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Abstrakt

Tato bakalarska prace fesi aktudlni téma posledni doby - organizaci veiejné hromadné
dopravy pomoci integrovanych dopravnich systému (IDS). Pravni oSetfeni, finance a
organizacni strukturu. Rozsah uzemi obsluhovanych v ramci IDS je porovnan se
sou¢asnym administrativnim ¢lenénim Ceské republiky, dojizd’kovymi mikroregiony a
se socioekonomickym ¢&lenénim Ceské republiky vzniklym na zakladé modelace
prostorovych vazeb Reillyho modelem a administrativnim ¢lenénim vychazejicim z
tohoto modelu.

Kli¢ova slova
vefejnd hromadna doprava, integrovany dopravni systém, Ceska republika,

administrativni ¢lenéni

Abstract

These theses solve the very actual theme - the organisation of public transportation by
integrated transport systems (ITS). The legislation, financing and structure of
organisation. The spatial extent of these public transportation systems is compared with
administrative division of the Czech Reublic, with regions based on labour migration
and with regions developed on basis of Reilly's law. It is also comparison with the
suggested administrative division based on this regional delineation.

Key words
public transportation, integrated transport systems, Czech Republic, administrative
division



1. Uvod

Mobilita, jako moznost svobody volby nejvhodnéj$iho druhu dopravy, at’ uz
vetejné nebo individualni, je Casto oznaCovana jako znak moderni spole¢nosti. Kazdy
Cloveék potiebuje mobilitu pro uspokojovani svych potieb souvisejicich s praci,
odpocinkem, vzdélavanim a nakupovanim. V 90. letech 20. stoleti a ve stoleti
jednadvacatém roste s rostoucimi pifijmy pocet majiteli osobnich automobilu 1
intenzita automobilové dopravy. Neomezena mobilita jedince nema pozitivni nasledky
na zivotni prostedi (viz dale). Vyuzivani vefejné hromadné dopravy (VHD) vice nez
individualni dopravy (IAD) by mohlo toto ptisobeni omezit.

Udrzeni optimalniho poméru mezi IAD a VHD je jeden z dopravné politickych
zaméri Ceské republiky (David 2006). Kvalitng fungujici systémy VHD integrujici
rizné druhy dopravy by mély byt vhodnou alternativou pro soucasné uzivatele
nehromadnych druhtl pfepravy a samoziejmé by mély umoznovat mobilitu obyvatelstvu,
kter¢ IAD nechce nebo nemlze vyuzivat. ZajiSténi dopravni obsluznosti, tedy
zprostiedkovani moZnosti dopravy do skol, do zaméstnani a k 1€kafi, je totiz sluzba ve
vefejném zajmu, tedy sluZzba nabizena vefejnou rukou a to stdtem nebo samospravou
(obci, krajem).

V Ceské republice vystupuji od 1. 1. 2000 jako poskytovatelé regiondlni vefejné
hromadné dopravy vyssi uizemné samospravni celky - kraje, na které se tato kompetence
prenesla v diisledku transformaénich procesti vefejné spravy ze statu. Rada kraji zagina
vyuzivat integrované dopravni systémy (IDS) jako formu organizace pokryti poptavky po
dopravni obsluze.

Na uzemi skoro kazdého ze 14 vysSich izemné samospravnich celka (13 kraji +

Praha) se v soucasné dobé nachazi IDS a je otazka, do jaké miry kopiruji uzemi

generované IDS tzemi téchto administrativnich celkd, piipadné dojizd’kovych mikro

regiond ¢i regionll vzniklych modelaci prostorovych interakci.



2. Cile prace

Bakalatskd prace ma dvoji hlavni cil. V prvni fadé jde o piredstaveni urcitého
teoretického ramce vefejné hromadné dopravy a vzniku a fungovani IDS, konkrétné
nastinit zakladni principy, pfinosy, financovani a strukturu integrované¢ho dopravniho
systému, vcetné stru¢ného popisu soucasného a vznikajiciho pravniho prostfedi pro
vznik a fungovani IDS. Dale stru¢né popsat proces vzniku IDS.

V druhé fadé porovnat prostorovy rozsah integrovanych dopravnich systéma Ceské
republiky s krajskym a funkénim ¢lenénim statu. Zde je mozné rozlisit dva dil¢i cile a
to:

*  pomoci map vytvofenych v prostfedi programu ArcGIS
porovnat uzemni rozsah jednotlivych IDS na uzemi Ceské republiky
S ¢lenénim tUzemi stitu na kraje a funkénim clenénim Uzemi stitu
zalozeném na dojizd’kovych proudech.

* struéné popsat vyvoj tUzemniho rozsahu Integrovaného

dopravniho systému Jihomoravského kraje.



3. Metodika tvorby prace

Pti zpracovani této prace byly pouzity informace z rtiznych zdroji. Nejen z knizZnich,
ale hlavné¢ dokumentd v elektronick¢ formé. Mezi né patii napiiklad veskerad
zhodnocena legislativa, at’ uz v soucasnosti platna, ¢i ¢ekajici na schvaleni. Zakony byly
vyhleddvany na portale Vefejné spravy CR portal.gov.cz. V neposledni fadé byly
vyuzity webové prezentace vSech fungujicich dopravnich systémi a byly vyuzity i
stranky Dopravniho informa¢niho systému IDOS.

Z kniznich zdrojii se danému tématu vénuje text Integrované dopravni systémy
(Mojzis a kol. 2008) urCeny pro studenty dopravné zaméienych Skol, pracovniky
organizatorii IDS, dopravnich Ufadii a pro dopravce provozujicich tyto systémy. Déle
pak kapitola Integrované dopravni systémy (Olivkova 2006) ve skriptu Dopravni
geografie 1, uréeném pro studenty Institutu dopravy pfi Fakulté strojni, VSB-TU
Ostrava .

Jako dal$i zdroje informaci byla pouZita fada ptispévki z konferenci dopravnich
odborniku tykajicich se dopravni obsluhy a rozvoje dopravnich systémt. Konkrétné jde
o sborniky Od konéspiezné Zeleznice vysokorychlostnim dopravnim systémiim (CVUT
2007), Rozvoj systémii osobni dopravy na principech udrZitelné mobility (Dopravni
fakulta Jana Pernera 2005), Rozvoj dopravnich systémui osobni dopravy na principech
udrzitelné mobility a pristupnosti (Dopravni fakulta Jana Pernera 2006) a Rozvoj
systemii osobni dopravy z hlediska respektovani pozadavkii uZivatele (Dopravni fakulta
Jana Pernera 2007).

V &asti o funkénim CGlenéni Ceské republiky bylo vyuzito dvou praci Martina
Hampla o geografické organizaci CR a dosud nevydanych &lankd fesicich
sociogeografickou regionalizaci jak analyzou redlnych interakci (Halas, M. Kladivo, P.,

Simacek, P., Mintalova, T. 2010), tak pomoci modelu prostorovych interakci (Halas, M.,
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Klapka, P. 2010).

Mapové ptilohy byly vytvoteny v prostiedi programu ArcGIS. Podklady pro tvorbu
map byly zpracovany na zdklad¢ dostupnych informaci poskytovanych koordinétory
jednotlivych integrovanych systémil o uzemnim rozsahu jednotlivych IDS (schémata
vedeni linek, schémata tarifnich z6n, seznamy zastavek a dalsi). Pii komparaci
uzemniho rozsahu IDS s funk¢nimi regiony byly vyuzity mapy ze ¢lanku Halés, Klapka
(2010) a z ¢lanku Halas a kol. (2010).

Z dtivodu nedostupnosti aktudlnich informaci o StiedocCeské integrované doprave,
nebude tato IDS v bakalaiské praci hodnocena. Pozornost nebude vénovana ani
specifickému  pfeshranicnimu  integrovanému  dopravnimu  systému  Egronet

(Karlovarsky kraj — Bavorsko — Sasko — Durynsko).
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4. Vetejna hromadna doprava (VHD)

4.1 VHD v zdkon¢

Cesky pravni fad zatim piistupuje k dopravé tradiéng, tedy vefejna doprava je
oSetfena nejednotné, protoze provoz kazdého druhu dopravy je upraven vlastnimi
pravnimi predpisy. Provoz vefejné linkové autobusové dopravy (tedy autobusovych
spojii ¢asov€ a mistn€ urcenych jizdnim fadem) upravuje zdkon €. 111/1994 Sb., o
silni¢ni dopravé. Drazni dopravou (tedy dopravou zelezni¢ni véetné metra, tramvajovou,
trolejbusovou a lanovou dopravou) se zabyva zékon €. 266/1994 Sb., o drahach.

Tyto zakony vymezuji pojem zdkladni dopravni obsluznost (ZDO) jako zajisténi
dopravnich potieb obcanll ve vefejném zajmu. Obyvatelé by méli mit moZnost dostat se
do skol, zaméstnani, k 1ékafi, na Gfady a k soudiim vcetné cesty zpét a to po vSechny
dny v tydnu. ZabezpeCovani této dopravni obsluZnosti ponechava kraji, feSena ovSem
neni moznost mezikrajovych piesahtt ZDO, takze nékteré okrajové oblasti krajii nemusi
vyhovét definici ZDO, zejména, co se tyka &asti o vSech dnech v tydnu (Cervenka
2007). O ostatni dopravni obsluznosti (ODO), tedy o zajisténi dopravnich potieb nad
ramec zakladni dopravni obsluZnosti rozhoduje obec. V zadkon¢ o silni¢ni dopravé jsou
tyto organy statni spravy a samospravy oznacovany jako dopravni ufady. V ptipadé
zajistovani ZDO na regionalni urovni jsou dopravnimi ufady krajské urady, v piipade
zajistovani DO na celostatni, pfipadné mezinarodni Grovni (dalkové autobusové linky)
je to Ministerstvo dopravy. Méstskou hromadnou dopravu, tedy DO nad rédmec
kompetenci kraje, zajiStuje Magistrat hlavniho mésta Prahy, magistraty statutarnich
mest a obecni Ufady obci s rozsifenou piisobnosti. Tyto dopravni Grady ud€luji licence
dopravciim, kteti chtéji provozovat silni¢ni linkovou osobni dopravu. O provozu na

zelezniCnich drahach rozhoduje Ministerstvo dopravy a Drazni ufad. Obce potom
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vykonavaji pusobnost podle zakona o drdhach ve vécich, které se tykaji drah
tramvajovych, trolejbusovych, lanovych a drah specidlnich. Samoziejmé pokud se
V jejich izemnim obvodu takova draha nachazi.

V praxi se zajisténi dopravni obsluznosti realizuje tak, ze ptislusny orgéan statni
spravy nebo samospravy uzavie smlouvu o zavazku verejné sluzby. Tento zavazek
vznikd na zdkladé pisemné smlouvy mezi dopravcem a dopravnim uradem. Dopravce se
zavazuje, ze bude vefejnou dopravu provozovat plynule a pravidelné podle schvalené¢ho
jizdniho tadu, cestujici bude piepravovat za stanovené cenové sazby a pii splnéni

stanovenych podminek.

4.2 Financovani VHD

Pti névrhu tarifu pro tento zdvazek vetfejné sluzby je dbano na to, aby tato sluzba
byla dostupnd pro kazdého obcana. Z ekonomického hlediska nejsou tedy pro
podnikatele provozujicitho dopravu na komerénim zdkladu vyhodné. U téchto sluzeb
totiz nedochazi k naplnéni zékladni podstaty podnikéani, tedy Cinnosti provadéné za
ucelem dosahovani zisku (Melichar 2006). Dopravce tedy mize zaznamenat ztratu
zisku. Toto je oSetieno jiz ve smlouve o vefejné sluzbé. Podle zdkona o silni¢ni doprave
existuje tzv. prokazatelnd ztrdta. Definovana je jako rozdil mezi sou¢tem ekonomicky
opravnénych nékladii vynalozenych dopraveem na plnéni zavazki a pfiméteného zisku
vztahujictho se ktémto ndkladim a mezi trzbami a mezi vynosy dosazenymi
dopravcem pii plnéni zavazku. Jde vlastné o vyrovnani ztrat, které vznikly kvali
regulaci ceny jizdného, tedy i socialnim slevam pro ZTP, seniory a Zaky a studenty
dojizdéjici do Skol. Tuto prokazatelnou ztratu pii zajisStovani zakladni dopravni
obsluznosti hradi pfedbézné podle odborného odhadu kraj ze svého rozpoctu, v pripadé

ostatni dopravni obsluznosti je kompenzace financi na obci piipadné na svazku obci.
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V tomto pfipad¢ jde o hlavné o MHD, ktera je pln¢ v kompetenci méest. Analogicky-
prokazatelnou ztratu vzniklou pii zajisStovani dopravni obsluznosti na statni urovni hradi
stat, konkrétn¢ tedy Ministerstvo dopravy. Ministerstvo dopravy piispiva predevsim
dopravci Ceské drahy, a.s., ktery v CR provozuje pateini celostatni dopravni sit
spojujici kraje a obce. Nejen kompenzuje prokazatelné ztraty, ale i1 pfispiva v ramci
socidlniho programu pro Ceské drahy. Statni fond dopravni infrastruktury (SEDI) je
dal§im vyznamnym zdrojem financi pro dopravu v ramci celé CR. Dafové piijmy SFDI
tvofi hruby vynos silni¢ni dané, ptijmy z prodeje dalni¢nich nélepek, ptispévky fondi
Evropské Unie a dal§i. Tyto finance ale sméfuji na rozvoj, vystavbu, udrzbu a
modernizaci silnic a dalnic, zelezni¢nich dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich cest.

Na provoz dopravy vyuzivany nejsou.
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5. Integrované dopravni systémy (IDS)

5.1 Dlvody zavedeni IDS

Jak bylo jiz zminéno v uvodu, v 90. letech dvacatého a na pocatku jednadvacatého
stoleti vzriastal a stale roste pocet osobnich automobill a tedy i intenzita automobilové
dopravy. Pro velmi hrubou ilustraci 1ze uvést pocty evidovanych osobnich automobilti
z Centralniho registru vozidel. K 1. 1. 2004 ¢inil jejich pocet 3 706 012 a k 1.1.2010
4 435 052 osobnich automobild. Narust za 6 let tedy ¢ini 729 040 automobilt —
ptiblizn¢ 20 % plvodni hodnoty. Kdyz k tomu pficteme ostatni dopravni prostiedky, je
jasné¢ vidét, ze pusobi na zivotni prostiedi clovéka ¢im dal vyrazngji. Negativni
plsobeni na Zivotni prostfedi je ovlivilovdno hlavné pouzivanou dopravni technikou —
zpusobem pohonu, technickym stavem vozidla a podobné. Podle Kampfa (2007) nejde
jen o Casto zminované exhalace, ale i o hluk, vibrace a otfesy, prasnost, osvétleni,
zneciStovani vody a dalsi. Proto by se mély podle Melichara (2005) preferovat ty druhy
dopravy, které premist'uji naraz velké pocty lidi.

Atraktivni VHD by mohla diky ptepravé vice lidi najednou tyto vlivy omezit,
rostouci individudlni automobilismus ovSem muiZe zpusobit urcity bludny kruh, ktery
mize vést ke snizovani atraktivity VHD. Schematicky je nazna¢eno na obr. 1. Jedna
Z moznosti uniku z tohoto ,,bludného kruhu je zatraktivnéni a zefektivnéni VHD, coz do

urCité miry integrovany dopravni systém jako vyspéla vyvojova forma VHD spliuje.
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Obr. 1: Bludny kruh upadku veiejné dopravy
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dalsi sniZzeni poctu zmenSeni poctu
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VHD VHD
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, (Pramen: Upraveno podle Melichar 2009 a Zelezny 2007)

5.2 Definice a vn&jsi znaky IDS

Integrovany dopravni systém tedy neni v souc¢asné dob¢é zakonem zatim definovan
(viz dale). K dispozici je tak pouze fada definic ekonomicko- technickych. Princip je
ovSem stale vicemén¢ stejny.

Integrovany dopravni systém je zpisob koordinovaného vyuZiti vice druht
vefejné hromadné dopravy osob provozované vice dopravci (véetné navaznosti na
individudlni automobilovou dopravu) smétujici k zabezpeceni ucelné a hospodarné
dopravni obsluhy zajmového tizemi z hlediska ekonomickych i mimoekonomickych
potiteb osob a instituci systétmem dotéenym (Olivkova 2006). Tato
ekonomicko-organizacni definice je jedna z moznych. Jare$ (2007) k tomuto zminuje
jeste synergicky efekt, ktery vznikd, kdyz diky dostate¢né mite spoluprace je vysledek
vétsi nez jen pouhy soucet jeho soucdsti, nerozhoduje tedy jen ,,pouhd* kvalita a

nabidka jednotlivych druht dopravy.
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Podle Mojzise a kol. (2008) je pét zakladnich znaki IDS, tedy to, co vidi uzivatel:

*  jednotny odbavovaci systém

Casto pomoci ¢ipovych karet, kterymi se mize platit v autobusové méstské i
linkové a v zelezni¢ni doprave, piipadné oznacovaci jizdenek. Hlavnim smyslem je
ale to, aby mél kazdy cestujici svlij fadné oznacCeny doklad. Slouzi i ke sbéru
informaci hlavné o vykonech systému.

*  jednotny prepravni rad a pirepravni podminky

*  jednotny tarifni systém

VSichni dopravci pouzivaji shodnou strukturu tarifni soustavy, tedy shodnou
strukturu casovych jizdenek a tarifnich relaci. Navic je pii piestupu cestujiciho
nutnd akceptace jizdniho dokladu vydaného v jiném dopravnim prostredku.
Samoziejmosti je akceptace standardnich odchylek jednotlivého jizdného
(,,slevy* pro ZTP, diichodce, zéky a studenty dojizd¢jici do Skoly).

Tarifni integrace tedy odstraiiuje nekompatibilitu mezi tarify jednotlivych
druhti dopravy a dopravct a nedochazi tedy k tomu, Ze by cestujici platil zbyte¢né
vys$si jizdné kvili tomu, Ze na své cesté¢ pouzil sluzeb vice dopravct (Olivkova
2006).

*  jednotny informacni systém

Velmi podstatny prvek systému. Poskytuje komplexni informace stavajicim i
potencialnim cestujicim. Patii sem nejen informace o vhodném spoji
k pozadovanému cili cesty a informace o cen¢ cesty, ale i povédomi o IDS v oblasti,
o moznostech ndkupu jizdenek, poloha konkrétniho dopravniho prostiedku,
navaznosti spojii a moznost piestupll a podobné.

*  racionalizace prepravnich a dopravnich toki a vykonu
Tim je mySleno stanoveni priorit pro stanoveni ZDO regionu, tedy patetni sméry a

typologie dopravy na uzemi regionu a koordinované jizdni fady. Na dostate¢né husté siti
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vefejné dopravy je provoz jednotlivych druhti dopravy sladén tak, aby cestujici mohli
snadno prestupovat z autobusu na vlak nebo tramvaj. Budovany jsou ptestupni uzly.
Jizdni fady jsou navrzeny tak, aby Casové ztraty v piestupnich uzlech byly minimalni a
tak, aby byly linky, spoje, vlaky vedeny v maximalni mife podle poptavky. V praxi jsou
Casto vytvareny tzv. intervalové (nékdy oznaCované jako taktové) jizdni fady. Ty jsou
vyuzivany v MHD, protoze poptavka po dopravé ve mésté je spojitd, nabidka je tedy
taktéz spojitd a vyjadiena hodnotou intervalu. Pfedpoklada se, ze podobny systém
poptavka-nabidka funguje i v meziméstské dopravé (Mojzi§ a kol. 2008). 60 minut je
vhodnym nasobkem mnoha riznych intervalli, odjezdy se potom opakuji vzdy ve
stejnou minutu a jsou snadnéji zapamatovatelné.

V neposledni fadé€ je mysleno odstranéni soub&hti (duplicitnich spoji), které jsou
podle Cervenky (2007) &asto zbyte¢nou finanéni zatéZi.

Jako znak dobfe zavedeného a fungujiciho IDS by se mohla uvést i provazanost
VHD s individualni automobilovou dopravou 1 cyklistickymi stezkami ¢i jinymi druhy
dopravy, pfipadné rozsifeni o dalsi druhy sluZzeb. JeZzek 2007 jmenuje vice takovych
mozZnosti:

P+R (Park and Ride) — termin se da ptelozit jako ,,Zaparkuj a jed™ a oznacuje
zachytné parkovisté, které¢ by mélo ochranit centrum mésta pred pieplnénim osobnimi
automobily a podpofit vyuzivani méstské hromadné dopravy. Jistou variantou je K+R
(Kiss and Ride)kdy jsou vyhrazena parkovisté vyuzivana pii zastavce na dovoz a odvoz
spolujezdcii automobilem. Vedle toho B+R (Bike and Ride) oznacuje ptestup
z cyklistické dopravy na prostiedek vetejné dopravy.

Jako Dial-a-ride (,,doslova pielozeno ,zavolej si jizdu®) se oznacuje obsluha
uzemi, ktera spojuje vyhody taxisluzby a vefejné autobusové dopravy. Neexistuje zde
pevny jizdni fad, Zadné zastavky ani pevné stanovené trasy. Odvoz minibusem ve slabé
osidlenych oblastech si cestujici ,,objedna“ na ustfedné, kde dispecer rozhodne o
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pridéleni pozadavkim jednotlivych mikrobust. Tato sluzba ma ovSem nemalé finan¢ni
naroky.

Systém Hail and Ride, ktery umoziuje cestujicim nastoupit v kterémkoliv misté
linky, kde je mozné bezpecn¢ nastoupit ¢i vystoupit, finan¢éni naklady nezvysuje. Navic

tato sluzba zlepsSuje pohodli a bezpecnost cestujicich.

5.3 Soucasné a budouci vymezeni IDS v zakonech

Jak bylo jiz zminéno, provozu vefejné dopravy se zatim vénuje hned nékolik
zakond. Nejednotnost muze pusobit urCité problémy a obtize v pristupech
K organizovani, financovani a koordinovani jednotlivych druhti dopravy na urcitém
uzemi, které ma byt kvalitné a hospodarné dopravné obsluhovano (Mojzi$ a kol. 2008).
Navic zakon v této souvislosti operuje s pojmy ,,mésto”“ a ,ptimestské oblasti®, tedy
neni umoznéno jeho vyuziti obcemi, které nemaji statut mésta, ani pokryti vétSich
tizemnich celkii. Cervenka (2007) poukazuje na moznost neefektivnich rozhodnuti na
strané dopravce 1 na strané¢ objednatele. Zakon o silni¢ni dopravé potom pojem
»integrovana doprava® velmi volnég interpretuje, ale nedefinuje vnitini vazby. Pravni fad
tedy IDS neptedepisuje, ale zaroven integraci jednotlivych slozek VHD nevylucuje.
Problémem ale mize byt systém financovani VHD, kde komplikace nastava kviili toku
financi z riznych mist.

Roztiisténost a neuplnost legislativy pro oblast VHD a hlavné absenci pravni opory
pro vznik a funkci IDS zminuje i vychozi strategicky dokument Ministerstva dopravy
CR Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-2013. Tento dokument se mimo
jiné zamé&fuje na zlepSeni podminek pro kvalitni dopravni obsluznost regiont a celého
tizemi CR v kontextu mezinarodnich zavazki, které Ceska republika piijala ¢i hodla

pfijmout v souvislosti se svym c¢lenstvim v EU.
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Jednim z kroku je pfipravovany Zdakon o verejnych sluzbdach v prepravé cestujicich,
ktery ¢eka na schvaleni poslaneckou snémovnou. V soucasné dobé (duben 2010) je na
strankach Poslanecké snémovny uvedeno, Ze jsou zapracovavany pozménovaci navrhy
pfijaté ve tfetim Cteni. Na pfipravé zdkona se pracovalo dlouho, protoze, jak fekl
soucasny ministr dopravy Ing. Gustav Slamecka, MBA, piestoze nepijde o text nijak
rozsahly, je nesmirné slozity — pravé proto, Ze musi vhodnym zplsobem sladit z4jmy
zadavatell (statu, krajii, mésta a obci), cestujicich a dopravci, a koneckonct také jejich
zaméstnancu.

Nedilnou soucésti Gpravy legislativy je novelizace jiz zminénych zakoni o silni¢ni
dopravé a o drahach, z nichz by méla byt vypusténa fada paragrafi tykajicich se
dopravni obsluznosti a zavazka vefejné sluzby v dopravé. Tyto odstavee by mély byt
nahrazeny v jiz zminéném novém zakoné, ktery navazuje piimo na Narizeni Evropského
parlamentu a Rady o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici.

Mimo jiné by mélo dojit ke slouceni poymt zdkladni dopravni obsluznost a ostatni
dopravni obsluznost. Zakon pracuje pouze s pojmem dopravni obsluznost. V ptipadé
krajem zajistované DO pracuje i s moznosti mezikrajového piesahu i s vedenim VHD
Vv sousedicim uzemnim obvodu jiného statu. Zaroven se podrobnéji vénuje smluvnimu
oSetfeni zavazku vefejné sluzby, financnim kompenzacim i dozoru, kontrole a dohledu
Ministerstvem dopravy nad kraji a obcemi pii zajiSt'ovani dopravni obsluznosti.

Navrh zpracovava i1 otazku dopravniho pldnovani. V soucasnosti neni dopravni
planovani upraveno Zzadnym pravnim predpisem, neni tedy definovan mechanismus
(metodika) feseni dopravni obsluhy. Podle Mojzise a kol. (2008) ma byt dopravni plan
vytvafeni plnohodnotného, provazaného systému dopravy v oblasti vetejného zajmu,
splitujiciho zajmy jednotlivych objednateld dopravy. V soucasnosti Si dopravni plany
zpracovavaji jednotlivé regiony samostatné v rizné hloubce zpracovani a s odliSnou
strukturou.

20



Novy zakon pak definuje jak IDS, tak pravnickou osobu - organizatora (v tomto
textu byl pouzit pojem koordinator), kterou miize ztidit kraj nebo obce, samostatné¢ nebo
spolecné, za ucelem ziizovani a organizace integrované vetejné dopravy. Zakon zaroven
vyluduje podil nékterého dopravce v této spoleénosti. Rada krajii tuto spole¢nost
organizujici VHD 1 fidici IDS jiz zalozila, ale v disledku soucasného nezakotveni
postaveni téchto subjektd a jejich plsobnosti v legislativé, je jejich vyuziti omezeno

(Moji a kol. 2008).

5.4 Finance v IDS

Jako dalsi naklady uvadi Mojzi$ a kol. (2008) (vedle provoznich a investi¢nich
nakladi dopravcii plnicich zavazek vetejné sluzby) provozni naklady organt IDS
(ndklady na organizatora), naklady na informacni systém, nédklady na pfipravu a rozvoj
IDS. Jako vynosy opét jmenujme trzby z jizdného jako hlavni zdroj, dotace statu, obci,
svazku obci, ptipadné dotace ze statniho rozpoctu do vefejné drazni dopravy (pokud je
osobni drazni doprava zapojena do IDS) a samoziejmé Uhrada prokazatelné ztraty
dopravce.

Protoze je ekonomika dopravci zapojenych v IDS spole¢na, jsou veskeré financni
vynosy pierozdélovany koordinatorem IDS a to podle pfedem stanovenych pravidel,
jejichz konkrétni podobu by mély obsahovat smlouvy uzaviené koordinatorem
s jednotlivymi dopravci. Néklady na ¢innost koordinatora hradi ze svych prostredki
jeho ztizovatel.

Na tomto misté by bylo vhodné zminit né€kolik druhi tarifii, tedy sazebnikii cen za
jednotlivé ptepravni vykony. Druh tarifu mize byt jeden z identifika¢nich znaka IDS,
podle kterého by bylo mozné jednotlivé IDS rozdélovat.

Mojzis a kol. (2008) rozdé€luje tarify do dvou zakladnich skupin: tarify jednotné
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(plosné) a tarify vykonové. U jednotnych tarifi plati jednotna cena v ramci celé
obsluhované oblasti. Toto neni vyhodné v ptipadé rozséhlejsi dopravni sité. Oproti tomu
vykonové tarify zohlednuji ,,dopravni vykon®, tedy naptiklad délku cesty, ¢i dobu jejiho
trvani. Pravé doba trvani cesty je dulezitd u casového tarifu, kdy jizdenka plati po urcity
casovy usek. To ovsem nerespektuje rozdilné cekaci doby pii piestupech, nebo rozdilné
cestovni rychlosti. Komplikovanéjsi vydej jizdenek doprovazi zonovy tarif, diky nému
se ovSem muze snadné€ji promitnout do cen jizdenek naklady dopravct a je pouzitelny
pro rozsahlejs$i zajmové uzemi. To se rozde€li na tzv. zoény (viz dale), uvniti kterych plati
jednotnd cena ptepravy, pii cesté pfes nc€kolik zén je tato zdkladni cena obvykle
nasobena poctem zén, do kterych cestujicich vstoupi véetné vychozi zony. Jizdné ale
nemusi nardstat jen linearng, rist mize zpomalovat, tim se zvyhodni jizdy na vétsi
vzdalenost. Pii planovani ploSného rozsahu a velikosti jednotlivych zon se dba na
strukturu obsluhovaného izemi, bere se ohled na pocet a polohu pfirozenych center.

Pii pasmovém tarifu, ktery je variantou kilometrického tarifu, kde cestujici plati za
skute¢né ujeté kilometry. Cestujici vSak neplati za ujeté kilometry, ale za pocet
projetych pasem. Problém ale mize nastat, pokud Se v zajmovém nachazi velmi husta
sit’ sidel, které je nutno obslouZit a kde miZe existovat fada ,,alternativnich* tras. Pasma
se potom mohou prolinat a odbavovaci systém by se mohl stat nepfehlednym a
naroénym pro dopravce i cestujici. Mojzi§ a kol. (2008) uvadi, ze relativné nejvhodnéjsi

je zavedeni kombinace Casovych a zénovych tarifti.

5.5 Organizacni struktura IDS

Podle Olivkové (2006) i Mojzise a kol. (2008) muze mit integrace dopravniho
systétmu rtzné organiza¢ni formy. Od ,,pouhého* smluvniho zajisténi (konvence,

memorandum, dvoustranné a vicestranné smlouvy dle obchodniho zakoniku na
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zéklad¢ zédkona o obcich a zakona o krajich), které se od ,,klasického* zavedeni VHD
nelisi, mohou tu vSak existovat uritd ,nepsand pravidla“, az po formy fizené
specializovanym subjektem — koordinatorem, obchodni spole¢nosti zapsanou
Vv obchodnim rejstiiku, ktera je zfizovana objednatelem dopravy (tedy v ptipadé CR
krajem) za ucelem praktického uskuteciiovani svych dopravnich zajmu. Pokud takova
spole¢nost existuje, je jednim ze subjekti IDS a to pravé jedinym, ktery se ustavuje pii
vzniku IDS (Olivkova 2006). Podle Mojzise a kol. (2008) lze koordinatora velmi
obecné definovat jako skupinu dopravnich odbornikii, nezavislou na dopravcich,
vytvofenou za G¢elem realizace prav, povinnosti a zajmu objednatele dopravy v oblasti
zajisténi mobility obyvatelstva na tizemi spravovaném formou IDS. Tedy za prvé
koordinuje zajisténi dopravni obsluznosti v regionu a zaroven zavadi, koordinuje, fidi,
spravuje a rozviji IDS. Tedy do urcité miry hraje roli ,,prostiednika“. To naznacuje i

obrazek ¢.2.

Obr. ¢. 2: Triuroviiové organizacni usporadani IDS

e Krajska samosprava
* obce, mésta a sdruzeni obci

e Krajsky koordinator

e dopravci (vlak, bus, MHD, Dalsi)

(Pramen: Olivkova 2006, upraveno)

Vném je naznaCena tfidrovilové organizacni uspotfadani IDS, které uvadi
Olivkova (2006). Tzv. prvni troven tvoii objednatelé dopravy, druhou koordinator a

treti je tvofena dopravci.
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Dalsimi subjekty organizacni struktury IDS, které do IDS vstupuji (na rozdil od
koordinatora nejsou ustanoveny), jsou tedy predevsim kraj, mésta, obce, svazky obci a
mést, orgdny samospravy a organy statni spravy a dopravci. Cestujici tvori objekt
piepravy, potencionalniho uZzivatele sluzby. VSechny jmenované subjekty piedstavuji
zékladni stavebni kameny IDS, jejichz vzdjemné vztahy (vazby) jsou dulezitou soucasti
struktury IDS. Na rozdil od ,klasického* zajisténi ZDO a ODO, kde existuji skoro
vyhradn¢ horizontalni vazby (objednatel dopravy — poskytovatel dopravy), v tomto
modelu dopravniho systému (v IDS) existuji i vazby horizontalni (mezi jednotlivymi
dopravci) a to diky jiz zminénym spole¢nym dopravnim podminkam a jizdnim tarifim.
Schematicky jsou vztahy mezi jednotlivymi subjekty zaznaceny v obrazku ¢ 3.

Obr. ¢&. 3: Vazby mezi subjekty IDS

™

OBJEDNATELE DOPRAVY 7 ( ( DIOPRAVCI
TR = z spolecny postup pii
politicka zadani LU vikonu)
"
6
Valna hromada viak
Krajsky urad (statni g
sprava v prenesené 3 s
pusobnosti, dopravni Krajsky koordinator

urad) dopravni obshiznosti 4
1 |2 ] ’

L]

dalsi

CESTUIJICI

|
el

(Pramen: Olivkova (2006), upraveno)

Vysvétlivky k ocislovani jednotlivych vazeb:

1. Vztah dopravniho ufadu a dopravce (licence, podpisy smluv, platby, statni odborny dozor a

kontrolni ¢innost.
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2. Piipominky a pracovni projednavani JR, vyjadfovani se k licencim na zadost dopravniho tiadu,
umist'ovani zastavek, posuzovani soub&hti a ob¢hi vozidel a dalsi.

3. Monitorovani poptavky po piepraveé a odezva od cestujicich. Informacni servis.

4. Koordinovana nabidka zpracovand koordinatorem a zapojenymi dopravci.

5. Vlastnické vztahy dle obchodniho zakoniku (koordinator je obchodni spolecnost).

6. Soustfedéni poptavky po doprave a zadani jednotnych podminek pro zajistovani a financovani

DO kraje.

5.6 Podminky integrace dopravy, etapy tvorby IDS a

vymezeni dopravni sité

Jiz bylo zminéno, Ze zakladni dopravni obsluznost je sluzbou ve vefejném zajmu
organizovanou na uréitém tuzemi, v piipadé Ceské republiky na tizemi kraje. Pii
pfipadném névrhu a zpracovani projektu IDS je nutné hledét praveé na rozsah tohoto
uzemi a hlavné na vazby, které se v ném vyskytuji. Hampl (2005) zmiiuje, Ze
organické socioekonomické regiony se totiz mohou liSit od regionti administrativnich,
vytvofenych vlastn€ uméle. Tedy uzemi, jehoz ZDO zajistuje kraj, se nemusi shodovat
s izemim kraje. Mojzi$ a kol. (2008) uvadi 9 zakladnich kritérii nutnych pro vymezeni
rozsahu regionu, ve kterém bude IDS zavadén. Jsou nejen technické, ekonomické a
geograficke, ale 1 spolecenské. Tato kritéria jsou:

1.  geografické a socio-demografické vazby,

2. charakter provozované VHD,

3. rozsah nabizené VHD,

4, kvalita a cena nabizenych sluzeb,

5. rozlozeni funkénich ploch v regionu,

6.  vzdjemné vazby jednotlivych funk¢nich ploch,
7. celistvost tizemi,

8.  pfirozena spadovost,
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9. ekonomické vztahy a zajmy.

Pfi vymezovani rozsahu regionu, ve kterém bude IDS postupné zavadén je tedy
bréan zietel na zajistovanou DO, tedy nabidku VHD uvniti tohoto izemi. Ta samoziejmeé
nevznikla nadhodné, ale vzajemnym ,,propojenim* jednotlivych funk¢nich ploch mést a
obci, tedy bydleni, sluzeb, skolstvi, uradii, vyroby, zdravotnickych zatizeni, zeméd¢lstvi,
t&zby surovin a dalsich. Casto jsou piijezdy a odjezdy dopravnich prostiedki sladény
S pracovnimi sménami u nejvétSich zaméstnavatelt. Jeden z prvnich krokd je tedy
provedeni priazkumu pfepravnich potieb regionu a analyza jejich uspokojovani.

Vedle dojizdky do prace a sSkol ovliviiuje uzemni rozsah IDS, nebo spise uz
charakter uspofddani vymezeného uzemi IDS, 1 struktura sidelniho systému
V obsluhované oblasti. Jde hlavné o roz¢lenéni uzemi na dopravné ucelené oblasti a
tarifni zony pti navrhu dopravniho a tarifniho feSeni IDS. Podle Mojzise a kol. (2008)
Ize dodat, Ze piijatelny maximalni primér zony je 10 km, po pronasobeni koeficientem
nepiimosti, kterd vyrovnava vliv nepifimosti komunikaci, je to pfiblizné¢ 13 az 16
kilometri. OvSem nejvétsi vliv na velikost 1 tvar zony mé samoziejmé piirozend
spadovost obci a pocet a rozmisténi ptirozenych center. Podle Olivkové (2006) pak dané
lizemi miize mit monocentricky charakter (v CR napf. prazsky region), polycentricky
charakter (v CR napi. Liberec — Jablonec nad Nisou, Pardubice — Hradec Kralové,
Ostravsko), nebo koncentricky charakter.

Do predintegracni etapy lze hned po vymezeni z4jmového uzemi zaradit vytvoieni
systétmu vzdjemnych smluv mezi subjekty IDS. Po tomto spojeni a zalozeni (nebo
vyhlaSeni) IDS v daném regionu se subjekty dohodnou, co ma byt pfedmétem integrace
a vjaké formé (Mojzi§ a kol. 2008). Nezbytnou soucasti tvorby IDS je zpracovani
studie navrhu IDS, je totiz nutné navrhnout zplsob a rozsah zapojeni dopravcl a
komunalnich autorit, zptisob kli¢ovani finan¢nich tokt, spole¢ny tarif a soustavu

26



jizdnich dokladi, spolecny informacni servis a dalsi. V neposledni fad¢ je nutné urceni
prestupnich uzli a vybudovani ptestupnich termindli. Vytvatreni IDS je potom proces
postupujici od nizSich forem integrace k vyssim, od mensSiho poctu ucastnika (obci a
dopravctl) k poctu vétSimu a soucasné od mensiho rozsahu dopravné-tarifniho prostoru
k izemim rozsahlej$im (Olivkova 2006). Napiiklad Mojzis a kol. (2008) uvadi jako
vhodné v tivodni etapé tvorby IDS integrovat izemi obsluhované MHD vétsiho mésta,

Dutlezitou roli v IDS hraje infrastruktura. Patrnd je snaha o vymezeni patefni
(nejcastéji) zeleznicni sité. Podle Kocourka (2005) je to mozny zplisob sniZeni zatizeni
komunikaci ve méstech a méstskych aglomeracich, podle Kleprlika (2005) Ize dodat, ze
diky stanoveni pateini sit¢ IDS lze ptedejit neodiivodnénym soub&éhlim, pravé
v méstskych aglomeracich, takze se da zamezit tomu, ze stejnym smérem jako
Zelezni¢ni doprava vyjizdéji 1 autobusy. Samoziejmé nemusi byt jako patetni dopravni
sit’ ur€ena cela Zeleznice, Kleprlik uvadi ptiklady kritérii, podle kterych se potencialni
trat¢ ¢i komunikace prohlasi za patetrni. Mohou to byt napt. rychlost dopravy, kapacita
dopravni cesty, frekvence spojii, vliv dopravy na ZP a dalsi. Podle Mojzise (2008) by
spravné vybrana pateini dopravni sit’ pak méla zajistovat spojeni vyznamnych center
nebo dopravnich uzll a pieprava by méla byt dle moznosti zabezpecena po cely tyden
bez vétSich odchylek v jednotlivych dnech. V ptipadé absence Zeleznicni sité, je moZné
uvazovat o pateini siti tvofené silnicemi 1. a IL. tfidy. Na tuto pateini dopravni sit’ pak

¢asto navazuje ,,ploSna“ regiondlni autobusova sit’.

5.7 Integrované dopravni systémy v zahranici
Jak jiz bylo zminéno, v zahrani¢i se integrované dopravni systémy pii organizaci

VHD osvédcily. V némecky mluvicich zemich, hlavné v Némecku maji relativné
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velkou tradici — prvni Verkehrsbund (= dopravni svaz; némecky termin pro IDS)
v Némecku i na svété zalozily v roce 1965 tii velké dopravni spolecnosti v Hamburku,
konkrétné podnik Hamburger Hochbahn, Némecké drahy a Dopravni podnik
Hamburk-Holstein. ~ Konkrétnim  divodem  vzniku  systému  Hamburger
Verkehrsverbund (HVV) byla snizujici se konkurenceschopnost VHD individualni
automobilové dopravé (Jare§ 2008). Koordinatorem v tomto piipadé byly spolecnosti
zakladajicich dopravci. Vroce 1995 doslo v disledku regionalizace dopravy
k transformaci koordinatora. Spole¢niky tak od té doby jsou: mésto Hamburk, zemé
Slesvicko-Holstynsko, Dolni Sasko a okresy v okoli Hamburku. V souéasnosti HVV
koordinuje 36 dopravct, a mezi druhy dopravy, které jsou integrovany, patii: vybrané
useky Zeleznice, metro, S-Bahn, A-Bahn a autobusy.

Jare§ (2008) v souvislosti se zménami, které pfinesl novy systém zajistovani
VHD, uvadi tzv. Hambursky zahu$tovaci model, kdy byly hustéji zastavény oblasti
kolem zastavek metra a S-Bahnu (pfiméstské zeleznice). HV'V pfisel 1 s fadou novych
nabidek pro pravidelné i pfilezitostné cestujici — Siroké spektrum piedplatnich jizdenek
nebo tzv. Kombiticket, kdy jizdenka zaroven platila jako vstupenka na nékterou
hudebni ¢i kulturni akci.

Diky dlouh¢ historii tvoiti HVV velmi provazany systém, jehoz znakem je vysoka
uroven nabizené kapacity a kratké intervaly i v mimoSpi¢kovych obdobich. Jednotny
vzhled vSech c¢asti v Cervené barvé navic usnadfiuje orientaci uzivateld. Velmi
intenzivné je feSena i problematika parkovist P+R, realizovéana je husté sit’ drobnych
parkovist’ s menSim negativnim vlivem na okoli, neZ mensi poCet mnohem vétSich
parkovacich ploch.

V Némecku samoziejmé pozdéji vznikala 1 ftada dalSich IDS, naptiklad
V Mnichové, Stuttgartu, Drazd’anech, Karlsruhe, nebo v Berlin€ a v Berlin obklopujici
zemi Brandenbursku. Mojzis a kol. (2008) oznacuje tento systém jako dobrou inspiraci
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pro vytvoreni IDS na uzemi Kraje Praha- hlavni mésto a StfedoCeského kraje. Jares
(2007) uvadi, ze v soucasné dob¢ pokryvaji IDS piiblizn€ 2/3 rozlohy a 80 % obyvatel
SRN.

Integrované dopravni systémy lze samoziejmé nalézt v fadé evropskych zemi.
V Rakousku, gvycarsku, Francii, gpanélsku, Polsku, i na Slovensku. Regiolnani
dopravé v EU se vénuje portal www.eltis.org.

Mojzi$ a kol. (2008) i Jare§ (2007) se zminuji i o opacném trendu ve svété — 0
disintegraci vefejné dopravy. Ve Velké Britanii je na rozdil od kontinentdlni Evropy
VHD ovlivilovana vladni politikou, jejiz cilem je co nejvétsi volnd konkurence

dopravci misto spoluprace a integrace.
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6. Clenéni Ceské republiky a IDS v Ceské republice

6.1 Krajské &lenéni Ceské republiky

Soucasné krajské uspotadani Ceské republiky bylo ustanoveno dne 1. 1. 2000,
kdy nabyl uc¢innost ustavni zakon ¢. 347/1997 Sb., o vytvofeni vysSich uzemné
samospravnych celkd. Vznik tohoto uspofadani byva zatazovan na konec prvni faze
reformy vetejné spravy. Cilem této reformy, jejimz za¢atkem lze oznacit rok 1990, je
naplnéni principu decentralizace a dekoncentrace vefejné spravy (Hendrych 2007 in
Pot&sil 2007). Na pocatku této reformy zanikla soustava narodnich vybord, byly zruSeny
narodni vybory na vsech stupnich, tedy mistni/méstské, okresni i krajské. Na rozdil od
okresli a obci zanikly narodni vybory na krajské tirovni bez nahrady. Protoze zmizel
cely jeden stupen dosavadni soustavy vetejné spravy, vznikla v tomto systému organti
logicka mezera. To vedlo k narustu poctu specializovanych organt statni spravy,
pobocek ustfednich organt statni spravy a jejich detaSovanych pracovist’ (Potésil 2007).
VyhlaSeni krajli tedy bylo reakci na tuto logickou mezeru i na pfijeti Evropské charty
mistni samospravy Ceskou republikou. Tato charta, kterd obsahuje pravidla, na nichz
ma byt postavena mistni samosprava, vstoupila pro Ceskou republiku v platnost 1. zaf
1999. Samospravnou cinnost zapocaly kraje s ucinnosti zdkona ¢. 129/2000 Sb., o
krajich, ve znéni pozd¢jSich predpisi. Do této doby meély kraje kompetence jen
V pienesené plisobnosti.

Na prvni fazi reformy navazovala druhd faze, ktera feSila pfenos plsobnosti
zruSenych okresnich ufadi (ty zanikly dne 31. 12. 2002) na jiné subjekty a to na kraje a
hlavné na nové vzniklé obce s rozsifenou piisobnosti (ORP), nékdy nazyvané ,,malé
okresy* nebo obce 3. stupné.

Dne 1. 1. 2000 tedy vytvoril ustavni zakon ¢. 347/1997 celkem 14 kraju. Fakticky
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je kraju jen 13, k tomuto ¢islu se pfipocitava hlavni mésto Praha, ktera ma pravomoce
obce a zaroven kraje (oSetfeno zakonem ¢. 131/2000 Sb., o hlavnim mésté Praze). Od
kraja, ve kterych do roku 1990 putsobily narodni vybory, se lisi poctem 1 velikosti
(ptivodné bylo kraji 7 a Potésil (2007) je kvuli velikosti nazyva ,,superkraje‘).
Ustavodarce sou¢asného krajského rozélenéni se inspiroval v krajském usporadani
z roku 1948 (Potesil 2007). Ty byly po 11 letech (v roce 1960) své existence pro
malou rozlohu nahrazeny ,superkraji“. ,,Superkraje” z pravniho hlediska dosud

existuji.

6.2 Funkéni regiony v Ceské republice

Administrativni jednotky téhoz hierarchického stupné by mély spliiovat pozadavek
relativné velikostni podobnosti, pfedev§im populacni a to v dasledku jejich stejnych
kompetenci i zptisobu financovani (Hampl 2005:99). Tato potieba vSak je v rozporu
formovani tzv. pfirozenych funkénich (sociogeografickych) regiond. Ty odrazZeji
prostorové interakce mezi jednotlivymi sidly. Nositeli téchto interakci jsou jednotlivci a
jejich aktivity (Halas, Klapka 2010).

Naptiklad Hampl (2005) vymezuje funkéni regiony na zakladé dat o dojizd’ce do
zam&stnani a do Skol, ziskanych b&hem scitdni lidu, domid a byth v roce 2001.
Regionalizaci samotné ptedchazel vybér potencidlnich jader regiond (stiedisek) a
naslednd hierarchizaci sidel. Stfediska mikroregionalniho vyznamu byla vybrana na
zéklad€ poctu obyvatel a minimalniho poctu sidel, z nichz do daného stiediska dojizdi
nejvice osob. Dale byla vyclenéna stfediska mezoregionaniho a makroregionalniho
vyznamu. Pomoci nejintenzivngjSich smérit denni dojiZzdky do zaméstnani tedy byly

vymezeny regiony respektujici tyto pfirozené horizontalni toky.

31



Regiony vymezené na zaklad¢ téchto procesi se nckdy také nazyvaji denni
urbanni systemy (Bezak 2000 in Klapka, Tonev 2008). Samoziejm¢, ze dojizd’ka neni
jedinnym procesem, na jehoz zaklad¢ lze regionalizovat vybrané izemi. Muze se jednat
0 procesy vyrobni, pracovni nebo obsluzné, tedy ty, které jsou vazany na obyvatelstvo
(Klapka, Tonev 2008). Hampl (2004) vSak oznaCuje jako zéklad pro vypracovani
socioekonomické regionalizace pravé vyhodnoceni stavu soucasnych dojizd’kovych
vazeb, jedna se totiz o nejfrekventovangjsi prostorové pohyby obyvatelstva. Udaje o
dojizd’ce do zaméstnani a $kol jsou ziskdvany vyhradné ramci pravidelného scitani lidu,
doml a bytii. Analyzou dojizd’kovych vazeb a nislednou regionalizaci Ceské republiky
se zabyva i Halas a kol. (2010). Pfi vybéru mikroregionalnich stfedisek vSak nebylo
pouzito kritérium pro velikost stiedisek. Duraz byl kladen pouze na dodrZzeni poctu 4
obci v zazemi stfedisek. Zachycena tak byla i mensi centra dojizd’ky.

Jak uvadi Klapka a Tonev (2008), pii sociogeografické regionalizaci se nemusi
vychazet z realnych interakci. Intenzita a smér vazeb urcujicich zdzemi vybranych
potenciodlnich jader vymezovanych funk¢nich regionli se mohou modelovat pomoci
modell prostorovych interakci. Naptiklad Halas a Klapka (2010) aplikuje pii clenéni
tizemi Ceské republiky Reillyho model. Vysledna regionalizace byla porovnéna s jiz
zZminénou regionalizaci Hamplovou a stupeni podobnosti byl vysoky.

Hampl (2005) uvadi, Ze uZite€nost sociogeografickych poznatkil ziskanych pfii
obdobném studiu geografické organizace spolecnosti se projevila v obdobi
transformace vetejné spravy a samospravy. Pii porovnani svého ¢lenéni se sou¢asnym
uzemn¢ administritativnim c¢lenénim statu naléza docela vysokou souhlasnost, na
rozdil od srovnani se systémem zavedenym v roce 1960. Soucasné administrativni
¢lenéni je kompromisem mezi potfebami jiz zminéné “rovnocennosti” a funkénosti
vytvarenych jednotek, kdy se obvykle zmensi pfirozené regiony silnych center a
rozsifi regiony slabSich center.
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OvSem pii podrobnéjSim hodnoceni administrativnich jednotek lze nalézt
deformace, které je nutno oznacovat za disledky chybného postupu pii transformaci
vetfejné spravy. Jsou to rozdily mezi spadovosti obyvatelstva a jeho administrativnim

zafazenim.

6.3 IDS v CR a &lenéni Ceské republiky

Tradice IDS v Ceské republice neni tak dlouho jako naptiklad v Némecku. Jako
prvni systém integrované vetejné dopravy lze oznacit Prazskou integrovanou dopravu
(PID). V sou¢asné dobé existuje na uzemi Ceské republiky 13 IDS (obr. &. 4) v riznych
etapach vyvoje a s riznym stupném integrace druhti dopravy 1 dopravcl vykonévajicich
zavazek vefejné sluzby. Mojzis a kol. (2008) charakterizuje tvorbu a vyvoj IDS v Ceské

republice jako proces pokusii a omyld. To je disledkem mimo jiné i neexistujici pravni

opory. Tabelarni piehled vSech IDS je uveden v tabulce ¢. 1.

Tab. & 1: Piehled integrovanych dopravnich systémii v Ceské republice a

jejich zkratek

PID Prazska integrovana doprava

IDS TA Tabor-Sezimovo Usti-Plana nad LuZnici

IDS CB Ceskobudgjovické integrovana doprava

IDP Integrovana doprava Plzenska

IDOK Integrovana doprava Karlovarského kraje

IDoL Integrovana doprava Libereckého kraje

IReDo Integrovana regionalni doprava Kralovéhradeckého kraje
IDS PK Integrovany dopravni systém Pardubického kraje
IDSOK Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje
IDS IMK Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
ZID Zlinska integrovana doprava

ODIS Ostravsky dopravni integrovany systém

VYDIS Vychodocesky dopravni integrovany systém

(Pramen: vlastni navrh)
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Obr. ¢&. 4: Integrované systémy v Ceské republice na pozadi kraji (stav k 1. 12.

2009)
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(Pramen: vlastni navrh)
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Pti porovnani uzemniho rozsahu jednotlivych IDS s administrativnim c¢lenénim
Ceské republiky na krajské arovni je jasné vidét, Ze prostiednictvim IDS je obsluhovano
vét§i procento Moravy a Slezska nez Cech. IDS se nachazi na uzemi kazdého ze &tyf
kraji. ZID V soucasnosti zahrnuje pouze zlinskou MHD a okoli krajského mésta.
V budoucnu by mél zlinsky IDS pokryt i zbytek Zlinského kraje stejné jako IDS JMK,
ktery je mozné oznacit jako nejdynamictéjsi systém vetfejné dopravy. Oproti tomu
IDSOK pokryva jiz celé tizemi Olomouckého kraje, véetné tady piesaht jak do
Moravskoslezského kraje, tak i do Zlinského, Jihomoravského a Pardubického kraje.

Situace Pardubického kraje je pon€kud unikatni, pokryva ho, nebo do n¢j zasahuje
uzemi 5 IDS. Kromé jiz zminéného IDSOKu a IDS JMK, jehoz linky zajizd¢ji do
Jevicka a okoli, zde existuje IDS koordinovany Pardubickym krajem, ktery v soucasné
dob¢é funguje v okresech Pardubice a Chrudim a s jeho rozsitenim na zbytek kraje
(okresy Svitavy a Usti nad Orlici) se po¢ita na letosni rok. Do tohoto systému je
zaintegrovano i krajské mésto sousedniho kraje — Hradec Kralové. Ten je jako jedina
obec z celé Ceské republiky zahrnut do i IDS a to jak do jiz zmin&ného Pardubického,
tak do Kralovéhradeckého IReDo a do svym tvarem specifického IDS -
Vychodocéeského integrovaného dopravniho systému (VYDIS). VYDIS putsobi na
uzemi Pardubického a Kralovéhradeckého kraje. Zahrnuta je MHD Pardubic a Hradce
Kralové, autobusova doprava spoleénosti Orlobus Vv okoli Jaroméfe a 8 trati Ceskych
drah. Na dalSich mapéch jiz zaznaCen nebude.

Dalsi zajimavé situace nastavad v JihoCeském kraji, kde existuji dva na sobé
navzajem nezavislé, drobné systémy integrované dopravy. Na strankach kraje 1ze nalézt
velmi struéné info o projektu studie JihoGeské karty a IDS Jizni Cechy, ktery by mél
pokryt izemi celého kraje a napojit se na stavajici drobné systémy vetejné dopravy —
IDS CB zajistujicim dopravu v Ceskych Budgjovicich a v Hluboké nad Vltavou a IDS
TA zahrnujici obce Tabor, Sezimovo Usti a Planou nad LuZnici.
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Liberecky IDOL a karlovarsky IDOK tizemi krajii pln¢ pokryvaji bez piesahd,
vyjimku u IDOLu tvoii pouze obec Stara Paka a u IDOKU oblast vojenského ujezdu
Hradisté, ktery je jedinou ¢asti Karlovarského kraje, kam IDOK nezasahuje.

Absence IDS v kraji Vyso¢ina a v Usteckém kraji ma zcela odligné davody.
V Usteckém kraji, jak uvadi Drdla (2008), IDS existoval od roku 2002 do roku 2007,
kdy byla jeho ¢innost pozastavena. Oproti tomu v kraji Vysocina integrovany dopravni
systém nikdy neexistoval. Kraj uvadi na svych strankach studii vhodnosti zavedeni IDS
v kraji Vysogina a sledujici soudasné zkusenosti s IDS v Ceské republice. Touto studii
nebyla otazka vyvoje organizace VHD v tomto regionu prozatim uzaviena a aktualni se
stane se schvalenim Zakona o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich.

JelikoZ pfi planovéani rozsahu IDS je bran zietel na pfirozenou spadovost uzemi,
srovnani s regiony vytvofenym pfirozenym spadem Uzemi se nabizi. Na obrazku ¢. 5 1ze

porovnat rozsah dopravnich systémil S regiony piirozen¢ho spadu, vymezenymi v Halés
a kol. (2010).

Obr. & 5: Integrované dopravni systémy v Ceské republice na pozadi

mikroregiont prirozeného spadu
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(Pramen: Halas a kol. (2010), vlastni navrh
Téchto 271 mikroregiont bylo vymezeno tak, aby stfedisko kazdého z regionti mélo ve
svém zazemi minimalné Ctyii obce. Kazdy z regioni ma tedy minimalné pét obci,
pfi¢emz je ohled bran pouze na velikost stfediska, takze jsou zachyceny i mensi regiony,
pricemz ty nejmensi maji dva az tii tisice obyvatel. Nékteré soucasné kraje jsou témito
regiony skoro pifesné vyplnény (Karlovarsky kraj, Liberecky kraj, Olomoucky kraj),
proto se integrované dopravni systémy téchto kraji do velké miry shoduji s t€mito
dojizd’kovymi regiony. Za pozornost stoji naptiklad i velka podobnost dojizd’kového
regionu Prahy a rozsah Prazské integrované dopravy.

Na obrazku ¢. 6 jsou integrované dopravni systémy zobrazeny s regionalnim
¢lenénim Ceské republiky zalozenym na modelovani pfirozenych interakci (Halas,

Klapka 2010).

Obr. & 6: Integrované dopravni systémy a regionalni ¢lenéni Ceské republiky

zaloZené na modelovani prirozenych interakci
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0 25 50 100 km

I T TR T Y SO S | s

(Pramen: Halas, Klapka (2010), vlastni navrh)
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Pocet regionit je 12, jejich centry jsou souCasna krajska mésta kromé Jihlavy.
Jihlava nebyla povazovana za stfedisko pfedev§im z divodu mensiho poctu obyvatel
vV zazemi. Dominantni Praha ,,pohlcuje* ¢asti i celé IDS (naptiklad IDS TA). Za zminku
stoji velka souhlasnost soucasného rozsahu IDS Pardubického kraje a vymodelovana
sféra vlivu Pardubic.

Na obrazku ¢ 7 jsou uzemi IDS porovnavany snavrhovanym krajskym
usporadanim vytvofenym na zakladé modelovani modifikovanych interakci (Halas,
Klapka 2010). Vybér stiedisek je shodny se sou¢asnymi krajskymi sttedisky. Zatazena
je tedy i Jihlava. U IDS JMK diky zmenSeni kraje, jehoz stfediskem je Jihlava, zmizely
presahy do soucasného kraje VysoCina a za pozornost stoji i ,,pohlceni“ IDS TA

regionem, jehoZ centrem je Praha.

Obr. & 7: Integrované dopravni systémy v Ceské republice a navrh potencialniho

spravniho uspoiadani Ceské republiky
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(Pramen: Halas, Klapka (2010), vlastni navrh)
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6.4 Vyvoj uzemniho rozsahu Integrovaného dopravniho

systému Jihomoravského kraje

V bieznu roku 2002 byla zalozena spole¢nost Kordis, spol. sr. o., koordinator IDS
JMK. Samotnému zalozeni piedchazela fada jednani a schvalovani zaméru jeho
vytvoreni, spolecnost byla zalozena a je vlastnéna Jihomoravskym krajem a statutarnim
meéstem Brno. Kordis, spol. s r. 0. zacala vyvijet ¢innost 1. 10. 2002, bezprostiedné po
zapsani spolec¢nosti do obchodniho rejstiiku.

Na svych webovych strankach predstavuje své dva hlavni ukoly: jednak koordinace
ZDO na tzemi Jihomoravského kraje a také piiprava, realizace a provozovani IDS
postupné na tzemi celého Jihomoravského kraje. Realizace IDS probiha v etapach,
dosud se jich uskutecnilo pét. Spusténi etapy Sesté, Znojemska, je planovano na
¢ervenec 2010. Rozloha uzemi v soucCasnosti pokrytém integrovanymi linkami, pocet
obci, které se na daném Uzemi nachdzi a pocet obyvatel, jez v nich Zije, je uveden
v tabulce ¢&. 3. Cést vypoéti vychazi z informaci uvedenych v tabulce &. 2

Tab. &. 2: Zakladni informace o Jihomoravském kraji

Pocet obyvatel 1147 146
Rozloha 719 541
Pocet obci 673

(Pramen: kordis.cz)

Tab. ¢&. 3: Zakladni statistiky IDS JMK

podil JMK
celkem ztohovJMK  podil na JMK
na IDS
Pocet obyvatel 1051 945 1 009 487 88 % 92 %
Rozloha 598 162 ha 548 454 ha 76 % 83 %
Pocet obci 554 513 76% 82 %
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(Pramen: kordis.cz, vlastni vypoéty)

Spusténi kazdé zetap predchazi fada planovani a poté i schvalovani, projekt

realizace kazdé etapy musi byt odsouhlasen zastupitelstvem Jihomoravského kraje.

Kazda nové spusténd etapa by pfitom neméla nijak ovlivnit etapy spusténé diive. Na

obrazku €. 8 je zobrazen prab¢h rozsifovani IDS JMK béhem vsech etap. Pro porovnani

Jsou v mapé zobrazeny mikroregiony dojizd’ky (Halas a kol 2010). Obrazek dopliuje

tabulka ¢. 4.

Tab. ¢. 4: Etapy rozsifovani IDS JMK

Etapa Datum )
. Obce, které byly zapojeny do IDS IMK
spusteni
1 1.1.2004 110 obci v Jihomoravském kraji
1 obec v kraji Vysocina (Velka Bites)
1 obec v Olomouckém kraji (Rozstani)
MHD Brno
2A 1. 1. 2005 49 obci na TisSnovsku
1.7.2005 MHD Adamov
obec Popovice u Rajhradu
2B 1.9. 2005 23 obci na Sokolnicku a Zbraslavsku
3A 11. 12. 2005 | 22 obci na Slavkovsku, Bucovicku a
Vyskovsku
3B 1.7.2006 21 obci na Ivancicku
3C 1. 9. 2006 29 obci na Zidlochovicku
4A 4. 3. 2007 110 obci na Boskovicku
4B 28. 6. 2008 62 obci na Vyskovsku
5 14.12. 2008 | 124 obci na Hodoninsku a Breclavsku
MHD Bfteclav
MHD Hodonin
MHD Kyjov
MHD Mikulov
6 planovano na | Znojemsko

1.7.2010

(Pramen: kordis.cz)
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Obr. ¢&. 7: Etapy rozsifovani IDS JMK

(Zdroj: kordis.cz)
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[.Zaveéry

Integrované dopravni systémy jako zplsoby organizace vefejné hromadné dopravy
nejsou, na rozdil od nékterych jinych statd, v Ceské republice tradiénim feSenim této
vefejné sluzby. I pres fadu zahrani¢nich piikladi zde integrace dosud oddélené
Vv legislativé i ve financovani feSenych druhti dopravy probiha metodou pokusu a omylu.
Diky tomu miZeme nalézt na uzemi Ceské republiky 13 nejednotnd vytvaienych a
fungujicich IDS, kdy vétSina je koordinovana krajem, nebo spole¢nosti, kterou kraj za
timto ucelem vytvofil.

Kazdy z IDS je riizného stafi i v rizné fazi vyvoje, kazdy vsak vytvaren na zakladé
poptavky po doprave, pfirozené spadovosti a dalSich vazbach v uzemi. Pfi porovnéani
s administrativnim ¢lenénim, které tyto vazby respektuje jen do urcité miry kvali
principu prostorové spravedlnosti, 1ze najit mnozstvi pfesahi do sousednich kraji a
Casto i piekryvu jednotlivych systémi a to hlavné na Moravé a ve Slezsku. Podobné lze
fici o krajském uspotfadani navrzeném na zédkladé modelovani prostorovych interakei.

Na ptehledu vyvoje Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje je

jasné vidét, jak je tvorba IDS néaro€ny proces, ktery je nutny rozdélit do etap.
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8. Shrnuti

Mobilita, jako moznost svobody volby nejvhodnéjsiho druhu dopravy, at’ uz vetejné
nebo soukromé, je Casto oznacovana jako znak moderni spole¢nosti. V 90. letech 20.
stoleti a ve stoleti jednadvacatém s rostoucimi piijmy roste pocet majitelt automobill i
intenzita automobilové dopravy. Negativni pisobeni na zivotni prostfedi je ovliviiovano
hlavné pouzivanou dopravni technikou a nejde jen o Casto zminované exhalace, ale 1 o
hluk, vibrace a otfesy, prasnost, osvétleni, zne¢istovani vody a dal$i. Atraktivni VHD by
mohla diky ptepravé vice lidi najednou tyto vlivy omezit, rostouci individudlni
automobilismus ov§em muze zpusobit ur¢ity bludny kruh, ktery maze vést ke snizovani
atraktivity VHD.

Jedna z moznosti uniku z tohoto ,,bludného kruhu je zatraktivnéni a zefektivnéni
VHD, coZ do urcité miry IDS jako vyspé€la vyvojova forma VHD spliuje. IDS je zpiisob
koordinovaného vyuziti vice druhti vefejné hromadné dopravy osob provozované vice
dopravei (vCetné navaznosti na individudlni automobilovou dopravu) sméfujici
k zabezpeceni ucelné a hospodarné dopravni obsluhy zajmového tzemi z hlediska
ekonomickych i mimoekonomickych potieb osob a instituci systémem dotcenym.

Na tizemi Ceské republiky se v sou¢asné dobé nachazi IDS v kazdém ze 14 kraji
(13 krajti + hlavni mé&sto Praha), kromé kraje Vysocina a Usteckého kraje. Jejich izemni
rozsah v zasadé nekopiruje administrativni ¢lenéni Ceské republiky. Vétsi podobnost 1ze
nalézt pii porovnani s funk¢énimi regiony vymezenymi na zdkladé modelace
prostorovych interakci nebo zachycujicimi realné vazby v prostoru, napiiklad

dojizd’kové.
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9. Summary

Mobility (thought contingency of free choice the fitting mode of transport, public or
individual) is often termed as modern society attribute. In nineties of the 20th century
and still in the 21th century it has been increasing count of car-owners and intensity of
motor traffic. It can be caused by individual economic growth. Used technology most
interact with the environment, meaning exhalation, noise, vibration, dust, lighting,
watter pollution and others. Functional and attractive system of public transportation
should restrict these negative influences of motorism extension.

The way out of the public transportation damaging ,,vicious circle* can be using the
integrated transport system. Integrated transport system is cooperation of more
transporters practicing different modes of transport (including connecting with
individual transportation). It should be also economical for all interested persons and
institutions.

The Czech Republic is delimitated in 14 regions (13 regions + the capital city Praha).
Except two regions (Vyso¢ina region and Ustecky region) there is integrated transport
system in all regions. In principle the spatial extent of this public transportation systems
is not the same like administrative division of Czech Republic. Comparison with the
human geography regions is mostly closier. This human geography regions can be

modeled or based on existing real interactions e. g. labour migration.
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10. Seznam pouzitych zkratek

HVV
IAD
IDS
JMK
K+R

MBA

MD
MHD
ODO
ORP
P+R
SFDI
SRN
VHD
ZDO
ZTP
7P

bike and ride (odloz kolo a jed’)
Ceské drahy

Ceska republika

dopravni obsluznost

Evropska unie

Hamburger Verkehrsverbund
individualni automobilova doprava
integrovany dopravni systém
Jihomoravsky kraj

kiss and ride (misto pro zastaveni pfi vyzvedavani nebo
doprovodu k VHD)

Master of Business Administration (zahrani¢ni
vysokoskolsky titul)

Ministerstvo dopravy

meéstska hromadna doprava

ostatni dopravni obsluznost

obec s rozsitenou plisobnosti

park and ride (zaparkuyj a jed)
Statni fond dopravni infrastruktury
Spolkova republika Némecko
vefejnd hromadné doprava
zakladni dopravni obsluznosti
zdravotné télesné postizeny

zivotni prostiedi
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Webové prezentace jednotlivych IDS:

PID - Prazska integrovana doprava
IDS TA — Tabor-Sezimovo
Usti-Plan4 nad LuZnici

IDS CB - Ceskobud&jovicka
integrovana doprava

IDP - Integrované doprava Plzeniska
IDOK - Integrovana doprava
Karlovarského kraje

IDoL — Integrovana doprava
Libereckého kraje

IReDo - Integrovana regionalni
doprava Kralovéhradeckého kraje
IDS PK — Integrovany dopravni
systém Pardubického kraje
IDSOK - Integrovany dopravni
systém Olomouckého kraje

IDS JMK - Integrovany dopravni
systém Jihomoravského kraje

ZID - Zlinska integrovana doprava
ODIS - Ostravsky dopravni
integrovany systém

VYDIS - Vychodocesky dopravni

integrovany systém

http://www.ropid.cz/
http://lwww.cd.cz/primestske-cestovani/ids-ta/-3809/

http://82.117.128.36/index.php?action=section&id=3
1275

http://idp.plzensky-kraj.cz/
http://www.idok.info/page/0/

http://www.iidol.cz/

http://www.oredo.cz/

http://idspk.pardubickykraj.cz/
http://www.kr-olomoucky.cz/OlomouckyKraj/
Doprava/IDSOK/IDSOK_CZ.htm

www.kordis.cz nebo www.idsjmk.cz

http://www.cd.cz/primestske-cestovani/zid/-3823/
www.kodis.cz

http://www.cd.cz/primestske-cestovani/vydis/-3829/
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