuje bavorsky zemsky
zakon o vetejné osobni mistni doprave (Gesetz tiber den dffentlichen Personennahverkehr in
Bayern). Ten stanovuje ukoly mistni dopravy jako uspokojovani poptavky po piepraveé
v méstskeé, piimestské 1 regiondlni dopravé stim, Ze vyjmenovava vSechny dopravni
prostfedky zastoupené v Bavorsku a uvadi, Ze tyto prostiedky mohou byt doplnény nebo
nahrazeny najatymi vozy & vozidly taxisluzby. Zelezni¢ni doprava je stanovena za zékladni

pilit vefejné dopravy, na niz maji byt navdzany vSechny ostatni druhy dopravy.

Bavorsky zemsky zdkon, ktery v podstaté popisuje principy a dlrazy bavorské dopravni
politiky, dale velmi podrobné rozepisuje prednost vetejné dopravy nad individudlni s tim, ze
ma byt tato priorita zohlednéna v investi¢nich planech a rozvoji infrastruktury. Tyka se to také
vystavby parkovacich kapacit P+R, které maji byt systematicky ziizovany mimo centra
vétSich mést. Vyznamnym pilifem vetfejné mistni dopravy je zajiSténi dopravy Skolakt do
Skol a zpét s tim, ze zavadéni vylucné skolnich linek je sice mozné, ale pouze ve vyjimecnych
piipadech. Zakon predpoklada, Ze jizdni fad vetejné dopravy bude sestaven tzv. v taktu, aby
bylo mozné Iépe a systémové provazat jednotlivé druhy dopravy. Mistni osobni doprava by
méla byt provozovana s ohledem na zalidnénost jednotlivych izemi s tim, Ze se piedpoklada
jeji provozovani jmenovité o sobotach, ned¢€lich a statnich svatcich.

6



Zodpovédnost a moznost rozhodnout o konkrétnim vedeni spoje je pfenechana nizsi planovaci
urovni, piicemz zeleznice tvoii nezpochybnitelnou osu mistni dopravy, na niz jsou navazany
mistni autobusové spoje. Na rozdil od Zelezni¢ni dopravy, kde stanovuje povinnost akceptovat
tzv. prichozi tarif zdkon o zeleznici (Eisenbahngesetz), neni jednotny tarifni systém
podminkou mistni dopravy v Némecku. Nalezneme tak naptiklad oblasti zcela bez tarifni
integrace, napiiklad v odlehlych oblastech Bavorska, nebo naptiklad celé spolkové zemé,
které jsou pokryty tarifnimi svazy a mistni vefejnd doprava je zcela tarifné integrovana,

napiiklad v Sasku (blize viz Nigrin 2013).

Rakousko reagovalo podobn¢ jako Spolkova republika Némecko a dalsi staty Evropské unie
na nutnost provést zmény v organizaci dopravniho a Zelezni¢niho sektoru, jak to poZadovala
spole¢na dopravni politika, respektive tzv. zelezni¢ni balicky. Ve srovnani s Némeckem je
v Rakousku situace v organizaci vetejné dopravy ptehlednéj$i a to predev§im diky slabsi
federalizaci. Rakouskéd spolkova vlada tak disponuje vEétSimi pravomocemi nez je tomu
v Némecku, kde v oblasti regiondlni dopravy jednozna¢né¢ dominuji spolkové zemé.
V soucasné dob¢ predstavuje Rakousko jednu z méla zemi na svété, v nichz je veskerd
vefejna doprava integrovana do dopravnich svazi a tarifn¢ integrovana. Kazda spolkova zemé
na svém Uzemi vytvofila jeden tarifni svaz s tim, Ze nékteré zahrnuji také oblasti sousedicich
spolkovych zemi nebo v piihrani¢i. Nejvice takovych exteritoridlnich usekd zahrnuje

piedevsim tyrolsky dopravni svaz (VVT).

Obr. 1: Mapa tarifnich svazi v Rakousku (stav 2014).
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Zdroj: Spolkoveé ministerstvo dopravy, inovaci a technologii,

http://'www.bmvit.gv.at/verkehr/nahverkehr/verbuende/aufteilung. html, stazeno dne 26.9.2014.

Cesta k modernimu, funkénimu a integrovanému systému vetejné dopravy zacala v Rakousku
v roce 1999, kdy vstoupil v platnost zakon o usporadani osobni mistni a regionalni dopravy
(Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999). Ten nové stanovil
terminologii, zodpovédnosti a principy financovani vefejné osobni dopravy vcetné jejich
minimdlnich standardd. Vetejnd doprava se podle néj déli do dvou hlavnich oblasti, pro néz
jsou jinak definované minimdalni standardy frekvence jizdy a zodpovédnosti. Prvni z nich je
,»0sobni mistni doprava® (Personennahverkehr), ktera je provozovana v méstskych oblastech
a prilehlych regionech. Tato doprava je zajiStovana autobusy, tramvajemi, metrem (U-Bahn)
a zeleznici a zodpovédnost za jeho organizaci spadd na mésta a zacastnéné komuny. Druhym
je ,osobni regionalni doprava“ (Personenregionalverkehr), jez obsluhuje region nebo
venkovské oblasti. Pod timto pojmem je chdpana vétSinou autobusova a Zelezni¢ni doprava a

jeji organizace spada pod zemské vlady.

Zakon o uspotadani osobni mistni a regionalni dopravy v podstaté piipravil piidu pro dopravni
harmonizaci a integraci v celém Rakousku. Jednak stanovil jednotné principy, na jejichz
zaklad¢ méla byt doprava nadale rozvijena: stanovil podminky pro vznik dopravnich svazi,

stanovil povinnou tarifni integraci a minimalni standardy dopravy. Zékladem dopravniho
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planovani se ma stat snaha o maximalni mozné omezeni paralelniho vedeni autobusovych a
vlakovych linek a posilovani ptfipojnych spoji k pateinim (zpravidla zelezni¢nim) linkam.
Zajimavé ustanoveni, které ma zabranit vzajemnému ,,cherry-picking®, tedy tzv. vyzobavani
rozinek, uvniti dopravnich svazil, je zaméfené na omezeni provozu paralelnich linek, pro
které neni Zadné dopravné-politické odiivodnéni a které vychéazelo z diivéjSiho dopravniho
usporadani provozované na zakladé¢ dlouhodobych smluv. To je definovano péti hlavnimi
kritérii, kterymi je: obsazenost spoje, dodrzeni kvalitativnich kritérii, poCet pfepravenych
cestujicich, propojenost zastdvek, datum zahajeni paralelniho spojeni. Pokud spojeni
nespliluje tato kritéria a odvadi cestujici z jinych systémovych spojl, je mozné spolecnosti
snizit ptispévek na provoz tohoto spoje. Vzhledem ktomu, ze zakon zroku 1999
nepiedpokléddal vystavbu dopravniho systému na zelené louce, nybrz spiSe postupnou
pfeménu stavajiciho systému, pfistoupil zdkonodérce k tomuto ustanoveni, které umoznovalo

evolucni a nikoliv revoluéni systémovou proménu.

Dopravni svazy, jejichz vznik zédkon ptfedpokladal, mély jasné stanovené cile: hranice téchto
svazli nem¢ly jit napfi¢ vyznamnymi dopravnimi proudy, tedy nemély byt omezeny hranicemi
spolkovych zemi ¢i statnimi hranicemi, zavedeni spolkové jednotné tarifni systematiky,
zavedeni kompatibilnich odbavovacich systému a jizdenek a zajiSténi minimdlnich standarda
kvality. Pravé zajisténi minimalnich standardi ve vefejné dopravé predstavuje hlavni
podminku pro ptidéleni finan¢nich prosttedkli ze strany spolku, kterymi je vefejna doprava
financovana. Vycet kritérii je velmi Siroky a zahrnuje kategorie jako je dostupnost systému,
osobni a provozni bezpe¢nost, dodrzovani pracovniho prava, zajiSténi jizdniho komfortu,
napojeni na jednotny spolkovy dopravni informacni systém zahrnujici ceny, jizdni fady a
prestupni vazby, pozitivni dopad dopravy na zivotni prostiedi a moznost vyuzit jizdenku pro
jizdu v ramci celého dopravniho svazu (vcetné jednotlivych jizd) bez ohledu na zvoleny

dopravni prostiedek.

Konkrétné tak minimalni standardy zahrnuji zohlednéni potfeb imobilnich osob, uzivatelsky
pfijemna koncepce vozidel a jizdenkovych automatli, dobrou dostupnost zastavek se
zohlednénim kratkych ptestupnich vazeb, prozdkaznické vyhotoveni jednotlivych jizdenek a
pfedplatnich kuponi, napojeni dilezitych cili na dopravni systém, optimalni propojeni
dopravnich systémii skrze zkoordinované jizdni fady a napojeni vesnickych a perifernich
oblasti se zohlednénim moznych alternativnich forem dopravy odpovidajicich poptavce (taxi,
bus na zavoldni apod.). V oblasti komfortu jizdy je cilem minimalizace jizdnich a pfestupnich

dob, zvySovani spolehlivosti a ¢etnosti jizd. Dale zajisténi Cistoty vozidel.



Tarifni problematika predstavuje zdkladni komponentu socialné-piiznivé a prehledné vetrejné
dopravy. Rakousko stanovilo zékladni principy slev zaméfené na studenty a dalsi kategorie,
jako napftiklad socialné slabé. V piipadé tarifu byly umoznény dva modely: model vytvareni
skupin zastavek (Haltestellengruppenmodell) a zonovy ¢i plastovy model (Zonen- oder
Wabenmodell). Prvni z nich vychazi ze slouCeni zastavek do zakladnich jednotek, uvnitf
kterych je uskutectiovana pieprava na zéklad¢ fixn¢ stanovené ceny. Pfeprava mimo tuto zony
se pak odviji od kilometrické vzdalenosti (stfedll) zon, v nichz se nachédzi vychozi i cilova
zastavka. Druhym typem je zonovy (¢i plastovy) model. Zastavky jsou sdruzeny do zon.
Uvnitt zony plati jednotné jizdné. V piipadé cesty za hranice tarifni zony se jizdné vypocitava
souctem vSech zakladnich cen v projetych zonach (véetné vychozi a cilové) (Einzelne

Tarifmodelle im Verbundtarif, BMVIT 2014).

Soucasné se stanovenim velmi svazujicich kritérii a poZadavkil na vefejnou regionalni
dopravu dava zakon obcim moznost vybirat poplatek za napojeni na vefejnou dopravu od
industridlnich a komerc¢nich zo6n, kterou musi zajiStovat katastralné piislusna obec bez ohledu
na skutecnost, zda pfinaSi vyhody jejim obyvatelim. Poplatky se vztahuji na komer¢ni,
obchodni, technologické, volnocasové, kanceladiské, technologické, 1ékafské zény a kina,
ktera maji v&tsi plochu viech podlazi nez 10 tisic m?. Poplatek ma kryt vicenaklady pro
dopravni systémy spojené s vybudovanim a udrzovanim dopravnich napojeni téchto center a

. IS PSR vl Xt Y 2
jeho minimalni vySe méla ¢init 0,07 eura mésicné za 1 m” plochy.

2. Dopravné-geograficka komparace

Cilem dopravné-geografické sondy je predev§im snaha o kontextualizaci vySe uvedenych
informaci normativniho a organizacniho charakteru do rdmce dopravni reality ve
zminovanych regionech a to pfedevsim s diirazem na periferni oblasti. Obsluha téchto oblasti
pfedstavuje mnohdy vyrazny problém a redlné¢ tak ukazuje minimalni limity dopravni
obsluznosti. Analyza se zaméfila vyhradné na dojizdku ze zdzemi do vybraného centra.
Vzhledem k moznosti zkoumat podminky v sidelné relativné homogennim prostoru SirSiho
trojmezi Ceské republiky, Némecka a Rakouska byly z kazdé zemé vybrany dojizd’kové
mikroregiony, které se nachdzely v tomto prostoru, a vrdmci nich probéhla také analyza
dopravni obsluznosti. Tato cast ¢lanku nejprve piedstavi samotny vybér sidel, metodu

zpracovani dat a nésledné vysledky komparace.
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Zkoumani byly podrobeny nodalni mikroregiony na velikostni Grovni okresu a mens$i, jejichz
urcujicim prvkem se stala dojizd’ka do centra mikroregionu. Dojizd’kové mikroregiony byly
vymezeny okolo sidel s populacni velikosti 5 az 15 tisic obyvatel, vytvaiejici zdzemi nejméné
péti obci, u nichz je dojizd’ka do vybraného centra nejsilngj$i. Vzhledem k moznosti vyuzit
geografické blizkosti mikroregionli v okoli styku hranic tii statd byla snaha vybrat
mikroregiony pokud mozno sousedici, tj. mikroregiony ze §ir§i oblasti Sumavy, pouze
v Rakousku se podafilo nalézt vhodny mikroregion az v Dolnich Rakousech, v okoli

Hollabrunnu — viz mapa 1.

V Ceské republice se zaméfil vyzkum na mikroregion Ceského Krumlova s ohledem na
odpovidajici velikost okresnitho mésta a periferni charakter zapadni poloviny okresu a
vlastniho mikroregionu. Vychodni polovina okresu vykazuje silné vazby na krajské mésto
Ceské Budgjovice. Vazby v Ceské republice byly stanoveny na zékladé dat o dojizd’ce do
zaméstnani a do Skol, vytvorenych na zaklad¢ Sc¢itani lidu, domt a byt 2011. Ve Spolkové
republice Némecko, konkrétné pak v Bavorsku, se stal pfedmétem vyzkumu Landkreis
Regen, lezici severozapadné od Ceského Krumlova, v némz se nachazeji dvé srovnatelné
velka sidla (Regen a Zwiesel). Jejich populacni velikost dosahuje piiblizné 8 tisic obyvatel a
lze ptedpoklddat vyrazn€j$si funkéni odd€leni obou regionli, vyplyvajici také
z geomorfologické charakteristiky oblasti. Vzhledem k nedostupnosti dat o dojizd'ce pro dany
stat byla sidla stanovena podle piedpoklddané logiky vazeb v izemi, vyplyvajici ze sité
komunikaci a pfirodnich bariér. K analyze byla vybrana jen ta sidla, u nichz je ptedpokladana

vazba na mésto Regen.

V Rakousku, konkrétné v Dolnich Rakousich, byl zvolen dojizdkovy mikroregion mésta
Hollabrunn o velikosti piiblizn¢ 6,7 tis. obyvatel). Tento mikroregion, pfestoze se nachazi
nedaleko Vidné, vykazuje stale siln¢j$i vnitini vazby nez vazby ve vztahu k Vidni. Paradoxné
zde dochazi u perifernich obci k nejsilnéj$im vazbam spiSe na sousedni mikroregiony a sidla

v nich lezici (Horn, Krems an der Donau, Laa an der Thaya).

Pro analyzu byla vybrana sidla lezici v periferni poloze vi¢i centru. V piipadé vSech
studovanych regionti byla periferni poloha uréena jako casova vzdalenost centra a stiedu sidla
prostiednictvim automobilu, jez je podle internetového planovace aplikace Mapy.cz vyssi

nebo rovna 10 minutam.' Sidla byla roz&lenéna do velikostnich kategorii 0 — 199 obyvatel,

! Zakladem této ivahy byl expertni odhad. Cestovni vzdalenost mezi stiedy sidel je pouhou aproximaci a je
predpoklad, ze bude ve skuteCnosti spiSe vySsi (pracovni prilezitosti se obvykle nenachazeji v centrech mést,
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200 — 499 obyvatel, 500 — 999 obyvatel a 1000 — 4999 obyvatel, pticemz kazda kategorie je
zastoupena dvéma sidly. Samotny vyzkum zahrnoval sidla a nikoliv celé obce. Vyplynulo to
z Uzemnéspravniho uspotaddani v Némecku a Rakousku, kde jsou jako obce (Gemeinden)
oznaCovany utvary s populacni velikosti obvykle vyssi nez 1000 obyvatel, skladajici se
z menSich jednotek — sidel (také Pitrova, 2008). Proto, aby bylo mozné zachovat vyse
nazna¢ené déleni i v mikroregionech mimo Ceskou republiku, bylo nutné zjistovat udaje

pfimo za jednotliva sidla.

V Ceské republice jsou tato data publikovana Ceskym statistickym ufadem prostiednictvim
Statistického lexikonu obci, jenz obsahuje potfebnou troven katastralnich tizemi a vztahuje se
ke S¢itani lidu, domt a byt z roku 2011. V rdmci Némecka je velmi obtizné obdobné data
vyhledat. Pro studované uzemi vydava data Bavorsky zemsky urad pro statistiku a zpracovani
dat (Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Dataverarbeitung), ovsem pouze do vyse
zminéné trovné obci (Gemeinden). Bylo proto nezbytné pouzit data z publikace Utedni
piehled obci v Bavorsku (dAmtliches Ortsverzeichnis fiir Bayern), vydanou v roce 1991 a
obsahujici data i pro mensi Gzemni jednotky (Gemeindenteilen, ¢asti obce) z roku 1987.
Vramci Rakouska jsou udaje pro uzemni jednotky menSi neZz obce (zde nazyvany
Katastralgemeinden, katastralni obce) zachyceny v publikaci Lexikon sidel. Statisticka
dokumentace dé&jin obyvatelstva a sidel (Ortslexikon. Statistische Dokumentation zur

Bevolkerungs- und Siedlungsgeschichte), vydavany Rakouskou akademii véd.

Mapa 1: Poloha vybranych mikroregionii v ramci prisluSnych vysSich izemnéspravnich

celku.

distribuce obytné funkce sidel v zdzemi muze byt siln¢ difuzni). Sidla v takovéto vzdalenosti ve vSech statech jiz
zpravidla vykazuji znaky periferie (velikost sidla, kvalita dopravni obsluznosti, stav komunikaci apod.).
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MAPOVY PODKLAD: gadm.org (Bayemn), ArcCR 500 (Ceska republika), Statistik Austria (Ostosterreich)
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SOURADNY SYSTEM: WGS Jiff DUJKA, GU PIF MU, Brno 2014

Zdroj dat: vlastni zakresy autora (J. Dujka).
Poznamka: V Rakousku je zobrazen region Ostosterreich, ktery zahrnuje spolkové zemé Dolni Rakousy,
Hradistsko a Viden.

Mapa 2: Poloha sidel v ramci sondy provedené v Ceské republice
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Zdroj dat: viastni zakresy autora (J. Dujka).
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Mapa 3: Poloha sidel v ramci sondy provedené ve Spolkové republice Némecko, resp.

v Bavorsku.
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Zdroj dat: viastni zakresy autora (J. Dujka).
Mapa 4: Poloha sidel v ramci sondy provedené v Rakousku, resp. v Dolnich Rakousich.
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Zdroj dat: viastni zakresy autora (J. Dujka).

Pro analyzu dopravni obsluznosti byla pouzitd mirné¢ upravend metodika (Dujka, 2014),
vjejimz ramci bylo vyhleddvano spojeni prostfednictvim vetfejné hromadné dopravy
(regionalni autobusy a vlaky) z pfislusného sidla v zdzemi do centra. Jako jeden spoj byl
zapocitan bud’ pifimy spoj nebo spoj s nejvyse jednim prestupem v ramci jednoho druhu
dopravy tak, aby doba pfestupu byla v rdmci jedné zastavky a piestup netrval déle nez 10
minut. Pfestupy mezi vlakem a autobusem nebyly zapocitany z diivodu rozdilnych parametri
takovychto piestupt v jednotlivych statech (zejména konstrukce navaznosti). Pocty spoju byly
roz¢lenény do Ctyf dennich obdobi: 3:00 — 7:59 (ranni Spicka), 8:00 — 11:59 (dopoledni
sedlo), 12:00 — 17:59 (odpoledni Spicka) a 18:00 — 23:59 (vecerni sedlo, pfipadné¢ pozdni
veCerni S$pi¢ka). Za rozhodujici okamzik je bran cas odjezdu spoje ze sidla v zazemi.
Soucasné bylo provedeno Setieni pro pracovni den (referencni den 15. fijna 2014), sobotu (18.
fijna 2014) a nedéli (19. fijna 2014), aby byly eliminovany zmény vyplyvajici ze statnich
svatka €1 prazdnin. Pro vSechny regiony byly oddélené pocitany autobusové a vlakové spoje
(vlakové tam, kde je bylo mozno vyuzit). Spojeni bylo vyhledavano prostfednictvim mistnich
Ceské byl IDOS

(http://www.jizdnirady.cz). Pro izemi Némecka bylo spojeni vyhledavéano na serveru Bahn.de

vyhledavaci  spojeni.  V ramci republiky vyuzit  portal

(http://www.bahn.de). Vyhledavani spojeni v Rakousku bylo provadéno ptes portdl SCOTTY,

spravovany OBB (http://fahrplan.oebb.at/bin/query.exe/dn).

Tab. 1: Poéty spojui ze sidel v zizemi do centra okresu pro okresy Cesky Krumlov,

Regen a Hollabrunn, pracovni dny, sobotu a nedéli podle velikostnich skupin obci.

Velikostni Primérny pocet | Maximalni pocet | Modus poctu
skupina spoju spojil spoji

PRACOVNI DEN

1000 — 4999 17,2 31 -
500 — 999 18,5 34 -
200 — 499 6,7 17 5
- 199 3.8 7 7
SOBOTA

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

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

Zdroj: Vyzkum autora (J. Dujka).

Jak vyplyva z tabulky 1, nejvyssi hodnoty z hlediska poctu spojii vykazuje velikostni skupina
500 — 999 obyvatel. V této velikostni skupin€ je nejvyssi zastoupeni obci, které mohou ke
spojeni vyuzit i vlak (4 z 6) a soucCasné lezi na trati, kterou je mozno vyuzit ke snadné
piepravé ze zazemi do centra. V nejvétsi velikostni kategorii obci je mozno Zeleznici pouzit
jen ve tfech piipadech ze Sesti, ostatni sidla této velikostni kategorie jsou odk4dzana pouze na
obsluznosti. Frekvence spoji v téchto velikostnich kategoriich je zavisla na poloze obce
v ramci dopravni sité. Sidla, lezici na vyznamnéj$i silni¢ni komunikaci nebo v blizkosti
vyznamnéjSiho subcentra (dopravniho uzlu) maji zpravidla lepsi dopravni spojeni nez obce

lezici na silnicich okresniho a lokalniho vyznamu.

Z hlediska rozloZeni spoji béhem dne je obvykle spojeni nejlepsi béhem ranni (tj. do 8.
hodiny) a odpoledni dopravni Spicky (mezi 12. a 18. hodinou). Naopak obvykle témét zcela
chybi spojeni ve vecernich hodinach (po 18. hodin¢). Vyhodu v tomto maji opét sidla lezici na
eleznici, nebot zde je spojeni ve veernich hodinach obvyklejsi.” V nepracovni dny lze
pozorovat pochopitelny pokles poctu spoji. Ve statistikdch za sobotu a nedéli se jesté vice
projevuji sidla s moznosti Zelezni¢niho spojeni, nebot' osobni Zelezni¢ni doprava byva
zpravidla intenzivnéj$i nez béhem nepracovnich dni (resp. pokles poc¢tu spojii v nepracovni
dny neni natolik vyrazny jako v pfipad€ autobusti). Také zde hraje vyznamnou roli poloha
velikostnich kategoriich sidel a v obou nepracovnich dnech roven nule. Bez obsluhy jsou ta

sidla, kterd lezi mimo vyznamnéjsi dopravni tahy smétujici k centru. Také zalezi na zptisobu

? Vederni spojeni na Zeleznici byva obvykle vazano na spoje od poslednich veGernich dalkovych vlaki na
expresnich tratich, pfipadn€é z vyznamného centra do zazemi. To je pfipad trati Platting — Regen — Zwiesel a
Wien — Stockerau — Hollabrun — Retz. Trat’ Ceské Budg&jovice — Cesky Krumlov — Nové Udoli jednak nema
podobny charakter, jednak obce vybrané k analyze lezi vzhledem k hierarchicky vyznamnéj$imu dopravnimu
uzlu (Ceské Bud&jovice) v opaéném sméru.
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organizace dopravy, v nékterych ptipadech mize byt dostupnost zajisténa prostfednictvim
piestupt autobus-vlak. Organizace vefejné hromadné dopravy byva v soucasnosti zavisla
jednak na poloze vici vyznamnéj$im sidliim (Groven krajska a vyssi), jednak na existenci ¢i
neexistenci integrovanych dopravnich systémii (IDS). Ptikladem mutize byt mikroregion
Hollabrunn, lezici v Sir§Sim regionu Vidné a majici moznost vyuzit vlaki, jez jsou soucasti
dopravniho systému Vidné (S-Bahn). V kontrastu s vysokym poctem spoju na zelezni¢ni trati
Stockerau — Hollabrunn — Retz (i béhem nepracovnich dni) je pomérné nizkd uwroven

obsluznosti autobusovymi spoji na mikroregionalni arovni.

Tab. 2: Poéty spoju ze sidel v zizemi do centra okresu pro okresy Cesky Krumlov,

Regen a Hollabrunn v pracovnich dnech a o sobotach a nedélich.

Sidlo Velikostni Pocet spoju

kategorie Pracovni Sobota Nedéle

den

CESKA REPUBLIKA (centrum: Cesky Krumlov)
Horni Plana 1 000 — 4 999 15 9 10
Chvalsiny 1 000 —4 999 13 0 2
Cernd v Pogumavi 500 — 999 17 10 10
Hofice na Sumavé 500 — 999 18 10 10
Svétlik 200 — 499 5 0 1
Zubcice 200 — 499 17 4 3
Bohdalovice 0-199 7 0 0
Mojtné 0-199 4 0 0
PRUMER 12,0 4,1 4,5
MODUS 17 0 10
NEMECKO (centrum: Regen)
Bischofsmais 1 000 —4 999 10 0 0
Bodenmais 1 000 —4 999 28 1 1
Gotteszell 500 —999 21 18 16
Kirchdorf im Wald 500 — 999 7 2 2
Patersdorf 200 — 499 6 0 0
Zell bei Regen (Kirchberg im Wald) 200 — 499 6 0 0
Sohl (Teisnach) 0-199 0 0 0
Unternagelbach (Kirchberg im Wald) 0-199 2 0 0
PRUMER 12,0 2,6 2,4
MODUS 6 0 0
RAKOUSKO (centrum: Hollabrunn)
Gollersdorf 1 000 —4 999 31 18 16
Ravelsbach 1 000 — 4 999 6 2 0
Alberndorf im Pulkautal 500 — 999 14 9 0
Guntersdorf 500 —999 34 26 8
Kammersdorf (Nappersdorf-Kammersdorf) 200 — 499 5 0 0
Pernersdorf 200 — 499 1 0 0
Braunsdorf (Sitzendorf an der Schmida) 0-199 3 0 0
Kleinriedenthal (Retz) 0-199 7 3 0
PRUMER 12,6 7,3 3,0
MODUS - 0 0

Zdroj: Vyzkum autora.
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Poznamka: Tucné jsou vyznacena maxima pro dany mikroregion a den.

Tabulka 2 ukazuje rozpis konkrétnich hodnot pro dana sidla ve sledovanych oblastech.
Z provedené analyzy vyplyva, ze uroven dopravni obsluznosti je ve vSech tfech
mikroregionech podobna. I tak 1ze ale pozorovat rozdilné tendence. V Némecku a v Rakousku
je nabidka spojeni v pracovnich dnech ze sledovanych obci vyrazné, a to nékdy az nasobné,
vys$si nez v Ceské republice. Naopak Ceska republika a &aste¢né Rakousko vykazuji u
sttednich a vétSich sidel pomérné vyrovnanou nabidku spojeni také v nepracovnich dnech. Ve
vSech tfech zemich jsou nejmensi sidla, jak jiz bylo zminéno vySe, velmi Spatné dopravné
obslouzena. Z tabulky 1 také vyplyva, ze nepracovnich dnech jsou vyrazné zvyhodnéna sidla
lezici na Zeleznici. Ve vSech tfech komparovanych regionech pak dosahovala nabidka

dopravnich spojeni o vikendovych dnech fakticky nulové trovné.

3. Zavér

Komparace ukazala, ze se organizace vetejné regiondlni dopravy a s tim souvisejici stanoveni
standardii dopravni obsluhy v Ceské republice, Némecku i Rakousku velmi odliduji. Pojem
standardu dopravni obsluhy neni mozné chépat pouze z pohledu frekvence dopravniho spojeni
pro jednotliva sidla, ale také s ohledem na celkovou ,,sluzebnost” dopravy, tedy integraci,
tarifni prostupnost, navaznosti a vybavenost vozidel ¢ zastavek. Ceska republika, Némecko i
Rakousko se vydaly po regionalizace v uplynulych desetiletich odliSnymi cestami distribuce
odpovédnosti a koncepce regiondlni dopravy. Vyvoj odpovidal mife centralizace a také

navazoval na historicky vyvinutou strukturu regionalni dopravy.

Vysledek komparace dopravni obsluznosti ukézal, Ze piistup k organizaci dopravy je v kazdé
zemi odlisny. Nejkoncepcénéji dopravu vyiesili v Rakousku, kterd nabizi obecné velmi vysoky
a pro cestujictho privétivy standard dopravni obsluznosti. Némecko, respektive v nasem
piipadé¢ Bavorsko, centralizovalo planovani Zeleznicni regionalni dopravy, na niz jsou
navazany vsSechny ostatni druhy dopravy, ¢asto organizované v malych dopravnich svazech.
Funguje tak zdkladni osa systému s odpovidajici, byt’ limitovanou, priichozi tarifni nabidkou
(napiiklad Bayern-Ticket). Ceska republika piedstavuje vzhledem ke své velikosti silng
heterogenni region, kde je velmi obtiZna orientace v organizaci dopravni obsluznosti. V
kazdém kraji doSlo ke stanoveni odlisné dopravni koncepce vcetné rtiznorodého pftistupu

k tarifni integraci a postaveni zeleznice v systému dopravy. VSe doplituje dalkova zelezni¢ni

18



doprava, objedndvand a financovanid Ministerstvem dopravy CR, kterd je v n&kterych

ptipadech integrovana do tarifnich svazi, v jinych nikoliv.

Pfi pohledu na nabidku dopravni obsluznosti na Grovni mikroregionli, se vSak nabizi az
piekvapiveé shodny vysledek. Obsluznost obci v pracovni dny je nejrovnomérnéji rozdélena na
Ceskokrumlovsku, piestoze zde doprava neni n&jak vyrazné organizovana. U Bavorska a
Dolniho Rakouska je obsluZznost rozvrstvena ménég, ovSem vzhledem k faktu organizovanosti
dopravy muize byt spojeni realizovano pomoci prestupt. Nabizi se otazka, zda za dobrym
vysledkem mikroregionu Ceského Krumlova neni pouzitd metodika vylucujici prestup vlak-
autobus; vzhledem k omezené znalosti mistnich poméra v zdzemi Regenu a Hollabrunnu neni
mozné tyto prestupy zapocitat. V nepracovni dny nejsou piili§ patrné rozdily v kvalité
obsluznosti, kterd je zpravidla nizkd az nulovd. Vyjimku muize tvofit omezené nedé¢lni
spojenina Ceskokrumlovsku (vy$§i neZ v sobotu), kde lze piedpokladat spoje k dalkovym

linkdm do metropolitnich oblasti (Praha, Plzen, Brno).

Dopravni obsluznost a zajisténi jejiho maximalniho standardu, tedy ne jen ve smyslu
frekvence spoji, by mélo byt prvofadym cilem ndrodni dopravni politiky, bez ohledu na
subsidiarni rozdéleni zodpovédnosti jednotlivych objednatelii. Stanoveni podrobného
standardu a ramcové koncepce regionalni dopravy je jednoznacnym tkolem pro centralni
urady statni spravy. Jen tak lze dosdhnout plosného zlepseni stavu dopravni obsluznosti a tedy
1 regionalni dopravy a lepSiho vyuziti prostiedkti daflového poplatnika. Cestujici, danovi
poplatnici, by méli za ,,své* dané ziskat jednotny a pfehledny systém, ktery nebude vytvaret

vnitini bariéry a odrazovat je od vyuzivani vefejné dopravy.
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