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Abstrakt

Disertacni prace se zabyva problematikou tarifnich pravidel dopravnich systému
vefejné v podminkach CR s cilem podpory alternativnim modim dopravy. Prace je tematicky
rozdélena do tii Casti. Prvni Cast je reSerSni a je zaméfena na popis tarifnich systémi
fungujicich napii¢ riiznymi dopravnimi systémy vefejné dopravy v CR. Jsou zde popsany
vyhody a nevyhody rtiznych tarifnich modelti se zahrnutim moznosti podpory alternativnich
modu dopravy.

Druha c¢ast analyzuje tarifni modely na piikladu modelovych cest v méstskych,
pfiméstskych a regionalnich podminkach. Vyse jizdného je vztaZena k cestovni vzdélenosti a
ke stfedni hodnoté hrubé mzdy pobirané v daném kraji.

Treti ¢ast se vénuje experimentalnim jizddm méficim autobusem na vybranych cestach
ze sledovanych pifiméstskych oblasti. Zde je zkoumana cestovni rychlost a energeticka
naro¢nost piepravy VHD.

V zavérecné Casti je prezentovan negativni vliv dopravnich kongesci na energetickou

narocnost piepravy.

Kli¢ova slova: verejna doprava; tarif; jizdné; spotfeba energie



Abstract

The dissertation deals with the issues of tariff rules of public transport systems in the
Czech Republic with the aim to support the use of alternative transport modes.

The thesis is divided into three parts. The first part is a research and it is focused on
the description of tariff systems operating under different public transport systems in the
Czech Republic. There are described the advantages and disadvantages of various tariff
models including the possibility of alternative transport modes usage.

The second part of thesis analyzes the tariff models on the example of model journeys
under urban, suburban and regional conditions. The price level of fare is relativized to the
travel distance and to the median gross wage earned in surveyed region.

The third part of thesis deals with experimental rides by measuring bus on journeys
from surveyed suburban settlements. The travel speed and the energy consumption of public
transport were surveyed.

The final part presents the negative impact of traffic congestion to the energy

consumption during transportation.

Key words: Public transport; Tariff; Fare; Energy consumption
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Uvod

Resena problematika navrhu tarifnich pravidel integrovanych dopravnich systémi je
ve své podstat¢ dasledkem nutnosti postupného zkvalitiovani hromadné dopravy osob.
Hromadné doprava piedstavuje alternativu udrzitelného rozvoje uspokojeni piepravni
poptavky ve vztahu ke stoupajicimu poctu motorovych vozidel (a zejména osobnich
automobilll) pii rostouci Zivotni urovni obyvatel. Stale se zvySujici podil d€lby piepravni
prace zajistovany individualni automobilovou dopravou (IAD) je pii sou¢asném tempu ristu
objemu dopravy neudrzitelny. Jiz v soucasnosti mizeme vidét, ze nové budovand kapacitni
silni¢ni infrastruktura pretvaii mésta, kde se z né€kdejsich ploch obcanské vybavenosti, které
byly urceny ke kulturnim nebo sportovnim uceliim, stadvaji plochy mimouroviiovych
ktizovatek. Trend budovani dalSich a dal$ich kapacitnéjSich komunikaci (jelikoz ptvodni
infrastruktura uz zvySenou piepravni zatéz neni schopna prenést) dany problém nefesi. Jak je
I ze zahrani¢nich piikladi patrné, Soustavna vystavba kapacitnéjsi silni¢ni infrastruktury
stimuluje zvySeni pfepravnich pozadavki ze strany individudlniho automobilismu (dopravni
indukce).

Pro pochopeni $irSich souvislosti feSené problematiky se Ize ohlédnout do nedavné
historie vyvoje dopravy ve svété. Vyznamny rozvoj automobilové dopravy ve 20.stoleti byl
zaznamenan v nejdiive v 30. letech v USA a poté v 60.letech v zapadni Evropé. V Ceské
republice se vyraznéji projevil nartist automobilismu v souvislosti se spolecenskymi zménami
po roce 1989. Tento trend se nejdfive negativné odrazil v dopravé ve méstech, kde pod
naporem rostouci individudlni automobilové dopravy zafala mit potize méstska hromadna
doprava. Navic poté — s rozvojem suburbanizace a deurbanizace (Holmgren a kol., 2008) —
pocaly vznikat problémy také v pfiméstské autobusové dopravé. Logickym krokem pak bylo,
Ze cestujici — do této doby vyuzivajici hromadnou dopravu — se z téchto diivoda pteorientoval
na IAD. Ta mu mohla nabidnout vétsi pohodli nez pln€ obsazena vozidla hromadné dopravy
stojici spolu s jeho vozem v kongescich.

Volba cestujiciho, ktery dopravni méd bude vyuzivat pro svoji denni vyjizd’ku, zavisi
na fad¢ faktort, ale pfednostné na cestovnich ndkladech spojenych s piepravou, cestovnim
Case, urovni komfortu béhem piepravy a dalSich osobnich preferencich (Mishalani a McCord,
2006) a (Newbery, 2002). Celkové rozhodnuti o volbé dopravniho modu je pak mixem
predeslych podminek, které jsou cestujicim akceptovany nebo nikoli. Roli (nebo vyzvou) pro
systémy vetejné dopravy je vytvorit takovou nabidku ptepravy, ktera je v mezich pfijatelnosti

pro vétSinu cestujicich a stava se tak nejlepsi alternativou (Litman, 2007). Typicky je to
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kompromis mezi cestovnim ¢asem (potazmo cestovni rychlosti) a cestovnich naklada (Jakob
a kol., 2006). Zavislost na kazdodennim pouzivani osobniho vozidla roste a tento rist je
Vv souc¢asném tempu neudrzitelny (Kuzmyak a Pratt, 2003). V soucasnosti mtizeme vidét, jak
nové budované vysocekapacitni silnicni komunikace méni krajinu. Mista dfive iurcena
rekreaci nebo odpocinku se dnes stavaji viceuroviiovymi kiizovatkami ¢i obchodnimi centry
zaméfenymi primarné na dostupnost zakaznikiim pfijizdéjicimi osobnimi vozidly.

Pro opétovné zvyseni podilu piepravni prace ve prospéch hromadné dopravy osob je
nutné ucinit atraktivnéjsi mestskou, priméestskou i regionalni hromadnou dopravu pro cestujici
a svazat tyto pole pusobnosti v jeden celek — integrovany dopravni systém (dale IDS). Pro
jeho spravné fungovani by méla byt zajisténa casova, prostorova i tarifni provazanost vSech
integrovanych dopravnich modi. Soucasné s touto provazanosti je naproti tomu nutné
zachovat tarifni soustavu co nejvice prehlednou pro cestujici vefejnost i pro organizatory

dopravy pfti pozd¢jsim déleni trzeb dopraveim.



1 Prehled soucasného stavu reSené problematiky

V soucasnosti jsou legislativou feSeny ptepravni fady a pfepravni podminky, kde jsou
definovany vztahy mezi dopravci, cestujicim, organizatorem a objednavatelem dopravy. Tarif
samotny je pak dale upraven cenovymi vyméry ministerstva financi, kde se slevy stanovuji
relativné vuci zakladnim sazbam. Tyto slevy jsou nastaveny pro kazdy ze systému jinak
(zeleznice, MHD, regionalni autobusova doprava), coz je pro stanoveni jednotného tarifu IDS
komplikujici prvek (Theissen, 2008). Navic v ramci jednotlivych IDS plati mistni cenova
zvyhodnéni, pricemz néktera z nich jsou platna v celém IDS a n€ktera jsou platna pouze pro
systtm MHD - tedy nejcastéji tarifni zonu jadrového mésta. Pravé harmonizace
jednotlivych tarifnich pristupii je jednim z ukoll, ktery je tfeba analyzovat. Soucasné
v nékterych systémech vedle sebe funguje vice dopravcl se svym vlastnim tarifem (zpravidla
tarif Geskych drah, tarif regionalniho autobusového dopravce a tarif MHD), dochazi tak
K tarifni rozttisténosti, duplicitné financovanému provozu objednatelem vinou nekoordinace
dopravct a nepiehlednosti systému pro cestujici vefejnost. Jednotny tarifni systém poskytuje
uritou vyvazenost mezi dopravci, objednatelem a organizatorem dopravy. Tedy aby
naptiklad dominantni dopravce v regionu neurcoval tarifni politiku z pozice vlastnich z4jmu
a naopak mensi dopravci méli jistou spole¢nou tarifni platformu a z ni odvijejici se jistotu
dopravnich vykont od objednatele (Drdla, 2010; nebo Czechconsult, 2010).

Déle neni stanoven zadny metodicky postup zohlediiujici rizné vlivy pfi tvorbé
tarifniho systému a pravidel. Tarifni systémy v pfevazné mife vznikaly postupnym
rozristdnim v navaznosti na rozvoj IDS a v pribchu let také jejich ,,odladovanim®. At jiz
Z pohledu cestujiciho, organizatora, objednatele nebo dopravce. Prvotnim ukolem tarifniho
systému je alespon Caste¢né kryti nakladd dopravce spojenych s ptepravou osob. A to kryti
takovym zplisobem, aby trzby z jizdného co nejspravedlivéji odraZely dopravni vykon pro
kazdého piepraveného cestujiciho. V tomto kontextu je vhodné zminit, Zze na spravedinost
tarifniho systému muze byt pohlizeno podle toho, zda se cena za piepravu (jizdné) a prepravni
vzdalenost méni proporéné. Jinymi slovy, zda se za stejnou ptepravni vzdalenost kdekoliv
Vv systému plati obdobné jizdné a pokud nikoli, co je toho pficinou (motivace k pouzivani
kolejové dopravy, preference piepravnich koridort, apod.). Spravedlnost tarifniho systému lze
také porovnavat podle toho, jak umoznuje stanovit podil trzeb z jizdného u jednotlivych
dopravctu dle ujeté vzdalenosti jednim cestujicim, ktery pii cesté prestupuje mezi vice
dopravnimi prostiedky na jednu jizdenku (ptestupny tarif). S problémem spravedlnosti

tarifniho systému se typicky mtzeme setkat u piiméstské hromadné dopravy a MHD. Oba dva
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subjekty maji odlisné pole plisobnosti a povétSinou i rozdilné dopravce, a pravé platforma
IDS je jednoticim prvkem pro spole¢né tarifni podminky a fungujici ptestupni tarif. Cestujici
vSak z hlediska tarifu vnima pouze to, jak vysoké plati jizdné, zda mu umozni cestovat na
jeden jizdni doklad a zda je tarifni systém pro né&j piehledny (Babel a Kellerer, 2001).

Dalsi oblasti harmonizace jednotlivych tarifnich pfistupi je zajisténi integrace
alternativnich m6da dopravy do tarifniho systému. Za alternativni mody dopravy jsou
V soucasnosti povazovany ty dopravni mody, jejichz vyuziti snizuje pouzivani predevsim IAD
a ty, které snizuji negativni dopady dopravy na Zzivotni prostiedi (napf. rizné typy kolejové
dopravy, cyklistickd doprava, p&si) viz Stérba a Pastor (2005). Toto pojeti se mize lisit
s ohledem na mistni, regionalni nebo statni rozvoj dopravy. Kolejova doprava, ve formé
regionalni ¢i piiméstské Zeleznice, ma vysSi cestovni rychlost nez autobusova doprava.
Nicméné z podminek v Ceské republice panujicich prameni nevyhoda nizs§i hustoty
kolejového vedeni a tedy i jeji horSi dostupnost. V systémech je proto nutné zajistit podporu
v podob¢ napajeci a navazné dopravy (nejcastéji vV podobé autobusové dopravy) s kvalitni
pfestupni vazbou tak, aby neklesala cestovni rychlost na troveni, kdy bude pteprava
hromadnou dopravou neatraktivni — jak uvadé&ji Mishalani a McCord (2006). Pokud je
zajiSténa dobra dostupnost vychozi i cilové zastavky Zzelezni¢ni dopravy, pak je pouziti
kolejové dopravy vyhodné, zejména s rostouci vzdalenosti. S tim je nutné pocitat pfi integraci
kolejové dopravy a s jejim piipadnym nastavenim jako patetrniho dopravnimu systému.

Soucasné trendy budovani kapacitnich komunikaci ve méstech a predmésti (v podobé
meéstskych okruhti, napojeni radial apod.) generuji dalsi poptavku a tim i dopravni zat¢z. Tim
se rozrusta i spadova oblast jednotlivych mést a jejich dopravnich regiont. Tento fakt klade
pted fungujici dopravni systémy nové vyzvy v konkurenceschopnosti k IAD a vytvaii nové
ukoly pro organizatory veifejné dopravy. Cestujici maji urcitou toleranci z hlediska cestovni
doby — samoziejmé kazdy z nich je individualitou, takze i tato tolerance je individualni. Pro
nc¢koho je akceptovatelné stravit 1,5h v dopravnim prostiedku (at’ uz IAD, nebo VHD), jiny
vnimd 30 minut jizdy stravenych pifepravou na pracovisté (do skoly, na ufad, ...) jako
vyznamné zdrzeni a prekdzku a hledd ztohoto diivodu zaméstnani blize svému bydlisti
(Litman, 2007). V primérném hodnoceni vSak existuje jakési rozmezi, které je cestujicim
vétSinou vnimano jako akceptovatelna cestovni doba a co je jiz mimo toto akceptovatelné
rozmezi. Studii k této problematice zpracoval Turcotte (2006), ktera byla zaméfena na
kanadska mésta Calgary, Edmonton, Ottawa ¢ast Gatineau, Montreal, Toronto a VVancouver
a jejich spadové oblasti. Turcotte (2006) popisuje preference cestujicich v zavislosti na

vnimani cestovni doby (Obrazek 1) béhem cesty do zaméstnani (nikoli zpét), a to se
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zahrnutim vSech druht dopravy (IAD, VHD, kombinace IAD+VHD, cyklistickd, pé&si
a ostatni). Nejsou tedy zahrnuty cesty studentti a zakti do skol atd. Studii sledovand mésta se
poctem obyvatel pohybuji v rozmezi 265 tis. az 2,6 milionu — hodnoty pro Ottawa-Gatineau
a Toronto (Canada Census; 2011). Je tedy zfejmé, ze poftem obyvatel i rozlohou se jedna
0 vétsi mésta, nez krajskd mésta CR. V tomto populaénim rozmezi se v podminkach CR
pohybuji pouze mésta Praha, Brno a Ostrava. Zcela logicky je cestujicimi 1épe vnimana kratka
cestovni doba (56% u cest do 14 minut), za povSimnuti vSak stoji rozrustajici se rozmezi
neutrality ve stfedni Casti mezi 15 az 59 minutami cestovni doby a také linearni trend
stoupajiciho negativniho vnimani s ristem cestovni doby. Pozitivni vnimani cestovni doby ma
vsak exponencialni charakter, kdy s rostouci cestovni dobou rychleji klesa i pozitivni vnimani
dojizdéni.

V podminkich CR neni k dispozici studie, kterd by kvalitativné ohodnotila dobu
dojizdéni souhrnné (podle jednotné metodiky) ve méstech CR. Je mozné &erpat ze s¢itani lidu,
domii a bytd CSU (2014), nicméné zde jsou k dispozici pouze kvantitativni ukazatele (viz
Tabulka 1 a Tabulka 2) a kvalitativni zhodnoceni vnimani dojizdéni zpracované Turcottem
(2006) chybi. Existuji rizné piipadové studie (napt. Sucha a Wokoun, 2012; nebo Vancura,
2010; ¢i Pansky, 2014), které se zabyvaly sledovanim a hodnocenim kvalitativnich parametri
jako je vyuzitelnost bezkontaktni &ipové karty (BCK), pohodli b&hem piepravy,
informovanost cestujicich, pfistup zaméstnanci dopravce k vefejnosti, apod. — tyto studie
Casto vychazeji ziniciativy uréit¢tho dopravce. Tyto zpracované studie vSak zdaleka
nepokryvaji $ir§i rozsah dopravnich regioni CR (Olivkova, 2011), a udaje, které podavaji,
nejsou vzajemné porovnatelné vinou raznych pfistupi k dané problematice. VétSinou je
hodnocena pouze VHD bez zahrnuti IAD do vybérového souboru. Nicméné, 1ze piedpokladat,
ze obdobné trendy procentualniho rozdéleni preferenci cestovnich dob, jak naznacuje Turcotte
(2006), budou platné i pro ceska krajska mésta s tim, ze ptihlédneme Kk realné Casové
dostupnosti. Pro vét§inu krajskych mést CR by jisté bylo nutné ¢asové intervaly zkratit
natolik, aby prvni a posledni ¢asovy interval byl zastoupen ptiblizn¢ stejné (dle statistického
principu normalniho rozdéleni), nebo posledni interval ukoncoval vybérovy soubor tak, jak
naznacuje piiklad Prahy, Brna, Ostravy ¢i Plzné (viz Tabulka 1). To ovSem neumozinuje
jednotna metodika sbéru dat CSU (2014).



Vnimani denniho dojizdéni z pohledu cestovni doby
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Obrazek 1 — vnimani cestovni doby pfi dennim dojizdéni (Turcotte, 2006); upraveno
prekladem

Jelikoz tarifni systémy pokryvaji jak méstskou dopravu, tak i dopravu piiméstskou
i regionalni, je tieba tyto cesty od sebe odlisit. Distribuce cestovni doby se ruzni v dojizd’ce
v ramci mésta (viz Tabulka 1) a v ptiméstské dojizd’ce s cilem v krajském mésté (Tabulka 2).
Nadpoloviéni vétSina cest do zaméstnani trvd do 14 minut u poloviny krajskych mést. Na
druhé strané zde figuruje mésto Praha, kde uz pievlada cestovni doba od 15 do 44 minut
(64% cest dojizd’ky). To poukazuje na vyraznou rozmanitost krajskych mést z hlediska
dojizd’kovych proudt. Tato charakteristika poukazuje na nutnou rtiznorodost systémtu MHD,
které se spolupodileji na uspokojovani pfepravnich potieb a ndvazn€ i na narocnost tvorby
tarifni soustavy, kterd musi vyhovét v§em piepravnim relacim v rdmci dopravniho systému.
Naptiklad u tarifniho syst¢ému MHD v Praze, kde ptevlada delsi cestovni doba, je nabizeno
nejnizsi jednotlivé jizdné az v platnosti do 30 minut, Cena tohoto jizdného je vsak relativné
vysoka pro cesty s trvanim do 14 minut. V tomto ¢asovém intervalu tak prazsky tarifni systém
nenabizi pro 17% dojizdgjicich do zaméstnani odpovidajici jizdné (Tabulka 1), resp. nabizi
Jjim stejné jizdné jako teém, kteti cestuji dvakrat tak déle. Pro vyse uvedenou tivahu byl pouzit
stejny vybeér cest jako v piipadé presentované studie Turcotte (2006) — uvazovany byly cesty
do zaméstnani se zahrnutim vSech druh@l dopravy (IAD, VHD, kombinace IAD+VHD,

cyklistickd, pési a ostatni).



Denni dojizdé&jici v rdmci obce (krajské mésto) v (%) — cesty do zaméstnani

Cestovni doba v minutach Cellsem

Krajské mésto .Bocf?,t ,
do14 | 15-29 [30-44 | 45-59 | 902 | eziistanc |dolizdélicich

vice osob

Praha *) 17 35 29 15 3 1 250 277
Brno-mésto 26 42 21 8 1 1 72178
Ostrava-mésto 30 43 18 7 1 1 46 916
Plzef-mésto 30 45 18 4 1 1 27 884
Usti nad Labem 46 39 10 2 1 1 11136
Pardubice 49 41 7 1 0 2 16 264
Ceské Budé&jovice 49 41 6 1 0 2 17 082
Liberec 51 35 10 2 0 2 16 605
Olomouc 51 37 9 2 0 1 23510
Hradec Kralové 53 38 6 1 0 2 15 303
Zlin 54 36 7 1 0 1 15 350
Jihlava 58 32 7 1 0 2 10 233
Karlovy Vary 60 30 6 1 0 3 7 994
Kladno **) 61 30 5 1 0 2 7 565

*) Praha je samostatnym krajem

**) Kladno zastupuje ve vy¢tu StredoCesky kraj jako mésto s nejvyssim poctem obyvatel v kraji

Tabulka 1 — ¢asova dostupnost cile cesty denniho dojizdéni v ramci mésta; zdrojova databaze:
CSU (2014)

Pro potieby priméstské dopravy je ¢asové spektrum jesté SirSi a v nékterych pripadech
jiz nepostacuje Casové rozdéleni konéici na ,,60 a vice® minutach (viz Tabulka 2). Cestovni
doby se ve vétsing piipadi posunuly o dalsich 15 minut k pozdgjsim intervalim oproti
predchazejici situaci méstské dopravy. U vétsich mést (Praha, Brno) je posun jesté
markantng&j$i a souvisi s vétsi rozlohou spadového tzemi a §ir§im rozsahem VHD v regionu.

Budovani kapacitnich komunikaci — které umoznuji rychlou pfepravu a zkracuji tak

cestovni dobu — rozsifuje spadové tizemi dale od centra mésta a tim zahrnuje vice prepravnich
pozadavku, jak ve své praci prezentuje Metz (2008). Proto obecné také meésta s kapacitni
a kvalitni infrastrukturou generuji vice pracovnich pfilezitosti, jak zminuje Litman (2006).
V podminkach Ceské republiky je viak tato nabidnutd pfepravni kapacita rychle vy&erpana,
nebo neni budovana koncepéné a piepravni zatdz po celé své délce nepienasi (Spackova
a Oufednicek, 2012; nebo Pucher, 1999).

V prvotnim navrhu dopravniho syst¢ému — a potazmo tedy i tarifniho systému — se

2%
2%

A%

u vystupti ze stanice Mustek (spodni ¢ast Vaclavského namésti).



Vyjizdé&jici z ostatnich obci do krajského mésta s denni vyjizd’kou alesponn 10 0sob v (%) —
cesty do zaméstnani

Cestovni doba v minutach ke

C pocet
rajske mesto do14 |15-29 | 30-44 | 45-59 | 60-89 | 292 |nezjisteno | doiiZdgjicich

vice osob
Praha *) 4 16 23 24 20 12 2 131 847
Brno 5 25 27 22 14 5 1 51203
Ostrava 5 39 29 16 8 2 1 34 502
Plzen 8 40 27 15 7 2 1 21225
Zlin 8 40 31 15 4 1 1 9755
Hradec Kralové 8 42 27 14 6 2 1 12720
Usti nad Labem 9 40 27 13 7 2 1 6 793
Olomouc 10 42 26 14 6 2 1 16 780
Liberec 10 40 26 15 6 2 1 7 736
Jihlava 10 45 26 12 4 1 1 9126
Pardubice 11 45 24 11 6 2 1 11 072
Ceské Budé&jovice 12 43 25 12 5 2 1 16 569
Karlovy Vary 14 52 20 9 3 1 1 5952
Kladno **) 20 49 18 8 3 1 1 5072

*) Praha je samostatnym krajem
**) Kladno zastupuje ve vyctu Sttedocesky kraj jako mésto s nejvySsim poctem obyvatel v kraji
Tabulka 2 — ¢asova dostupnost cile cesty denniho dojizdéni z okoli do mésta; zdrojova
databaze: CSU (2014)

Nominalni hodnoty ptedstavuji celkovou spotiebu Casu z nastupni stanice prostiedkl
dopravni prostfedek, souhrn vSech cestovnich dob, ¢asové ztraty pii prestupech véetné cekani
na dal$i dopravni prostfedek. U systému metra se zapocitava i doba potiebna k piekonani
vzdalenosti mezi chodnikovou urovni u vstupu do metra a stfedem nastupisté stanice metra, a
to jak pfi néstupu, tak vystupu ze stanice. Stanovené hodnoty ptredstavuji méfitko technického
stavu sit¢ méstské hromadné dopravy veetné Zeleznice na Gzemi mésta a rovnéz kvality a
uspofadani linkového vedeni a provozu VHD na spotfebu ¢asu cestujicich. V prazskych
podminkach (Drdla, 2005) je uvazovana 20minutova dostupnost v ramci prvniho pasma a lze
si ji predstavit jako polygon ohrani¢eny stanicemi metra Smichovské nadrazi — Dejvicka —
Nadrazi Holesovice — Ceskomoravska — Stragnicka — Kagerov. Dale 35minutova dostupnost
druhého pésma, kterd je pomyslné ohrani¢ena konecnymi stanicemi metra. Posledni tieti
pasmo do 55minut je omezeno maximalni rozsahem plsobnosti MHD, tzn. az k hranicim
mésta Prahy. Tedy z kazdé zastavky VHD na tzemi Prahy by mél byt cestujici schopen se
dostat v ¢asovém horizontu 55 minut do centra mésta na dolni ¢ast Vaclavského ndmésti. Dale

se pasma dostupnosti rozsitfuji do pifiméstské oblasti. Piiméstské a regiondlni oblasti se jiz



pouziva k nastaveni tarifniho modelu distan¢ni parametr. Za maximalni vzdalenost, kterou by
mél cestujici ujet v ramei jedné tarifni zény/pasma je povazovano 10 km. Rlzné zdroje
uvadéji ruzné hodnoty, které jsou zavislé na mistnich podminkach (Pastor a Tuzar, 2007).
Distance 10 km je pouze prvotnim voditkem. Vzhledem ke ki¥ivolakosti komunikace, ktera
zpiisobuje delsi cestu k dosazeni cile, nez je vzduSna vzdalenost mezi poc¢atkem cesty a jejim
cilem, se praimér zony upravuje koeficientem nepiimosti, napt. dle Ustavu silniéni a méstské
dopravy, a. s. (USMD) v hodnotach 1,3 az 1,6. Tarifni zony/pasma s hustym osidlenim jsou
zatizeny koeficientem vy$§im, jelikoz mira nepfimosti komunikaci je zde vyssi (Holtclaw,
1994). Naopak v fidce osidleném regionu se tento koeficient voli na spodni hranici rozsahu.

S dilezitosti zaclenéni ptiméstské dopravy do celku také souvisi rozvoj vazeb mezi
dopravou a urbanistickym vyvojem uzemi. V ramci suburbanizace (sidelnich celkd
| pracovnich pfilezitosti), kdy cestovani z mista bydleni do prace bylo nahrazeno mnohem
komplexnéjSim a Casto na delsi vzdalenosti uskute¢novanym dojizdénim ptedevsim IAD
(Frank a Pivo, 1995). Toto reziden¢ni vymisténi z uzsich i SirSich center mést je ¢astecné
zvySovanim Urovné piijml obyvatel a zvySovanim Urovn¢ automobilizace. ZkuSenosti S touto
skutecnosti ukazuji, ze dalsi investice do novych dopravnich infrastruktur reagujicich na
pozadavek zvySenych objemti dopravy 2z oblasti suburbii vedou opét pouze k dalsi
suburbanizaci a naristu opousténi center meést (Banister, 1995). Zatimco domacnosti ve
¢tvrtich orientovanych na vetfejnou dopravu maji tendenci vlastnit méné aut a jejich obyvatelé
mnohem vice upfednostiiuji dojiZzdéni alternativnimi dopravnimi mody, jak zminuje Litman
(2010).

Naopak oblasti centra mésta (i SirSiho centra) jsou vice zatizena kongescemi, které
snizuji cestovni rychlost — pokud vozidla hromadné dopravy sdili spole¢nou dopravni cestu
s ostatni dopravou. K dals$im prvkiim, které je nutno uvést v kontextu sniZeni cestovni
rychlosti patii vySsi zastdvkové obraty a s tim souvisejici doba odbaveni, kterd je zavisla také
na pouzitém odbavovacim systému. Dal$im prvkem je skutecnost, Ze v oblastech center mést
jsou oproti okolni aglomeraci krat$i mezizastavkové vzdalenosti, jak popisuji Holmgren a kol.
(2008) a Surovec (1998). V meéstskych usecich dochazi k vétsi vymeéné cestujicich na
zastavkach a soucasné se zde Castéji uskuteciiuji prestupni vazby, jelikoz prepravni vazby jsou
rozmanitéji smérované. Z tohoto diivodu je logické u vétsSich systémt MHD zajistit prestupni
tarif, jak naptiklad zminuje Jakob a kol. (2006). Typicky se jedna o mésta, ktera maji jedno
nebo vice sidlist, tedy obytnych ploch s vySkovymi domy. Tato Gzemi vytvateji mista zdroji

vyjizdky za praci, do Skol a také za obCanskou vybavenosti. Poloha a velikost téchto ploch
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vytvafi jeden z rozhodujicich vstupl pro vedeni tras patefnich linek systému MHD (Murray,

2001).

1.1.  Etapy vyvoje sidelnich celkit

-----

alternativu k IAD. Spravné fungovani systému VHD souvisi s rozmisténim zdroji a cila
pfepravni poptavky v uzemi. Tyto piepravni pozadavky vSak nejsou Vv ¢ase konstantni a, jak
naznac¢uje Stérba a Pastor (2005), mizeme je rozlisit z pohledu trvani na:
e kratkodobé variace (v fadu dni a mén¢): piepravni Spicka a sedlo, rozdily mezi
pracovnim dnem a dnem pracovniho klidu
e stfednédobé variace (v fadu tydnl a mésicll): obdobi prazdnin a déletrvajicich svatkl

e dlouhodobé variace (v fadu let ¢i desetileti): souvislost s izemnimi zménami.

Zatimco stfednédobé a kratkodobé vykyvy v piepravni poptavce je schopna VHD zvladnout
beze zmén linkového vedeni, jelikoZ se nejedna o zasadni zmény v alokaci zdroje a cile cest,
ale pouze o zmény v intenzitach piepravni poptavky, u dlouhodobych variaci je jiz nutna
reakce zmén ve vedeni a charakteru linek VHD a v tomto diisledku i nastaveni IDS. Uzemni
zmény jsou dany s izemnim rozvojem, kdy se v pribchu let méni vyuziti izemi mésta, jeho
aglomerace a regionu. Tento izemni rozvoj byl popsan 4 zakladnimi vyvojovymi stupni —
urbanizace, suburbanizace, deurbanizace a reurbanizace, které do zna¢né miry determinuji
zpiisob fungovani VHD na daném Uzemi. Tyto zékladni vyvojové stupné jsou ve vztahu
k IDS a tarifni problematice rozepsany hloubéji v textu Pfiloha 1 — etapy vyvoje sidelnich

celka.

1.2.  Charakteristiky tarifnich modelit a modelu placeni
Jizdného
Tarifni modely jsou aplikovany v tarifnich systémech. V jednom tarifnim systému se
vétSinou vyskytuje vice pouzitych tarifnich modeld, ¢i jsou stavajici modely upravovany
a dopliovany o dalsi parametry tak, aby tarifni systém dobfe fungoval jako jednolity celek na
celém zdjmovém uzemi. Tarifni systém jako celek je soucasti dopravniho systému, ktery

kromé tarifniho systému obsahuje ve stru¢nosti napft. systém organiza¢né-ekonomicky (rozvoj

a planovani IDS, finan¢ni toky mezi subjekty IDS), dopravni systém (linkotvorba, koordinace,
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zabezpeCeni a fizeni provozu) a dalS$i. Pomyslnym vrcholem ve fungovani dopravniho
systému je jeho zaclenéni do IDS. Ackoli termin IDS je v pfedkladané praci zminovan jiz
dfive, je na tomto misté (i S ohledem na nasledujici kapitoly) vhodné zduraznit jeho zakladni
principy a pfinosy. Definice pro IDS se ruzni, jelikoz akcentuji riizné priority, ale v zasadé 1ze
charakteristiku IDS shrnout do 4 zakladnich principti (Hine, 2000; také Vonka a kol., 2001; ¢i
Poliakova, 2004). Jimi jsou:

a) ,,l jizdenka“
e platnost jizdniho dokladu se neodviji od pfestupu, ale je ddna néjakou
relaci (vychozi a cilova zastavka/zona/pasmo)
e jizdni doklad je uznavan platnym vSemi dopravci, ktefi participuji v IDS
e jednotna nabidka jizdnich dokladi v celém IDS
e jednotny systém prodeje jizdnich dokladd v celém IDS
b) .1 tarif*
e cenaV dané relaci je stejna a doptedu spocitatelna
e cena je garantovana bez ohledu na dopravce
e narovndni tarifnich podminek mezi dopravci (stejnd pravidla, eliminace
riznych ,,akénich slev* s lokalni platnosti)
e vychozi tarifni rdmec pro dal$i rozvoj systému pii zaintegrovani dalSich
obci
) ,,1 jizdni rad“
e Casova a prostorova koordinace spoju a prestuptl
e informacni podpora pfi vyhledani spojeni a informaci o mimotadnostech v
provozu
d) .1 sit*
e dopravni obsluha lokalit se zajiStuje v kontextu moznosti celé site, nikoli
pouze dil¢imi dopravnimi subsystémy
¢ informacni provazanost vSech zahrnutych dopravnich systému
e provazanost pfestupil — prestupni terminaly

jednotné standardy kvality pro vSechny zahrnuté dopravce a dopr.systémy

vyhodnoceni dopravnich vykond, trzeb a ptepravnich priizkumi nad vSemi
dopravnimi systémy

V zévislosti na tarifnim systému funguje i odbavovaci systém, kdy tyto dva systémy se
do znaéné miry ovliviiyji a jejich zavadéni by se mélo uskuteciiovat v souladu se spole¢nou
vizi ¢i koncepci. Snaha o implementaci sofistikovaného tarifniho systému je bezvysledna bez
odpovidajiciho systému prodeje jizdenek, ktery by umoznoval zajistit koupi piestupni
jizdenky (Kopecky a Svitek, 2004). Na tomto misté je dobré zminit, Ze ponechavat vedle sebe
2 tarifni systémy na uzemi fungujicim pod IDS se nejevi jako spravnd volba. Cestujicimu to

sice pfinasi moznost volby vyhodnéjsiho jizdného, ale soucasné to systém Cini nepiehlednym
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v souvislosti s nejistotou uznavani jizdnich dokladt a celkovou orientaci v systému. S timto
problémem se obcas mizeme setkat, kdy dopravce a jeho vozovy park nejsou pripraveni na
zavadéni (¢i vyvoj) odbavovaciho systému a rozhodne si ponechat i svij tarifni systém
(nejCasteji kilometricky), pficemz i1 nadale funguje v IDS, ktery sdm o sobé jiz funguje
kuptikladu na tarifu zéonovém (KODIS, 2014). Podobnym piipadem je fungovani dopravce
Ceské drahy, a.s. v IDS, kdy vedle tarifniho modelu platiciho po celé IDS funguje jesté tarif
CD soznaéenim TRI10 (tarif pro vnitrostitni piepravu osob a zavazadel), ktery je
kilometricky.

Na druhou stranu, je chybné velkoryse zavadét odbavovaci systém bez jasné koncepce,
jak bude podpofen pouzitym tarifnim modelem a které parametry budou od odbavovaciho
systému pozadovany ze strany tarifniho modelu. V tomto ohledu je vhodné zavadét tarifni
i odbavovaci systém co nejotevienéjsi k ptipadnym zménam a mimofadnym udalostem — jak
ve vedeni linek, tak i ve zmén¢ tarifnich pravidel (Kopecky, 2008). Z toho je patrné, ze
odbavovaci systém neni mozné pouze ,zakoupit®, ale musi se do znacné ,postavit®
a ,,0odladit* na konkrétni podminky pouziti.

Dale néktefi autofi zminuji dilezitost vy¢islovani cen jizdnich dokladt do podoby
celych castek tak, aby bylo rovnomérné rozlozeno zdrazeni ¢i zlevnéni jizdného na vSechny
distance a cesty (Kohani, 2004). K tomuto je tieba znat matici piepravnich vztahd, aby bylo
mozné predem vykalkulovat celkové trzby a ty pak pfenést na sit’ IDS v podob¢ tarifniho
systému. V piipadé BCK je situace jednodussi, jelikoz zde nedochazi k hotovostnimu styku
a je znama matice prepravnich vztahii na Grovni vychozi zéna — cilova zona, resp. pasmo —
pasmo a pokud se cestujici pii vystupu z vozidla i ,,odhlasuje” (metoda check-out nebo be-
out), pak ziskavame kompletni matici v podobé vychozi zastdvka — (pfestupni zastdvka) —

konec¢na zastavka (Mishalani a McCord, 2006).

1.2.1 Zakladni druhy jizdného

V nasledujici kapitole jsou struéné zminény nejCastéji uzivané druhy jizdného, které se
vyskytuji Vv dopravnich systémech. Soucasné¢ je také uvedena strucnd charakteristika

v souvislosti s fesenou problematikou tarifnich systémi (Vonka a kol., 2001):

Pirestupné jizdné — jizdné, které umoznuje piestupovat mezi raznymi Spoji dopravnich
subsystému bez nutnosti pouZit pti piestupu novy jizdni doklad. Nosi¢em mize byt papirova

jizdenka nebo BCK.
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Integrované jizdné — jizdné zahrnuté v celém IDS jako platny jizdni doklad. M¢lo by se vzdy

jednat o ptestupné jizdné.

Jednotlivé jizdné — jizdné zakoupené pro jednotlivou jizdu (nebo cestu v piipadé
prestupnosti). Uzivateli jsou prilezitostni cestujici, pfipadné slouzi jako narazové rozsireni
platnosti diive zakoupené ptedplatni jizdenky jinak pravidelnych cestujicich. Nosi¢em mize

byt papirova jizdenka nebo BCK.

Predplatné jizdné — jizdné umoziujici piepravu po predplacené sluzbé. NejCasteji se jedna
0 predplacené Casové obdobi (napi. ¢asové piedplatné jizdné mési¢ni). Muize to byt i na
ptedplacenou vzdalenost, kdy se ¢erpé z predplaceného mnozstvi kilometri (tzv. kilometrické
banky) pti vyuzivani ptiméstskych ¢i osobnich vlakl zelezni¢ni dopravy. Dalsi variantou je
ptedplaceny pocet jizd pii stejné relaci mezi zdrojem a cilem cesty. Nabidka ptedplatného
jizdného je zdkladnim piedpokladem pro pravidelné vyuzivani dopravniho systému
cestujicimi a pripadna akceptace produktti nabidky ptedplatného jizdného z fad cestujicich ma
zasadni vliv na GspéSnost a fungovani dopravniho systému jako celku. V IDS by se mélo
jednat vzdy o integrované jizdné. Nosi¢em v IDS je pievazné BCK, v ojedinélych piipadech

I papirovy kupon doplnény o identifikaci cestujiciho.

Casové jizdné — platnost jizdného je zaloZena na bazi ¢asu a ze své podstaty se jedna vzdy
0 predplatné jizdné. Dle Casové platnosti je mizeme rozdélit do 3 nasledujicich skupin,
z nichZ kazda cili na jiné uZivatele IDS:
o Kratkodobé — platnost nejcastéji v fadech minut az hodin. UrCeno zpravidla pro
jednotlivé jizdné.
e Stfednédobé — platnost od 1 dne do 1 tydne. Ur¢eno zejména pro turisty a navstévniky
regionu a piilezitostné uzivatele IDS.
e Dlouhodobé¢ — platnost 1 tyden a déle. Urceno pro pravidelné uzivatele IDS.
Nosi¢em byva v piipadech kratkodobého a stfednédobého jizdného papirova jizdenka,
u dlouhodobych témét vzdy BCK.

Pienosné/neprenosné predplatné jizdné — pienosné piedplatné jizdné muze sdilet vice
uzivatelli, ovSem nikoli ve stejny ¢as. Opét se jedna o variaci predplatného jizdného, které je
obvykle limitovdno ¢asovou platnosti. Cilovou skupinou pienosného jizdného mohou byt
zameéstnanci firem a spolecnosti, kde vyuziti VHD je nahodilé, ale stale alternativou K jizdé
automobilem. MiiZze byt moznosti i pro uzivatele VHD, ktefi nechtéji sdilet své osobni udaje

S poskytovatelem jizdného a vyuziji tak anonymniho pienosného jizdného i za cenu vyssi
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ceny nez jaké nabizi pfedplatné nepienosné jizdné. Naproti tomu nepfenosné jizdné je béznou

variantou predplatného jizdného. Nosi¢em je vzdy BCK.

SMS jizdné — uzivateli jsou pftilezitostni cestujici. Nosi¢em je mobilni telefon, pficemz
pozadavek na vydani jizdniho dokladu se odesila také prostfednictvim mobilniho telefonu.
Jistou nevyhodu skyta fakt, Zze jizdné je piedplatné a do dopravniho prostfedku je nutno
nastoupit s jiz ptijatou SMS zpravou jakozto jizdnim dokladem. Pokud vsak do zastavky
piijede dopravni prostfedek na hranici své obsaditelnosti, miize se stat, ze do dopravniho
prostiedku vinou pfeplnéni nebude mozné nastoupit. Doba platnosti SMS jizdenky tak mtize
byt Cerpana, aniz de facto dochazi k pfepravé a vyuzivani takto piedplacenych sluzeb.
Rizikovym faktorem je také zakoupeni SMS jizdenky na planovany ¢as odjezdu spoje (dle
JR), jelikoz spoj mize byt zpozdén a tim i nezidoucim zptisobem zkricena doba platnosti
jizdniho dokladu. Atributy, jako je ¢asova platnost, integrace, cena apod. SMS jizdenky se
odviji od jednotlivého jizdného. Nékdy je Casova platnost SMS jizdenky prodlouzena o 5
minut oproti ekvivalentu jednotlivého jizdného, praveé kvili nutnosti ¢ekat na pfijeti jizdenky
po odeslani pozadavku. Neziidka kdy je také cenové znevyhodnéna oproti jizdence jednotlivé,
coz je Casto interpretovano jako prvek motivujici piilezitostné cestujici k tomu, aby se stali
cestujicimi pravidelnymi. Efekt tohoto opatieni je sporny, jelikoz pokud cestujici neshledava
VHD jako ekonomicky vyhodnou, pak pouziti VHD ztraci jeden ze svych benefita
V porovnani s IAD.

DalSim tématem muZe byt i technologicka stranka véci, kdy napt. SMS jizdné neni
mozné pouzit pro firemni telefony v zavislosti na tarifnim nastaveni sluZzeb uzavienych
u pfislusného GSM operatora, apod. Sledovani tohoto parametru by vSak vyzadovalo dalsi

analyzu a tato oblast je mimo ramec predkladané prace.

Ostatni — neintegrované jizdné upravené pro ucelové potieby, kdy za jizdenku je uznavana

napi. vstupenka na koncert, sportovni utkani apod.

1.2.2 Tarifni modely

Poslanim tarifniho modelu je v elementarni roviné vybér trzeb za poskytnutou sluzbu
pfepravy. Je vSeobecnou snahou, aby tento vybér probihal dle n&jakého spravedlivého klice,
tedy aby jizdné bylo umérné ke vzdalenosti cesty, k dob¢ prepravy, geografické narocnosti
apod. K t¢émto ucelim se vytvati tzv. tarifni jednice, které ohodnocuji mezizastavkové tseky
na zéklad¢ jednoho nebo vice kritérii (Hamacher a Schobel, 2001). Vysledna cena za ptepravu

v urcité relaci je pak dana skladbou téchto usekt v jeden celek. Pro snadnéjsi srozumitelnost
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tarifniho systému pro cestujici vefejnost jsou nckdy oblasti s podobnym dopravnim
potencidlem sdruzovany do tarifnich zon ¢i pasem.

V Ceské republice a ve svété se uplatiiuji rizné tarifni modely. V zapadni Evropé se
nejcastéji setkdvame s tarifnim modelem zonové — relacnim, kdy zony jsou tvoieny
jednotlivymi obcemi ¢i ¢astmi obce s nékolika zastdvkami a jsou mensi, nez je zname ze
zénovych IDS v CR. V oblasti ptisobnosti MHD je pak mé&sto opér rozlozeno do tarifnich zén
nebo pasem respektujicich funk¢éni rozlozeni zén ve mésté (zony obytné, komeréni,
industrialni, rekreacni, Skolni kampusy, zdravotnické zatizeni a mix pfedchozich), pficemz se
pfi navrhu nebo Gpravach vzdy vychazi z matice prepravnich vazeb (Small a Winston, 1999).
Tyto tarifni modely jsou podpotfeny vyraznou elektronizaci jizdného. Pro navstévniky nebo
nahodilé cestujici je pak urceno plosné sitové jizdné, které je omezeno Casoveé a mistné
(ptsobnost celé MHD nebo jeji dil¢i ¢asti).

Nejéastdji se Vv podminkach Ceské republiky setkdvame se zoénovym tarifem
uplatnénym v ramci IDS, kde vysledna cena je odvisla od poctu zén které cestujici prekonava,
bez zavislosti na tom, které zony to jsou. Vyjimku tvoii zona MHD jadrového mésta, kde je
nejcasteji uplatiiovan plosny tarif s omezenim bud’ Casovym, nebo po¢tem zastavek, ptipadné
se setkdvame s kombinaci omezeni Casového a poctu zastdvek s dominanci jednoho

Z parametrul.

1.2.2.1 Problematika kratkych cest

Kratké cesty jsou obvykle tarifnimi systémy cenové nadhodnocovany (o ¢emz hovoti
napft. Stérba a Pastor, 2005), coz &ini pouziti VHD na kratké vzdalenosti malo atraktivni (viz
také analyza kratkych cest v MHD v kapitole 4.3.3). Nadhodnoceni prameni z toho, ze tarifni
systém je primarn¢ nastaven na proporéné jiné relace — velmi Casto na radialni pfepravni
proudy spadového Uizemi jadrového mésta nebo na spadovost lokdlnich center. Jelikoz vSak
tarifni systém musi pokryvat veskeré cesty, které se v ném uskute¢niuji, je tieba odpovidajicim
zpusobem cenoveé ohodnotit 1 cesty, které nejsou na uzemi dané¢ho IDS casté a tvoii jen maly
podil zdenné¢ uskuteénénych cest nebo jizd cestujicimi. Proto je snaha eliminovat
nespravedlivé cenové ohodnoceni cest pomoci zvlastnich tarifnich opatfeni, jako je statut
hrani¢nich zastavek, usekovych jizdenek nebo vlozenych zén ¢i pasem. Jsou to rtizné nastroje,
které ovSem maji za cil eliminovat stejny problém, a to vyrazné nezvySovat cenu za kratkou
cestu pres hranici pasma/zoény. Moznosti jejich pouziti jsou uvedeny v nasledujicich tfech

kapitolach.

15



1.2.2.1.1 Hraniéni zastavky

Cestujici, ktery cestuje takovyto kratky usek a piekro¢i pasmo/zénu, by za béznych
okolnosti musel zakoupit jizdni doklad platny pro obé tyto pasma/zény. Pokud je vsSak
zastavka uvedena jako hrani¢ni, tzn. je platnd pro ob¢ sousedici pasma/zony, posta¢i mu
jizdni doklad pro 1 pasmo/zénu (pouZzito napi. v ostravském ODIS, nebo prazském PID).
Jizdné se tak nelisi od situace, kdy by stejnou vzdalenost projizdél v ramci jedné zony.
Vyhodou tohoto opatieni je vysokd mira univerzalnosti — hrani¢ni zastdvkou muze byt
libovolny pocet zastavek a nehraje roli, zda se jedna o piechod hranice region — region nebo
region — MHD. Nevyhodou vsak je, ze jimi lze rozsifit pAsmovou/zénovou platnost pouze pro
vychozi a cilovou zastavku — nikoli samotny usek. To znamend, Ze neni schopno rozlisit, zda
cestujici vykonal pouze kratkou jizdu ptes hranici pasma/zony S cilovou zastavkou v hrani¢ni
zastavce, nebo vykonal jizdu pfes celé pasmo/zoénu s cilovou zastdvkou v hrani¢ni zastavce.
Pro lep$i ndzornost je pouzito ptikladu (vypracovaného autorem prace) z PID na jihovychodé
spadového uzemi Prahy — viz Obrazek 2. Cestujici cestuje ze zastavky Ondfejov, Tiemblat,
ktera je hrani¢ni zastavkou mezi 2. a 3. tarifnim pasmem (vyznaceno cerven¢). Cilovou
zastavkou je pro n¢j zastavka Strancice, Zeleznicni stanice, kterd je rovnéz hrani¢ni zastavkou,
ovSem nyni mezi 1. a 2. tarifnim pasmem. V jeho pftipadé takto cestuje pouze v ramci
2. pasma, pfiemz procestovana vzdalenost v rdmci pasma je pomérné vysoka. Stejnou vysi
jizdného je ale nucen zaplatit cestujici ze zastavky Mnichovice, namésti, ktera je umisténa v
obci Mnichovice (cca 3200 obyvatel dle CSU), pii cesté do stejného cile — Strancice,
zelezni¢ni stanice. Procestovana vzdalenost je v tomto ptipadé o vice nez polovinu kratsi, ale
vySe jizdného se proporéné neméni. Jesté extrémnéjsi rozdil pak vznikd, pokud by doty¢ny
cestujici nastupoval v zastadvkach blize umisténym cilové zastavce StranCice, Zeleznicni

R4

stanice. Takovouto disproporci pak fesi zavedeni tsekového jizdného.

1.2.2.1.2 Usekové jizdné

Obdobny princip je pouzit u usekovych jizdenek, kdy definovany tsek ptechazi
Z jedné zony do druhé se zahrnutim zastavek nejblize hranici. V praxi je tento druh jizdného
pouzit u brnénské aglomerace v IDS JMK. Od bézného jizdného se lisi tim, ze nejsou vydany
pro konkrétni zony, ale pro useky. Tedy cestujici s isekovym jizdnym neni vazdn zoénovou
platnosti zastavek, ale pouze zastavkami na konkrétnim useku, pro které je jizdné vydano. Je
zfejmé, Ze usekové jizdné funguje samostatné vedle tarifniho systému platného v celém IDS
a pouze ho dopliiuje v usecich, kde pouziti tarifu IDS neni proporéné vyhodné. Resi tak dil¢i

lokalni nespravedlnosti tarifu IDS ve vybranych relacich.
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Obrazek 2 — problematika hrani¢nich zastavek (ROPID, 2014); upraveno autorem

Usekové jizdné je na daném tuseku vzdy nizsi nez ekvivalentni jizdné vychazejici
z tarifu platného v celém IDS. V piikladu z IDS JMK (viz Obrazek 3) je ¢ervené naznaCena
usekova platnost jizdného na 4 vybranych dvojusecich (IDS JMK, 2013) (Adamov,Zelezniéni
zastavka — Kitiny,Kino; Ochoz u Brna,obecni tGfad — Hosténice,obecni ufad; Sivice —
Slapanice,Bedtichovice,rozcesti a Chud¢ice — Kutim,poliklinika). Pro lepsi nidzornost byly
vybrany relace s dvojusekovym jizdnym, které se sestdvaji jednoduSe ze dvou na sebe
navazujicich tsekl. Z ptikladu je ziejmé, Ze dvojusekové jizdné plni Gcel tarifniho zjemnéni
pfechodu mezi dvéma regionalnimi zénami tim, Ze dokéze oSetfit kratké prejezdy ptes hranice
zony a doplnuje tak v nabidce dvouzonové jizdné. Ekvivalentné€ pak jizdné platné pro jeden
usek nahrazuje jednozonové jizdné.

Kli¢ovou vlastnosti usekového jizdného je skutecnost, ze pouziti je Cist¢ adresné a je
urceno vychozi a cilovou zastavkou. Ma tedy charakter jakési vyjimky z tarifu, kdy seznam
moznych usekil je pfedem dan. To je soucasné jeho nevyhodou v porovnani S diive popsanou
moznosti hrani¢nich zastavek. Cestujici — pokud si chce ovéfit, zda mize vyuzit tento druh
jizdného — musi danou relaci nalézt v seznamu vybranych tsekt, na které Ize uplatnit usekové

jizdné (v podminkach IDS JMK se jedna o dva cca 50 strankové dokumenty). Pokud o dané
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moznosti cestujici nevi, m¢l by mu tsekové jizdné nabidnout fidi¢ piislusného spoje pfi
nastupu do vozidla. Je ziejmé, ze pro prilezitostné ¢i nahodilé cestujici toto miize byt
problematické, zatimco pravidelni cestujici VHD si moznost vyuziti usekového jizdného
zpravidla najdou. V CR se usekové jizdné pouziva pouze v oblasti regionu mimo zénu MHD
a vyskytuje se v podob¢ jednotlivého nepiestupniho jizdného i v moznosti piedplatného

¢asového jizdného.
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Obrazek 3 — tisekové jizdné (IDS JMK, 2013); upraveno autorem

1.2.2.1.3 VloZena pasma nebo zony

Podobnym opatfenim k tarifnimu ohodnoceni kratkych cest mezi zénou MHD
aregiondlnim pasmem je zavedeni vloZeného pasma (n¢kdy téz nazyvané hrani¢ni pasmo)
nebo vlozenych zon. V CR je této varianty pouzito u PID, kde je vloZené pasmo oznaéeno
jako pasmo ,,B“. Toto pasmo je umisténo na hranici zony MHD, kdy tarifn¢ vyrovnava

prechod mezi relativné malymi pasmy v regionu a velkou zénou MHD. Dovoluje tedy
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cestujicimu, ktery by vykonal jizdu z regionu pouze s kratkym piesahem do zény MHD,
terminalu ¢i dale do centra mésta). Prakticky je toto vlozené pasmo tvoieno u piiméstskych
linek nékolika zastavkami, které jsou nejblize hranici zony MHD. Piedstavu o pasmovém
rozloZeni zastavek a umisténi tohoto vlozeného pasma poskytuje Obrazek 4, kde je piikladem
znazornéna pirimeéstska linka 368 v prazském integrovaném systému PID. Linka je zachycena
pii pfechodu z vnéjsiho regionalniho pasma 1 do vlozeného pasma ,,B*“ a déle je zakoncena
v zoné MHD. K ptfechodu mezi pasmy/zénou dochazi v mezizastavkovych usecich. Prestupni
termindl Ladvi je umistén v zéné¢ MHD v misté konecné zastavky piiméstské linky 368.
Pocet zastavek zahrnutych ve vlozeném pasmu ,,B“ je odvisly od velikosti zony MHD. Pokud
je zona MHD rozsahem mald, vloZené pasmo se nezfizuje. U stfednich nebo velkych zon
MHD se vyuZije statut hrani¢nich zastavek. U velkych zon MHD se pak pouZiva vlozené
pasmo v kombinaci s hrani¢nimi zastavkami.

U nékterych zonovych tarifi byva jizda mezi dvéma zénami pouze v cenovém
rozmezi cca 1,3 — 1,5 nasobku ceny cesty v jedné zon¢, ¢imz je kratkd jizda prechodem pies
hranici zony tarifné upravena. Nicméné timto pfistupem jsou tarifné zvyhodnéni cestujici,
ktefi vyuzivaji jizdu ptes celé 2 zony. U rozsahlejSich zénovych tarifi by byla timto
opatfenim zpusobena pfili$ velka nerovnomérnost vybéru jizdného v celém systému, proto je
nutno pfistoupit k vySe zminénym vloZzenym z6ndm a hrani¢nim zastavkam. Zavadéni
vlozenych zon je veelku snadné pii prechodu region — MHD, ale pii pfechodu mezi zénami
region — region by vlozené zoény tarifni systém velmi komplikovaly. Proto, namisto
vkladanych zon, je situaci v regionu vhodné feSit hrani¢nimi zastavkami nebo tsekovym
jizdnym.

Pti provozu linek MHD se toto vloZené pasmo nezavadi, ackoli zastdvka miiZze byt
sdilena linkami ptiméstské dopravy a MHD. V tom pfipad¢ zastavka vystupuje v ramci
vloZzen¢ho pasma pouze u linky pfiméstské dopravy a u linky MHD figuruje jako bé&zna
zastavka v zoné MHD. Pokud cestujici pfestupuje v zastavce umisténé ve vlozeném pasmu
z linky piiméstské dopravy na linku MHD, =z pohledu tarifniho systému dochézi
k nezvyklému piechodu tarifniho pasma praveé prestupem v této zastavce, aniz by se jednalo o
zastavku hrani¢ni. Tato situace je znazornéna na Obrazek 5, kde je znazornén piestup opét
z piiméstské linky 368 na linku MHD 202 v zastavce Dablice, ktera je umisténa ve vlozeném
pasmu. V zastavce Dablice dochéazi k pfechodu tarifniho pasma mezi vloZenym pasmem a
zénou MHD. Tento typ dopravniho chovani je typicky pro radidlni jizdy z regionu
S piestupem na tangencialni jizdy blizké hranici zony MHD (viz Obrazek 5).
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Kratké jizdy uvnitt malych zon MHD se oceniuji jizdenkami neptestupnimi s kratkou
dobou platnosti ¢i s omezenim poctu zastavek (napt. Pardubice), coz ale vinou nepfestupnosti

nelze chépat jako prvek integrovaného tarifniho systému. Obvykle také byvaji doprovazeny
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vyraznou participaci PAD na dopravnich vykonech v ramci zény MHD. U vétSich zén MHD
se nabidka jizdnich dokladdi zvysuje, u nejvétsich zon MHD (vyznamna krajska mésta CR) je
pak nutné mit piipravené Siroké portfolio jizdenek s odstupniovanou ¢asovou nebo uzemni
platnosti v MHD. Pokud tomu tak neni, pak je cestujici tarifn¢ nucen za kratkou cestu v MHD
platit pomérmné vysokou castku, coz se zdkonité nesetkdva s pochopenim u dotéené cestujici

vetejnosti. To pak vede nékteré cestujici k cestovani v MHD bez zakoupeného jizdniho

dokladu ¢1 volbou IAD.
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1.2.2.2 Zonovy tarif

Pro uplatnéni zénového tarifu je tizemi, na kterém je integrovany dopravni systém
zaveden, rozdé¢leno do tarifnich zén. Aplikace tohoto tarifniho modelu je pomérné flexibilni,
nejcastéji se pouziva v polycentricky usporadanych tuzemich, ¢asto s 1 dominantnim méstem
a men§imi mésty v regionu, coZ je vyhovujici pro vétsinu krajii v CR. Pfi vhodném nastaveni
umoziuje spravné ohodnoceni jak pfepravnich narokii v relaci k dominantnimu méstu
(radidlni sméry), tak i po regionu mimo dominantni mésto. Tento systém dokaze respektovat
piirozenou regionalni spadovost mensich mést na rozdil od pasmového tarifu (viz kapitola
1.2.2.4), ktery je podiizen jadrovému meéstu na ukor menSich regiondlnich meést.

Tarifni jednotlivé zony mohou obsluhovat rizné velkd uzemi. Na tzemi jedné zony
plati jedna cena za ptepravu a funguji tak jako plosny tarif na tizemi jedné zony. Pro cesty
ptes vice zon se jizdné imérn€ zvysuje v zavislosti na poctu projetych zon a ptipadné i na
jejich druhu (zona MHD, z6na regiondlni, apod.). Pokud je zaintegrovdno jednotlivé jizdné, je
nutné pifi oznacovani jizdenky ve vozidle ménit udaje v oznacovacich jizdenek v zavislosti na
aktualni zon€ nebo poctu projetych zén. Tento fakt vyzaduje propojeni jednotlivych
oznacovacl jizdenek v dopravnich prostfedcich s palubnim pocitaem, ktery méni
v oznacovacich udaje v zévislosti na projizdénych zonach. V ptipadech, kdy oznacovace jsou
umistény pouze ve stanicich ¢i zastdvkach, je mozné volit statické nastaveni. Jak uvadéji
Pandit a Das (2013), toto umisténi se vSak voli u autonomnich dopravnich systémt — metro,
Vv zahrani¢i 1 metrobusy, apod. Tento zoénovy systém byva doplnén i ¢asovym omezenim,
které je vSak stanoveno takovym zpisobem, aby za normalnich podminek mohli cestujici
projet pozadovany pocet zén ¢i pasem v tomto Casovém intervalu, vcetné ptipadného
prestupu.

Nastaveni tarifniho modelu zavisi na velikosti zony. S rostouci velikosti zon je systém
ptehlednéjsi pro cestujici, na druhé strané s tim klesd i1 spravedlnost cenového ohodnoceni
jizd, kteryzto princip zminuje ve své praci 1 Tirachini a kol., (2014) Tento tarifni systém
nedokaze rozliSit kratké¢ ¢i dlouhé jizdy vykonané v ramci jedné zony, za oboji zaplati
cestujici stejnou astku. Bézna velikost tarifni zony pro &isté zonové tarify se u IDS v Ceské
republice pohybuje v rozmezi od 48 km? do 10 km? (nejvétsi IDS JMK, nejmensi SID), kde
do tarifni zOny jsou nejcastéji sdruzovany zastavky v jedné nebo vice obcich v regionu.

Zénovy tarif je velmi dobie kompatibilni pti aplikaci v zonach MHD a v piechodu
mezi zoénou regiondlni a MHD. Umoziiyje rozlozit zonu MHD na soustfedné zony vnitiniho

centra a vnéjsiho centra V ptipad€ centrického uspotddani mésta, kde dominuji radidlni
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ptepravni vztahy — viz Obrazek 6 vlevo. S timto uspofadanim se mizeme setkat u méstské
zony v Brné u systému IDS JMK, kde zéna MHD (oznacena na obrazku jako ,,101%) ma
charakter neuzavieného pasma okolo centralni zony (oznacend na obrazku jako ,,100°). Na
druhou stranu umoziuje i rozdéleni MHD zony v souladu s polycentrickym upotfadanim
meésta kde neni natolik dominantni centrum meésta jakozto zdroj/cil cest (Ostrava a systém
ODIS) — jak znazoriiuje Obrazek 6 vpravo. Rozsah zon MHD bud’ kopiruje administrativni
hranice mésta (ptipad mésta Brna) nebo zona plsobnosti MHD piesahuje hranice mésta do
regionu (ptiklad z Ostravy — zony oznacené jako ,.tarifni oblast XXL* leZi za hranicemi mésta
Ostravy). Pfi nastaveni zon MHD je tfeba mit na paméti, aby cestujici nemusel hranice zo6n
prekracovat vicekrat, nez je nezbytné, ¢imz by se cena zbytecné navysovala. Toto nebezpeci

vznika vice u necentricky orientovanych zon MHD (Ostrava — viz Obrazek 6).
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Obrazek 6 — centralni zony MHD v Brné a Ostravé (IDS JMK, 2013) a (KODIS, 2014);
upraveno autorem
Z toho divodu je v téchto ptipadech, vice nez jinde, velmi vyuzivano statutu hrani¢nich
zastavek prave iV zondch MHD, coZ tento problém do znacné miry tesi. Jsou tak kladeny
naroky na optimalizaci linkového vedeni, coZ soucasné poukazuje na provazanost tarifni a
linkové integrace. V ptipadech, kdy je zonovy tarif pouzivan v souvisle zastavéném tzemi, je

zde nutno pfistoupit i k zavedeni usekovych jizdenek nebo vloZzenym (hrani¢nim) zé6nadm jako
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zvlastnimu prvku umoziujicimu cestujicim na hranici dvou zén cestovat do obou sousednich
z6n za cenu jedné zony.

1.2.2.3 Z6nové — relacni tarif

Specidlni variantou zénového tarifu je jeho transformace na tarif zonové — relacni. Od
klasického zoénového modelu se lisi tim, Ze zohlednuje i relaci vychozi a cilové zony a cena se
neodviji pouze podle poctu projetych tarifnich zon, ale zohlediuje se i hodnota zony nacestné.
Tento tarifni model umoziuje Iépe cenové ohodnotit jednotlivé jizdy, jelikoz dovoluje
mezizastdvkovym tusekiim (hranam) ptifadit pomoci tzv. tarifni jednice uréenou hodnotu
a presnéji tak kalkulovat jizdné. Umoziuje zastavky (uzly) ponechavat jednotlive, kde kazda
zastavka je jakousi mikrozonou, nebo je sdruzovat do skupin na Grovni ¢asti obce nebo celych
obci. Umoziuje tak variabilitu nastaveni, jelikoZ umi rozlisit jizdu na Groven trasy z vychozi
zastavky do cilové. Miize se tak stat ucinnym néstrojem aplikace dopravni politiky — napf.
tarifni preferenci kolejové dopravy, pokud je to zadouci, nebo jako tarifni motivac¢ni prvek
K pouziti VHD v ur¢itych lokalitich s vysokou automobilovou zavislosti. Jeho pouziti je
vhodné na tzemi, kde jsou smérové riiznorodé piepravni vztahy a linkové vedeni nebo
vyrazné polycentrické uspotfadani. Zoénoveé — relacni tarif se svou podstatou blizi béznému
kilometrickému tarifu, zaroven vsak eliminuje jeho nedostatky v omezeném pouziti pro cesty
s prestupem anebo cesty oklikou, kdy autobus obsluhujici i obce mimo hlavni trasu je drazsi
apod. Oproti kilometrickému tarifu tak umoziuje zavést predplatni jizdenky, coz je duilezité
zejména pro pravidelné cestujici a potazmo 1 pro fungovani celého IDS.

Nevyhodou oproti béznému zénovému tarifu je obtiZnost si pfedem vypocitat vysi
jizdného, coZz muze byt pro nékteré cestujici dalezité. Pro kalkulaci je vétSinou zapotiebi
vyuzit razné (byt volné dostupné) on-line tarifni pocitadla a kalkulatory, jelikoz pti vypoctu
jizdného je rozhodujici relace mezi zdrojem a cilem cesty — ostatné to také vyplyva z podstaty
zonove — relacniho tarifu.
potieba nalézt nejkratsi cestu mezi vychozi a cilovou zonou z celkové matice cest. Pii pouziti
predplatného ¢asového jizdného je potieba vymezit prostor, kudy se cestujici mize pohybovat
v ramci platnosti své piedplatni jizdenky. JelikoZ se cestujici se mize pohybovat jenom tak,
jak mu umoznuje aktualni pfepravni nabidka linkového vedeni je zfejmé, Ze to nemusi byt
vzdy zcela ta nejkratsi cesta. Z tohoto diivodu se pii dané zakoupené relaci stanovuje matice
povolenych cest (systémovy pristup, ktery je pouzit v systému IDOL), které mutze cestujici

V ramci prepravy vyuzit, anebo je potfeba ucinit vyjimku z tarifu (méné systémovy pfistup,
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ktery je pouzit v systétmu IREDO). Ztéchto divodu je Vvtomto tarifnim modelu nutna
elektronizace jizdného, kde nosi¢em piedplatnych i jednotlivych ptestupnich jizdenek je vzdy
BCK. Vzhledem k pomérné slozité struktufe pii stanovovani povolenych cest je tento zénové
— relaéni model méné¢ srozumitelny pro cestujici a je jen velmi obtizné¢ pouzitelny pro
nahodilé cestujici vzhledem k nutnosti vlastnictvi BCK — proto byva obvykle doplnén
moznosti zakoupit si béznou papirovou nepiestupni jizdenku pro jednotlivé jizdné, kterd
ovSem neni soucasti IDS, jelikoz piestupni tarif je jednim ze zakladnich principti fungovani
IDS.

Nevyhodou zonové — rela¢niho tarifu je jeho velmi obtizna az nemozna pouzitelnost
v zénach MHD. Je to z diivodu hustého linkového vedeni a castéjSich prestupd v zoénach
MHD a prakticky tak nelze kontrolovat relaci mezi zdrojem a cilem cesty. Zéonové — relacni
model je nutno doplnit jinym tarifnim modelem, kde jizdné bude zaloZeno na ¢asové platnosti
nebo na zénové platnosti bez zahrnuti relacniho faktoru. S touto vlastnosti souvisi také dalsi
charakteristika zonové — rela¢niho modelu, a to ze pokud dojde Kk rozséhlejsi reorganizaci
linkového vedeni a jizdnich tras, je nutné revidovat tarifni nastaveni hodnot

mezizastdvkovych tseki, véetné matice povolenych cest.

1.2.2.4 Pasmovy tarif

Pasmovy tarif je ve své podstaté vice zjednoduseny zénovy tarif. Uzemi, na kterém je
IDS zaveden, je rozdéleno do tarifnich pasem, které tvoii soustfedné uzemi od centra mésta
a zpoplatnén je pocet projetych pdsem cestujicim. Pouziva se u Uizemi S monocenrickym
uspofadanim, tedy silnou dopravni spadovosti do jednoho dominantniho jadrového mésta
(v podminkach Ceské republiky je to dopravni region hl.m.Prahy). Z toho také plyne jeho
nevyhoda, a to Ze je pfili§ vstficny k dlouhym tangencidlnim jizddm mimo jadrové mésto,
které cenové patfiné neoceniuje. V praxi se pak cena takovych jizd navySuje umélym
prodluzovanim ¢i zakfivovanim péasem tak, aby tangencialni linky piekrocily pasmo tolikrat,
aby vyslednd cena za pfepravu byla odpovidajici v porovnani s radidlné orientovanymi
linkami. Ptiklad takového ,,umé¢lého* zakiivovani pasem popisuje Obrazek 7, kde je patrné
vedeni tangencidlnich linek (severojizni smér) s prestupem v Ceském Brodé na piiméstskou
zeleznici radialniho sméru ku Praze.

Je ale zfeymé, ze takovyto pristup je nesystematicky, a proto pouziti pasmového tarifu
nelze doporucit pro dopravni regiony s ¢astym vyskytem tangencialnich piepravnich vazeb.

Lze o ném uvazovat pouze u mést se silnou radidlni smérovosti piepravnich vztahli na tkor
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regionu, kde objemy ptepravenych cestujicich v relaci jaddrového mésta drtivé prevysSuji

objemy cestujicich sméfujicich tangencialné mimo jadrové mésto.
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Jinym dusledkem stejného problému benevolence pasmového tarifu k tangencidlnim
jizdam je problematika navozu cestujicich ke kolejové dopravé v piiméstskych podminkach,
kde autobusova doprava ma funkci dopliikovou a kolejova doprava jest pateinim dopravnim
systémem. Ponévadz kolejova doprava ma ve vétSin€ pripada radialni smérovost do jadrového
mésta, tak navoz cestujicich z oblasti mezi Zelezni¢nimi radidlami ma smér tangent. Aby tento
prestup mezi autobusovou a kolejovou dopravou byl casové efektivni, nemohou byt tangenty
navozu cestujicich pfili§ dlouhé — pokud by byly dlouhé, je ¢asové efektivnéjsi vést linku
rovnou do jadrového mésta bez prestupu na piiméestskou Zeleznici. A pokud jsou tedy tyto
tangenty kratké, je velmi obtizné (Casto az nemozné) vkladat ,,umély* ptechod mezi pasmy do
tohoto relativné kratkého useku tak, aby tento tangencidlni navoz cestujicich byl
odpovidajicim zptisobem cenové ohodnocen tarifnim systémem. V tomto dusledku pak plati
stejnou cenu za piepravu cestujici, ktery vyuzije pouze piiméstské Zeleznice (radiala)
a cestujici, ktery kromé tohoto pouziva jesté navazné autobusové dopravy s pfestupem na
pfiméstskou zeleznici (tangenta + radiala), ¢imz vznika tarifni nesoulad. Na tyto disproporce
mezi tarifem VHD a pouzitim IAD poukazuji i Redman a kol. (2013), jelikoz tarif VHD ma
pomérné nizkou rozliSovaci schopnost mezi kombinovanymi jizdami, zatimco pouziti IAD
priblizné odpovidda umérou kilometrickému tarifu a naklady spojené s projetou vzdalenosti
u kombinovanych cest (potazmo tedy ceny za piepravu) tak popisuje lépe.

V praxi se pak nékdy stava, ze prepravu na téchto tangencialnich linkach zajist'uje
dopravce, ktery neni zahrnut v IDS (nebo je zahrnut v jiném IDS) a uplatiuje zde svij tarif
(vétsinou kilometricky). Cestujici pak béhem jizdy je nucen pouzit dva rizné jizdni doklady,
¢imz se mu jizdné zvySuje, rozvoliiuje se i piestupni vazba v misté piestupu (vinou
neintegrace bez koordinace), pro cestujici je to nekomfortni a VHD se stava
nekonkurenceschopnou k 1AD.

Tuto nevyhodu tangencidlnich jizd lze castené feSit dalSi segmentaci jednotlivych
pasem (Viz schéma Obrazek 8), ovSem tento krok je na ukor dal$i srozumitelnosti systému
asystém se Srostoucim poctem segmentt tak fakticky vice blizi klasickému zonovému
tarifnimu modelu, jak zminuje ve své praci Borndorfer a kol. (2012)

Tento aspekt je dobfe patrny na ptikladu plzenského IDS (viz Obrazek 9), ktery byl
puvodné navrzen a strukturovan jako pasmovy pro vnitini zonu MHD a v té dobé¢ jedno vnéjsi
regionalni tarifni pAsmo. Dopravni region neni natolik monocentricky orientovany na krajské
mésto Plzen a projevuje se vliv mésta Rokycany se svoji vlastni spadovosti (cca 14 000

obyvatel dle CSU), byt samoziejms slabsi nez ma krajské mésto Plzefi. Proto bylo piikrogeno
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k rozsegmentovani regionu na tarifni zony (viz barevné oznafeni na obrazku), pfi¢emz

pasmova struktura je stalé patrna (Cerné linie).

Pasmovy Pasmovy-segmentovany

Obrézek 8 — schéma segmentace pasmového tarifniho usporadani

Taktéz je zfejmé, Ze umisténi tarifni zony pro mésto Rokycany zohlednuje jeho spaddovou
oblast. ZmenSeni tarifnich zén na vychodnim okraji plzeniské zony je disledkem zvySené
neptimosti vedeni zelezni¢ni traté (viz Obrazek 9, kde Zelezni¢ni trat’ je znazornéna modre),
ktera v této oblasti je patefni dopravou a spojuje Plzeit a Rokycany (trat’ ¢. 170 Plzen —
Rokycany — Beroun — Praha). Rozlozeni tarifnich zon tak reaguje na ohodnoceni projeté
vzdélenosti pfi pouziti piiméstské Zeleznice a zénové uspotadani je schopno Iépe zohlednit
mistni specifika.

Kromé¢ problematického ohodnoceni tangencialnich jizd je nevyhodou pasmového
tarifniho systému 1 fakt, ze platnost ¢asového predplatného jizdného je dana zakoupenim
platnosti na pasma, ptes kterd cestujici cestuje (adresny pasmovy tarif). Tedy nikoli poc¢tem
pasem, ktera pieckonava. Bez nutnosti ,,odhlasovani se“ pii vystupu z vozidla (check-out) neni
mozné u cestujiciho ovéfit, ze jizdu ukoncil nebo pterusil. Cestujici tak mlze libovolné
vykonavat diametralni jizdy, z ptfiméstskych oblasti (VLD) — ptes centralni zénu (s MHD) —
aopét do piiméstskych oblasti (VLD), za stejnou cenu, jako cestujici u jizd radidlnich
z ptiméstskych oblasti (VLD) — do centrdlni zony (s MHD), na které je tarifni systém
nastaven. Cestujici vyuzivajici diametralni jizdu vSak cestuje dvojndsobnou vzdalenost, nez
cestujici na radialni jizdé€, ackoli ptedplatné jizdné plati oba ve stejné vysi. To opét poukazuje
na tarifni nesoulad, ktery zmiiuji Babel a Kellerer (2001) i Hamacher a Schdbel (2001).
V piipadé, Ze by odbavovaci systém umoznoval funkci ,,odhlaseni pii vystupu z vozidla,
bylo by mozné tyto diametralni jizdy odlisit v pfedplatném jizdném od radidlnich a adekvatné
je tak zpoplatnit. I z tohoto divodu je vhodné tento tarifni model vyuzivat pouze
u monocentrického uspoiadani dopravniho regionu se silnou spadovosti, kde se regionalni

diametralni jizdy pfes centrum mésta nevyskytuji (Stérba a Pastor, 2005).
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V kombinaci piedplatni jizdenky pro zénu MHD a jednotlivé jizdenky pro vnéjsi regionalni
pasma se aplikuje tzv. pasmovy a Casovy posun jizdenky, takze lze vyuzit jednotlivou
jizdenku oznaéenou jiz v zon¢ MHD v dopravnim prostiedku. Jak ve vlaku, tak v autobuse
predlozite oba druhy jizdnich dokladti k ovéteni. Zacatek Casové platnosti jizdenky se

posunuje na ¢as odjezdu z posledni zastavky v zoné¢ MHD.

Obrazek 9 — pasmova struktura zonového tarifu v okoli Plzn¢ (POVED, 2014); upraveno
autorem

1.2.2.5 Casovy tarif

Casovy tarif méa platnost jizdenek vztazenou k dobé jizdy a koné&i uplynutim asového
intervalu, pro ktery byla jizdenka zakoupena. Vyhodou je jednoduchost pouziti pro
cestujiciho, ale 1 jednoduchost kontroly cestovnich dokladi a zplisobu prodeje. Pravé pro
svoji jednoduchost je ¢asto pouzivan v oblastech v pisobnosti MHD v podobé jednotlivého
I pfedplatného jizdného. S rostouci velikosti systému MHD se zvétSuje i portfolio Casové

platnosti jizdnich dokladi. Tento tarifni model se v praxi vyskytuje v n¢kolika modifikacich,
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kdy se k ¢asové platnosti pfidava i riznym zpusobem platnost uzemni (tarifni zény/pasma,
pocet zastavek, ...)

Zvlastni variantou ¢asového tarifu je zvySena sazba pro nocni hodiny, jak je obvyklé
tiecba ve méstech skandinavskych zemich (HSL-HRT, 2013), kdyZ je doprava zajistovana
pouze nocnimi spoji, které jsou jen omezené dotovany objednatelem dopravy, a jizdné je
v tomto dusledku zvyseno.

Dalsi specialni variantou ¢asovych jizdenek jsou Spickové a mimospickové jizdenky,
jejichz platnost je dana piepravni $pickou a jizdné je v mimogpickovém obdobi nizsi. Ugelem
je motivovat cestujici k rozvolnéni piepravni $picky do delsiho ¢asového obdobi a také udrzet
konkurenceschopnost VHD k IAD v obdobi, kdy doba pfestupt muze byt delsi, nez je
obvyklé pro obdobi piepravni $picky (TFL, 2013).

Nevyhodou je problematické feSeni v pfipadé, kdy dojde ke zpozdéni spoje a cestujici
tak nemohl dorazit do cile své cesty v o¢ekavaném Case. Pii pouziti Cisté Casového tarifu je
samoziejm¢ nutné, aby byl odbavovaci systém vybaven zafizenim, které tiskne aktudlni Cas.
Zde je opét nezbytné napojeni oznacovacl na palubni pocitac, ktery je ptfipojen k pfijimaci
casového signdlu, coz umoziuje uplatiiovat jednotny Cas v celém systému integrované

dopravy. Vozidla musi byt téz vybavena zobrazovacem aktudlniho ¢asu pro cestujici.

1.2.2.6 Kilometricky tarif

Kilometricky (nebo téZ liniovy ¢i barémovy) tarif odvozuje cenu jizdenky od poctu
projetych kilometrli z nastupniho mista do cilového mista. V praxi se tento tarif uplatiiuje bud’
formou kilometrického pasmového tarifu s cenovou degresi, kdy se cena jizdniho dokladu
vztahuje k uréitému intervalu (pasmu) ujetych kilometri, nebo ¢isté kilometrickym tarifem,
kde kazdy pocet kilometri ma odpovidajici cenovou hladinu (opét nejcastéji S cenovou
degresi V zavislosti na vzdalenosti). Velmi Casto se vyskytuje pouze v neintegrované formé,
kdy je fidi€em ¢i privod¢im vydan cestujicimu jizdni doklad z nastupni zastavky do cile
jizdy. Tento zptisob neumoznuje prestupnost tarifu ani pouziti ptedplatného jizdného, coz jsou
zékladni stavebni kameny fungujiciho IDS. V ptipad¢ nepiestupnosti tarifu nastava tarifni
nevyhodnost pro cestujici tim, ze po pfestupu si cestujici kupuje novou jizdenku, jejiz cena
opét zahrnuje tzv. nastupni sazbu. Kilometricky tarif neni zcela linearni, je uplatiovana
cenova degrese a prvni kilometry jsou nejdrazsi. Pfi neexistenci ptedplatného jizdného pak
systém postrada jakoukoli vyhodnost pro pravidelné cestujici VHD. Neékteré tarifni systémy
pouzivaji kilometricky tarif pro jednotlivé jizdné, zatimco pro piedplatné jizdné je vyuzit jiny

tarifni model. Jako ptiklad mizeme uvést region Moravskoslezského kraje, kde plisobi systém
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ODIS, vnémz kromé& kilometrick¢ho tarifu pro jednotlivé jizdné Vv regiondlnich zonach
funguje jiz zminény zonovy tarif pro predplatné jizdné — Tabulka 3. Specifikum ve fungovani
kilometrického tarifu tohoto systému muzeme nalézt v jeho Castecné piestupnosti. Pti pouziti
BCK jako elektronické pendZenky je umoznéno udinit piestup (do urditého &asového
intervalu) bez nutnosti dal$iho placeni nastupni sazby. Tedy pii vyuziti elektronického
jizdného je mozné kilometricky tarif uchopit jako ptestupni a eljizdné je tak tarifné
preferovano. Pfi platbé v hotovosti je vydan papirovy nepfestupni jizdni doklad. Ucel
zavedeni kilometrického tarifu a jeho zahrnuti do ODIS je ve sjednoceni kilometrickych tarifi
ruznych dopravcu. Je tak cestujicim garantovana cena na relaci bez ohledu na dopravce.
Nevyhoda tohoto uspofddani spociva pravé v omezené piestupnosti a malé vstficnosti viuci
ptilezitostnym uzivatelim VHD (nutnost vlastnit BCK i pii pfileZitostném uzivani VHD).
Z diivodu zahrnuti nastupni sazby je nutné také tesit problematiku kratkych cest, jelikoz tyto
zpusobuji jizdy velmi drahé a tarif VHD pak obtizné konkuruje IAD. Jelikoz se v§ak u tohoto
kilometrického usporadani nevyskytuji zadné tarifni zony ¢i pasma, neni mozné vyuzit funkce
hrani¢nich zastavek. Lze vyuZzit pouze definovanych usekl, kde lze stanovit fixni jizdné,

ptipadné jizdné osvobodit od nastupni sazby.

Jizdné v tarifni zo6né REGION

Jednotlivé jizdné ODIS Predplatné ¢asové jizdné v kazdé zoné
: Obycejné
Polozky ceny jizdného ‘ 30 denni 365 denni
jizdné (K<)
Nastupni sazba - hotovost 11,-
Niéstupni sazba - BCK 9,- 235, 2232, -
Kazdy tarifni kilometr 1.-

Tabulka 3 — kilometricky a zonovy tarifni systém (KODIS, 2014), upraveno autorem

V soucasné¢ podob¢ neni tento systém pouzitelny pro MHD systémy, ponévadz pfi
vysSich vyménach cestujicich, které jsou pro MHD obvyklé, by dochazelo k neimérnému
zdrzeni pfi vydeji jizdniho dokladu. O vyuziti v MHD lze uvazovat pouze v ptipad¢, pokud by
ptihlaseni a odhlaSeni bylo u¢inéno automaticky jednoduchym piilozenim BCK ke &tecimu
zafizeni. V soucasné¢ dob¢ Zadny kilometricky tarif neni podpoien takovymto odbavovacim

systémem na uzemi CR.
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Soucasn¢ se kilometricky tarifni model bez cenové degrese €i progrese pouziva pii
kalkulaci cen v prvotnim navrhu IDS, kde slouzi jako referen¢ni tarif pro vSechny dopravce,
ktefi uvazuji o participaci v IDS. Nasledné pak z tohoto referencniho tarifu vychazi sazby

V noveé zavadéném tarifnim systému (zonovy, pasmovy, ...)

1.2.3 Modely placeni jizdného

Systém placeni jizdného v integrovanych dopravnich systémech lze posuzovat z nékolika

hledisek (Brazdova a kol., 1999):

1) Pohled uzivatele systému IDS:
e Jednoduché a rychlé odbaveni
e Zadné omezeni pii pouZiti systému vefejné dopravy
e Akceptovatelna cena
2) Organizator IDS:
e Zajisténi podminek pro dalsi rozvoj systému
e Presné rozucétovani trzeb mezi dopravce, kontrola dopravnich vykont
e Nastroj piepravnich prazkum, zjisténi statistickych udajii o systému pottebnych pro
optimalni nabidku sluzeb (piepravni vazby, vytiZzenost spoju apod.)
e Zlepseni pristupu cestujicich k vetejné dopravé a umoznéni vyvoje tarifit zalozenych
na optimalni cen¢ za provedenou prepravu
3) Objednatelé dopravnich vykonu (stat, obce, firmy):
e Zajisténi podminek pro rozvoj systému IDS
e Pfesné rozuctovani trzeb mezi dopravce, kontrola dopravnich vykonu
e Zjisténi statistickych tidaju o systému (pfepravni vazby, vytizenost spoju apod.)
4) Dopravci IDS:
e ZlepSeni piistupu cestujicich k vetejné doprave
e Snizeni jednotkovych provoznich nakladt

e Redukce vyskytu zneuziti systému

Shrneme-li tyto pozadavky, ziskame nasledujici pfedstavu o zakladnich podminkach, které by
mél odbavovaci systém spliiovat:
v jednoduchy a rychly zpisob platby za dopravu a odbaveni v systému

v’ zajisténi podminek pro organizaci a rozvoj systému IDS
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umoznéni presného rozuctovani trzeb mezi dopravce a kontrolu vykoni
zjistovani statistickych udajl o systému (pohyb cestujicich, vytizenost spoju, aj.)
zlepseni pristupu cestujicich k vetejné doprave

snizeni provoznich nékladu (tisk, distribuce, prodej jizdnich dokladt)

vysoka mira bezpe¢nosti systému (ochrana proti padélani)

N NN SR

snizeni poctu ,,cernych pasazéri®

Prodej jizdnich dokladd by mél byt organizovan nasledujicimi zptsoby:
e Piedprodej
o Zatizeni dopravci IDS — Zeleznicni stanice a zastdvky, autobusova nadrazi,
prestupni termindly
o Prodejni automaty
o Posty a prodejny tisku
o Ostatni smluvni prodejci (napf. obchody v malych obcich) a dalsi

e U fidice

Systém jizdného v IDS musi umoznovat vyuziti jak jednordzovych, tak i pifedplatnich

jizdenek.

1.2.4 Priklady tarifnich FeSeni IDS Ceské republiky

V nasledujicich tabulkidch budou struéné popsany jednotlivé IDS fungujici na tizemi
Ceské republiky. Jak je ukazano, realné se tarifni systém muze skladat z nékolika variant
tarifnich modeld s odlisnou pusobnosti, typicky se jedna o rozdil mezi MHD a regionem,
nebo rozdil mezi PAD a Zelezni¢ni dopravou. Popisovany stav odpovida situaci k fijnu 2016.
Podrobngjsi popis tarifnich systémt fungujicich v CR je uveden v textu Piiloha 2 — popis

tarifnich systémi v Ceské republice.
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ANO

Praha Praha 4 pasmovy pasmovy jako region zde vystupuje Stredocesky kraj
Stfedocesky Kladno ANO 2 Z6novy Z6novy Kladno vystupuje jako krajské mésto

JihoCesky Ceské Budgjovice | ANO 1 piiméstsky zénovy | zénovy zahrnuto nékolik obci okolo kraj.mésta

Plzensky Plzen ANO 3 zONoOvy kilometricky neintegrované jednotlivé jizdné

Karlovarsky Karlovy Vary ANO 3 Z6novy kilometricky neintegrované jednotlivé jizdné

Ustecky Usti nad Labem ANO 2 zonové-relaéni zonové-relaéni | zahrnut pouze region, bez BCK v Zel. dopravé
Liberecky Liberec ANO 3 zo6nové-relaéni zonové-relaéni | plné integrované jizdné

Kralovéhradecky |Hradec Kralové ANO 3 zOonové-relaéni zonové-relani | plné integrované jizdné

Pardubicky Pardubice ANO 3 zobnové-relaéni zonové-relaéni | pIné integrované jizdné

Vysodina Jihlava NE 0 ptiméstsky zonovy lz((l,)lr?(r)r\l/?rwky’ frl:jrem;;% rI;l ?;Zi)ggkooklg;n?blg;kdo kraj.mésta, Cast
Jihomoravsky Brno ANO 4 z6novy, tsekovy zonovy, tsekovy |usekovy pouze na vybranych usecich v regionu
Olomoucky Olomouc ANO 2 zONovy zONoOvy pln¢ integrované jizdné, slabé zapojeni Zeleznice
Zlinsky Zlin ANO 1 z6novy casovy pro jednotlivé jizdné je zonovani zanedbano
Moravskoslezsky | Ostrava ANO 3 ZONovy kilometricky integrovany kilometricky tarif pouze s BCK

Klasifikace hodnoceni IDS v regionu:

0 Zzadny prvek IDS
1 IDS spociva pouze v rozsifené pisobnosti MHD ptes hranici mésta
2 Pusobnost v Sirsi oblasti, integrované pouze piedplatné jizdné, bez zelezni¢ni dopravy
3 integrované pouze piedplatné jizdné, véetn€ vyznamného podilu Zelezni¢ni dopravy

4 plna integrace vSech druhi jizdného 1 dopravnich systému

Tabulka 4 — souhrn tarifnich systému s pisobnosti v regionu
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V MHD se rozzénovani neuplatiiuje, uplatni se jen u PAD

Praha ANO 4 plosny casovy neni na tzemi MHD

Kladno ANO 1 plosny plosny plosny MHD vzdy v rdmci jedné zony

Ceské Budgjovice | ANO 2 z6novy ¢asovy, zonovy Neni linky MHD vyjizd&ji i mimo méstskou zénu

Plzen ANO 2 zOnovy casovy, zonovy kilometricky linky MHD vyjizdé€ji i mimo méstskou zoénu

Karlovy Vary ANO 1 plosny plosny kilometricky nabidka pouze ptestupného a nepiestupného tarifu

Usti nad Labem | ANO 2 plosny ¢asovy, zonovy Neni linky MHD vyjizd&ji i mimo méstskou zénu

Liberec ANO 3 plosny casovy plosny MHD vzdy v rdmci jedné zony

Hradec Kralové | ANO 2 ZO6novy ¢asovy, zonovy plosny v MHD rozli§eny na pocet zastavkovych usekii

Pardubice ANO 2 z6novy ¢asovy, zonovy plosny v MHD rozlieny na pocet zastavkovych useki

Jihlava NE 1 zOnovy zOnovy, usekovy | plosny v MHD rozliSeny na pocet zastavkovych tisekil

Brno ANO 4 plosny Sasovy plosny, tisekovy A% 1\’/[HD’se rozzonovani neuplatiiuje, uplatni se jen u PAD
na uzemi MHD

Olomouc ANO 1 plosny plosny plosny MHD vzdy v ramci jedné zony

Zlin ANO 2 zOnovy casovy casovy pouze maly rozsah

Ostrava ANO 4 zO6novy z6novy plosny linky MHD vyjizdé&ji i mimo méstskou zonu

Klasifikace hodnoceni IDS v MHD a ptimé&stské dopravy:

Tabulka 5 — souhrn tarifnich systému s pusobnosti v MHD krajského mésta a v MHD ostatnich mést

0 pouze nepiestupné jizdné

piestupnost jednotlivého jizdného
stupfiované prestupni jizdné, bez zelezni¢ni dopravy

1

2

3 stupiiované prestupni jizdné, v¢etné vyznamného podilu zelezni¢ni dopravy
4 1zka provazanost tarifu ptiméstské dopravy a tarifu MHD
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1.3.  Podpora alternativnich modii dopravy

Vramci IDS je zaflenéno nékolik dopravnich systémid VHD, které funguji na
spole¢né platformé€. Pro spravné (nebo trvale udrzitelné) fungovani IDS je klicové urceni
vhodného obsluzného moédu pro prepravni vztahy v uzemi s ohledem na jejich intenzitu
a moznosti dopravni infrastruktury. Prepravni vztahy je tieba uvazovat jako celek, tedy jako
cesty ,,od dveti ke dvefim*. Samotna cestovni doba je ovlivnéna nejen cestovni rychlosti, ale
i dochdzkovou vzdalenosti a nabizenou cCetnosti spojeni. Dopravni prostfedek hromadné
dopravy s nejvyssi cestovni rychlosti tak nemusi byt zéroven tim dopravnim prosttedkem,
ktery bude nabizet celkové nejnizsi cestovni dobu. Pravé ztéchto divodu je vhodné si
stanovit, které dopravni mody budou tvofit pateini systém, které mody jej budou dopliovat
V podobé¢ obsluznych nebo napdjecich dopravnich subsystémii. Jako uz bylo uvedeno dfive, za
alternativni mody dopravy jsou v soucasnosti povazovany ty dopravni mody, jejichz vyuziti
snizuje pouzivani predevsim IAD a ty, které snizuji negativni dopady dopravy na Zivotni
prostiedi — tedy rizné typy kolejové dopravy (zejména elektricka trakce), trolejbusova
doprava, cyklistickd doprava a p&si (Stérba a Pastor, 2005). Né&ktefi autofi (Kotas, 2002)
povazuji za alternativni mody i tzv. poptavkové dopravni systémy, tedy takové, jejichz
zakladem je vetfejna hromadna nebo nehromadna silni¢ni doprava pro cizi potieby, kde efekt
snizovani negativnich dopadti dopravy je docilovan pouze prostfednictvim objednavky jizdy
cestujicim a z toho plynouci Gspory dopravnich vykont oproti béZnému vypraveni. Je ziejmé,

ze tento poptavkove fizeny systém je pouzitelny pouze jako doplitkovy systém v regionalni
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dopravé. V priméstské dopravé, kde jsou objemy pifepravnich narokd vyssi a jsou Casove
pomérné zce profilované do ranni $picky, je tento systém pouzitelny jen omezené. Efekt
uspory dopravnich vykonli zde odpada, navic cestujicim vznika jist¢é nepohodli nutnosti
objednat vypraveni autobusu (popf. midibusu, minibusu, mikrobusu, osobniho vozidla
Vv zavislosti na uvazované kapacit¢). V ruznych modifikacich se mize objevovat v regionalni
autobusové dopravé jako smluvni doprava pro cizi potteby, kdy se vSak nejednd o dopravu
integrovatelnou do IDS. Z téchto diivodu nelze zcela chapat poptavkové orientované dopravni
systémy jako pIné alternativni dopravni mody. Nicméné v podobé regionalni autobusové

dopravy se muize stat vhodnou soucésti IDS na malo vytizenych linkach.

1.3.1 Kolejova doprava

Jak uz bylo zminéno v ptedeslém odstavci, kolejovou dopravu s elektrickou trakci lze
povazovat za dopravni mdd, jehoz vyuziti snizuje pouzivani IAD a také eliminuje negativni
dopady dopravy na Zivotni prostiedi. Setkavame se sni ve viech IDS na tzemi Ceské
republiky. V zavislosti na pisobnosti miizeme popsat tlohu kolejové dopravy:

e Vv MHD:

o Tramvajovy systém a systém metra — oba jsou vzdy patefnimi dopravnimi
systémy MHD.

o Ptiméstskd Zeleznice — wvytvafi sit pro rychlé spojeni. Svoji  fidsi
infrastrukturou v oblasti mésta a nizkou cetnosti zastavek nemutze byt
typickym patefnim dopravnim systémem pro obyvatele mésta a jejich
pfepravni ndroky. Snahou je vytvofeni takové nabidky, aby cestujici
piijizdéjici z ptiméstskych oblasti mohli Zelezni¢ni dopravu v co nejvétsi miie
vyuzit 1 na uzemi meésta jako systtm MHD. Pro plnohodnotné fungovéni
pfiméstské Zeleznice na uzemi MHD je nutna tarifni integrace (minimalné
predplatnym ¢asovym jizdnym, 1épe vSak v§emi druhy jizdného) do tarifu IDS.

o Lehka Zeleznice , light rail system — obvykla spiSe v zahrani¢i, v CR chybi.
Tvofi mezistupen mezi tramvaji a povrchovym metrem v zonach MHD
a piiméstskou zeleznici v regionu. Ve mésté funguje jako patefni kolejova
doprava, mimo mésto pak jako piiméstska zeleznice v ramci IDS provozovana
po tratich otevienym kolejovym svrSkem.

e Ve spadovém Uzemi dopravniho regionu:
o Piiméstska Zeleznice — vyznam systému se odviji od miry integrace do tarifu

IDS. Pokud neni zahrnut v IDS, nemtize se stat patefnim systémem a pro IDS
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je spise zatézi (soubézné vedeni linek, nekoordinace apod.). Déle je nezbytné,
aby byla nabidnuta srovnatelnd nebo vyssi cestovni rychlost nez je u vozidel
IAD, coz je zase oblast modernizace Zelezni¢nich trati a vlakovych souprav
pro piiméstskou dopravu. Pro plné vyuzivani potencidlu ptiméstské zeleznice
je vhodné linky prodlouzit az na uzemi MHD, kde mohou nabidnout rychlé
radialni nebo diametrdlni spojeni uvnitf mésta. Piinasi tak prvek odlehceni
patefnimu systému MHD, ktery je v piepravnich $pickach mnohde pftetizen.

o Vyjimecné tramvajova doprava presahem z MHD — byva zahrnuta do tarifu
platnym na tzemi MHD, kde je soucasti patefniho systému

e Vregionalni dopravé:

o Osobni zeleznicni doprava — vice nez kde jinde zavisi na mistnich

podminkach. V zavislosti na nich mize byt pateinim systémem ve vybrané

¢asti IDS, kde je to vyhodné hlediska trasovani a ekonomiky systému.

Z vyse uvedeného je ziejmé, ze kolejova doprava se v IDS muze vyskytovat hned v nékolika
podobach. Nicméné vzdy se objevuje alespon jako jeden z patefnich systémd. Divody proc¢
podpofit kolejovou dopravu v rdmci IDS lze struéné shrnout do nékolika nésledujicich boda
(Kubat a kol., 2010):

v' resistentni vi¢i silni¢nim kongescim

v umozni jizdu az do centra mésta bez nutnosti pfestupu

v' nabizi vySsi ptepravni kapacitu

v umoziuje vyssi cestovni rychlost

Zakladni podporu kolejové dopravé je mozné poskytnou uz jen tim, ze bude soucasti IDS
V regionu se v§im, c0 K tomu patii (tarifni, ¢asova, prostorova integrace). To je zakladni
premisou, kterd musi byt naplnéna pii dal$ich tivahach o uloze kolejové dopravy v regionu
ajeji ptipadné preferenci. V zonov€ — relacnim tarifnim uspofddani je moZné relace
zajiStované Zeleznicni dopravou tarifn¢ zvyhodnit, pokud je to ucelné. Pro zonovy a pasmovy
tarif je situace obtizng&jsi.

e Zonovy tarif — zfizovani ,,umélych zon obklopujicich Zelezni¢ni trat’. Tvar zon je pak
nastaven tak, aby cestujici pfi pouZiti zZelezni¢ni dopravy prekonaval napt. jen 2 zony,
kdezto pii pouziti autobusové dopravy 3 zony apod. Zastavky ¢i stanice priméstské
Zeleznice jsou pak hrani¢nimi zastavkami tarifni zony. Prakticky tento zpisob funguje
jen omezené, jelikoz cestujici, ktefi na vlak ptestupuji, tzn. pouziji navaznou

autobusovou dopravu, se casto dostavaji mimo tuto zénu trat’ obklopujici

38



a prekonavaji tak obdobné 3 zony. Tento zpusob tarifni preference je tedy vhodny,
pokud Zelezni¢ni trat’ prochdzi mésty, ktera generuji vétsi objemy piepravnich narok,
tedy pokud pievladaji silnéjsi prepr.naroky Vv relaci regionalni mésto — jadrové mésto,
oproti slabsim z regionu do jadrového mésta). Naopak pokud tomu tak neni a mésto je
spiSe prestupnim bodem cestujicich zregionu do jadr.mésta, vyplati se tarifné
preferovat prestup na zelezni¢ni dopravu piesné opacnym piistupem. Tedy zvetSenou
§ifi zOn okolo Zelezni¢ni traté.

e Péismovy tarif — u pasmového tarifniho uspofdddni je znama benevolence
k tangencialnim jizdam, proto lze tarifn¢ preferovat regionalni tangencialni traté velmi
a zastavky umistovat na okraje pasem jako hrani¢ni Stanice/zastavky, ovSem
k zasadnimu efektu tato snaha nevede v piipadé, Ze jizda vlakem je doplnéna
pfestupem na autobus v regionu.

e Zo6novy i pasmovy tarif — dal$im zpiisobem jak upravit zénovou ¢i pasmovou platnost
je jednoduse ji stanovit na vybranych linkach, tedy Ze jedna zastdvka miize mit jinou
hodnotu zony/padsma pro 2 rizné linky. Je to zplsob, ktery mlze cestujicim pifinést
nesrozumitelnost tarifniho systému a je také narocnéjsi na odbavovaci a informacéni
systém, jelikoZ zastavce je tfeba piifadit atribut pasma v zavislosti na lince. Z pohledu

organizace dopravy se vSak jedna o pomérné jednoduchy zasah.

Je tedy ziejmé, Ze vZdy zalezi na konkrétnich podminkéch. V principu jde o to, aby cestujici
nemusel pfekonavat vice zon/pasem pii pouziti zeleznice nez pii pouziti VLAD. Samoziejmé
je stadle nutné mit na zfeteli, aby cena za piepravu dand tarifnim systémem byla
konkurenceschopna s cestovnimi nédklady na jizdu IAD. Navzdory Castym proklamacim,
tarifni preference patefnich — Zelezni¢nich systému neni vZdy napliiovana. Naopak misty je
paradoxné preferovana autobusova doprava (jak je ukazano na piikladu z Berouna — Obrazek
11), kdy autobusova stanice Beroun je umisténa jako hrani¢ni zastavka 3. a 4. tarifniho pasma
PID (tedy pfi vyjizd'ce do Prahy vystupuje jako zastavka 3. pasma), zatimco Zelezni¢ni
stanice Beroun je ponechéna v pasmu 4. (vzdalenéjSim od Prahy). Cestujici tak v predplatném
jizdném zaplati vysS$i ¢astku pii pouziti zelezni¢ni dopravy nez u dopravy autobusové, ackoli
cil cesty bude stejny.

Dtivodem pro toto opatieni byla konkurenceschopnost vii¢i ostatnim dopravetim, kde

konkrétné v pfipadé¢ obce Beroun vedle sebe funguji tarifni systémy SID a PID. Tarifni
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systém PID tak ,,uméle snizil cenu jizdného umisténim hrani¢ni autobusové zastavky tak,

aby cena byla konkurenceschopna tarifu SID.
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Obrazek 11 — tarifni preference autobusové dopravy v Berouné (ROPID, 2014); upraveno
autorem

Ponévadz vsak SID nekonkuruje v ptiméstské Zelezni¢ni dopravé, zelezni¢ni stanice Beroun
byla ponechana ve 4. (vzdalengj$im) pasmu. Casova dostupnost §irsiho centra Prahy
(Smichovské nadrazi) je srovnatelna nebo lepsi v piipadé pouziti vlaku (pfiméstska linka S7)
nez kombinace PAD + metro (s pfestupem na termindlu Praha-Zli¢in) ve stejné relaci, byt
vzdalenostné vychazi kratsi cesta PAD + metro (viz Obrazek 12).

Jak uz bylo zminéno, zakladni podporou kolejové dopravé je jeji zahrnuti do IDS
avyuziti jejiho potencidlu v oblastech, kde lze uplatnit pii prepravé jeji vysSsi cestovni
rychlost a zkratit tak cestovni Cas oproti pouziti PAD. V téchto ptipadech je smysluplné

povazovat piiméstskou zeleznici jako patefni systém VHD. Jak ukazuje praxe zjiz
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fungujicich IDS, tak cestujici si k vyuziti ptfiméestské zeleznice cestu najdou a ani neni tfeba ji

nijak proaktivné tarifné preferovat.
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Obrazek 12 — porovnani relace Praha — Beroun (vlak vs. bus); (IDOS, upraveno autorem)

Obecné je nutno s jakymkoli tarifnim zvyhodnénim nakladat velmi opatrné. Jakakoli
tarifni preference (at’ uz je jeji divod jakykoli) znamena disbalanci, ktera se vzdy odrazi
v kompenzaci protarifovaci ztraty objednatelem dopravy. Piehled miry integrace Zeleznicni

dopravy do spole¢ného tarifu IDS uvadi nasledujici Tabulka 6.
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Jizdné

Kraj IDS e :
integrace popis
tarifu
Jihotesky IDS JK Vyznamna Lze ’cerstovat na izemi mes’tg’a jeho okoli. Jsou
uznavany pouze piedplatné jizdenky.
Jihomoravsky IDS JMK 100% Plné integrace na celém tzemi kraje.
Karlovarsky IDOK 100% Plna integrace na celém uzemi kraje. Jednotlivé jizdné
neexistuje
Kralovéhradecky {/R\E[? 8 a 100% Plné integrace na celém tzemi kraje.
Liberecky IDOL 100% Plna integrace na celém uzemi kraje.
, Plna integrace na celém Gzemi kraje. Zkusebné jsou
[0)
Moravskoslezsky | ODIS 100% uznavané jednotlivé jizdenky Ostrava XXL
Olomoucky IDSOK 50% Zahrnuty pouze regionalni trat'¢, vyznamné traté nejsou
zahrnuty.
IREDO a Na vybranych usecich 6 linek je integrovan piedplatni
Pardubicky VYDIS Vyznamna | tarif:( 010, 015, 106, 031, 238, 261). Jednotlivé jizdné

neni uznavano

Lze cestovat na izemi mésta a jeho okoli. Nejsou

Plzenisky IDP Vyznamna |uznavany jizdenky Plzeiiského dopravniho podniku
(MHD).
Praha PID Na tizemi Prahy a jejiho spadového uzemi ve
., .| Sttedoceském kraji je v rdmci PID plna integrace.
Vyznamna
Stredocesky SID Zelezni¢ni doprava neni v SID integrovana.
’ , . , ., | Integrace na celém izemi kraje bez moznosti vyuzit
Ustecky Neni Vyznamna BEK ve viacich
Vysocina Neni 0% Neni IDS.
Zlinsky ZID Dil¢i Jedna se pouze o trat’ Otrokovice - Vizovice

Tabulka 6 — mira integrace zelezni¢ni dopravy

1.3.2 Trolejbusova doprava a alternativni pohony

Trolejbusové systémy jsou v podminkéch ¢eské republiky vzdy zatazeny do tarifu MHD, byt’
zda tarif MHD je integrovan do tarifu IDS ¢i nikoli. Tam kde je trolejbusova doprava pouzita
jako dopravni systém, plni vzdy ulohu patetniho dopr.systému, nebo se na ném alespon
spolupodili spolecné s tramvajemi. Jeho podpora tak zavisi na hierarchizaci dopravni sité
MHD, kdy muze plnit funkci velkokapacitnich metrobusti (BRT systémy — Bus Rapid Transit
Systems, kloubova nebo vicekloubova vozidla) sradidlnim ¢i diametrdlnim smérovanim

V jadrovém meéstu dopravniho regionu, jak uvadi ve své praci Pandit a Das (2013). Zejména
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u trolejbusového systému metrobusti je velmi dulezité, aby byl v co nejvetsi mife veden po
vyhrazené dopravni cesté, jelikoz jejich flexibilita vzhledem k mimofadnym udalostem
(nehody, poruchy, atd.) je obecné jesté niZsi, nez je tomu u metrobusi — klubovych autobust,
které jsou zajiStovany nezavislou trakei.

Zminme v tomto bod¢ také moznosti pouziti autobust s alternativnim pohonem, tedy
CNG, elektrobusy, autobusy pohanéné palivovymi ¢lanky apod. Své uplatnéni naleznou
predevsim v autobusovych subsystémech MHD a PAD, kde je Castd jizda se zastavovanim
a akceleraci. Jejich pofizovaci cena je vSak stale vysoka v porovnani s autobusem s béznym
dieselovym pohonem, byt’ se k jejich pofizovani daji vyuzit rizné dota¢ni programy. Pokud
dopravce nedisponuje Sirsi flotilou vozidel s alternativnim pohonem, pak se jejich udrzba
| provoz prodrazi vinou roztiéiSténosti skladby vozového parku; nedostatek nahradnich dilu,
odstavky vozidel z diivodu ¢ekdni na opravu vozidla dodavatelem v garancni dobé¢, servisni
know-how apod.). Plosna obména vozového parku dopravct tak musi byt podpotfena snahou
objednatele dopravy k tomu, aby donutil dopravce k soustavné modernizaci vozového parku.
V oblasti regiondlni autobusové dopravy je tlak zaméfen na pouziti modernéjSich
nizkoemisnich spalovacich motord, které¢ maji 1 lepsi ekonomiku provozu a také na zatazovani

nizkokapacitnich vozl pfi nizké piepravni poptéavce.

1.3.3 Integrace cyklistické dopravy

Podpora cyklistické dopravy je do zna¢né miry dana kvalitou a ploSnym rozsahem
infrastruktury, ktera mize cyklistim nabidnuta jako alternativa k IAD Vv denni vyjizd'ce za
praci, do Skol apod. Kvalita infrastruktury pak stimuluje 1 poptavku po cyklistické doprave pti
dennim vyuziti (Morris, 2004). V plnohodnotném fungovani umoziuje zvysit isochronu pési
(resp. cyklistické) dostupnosti zastavek VHD, coz je ucelné zejména v podminkach
pfiméstské a regionalni dopravy, pfipadné i s pfestupem na Zelezni¢ni dopravu, jak popisuji
Lanzendorf a Busch-Geertsema (2014). Cyklisticka doprava muze fungovat ve tfech riznych
rovinach:

e jako doplnék k piiméstské dopravé, kde je vyuzita jen k pfijezdu na zastavku ¢i
stanici pfiméstské Zeleznice nebo PAD. Klicové k podpofe vyuZiti je zajiSténi
bezpecné a pohodlné jizdy ze zdroje cesty do mista prestupu. To znamend umoznit
cyklistim pouziti sdilenych cest schodci ¢i prajezd jednosmérnymi ulicemi
a dopravné zklidnénymi oblastmi. Neznamena to tedy grandiézni vystavbu
cyklostezek, ale v principu jde spiSe o zpfistupnéni stavajici infrastruktury i cyklistim

tteba 1drobnymi Upravami (nijezdni rampy u rozdilné vySky povrchl
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vozovky/chodniku, apod.). Druhym klicovym prvkem je dostupnost odkladacich
stojant na jizdni kola v misté ptestupu do IDS s alesponi elementarnim zajisténim, aby
zde odlozené kolo vydrzelo bez nehody do odpoledne, kdy si jej majitel opét
vyzvedne. Neni zadouci ani bezpe¢né, aby cyklisté improvizované piivazovali kola
k zabradli, plotim ¢i dopravnim znackam jak se obcas stava.

e jako systém nahrazujici pfiméstskou dopravu, kde cyklisticka doprava je vyuzita
az na piestupni terminal MHD. Je ziejmé, Ze takovéto vyuziti se tyka zejména kratSich
cest a jejich vykondvani je vice zavislé na preferencich cyklisty a atmosférickych
vlivech a mistnich podminkach. Piesto vSak lze fici, Ze plati obdobné principy jako
Vv ptedchozim bod¢, ovSem s dirazem na to, ze jizda by méla byt vedena po oddélené
trase v ptipad¢ vyssich intenzit IAD, které Ize béhem jizdy do jadrového mésta
o¢ekavat. Na piestupnich terminalech mezi ptiméstskou zeleznici, PAD a MHD je
Castd moznost vyuziti stojanli na jizdni kola. Na parkovistich P+R, ktera jsou casto
umisténa v blizkosti terminall, je umoznéna tschova a kontrolu jizdniho kola
(systémy B+R) stejné jako parkovani automobilt. V zahranici je navic bézna moznost
bezplatné vypijcky cyklistického nafadi a moznost zakoupeni zdkladniho
cyklistického vybaveni, v piipadé potieby (Kotas, 2002).

e jako jediny systém mezi zdrojem a cilem cesty, kde je urCujici pouze kvalita
cyklistické infrastruktury béhem jizdy na uzemi regionu, pfedmeésti a ve mésté a jejich
vz4jemnd propojenost. Zde vice nez v pfedchozich bodech volba zavisi na osobnich

preferencich cyklistd a na atmosférickych vlivech.

Potencial cyklistické dopravy naznacila situace pii stavce fidi¢h MHD v Praze na jate v roce
v 2011, kdy se jizdni kolo stalo hromadné vyuZivanym dopravnim prostfedkem pii béZné
denni vyjizd'ce a nikoli pouze jako volnocasova aktivita. Soucasné vSak také tato situace
odhalila slaba mista v siti cyklostezek a jejich slabou provazanost zejména v centru mésta.
Poukézala na situace, kdy jsou cyklisté nuceni jet po tramvajovém télese nebo v jizdnim
pruhu (napf. Smetanovo nabiezi v Praze), protoze cyklostezka nebo jizdni pruh je ukoncen
bez dal$i navaznosti. To do zna¢né miry devalvuje snahu o rozvoj cykloinfrastrutury. Nékteré
zdroje uvadéji, ze podstatnou roli v rozvoji cyklistické dopravy sehrava i historicky (nebo
tradicni) zéaklad pouzivani jizdnich kol v denni vyjizd'’ce, coz zminuje napiiklad i Morris
(2004). Jak ale ukazuji rostouci poCty rekreacnich cyklisti, vztah k jizdnimu kolu jako

dopravnimu prostfedku v Ceské republice nechybi. Co ale chybi je zajiténi bezpeéného
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a také zabezpeceného pouzivani jizdnich kol proti riznym nenechavcim a vandaliim, ktefi se

vyskytuji v Ceské republice.

1.3.4 PéSi doprava

V oblasti podpory pési dopravy, jakozto jednoho z alternativnich moédii dopravy, je tieba

pozornost upfit na optimalizaci prestupnich vazeb. Je to jeden ze skrytych, ale zato velmi

dalezitych parametri, jelikoz celé IDS je zalozené na prestupovosti. Umoznénim bezpecného,

rychlého a pohodlného piestupu docilime zkraceni cestovnich dob, a ponévadz je pési

doprava relativné pomald, 1 mensi zkraceni pfestupnich vzdalenosti pfindsi pomérmné velkou

casovou usporu (Daniels a Mulley, 2013). Podpora pé&si dopravy v IDS by se méla nést

V kontextu 3 zakladnich principii:

1)

2)

Tésnost prrestupnich vazeb

Snaha umoznit cestujicim, aby pfestup z jednoho do druhé¢ho dopravniho prostfedku byl
uskute¢nén z jednoho a téhoz nastupisté (tzv. prestupy hrana — hrana). Pouziti tohoto
principu je mozné i pro vice dopravnich systému (Hine a Scott, 2000), kdy je ptepravné-
peaznim provozem umoznéno ke hrané nastupisté piistavit autobus a tramvaj, autobus —
trolejbus, regionalni zeleznice — piiméstska zeleznice — lehka Zeleznice (nékdy téz
nazyvané lehké metro nebo LRT systém ,,Light Rail Transit* systém), Zeleznice — metro,
apod. Vzdy je tieba dbat na kompatibilitu obou dopravnich systému a brat na zietel vysku
nastupni hrany a dal$i technické parametry (umisténi napéjeni, kolejnice Sirokopatni vs.
zlabkové, kompatibilita zabezpeCovacich systémii atd.). Pfinos téchto opatfeni bude
nejvetsi u prestupnich terminall pii prestupu mezi PAD a MHD, kde bude mit efekt pro
cely svazek cestujicich, kteti pfestupuji mezi dopravnimi systémy.

Eliminace ztracenych spadi

Cestujici nejsou nuceni prekonavat stejnou vysku dvakrat. Casteéné tak navazuje na
rozvlaénych prestupt typicky naptiklad pro autobus — Zeleznice. Cestujici po vystupu
z autobusu je nucen pfejit pies plochu autobusovych stani do haly zelezni¢ni stanice (kde
si musi zakoupit jizdenku, pokud Zeleznice neni v IDS), ktera je v stejné vyskové urovni
jako autobusova stani. Nacez se musi odebrat po schodech dolti do podchodu pod
zelezni¢ni trati a nasledné opét nahoru po schodech z podchodu na nastupisté aby dosahl
vytouzeného prestupu navlak. Uz ze samotného popisu je ziejmé, ze se jedna
0 komplikovanou zélezitost zejména pro osoby se snizenou schopnosti pohybu. Jelikoz

Casové dispozice piestupll se v jizdnich fadech a grafikonech dimenzuji na pohyb
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3)

nejpomalejsich cestujicich-pésich, bude se tim prodluzovat i doba ptestupu, kterou bézni
cestujici-pési zvladnou tieba za tietinu pfestupné doby (v zavislosti na mistnich
podminkach). Vznikaji tak velké ¢asové prodlevy, které ¢ini cestovani VHD neefektivni
v porovnani s IAD. Jako piiklad jednoduchého opatieni k minimalizaci piestupnich Cast
uved’'me piestupni termindl (viz Obrazek 13) mezi regionalni autobusovou dopravou
aregionalni Zeleznici ve Svobodd nad Upou, kterd je zafazena do tarifu IREDO
v Kralovéhradeckém kraji. Terminal, 1 pies svoji subtilni konstrukci, dobfe plni svoji
funkci a nabizi cestujicim komfort pfesné dle vytyCenych principli tésnosti prestupnich

vazeb i eliminace ztracenych spadu.

Obrazek 13 — piestupni terminal autobus — Zeleznice ve Svobodé nad Upou

Vystavba pési infrastruktury jako nedilna soucast pii budovani sidel

Posledni popisovany princip je zaloZen na faktu, Ze pési doprava je pfirozenou potiebou
a veSkeré cile by jejim prostfednictvim mély byt dostupné. OvSem jak praxe ukazuje,
neni tomu tak vzdy. Nekteré suburbanni sidelni celky (také znamé jako ,satelitni
vesni¢ky*) nejsou chybéjici pési infrastrukturou propojeny s VHD, ani s nejblizsi vesnici,
ani s jinymi cili v jejich okoli. Rezidenti z téchto sidel jsou tak uz timto nedostatkem
fakticky vybizeni k pouziti IAD pro uspokojeni svych piepravnich potieb a pozice IAD
a VHD jsou timto nevyrovnané uz od samého pocatku. Z tohoto pohledu by bylo vhodné
alespont elementarné satelitni sidla napojit na jiz existujici sit’ p&ich komunikaci
apfiblizit jim zastdvku VHD natolik, aby pro n¢ byla bezpecné dosazitelnd. Vice

informaci o dostupnosti VHD v suburbannich sidelnich celcich je uvedeno v textu Ptiloha
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7 — analyza dostupnosti zastavky VHD a piesnosti spoji VHD, Obrazek 44 — distan¢ni a

Casova pési dostupnost zastavky hromadné dopravy ze satelitniho sidla.

Vsechny zminéné principy podpory pesi dopravy jsou podminény maximalni bezpecnosti
chodciim. Je ziejmé, Ze popisované principy spiSe souvisi s architekturou stanic/zastavek
a urbanismem sidelnich celkd, zatimco souvislost s feSenou problematikou tarifnich systému
je pouze kauzalni. Nicmén¢ je vhodné zminit i tyto souvislosti a vazby, které ponckud skryté
pusobi na vyuzivani VHD a tim i1 potazmo na cely fungujici IDS s platnymi tarifnimi

pravidly.
1.4.  Aktudlni trendy rozvoje méstské a piiméstské
dopravy

Integrované dopravni systémy piedstavuji v soucasné dob¢ jeden z nejvyznamnéjsich
nastroji, jak zkvalitnit zivotni prostfedi a kvalitu zivota ve méstech a regionech, které trpi
rozvojem individualni dopravy (Newman a Kenworthy, 1999). Strategicky vyhodnym je
pfenaSet prepravni zatéZ na kolejovou dopravu. Tento princip je mnohokrat zminovan, ale
malokdy prakticky napliiovan. V ptipadé, Ze to neni mozné, je tfeba vytvofit kvalitni
prestupové vazby pravé na kolejovou dopravu. I tieba peaznim provozem po sdilenych
napf. i zapojeni dudlnich vozidel. K obdobnym zavérim dochazi také ve svych publikacich
Kotas (2002) a Jefferson (1996).

Obecnym trendem IDS v piiméstské VHD je tlak na eliminaci piestuptl (tzv. bezesvé
cesty), jelikoz tento Cas straveny piestupem je z hlediska ptepravy ¢asem neproduktivnim a je
obtizné jej vyrovnavat napf. zvySenim cestovni rychlosti (Frank a kol., 2008). Takové zvyseni
cestovni rychlosti by muselo nastat skutecné markantni, ¢ehoZz je mozné dosahnout pouze
Vv podobé piiméstské kolejové dopravy s kvalitni infrastrukturou (eliminace Uroviiovych
Zelezni¢nich piejezdl, zvySeni poloméri smérovych obloukii, kapacitni zabezpecovaci
zaiizeni, apod.), tedy v podminkach CR na modernizovanych Zelezni¢nich usecich. Z tohoto
pohledu je prestupovost autobus-zeleznice pochopitelna a i zadouci. Naopak snahou je zcela
eliminovat pifestupni vazby autobus-autobus a piipustit je pouze v podobé autobus-metrobus
(Pandit a Das, 2013) s tim, Ze provoz metrobusu je v trase preferovan dopravné-inzenyrskymi
opatfenimi a umozni tak vyssi cestovni rychlost, plynulost a prepravni kapacitu. Pti pouzivani

metrobusti je obvyklé zavadéni prepravniho placeného prostoru jiz na zastavkach, aby se
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zkratil Cas nastupu cestujicich a celd pfepravni doba byla maximalné efektivné vyplnéna
ptepravou (jizdou). Efekt je patrny i pro zkrdceni vymeény cestujicich, jelikoz celkové
odbaveni probiha pied nastupem do vozidla a ptipadné odhlasovani (systémy CI-CO, BI-BO)
probiha opé€t po prepravé mimo vozidlo (turnikety, Cteci brany).

Z pohledu tarifniho systému se trendy projevuji v souvislosti s modernizaci nebo
v dopravnich systémech rozsituje tzv. odhlaovani, tedy cestujici se prokaze BCK pfi vstupu
do vozidla (check-in) a také pii jeho vystupu (check-out), na zaklad¢ ¢ehoz se urci cena za
ptepravu. Vyhodou tohoto feseni je fakt, ze dopravce (potazmo organizator a objednatel
dopravy) disponuje databazi vSech cest i jizd a nemusi provadét dopravni prizkumy zamétené
na kvantitativni vyhodnoceni pfepravnich vztahti. Muze se tak soustiedit pouze anketni
Setfeni Ci kvalitativni prizkumy. Nevyhodou tohoto systému je naro¢nost na odbavovaci
systém (pofizovaci naklady a kompatibilita) a obtizné fungovani pii velmi vysokych
zastavkovych obratech (v piipadé CI-CO), kdy lze nahradit syst¢émem CI-BO, nebo BI-BO.
Ovsem systémy zalozené na principu BI-BO vyzaduji specialni komunikaéni technologie
(Ctecky, zabezpeleni proti zneuziti atd.) a pies svoji sofistikovanost jsou i kompatibilné

Integrované dopravni systémy jsou na rozdil od klasického pojeti vefejné dopravy
zalozeny na skutecnosti, Ze jednotlivé druhy vefejné dopravy a jejich dopravci (Zeleznice,
mezimeéstské autobusy, méstskd hromadna doprava a piipadné 1 dalSi druhy dopravy)
a objednatelé dopravy (kraj, obce a mésta) izce spolupracuji na feSeni problémt souvisejicich
s vefejnou dopravou a vytvareji tak propojeny dopravné-organizacni systém, ze kterého tézi
vSichni: vetejné subjekty jako objednatelé dopravy, cestujici i dopravcei (Poliakova, 2004).

Ackoliv IDS je nositelem aktualnich trendi rozvoje vetejné dopravy, sam o sob& neni
ni¢im specialnim. IDS ani nepfedstavuji novy druh dopravy a ani neptinasi novinky v oblasti
dopravnich technologii. Integrované dopravni systémy piinasSeji spiSe kvalitativné nové
podnéty pro organizaci systému veifejné dopravy a V jejim zajiStovani a provozovani. Tim
inovativnim, co integrované dopravni systémy pifinasSeji pro vSechny jeho ucastniky, je tedy
systémovost, systémové propojeni existujicich zplisobi vefejné dopravy do jednotného
dopravné-organizaniho systému. Timto propojenim jsou vyvolany (vznikaji) pro IDS
specifické procesy a struktury, které tuto systémovost zajistuji (Lowson, 2004).
Ptinosy (mimoekonomické) nové zavadénych integrovanych dopravnich systémi, zminuji
I Brazdova a kol. (1999). Nejvyznamnéjsi z nich lze je ve strucnosti charakterizovat

nasledovné:
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e Zasadni zlepSeni kvality vefejné dopravy diky integrovanému dopravnimu feSeni
a lepsimu informac¢nimu servisu pro vsechny jeho uzivatele

e ZlepSeni v prosazovani potieb obci tykajicich se dopravni obsluhy tizemi

e Zkraceni doby piepravy jako disledek jednotného intervalu mezi spoji

e ZlepsSeni uzivatelského komfortu hromadné dopravy vyuzitim jednotného tarifu, tzn.
pouzivani jednotného piepravniho dokladu a s nim souvisejicich jednotnych tarifnich
podminek

e Zlepseni dopravni obsluhy tzemi zaclenéného do integrovaného dopravniho
pfedevSim v oblastech, kde doSlo po integraci ke zkvalitnéni piiméstské autobusové
dopravy

e Snizeni hustoty silnicniho provozu v souvislosti se zavedenim IDS tim, ze Cést
uzivatell individuélni dopravy piejde na HDO

e Snizeni negativnich dopadl na Zivotni prostiedi jako dusledek vyssiho poctu uzivateld

systému vetejné dopravy

Za vrcholnou formu kompletni integrace 1ze povazovat takovy systém, kde se stird
rozdil mezi méstskou, ptiméstskou, regionalni a meziregionalni dopravou a mezi pouzitym
dopravnim prostfedkem. Pfedpokladem pro fungovani tohoto systému je jednotny nosi¢
dohodnout na jednotné koncepci napfi¢ kraji. Prakticky si lze takovy systém predstavit na
piikladu, kdy si prazsky cestujici pifi planované navstéveé napi. ostravského regionu pies
internet dokoupi na svoji BCK, kterou bézné pouziva v prazské hromadné dopravé, jizdné
platné v Ostravé dle potieby. V rdmci piepravy mezi témito krajskymi mésty pouZije
zelezni¢ni nebo linkové autobusové dopravy, kde rovnéz uplatni svoji BCK, at’ uz ve formé
elektronické penézenky, ¢i v predplatném jizdném (pokud této dopravy vyuziva cCastéji).
Papirové jizdenky jsou tak zachovany pouze pro nahodilé cestujici, ktefi nedisponuji touto
BCK a nevyuzivaji hromadnou dopravu v CR (zahranié¢ni turisté apod.). P¥ikladem takového
systému mize byt Jizni Korea, kde funguje systém jednotné BCK (nazyvané ,,Smart card) jiz
nékolik let, ktera slouzi jako nosi¢ jizdniho dokladu pro systémy hromadné dopravy, jakozto i
elektronicka penézenka pro mytné systémy a taxi. Dalsi vyhodou jednotné BCK je komplexni
prehled o dopravnim chovani drzitele této BCK. Tyto udaje je pak mozné analyzovat

z pohledu produkce emisi, spotieby PHM, apod., jak uvadéji Koo a kol. (2013).
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2 Cil prace

Cilem zpracované disertacni prace je analyzovat a specifikovat pravidla pro tvorbu tarifnich
systému vefejné dopravy 0sob v méstskych, priiméstskych a regionalnich podminkach
s ohledem na aspekty nastaveni tarifnich podminek dopravniho systému. Vyuziti prace
poslouzi K posouzeni tarifniho systému jak v ramci jednoho IDS, tak mezi riznymi IDS
s odlisnymi tarifnimi modely. Vyznam tohoto posouzeni spociva v nastaveni jednoticiho
tarifniho ramce pfi zacleniovani dalSich obci do IDS nebo integraci dalSich dopravct do IDS.
Prace na zakladé ziskanych analytickych podkladi metodicky eliminuje neodpovidajici
rozsah tarifnich zon (pasem, hranic) s cilem nepfimo prokazat schopnost cenové konkurence

VHD ve srovnani s IAD.

Postupné dil¢i cile experimentalni ¢asti disertacni prace zahrnuji:

1. Stanoveni mnoziny vyznamnych pfepravnich prouda pro vybér modelovych cest
a) pro oblast rozsahu MHD
b) pro oblast piimé&stské dopravy — spadova oblast krajskych mést
C) pro oblast regionu

2. Vytvoreni databaze modelovych cest pro potfeby vySetteni tarifniho systému VHD
a) pro oblastni rozsah cesty (MHD, pfiméstska, regionalni)
b) se zastoupenim rizné orientovanych cest (diametrala, radiala, tangenta, kratké

jizdy)

3. Analyza tarifniho systému VHD

4. Vysetfeni energetické narocnosti piepravy VHD ve vztahu K tarifnimu nastaveni
a) méstské linky

b) ptiméstské linky
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3 Metodika prace

V této kapitole bude popsan metodicky postup pii ziskavani a zpracovani dat k feSené
diserta¢ni praci. Soucasné bude struéné zminéno i odtvodnéni dil¢ich kroku, které by mély
naptiklad za cil vyloucit odlehla statisticka pozorovani nebo danou problematiku zjednodusit

bez ovlivnéni vysledku.
3.1. Metodika ke stanoveni vyznamnych piepravnich
proudi

Pro moznost analyzovat tarifni systém bude nutné vytvotit databazi modelovych cest.
K tomu, aby tato databaze mohla vzniknout, bude tfeba tyto cesty vybrat dle zvoleného
metodického postupu. Tyto modelové cesty budou vybrany na zakladé charakteristiky
pfepravnich vztahii mezi zdrojem a cilem cest ve viech krajich CR dle parametrii objemi
dojizd’ky a vyjizd’ky, poctu obyvatel zdrojové a cilové obce/mésta a smérovosti prepravnich
vztahl. Na zakladé¢ téchto udaji budou stanoveny vyznamné piepravni proudy, které v dalsim
kroku poslouzi k tvorbé databaze modelovych cest. Pro potfeby uréeni cest v méstské dopraveé
budou provéfovany vyznamné piepravni proudy v ramci zony MHD, zatimco pro potieby
stanoveni cest Vv piiméstské dopravé a regionalni dopravé bude nutné stanovit a vySetfit
spadové oblasti krajskych mést resp. stanoveni vyznamnych ptepravnich proudi v regionu.

Metodicky postup ke stanoveni vyznamnych piepravnich proudii je hloubé&ji popsan

Vv textu Ptiloha 3 — rozpis metodiky ke stanoveni vyznamnych piepravnich proudu.

3.2. Metodika k tvorbé databdze modelovych cest

Pro ugely porovnani viech krajskych mést v Ceské republice véetng jejich spadovych oblasti a
regionil bude autorem vytvofena databaze modelovych cest pomoci dopravnich prostiedki

vefejné dopravy, kde budou rozliseny:

% cesty smaximalnim rozsahem cesty (od hranice zoény/pasma piip. Kk hranici

zOny/pasma) s ohledem na cesty ze spadovych oblasti
% cesty spadovych oblasti z centralni ¢asti zony (pasma) do centralni ¢asti zony (pasma)

% kratké preshranicni cesty (v ramci zoény/pasma MHD) — tyto jizdy budou zkoumany

pouze u vétsich krajskych mést, kde tyto jizdy jsou krat$i nez bézné radialni jizdy
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Metodicky postup k tvorbé databdze modelovych cest je hloubé&ji popsan v textu Piiloha 4 —

rozpis metodiky k tvorbé databaze modelovych cest

3.3. Metodika k analyze tarifniho systéemu

Utelem analyzy tarifniho sytému bude porovnani systémtt MHD krajskych mést, pfiméstské
aregionalni VHD napfi¢ vSemi dopravnimi systémy Se zahrnutim vyznamnych ptfepravnich
proudd pomoci vytvofené databiaze modelovych cest. Fakticky se tedy bude jednat o analyzu
soucasného stavu nastavenych tarifnich pravidel, pfi¢emz cenova hladina je aktualni k lednu

2016. Porovnavana byla:

1) schopnost tarifu reflektovat ujetou vzdalenost a cestovni dobu pomoci statistickych
nastroji
2) cenova hladina jizdného poskytovana tarifnim systémem VHD na modelovych cestach
vztazend ke vzdalenosti
a. vMHD
b. v pfiméstské hromadné dopravé
C. Vregionalni hromadné dopravé
3) cenova hladina jizdného u kratkych cest poskytovana tarifnim systémem v MHD
u modelovych cest vétsich krajskych mést vztazena ke vzdalenosti
4) nastaveni pfedplatného jizdného u modelovych cest vzhledem ke mzdam pobiranym
v Kraji
a. vMHD
b. v ptiméstské hromadné dopravé
C. Vregionalni hromadné dopravé
5) pomér cenové hladiny piedplatného a jednotlivého jizdného modelovych cest
6) cenova hladina jizdného VHD a cestovnich nakladi IAD na vybranych relacich
ptiméstské dojizd’ky
7) mira thrady kompenzaci nakladt dopravnich podniki krajskych mést
Zamérem zamyslenych analyz bude v uvedenych krocich ur¢it z hladiny mezd odpovidajici
vysi vychoziho modulu mésiéniho ptedplatného jizdného, vcetné jeho mezi s ohledem na
rozsah spadového uzemi. V dal$im postupném bodé¢ bude tkolem zuvedeného modulu
meésic¢niho jizdného stanovit parametry nabidky pro jednotlivé jizdné. Opét vcetné mezi, které
by zohlednily celodenni vyuziti, bézné i kratké cesty. Nasledné bude provedeno porovnani,
nakolik cena jizdného ve VHD 1isi od vyse cestovnich nékladl spojenych se spotfebou PHM
pfi pouziti osobniho automobilu Vv obdobnych piepravnich relacich. V poslednim kroku
analytické casti bude otestovano, do jaké miry je tarifni systém VHD schopen pokryt

nakladovou slozku a do jaké miry pak musi byt financné kompenzovan z vetejnych zdrojt.
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3.4. Metodika k vySetieni energetické ndarocnosti
piepravy VHD

Jak uz bylo zminéno v reSersni ¢asti, nastaveny tarifni systém obvykle pouziva zén ¢i pasem
k tomu, aby danou pfepravni relaci tarifn¢ rozdé€lil a ohodnotil na zakladé ptepravni
vzdalenosti. U kilometrickych tarifi je toto nabiledni. Zahrnutim parametru energetické
naro¢nosti by bylo ale mozné poukazat na skute¢nost, Ze naklady spojené se spotiebou PHM
na trase se mohou vyrazné liSit pii stejné distanci. Tato skute¢nost muze byt oSetiena
V zoénové-relacnim tarifu tim, ze jednotlivym hranam, nebo-li relacim mezi jednotlivymi
zonami, budou pfifazeny rizné hodnoty, avSak pro stanoveni téchto hodnot je nutné vysettit
energetickou narocnost na dil¢im tseku (hran€). Energetickou ndro¢nost piepravy lze chéapat
jako spoticbu PHM béhem piepravy, kterou lze vztahovat k piepravnimu proudu nebo
K piepravené osob¢ na dané relaci. Nicméné tato spotfeba PHM miiZze vykazovat vyznamné
variace, at uz na zakladé prevySeni trasy, jeji kiivolakosti (nutnosti Casté akcelerace
a decelerace), nebo s piihlédnutim k aktualni dopravni situaci a vyskytu dopravnich kongesci.

Pro potfeby analyzy vySetfeni energetické nérocnosti ptrepravy na zdklad€ spotieby
PHM byl vybér zuZen na 10 piiméstskych satelitnich sidel. Z téchto sidel budou uskute¢nény
experimentalni jizdy autobusem a pro ucely porovnani také osobnim automobilem. Tyto do
ur¢ité miry specifické zdrojové oblasti jsou vybrany proto, aby bylo mozné soucasné urcit
délbu ptepravni prace, ktera naznaci pozici hromadné dopravy v konkurenci IAD Vv nové
budovanych sidlech a tedy i schopnost nastavené¢ho tarifniho systému obstat v této
konkurenci. Vybrana suburbia jsou nové vybudovana pfiméstska satelitni sidla s dominanci
obytné funkce se specifickym druhem zastavby, které jsou také znamé jako ,satelitni
vesni¢ky*. Z urbanistického pohledu jsou v odbornych publikacich oznacované jako ,,urban
sprawl* nebo ,,suburban sprawl“ (Oufednicek, 2007; Jefferson, 1996 a dalsi). V pievazné
VEtsSing Z téchto Setfenych suburbii bylo zapocato s vystavbou po roce 2001 a v nékterych
vystavba novych domii jes$té nebyla dokoncena dodnes. Ne¢ktera suburbia jsou pouze
administrativni ¢asti plivodni obce a nejsou jeji integralni soucasti, jelikoz jsou zbudovany
separatné od této piivodni obce. Fakticky tak mnohde funguji jako samostatné sidelni celky
bez vazby k okolnim obcim.

Zamyslena suburbia jsou smérové rovnomérné rozmisténa ve spadové oblasti Prahy
vruzné vzdalenosti od hranic meésta (Obrazek 14 a Tabulka 7). Vzdalenost bude

vyhodnocovdna mezi nejdostupnéjsi zastavkou VHD ze suburbia a prazskym piestupnim
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terminalem hromadné dopravy, ktery soucasné nabizi moznost pfestupu na kapacitngjsi
dopravni subsystém metra. Na vét§in¢ téchto terminall je také moznost vyuziti systému P+R
a B+R. Rozmanitost zkoumaného vzorku téchto suburbii bude také zajisténa riznym typem
zastavby (rodinné domy, bytové domy, ...) a z toho prameniciho rizného poctu domécnosti,

ruzné rozlohy, irovné obcanské vybavenosti apod.
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Obrazek 14 — lokalizace experimentalnich jizd v relaci suburbium — terminal VHD

Planovany dopravni prizkum probéhne mezi 6 a 9 hodinou ranni v dob¢ ptfepravni
Spicky v bézném pracovnim dni. Tento prizkum bude zaméfen na vyhodnoceni délby

pfepravni prace a dostupnosti hromadné dopravy ze suburbia na zédkladé méfeni dochazkové
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vzdalenosti a vyhodnoceni pfesnosti spoji hromadné dopravy, kdy bude porovnavéana ¢asova
odchylka mezi skute¢nym odjezdem a odjezdem dle jizdniho fadu. Tato odchylka bude
nasledn¢ porovnana se standardem kvality pfesnosti provozu. V této souvislosti je nutné
uvést, ze vSechny sledované suburbanni celky se nachédzeji na uzemi, které je dopravné
obsluhovano systémem prazské integrované dopravy (PID) a hromadnd doprava je zde
zastoupena pouze ve form¢é PAD. Piiméstska zeleznice neni ze zamySlenych suburbiich
efektivné dosazitelna v ¢asoveé akceptovatelné dob¢ a v dlouhodobém horizontu ani zde neni
perspektiva, Ze by dosSlo k rozSifovani pfiméstské zeleznice timto smérem a stala se tak
dostupnéjsi.
Kod cesty  Zkoumana piepravni relace

Jla Tehov — Ri¢any — Depo Hostivat
J1b Tehov — Ri¢any — Haje

J?2 Psary — Budéjovicka

J3 Sulice — Budgjovicka

J4 Hostivice — Zli¢in

J5 Bast’ — Ladvi

J 6a JenStejn — Letnany

J 6b Jenstejn — Cerny Most

J7 Velké Piilepy 1 — Dejvicka
J8 Velké Prilepy 2 — Dejvicka
J9 Holubice — Dejvicka

J10  Chyné - Zli¢in
Tabulka 7 — pfepravni relace experimentalnich jizd

3.3.1 Metodika experimentalnich jizd

Experimentalni jizdy autobusem v pfepravni Spicce budou probihat Vv tzv. béZny
pracovni den (tedy Utery, stfeda nebo Ctvrtek, pokud je pracovnim dnem a pokud tomuto dnu
pfedchazi i po ném nasleduje pracovni den) v mésici kvétnu (13.5.—-15.5.2014 a 20.5. -
22.5.2014) vzdy vobdobi ranni piepravni $picky mezi 6—9h. Casové dispozice
experimentalnich jizd jsou tedy v souladu s metodikou tvorby modelovych cest (viz kapitola
3.2). Pro kazdé z 10 suburbannich sidel budou vykonany minimalné¢ 4 az 2 jizdy béhem ranni
Spicky. Vyjimku tvoii satelitni sidlo v Chyni, kde postaci 1 jizda (kratka trasa, minimalné
ovlivnéna IAD), coZ potvrzuji i namétené vysledky v této destinaci (Tabulka 12). Aby byla
zachovana autenticita realnych podminek, budou samotné jizdy méficim autobusem probihat
jizdou v tésném zavésu za autobusem, ktery je nasazen v bézném provozu s cestujicimi. Bude
tak zachovan realny pohyb méficiho autobusu béhem jizdy 1 redlné doby zastavkovych

pobytl. Méfici autobus je v majetku Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy (dale jen
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DPP). V piiméstskych podminkach je nutné simulovat obsazenost vozu zavazim (viz
Obrazek 18), jelikoz dopravce DPP nezajisStuje provoz na linkdch obsluhujicich feSena
satelitni sidla. Nebylo by proto mozné méfit jizdy s realnou obsazenosti cestujicimi tak, jako
tomu bude u méstskych linek. Celkova hmotnost zavazi (2100 kg) spolu v souctu se ¢leny
meéfictho tymu a méficiho zatizeni celkové odpovida obsazenosti vozu 31 cestujicim, coz

odpovida obsazeni v§ech mist k sezeni v autobuse.

Jelikoz lze predpokladat, Ze mnoho zjizd provadénych b&éhem obdobi piepravni
Spicky bude zatizeno dopravni kongesci nebo jinym vlivem na plynulost jizdy, bude
ptikroceno i k jizdam v mimospi¢kovém obdobi. Bude tak vyziskan piehled o spotfebé PHM,
ktera bude vztaZena Cisté k aktu pfepravy — bez ovlivnéni okolni dopravou. Soucasné tak bude
simulovan stav, kdy by jizda autobusu byla preferovana organiza¢nimi upravami provozu po
celé své délce linky. Tento poznatek Ize déle rozvijet dalSim vyzkumem, ktery by se zaméfil
na usporu PHM u rGznych preferencnich opatfeni. Nocni jizdy mimo piepravni Spicku
probéhnou ve dnech 22.7. — 24.7.2014 vzdy v obdobi mezi 22h vecer a 4h rano. Je logické, ze
Vv ptipadé nocnich jizd nedojde ke stejnému postupu s jizdou v tésném zavésu za autobusem,
ktery by byl nasazen v bézném provozu s cestujicimi. Pfi nocnich jizdach budou proto
dodrzovany zastavkové doby ziskané z obdobi piepravni $picky a bude kladen diraz na

plynulost jizdy a dodrzeni ¢asovych propozic danych JR.

WWwe /4

3.3.2 Pouzité mérici metody

K méfeni spotieby paliva a cestovnich charakteristik bude pouzit autobus
Karosa B951.1713 v motorizaci Iveco Cursor 8 F2B s vykonem 180 kW; zdvihovy objem
7,8 1; splitujici emisni normu EURO 3; plné automaticka tiistupiiovad prevodovka Voith D
851.3E. Vlz je majetkem DPP od roku jeho vyroby 2004. Tento typ autobusu je v soucasnosti

béZné nasazovan na méstské 1 ptiméstské linky.
V zasad¢ je mozné aktualni spotiebu PHM V provozu sledovat dvéma zpiisoby:

1) pfipojenim diagnostického zatizeni
2) piipojenim pritokoméru

ad 1) Vramci sledovani PHM bylo pokusné zapojeno diagnostické zafizeni TEXA a
ptipojeni pies palubni diagnostiku OBD. Principidlnim problémem obou téchto
systému je skuteCnost, Ze jsou navrhovany a vyuzivany k jinym uceliim, neZ je méfeni
spotteby PHM v provozu. Spotieba PHM je pak sledovana nepfimo a je nutné ji
dopocitat z dostupnych dat poskytovanych diagnostickym systémem, jako napt. z
doby otevfeni vstiikovacich ventilti apod. coz mtze byt dal§im zdrojem chyby méfeni.
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Jako problematickd se také ukazala agregace dat z diagnostického zafizeni do
vystupniho souboru, jelikoz datovy zaznam byl ¢asové omezen a nebyl tak vhodny pro
zamySlené vicehodinové meéfeni. Zaznam by také nebylo mozné z tohoto divodu
sparovat s udaji poskytovanymi z GPS.

ad2) Zvyse uvedenych piekazek je nakonec piikroéeno k pfimému méfeni PHM
piipojenim vhodného pratokoméru do palivové soustavy autobusu.

Autobus je dovybaven diferencialnim dvoukomorovym priatokomérem DWF potizenym
v ramci Interni grantové agentury Technické fakulty CZU (Obrazek 20), ktery je napojen na
saci a vratnou vétev palivové soustavy autobusu (schéma soustavy s naznacenou pozici
prutokoméru - viz Obrazek 15). Vyrobce prutokoméru udava relativni chybu méteni +/-1%
pratoku na kazdou komoru. Vystupni signdl je pulsni s pfenosem pies Hallovu sondu, pficemz

hodnota 1 pulsu odpovida objemu 0,0025 | (tedy 400 pulsti na 1 litr paliva).

Zuvedené¢ho schématu (Obrazek 15) je patrné, ze umistény pratokomér méfi
okamzitou spotfebu paliva porovnanim prutoki na saci a vratné¢ vétvi. Pouze pii velmi
vysokém tlaku ve vratném vedeni (vice nez 3,5 bar; viz pozice 4.2 schématu) palivo putuje
nejen zpét do nadrze, ale také opét pied podavaci ¢erpadlo. K tomu dochazi pouze v rezimech
velmi nizké ¢i nulové spotieby paliva — tedy pokud je maly nebo zadny rozdil tlaki v saci a
vratné vétvi palivové soustavy — coz v provozu nastava v minimalni mife ¢i nenastava viibec.

K diferencidlnimu priutokoméru je nutné piipojit datalogger (Obrazek 19), ktery
zaznamenava jednotlivé impulsy prutokoméru a takto nashromazdénd data ptenasi dale do
vyhodnocovaciho softwaru notebooku (Obrazek 16). Soucasné zde je pfipojena i externi GPS
anténa, ktera byla umisténa magneticky na stieSe méficiho autobusu (Obrazek 21). GPS
anténa poskytuje udaje o pozici, rychlosti, azimutu, poctu dostupnych sateliti a magnetické
deklinaci. Jako zdroj elektrické energie je pouZzita 12V baterie, ktera napdji display potazmo
prutokomér. Zminény vyhodnocovaci software veskera tato data formuluje do databazového
souboru *.dbf v sekundovém zaznamu (Obrazek 17). Z piikladu je dobie patrna struktura
tohoto databazového souboru: datum, cas (pievzaty z notebooku), dale hodnoty piijaté
z dataloggeru — potazmo z pritokoméru (CNTO az CNT3) a nakonec datovy zaznam z GPS.
Z uvedeného ptikladu je zifejmé, ze kanaly CNT1 a CNT3 jsou neobsazené, zatimco kanaly
CNTO a CNT2 uvadégji pocty impulst (prutoky) na vratné resp. saci vétvi. Samotnou spotiebu
PHM pak udava rozdil ptirGstkli impulsit (1 impuls =0,00251) na saci (CNT2) a vratné
(CNTO) vétvi palivové soustavy. Takovyto zdznam je pak ptipraven k vyhodnoceni v riznych

tabulkovych editorech podporujicich praci s *.dbf soubory.
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Obrézek 15 — palivova soustava Iveco Cursor 8 F2B s instalovanym priitokomérem;
(dokumentace od vyrobce, upraveno autorem)

Obrazek 15 — Legenda:

1

A~ w

©O© 00 ~N o ol

Nédrz

= Viko nadrze s odvétravanim a ventilaci

= Saci potrubi (Sedé Sipka)

= Potrubi vratného vedeni (teCkovana Sipka)
1.1. Odvétravani nadrze

Hruby palivovy filtr

*  Snimac pfitomnosti vody v hrubém palivovém filtru
=  Ru¢ni membranové Cerpadlo

*  Vyhfivani paliva

Tepelny vymeénik pod elektronickym modulem motoru
Zubové podavaci Cerpadlo

4.1. Tlakovy ventil 5 bar

4.2. Tlakovy ventil 3,5 bar

4.3. Tlakovy ventil 0,3 — 0,4 bar

Jemny palivovy filtr (mezni pracovni tlak 15 bar)
Pritokomér dvoukomorovy DWF

Skrceni v hlavé valcii motoru F2B 1 mm
Odvzdusnéni na hlavé valci (u téla termostatu)
Vratné vedeni — nadrz/podéavaci ¢erpadlo

9.1. Vratné vedeni do nadrze

= Skrceni @1 mm a tlakovy ventil 0,2 bar.

Ul Sdruzeny vsttikova¢ N2
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GPS

Datalogger

anténa
Vyhodnocovaci
zarizeni Prutokomér
(notebook)

Baterie

Obrazek 16 — Schéma zapojeni prvkil méfici soustavy, pozn. Sipky plnych ¢ar oznacuji sméry

datovych toki, pferuSované ¢ary oznacuji napajeni

A B c D E F G

1 DATE TIME  CNTO CNT1 CNT2 CNT3 GPS

985 5.6.2014 07:36:17 5679 1 6656 1 SGPRMC,053624,A,5001.8489,M,01430.3941,E,017.8,134.7,050614,002.3,E*78
986 5.6.2014 07:36:18 5685 1 6663 1 SGPRMC,053625,A,5001.8458,M,01430.4000,E,018.0,125.5,050614,002.3,E*78
987 5.6.2014 07:36:19 5692 1 6671 1 SGPRMC,053626,A,5001.8429,N,01430.4065,E,018.5,125.0,050614,002.3,E¥7D
988 5.6.2014 07:36:20 5698 1 6680 1 SGPRMC,053627,A,5001.8397,N,01430.4128,E,018.6,133.5,050614,002.3,E%77

Obrazek 17 — priklad databazové véty vyhodnocovaciho SW

Obrazek 18 — zatéz simulujici obsazenost Obrazek 19 — umisténi vyhodnocovaciho
vozu zafizeni ve voze
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- Datovy a napajeci kabel

priitokoméru

Obrazek 21 — méfici autobus osazeny méfici technikou
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4 Dosazené vysledky

4.1.  Stanoveni vyznamnych piepravnich proudu

Pfi stanoveni se vychazelo z metodického postupu popsaného Vv kapitole 3.1. Vysledky
prokazaly vyraznou citlivost na nastaveni parametri vyjizdky a dojizdky, at’ uz v oblasti
stanoveni spadovych oblasti krajskych mést, tak i v pfipad¢ spadovych oblasti regionalnich
center. Kli¢ovym parametrem je nalezeni kompromisu mezi nastavenou tvrdosti podminek,
které budou pouzitelné pro kraje napii¢ celou CR versus zachovani vypovidajici hodnoty
vysledného objemu ptepravnich vazeb spadovych oblasti a regionii. Z téchto divodl bylo
nutné volit odli$nd kritéria parametrii vyjizd'ky a dojizd’ky vyznamnych piepravnich proudii
v regionu Vv porovnani s Kritérii pro vytéeni proudi spadovych oblasti krajskych mést.
Vysledky stanoveni vyznamnych piepravnich proudi v MHD, ve spadové oblasti krajského
meésta a v regionu jsou véetné komentaie prezentovany v textu Priloha 6 — vysledky stanoveni

vyznamnych piepravnich proudi.

4.2.  Tvorba databdze modelovych cest

Cilem této databaze bylo pfipravit modelové cesty pro piepravni relace vzniknuvsi vybérem
Z piepravnich proud:

e VvMHD

e definici spadovych izemi

e definici vyznamnych ptepravnich proudii regionu
Byl kladen diiraz na to, aby byly zapojené druhy dopravy nebo tarifni ohodnoceni co mozna
nejvice rozmanité a zaroven aby byla zachovana logickd volba spojeni, tzn. spojeni Casové
efektivni a levné v ramci nabizenych moznosti mezi 7-9 hodinou piijezdu béhem ranni
vyjizd’ky.

Casové by bylo velmi naro¢né do databaze zahrnout veskeré vyznamné prepravni
proudy, které byly ziskany na zakladé analyz provedenych v kapitole 4.1 a vybérem z cest
Vv ptsobnosti MHD (jednalo by se celkem o vice nez 7000 relaci). Bylo tedy nutné ptistoupit
ke zjednoduseni ulohy. Bylo proto piihlédnuto ke skuteCnosti, ze fada obci (zejména ve
spadovych oblastech krajskych mést) byla zahrnuta jiz do sméru vyjizdky, tedy ze je
nacestnou zastavkou v nékteré z dalSich relaci, kde je timto implicitné zahrnuta. Z tohoto

dtvodu postacuje K popisu tarifniho nastaveni fakticky vyrazné¢ méné modelovych cest, nez je
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pocet obci zahrnutych do spadovych oblasti. Celkovy ptehled o poctu analyzovanych cest i
jejich orientaci podava Tabulka 8. Nejvétsi objem vysetfovanych cest je v oblasti pisobnosti
systétmtit MHD, jelikoz bylo nutné¢ dobfe zachytit mistni specifika tarifniho systému (napf.
zonovani v ostravské MHD, zpoplatnéné zastavkové useky v Pardubicich, apod.). Nejvyssi
pocet cest byl Setfen v nejvétSich méstech, kde je také rozsah plsobnosti MHD nejvétsi.
Nejrozsitenéj$im typem cesty byly cesty radidlni, jelikoz se cetné vyskytuji jak u MHD pii
dojizd’ce do centra mésta, tak i v pfiméstské doprave. Naproti tomu kratké cesty byly feSeny
pouze Vramci pusobnosti MHD, pficemz u nékterych mensSich krajskych mést (Jihlava,
Karlovy Vary) nebylo nutné kratké cesty fesit separatné, jelikoz jsou zahrnuty jiz v ostatnich
cestach téchto mensich mést. Vyssi podil diametralnich cest u Zlina (40%) souvisi s jeho
uzemnim rozloZzenim a osidlenim, které je orientovdno spiSe vychodo—zdpadnim smérem a
jeho vyvoj je sméfovan od hlavni tfidy Tomase Bati (silnice ¢.49). Soucasné bylo z dalsiho
pozorovani vynato mesto Kladno, a to z divodu velkého ovlivnéni spadovosti Prahy. Spadové
uzemi Kladna je oblastné pomérné dosti malé — pouze 26 obci tvoii jeho spadovou oblast
(vedle toho stoji Praha se 238 obcemi spadové oblasti) — jak hovoii Tabulka 17. Navic bylo
Vv téchto podminkach vydefinovat regionalni dopravu, jelikoz regionalni pfepravni vztahy jsou

zejména v jizni az vychodni oblasti opét ovlivnény spadovanim Prahy.

mésto/region celkovy pocet vySetfovanych cest (-) zastoupeni orientovanych cest l({iﬁ?)k’
krajského mésta MHD  priméstska regionalni diametrala radidla tangenta C:;[t;
Brno 44 22 30 26 54 14 6
Ceské Budgjovice 23 10 12 22 56 18 4
Hradec Kralové 19 15 14 19 67 10 4
Jihlava 20 8 6 29 62 9 0
Karlovy Vary 17 8 12 14 73 14 0
Liberec 22 15 14 20 59 10 12
Olomouc 17 9 18 25 55 16 5
Ostrava 40 21 20 27 52 14 7
Pardubice 22 14 14 24 56 16 4
Plzen 32 15 30 14 73 5 8
Praha 46 83 26 15 73 8 4
Usti nad Labem 21 11 10 14 69 5 12
Zlin 19 9 14 40 45 10 5
Celkem 342 240 220 21 62 11 6

Tabulka 8 — pocty a zastoupeni orientovanych modelovych cest

U ptiméstské a regiondlni dopravy byla snaha vyvarovat se cestam typu nadrazi — nadrazi, at’

uz by se jednalo o nadrazi vlakové ¢i autobusové. Problémem tohoto typu cest by bylo
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ptilisSné zjednoduSeni, kdy by doSlo k eliminaci piestupu, a tedy i zkresleni casovych
a tarifnich charakteristik cesty. Vychozi a cilové zastavky cest byly spise orientovany centrum
— centrum, coz lépe vystihuje rozlozeni zdrojovych a cilovych oblasti pfepravni poptavky.
Samoziejmé i v tomto bod¢ byla brana v ohled logicka volba spojeni, tedy zejména v piipadé
mensich obci, kde nejsou dochdzkové vzdalenosti nikterak velké, bylo piedpokladano, ze
cestujici zvoli vychozi zastavku s ohledem na nabidku spojt v pfislusné piepravni relaci.

Do databaze byly zahrnuty i n¢které modelové cesty, které nabizeji néjakou tarifni
anomalii v dané pirepravni relaci. VétSinou jsou tyto piidané modelové cesty v blizkosti cest
spadového uzemi ¢i vyznamnych prouda regionu se zachovanim stejné cilové zastavky, ale
z diivodu odlisného tarifniho zatazeni (jina zona ¢i pasmo vychozi zastavky) se 1isi jizdnym —
at’ uz vysS$im ¢i niz§im. Tyto pfidané modelové cesty vsSak reprezentuji takové pifepravni
proudy, které se realné vyskytuji dle databaze CSU (2014), byt tieba s nizkou intenzitou
v fadu jednotek i desitek cestujicich osob. Nebyly v§ak vybrany mezi cesty spadovych tizemi
¢i vyznamné proudy v regionu na zéklad¢ stanovenych podminek a do databaze modelovych
cest byly vybrany dle zminéné tarifni anomalie.

Rozsah vysledné databdze neumoziniuje jeji prezentaci v predkladané praci, a proto je
umisténa na prilozeném CD. Vystupy databaze poslouzily k nasledujici analyze tarifnich

systémd.
4.3. Analyza tarifniCh systémii

Ucelem analyzy tarifniho sytému bude porovnani systémtt MHD Vv krajskych méstech,
a systému pfiméstské a regionalni VHD. Pii analyze se vychéazelo z metodického postupu,
ktery byl popsan kapitolou 3.3, pficemz mnozina analyzovanych cest Cerpd z vytvoiené
databaze modelovych cest. Je zfejmé, ze tarif je mozné analyzovat z riznych thla pohledu v
zavislosti na uzivatelich a se zahrnutim riznych parametrd. Autorovym zamérem bylo
vyhodnotit tarifni nastaveni jak z pohledu cestujicich (jizdné je vztazeno ke mzd¢, analyza
tarifniho ohodnoceni na kratkych jizdach, porovnani jizdného VHD a IAD), tak i z pohledu
dopravce (jizdné je relativizovano K cestovni vzdalenosti, relace mezi jednotlivym a mési¢énim
jizdnym) a také objednatele (thrada kompenzaci). Aby vysledky analyz nebyly vazany pouze
vzdy jizdné vztazeno k dalSimu parametru tak, aby vysledky mély dlouhodobou platnost a

daly se porovnévat napti¢ vSemi regiony CR 1 pozdé&ji v ¢asové fade.
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4.3.1 Zavislost tarifniho nastaveni na parametrech cesty

Tarifni systémy byly vprvém kroku analyzovany z hlediska toho,

parametrem cesty je vyse jizdného nejvice spjata. Mezi tyto sledované parametry cesty pattila
cestovni vzdalenost, cestovni doba dle JR a cestovni doba bez zapoéitani doby stravené
prestupem. Cestovni doba a stejné tak i doba prestupu byly brany dle udaji platného JR, tedy

tyto tidaje se mohou oproti realit¢ mirn¢ liSit podle toho, do jaké miry dochdzi ke zpozdéni

spojti oproti JR na danych piepravnich relacich.

jednotlivé jizdné mésicni jizdné
krajské , cestovni cestovni , cestovni cestovni
mésto/region vzdalenost doba dEJba beoz vzdalenost doba d?ba beoz
prestupu prestupu
Brno 0,91 0,75 0,76 0,86 0,60 0,58
0,95 0,87 0,87 0,93 0,78 0,76
Ceské Budgjovice 0,84 0,66 0,68 0,88 0,71 0,72
0,92 0,81 0,82 0,94 0,84 0,85
Hradec Kralové 0,90 0,71 0,52 0,87 0,68 0,54
0,95 0,84 0,72 0,93 0,82 0,73
Jihlava 0,89 0,73 0,59 0,85 0,74 0,54
0,94 0,85 0,77 0,92 0,86 0,73
Karlovy Vary 0,85 0,66 0,72 0,91 0,31 0,45
0,92 0,81 0,85 0,95 0,56 0,67
Liberec 0,96 0,83 0,83 0,96 0,83 0,83
0,98 0,91 0,91 0,98 0,91 0,91
Olomouc 0,82 0,24 0,31 0,83 0,25 0,32
0,90 0,49 0,56 0,91 0,50 0,56
Ostrava 0,80 0,65 0,60 0,76 0,60 0,61
0,89 0,81 0,77 0,87 0,77 0,78
Pardubice 0,78 0,79 0,78 0,80 0,60 0,62
0,89 0,89 0,88 0,89 0,78 0,78
Plzen 0,73 0,27 0,30 0,69 0,21 0,22
0,86 0,52 0,55 0,83 0,46 0,47
Praha 0,87 0,47 0,58 0,76 0,27 0,37
0,93 0,68 0,76 0,87 0,52 0,61
Usti nad Labem 0,87 0,46 0,39 0,78 0,30 0,26
0,93 0,67 0,63 0,88 0,55 0,51
Zlin 0,94 0,76 0,90 0,91 0,69 0,89
0,97 0,87 0,95 0,95 0,83 0,94

Tabulka 9 — zavislost nastaveni tarifniho systému na parametrech cesty

Parametr cestovni doby bez piestupli byl zatazen do porovnani z divodu faktu, Ze takto
vypoctenou cestovni dobu je mozné vztahnout Cisté k aktu pfepravy, a tedy nezahrnuje mozné

neduhy v oblasti slabé optimalizace piestupnich vazeb. Zminéné 3 parametry cesty jsou
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dostupné z vefejnych databazi (CIS, 2014). Analyza byla provedena souhrnné pro cesty
MHD, piiméstskou dopravou i regionalni, vyjma vybéru kratkych cest MHD, které by svym
specifickym charakterem naruSily vybérovy soubor (vysokd cena jizdného na kratkou
vzdalenost) a budou feSeny v samostatné kapitole. V hornim tadku je uveden koeficient
determinace mezi vysi jednotlivého jizdného (resp. mési¢niho jizdného) a jednotlivymi
parametry cesty. Pod hodnotou koeficientu determinace je kurzivou uvedena hodnota
Pearsonova korelacniho koeficientu, ktery potvrzuje v kladnych hodnotach piimou tméru
sledovanych veli¢in (Meloun a Militky, 2004). Jak ukazuji vysledky (Tabulka 9), nejvyssi
vzdalenost, pouze v piipad¢ Pardubic jsou pozice témét vyrovnany a mirn¢ prevlada zévislost
vyse jednotlivého jizdného na cestovni dobé. V ptipadé piedplatného mési¢niho jizdného se
pak nejvyssi zavislost projevuje vzdy ve vztahu kcestovni vzdalenosti. Zavislost
predplatného jizdného s delSi platnosti (Ctvrtletni, rocni) nebylo mozné zpracovat, jelikoz
jizdni doklady s touto del§i platnosti nejsou nabizeny v nékterych oblastech pifiméstské
dopravy krajskych mést nebo regionalni dopravy (Ceské Budéjovice, Jihlava, Karlovy Vary).
Nejvyssi hodnoty koeficientu determinace a Pearsonova korelaéniho koeficientu jsou
Vv tabulce vzdy pro piislusné krajské meésto a jeho region podbarveny zelené. Hodnota
koeficientu determinace popisujiciho zavislost vySe jizdného na cestovni vzdalenosti se

pohybuje v rozmezi od 0,96 do 0,73 (resp. do 0,69 u piedplatného mési¢niho jizdného).

4.3.2 Analyza jizdného ve vztahu k cestovni vzdalenosti

Jak bylo ukazano, vySe jizdného je ponejvice zavisla na cestovni vzdalenosti, zejména
pak v ptipadé predplatného mési¢niho jizdného. Proto v dalsim kroku byla analyzovana praveé
vyse mésicniho jizdného ve vztahu k cestovni vzdalenosti, jelikoz pravé predplatné jizdné je
nejvice vyuzivano pravidelnymi uzivateli VHD. Pro lepsi ilustraci rozlozeni hodnot ve
vybérovém souboru byl pouzit tzv. krabicovy graf (Box-and-Whisker Plot). Obrazek 22 uvadi
pro uplnost vyznam zobrazovanych hodnot timto grafem. Pti porovnavani jizdného v relaci
k cestovni vzdalenosti (Ké.km'l) byly opét uvazovany tii roviny pusobnosti dopravniho
syst¢ému: MHD (Obrazek 23), pifiméstskd doprava (Obrazek 25) a regiondlni doprava
(Obrazek 26). Celkove nejvétsi variace poméru jizdného ke vzdalenosti se vyskytuji v MHD,
coz je zapfiCinéno zejména vysSi variaci cestovnich vzdalenosti (jak ukazuje Obrazek 24)
zpusobené oblastné vét§im rozsahem zon MHD oproti zo6ndm regiondlnim. Obecné vhodnym

nastavenim tarifniho systému je situace, kdy jsou variace poméru jizdného ke vzdalenosti co
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nejmensi, tedy kdy jsou vSechny cesty tarifnim systémem ohodnoceny obdobnou pomérnou
hodnotou jizdné/vzdalenost. Velké rozptyly maximalnich a minimalnich hodnot svédci
0 riznych lokalnich tarifnich nespravedlnostech ve smyslu pfiliS vysokého resp. nizkého
jizdného vzhledem v dané piepravni relaci s definovanou cestovni vzdalenosti. Sir$i rozmezi
horniho a dolniho kvartilu pak napovidd o komplexnéj$im problému nerovnomérného
ohodnoceni cest v celém tarifnim systému, a to vétSinou nedostate¢né strukturovanou
nabidkou jizdného Vv tomto disledku pfiliS zevSeobeciiujicim tarifnim systémem. Je patrné, ze
tento parametr je spiSe sledovan dopravcem i organizatorem dopravy nezli samotnym
cestujicim, ponévadz cestujici se zajima spiSe o cestovni Cas a pocet nutnych prestupli
(Litman, 2007), popt. otazky pohodli a nabizené kapacity, coz jiz jsou ukoly, které nemaji

pfimou vazbu na tarifni systém.

.......... maximalni hodnota

......... horni kvartil (75% hodnot je pod touto mezi)

<> --------- aritmeticky prameér
_________ median
F ......... dolni kvartil (25% hodnot je pod touto mezi)

minimalni hodnota
Obrazek 22 — vyznam zobrazovanych hodnot grafu
4.3.2.1 Cesty v ramci MHD

V oblasti piisobnosti MHD je rozpéti kvartilu SirSi, nez je tomu u dale analyzovanych

piiméstskych a regionalnich cest.

Nejnizsi cenu jizdného vztaZzenou k cestovni vzdalenosti prokazuje s pomérné velkym
odstupem Praha (median 0,76 K&.km™) a to i pies to, Ze je zde nabizeno jedno z nejvyssich
mésicnich jizdnych (550 K¢). Cestovni vzdalenosti jsou vSak v pfipadé Prahy natolik velké
(median 18 km — viz Obrazek 24), ze takto relativizovana hodnota dosahuje nejnizsich hodnot
ze sledovanych syst¢tmi MHD. Naopak nejvyssi stiedni hodnoty pomérné ceny ku
vzdalenosti je dosahovano v Usti nad Labem (median 1,67 K&.km™), pfi¢em? za vyssi
pomérnou hodnotou jizdného k cestovni vzdalenosti stoji patrné spoluptisobeni dvou faktort:

a) Pomérné vysoka hodnota zakladniho modulu mési¢niho jizdného (535 K¢&) v ramci
zony MHD.
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b) Nikterak vysoka stfedni cestovni vzdalenost v MHD (median 8 km — viz Obrazek 24),
coZ je pii faktu, e se jedna o mésto fadici se k tém populaéné vétsim v CR (viz
Tabulka 16 a komentai') pomérné ptekvapiva skute¢nost.
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Obrazek 23 — Cena jizdného v MHD

Extrémni hodnoty v maximu mizeme zaznamenat u MHD v Karlovych Varech
(maximalni hodnota 4,13 K&.km™), coZ je dasledkem kratkych cestovnich vzdalenosti v tomto
mésté (viz Obrazek 24). Absolutni vySe jizdného ve mésté je tomuto faktu do urcité miry
uzpiisobena, jelikoZ hodnoty medianu i rozsahy horniho a dolniho kvartilu jsou srovnatelné
S ostatnimi meésty. Je tieba uvést ze, analyza jizdného ve vztahu k cestovnim vzdéalenostem
nereflektuje cetnost jednotlivych jizd, tzn. jakékoli pfepravni relace je zastoupena pouze
jednou bez ohledu na jeji prepravni intenzitu tj. vyuziti cestujicimi. Tato skuteCnost se
vztahuje ke vSem analyzovanym cestam, tedy MHD, pfiméstskym i regiondlnim. Soucasné je
vhodné zminit, ze do vybéru nebyly zahrnuty dochdzkové vzdalenosti a také kratkeé jizdy
uskutecnéné v ramci MHD, jelikoz tyto byly analyzovany samostatné Vv nasledujici kapitole
4.3.3. Rozsahy cestovnich vzdalenosti v jednotlivych méstech (viz Obrazek 24) Ize zobecnit
tvrzenim, ze nadvladu nejdelSich cestovnich vzdalenosti od 10 km si udrzuji 4 nejvétsi mésta
CR. Stfedni nejpocetnéjsi skupinu lze charakterizovat rozsahem cestovnich vzdalenosti mezi
10 km az 8 km (Liberec az Zlin) si udrzuji konstantni v rozsahu 8 az 10 km. Skupinu
s nejkratsimi cestovnimi vzdalenostmi (do 8 km) Ize nalézt u 3 mést s nejmensi katastralni

vymeérou (viz Tabulka 16).
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4.3.2.2 Priméstské cesty

V oblasti pfiméstskych cest jsou variace poméru jizdného ku vzdalenosti obecné¢ nizsi
v porovnani s MHD, o ¢emz svéd¢i mensi hodnoty rozpéti dolniho a horniho kvartilu,
Dtvodem je skutecnost, Ze se dil¢i tarifni odchylka rozmélni do delsi cestovni vzdalenosti.
V tomto bod¢ byly analyzovany jizdy, které zahrnuji jak samotnou jizdu v oblasti
pfiméstského tarifu k hranici mésta, tak také pokracovani této jizdy do presahu V tarifni zoné
MHD. Proto pfi téchto jizdach dochazi k lomeni tarifu mezi vnéj$imi piiméstskymi zonami a
zobnou MHD. Analyza (Obrazek 25) nabizi porovnani napii¢ systémy od téch se
zcela integrovanym jizdnym (Praha, Brno) az po systémy, kde neni regionalni jizdné a jizdné
MHD integrovano V jeden tarifni systém pro pokryti piiméstskych cest (Jihlava). Jak je
patrné, tarifni systémy s zadnou integraci (Jihlava), nebo se slab$i integraci vnéjSich
regionalnich oblasti (Ceské Bud&jovice, Zlin — viz Tabulka 4) vykazuji vys§i cenu jizdného
vztazenou k cestovni vzdalenosti — hodnota medidnu poméru jizdného k cestovni vzdalenosti

u téchto mést se pohybuje od 1,49 K&.km™ az 1,73 K&.km™.

vvvvv

(median 1,94 Ké.km'l), ackoli tento nabizi vlastni IDS. Dlvodem je Vv tomto piipad¢ velka

rozloha tarifnich zoén v Karlovarském kraji. JelikoZ s vétsi rozlohou tarifni zony pfichazi i
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delsi cestovni vzdalenosti v ramci zony, je tak v zakladnim nastaveni poskytovana vyssi cena
pro pokryti jizdného v regionalni z6né, coz se promitne ve zvySeni ceny v piiméstskych
cestach (regionalni zéna + zéna MHD) scilem v Karlovych Varech. V ptipadé Usti nad

Labem jsou vys$si hodnoty maxima ovlivnény nemoznosti pouzit BCK pfi cestovani vlakem.
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Obrazek 25 — ptiméstské dopravni systémy

4.3.2.3 Regionalni cesty

U regiondlnich cest se projevuje vétsi mira riznorodosti systémui. N&které IDS zahrnuji pouze
nekolik obci pfiléhajici ke krajskému méstu a IDS tak slouZi Cisté pro potieby pifiméestské
dopravy a mén¢ uz pro regionalni piepravni vztahy — to je ptipad regionu Jihlavy a Zlina
(Obrazek 26) — coz resultuje ve vy$si cenu jizdného vztazenou k Cestovni vzdalenosti —
hodnota medianu poméru jizdného k cestovni vzdélenosti se u téchto mést pohybuje od
1,64 Ke.km™ az 1,73 Ké.km™. V piipadé mésta Plzné je patrny vysoky rozptyl hodnot
(rozptyl 2.a3. kvartilu od 1,24 K&.km™ do 2,15 K&.km™. Ten je zapficinén vyskytem
kratkych regionalnich jizd, pfi nékterych je prekroceno tarifni pasmo. Vysledkem je pak vyssi
cena jizdného v poméru k cestovni vzdalenosti. Naopak pfi n&kterych delSich regionélnich
cestach tarifni zona piekrocena neni — jednd se zejména o radidlné orientované cesty
ukoncené pred vstupem do plzenské zony MHD. Region mésta Liberce si udrzuje uzky
rozptyl hodnot ceny jizdného ku vzdalenosti stejné jako v predchazejicim ptipadé Setieni

ptiméstskych dopravnich systémi (Obrazek 25). To indikuje skutecnost, zZe nastaveni zdejsiho
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tarifniho systému umoznuje vhodné ocenit cesty na obdobné vzdalenosti obdobnou vysi

jizdného, coz je vychozim pfedpokladem k eliminaci lokalnich tarifnich nespravedlnosti.
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4.3.3 Analyza kratkych cest v MHD

Jak jiz bylo zminéno v piedchozi kapitole i v reSer$ni ¢asti (kapitola 1.2.2.1), kratké cesty
predstavuji specifickou oblast, kterou musi byt schopen tarifni systém odpovidajicim
zpusobem ohodnotit. U téchto cest vynikd vysoka cena jizdného ke kratké vzdalenosti a
cestovni dobé. To motivuje nckteré cestujici k neopravnéné jizdé bez platného jizdniho
dokladu, jelikoz se jedna o cestu z jejich pohledu nékladnou a kratkou — jak z pohledu
cestovni doby ¢i cestovni vzdalenosti, tak i z pohledu casové kratké mozZnosti kontroly
dokladu revizorem (Novotna a Vlasak, 2011). Z tohoto diivodu je vhodné zachovat dostate¢né
Sirokou nabidku jizdnich dokladd, které by byly pouzitelné 1 pro kratké cesty, pfiCemz
vyznam tohoto faktu roste s vysi zdkladniho jizdného potazmo s velikosti rozsahu systému
rozzonovani (pfip. rozpasmovani) tizemi mésta — tak jako je tomu v Ostravé — proto se
s ohledem na kompletni piestupnost v MHD ptikracuje u jednotlivého jizdného k ¢asovému
Nevyhoda tohoto uspofadéni je zfejma: Casové nastaveni platnosti je obtizné navrhnout tak,
aby pokrylo pouze kratké cesty a nikoli bézné radidlni ¢i tangencidlni cesty. Lze totiz

opravnéné piedpokladat, Ze by toto jizdné bylo vyuZzivano i cestujicimi, jejichz cestovni doba
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se limitn¢ blizi casové platnosti jizdniho dokladu, coz mize byt zdrojem nejasnosti, diskuzi a
kontroverzi pfi pfipadné kontrole (zpozdéni spoje pii piekroceni Casové platnosti, bézici
platnost jizdenky pii del$im ¢ekani na soupravu metra, apod.). Tento problém nefeSi ani
rozmélnéni Casové platnosti jizdného, které vyuziva jako nosi¢e dokladu mobilniho telefonu —
bud’ formou SMS zpravy, nebo pomoci specializované aplikace (napft. aplikace ,,Sejf*
vV Brn¢).

Reseni je ve zpoplatnéni zastavkovych usektl. Prvni moznosti jak toho dosahnout, a
ktera je oteviena i piedplatnému jizdnému, je elektronizace jizdného (CI-CO nebo CI-BO
systémy) s umoznénim rozdeleni zastdvkovych usekt, od kterych je vyse jizdného odvozena,
tak jak to je umoznéno v systémech MHD Hradce Kralové, Pardubic ¢i Jihlavé s nabidkou
jizdného na 2, 3 resp. 4 zastavkové tseky. Druhou moznosti je doplnéni oznacovaci jizdenek
o informaci mista oznaceni jizdenky, napt. zkratkou (jak jest kupiikladu v prazském metru) ¢i
kédovym oznacenim, aby bylo zfejmé, kde cestujici svoji jizdu zapocal a zda jizdni doklad
stale plati. Toto feseni je vSak pouzitelné pouze pro jednotlivé jizdné, nikoli pro piedplatné.

K analyze kratkych cest MHD bylo vybrano 7 nejvétsich mést CR: Praha, Brno,
Ostrava, Plzef, Liberec, Olomouc a Usti nad Labem. Pro kazdé mésto bylo vybrano 6 cest
s délkami od 2 km do 5 km (s rozdélenim 2, 3, 4, 4, 4 a 5 km). U ostatnich krajskych mést by
vyc€lenéni kratkych cest bylo zavadgjici, jelikoz cestovni vzdalenosti na 4 km nebo 5 km jsou
bézné pro mistni radialni, tangencialni, nebo i dokonce diametralni (Jihlava) cesty. Kratkymi
cestami by tak v téchto méstech byly pouze cesty na 2 km ¢i 3 km, coz by nebylo srovnatelné
S mnozinou Sesti nejvetSich mést.

Vysettovany tedy byly cesty v sedmi zminénych méstech, pii¢emz se jedna se o cesty
bez ptestupt, s jednim piestupem, nebo vyjimeéné i S 2 piestupy v obtiznych geografickych
podminkéach (pouziti piivozu). Casové se jedna o cestovni dobu od 4 do 24 minut (resp. do
18 minut bez zapocitani doby ptestupu). Pro porovnani mési¢niho piedplatného jizdného bylo
kalkulovano se 2 dennimi cestami béhem 20 pracovnich dnii mési¢né, pro roéni jizdné bylo
uvazovano se 2 dennimi cestami béhem 240 pracovnich dnd za rok. Vzhledem k tomu, Ze se
jednd o relativné maly vybérovy soubor (v porovnani s ostatnimi modelovymi cestami) a
s definovanou mnozinou cestovnich vzdélenosti, kde proménnou byla pouze vyse jizdného,
bylo kinterpretaci vysledkd postacujici vycCisleni hodnoty aritmetického pruméru ceny
jizdného vztazené k cestovni vzdalenosti namisto ureni stfedni hodnoty (medianu) — viz

nasledujici graf (Obrazek 27).
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Obrazek 27 — jizdné u kratkych cest ve vybranych systémech MHD

Jiz zprvniho pohledu je patrné, Ze tyto cesty tvoii z hlediska vySe jizdného cenové
nakladn&j$i skupinu v porovnani s bé&znymi cestami v ramci MHD (Obrazek 23). MHD
V Praze vykazuje pro jednotlivé jizdné extrémné vysokou primérnou cenu na 1 km cestovni
4,80 Ké&km™; maximum 12 K&km™) — jak naznaGuji mezni Gsecky grafu (Obrazek 27).
Obecné 1ze vnimat jednotlivé jizdné jako nejméné vyhodnou variantu pti kratkych cestach
a z pohledu zacileni tarifni nabidky lze pfedpokladat, Ze bude vyuzivdno pouze nahodilymi
uzivateli VHD. V mési¢nim predplatném jizdném je primérna cenova hladina obdobna pro
Prahu az pro Usti nad Labem (okolo 4 K&.km™). Plzei s Ostravou a zejména pak Olomouc
vykazuji niz§i primémou cenu mési¢niho jizdného (od 3,42 K&.km™ do 2,60 K&km™).
U Ostravy je navic patrny nejmensi rozptyl minimélnich a maximalnich hodnot u vSech
umoziuje snizit cenu jizdného pro kratké cesty oproti bézné celositové varianté pokryvajici
vSechny zony systému MHD. Nejnizsich cen na kratkych cestich Ize dosdhnout s rocnim
pfedplatnym jizdnym. Tento druh jizdného vykazuje také nejmensi rozptyl minimalnich
a maximalnich hodnot vzhledem k cestovni vzdalenosti. U ro¢niho jizdného je patrny
proporéné obdobny trend jako u meési¢niho, ovSem s vyjimkou Prahy, kde doSlo u ro¢niho
jizdného k vyraznému zlevnéni (4750 K¢ => 3650 K¢), coz se zde odrazilo 1 v niz§i primérné

cené na kilometr (2,26 K&km™), ¢imz Praha nabidla jedno z nejnizgich jizdnych na kratké
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sledovanych kategoriich jizdného Olomouc, ponévadz je zde nabizeno cenové vyrazné
nejnizsi jizdné (jednotlivé, mésicni 1 rocni) ze vSech Setfenych kratkych cest vybranych mést.

Je pravdou, ze snizenim predplatného jizdného s dlouhodobou platnosti (ro¢ni, ptip.
pulro¢ni) se rozmélni cenova nevyhodnost kratkych cest do delsiho ¢asového obdobi, a stava
se tak pro cestujici akceptovatelnéjsi i na tyto kratké cesty — jak také zminuje Wang a kol.
(2015) na ptikladu dopravniho systému Pekingu. V celkovém pohledu vSak nelze doporucit
pouhé plosné snizovani cen predplatného jizdného jakozto nastroj k tarifnimu zptistupnéni
kratkych cest, jelikoz fakticky nerozlisuje bézné a kratké cesty. Se snizenim cen jizdného je
logicky spojen propad trzeb, ktery by musel byt finanéné vykompenzovan nardstem
prodanych jizdnich dokladu, pti¢emz tarifni nepomér mezi kratkymi a béznymi cestami by
byl nadéle zachovén. Jak jiz bylo zminéno vyse, feSeni je ve zpoplatnéni zastavkovych Usekil
v MHD.

Pro zény mimo MHD se variabilita kratkych jizd muze vyznamné lisit svoji cestovni
vzdélenosti, proto by bylo pouziti jizdného odvozeného od poctu projetych zastavkovych
usekid dosti omezené. Rozpéti cestovnich vzdalenosti by bylo pfili§ velké na ocenéni 1 tarifni
sazbou. V téchto piipadech lze pouzit 1 zonové jizdné nebo tsekové jizdné na piedem
definovanych tsecich (Jihomoravsky kraj, IDS JMK). U z6nové — rela¢niho tarifu se kratké
jizdy odehraji bud’ v ramci jedné tarifni zony, nebo v ramci relace, ktera je odpovidajicim
zpusobem ohodnocena (Liberecky kraj, IDOL). Specialni variantou jak vhodné tarifné
ohodnotit kratké jizdy je ponechani kilometrického tarifu v regionu (Moravskoslezsky kraj,
ODIS) (jak jiz bylo naznaceno v kapitole 1.2.2.1). Variantou je také kombinace ptedchoziho,
¢ili ze tarifni ekvivalent zastavkového jizdného v MHD je platnosti omezen v regionu na 1

(regionalni) zonu bez limitu poctu projetych zastavek (Mnichov).

4.3.4 Pomér jizdného ke mzdam

Klicovym parametrem, ktery je cestujicim nejvice vniman, je absolutni vySe jizdného na
ptepravni relaci ¢i relacich, které cestujici vyuziva. Tuto hodnotu spolu s variantami pouziti
ostatnich dopravnich modi pak vztahuje ke svym finanénim moZnostem § piihlédnutim
k vyhodnosti dané volby (Litman, 2010). Proto dalsim krokem, ktery byl podroben analyze,
bylo uvedeni vySe jizdného na dané modelové cesté do kontextu stiedni hodnoty pobirané
mzdy v kraji. Umyslné byl volen kontext ke stfedni hodnoté mezd (median), jelikoz hodnoty
aritmetického primeéru jsou Vv krajich rizné ovlivnény mensi skupinou vyssich mezd, které

zkresluji jeho hodnotu jakoZto reprezentanta vybérového souboru.
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Pro kazdou modelovou cestu byl vypocten podil mési¢niho piedplatného jizdného z
medianu mzdy dle krajské ptislusnosti (CSU, 2014). Nasledné byla vypoétena sttedni hodnota
z mnoziny téchto podili pro modelové cesty v oblasti kazdého krajského mésta a regionu.
V celkové mnoziné modelovych cest byly rozliSeny cesty vV ramci rozsahu MHD, pfiméstské a
regionalni dopravy. Vysledky prezentuje nasledujici graf (Obrazek 28).

Byla uvazovana vyse mésicniho ptredplatného jizdného, jelikoz jizdné s delsi platnosti
(Ctvrtletni, ro¢ni) se nevyskytuje v nékterych oblastech pifiméstské a regionalni dopravy
(Ceské Budgjovice, Jihlava, Karlovy Vary). Uréita forma mési¢niho jizdného je tak jako

jedina s delsi casovou platnosti nabizena dopravci napfi¢ vSemi Setfenymi kraji.
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Obrazek 28 — podil ptedplatného jizdného ze mzdy
Graf nabizi ptedstavu, jaky podil ze mzdy (%) cestujici vynaklad4 na pravidelné dojizdéni
VHD. Relativizuje se tak absolutni vySe jizdné¢ho vzhledem k hladiné pobiranych mezd.
Nejméné nakladné se jevi byti pouziti MHD — ve vSech sledovanych méstech dosahuje jizdné
nejniz§iho podilu ze mzdy v porovnani s pfiméstskou a regionalni dopravou. Ve vétSich
meéstech je to okolo 2%, u mensich mést (Zlin, Vary, Jihlava) je to jest¢ méné (1,6% — 1,8%).
Systémy MHD také vykazuji Zadnou nebo nizkou variaci vyse podilu jizdného ze mzdy, coz
prokazuji zadné nebo velmi uzké meze Gsecek vyjadiujicich minimalni a maximalni hodnotu
podilu na modelovych cestach (graf — Obrazek 28). To poukazuje na skute¢nost, ze predplatné

jizdné v zonach MHD je vétSinou feSeno plosn€ pauSalni cenou bez ohledu na cestovni
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vzdalenosti. Variace nastdvaji pouze v piipadech, kdy MHD ma ptesah ptes hranice mésta do
spadového tizemi ¢i oblast MHD je rozzénovéana.

V oblasti pifiméstské a regiondlni dopravy jsou jiz rozdily patrnéjsi. Je ziejmé, ze
vyjadfeni stiedni hodnoty podilu jizdného ze mzdy Iépe popisuje skutecnost, jelikoz hodnoty
maximalnich hodnot podilu by ovlivnily vysledky aritmetického priméru smérem prave
kt¢mto extrémim. Téméf ve vSech systémech muZeme nalézt vy$si cenu jizdného pro
piimeéstské cesty nez pro cesty regionalni, coz je pochopitelné, jelikoz v pfiméstskych cestach
je zahrnuto jizdné jak pro region, tak i pro zonu MHD. Soucasné si Ize povSimnout, Ze U
vSech systémi priméstské dopravy jsou hodnoty maxima podilu vice vzdaleny stiedni
hodnoté nez minima, coz odpovida strukturovani spadového tizemi.

Vyjimku tvoii dopravni systém v Usteckém kraji, ktery také vynika vysokymi
maximy. Divodem je patrné fakt, 22 MHD Usti nad Labem bylo integrovano do IDS
dodate¢né az v nedavné dob¢ a pfineslo snizeni ceny piedplatného jizdného zejména v oblasti
ptestupu z piiméstskych linek na MHD, coz se projevilo snizenim podilu jizdného ze mzdy o
vice nez 2 procentni body na 2,78%. Dlvodem vysokych maxim je dosavadni nezapojeni
vlakové dopravy do IDS (i kdyz je vyhledové planovano), které prodrazuje dojizd’ku do
krajského mésta i v ramci regionu. Tarif Zelezni¢niho dopravce je nastaven na vyssi jizdné,
nez které je platné v IDS a absentuje také tarifni prestupnost jizdniho dokladu z vlaku na
MHD, coz pfindsi nutnost pofizovat piedplatni jizdné i pro usteckou zonu MHD a tim 1 rlst
nakladl na cestovani.

Obdobnym piipadem disledku neintegrace je nartist maximalni hodnoty podilu
jizdného ze mzdy (9,43%) Vv prazské piiméstské doprave, ackoli stiedni hodnota tohoto podilu
je vsouladu s trendem v ostatnich méstech (3,63%). Za naristem stoji zahrnuti modelovych
cest ze spadového tzemi, které nejsou zcela viibec integrovany do prazského IDS (BeneSov,
Slany), nebo jsou integrovany pouze ¢astecné v podobé vlakové dopravy (Kladno) kde
autobusovou dopravu zajiStuji dopravci mimo IDS. Oboji mad za nasledek opét nartst
cestovnich ndkladii spojenych s piestupem na MHD, byt vySe jizdného né&kterych
neintegrovanych autobusovych dopravcii mize byt v relaci ,region — piestupni termindl

MHD* srovnatelna nebo niz$i nez nabizi tarif IDS.

4.3.5 Principy nastaveni tarifniho systému

Na zaklad¢ provedenych analyz je jiz mozné formulovat zakladni principy nastaveni

tarifniho systému vzhledem k modulu pfedplatného mési¢niho jizdného (Obrazek 28).
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Pro systémy MHD:

Nejvétsi systémy MHD (alespon 70 miliont piepravenych cestujicich roéné — Tabulka
11) maji ptedplatné mésiéni jizdné do 2,5% stiedni hodnoty mezd v kraji (Praha, Brno,
Ostrava, Plzen).

Pro vétsi systémy MHD (alespont 30 miliont cestujicich ro¢n¢) do 2,25% stfedni
hodnoty mezd.

Mensi systémy MHD (do 30 miliona cestujicich ro¢né€) do 2% stiedni hodnoty mezd
(Jihlava, Karlovy Vary)

Pokud je oblast MHD rozpasmovana ¢i rozzonovana, pak se rozdily pohybuji
v rozmezi do +/- 0,5% medianu mzdy

Pro piiméstské dopravni systémy:

=>» Stiedni hodnota modulu mési¢niho jizdného se pohybuje do 4% medianu mezd.
= Rozdily mezi extrémnimi hodnotami jsou zde vétsi. Cim uzsi meze mezi nimi, tim je

tarifni systém vice ,,rovnostarsky* a v§echny cesty pak ocefiuje obdobné bez ohledu na
cestovni vzdalenosti. Proto je zadouci vyty¢it odpovidajici variace hodnoty mési¢niho
jizdného, které by zohlednily i cestovni vzdalenosti. Za odpovidajici variaci je mozné
povazovat hodnoty od -1% do +3%, tedy pokud se hodnota modulu mési¢niho
jizdného pro pfislusnou relaci pohybuje mezi 3% az 7% medianu mezd. Tyto meze
jsou voleny tak, aby pokryly oblast od dolniho az po horni kvartil (3,06% resp. 6,57%)
variaci podilu jizdného z medidnu mezd napii¢ vSemi spadovymi oblastmi feSenych
krajskych mést.

Variace (od -1% do +3%) je vice oteviena smérem k vy$§im hodnotam podilu
jizdného na mzd¢, ponévadz je faktem, ze obce spadového tzemi se rozrustaji od
hranic mésta smérem do regionu spolu s rostouci cestovni vzdalenosti ptiméstskych
cest, byt’ cesty na dlouhé vzdalenosti jsou mén¢ ¢etné nez ty kratsi. Z tohoto divodu je
vhodné ponechat horni hranici vy$§i. Druhym divodem mens$i variace K niz§im
hodnotam podilu jizdného na mzdé€ je zamezeni tarifniho podhodnoceni cest.

Specialni variantou jsou kratké ptiméstské jizdy ptes hranici mésta pouze na prestupni
terminal MHD bez dal$iho pokracovani cesty hloubé&ji do mésta. Jako piikladu téchto
cest je mozno zminit piepravni relace z prazského spadového tizemi Hostivice —
Praha, Zli¢in; Psary — Praha, Budé&jovicka nebo Jenstejn — Praha, Lethany, které byly
dale tarifné analyzovany v kapitole 4.3.7. Pro tento druh cest se stfedni hodnota
modulu mési¢niho jizdného se pohybuje do 2% medianu mezd s variaci +/-0,5%. Opét
jsou tyto variaéni meze voleny tak, aby pokryly oblast od dolniho aZ po horni kvartil
(1,65% resp. 2,42%) variaci podilu jizdného z medidnu mezd.

U mensich mést (jako jsou Karlovy Vary, Jihlava) a také u dalSich, feknéme
popula¢né stiednich (Zlin, Ceské Budg&jovice), je patrny proporéné vyssi vzrist
pomérné ceny jizdného, nez je tomu u ostatnich mést (Obrazek 28). Jinymi slovy je
zde vysS§i narlst ceny pro piiméstskou dopravu oproti MHD nez v jinych méstech.
Toto tarifni nastaveni je disledkem neexistujiciho IDS (Jihlava) nebo vinou slabé ¢i
zadné tarifni provadzanosti systtmu MHD a pfiméstské dopravy (Karlovy Vary).
V piipadé Ceskych Budéjovic a Zlina je to zpiisobeno malym rozsahem IDS vzhledem
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k pottebam spadového tzemi, ¢imz je mnoho cest dojizd’ky ze spadového uzemi
feSeno mimo IDS s nutnym nérlstem ceny jizdného pfi prestupu na MHD.

Pro regiondalni dopravni systémy:

< Stiedni hodnota modulu mési¢niho piedplatného jizdného by se méla pohybovat do
3,5% medianu mezd. Tedy obecné€ niZe, nez je tomu u piiméstskych cest

< Regionalni cesty v regionech 4 nejvétsich krajskych mést CR se drzi dokonce pod
hranici 3% medidnu mezd, coz svédc¢i o tom, ze tarifni systém téchto mést umoznuje
ohodnoceni je nastaven i na cesty po regionu a nejenom pro potieby jadrového mésta

v

(2,50%) a Praha (2,64%) (Obrazek 28), nicméné v piipadé Prahy je tato hodnota
patrné¢ mirné podhodnocena, jelikoz zde platny pasmovy tarif obtizn¢ ohodnocuje
tangencialné orientované cesty (vzhledem K poloze jadrového mésta), které jsou
v regionu obvyklé, ponévadz predplatné jizdné je nastaveno na pasmovou platnost
(tedy na platnost uvniti pdsma) a nikoli na pocet piekroceni hranice tarifniho pasma
(viz komentaf v kapitole 1.2.2.4).

< Stejné jako v predchozim piipadé kratkych priméstskych cest, je tieba zohlednit také
kratké regionalni cesty. Tyto cesty probihaji obvykle v ramci 1 tarifni zony/pasma,
pfipadné s kratkym piejezdem do druhé zoény/pasma. Stfedni hodnota modulu
m¢ésic¢niho jizdného se u téchto cest pohybuje okolo 1,5% medianu mezd s variaci +/-
0,5%. Tyto varia¢ni meze jsou stejné jako v pfedchozim piipad¢ voleny tak, aby
pokryly oblast dolniho az horniho kvartilu (1,08% resp. 2,08%) variaci podilu
jizdného z medidnu mezd.

< U menSich krajskych mést (Jihlava, Karlovy Vary, Zlin) se projevuje nastaveni vyssi
hladiny modulu ptedplatného jizdného ku medidnu mzdy (4% a vice), za ¢imZ stoji
bud’ neexistence IDS v regionu (Jihlava, Zlin) nebo nastaveni systému na velmi
rozsahlé tarifni zony (Karlovy Vary), které jsou pak logicky ohodnoceny vys$Sim

jizdnym.
4.3.6 Nastaveni pro jednotlivé a predplatné jizdné

Soucasti tarifnich systému je 1 zdkladni nabidka jednotlivého jizdného, které vyuZivaji
nejcastéji prilezitostni €1 nahodili cestujici, kteti sou¢asné mohou byti drziteli predplatného
jizdného na jiné piepravni relace Ci oblasti. V tomto ptipadé se typicky jedna o uZzivatele
syst¢tmu MHD (ve kterém maji zakoupeno piedplatné jizdné), ktefi pfilezitostn€ ¢i nahodile
vyuzivaji VHD mimo zénu MHD. Nastavena cenova hladina pro cestu s jednotlivym jizdnym
je vyssi, nez cenova hladina dlouhodobého ptedplatného jizdného vztazena na stejnou cestu
pfi pravidelném vyuziti. Pravidelnym vyuzitim se rozumi alespoit 40 uskute¢nénych cest do
mésice (coz odpovida alespont 20 pracovnim dniim v mésici), pfiCemz ve vétsin¢ systémil se
finan¢ni navratnost zakoupeného mésic¢niho jizdného pohybuje od 28 uskutecnénych cest za

meésic (Tabulka 10). Vétsi dopravni systémy zahrnujici MHD, pfiméstskou i regionalni
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dopravu (Praha, Brno, Ostrava, Plzen) maji spiSe rychlejsi navratnost investice do
ptredplatného jizdného, kde postacuje mensi mésicni pocet cest, nez je tomu u ostatnich. Pro
Casoveé delsi predplatni jizdné (Ctvrtletni, pololetni, rocni) se tato hranice dale jesté snizuje.
V piipadé Ostravy a regionu Moravskoslezského kraje je patrna nizka cenova hladina
mésicniho jizdného, coz reflektuje v rychlou névratnost ptedplatného jizdného jiz béhem 22
cest v mésici. Extrémnich hodnot je dosazeno v systétmu MHD v Praze, kde se — diky
markantnimu snizeni ro¢niho ptedplatného jizdného — navratnost ro¢niho jizdného pohybuje
prumémé od 14 cest vykonanych prostfednictvim MHD do mésice, tj. vyuziti MHD v 7
pracovnich dnech v mésici.

pramérna navratnost

krajské mésto a pocet pracovnich pocet cest
region dni v mésici v mésici
Brno 14 28
Ceské Budgjovice 15 30
Hradec Kralové 17 34
Jihlava 15 30
Karlovy Vary 14 28
Liberec 16 32
Olomouc 13 26
Ostrava 11 22
Pardubice 16 32
Plzen 14 28
Praha 12 24
Usti nad Labem 15 30
Zlin 16 32
Tabulka 10 — primé&rna navratnost predplatného mési¢niho jizdného v porovnani
S jednotlivym jizdnym

Nosi¢em jednotlivého jizdného je nejcastéji bézna papirova jizdenka vkladana do oznacovace,
nebo je jizdné hrazeno pomoci BCK & bezkontaktni platebni kartou jakozto elektronické
penézenky. V porovnani cenové hladiny jednotlivého jizdného k mési¢nimu jsou zahrnuty
modelové cesty v ramci MHD, pfiméstské dopravy i regionu (Obrazek 29). Ve vétsin€ mést a
regionil se primérné cenova hodnota podilu jednotlivého jizdného pohybuje od 3% do cca 5%
ceny mési¢niho predplatného. Pokud je tento podil jednotlivého jizdného vyssi, svédci to o
nizsi cenové vyhodnosti pro jednotlivé jizdné ve prospéch piedplatného a tarifni nastaveni tak
stimuluje uzivatele VHD k co nejrychlejSimu piechodu na pifedplatné jizdné. Nevyhodou
tohoto nastaveni vysSSich cen je nizkd otevienost systému k ptilezitostnym uzivatelim VHD,
jelikoz vysoka cenova hladina pro jednotlivé jizdné je mize odrazovat od dalSiho pouziti

VHD a potazmo od poftizeni piedplatného jizdného (Biecka a Lukes; 2011). Tito pak fesi své
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pfepravni pozadavky vyuzitim jinych alternativ. Naopak niz§i cenovou hladinu pro pfedplatné
jizdné vzhledem k jednotlivému jizdnému oceni pravidelni uzivatelé VHD. Pouze vsak do té
miry, pokud je predplatné jizdné v akceptovatelné hodnoté vzhledem k pobirané mzd¢ dle
principti uvedenych Vv ptedchozi kapitole 4.3.4.

Naopak pfi nizkych hodnotich podilu jednotlivého jizdného k mési¢nimu unika
vyhodnost potizeni pfedplatného jizdného, a tim i atraktivita pravidelného pouziti VHD. Na
druhé strang, nizsi cenova hladina pro jednotlivé jizdné ponechava vyuziti VHD dostupné i
pro piileZitostné uzivatele, ktefi se pozdé&ji mohou stat uzivateli pravidelnymi. Tato strategie
ma opodstatnéni pfi zavadéni nového tarifniho systému, kdy jednotlivé jizdné pozdéji roste
rychlej§im tempem nez piedplatné. Obrazek 29 naznacuje, Ze spodni hranice podilu
jednotlivého jizdného se pohybuje okolo 2,7% mési¢niho jizdného a nedochazi zde natolik
K vyraznym vykyvim jako je tomu v horni hranici. Je tomu tak proto, Ze spodni hranice
jednotlivého jizdného je fakticky omezena natolik, aby byl zachovan alespon elementarni
benefit piedplatného jizdného oproti jednotlivému v bézném pouziti. V opacném piipadé toto
omezeni neplati, a proto je horni hranice uréena pomérné velmi volné. Obecné 1ze povazovat
za limitni 7% podil ceny jednotlivého jizdného z ptedplatného mésicniho, jelikoz za touto
hranici jiz vySe jednotlivého jizdného byva obtizné akceptovatelnd cestujicimi a VHD pak
cenou nekonkuruje 1AD, ¢imz se vytraci jeji benefit pro cestujici. Pii hlub§im pohledu na
konkrétni modelové cesty je mozné zjistit, Ze za narlistem ceny jednotlivého jizdného stoji
v n¢kolika ptipadech pfili§ dlouha pfestupni doba, kdy je cestujici nucen pofizovat drazsi
jizdné s delSi Casovou platnosti, nez je obvyklé u ekvivalentnich cest s optimalizovanou
piestupni dobou. Druhym piipadem nadhodnoceni jednotlivého jizdného je alternativni
nabidka spojeni, kdy je mozné na modelové cesté pouzit spoj s kratsi cestovni dobou, ktery je
ale zpoplatnén vys$sim jednotlivym jizdnym (napt. z dGvodu prichodu jinymi tarifnimi
z6nami), pficemz piedplatné jizdné zlstava stejné s ostatnimi spoji na prepravni relaci. Treti
variantou, a to patrné nejrozsifenéj$i variantou, je nadhodnoceni jednotlivého jizdného
disledkem netplné integrace tarifu, kdy je do IDS zahrnuto pouze ptedplatné jizdné, zatimco
jednotlivé jizdné zlstava v gesci jednotlivych dopraveli omezené pouze Cenovym vymérem
MF. V ptipad¢ Karlovych Vart je horni hranice ovlivnéna vysokym jednotlivym jizdnym pro
radialni cesty v ramci MHD, z ¢ehoz resultuje vysoky podil tohoto jizdného z piedplatného
mésicniho.

V celkovém porovnani vynikne uzka variace podilu jednotlivého jizdného v Liberci
a jeho regionu (3,27% az 3,33%) — Obrazek 29. To je zpusobeno aplikaci zonové — rela¢niho

tarifu v regionu, kde se jizdné odviji od jedine¢né ptepravni relace a podil jednotlivého
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k mésicnimu jizdnému je fakticky diky tomu konstantni. Na zénové — relacni tarif je navazan
plosny tarif v MHD s ¢asovym omezenim, ktery zachovava v platnosti uvedeny podil i pro
libereckou zénu MHD.

Vétsi dopravni systémy integrujici MHD, piiméstskou i regionalni VHD (Praha, Brno,
Ostrava, Plzen) se ve vyctu objevuji az v jeho druhé poloving, jelikoz vykazuji tendenci spise
k vy$$im hodnotam podilu jednotlivého jizdného k mésiénimu (primérné 3,8% az 5%). Timto
se zde rozeviraji nizky mezi jednotlivym a mesi¢nim jizdnym, coz ptilezitostné cestujici stavi
pied rozhodnuti, zda si pofidit pfedplatné jizdné a pienést své pirepravni pozadavky do VHD,
nebo fesit své prepravni potfeby individudlné IAD piipadné cyklistickou dopravou. Pouziti
jednotlivého jizdného piilezitostnymi cestujicimi se zde stava krajn¢ nevyhodné a je zfejmé,
ze vnimani vySe jizdného VHD ¢i cestovnich ndkladl spojenych s piepravou IAD zde

sehravaji kli¢ovou roli (viz kapitola 4.3.7).
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Obrazek 29 — vyse jednotlivého jizdného k cené predplatného mési¢niho na cestu
Pro nahodilé cestujici je v systémech krajskych mést CR piipraveno jednotlivé jizdné s
celodenni platnosti (24 hodin). Pfistup k tomuto druhu jizdného se ponckud lisi. Jelikoz
rozsah platnosti celodenniho jizdného je vadzan nejcastéji plosn€ na zénu MHD a poté

pfipadn€é 1 souhrnné na pasma/zény regionalni, je obtiZzné jej vztahovat k mésicnimu
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predplatnému jizdnému, kdyz neni zndm piesny pocet prekrocenych tarifnich pasem/zon a
tedy pfesnd vySe predplatného jizdného. Pokud vsak ptihlédneme ke skutecnosti, ze tento
druh jizdného je vyuzivan pievazné turisty a navstévniky vétSich meést, ktefi intenzivné, avsak
na kratkou dobu, vyuziji VHD, je mozné pfikrocit ke zjednoduseni a cenu vztahovat
kK mési¢nimu jizdnému v ramci zony MHD jadrového mésta. Podil celodenniho jizdného
k m&si¢nimu se v krajskych méstech CR pohybuje v rozmezi od 14% (Plzeii) do 20%
(Praha) s primérnou hodnotou 17%. V fadé systému je benefitem celodennich jizdenek
moznost jeji hromadné pouziti pro 2 dospélé osoby a 3 déti béhem dnl pracovniho klidu,
¢imz poslouzi jako rodinné jizdenky béhem vikendii. Déle jsou v riznych systémech nabizeny
jizdenky tfidenni (Praha), pétidenni (Brno) nebo tydenni (Liberec), nicméné vSak celodenni

jizdné je jako jediné nabizeno ve vSech zonach MHD krajskych mést.

4.3.7 Porovnani VHD a IAD v priméstské dojizd’ce

Jak uz bylo zminéno v pfedchozich kapitolach, jizdné VHD by mélo byt svoji cenovou
hladinou konkurenceschopné k pouziti IAD. Tato interakce je zasadni zejména v rozhodovani
pro pravidelné pouziti v denni vyjizdce (Paulley a kol., 2006). Proto nasledujici graf
(Obrazek 30) piinasi porovnani jizdného VHD a cestovnich nakladi IAD ve stejnych
piepravnich relacich béhem ranni $picky. Jelikoz prakticky by nebylo mozné provést toto
Setfeni na vSech modelovych cestach ze vSech krajskych mést a jejich regionti, bylo k tomuto
ucelu vybrano 12 modelovych cest z 10 pfiméstskych oblasti spadové oblasti Prahy. Protoze
by bylo obtizné stanovit jednotnou cilovou oblast pro vSechny cesty do centra Prahy, bylo
piikro¢eno k tomu, ze cesty byly porovnavany pouze v relaci piiméstské sidlo — piestupni
terminal VHD. Je tak ponechdna oteviena otdzka, zda by uZivatel osobniho automobilu
odstavil své vozidlo na parkovisti pfilehlém K terminalu (P+R nebo jiné parkovisté nezatizené
parkovacimi poplatky), ¢ by dale pokradoval do centra mésta vozem. Setiené cesty byly
soucasti $irSich dopravnich pruzkumu, které jsou metodicky popsany v kapitole 3.4, kde je
také uptesnéna lokalizace vySetfovanych cest.

Cestovni naklady vztazené k cesté byly ziiZzeny na néklady spojené se spotiebou PHM.
Autor si je védom, ze nédklady na spotiebu PHM jsou pouze casti z celkové palety
nakladovych polozek, které mohou byt zahrnuty do nékladové kalkulace. Nicmén¢ néklady na
PHM maji nejvétsi dopad na celkové provozni néklady a popisuji pouzivani vozidla presnéji
(Litman, 2006). Ostatni naklady spojené s amortizaci vozidla jsou ve svétle jediné cesty
marginalni a obtizng vycislitelné, jelikoz Ize predpokladat, ze vozidlo je vyuZivano i jinak nez

pro potieby denni dojizd’ky za praci/do skol, ale také pfi volnocasovych aktivitach, nakupech,
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apod. Navic tyto naklady jsou cestujicimi (fidi¢em) vnimany méné intenzivng, jelikoz se
projevuji v dlouhodobé&jsim horizontu nez naklady na spoticbu PHM (LITMAN, Todd:
Transportation Cost and Benefit Analysis, Victoria Transport Policy Institute, 2006, [cit.
2013-18-03]. Dostupné z: <http://www.vtpi.org/tca/>.). Fixni naklady (napf. povinné ruceni
apod.) maji naopak stimulacni efekt k pouziti IAD, jelikoz ke zhodnocovani téchto pausalnich
nakladt dochazi pravée pfi co nejintenzivnéj§im vyuziti vozidla.

Jako méfici vozidlo byla pouzita Skoda Fabia 1.2 HTP (High Torque Performance);
Vykon: 40 kW; Objem valct: 1,198 litru; v souladu s emisni normou Euro 4; palivo: Natural
95; manualn¢ fazena pirevodovka. Méfeni spotieby PHM probihalo pies palubni diagnostiku
pfipojenou ptes OBD rozhrani. Jelikoz se cena PHM v pribéhu ¢asu méni, mezni tsecky na
grafu (Obrazek 30) vyjadiuji variaci pii cenach od 25 K& do 35 K¢ za 1 litr Naturalu 95.
V grafu byly uvazovany 2 varianty obsazenosti vozidla — kdyz je obsazeno pouze fidiem, a
pokud je obsazeno fidi¢em a 1 spolujezdcem. Méfici jizdy byly provedeny ve dvou az péti
opakovanich, vzdy pro kazdou relaci ve sméru suburbanni sidlo => terminal VHD. Primérna

mérnd spotfeba méfictho vozidla se na vySetfovanych relacich pohybovala od

5,88 (1.100km™) do 8,72 (1.100km™).
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Obrazek 30 — porovnani VHD a IAD z pohledu jizdného a cestovnich nakladu
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Protoze porovnani je zamysleno z pohledu konkurenceschopnosti tarifu VHD v denni
vyjizd'ce, bylo vybrano ve srovnani Ctvrtletni piedplatné jizdné, které je nejvyhodnéjsi pro
cestujici VHD (ro¢ni jizdné neni v piiméstskych pasmech nabizeno). V kalkulaci bylo
uvazovano se 120 cestami (béhem 60 dnl) za ctvrtleti. Jednotlivé jizdné nebylo do grafu
(Obrazek 30) zarazeno, jelikoz jeho cenova hladina ve vétsing ptipadl prevySuje naklady na
PHM pii jizdé s fidi¢em, vyjimkou jsou cesty ze Psar a Ri¢an, které jsou zatizeny dopravnimi
kongescemi a naklady spojené se spotfebou PHM zde ptevazuji. Pro orientaci vSak miizeme
stru¢né uvést hodnoty jednotlivého jizdného nasledovné: Chyné a Hostivice za 18 K¢, Sulice
a Holubice za 32 K¢&; ostatni relace za 24 K¢.

Porovnani potvrzuje konkurenceschopnost tarifniho nastaveni v porovnani s IAD
pouze pokud je vozidlo obsazeno fidic¢em. Naopak, pokud vozidlo pfi denni vyjizd'’ce uZivaji
2 osoby, pak jsou vysledky ceny IAD s piedplatnym jizdnym VHD srovnatelné nebo dokonce
niz8§i. Mezistupném mezi témito dvéma rezimy Vyuziti vozidla (pouze fidi¢ vs.
fidi¢+spolujezdec) je jeho kombinované pouziti — tzn. jedna cesta (zpravidla ranni do
jaddrového mésta) je vyuZzita obéma cestujicimi IAD a zpatky se navraceji oddélené — fidi¢
vozidlem a spolucestujici prostfednictvim VHD. V takovém piipadé dojde k ristu ceny za
cestu od 21% do 60% (tedy od 4K¢ do 7KE na piislusné relaci) oproti jizdé
fidicet+spolujezdce. Tarifni nastaveni VHD v Praze tedy neposkytuje zadnou pronikavou
konkurenéni vyhodu v podob& vyznamné niz8i cenové urovné jizdného oproti IAD, jak také
popisuji autofi v Lukes a kol.; 2014. Rozdil mezi cestovnimi ndklady VHD a IAD zaéne rtist
ve prospéch VHD az s klesajici cestovni rychlosti IAD, a tedy s rostoucim cestovnim ¢asem
IAD, jelikoZ jizdné (zejména dlouhodobé jizdné) neni citlivé na rostouci cestovni Cas

v disledku zvysenych kongesci oproti nakladiim na spottebu PHM v ptipadé IAD.

W e

4.3.8 Kompenzace nakladii a jeji vliv na vysi jizdného

Je ztejmé, Ze konkrétni vySe jizdného je do znané miry otazkou politickou, kdy o jizdném a
jeho zlevnéni ¢i spiSe zdraZeni rozhoduji v ptipadé MHD piislusné méstské magistraty nebo u
ptiméstské a regionalni dopravy voleni zastupci krajskych tGradu ptislusného regionu, kde
jsou vsak pfi cenotvorbé omezeni Cenovym vymérem MF 2015 stanovujicim maximalni ceny
a vySe slev na zaklad¢ kilometrického tarifu (viz Ptiloha 5 — zakonné predpisy a legislativa).
O vysi jizdného tyto ufady rozhoduji na zakladé podkladii, které si zajisti bud’ vlastnimi
analyzami, nebo pomoci koordinatora vetejné dopravy (pokud je k dispozici). Souc¢asné s vysi

jizdného tyto ufady rozhoduji také o uhrazeni kompenzace DP (tj. uhrady nakladd MHD
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objednatelem — magistratem) za planované a odvedené piepravni vykony, ¢i ptipadné o
doplatku kompenzace (pfedpokladana kompenzace, jejiz ¢ast je vyplacena predem na zaklade
objednanych vykonti vs. redlna kompenzace se zdivodnénim zmény oproti pivodni
predpokladané kompenzaci).

Nejvétsi dvé mnoziny piijmi DP jsou tvotfeny trzbami z jizdného a kompenzacemi.
Ostatni piijmy nejsou svym objemem V porovnani s predchozimi natolik vyznamné. Jedna se
kuptikladu o piijmy za poskytovani nahradni dopravy, bud’ v ramci DP (napf. nahradni
doprava pfi vypadku provozu tramvaji), nebo za jiného dopravce (napi. nahradni doprava za
CD pii tratovych vylukach), pijmy z pfirazek pii pokutovani jizd bez jizdniho dokladu,
ptijmy z objednavkovych spoju, pfijmy z umistovani reklam na majetku DP apod. Jelikoz
trzby z jizdného nepokryvaji skutecné ekonomicky opravnéné naklady ani pfiméefeny zisk, je
nutné je vyrovnavat kompenzacemi. Jinymi slovy, vySe jizdného dana tarifnimi podminkami
je nizsi, nez by realné bylo tieba alespoit na pokryti nakladi. Tuto skuteCnost ilustruje
nasledujici graf (Obrazek 31), kde jsou porovnavany DP krajskych mést CR v oblasti
pusobnosti MHD.
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Pokud tedy pfijmeme urcitou miru zjednoduSeni, budeme uvazovat pouze trzby
z jizdného s kompenzacemi, soucasné zanedbame zminéné marginalni piijmy DP a také
nebudeme uvazovat potiebu piiméfeného zisku. Pokud bychom vysi jizdného uvazovali
takovou, aby pokryla naklady bez hrazeni kompenzaci, musela by byt ndsobn¢ vyssi, nez je
soucasna vySe danad tarifnimi podminkami — v grafu je souCasnd vySe znazornéna jako
nasobek 1. Obrdzek 31 nabizi porovnani méstskych DP v situaci bez hrazeni kompenzaci,
pricemz také uvadi jaky podil nakladl je kryt trzbami z jizdného. Zdrojova data byla pfevzata
zZ vyroéni zpravy Sdruzeni dopravnich podnikii CR 2014 (SDP, 2015) a byla taktéZ ovérena
ve vyro¢nich zpravach z ptislusnych DP. Nizs§i miru kryti nakladu trzbami vykazuji DP naSich
Vv Plzni (23%). Soucasné také u téchto mést by doslo k nejvyssimu zvyseni jizdného v situaci,
kdy by nedosSlo k vyplaceni kompenzaci — nejvice opét v Plzni (3,7 nasobek zvySeni
jizdného), dale v Praze (3,52 nasobek), Ostravé (3,08 nasobek), pficemz vychazime
Z principu, ze veSkeré druhy jizdného jsou v radmci dopravniho systému ve své cené
kompenzovany stejnym podilem. Pomérné dobrych vysledki v tomto bod€ dosahuje DP
v Brné (2,81 nasobek zvySeni jizdného), pfiCemz tento zaujima i relativné dobrou pozici
Vv kryti naklada trzbami z jizdného (34%). Je tfeba mit na paméti, Ze tyto 4 DP jsou nejvétsimi
z hlediska poctu prepravenych cestujicich (Tabulka 11) a obecné plati, ze rozsahové velké
dopravni systémy S mnoha zapojenymi subsystémy jsou nakladnéj$i (i pfes vysSi trzby
Z jizdného) neZ systémy mensiho rozsahu, které maji schopnost pii hospodarném provozu se
1épe, alespon tedy Caste¢né, ufinancovat. To je patrné i na zminovaném grafu (Obrazek 31),
kde lepsich vysledku z pohledu vlivu kompenzaci i kryti nakladd trzbami dosahuji DP
s men$imi objemy piepravovanych cestujicich — zlinska DSZO (48% kryti naklada trzbami z
jizdného) a DP Karlovy Vary (45% kryti).

Ostravsky DP poziva vyrazné nejvysSich kompenzaci vztazenych na 1 pfepraveného
cestujiciho v MHD (11,67 K¢), nasledovany DP Praha (8,81 K¢&) a Plzni (7,80 K¢) — jak uvadi
Tabulka 11. Brnénsky DP, jako druhy z nejvétsich DP v CR, i zde dosahuje velmi dobrych
vysledkli v kompenzacich na 1 cestujiciho (5,00 K¢), coz je paty nejlepsi vysledek mezi
opét najit u zlinského DSZO (3,48 K¢), coz spolu v souvislosti s hodnotami prezentovanymi
pfedchozim grafem (Obrazek 31) podava obrazek o velmi dobrém hospodateni tohoto DP
(DSZO). Soucasn¢ také Tabulka 11 odhaluje piekvapivy fakt, ze plzensky DP vykazuje vyssi
pocet ro¢né¢ prepravenych osob (101 milionti cestujicich) nez DP Ostrava (91 miliont), ackoli

Ostrava je téméf dvojnasobné vétsi co do pocétu obyvatel (Tabulka 16).
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pramérna
dopravni podnik ro¢né prepravené vyse hrazené  trzby z kompenzace na

MHD osoby kompenzace ~ MHD 1 cestujiciho
(mil. cestujicich) (mil. K¢) (mil. K¢) (Kc)
Brno 354 1769 975 5,00
Ceské Budgjovice 39 202 123 5,24
Hradec Kralové 34 162 118 4,75
Jihlava 14 62 48 4,50
Karlovy Vary 10 71 59 7,41
Liberec 42 285 196 6,78
Olomouc 52 211 147 4,04
Ostrava 91 1062 511 11,67
Pardubice 26 145 117 5,59
Plzen 101 789 292 7,80
Praha 1330 11712 4 655 8,81
Usti nad Labem 43 219 186 5,07
Zlin 32 111 118 3,48
Tabulka 11 — piepravni objemy méstskych dopravnich podniki v CR; zdrojova data: SDP,
2015

Je patrné, Ze celkové narovnani cen jizdného, aby fungovani DP nebylo zavislé na
kompenzacich, by pfineslo neakceptovatelné zdrazeni pro cestujici vetejnost vyuZivajici
VHD. Kuptikladu v Praze by se cenové nejvyhodnéjsi ro¢ni piedplatné jizdné pro MHD
zvysilo 3,52 nasobné (3 650 K¢ =>12 848 K¢) a ekvivalentné pak i jednotlivé jizdné
(32 K¢ =>113K¢). Jiz z pouhého pohledu na vysledné ceny jizdného i s uvazovanim
cenovych elasticit, jak prezentuje ve své praci Litman (2007), je jasné, ze by doslo
Kk rapidnimu ubytku uZzivateld MHD a tim i k propadu trzeb z jizdného, pficemz by se VHD
stala nekonkurenceschopnou viéi IAD. Z tohoto pohledu je potiebnost kompenzaci ziejma i
pochopitelna a jejich poticba ve VHD je obecné piijimana (Yang a kol., 2010). Jak ale
zminuje Abrantes (2015) na ptikladu autobusové dopravy, kompenzace do urcité miry
deformuji volny trh a znesnadiiuji vstup novym dopravciim na jiz fungujici dopravni trhy, byt’
by mohli byt dosavadnim dopravciim vhodnou konkurenci. Jiny nahled na tuto problematiku
nabizi Litman (2010), ktery hovoii o tom, Ze vyskyt kompenzaci zkresluje vnimani ceny
jizdného a jeho skute¢nou hodnotu za odvedenou sluzbu (tj. pfepravu) samotnou cestujici
vetfejnosti. V pfenesené mife se s obdobnym nahledem miZzeme setkat v potravinaiském
pramyslu, kde dotace v zemédélstvi zkresluji (devalvuji) hodnotu zemédélského produktu

vnimanou na trhu zékaznikem oproti realné hodnoté produktu (Schneider, 2013).
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Jak uZ bylo zminéno, konecné slovo pfi urovani vyse cen jizdného a potazmo tim i
kompenzaci ma v oblasti MHD magistrat mésta. Je tak v konecném duasledku na jeho
rozhodnuti ,,vybalancovat® odpovidajici délbu piepravni prace, kterou je schopen DP se svym
rozpoCtem zajistit, a na druhé strané kterou je silni¢ni infrastruktura schopna z hlediska
objemt IAD efektivné pienést.

V predkladané praci je upozadén vyznam absolutni vySe jizdného, vzdy je jizdné
vztazeno k n¢jaké sledované veliciné tak, aby vysledné hodnoty byly porovnatelné napiic
tarifnimi systémy krajskych mést a jejich regiont, jelikoZ jejich velikostni spektrum, a tedy i

rozsah dopravnich systémd, je v CR dosti §iroké.

4.4,  VySetieni energetické narocnosti prepravy VHD

V praxi se vSak setkame s pfistupem, kdy cestujici logicky vnima pouze svoji
pfepravni potfebu a na zakladé této dané relace se rozhoduje, zda zvoli IAD, ¢i da prednost
VHD, nebo zvoli néjakou alternativni variantu (cyklisticka doprava, sdileni automobilu —
carsharing). Vsem témto individualnim pozadavkiim tarifni syst¢ém IDS musi nabidnout
dostate¢né zajimavou nabidku pfepravy VHD tak, aby VHD byla konkurenceschopnou IAD.
Dostavame se tedy Kk problému, ze kazdy piepravni pozadavek musi byt posuzovan
individualné a databdze modelovych cest nemusi byt k posouzeni zcela dostacujici. Jelikoz se
volba dopravniho prostfedku uskuteciuje cestujicim pievazné na zakladé uvahy casové
dostupnosti cile cesty a ekonomické efektivity pii pouZiti toho kterého dopravniho prostredku
(Litman, 2006), je tfeba ob¢ hlediska zahrnout pifi posuzovani tarifu IDS. Situaci dale
komplikuje fakt, ze energetickd naroCnost piepravy roste s vyskytem dopravnich kongesci
(Lukes a kol.; 2015), které se objevuji zejména Vv ptepravnich $pickach, a proto je nutné tarifni
nabidku VHD posuzovat i vtomto kontextu. Jako kritéria lze tedy uvést mnoZstvi
piepravenych cestujicich v ¢ase a naklady spojené se spotiebou PHM vztazené K usekim sité
(v kongesci vs. mimo kongesci). V teorii dopravy pro tuto tlohu lze uplatnit algoritmus ,,Out-
of-Kilter“, ktery popisuji ve svych publikacich Stérba a Pastor (2005) a také Tuzar a
kol., (1997), nicméné pii jeho aplikaci na feSenou problematiku vzdy nardzime na nutnost
zjisténi spotfeby PHM konkrétniho typu dopravniho prostiedku v daném useku sité.

V souvislosti feSenim spadového uzemi hl. m. Prahy a tarifni struktury PID vefejné
dopravy probéhla analyza dopravni dostupnosti hromadné dopravy v pfiméstskych oblastech
Prahy. Tyto lokality jsou specifické, protoze je zde silnd zdvislost na jadrovém mésté a

piiméstské oblasti nefunguji jako samostatné méstské celky. VétSina dopravnich vazeb je
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uskuteciiovana ve vztahu k jddrovému méstu a je piendSena po radialné orientovanych
komunikacich. Kapacita téchto komunikaci je vSak casto naplnéna. Obvykle v blizkosti
jadrového meésta a dochazi ke kongescim. Tyto kongesce maji negativni dopady na zivotni
prostiedi v jadrovém meésté a jeho okoli. Autofi (Lukes a kol.; 2015), popisuji dopravni
chovani v 15 sledovanych suburbannich sidlech na zdklad¢ dopravnich prazkumi. Tyto sidla
se nachézeji v rizné vzdalenosti od jddrového mésta a maji rizny typ zastavby a rozlohu. Byl
tak ziskan kvalitni vybérovy soubor pro statisticka pozorovani.

V ramci provedeného dopravniho prizkumu bylo prvotné vybrano 15 suburbannich
sidelnich celkl se silnou denni vyjizdkou do Prahy. Praha je zarovenn dominantnim méstem
regionu a Vv jeji relaci se odehrava vétsina dopravnich vztahd. Téchto 15 suburbii je sméroveé
rovnomérné rozmisténo ve spadové oblasti Prahy, avSak v ruzné vzdalenosti (viz Obrazek
32). Tato se pohybuje od 18,5 km u nejvzdalenégjSich suburbannich celki (Holubice) az po
celky, které ptimo sousedi s Prahou ve vzdalenosti do 6 km (Prihonice). Je tieba podotknout,
ze tato vzdalenost byla vyhodnocovana mezi nejdostupnéjsi zastdvkou ze suburbia a
prazskym pfestupnim termindlem hromadné dopravy — tedy nejCastéji stanici metra —
S moznosti prestupu na kapacitngj$i dopravni subsystém. Na vétSin€ téchto terminalil je také
moznost vyuziti systému P+R a B+R. Rozmanitost zkoumaného vzorku téchto suburbii je
také zajisténa riznym typem zastavby (rodinné domy, bytové domy, ...) a z toho prameniciho
poctu domécnosti, rozlohou, urovni obfanské vybavenosti apod. Dopravni prizkum probihal
mezi 6 a 9 hodinou ranni v dobé piepravni $picky v bézném pracovnim dni. Tento prizkum
byl zaméfen na vyhodnoceni délby piepravni prace a skladby jizdnich dokladt u rezidentt
sledovanych sidelnich celka

V této souvislosti je nutné uvést, ze v§echny sledované suburbanni celky jsou zahrnuty
Vv prazském integrovaném dopravnim systému a hromadna doprava je zde zastoupena pouze
ve formé PAD.

V celkovém pohledu na atraktivitu hromadné dopravy hraje jeji dostupnost
vyznamnou roli. Je prvnim parametrem, se kterym se cestujici setka beéhem cesty, je
dochdzkova vzdalenost z vychoziho bodu na zastdvku hromadné dopravy (v téchto pfipadech
na autobusovou zastavku), a proto do znacné miry urcuje, zda cestujici pouziji VHD nebo
IAD. Dalsim atributem, ktery ovliviiuje konkurenceschopnost VHD ve sledovanych
suburbannich sidlech, je ¢asova presnost spoji VHD a s tim spojena i ¢asova spolehlivost
ptfepravy prostiednictvim VHD. To zjednoduSené vypovida o tom, zda se cestujici dostane do

cile své cesty v o¢ekavany €as. Vliv dostupnosti zastadvky VHD a ptesnosti spojiit VHD byl téz
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analyzovan a Vystupy jsou uvedeny V textu Ptiloha 7 — analyza dostupnosti zastavky VHD a
pfesnosti spoji VHD.

Parametr obtizné dostupnosti zastavky VHD sehrava klicovou roli v suburbiu u obce
Tehov, kde je nejblizsi zastavka vzdalena 1,5 km, a to bez jakékoli pési infrastruktury.
Obyvatelé tohoto satelitniho sidla jsou tak nuceni pouzit k chiizi silnici. Tento fakt zapfic¢inuje
skutecnost, ze nikdo z residentt satelitniho sidla v obci Tehov nevyuziva VHD — hodnotu
de€lby prepravni prace vyjadiuje Obrazek 32.

Soucasné je patrna dominance automobilismu ve vSech sledovanych suburbiich, a to
od vySe zminéného 100% vyuzivani IAD pfi denni vyjizd'ce v satelitnim sidle Tehov, az do
54% ve prospéch IAD v ptipad¢ suburbia v Psarech. Primérna hodnota ze vSech sledovanych
sidelnich celkli se pohybuje v poméru 80:20 ve prospéch IAD. Toto poukazuje na fakt, kdy
s vystavbou satelitu neni budovana odpovidajici pesi ani cyklistickd infrastruktura a neni
zajisténa ani kvalitni dostupnost zastdvky hromadné dopravy. Mimo tohoto je v nékolika
satelitnich sidlech problematicky pfistup k zastavce VHD, kde je nutné opustit suburbium a
ptejit pfes vozovku, kterd byva v rannich Spickovych hodindch zatizena vyss$i intenzitou
silni¢niho provozu. Toto je v lepSim piipad¢ feSeno Urovilovym pifechodem pro chodce, v
hor$im pak ptechod chybi zcela. Byt se nemusi jednat o misto ¢astych kolizi s chodci, pfinasi
to jinou nevyhodu, a to Ze rodi¢e své déti nechtéji poustét na autobusovou zastavku bez
dozoru (napft. pii cesté do $kol, za obcanskou vybavenosti, atd.), pravé z divodu obavy kolize
s vozidlem. Rodi¢e déti prepravuji svym vlastnim soukromym vozidlem bez pouZiti
hromadné dopravy a hromadnou dopravu tak nevnimaji jako alternativu piepravy, ¢imz u nich
dale roste zavislost na pouziti automobilu k uspokojeni svych prepravnich potieb. Déti si pak
tyto navyky rodicii osvoji a prendseji dale do svého zivota (Litman, 2007).

Jednim z negativnich dusledkt zvySené automobilizace v piiméstskych oblastech je
vyskyt dopravnich kongesci. Tyto kongesce ovliviiuji IAD i VHD obdobnym zpiisobem (jak
prezentuje Obrazek 33). Vysledky byly ziskany pro 10 suburbannich sidelnich celkd, jelikoz
pouze ztéchto byla dostupna a porovnatelnd data jizd osobnim automobilem a VHD.
Primérné hodnoty cestovniho ¢asu se pohybuji Vrozmezi 12 az 45 minut v redlnych
podminkach dopravniho proudu ze vSech vySetfovanych piiméstskych sidel. Cestovni
rychlost je ve vSech Setfenych piipadech vyssi u IAD nez u VHD. To poukazuje na fakt, ze na
vySetifovanych trasach neni pouzito zadnych prostfedkii ani metod preference VHD a
dopravni cesta je tak sdilena IAD 1 VHD. Jinymi slovy, veskeré negativni vlivy — zpiisobené

dopravnimi kongescemi a snizujicimi cestovni rychlost — plisobi spole¢né na IAD 1 VHD.
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Obrazek 32 — umisténi suburbannich sidelnich celki a délba piepr.prace mezi IAD a VHD
Vv nich
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Obrazek 33 — analyza cestovni rychlosti a ¢asu VHD vs. IAD

PAD je jedinou pouzitelnou moznosti VHD ze zkoumanych suburbannich sidelnich celk.
Termin ,,odchylka od jizd.fadu“ oznaCuje casovou mezeru mezi skuteCnym piijezdem
autobusu na kone¢nou zastivku a ¢asem uvedenym v JR. Priméma odchylka pijezdu
autobusu od JR je uvedena v grafu (Obrazek 33) pro kazdé suburbanni satelitni sidlo. Obrazek
33 také poukazuje na fakt, Ze odchylka od JR roste s cestovnim &asem. Tento fakt byl
potvrzen vysi koeficientu determinace (R?=0,800) a pfimd tUméra byla potvrzena
Pearsonovym korelaénim koeficientem (r=0,895). Odchylky piijezdu autobust od JR jsou
zptsobeny vyskytem dopravnich kongesci a nejvyssi priméma hodnota odchylky od JR byla
zaznamenana Uu jizd ze satelitniho sidla v Psarech v primérné délce 15 minut. To je pfiblizné
1/3 hodnoty celkového cestovniho €asu z tohoto satelitniho sidla v Psarech. Tato skute¢nost
¢ini PAD v piiméstskych podminkach nespolehlivou, nepohodlnou a velmi malo
konkurenceschopnou IAD v piipadech cestovani vranni prepravni $piéce. Caste¢énou
otevienost cestujicich viici systému VHD ukazuje skutec¢nost, Ze s klesajici cestovni rychlosti
IAD stoupa podil vyuziti VHD, i kdyZ — jak uz bylo zminéno — cestovni rychlost je vzdy vyssi
pii vyuziti IAD. Tento fakt byl potvrzen vysi koeficientu determinace (R2=O,928) a nepifima

uméra byla potvrzena zapornou hodnotou Pearsonova korela¢niho koeficientu (r=-0,963).
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Toto svéd¢i o prostoru, ktery by VHD mohla obsadit v pfiméstské dopravé, jelikoz pfi
stoupajici automobilizaci a zvySujicim se vyskytu dopravnich kongesci je velmi
pravdépodobné, Zze primérna cestovni rychlost se na radialach nebude pfili§ zvySovat. Pokud
by se za pomoci nastroji preference VHD podafilo cestovni rychlost VHD zvysit, je zde na
zéklade provedenych Settfeni velky pfislib vyuziti nabidky VHD cestujicimi.

Dopravni prizkumy byly zaméfeny i na sledovani pouzitych jizdnich doklada
s rozliSenim na jednotlivé jizdné piestupné a Casové predplatné jizdné (nebylo rozliSovano,
zda se jedna o mésicni ¢i Ctvrtletni variantu). Vysledky ukazuji, Ze mnoho z cestujicich neni
nahodilymi uzivateli VHD, ale Ze je uzivaji pravideln¢ — primérna hodnota poméru 76:24 ve
prospéch piedplatného jizdného (viz Obrazek 34). Ziskané hodnoty v satelitnim sidle Ohrobec
se pohybuji mimo hodnoty, které byly zjiSt€ény u ostatnich satelitnich sidel. Je to
pravdépodobné zpuisobeno rozlohou ohrobeckého sidla, které je témét étyfikrat vEtsi a byla
zde zaznamenana pomérné nizka vyjizd’ka nez u ostatnich sidel. Toto suburbium je soucasné
vyuzivano pro funkci bydleni v kombinaci s rekrea¢nimi tcely. To je pravdépodobné divod,

pro¢ je zde opacny trend vyuziti jizdnich dokladii, nez u ostatnich sledovanych sidelnich

celk.

° -~

ﬁ [
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3 :

R [s]

5 g
%
0
o

N\ =
satelitni sidlo ¢
S
Q
jednotlivé jizdné B predplatné jizdné # pocet osob ranni vyjizdky VHD

Obrazek 34 — podil pouzivaného jizdniho dokladu
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Dil¢i zavér

Potvrdil se pivodni predpoklad, ze ve sledovanych satelitnich sidlech je vysoka automobilova
zavislost, ktera pfinasi pfepravni naroky na silni¢ni komunikace, které tento népor v ranni
piepravni Spi¢ce nezvladaji ptfenést. Pozice VHD je tak v téchto sidelnich lokacich spiSe
doplitkem. VHD i tak dokézala nalézt své pravidelné uzivatele, zejména pokud neni vyrazny
rozdil v cestovni dob¢é mezi pouziti IAD a VHD v cest¢ na prestupni terminal.

Dalsi oblasti, kde 1ze najit prostor pro zlepseni je moznost pouziti nastroja preference
hromadné dopravy 1 v oblasti SirSiho centra mést a blizkych pfiméstskych oblasti (LukesS a
kol.; 2015). Tedy umoznit plynuly prijezd vozidlim hromadné dopravy formou preference na
fizenych svételnych kitizovatkach a moznost pouziti vyhrazenych jizdnich pruhti v mistech
vzduti vozidel pfed kiizovatkami. Eliminovaly by se tim tak problémy s piesnosti spojl
hromadné dopravy a pfinos bychom mohli najit i v Gsporach poctu vozidel VHD pfi obéhu na

lince.

Experimentalni jizdy

Celkové bylo naméfeno 1185 km jizd, coZz zahrnuje jizdy linek, vzdalenosti najezdi (na
nakladku zatéze nebo na pocatek méteni experimentalni jizdy), pfejezdl a zataht zpét do
garazi. Z celkového souhrnu prob&hlo méteni na 693 km métenych linek. Z tohoto poctu bylo
rozsahem 422 km méfeni provedeno v oblasti pfiméstskych autobusovych linek (dale PAD) a
271 km v méstskych autobusovych linkach (dale MAD). Je pochopitelné, Ze tento zdanlivy
nepomeér mezi rozsahem méteni v ptfiméstské a méstské je ve prospéch PAD, jelikoz v MAD
jsou délky linek obecné mensi. Poctem meéfenych linek bylo naméfeno vice linek v oblasti
MAD nezli v PAD. Jiny pohled nabizi porovnani namétenych jizd linek ve Spic¢ce (395 km) a
béhem nocnich jizd (298 km). V pribéhu noc¢nich jizd nedochazi k ovlivnéni jizd od IAD,
proto 1 variace spotieby PHM jednotlivych jizd je niZsi, a tedy i rozsah méfeni nocnich jizd
mohl byt mensi.

Celkovy ptehled experimentalnich méficich jizd v podminkach PAD nabizi tabulka
nize (Tabulka 12). K nejvyssi tspofe PHM oproti jizdé v pfepravni $pi¢ce (v kongesci)
dochézi pfi jizdé zRian na piestupni terminal Haje (41%), pii¢emz dochizi rovnéz
k vyraznym usporam V cestovni dobé (112%). Vyrazné se na tomto vysledku podepisuje
kongesci zatizeny usek Ricany, prim.areal Cernokostelecka — Nové namésti, ktery detailngji

popisuje Tabulka 14, kde je také patrné, kterak vzrusta spotieba PHM v kongesci béhem
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prepravni Spi¢ky. Rozdéleni cestovni rychlosti na této cesté pak ilustruje graf nize (Obrazek
35), kde celych 53% cestovni doby cestujici stravi pii rychlosti 0-10 km.h™. Obdobny usek
silné zatizeny kongesci je také na cest¢ Sulice/Psary — Budéjovicka. Zde se konktétné jednao
dva useky Vestec,Safina-Kunraticka spojka a U Tii svatych-Nemocnice Kré¢. Mapové jsou
oba useky znazornény V textu Ptiloha 8 — mapové znazornéni useku zatizeného kongesci.
Obdobn¢ pak pro méfeni na méstskych linkach (Tabulka 13) byly nalezeny kongesci zatizené
useky (Tabulka 15). Graf distribuce cestovni rychlosti (Obrazek 36) prokazuje jesté veétsi
diferenci mezi plynulou no¢ni jizdou a jizdou v ptepravni Spicce — viz extrémni hodnota 75%
cestovni doby stravené v rychlosti 0-10 km.h™ pii cesté z Ohrady na Staroméstskou v ranni
Spicce. Mapoveé jsou opét vsechny tfi useky znazornény v textu Ptiloha 8 — mapové
znazornéni useku zatizen¢ho kongesci.

Energetickou spotiebu pouziti autobusu a osobniho automobilu na zkoumanych
relacich z ptiméstskych sidel porovnal autor v publikovaném textu Luke$ a kol. (2015).
Energeticka spotieba byla na pfepravni relaci vztazena na cestovni vzdalenost a pfepravenou
osobu (kWh.km™.osoba™). U kolisajici obsazenosti autobusu byla stanovena vaZena primérna
obsazenost (vahou byl cestovni ¢as v dané obsazenosti). Soucasti porovnani je také vypoctena
obsazenost autobusu, pii které dochazi k obdobné energetické spotiebé (rovnovaze spotieby
energie) pii jizdé zatizeného méficiho autobusu a méficiho automobilu v dané zkoumané
relaci. Hodnota této obsazenosti kolisa pro dané relace mezi 4 az 7 cestujicimi Vv provozu
ranni prepravni $pic¢ky, pfi¢emz nizs$i hodnotu obsazenosti pii rovnovaze spotieby energie
vykazuji cesty s vét§im zatizenim dopravnimi kongescemi (Ri¢any — Depo Hostivat). Pokud
bychom porovnavali plynulou jizdu autobusu mimo kongesci a jizdu osobnim automobilem
na stejné relaci v prepravni Spicce, pak rozmezi zmiflované obsazenosti pii rovnovaze
spotieby energie kolisd pro dané relace jiz mezi 3 aZ 6 cestujicimi. Detailnéji jsou ziskana
data prezentovana ve zminéné publikaci Lukes a kol. (2015). Autobusova doprava (méfici
autobus Karosa B951) se tak spotiebou energie vyrovnava pouziti automobilu (méfici vozidlo
Skoda Fabia 1.2 HTP) uZ pii nizké jeji obsazenosti. Tim, ze byly mezi fe§enymi relacemi
zahrnuty useky sriznou cestovni vzdalenosti (Tabulka 12) i Sriznou mirou vyskytu
kongesci, je mozné usuzovat na to, Ze v obdobnych mezich se bude pohybovat obsazenost
autobusu pii rovnovaze spotieby energie i u dalSich piepravnich relaci. V tomto kontextu Ize
chéapat pouziti PAD jako vyznamny prvek energetické uspory pfepravy, coz lze relaénim

tarifnim systémem ohodnotit a preferovat tak vybrané silné zatizené piepravni koridory.

94



Priméstske linky

Holubice-Dejvicka (8:18)
Bast-Ladvi (6:20)

Bait-Ladvi (7:07)
Jenitejn,Hradni-Lethany (7:15)
Jenitejn, Hradni-Letfiany (8:03)
lenitejn-Cerny Most (6:13)
Ritany-Depo Hostivar (6:28)
Ritany-Depo HostivaF (8:50)
Riany-Haje (7:29)
Psary-Budéjovicka (6:40)
Psary-Budéjovicka (7:58)
Sulice-Budéjovicka (5:43)
Sulice-Budéjovicka (7:59)
Hostivice-Zlicin (7:12)
Hostivice-Zligin (7:50)
Chyn&-Zliéin (6:44)

Vzdalenost
{km)

18,50
11,76
11,76
9,39
9,39
7,83
16,58
16,57
14,41
15,22
15,20
15,08
15,08
7,81
7,81
6,94

. Pram.
Spotreba .
0 spotfeba
{1/100km)

5,80 31,37
3,78 32,11
4,51 38,31
3,02 3221
2,80 29,84
2,55 33,32
4,10 24,68
3,44 20,75
4,60 31,99
4,72 31,09
4,92 32,11
3,54 23,49
3,97 26,36
2,85 36,88
3,18 40,68
1,78 25,97

Ve Spicce

Pram.
rychlost
(km/h)

33,94
28,08
23,52
32,06
31,25
45,92
33,24
32,05
16,81
25,73
17,65
25,95
18,15
24,15
20,81
35,25

Doba jizdy
(h:mm:ss)

0:32:42
0:25:09
0:30:03
0:17:33
0:18:02
0:10:00
0:29:58
0:31:01
0:31:20
0:35:23
0:51:39
0:34:52
0:49:50
0:19:12
0:22:34
0:11:42

- b 4 -
M IMo s p IC ku (pfi dodrieni spickovych zastavkovych dob)

Spotieba ()

4,82
3,73
3,81
2,80
2,70
2,15
2,89
2,99
2,71
3,60
3,68
2,95
2,95
2,52
2,52
1,78

Pram.
spotfeba
(1/100km)

26,05
31,69
32,42
29,83
28,74
27,49
17,43
18,06
18,84
23,68
24,19
19,60
19,60
32,34
32,33
25,65

Pram.
rychlost
(km/h)

32,85
26,11
24,43
30,42
32,53
37,74
35,41
36,82
35,73
32,05
31,10
31,49
31,49
22,93
20,60
35,18

Tabulka 12 — piehled méfenych piiméstskych autobusovych linek
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Doba jizdy
(h:mm:ss)

0:32:48
0:27:02
0:28:53
0:18:31
0:17:19
0:12:27
0:28:06
0:27:00
0:24:12
0:28:30
0:29:20
0:28:44
0:28:44
0:20:26
0:22:45
0:11:50

Uspora
spotieby PHM
oproti Spicce
(%)
17%

1%

16%

7%

4%

16%

29%

13%

11%

24%

25%

17%

26%

11%

21%

0%

Uspora jizdni
doby oproti
Spitce (%)
0%

0%

4%

0%

4%

0%

7%

15%
112%
24%
76%
21%
73%

0%



Primeéstské linky v prepr.Spicce - rozdéleni cest.rychlosti v cest.Case

W zastavky = o-10km/h W 11-30 km/h m 31-50 km/h W 51-70 km/h B 71-50 km/h
0% 10%: 20% 30% 4084 50% e0% F0%% BO%4 90% 100%

Ritany-H aje (7:29)
Psary-Budéjovicka (8:13) bez zatéze
Sulice-Budéjovicka (7:59)
Fsary-Budéjovicka (7:58)
Psary-Budéjovicka (6:54) bez zatéze
Sulice-Budéjovicka (6:43)
Fsary-Budeéjovicka (6:40)
Hostivice-ZIicin (7:50)

Bast-Ladvi (7:07)

Hostivice-Zlicin (7:12)

lengtejn, Hradni-Letnany (7:15)
Ritany-Depo Hostivar (6:28)
Ritany-Depo Hostivaf (8:50)
Bast-Ladvi (6:20)

lengtejn, Hradni-Letfany (8:03)
Holubice-Dejvicka (8:18)
Chyné-Zhicin (6:44)

lenstejn-Cerny Most (6:13)

Obrazek 35 — distribuce cestovni rychlosti pfiméstskych autobusovych linek
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Méstske linky

Cerny Most-Opatov (7:16)
Barvy a laky-Opatov (8:25)
Ohrada-Staroméstska (7:23)
Ohrada-Staroméstska (8:23)
Ohrada-Staroméstska (10:20)
Staroméstska-Ohrada (6:53)
Staroméstska-Ohrada (7:57)
Staroméstska-Ohrada (9:36)
Florenc-Sidl.Male3ice (16:15)
Florenc-Sidl.Male3ice (17:22)
Florenc-Sidl.Male3ice (18:29)
Dejvickd-Vyhledy (147)

Vzdalenost
(km})

14,23
6,30
5,45
5,45
5,45
5,09
5,09
5,09
6,48
6,48
6,48
6,48

Spotreba
(n

6,11
2,52
2,07
3,81
3,11
2,36
2,36
2,82
3,21
3,14
2,96

Ve Spicce

Prim. Prim.
spotfeba  rychlost
{(I/100km)  (km/h)

42,80 18,40

39,93 20,05

38,17 12,18

69,49 5,23

56,83 1,97

46,23 14,80

45,96 14,70

55,16 14,06

50,21 19,64

49,04 18,32

46,12 21,04

neméfeno

Doba jizdy
(h:mm:ss)

0:46:30
0:18:55
0:26:46
1:02:54
0:41:15
0:20:43
0:20:59
0:21:48
0:19:33
0:20:58
0:18:18

- ' -
M IMoO S p IC ku (pfi dodrieni pickovych zastavkovych dob)

Spotfeba (l)

4,30
2,20
1,54
1,54
1,54
2,16
2,16
2,16
2,46
2,46
2,46
2,37

Pram.
spotieba
(1/100km)

33,77
34,96
28,26
28,26
28,26
42,51
42,51
42,51
37,96
37,96
37,96
36,54

prum. Daoba jizdy
rychlost (h:mm:ss)
{km/h)
25,01 0:34:08
25,51 0:14:49
15,63 0:20:55
15,63 0:20:55
15,63 0:20:55
15,27 0:19:59
15,27 0:19:59
15,27 0:19:59
20,17 0:19:17
20,17 0:19:17
20,17 0:19:17
25,13 0:15:28

Tabulka 13 — ptehled méfenych méstskych autobusovych linek
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uspora
spotfeby PHM
oproti Spicce

(%)

21%
13%
26%
60%
51%

8%

8%

23%
23%

22%

17%

uspora jizdni
doby oproti
Zpicce (%)
36%
28%
28%
201%
97%
4%
5%
3%
1%
3%
0%



Ohrada-Staromeéstska [8:23)
Ohrada-Staroméstska [10:20)
Ohrada-Staroméstska [7:23)
SidlL.MaleSice-Florenc [15:35)
Sidl.M alefice-Florenc [16:47 )
Staromestska-Ohrada (336)
Florenc-SidL.Malefice [17:22)
Cemy Mast-Opatov [7:16)
Barvy = laky-0 patov [8:25)
Sidl.M aletice-Florenc [17:55)
Florenc-Sidl.M aleSice [16:15)
Staromestska-Chrada [6:53)
Staromeéstska-Ohrada (7:57)
Skalka-Kolod&je (7:29)
Florenc-SidL.M alefice [12:29)
Opatov-Barvy 3 laky [8:05)
Kolod&je-Skalka (2:18)
Opatov-Cerny Mast [6:26)
Kolod&je-Skalka [5:56)
Opatov-Barvy a laky [2:48)
Barvy = laky-Opatov [5:17)
Barvy a laky-O patov (6:07)
Opatov-Barvy 3 laky [5:39)

Meéstské linky v prepr.spicce - rozdéleni cest.rychlosti v cest.case
mzastivky ®0-10km/h  ®11-30km/h = 31-50km/h  ®S51-70km/h  m 71-90km/h
10% 20% 309 40% 50% 60% 708 B0% 90% 100¢

Obrazek 36 — distribuce cestovni rychlosti méstskych linek
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rozdil
jizda  spotfeb absolutni spotieby

€. Useku mezizastavkovy Usek linka h?.dlna v prepr. av rozdil na 1 km
prijezdu . ., , Y
Spice  Useku spotieby v
kongesci
(hh:mm)  (A/N) ()} ()} (I.km™)
12 Hlanyprumaresl - g, 6:37 ANO 05150 0,2525 0,1235
Cernokostelecka-Nové ndmésti
1p  Ricanyprumaredl o gg, 7:39 ANO  1,5075 1,245  0,6081
Cernokostelecka-Nové ndmésti
1c  Neanyprimareal - 4, 9:00 ANO  0,5850 0,3225 0,1582
Cernokostelecka-Nové namésti
ﬁ:v o . ,I
19 yeanvpramareal o gg5  ognijizda NE 0,2625  0,0000  0,0000
Cernokostelecka-Nové namésti
2a  VestecSafina-Kunratick 332 6:53 ANO  0,3800 0,0900 0,0535
spojka
op  VestecSafina-Kunratickd 332 8:13 ANO  0,4425 0,1525  0,0909
spojka
jc  VestecSafina-Kunratick 332 nolnijizda NE 02900 0,0000 0,0000
spojka
3a U TFi svatych-Nemocnice Kr¢ 332 7:02 ANO 0,3175 0,1525 0,0838
3b U Tti svatych-Nemocnice Krc 332 8:24 ANO 0,7250 0,5600 0,3068

3c U T¥i svatych-Nemocnice Kr¢ 332 nocnijizda NE 0,1650 0,0000 0,0000

Tabulka 14 — ptehled pfiméstskych tseki zatizenych dopravni kongesci

Rozdil
hodina Jl'zda % SeticlE Absolu’tnl' spotreby
o. prepr. i rozdil na 1 km
¢ Useku  mezizastavkovy Usek  Linka  préjezdu e v useku iy v
kongesci
(hh:mm) () () (Lkm™)
4a Ohrada-U Pamatniku 207 7:25 ANO 0,4250 0,1325 0,0730
4b Ohrada-U Pamatniku 207 8:26 ANO 1,9400 1,6475 0,8905
4c Ohrada-U Pamatniku 207 10:22 NE 1,1475 0,855 0,4681
4d Ohrada-U Pamatniku 207 15:51 ANO 0,8225 0,53 0,2904
4e Ohrada-U Pamatniku 133 16:59 ANO 0,7325 0,44 0,2399
af Ohrada-U Pamatniku 133 18:08 ANO 0,5475 0,255 0,1396
4g Ohrada-U Pamatniku 133 nocni jizda NE 0,2925 0,0000 0,0000
5a Za Horou-Radiova 181 7:30 ANO 1,1575 0,3675 0,1359
5b Za Horou-Radiova 181 9:09 NE 1,0100 0,22 0,0815
5c Za Horou-Radiova 181 nocni jizda NE 0,7900 0,0000 0,0000
6a Selska-Donovalska 181 7:51 ANO 0,8775 0,2925 0,1986
6b Selska-Donovalska 181 9:28 NE 0,7275 0,1425 0,0972
6¢ Selska-Donovalska 181 nocni jizda NE 0,5850 0,0000 0,0000

Tabulka 15 - ptehled méstskych tiseki zatizenych dopravni kongesci
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5 Diskuze a zavér

Pro otocCeni, zastaveni ¢i alesponi zpomaleni neptiznivého trendu zvySovani podilu
piepravni prace ve prospéch individualni automobilové dopravy na ukor dopravy hromadné,
je nutné usilovat o zvySovani atraktivity hromadné dopravy. Tato snaha ma postihovat
vSechny druhy hromadné dopravy osob rovnomérné a prostiednictvim jejich vzdjemné
provazanosti poskytovat cestujici vefejnosti vystupni synergicky efekt. Integrované dopravni
systémy predstavuji vyznamny kvalitativni posun v systému veiejné dopravy v regionech.

V provozni roviné se tim rozumi takovy rozsah a rozvoj jednotlivych subsystémii hromadné
dopravy, ktery je pravé nejlepsim pro dané mistni poméry. VSechny subsystémy ,,pracuji pro
dosazeni spole¢ného cile, a sice co nejlepsi dopravni obsluznosti izemi hromadnou dopravou
0sob z pohledu jeho obyvatel pfi co nejvyssi efektivité provozu. Pro spravné fungovani
dopravniho systému jako celku je pak dualezitym ptfedpokladem piehledny a spravedlivy
tarifni systém, ktery bude s pouzitim adekvatniho informa¢niho a odbavovaciho systému
dostatecné srozumitelny pro cestujici vefejnost. V této souvislosti lze chapat jednotny
ptestupny tarif jako element zvySujici dostupnost a atraktivitu vetejné hromadné dopravy.
Soucasné¢ se snahou o co nejjednodussi a nejptehlednéjsi tarifni systém je zde potiebné
zohlednit rozdilné pozadavky jednotlivych objednateli dopravy a mistni specifika. V
regiondlnich tarifl, at’ uz z pohledu zékladniho a €asového ptedplatného jizdného, tak z
pohledu implementace slev ze zakladniho jizdného. Problematiku je potfebné vnimat z
perspektivy cestujiciho, dopravce 1 objednatele dopravy.

Autor analyzuje tarifni problematiku méstskych hromadnych doprav, zejména pak
vztah méstské a regiondlni dopravy. Analyzuje i tarifni zony MHD a vztah jadrovych mést
regionu se spadovym Uzemim jejich aglomerace v kontextu zahrnutych tarifnich zon.
Porovnavaji jednotlivé charakteristické jizdy, a to z pohledu jizdného 1 doby jizdy. Tyto
poznatky pak nasledné konfrontuje s charakteristickymi jizdami u mést nezahrnutych do IDS.
Prace se snazi podat uceleny nahled na feSeni tarifnich systému v §irSich souvislostech.

Pii teSeni byly porovnavany zakladni charakteristiky tarifi méstskych hromadnych
doprav krajskych mést na izemi Ceské republiky. Ve vétsing z nich byly vyhledany radialni a
diametralni typy cest za Gc¢elem jejich vzajemného porovnani z pohledu rychlosti a ceny
dopravy. Pro tyto ucely bylo pouzito databaze Ccitajici v celkovém poctu pies 800
porovnavanych cest. Jednd se o analyzy z perspektivy tarifu, respektive miry jeho

spravedlnosti, kdy nastaveni tarifu nerozliSuje v daném stupni délku cest. Dale bylo
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provedeno srovnani ceny vztazené na jeden kilometr. Uzemni rozsah méstské dopravy
vychézel v IDS zrozsahu méstské zony a na nezaintegrovanych tzemich z dojezdu linek
MHD (tedy v¢. pfipojenych obci, kde se jiz jedné o castecné suplovani piiméestské dopravy).
V dal$im kroku byl porovnavan vztah méstské dopravy k priméstské doprave. K tomuto ucelu
byly jiz nalezené cesty v méstskych systémech konfrontovany s radialni cestou z tzemi
regionu do stiedu mésta.

Jiz prvni rozbory tarifi MHD krajskych mést ukézaly jejich oCekavanou velkou
rozmanitost s odlisnou mirou tarifni integrace dopravnich systémt v jednom celku. Tato
rozmanitost je ve volbé ndstrojii na omezeni platnosti jizdniho dokladu (zony, pasma, doba
platnosti, pocet zastavek, ...) a ve zvolené podrobnosti v nastaveni téchto nastroji. Celou
problematiku déle jesté komplikuje paralelni moznost vyuzivani elektronickych a papirovych
jizdnich dokladu, kdy pii pouziti elektronického dokladu je cena za ptepravu obvykle tarifné
zvyhodnéna nebo je umoznéno cestovat na integrovany jizdni doklad pouze cestujicim s
elektronickou jizdenkou. Dal$im obecnym poznatkem je skutecnost, ze pro validni porovnani
tarifi z pohledu cestujicich je potfebné zkoumat nejenom cenu a moznou ujetou vzdalenost ¢i
casovou platnost. Soucasné provedend dopravni Setfeni a priizkumy poukazuji na dillezitost

nastaveni tarifniho systému VHD Vv porovnani s naklady IAD.

6 Védecky prinos prace

Piedkladand prace se zabyva navrhem pravidel pro tvorbu tarifnich systémi ve vefejné
dopravé s pfihlédnutim k energetické néaro€nosti systémi vetejné dopravy. Védeckym
pfinosem je vyuZziti méfici metody spocivajici ve zjiSténi energetické néarocCnosti ve
sledované ptepravni relaci, kterou je soucasné mozné piesn¢ georeferencovat. Metoda tak
umoziuje sledovat energetickou naroc¢nost ve formé spotieby pohonnych hmot v libovolném
useku linky v bézném provozu a nabizi nadstavbu k dopravci pouzivanému dopravnimu
fidicimu a informa¢nimu systému autobusové dopravy (AUDIS), ktery umoziuje geolokaci
pouze v zastavkach pripadné pii prijezdu dynamicky fizenou ktizovatkou s pfihlasenim a
odhlasenim autobusu. Takto zjiSténa spotieba energie je dana do souvislosti s cenovou
hladinou jizdného, ktera je poskytovéana tarifnim systémem. Na zaklad€ téchto podkladi 1ze
pak usuzovat na skuteCnost, zda je dany usek ¢i dand piepravni relace vhodné ocenéna
tarifnim systémem, ¢i zda je mozné pomoci dopravné-technickych opatieni dosahnout
energetickych uspor v provozu hromadné dopravy. Prace tak dopliuje exaktnim pohledem

bézny ptistup k tarifni politice hromadné dopravy osob, ktery je zaloZzen na politickém
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rozhodnuti o vysi jizdného a organizatnim rozhodnuti o uspofddéani tarifniho modelu
V zajmovém uzemi. Je mozné tak 1épe motivovat tarifni nabidkou (vysi jizdného, platnosti
jizdného, ...) poptavku po VHD, pokud je to na dané piepravni relaci zadouci. Tim lze
v dlouhodobém ¢asovém horizontu regulovat vyskyt dopravnich kongesci na dané relaci.
Prezentovana metoda umoznuje nasazenim méficiho vozu energeticky zhodnotit libovolné
ptepravni relace s pfihlédnutim k aktualni obsazenosti vozidla hromadné dopravy. Je tak
mozné prokazat schopnost energetické efektivity daného typu autobusu a data porovnat
s energetickou efektivitou pii prepravé. V perspektivé je mozné technicky zajistit
georeferencovany kontinualni sbér dat spotteby PHM a aktualni obsazenosti vozu v provozu

VHD, ktery bude dopravci dostupny v realném case.
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11 P¥ilohy

Priloha 1 — etapy vyvoje sidelnich celku

Uzemni rozvoj, tak jak je uveden v nasledujicich podkapitolach, je charakterizovan mnoha
autory (zminme napt. Cheshire, 1995; také Antrop, 2004; nebo Stérba a Pastor, 2005; &i
Pucher, 2002). Van den Berg a kol. (1982) problematiku podava komplexnéji ve vztahu

Kk narokim na fungovani VHD.

Urbanizace

V ramci urbanizace dochazi k postupnému obestavovani méstského centra novymi obytnymi
budovami, které se soustfedi pfedev§im okolo novych primyslovych zavodi. Obyvatelstvo se
usazuje predevsim v centralnich oblastech mést, pravé pobliz primyslovych tovaren, coz je
podminéno prozatim nizkou dopravni mobilitou lidi odkdzanych vétSinou na pé$i dochazku
do zaméstnani. V prostorovém prumétu vede tento proces ke koncentraci obyvatelstva
a k expanzi primyslovych a obytnych ¢asti mésta. Urbanizace byla zplisobena piedev§im
pramyslovou revoluci (nabidkou prace) a socidlnimi zménami (ipadek feudalismu, ktery vedl
ke zruSeni nevolnictvi, ¢imz byla umoznéna migrace do mést). V tomto stadiu vyvoje meést
dochdzi k rlstu celého regionu, pfi¢emzZ vyrazné roste predev§im jadrové mésto, zatimco
V zdzemi vétSinou obyvatelstvo ubyva (dochazi k tzv. absolutni centralizaci) nebo ptibyva
méné neZ v jadru (relativni centralizace). To piinasi silné radidlni dojizdéni obyvatel za praci
a vyvstava zde prvni potieba integrovat regiondlni dopravu radidlné smeétujici do jadrového

mésta.

Suburbanizace

Dalsi etapou izemniho rozvoje je suburbanizace, pii niz vzniké opacnd situace. Jde predevSim
o rozvoj nizkopodlazni zastavby na okrajich mésta, kde vznikaji nova pfedmésti a satelitni
sidelni zastavba (suburbia). Do této zastavby se stéhuji predevsim vyssi vrstvy obyvatelstva,
které diive obyvaly méstské centrum. Tim dochazi také k poklesu poctu rezidentli v méstském
centru a také v oblasti SirSiho centra. Rezidencni tbytek je nahrazovan zvySenou komeréni
zastavbou a roz§ifovanim obcCanské vybavenosti v centru mést. Zaroven se také transformuje
okrajové venkovské osidleni na méstské a rozvoliiuje se zastavba mésta. Okoli jadrového
mésta nabizi vice prostoru, nez ekologicky a dopravné kolabujici centrum jadrového mésta.

V zavislosti na pokracujici rezidencni suburbanizaci zde pomalu vznikaji 1 nové pracovni
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ptilezitosti a doprovazi je suburbanizace komer¢ni. Soucasné by tento vyvoj mél byt
doprovazen rozvojem dopravni infrastruktury, jelikoz ta ptenasi vyssi dopravni zatéze nez
Vv predchozim obdobi. ZvySuje se Cetnost a dominance radialnich prepravnich vztaha, které se
uskutecnuji 1 z malych sidelnich celkl, coz klade zvySené naroky na dopravni obsluznost
VHD. Do IDS se zahrnuji dal$i obsluzné linky, které vykryvaji i oblasti, které nebyly

Vv predchazejici etap¢ integrovany.

Deurbanizace

Deurbanizace (n¢kdy také nazyvana desurbanizace) v podstaté pokracuje v trendu nastoleném
suburbanizaci a spociva v dalSim sniZzovani poctu obyvatelstva centra jadrového mésta.
Rozdilem oproti suburbanizaci je, Ze se tak déje i ve vnéjSich méstskych ¢astech a dochazi
K pfesunu obyvatelstva az za hranice jadrového mésta do venkovskych ¢i regionalnich oblasti.
Obyvatelstvo ubyva jednak diky nizs$i porodnosti a jednak diky migra¢nim pohyblim, ov§em
vétSina pracovnich pfilezitosti se stale vyskytuje v centru jaddrového mésta. Zvlastni druhem
deurbanizace byl odliv obyvatel, kteti pracovali v t€zkém strojirenstvi a tovarnach v jaddrovém
mesté (viz urbanizace). Po stagnaci €1 Upadku téchto odvétvi obyvatelstvo hledalo nové
pracovni piilezitosti mimo primyslova centra a dochazelo tak vysidlovani az za hranice mést.
Deurbanizace postihla v padesatych az osmdesatych letech 20. stoleti velké pramyslové
oblasti Némecka, Belgie, Velké Britanie nebo USA, kdy celé méstské Etvrti byly opoustény
délniky, ktefi vinou uzavieni nebo piesidleni tovarny opoustéli mésta (odtud také znamé
obrazky opusténych méstskych ctvrti nazyvané jako ,,mésta duchi* napt. v Detroitu, které
nebyly zrekultivovany). S deurbanizaci je davana do spojitosti snaha nékterych mést
eliminovat jeji diisledky budovanim tzv. ochrannych zelenych z6n kolem mést, které mély za
ukol zabranovat dal§imu rozriistani mést na venkov. Ve fazi deurbanizace vrcholi poZadavky
na VHD, kde stale pievladaji radidlni ptepravni vztahy. Protoze tyto radialni vztahy sili,
pridava se v této fazi nutnost integrace Zelezni¢ni dopravy k pokryti nejvyznamnéjSich
prepravnich intenzit. Navic se z divodu zvétSovani spadové oblasti rozsifuje i piisobnost IDS

hloubgji do regionalnich oblasti ¢i vzdalengjSich mést v regionu.

Reurbanizace

Reurbanizace je prozatim posledni znamou etapou vyvoje sidelni aglomerace. Jsou zde
charakteristické tUzemni oZzivovaci procesy, kdy dochédzi obnovovani obytnych funkci
v centrech mést, ke zméndm zaniklych nebo wupadajicich primyslovych prostor na

admistrativné-obchodni centra nebo ke vzniku novych odpocinkovych zén (parky, sportovni



zafizeni apod.). V regionu se rozvoliiuje vazba na jadrové mésto, ktera vSak i nadéle
dominuje. Pfidavaji se tangencidlni pfepravni vazby v dopravnim regionu, kde také vznikaji
piirozena centra denni vyjizd’ky a dopravni region se tak stava vice polycentrickym. Ve své
podstaté dochazi k plné integraci spadovych uzemi s jadrovym velkoméstem. Pfi feSeni
pfepravnich vztahl se stiraji legislativni a technologické hranice mezi MHD, pfiméstskou

a regionalni dopravou (napf. region Ille de France a Pafiz).

Aglomerace
mésta

Jadrové
mesto

AN

Zazemi
meésta

Jednotky populaéniho ristu (0soby)

sessssse e (SN E NN NN N NN NN EEEE NN NN NN EEEEEEEEE

SessssEs s EEEEEEEEnnnnn)fennnnn

Urbanizace Deurbanizace
Suburbanizace Reurbanizace
Faze vyvoje

Obrazek 37 — faze vyvoje mést (van den Berg a kol., 1982); upraveno piekladem

Tyto vySe popsané vyvojové etapy nelze striktné od sebe oddélit (nelze fici, ze byla ukoncena
faze suburbanizace a nyni nastava éra deurbanizace), etapy se vzajemné plynule prolinaji (viz
Obrazek 37). Napriklad pocatky procesu reurbanizace probihaji soucasné se suburbanizaci
a deurbanizaci (tzv. cyklicky vyvoj méstskych struktur). Dokonce Vv ramci jednoho

dopravniho regionu se ¢asto vyskytuje vice etap najednou, vzdy s néjakou lokalni platnosti.
Piiloha 2 — popis tarifnich systémit v Ceské republice

Tarifni systém se sklada obvykle z n€kolika variant tarifnich modela s odliSnou ptisobnosti,
typicky se jedna o rozdil mezi MHD a VLD v regionu, nebo rozdil mezi PAD a Zelezni¢ni
dopravou. Proto u kazdého IDS je popsana:

1) zékladni charakteristika typu tarifu



2) druhy pouzivanych jizdnich dokladt

3) zpusob odbaveni cestujicich

4) zpusoby integrace méstskych dopravnich systému
5) slevy poskytované tarifem

6) popis IDS z pohledu dopravce

7) zpusob integrace zelezni¢ni dopravy

Popisovany stav je platny k lednu 2016.

SID — Stredoceska integrovana doprava

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

Tarif stfedoCeské integrované dopravy je: zénovy — Casovy — piestupni (SID, 2013).
Diivodem fungovani tohoto systému je nabidka cestujicim, ktefi nespaduji do Prahy, ale do
regionalniho mésta (Kladno, Beroun, Kolin, BeneSov u Prahy, ...). SID funguje na podobném
uzemi jako regiondlni pasma prazského PID, ale vice respektuje spaddovost regionalnich

center nez PID, ktery je optimalizovan pro dojizdéni do Prahy.

2) Druhy jizdnich dokladu
V systému je moznost platby prostiednictvim BCK nebo piimym zakoupenim u fidice

prostiednictvim elektronického odbavovaciho zatizeni

Jednotlivé jizdné:

Jednotlivé jizdné je vzdy ptestupni za splnéni stanovenych podminek. V systému je umoznén
jeden piestup bez nutnosti platit nastupni sazbu. RozliSuje se sazba pouze podle poctu zon a
podle zplisobu platby (platba elektronickou penéZenkou z Cipové karty je zvyhodnéna)
(UDROZ, 2005). V piipad¢ piestupu zde vstupuje v platnost ¢asovy limit na piestup do
navazujiciho dopravniho prosttedku (max. 20 minut od vystupu z prvniho dopravniho

prostiedku, za piedpokladu odbaveni BCK).
Casové piedplatni jizdné:
Je vydavéano (nahravany na ¢ipové karty) jako nepfenosné v nabidce 7 denni, 30 denni nebo

90 denni.

Elektronicka penéZenka



Je mozné mit na kart€ uloZeny elektronické penize pro zakoupeni jednotlivého jizdného v SID

tarifu.

3) Zpusob odbaveni cestujicich
Pravidelni cestujici — ptedplatné ¢asové jizdné
e Tito cestujici maji zakoupenou BCK.
e Vozidla v syst¢tmu SID jsou vybavena elektronickym odbavovacim zafizenim, které
tuto kartu akceptuje.

e Pii nastupu pfilozi cestujici kartu ke ¢tecimu zafizeni elektronického odbavovaciho
zafizeni.

Pravidelni ¢i prilezitostni cestujici — elektronickd penézenka

e Cestujici disponuje BCK s elektronickou pendZenkou. Pak je jeho odbaveni
technologicky shodné jako v pripad¢ popsaném vyse.

e Plati elektronickymi penézi dle tarifu SID jednotlivé jizdné. Vyhodou je, Ze jizdné
nemusi byt celociselnd hodnota, a tedy jizdné muze lépe odpovidat pifepravnimu
vykonu. Cestujici nejsou limitovani pouzitim drobnych minci

Prilezitostni nebo nahodili cestujici vyuzivaji papirovy jizdni doklad s platbou v hotovosti.

Cestujicim je vzdy vydana jizdenka (i s nulovou cenou pii naroku na bezplatné jizdné).

4) Zpisob integrace méstskych dopravnich systémii

Je zde moznost plné integrace méstskych dopravnich systémt, kde je tarif MHD nahrazen
tarifem IDS. Uzemi méstské hromadné dopravy se kryje s velikosti zavedené zony SID.
V SID jsou vSak také méstské systémy, které nejsou plné zaintegrovany. Plati zde vedle sebe
tarif SID a mistni MHD tarif. Uznavani jiného tarifu v autobusové dopravé je mozné pouze za
piedpokladu uzivani BCK a dany dopravce musi byt zaintegrovan.

Ve Stiedoceském kraji v ramci SID si tedy mlzete zakoupit u jednoho dopravce predplatni
¢asovou jizdenku, kterou provozuje jiny dopravce v jiném mésté. Piikladem je mésto Kladno,

kde vedle sebe plati tarif SID a KLID (Kladenské integrovana doprava).

Casové predplatné jizdné

e Cestujici si zakoupi (nahraje na BCK) ¢asovou dlouhodobou jizdenku pouze pro
danou z6énu MHD s lokalné platnym tarifem, pokud tato moznost pro dané¢ meésto je.

e cestujici si zakoupi v tarifu SID (nahraje na BCK) zénu pouze pro jedno mésto
(zaintegrovanou MHD). V tomto piipadé je cena za zakoupeni této zony shodna
S cenou, ktera byla pted integraci pro ptisluSny kupon v systému MHD.
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e Cestujici si zakoupi (nahraje na BCK) ¢asovou predplatni jizdenku pro vice zon.
V tomto piipad¢ se cena zakoupeni jednotlivych zon tidi zakladnim tarifem SID, ktery
stanovuje jednotnou cenu pro urcity pocet zon bez ohledu na konkrétni zony.

Jednotlivé jizdné

e V zbénach méstskych hromadnych doprav je ponechana méstu moznost ovlivnit vysi
jizdného v syst¢tmu MHD. Naptiklad Kladno i Pfibram maji ceny rizné (jak hotové
tak BCK, pfi¢emz cenou je preferovana BCK). O tom, Ze tato preference neni
dostateCnym stimulem pro cestujici, hovoti fakt, Ze vice nez polovina vsech transakci
je hotovostnich (69%).

5) Slevy poskytované tarifem
V systému jsou poskytované pouze viechny legislativou v CR povinné stanovené slevy a

bezplatné piepravy cestujicich.

6) Pohled ze strany dopravce

Dopravce musi mit stanovené odbavovaci zafizeni ve vSech vozidlech, které zajistuji spoje
v ramci SID, a dale musi splnit oznaceni vozidla. Dilezitou ulohu zde hraje i skutecnost, Ze se
ve vSech autobusech v ramci SID a KLID nastupuje pfednimi dveifmi, je zaveden systém
check-in.

V systému SID neni uzaviena tarifni dohoda a tthradu prokazatelné ztraty hradi ptimo
kraj. VSichni zapojeni dopravei maji smluvné oSetfenou problematiku clearingu
(bezhotovostni délby trzeb). Pokud jsou vedle sebe uznavany dva rtzné tarify napt. KLID a
SID, jedna se pouze o potieby clearingu.

I vtak exponované meéstské hromadné dopravé jako je ve mést¢ Kladné, nedochazi ke
zdrZzenim, kterd by byla cestujicimi negativné vniméana. VétSina uZivateli systému pouze
ptilozi BCK a je jim zkontrolovana platnost nahraného predplatného ¢asového kuponu, ¢

odectena Castka z elektronické penézenky.

7) Zpiisob integrace Zelezni¢ni dopravy
Ceské drahy do systému nejsou zapojeny. Existuji zde dva zakladni diivody.
a) neni zde kompatibilita odbavovacich zafizeni, cestujici nemohou uplatnit BCK
vydanou SID pro jizdu s CD

b) dil¢im divodem je pravdépodobné fakt, ze Zelezni¢ni doprava je zahrnuta v PID
(alespont vyznamné radidlni sméry ku Praze)

VI



Z uvedené charakteristiky je zfejmé, ze SID nevyuziva vyhody Stiedoceského kraje
V husté Zelezni¢ni siti. Soucasné také nevyuziva potencidl, ktery by mohlo nabidnout
propojeni s prazskym systémem PID, na ktery ma slabou navaznost. Chybi koordinace mezi
SID a PID. Problémem je také nerovnomeérnost vytizeni kapacity vozidel, jelikoz piepravni
naroky v regionu (v ptisobnosti pfevazné SID) jsou mensi, nez-li radidlné¢ smétujici sméry do
Prahy, kde participuji SID i PID. To komplikuje cenotvorbu tarifniho sytému, jelikoz na
celkovém objemu trzeb z jizdného se vyraznéji projevuji méné pocetné, za to intenzivng;jsi,
relace do center denni vyjizd'ky — vV porovnani s relacemi ¢isté regionalnimi, které obsluhuji
rozsahlej$i izemi s men$imi piepravnimi naroky. V této souvislosti lze zminit i zvySenou
cetnost kongesci v radidlnich smérech k centrim vyjizd’ky v pribehu piepr. Spicek, které
prodluzuji dobu piepravy a prodluzuji ¢asové nastaveni tarifu (pfi¢emz piepravni vzdalenost
zUstava stejnd). Naopak v regionu je bézna proporéni umeéra mezi ¢asovym a distanénim
nastavenim jizdného. Tim, Ze neni SID spole¢n¢ dispecersky fizen s PID, je omezena i
reaktivita pfi mimoradnych udélostech. Dochazi také ke zpozdovéani linek na hlavnich
radidlnich komunikacich, kdy preference autobusové dopravy neni na Gzemi Stfedoceského
kraje feSena systémové. DalSim problematickym bodem je soubézné vedeni linek, kdy linky
nezaclenéné do PID nejsou na dojezdovych ptestupnich termindlech MHD koordinovany se
systémy MHD na izemi Prahy.

Systémoveé je chybou, ze nejcastéjsi cil vyjizd’ky ze spadového tizemi — mésto Praha —
lezi mimo uzemi SID. SID cili prakticky vyhradné na pravidelné uZivatele VHD, ktefi smétuji

do lokalnich center sttedoceského regionu a nikoli ku Praze.
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PID — Prazska integrovana doprava

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

Tarif Prazské integrované dopravy je: pasmovy — ¢asovy — prestupni (ROPID, 2014) a jedna
se o jediny pasmovy tarif v CR. Pro oblast MHD je pak kli¢ova ¢asova platnost, piestupny je
vzdy, pasmova platnost se pro oblast MHD neuplatiiuje. V regionu se prekryva s vyse

uvedenym IDS SID.

Pasmovy tarif PID se sklada z nasledujicich pasem, z nichz kazdé ma svlij vyznam (viz také
Obrazek 38):
e 7 pasem regiondlnich — bézna vnéjsi regionalni pasma ve spadovém tuzemi PID
e Hrani¢ni pasmo B okolo hranice hl. m. Prahy — pro odpovidajici ocenéni kratkych cest
tésné za hranici Prahy
e Dojezdové pasmo 0 — dojezd PAD na terminaly MHD
e Dvojpasmo P vnitintho mésta — ma hodnotu jako 2 pasma z divodu velkého rozsahu

pusobnosti MHD

Funkce pasma B ma za cil u jednotlivého jizdného cenové ohodnotit kratké jizdy z regionu
tésné za hranici Prahy, tedy aby cestujici nebyl nucen platit i za jizdu pasmem 0, které je
nastaveno az k terminalim MHD (nej¢astéji na linkdch metra) a je Casto velmi vzdalené od

hranic Prahy (tuto problematiku blize popisuje kapitola 1.2.2.1).

2) Druhy jizdnich dokladi
Jednotlivé jizdné
Vsechny jizdenky jsou ptestupni.
e Posloupnost tarifnich pasem: P (pocita se jako 2 pasma), 0, B, 1,2, 3,4,5,6,7 a
naopak
« Kli¢ova je pasmova a ¢asova platnost. Casova platnost je vzdy dostadujici pro
prekonani piislusného poctu pasem
e Jednotlivé jizdenka plati ve vlacich PID (osobni a vybrané rychliky) jen na tratich s
plnou integraci — viz bod 7) této kapitoly. Stfrednédobé Casové jizdenky — 24hodinové

a 72 hodinové — plati na vSech vlacich
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Dvoupasmova jizdenka na 15 minut plati pouze v regionédlnich pdsmech. Neplati na
uzemi hl. m. Prahy, a to ani v pfipadech, kdy je zastavka na katastralnim uzemi hl. m.
Prahy vedena jako zastavka v pasmu B nebo B, 1. Neplati ani ve vlacich PID.
Pomérné uzké portfolio jizdenek s platnosti pro pasma P, 0 a B, tedy v pasmu MHD.
Prakticky se jedna pouze o platnost 30 minut, 90 minut a 24 hodin a 72 hodin.
Nezohlednuje tak kratké cesty n¢kolika zastavek v MHD, resp. pozaduje za né
vysokou ¢astku. To pak vede nékteré cestujici k cestovani bez zakoupeného jizdniho
dokladu.

Z tarifu je vyjmuta linka AE (Airport Express spojujici Hlavni nadrazi, Autobusové

nadrazi a letisté). Na lince AE se plati zvlastni jizdné nezahrnuté do IDS

Predplatné asové jizdné

Vsechny ptedplatni ¢asové jizdenky pro vnéjsi pdsma jsou nepienosné

Nositelem jizdniho dokladu je BCK.

Kli¢ova je pasmova platnost a casova platnost predplatného kuponu

Platnost ve vSech osobnich vlacich PID a vybranych rychlicich

Pro vnégj$i regiony jen v podobé mésicni a Ctvrtletni

Pro pasma MHD v P, 0 a B jsou k dispozici mésicni, ¢tvrtletni, 5-ti mé&si¢ni a ro¢ni
jizdenky nahrané na BCK s volitelnym zagatkem platnosti. K dispozici jsou i pfenosné

jizdenky nahrané na anonymni BCK nebo s kuponem (mésicni, ¢tvrtletni a ro¢ni)

Jizdnimi doklady a jejich nosice v IDS PID jsou:

jednorazové papirové jizdenky vcetné 24h jizdenky a 72h jizdenky pouze v MHD
piedplatni jizdenky nepfenosné, které tvoii bezkontaktni &ipova karta (BCK -
Opencard).

BCK ve formé mési¢ni nebo &tvrtletni predplatni jizdenky pro cestovani v autobusech
a vlacich v regionu.

SMS jizdenky (neplati ve vlacich PID ani ptfiméstskych linkach PAD)

3) Zpusob odbaveni cestujicich

» Pravidelni cestujici — predplatni ¢asové jizdné

Cestujici musi mit u sebe platnou BCK. Kontrola a check-in pfi nastupu do vozidla v PAD

lanovky a ptivozi, ve vlaku PID priivod¢im a v MHD pak namatkové revizory.
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» Pravidelni ¢i prilezitostni cestujici
Pro ptilezitostné cesty mimo piedplacené zony pouziji odpovidajici jednotlivé jizdné, které
oznaci ve vozidle nebo na nastupisti pred nastupem do vlaku v ptipadé, ze se jednd o trat’

S plnou integraci.

» Prilezitostni nebo nahodili cestujici

cey

Cestujici pouziji jednotlivé jizdné ve formé papirové jizdenky nebo stiednédobé casové
jizdenky (24h, 72h), odpovidajici predpokladané délce cesty a poctu projetych zon, které
oznaci ve vozidle nebo na nastupisti pted nastupem do vlaku v ptipadé, ze se jednd o trat’
S plnou integraci. Jizdenky mohou zakoupit na prodejnich mistech, v automatech nebo u

fidice (mimo vlaku).

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi

V MHD jsou zastoupeny méstské dopravni systémy v plné integraci, kde je tarif MHD plné
nahrazen tarifem IDS zaloZzenym na ¢asové platnosti. Uzemi MHD je vyrazné vétsi neZ pasma
PID pfti radialni dojizd’ce. Jak jiz bylo zminéno, pasmove¢ je odliSena ptisobnost MHD (pasma
P,0) a ptisobnost pfiméstské a regionalni dopravy (pasma 0, B, 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7). Jak je
patrné, v pasmu 0 spoluptisobi MHD, PAD a Zelezni¢ni doprava. VloZené dojezdové pasmo B
se v MHD neuplatituje, byt’ izemné se nachazi v pasmu 0. Plati, ze pfi jizd¢ linkami MHD
(vlaky, autobusy, metro, tramvaje, lanovka, ptfivoz) cestujici nemusi feSit pAsmovou platnost
ani pocet prestupil (nerozliSuje mezi pasmy P, 0 a B), zajima se pouze o ¢asovou platnost
jizdenky. Pro potieby jednotlivého jizdného v relaci mezi regionalnimi pasmy a zénou MHD
(pasmo P, 0 a B), je vnitini pasmo P ohodnoceno jako dvojpasmo (tedy v hodnoceni poctu

pasem se pocita dvakrat) z divodu velkého rozsahu zony pusobnosti MHD — viz Obrazek 38.



Pasmova platnost pii
pouZiti jednotlivého
jizdného

StfedocCesky U

8 pasem

4 pasma

2 pasma
3 pasma

6 pasem

3 pasma
(* s piedplatnym
jizdnym pro MHD)

Obrazek 38 — schéma pasmovani PID pro jednotlivé jizdné (ROPID, 2014); upraveno autorem

Celkova principidlni jednoduchost pasmového tarifu se ztraci u jednotlivého jizdného vinou
vlozeného péasma B a obtiznou interpretaci dvojpasma P, byt je jejich umisténi v IDS
z pohledu dopravce pochopitelné. To mize byt napiiklad pro cizince obtizn€ interpretovatelné
béhem jejich cest za hranici Prahy (napf. turisticky oblibeny Karlstejn). Jsou tak de facto
»tlaceni® do koupé stiednédobé ¢asové jizdenky (24h nebo 72h), kterd ovSem nemusi byt pro

né vyhodna z pohledu dal§iho vyuzivani.

5) Slevy poskytované tarifem

e D¢ti od 6 do 15 let na uzemi regionu i Prahy

e Zaci zakladnich a stfednich 8kol, studenti vysokych kol ve véku od 15 do 26 let na
uzemi regionu i Prahy

e Pouze na uzemi Prahy seniofi od 60 do 65 let zvyhodnéné jizdné a obfané v hmotné
nouzi (invalidni diichodci pro invaliditu tfetiho stupné, osoba dichodového veku,
kterd pobird mési¢né se opakujici penézité davky socialni péte) na BCK
(Opencard). Na lince Airport Express se zvyhodnéné jizdné pro Seniory od 60 do 70
let neposkytuje, tj. tyto osoby plati plnocenné jizdné.

o seniofi od 65 do 70 let na izemi Prahy zdarma s nahranou aplikaci na BCK

o nad 70 let v celé siti PID zdarma (mimo vlakt v regionu)
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6) Popis z pohledu dopravce

Zéakladem je vicestranna smlouva mezi dopravci a organizadtorem (ROPID, piispévkova
organizace hlavniho mésta Prahy). Vydava dohodnuté standardy kvality a metodiku délby
trzeb mezi dopravcei. Vedle integrace tarifni je prubézné realizovana integrace dopravni véetné
koordinace jizdnich tadi. Dopravce musi mit stanovené odbavovaci zafizeni ve vSech
vozidlech, které zajistuji spoje vramci IDS PID, a dale musi splnit oznaceni vozidla.

Odbavovaci zatizeni (oznaCovace jizdenek) musi byt také na vSech nastupistich CD.

7) Zpisob integrace Zelezni¢ni dopravy
V osobnich vlacich je na usecich s plnou integraci mozné vyuZzivat kromé piedplatnych
casovych jizdenek 1 jizdenky pro jednotlivou jizdu. Jedna se prakticky o vSechny kolejové
radidly sméfujici ku Praze + nékolik navaznych trati v oblasti Kladna, Pofican, Lysé nad
Labem a Kralup nad Vltavou:

e trat 011 Praha — Uvaly — Cesky Brod — Poii¢any — Pe¢ky

e trat’ 060 Poficany — Sadska

e trat’ 070 Praha — Neratovice — Vsetaty

e trat’ 091 Praha — Roztoky u Prahy — Kralupy nad Vltavou

e trat’ 093 Kladno — Kladno-Ostrovec — Kladno-Dubi

e trat’ 110 Kralupy nad Vltavou — Kralupy nad Vltavou piedmésti

e trat’ 120 Praha — Hostivice — Kladno — Kladno-Rozdélov (pies Prahu-Dejvice)

e trat’ 122 Praha — Hostivice — Rudna u Prahy (pfes Prahu-Zli¢in)

e trat 171 Praha — Revnice — Beroun

e trat’ 173 Praha — Rudna u Prahy — Nucice

e trat’ 210 Praha — Vrané nad VItavou — Davle / Méchenice

e trat 221 Praha — Ri¢any — Strancice — Ceréany

e trat 231 Praha — Celdkovice — Lysa nad Labem — Stratov

e trat’ 232 Lysa nad Labem — Milovice

e diametralni spojeni Praha-Hostivai — Praha-Libeni — Roztoky u Prahy

Pro ostatni Zelezni¢ni useky na uzemi PID je mozné pouZzit v osobnich vlacich pouze
pfedplatnych casovych jizdenek a 24h jizdenku.

Dale mozné je pouzivat jizdni doklady PID ve vsech rychlicich na tratich ¢. 070 v useku
Praha — Vsetaty, ¢. 091 v useku Praha — Kralupy nad Vlitavou a ¢. 120 v useku Praha —
Kladno. V ostatnich rychlicich nelze jizdni doklady PID pouzivat.
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Systém PID je svym rozsahem nejvétsi, ale také nejnikladngjsi v CR, jelikoz zajistuje
pfepravni pozadavky velmi vyrazné piesahujici ramec kraje (kraj hl.m.Prahy) a zajistuje tak
fungovani VHD nejen pro vlastni obyvatele, ale zejména pak o obyvatele Stredoceského kraje
s vyjizd’kou do Prahy. Vyhodou tohoto tarifniho systému je skutecnost, ze jednotlivé jizdné je
plné& zaintegrovéano i pro piileZitostné uzivatele a bez nutnosti ziizovani BCK.

Ptekéazkou jsou problematické vazby se Stiedoceskym krajem a lze fici, ze zminénymi
problémy v systému SID trpi 1 prazsky systém PID. Vse je ve své podstaté disledkem nizké
(v n¢kterych ptipadech az zadné) provazanosti obou systému. Z pohledu cestujiciho je tieba
stale rozliSovat, v jakém systému je ten ktery spoj zahrnut, byt jej tato skutecnost de facto
nezajima a zbytecné jej zatézuje. Jeho primarni tuzbou je piepravit se ze zdroje do cile své
cesty za stanovenou dobu a pfedem dané jizdné. V tomto kontextu je komplikaci neexistence
spole¢ného piestupniho tarifu. Nevyhodnost tohoto feSeni spociva v nutnosti zakoupit novou
jizdenku pii piestupu mimo PID, coz prodrazuje cestu a v disledku tak odrazuje od pouziti
VHD. Nezaintegrovana zelezni¢ni doprava do jednotného tarifu na tzemi SID snizuje
potencial jejiho pouziti i v rdmci PID. S tim souvisi 1 slabd optimalizace ptestupnich vazeb,
coZ je ponejvice patrné opét u navaznosti piiméstské zeleznice na PAD ¢i VLAD, nebo také
kK IAD (chybgjici systémy P+R ¢&i parkovaci kapacity v regionu, napf. oblast Praha-
Klanovice). Piinosem by bylo slouceni systémti PID a SID pod jeden integrovany systém
S jednotnym tarifem. O této varianté se v soucasnosti jednd, analyzuji se moZznosti postupu

integrace obou kraju.

IDS — Jihoceského kraje

Jedna se o pfipravovany integrovany dopravni systém, ktery je v soucasné dob¢ v pilotnim

provozu (JIKORD, 2013).

1) Zakladni charakteristika typu tarifu
V tarifu jihoCeského kraje se predpoklada soucasna platnost:
a) zonovy — casovy — prestupni (pouze pro casové predplatni jizdné)

b) kilometricky — nepfestupni

Jizdni doklady
Fyzické provedeni (nosice) jizdnich dokladt

V systému jsou pouze nize uvedené moznosti jizdnich dokladd.
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- Cipova karta
- Ptimé zakoupeni u fidi¢e prostiednictvim elektronického odbavovaciho zatizeni
2) Druhy jizdnich dokladi
Jednotlivé jizdné v kilometrickém tarifu:
Jedna se o obdobu klasického kilometrického tarifu pouzivaného autobusovymi dopravci.
Cena je odvozena od kilometrické vzdalenosti nastupni a vystupni zastavky.

Jednotlivé jizdné v zonovém tarifu neni zavedeno.

Casové predplatné jizdné:
Jsou vydavany (nahravany na Cipové karty) jako nepfenosné.

Jsou 7 denni, 15 denni, 30 denni, 90 denni.

Elektronicka penézenka
Je moZné mit na karté uloZeny elektronické penize pro zakoupeni jednotlivého jizdného

V kilometrickém tarifu Jiho¢eského IDS.

3) Zpisob odbaveni cestujicich

Pravidelni cestujici — ptedplatné ¢asové jizdné

Tito cestujici maji zakoupenou ¢ipovou kartu. VSechna vozidla v systému IDS jsou vybavena
elektronickym odbavovacimi zafizenimi, kterd tuto kartu akceptuji. Pfi nastupu pfiloZzi
cestujici kartu ke ¢tecimu zatizeni elektronického odbavovaciho zatizeni.

Pravidelni ¢i pfilezitostni cestujici — elektronickéd penéZenka

Cestujici ma Cipovou kartu s elektronickou penéZenkou. Pak je jeho odbaveni technologicky
shodné jako v pfedeSlém piipadé. Plati elektronickymi penézi jednotlivé jizdné dle tarifu IDS

Jihoceského kraje.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici

Maji moZnost si pfi nastupu nechat vystavit papirovy jizdni doklad IDS, zaplati v hotovosti.

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi

Integrace systémit MHD se zde neuvazuje. Je mozné si na ¢ipovou kartu IDS nahrat aplikace
jizdného méstskych hromadnych doprav, nicméné jedna se o paralelni aplikaci s tarifnimi
podminkami dané¢ho meésta. Zakoupeni je mozné na piedplatnich mistech daného mésta.

Vedle jizdnich doklada IDS jsou dale platné i jizdni doklady daného MHD systému. Rozdil je
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pouze V tom, Ze je mozné si nahrat aplikaci daného MHD na jednu Cipovou kartu, kde je i

aplikace pro IDS tarif.

5) Slevy poskytované tarifem
V systému jsou poskytované pouze viechny legislativou v CR povinné stanovené slevy a

bezplatné piepravy cestujicich.

6) Popis z pohledu dopravce

Dopravce musi mit ve vSech svych vozidlech zajistujicich spoje v systému stanovené
odbavovaci zafizeni, které akceptuje IDS cipovou kartu a spolupracuje s clearingovym
centrem. V systému jsou uzavirany smlouvy o zévazku vefejné sluzby mezi krajem a
jednotlivymi dopravci.

Protoze neni potfebné pocitat protarifovaci ztrdtu a ani se nemusi feSit vztahy mezi
rozdélenim podilti na uhradu prokazatelné ztraty mezi obcemi, neni v systému uzavirana

tarifni dohoda.

7) Zpusob integrace Zelezni¢ni dopravy

Ceské drahy do systému nejsou zapojeny.

IDOL — Integrovany dopravni systém Libereckého kraje

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

Tarif Liberecké Integrované dopravy je: zonovy — relaéni — asovy — piestupni (IDOL, 2013).
Namisto pocitani zén je zde zaveden pojem tarifnich jednic, kde zakladem pro vypocet ceny
jizdniho dokladu je stanovena minimalni kostra grafu ohodnocend tarifnimi jednicemi

(UDROZ, 2005).

Jizdni doklady v systému IDOL je mozné nahrat na nize uvedené moznosti nosice jizdnich
dokladi:

- Cipova karta

- Ptimé zakoupeni u fidi¢e prostiednictvim elektronického odbavovaciho zatizeni

- U Ceskych drah zakoupenim jizdniho dokladu na obsazenych stanicich CD

2) Druhy jizdnich dokladi

e Jednotlivé jizdné ptestupni 1 nepfestupni
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e Jednozonové jizdenky pro jizdy mezi zastavkami/stanicemi jedné zony.
e Casové piedplatné jizdné:
o vydavany (nahrdvany na ¢ipové karty) jako nepienosné.
o zo6nove relaéni - 30 denni, 90 denni, 365 denni.
e Sit'ova prenosna jizdenka pro cely IDOL s platnosti - 24 hod, 7 dni
Elektronicka penézenka
Je mozné mit na karté ulozeny elektronické penize pro zakoupeni jednotlivého jizdného

v IDOL tarifu, coz je mirn¢ cenové zvyhodnéno.

3) Zpisob odbaveni cestujicich
Pravidelni cestujici — ptedplatni ¢asové jizdné
Tito cestujici maji zakoupenou c¢ipovou kartu. VSechna vozidla v systému IDOL jsou
vybavena elektronickym odbavovacim zafizenim, které tuto kartu akceptuji. Pfi nastupu jsou
nasledujici podminky a povinnosti cestujicich:
a) autobusovi dopravci VLAD — cestujici nastupujici pfednimi dvefmi se odbavuji ptimo
u fidi¢e (plati i pro v§echny MHD mimo Liberce)
b) Ceské drahy — cestujici nastupuji viemi dvefmi a jsou odbavovani priivodéimi (POP)
€) Me¢sto Liberec — cestujici nastupuji v§emi dvefmi, ale maji povinnost se neprodlené po
nastupu odbavit u ¢tecek, které jsou rozmistény ve vozidlech.
Pravidelni ¢i ptilezitostni cestujici — elektronicka penéZzenka
Cestujici ma Cipovou kartu s elektronickou penéZenkou. Pak je jeho odbaveni technologicky
shodné jako v pfedeslém piipade. Plati elektronickymi penézi jednotlivé jizdné dle tarifu

IDOL.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici
Jednotliva jizdenka miize byt papirova nebo na bazi BCK. M4 zénovou a ¢asovou platnost.
Existuje zde jednozénova jizdenka (ptfestupni s asovou platnosti 45 minut)

V CD musi zakoupit na ptislu§nych predprodejnich mistech (obsazena stanice).

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi
Je zde plna integrace méstskych dopravnich systémi. Tarif MHD je nahrazen tarifem IDS.
Uzemi méstské hromadné dopravy se kryje s velikosti nové zavedené zony IDOL. Pitom zde

plati, Ze tarif pro pfedplatné i jednotlivé jednozénové jizdni doklady vyhlasuje ptislusné
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mésto. V Libereckém kraji si Ize na vyznacenych ptedplatnich mistech zakoupit predplatni

¢asovou jizdenku pro libovolnou zénu (tedy i jinou MHD z6nu).

Casové predplatni jizdni doklady

e Cestujici si zakoupi (nahraje na BCK) &asovou dlouhodobou jizdenku pouze pro
danou zénu MHD s mistnim tarifem. Ceny téchto jednozonovych jizdnich dokladi
vyhlaSuje pfislusné mésto a lisi se od zakladniho zénové — relacniho principu v celém
uzemi Libereckého kraje.

e Cestujici si zakoupi (nahraje na ¢ipovou kartu) ¢asovou predplatni jizdenku pro vice
zon. V tomto piipadé se cena zakoupeni jednotlivych zon fidi zdkladnim tarifem
IDOL, ktery stanovuje vypocet ceny na zaklad€ vypocitani tzv. taritnich jednic.

Jednotlivé jizdné

Kazdé mésto si ovliviiuje konkrétni vysi jednotlivého jizdného v MHD.

5) Slevy poskytované tarifem
V systému jsou poskytované pouze viechny legislativou v CR povinné stanovené slevy a

bezplatné piepravy cestujicich.

6) Pohled ze strany dopravce
Dopravce musi mit stanovené odbavovaci zatizeni ve vSech vozidlech, které zajistuji spoje

v ramci IDOL, a dale musi splnit oznaceni vozidla.

7) Zpiisob integrace Zelezni¢ni dopravy
Ceské drahy jsou do systému zapojeny.

Paralelné s IDS tarifem provozuji tarif TR10.

IDOK - Integrovany dopravni systém Karlovarského kraje

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

Tarif Karlovarské integrované dopravy je: zonovy — relacni — prestupni (IDOK, 2013). Jedna
se 0 zonovy systém s Casovymi integrovanymi jizdnimi doklady. Do kazdé zony IDOK spada
uzemi vétSich mést, obei a jejich ¢asti a to podle prepravnich prouda cestujicich. Pokud
cestujici pouziva integrovany jizdni doklad pro jizdu mezi zastavkami zatazenymi do IDOK,
je odbaven podle zénove-relacniho tarifu. Cestujici jedouci mimo uzemi IDOK je odbaven v

kilometrickém tarifu pfislusSného dopravce nebo kombinaci zénového a kilometrického tarifu,
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to pokud by mél zakoupen integrovany jizdni doklad a vyjizd¢l mimo Gzemi Karlovarského

kraje, nebo do zony, kterou nema piedplacenu.

Cena jizdniho dokladu v ramci jedné zony je stejna bez ohledu na délku cesty, pocet piestupt
resp. jednotlivych jizd a to v ramci ¢asové platnosti integrovaného jizdniho dokladu.
Jizdni doklady - fyzické provedeni (nosice) jizdnich dokladl jsou pouze v podobé pouziti

W

BCK.

2) Druhy jizdnich dokladi
Casové predplatni jizdenky:

Jsou vydavany (nahradvany na ¢ipové karty) jako nepfenosné. Jsou 7 denni, 30 denni

Elektronicka penézenka

Na BCK lze mit elektronickou penézenku.

3) Zpiisob odbaveni cestujicich

Pravidelni cestujici — pfedplatné ¢asové jizdné

Tito cestujici maji zakoupenou cipovou kartu. VSechna vozidla v systému IDOK jsou
vybavena elektronickym odbavovacim zafizenim, které tuto kartu akceptuji. Pfi nastupu
ptiloZi cestujici kartu ke ¢tecimu zafizeni elektronického odbavovaciho zatizeni.

Vedle tarifu IDOK je platny i stavajici tarif dopravce.

Vzdy na bazi BCK

(z6nove relacni — vymezeni uritych zon — 7, 30)

Lomeny tarif (el. penézenka nebo platba v hotovosti)
Cestujici muze v ptipadé presdhnuti platnosti predplatné casové jizdenky doplatit dany kus

cesty piimo ve vozidle, kde se tak déje. Doplatek je podle tarifu daného dopravce.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici

Musi vyuzit tarifu daného dopravee v systému IDOK nejsou jednotlivé jizdni doklady.

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi

Jen Castecnd integrace. Vedle sebe je platny tarif MHD 1 IDOK.
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V zaintegrovanych méstskych systémech je vSude nastup prfednimi dveimi.

Karlovy Vary dosud nejsou zaintegrované.

Casové predplatné jizdné

Je mozné mit Gasovou piedplatni jizdenku na bazi BCK v tarifu IDOK, ktera je platna na
uzemi mésta i v systému méstské hromadné dopravy.

Jednotlivé jizdné

Je pouze v rezimu danych tarifit méstskych hromadnych doprav.

5) Slevy poskytované tarifem

V systému jsou poskytované pouze plnocenné a polovi¢ni piedplatné jizdni doklady.

6) Pohled ze strany dopravce
Dopravce musi mit stanovené odbavovaci zafizeni ve vSech vozidlech, které zajistuji spoje
v ramci IDOK, a dale musi splnit oznaceni vozidla.

Dopravce musi ptistoupit k tarifni dohodé, ktera popisuje zptisob déleni trzeb.

7) Zpusob integrace Zelezni¢ni dopravy

Jsou zaintegrované a vedle tarifu IDOK provozuji tarif TR10.

Viamont jako draZni dopravce je také zaintegrovan a vedle toho provozuje sviyj vlastni tarif.
Na piedplatnich jizdenkach se nefeSi protarifovaci ztrdta — tedy rozdil mezi casovym
pfedplatnim jizdnym IDS a daného dopravce. Provadi se zde pouze clearing.

U Ceskych drah je viak ve vybranych zénach navic zaveden opravny koeficient, ktery
zohlediiuje skuteénost, ze lidé zde preferuji VLAD dopravu. Dopravce Ceské drahy by tak

dosahl vétsiho podilu z trzeb, nez jaky jim naleZi podle poctu skute¢né ptepravenych osob.

IDS JMK - Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje

1) Zakladni charakteristika typu tarifu
Tarif IDS JMK je: zbnovy — Casovy — prestupni (IDS JMK, 2013)
Fyzické provedeni (nosice) jizdnich dokladt
Jizdnimi doklady IDS JMK jsou:
e Jednordzové papirové jizdenky vcetné univerzalni jizdenky,
e papirové predplatni jizdenky pfenosné,

e predplatni jizdenky neptenosné, které tvoii pritkkazka IDS JMK a kupdn

XIX



e Cipova karta vyhradné ve form¢ meési¢ni nebo Ctvrtletni piedplatni usekové jizdenky
pro cestovani v autobusech mezi zastdvkami lezicimi vzdy v jedné ze zon 235, 571,
575, 675, 740 a 900 (UDROZ, 2005).

2) Druhy jizdnich dokladi
Jednotlivé jizdné

» Nepftestupni jizdenky
Opraviiuji v rozsahu své platnosti k jedné jizdé v dopravnim prostiedku na jedné lince a spoji
zahrnutém do IDS JMK.
Usekové jizdenky jednorazové nepiestupni s platnosti 2 zény / 1 tsek a 3 zony / 2 Gseky jsou
vydavany pouze u regionalnich a meziregiondlnich autobust (Ciselné fady 100 a vyse).
Jizdenky neplati v zonach brnénské MHD a nelze je pouzit ani pro cestu mezi zastavkami, z
nichz jedna lezi v zon€ brnénské MHD, a to ani v kombinaci s pfedplatni jizdenkou.
Jednorazova jizdenka nepfestupni dvouzénova s ¢asovou platnosti 10 minut / 2 zastavky
uvedend v €l. 1 ptilohy 1 plati v tramvajich, autobusech a trolejbusech ve stejné nebo sousedni
zo6n¢ 10 minut od oznaceni bez moznosti piestupu. Ve vlaku plati ve stejné nebo sousedni
z6n¢ od zastavky (stanice) oznaceni do vzdalenosti maximaln¢ dvou zastavek (stanic), kde za
zastavku (stanici) je povazovana i zastavka (stanice), kterou dany vlak pouze projizdi.

» Prestupni jizdenky
Opraviiuji v rozsahu své platnosti k libovolnému poctu jizd a prestupti v dopravnich
prostiedcich na linkdch a spojich zahrnutych do IDS JMK. Casova a zénova platnost
univerzalni jizdenky se urcuje podle poctu platnych tiskovych poli. Za platné tiskové pole se
pocita jak tiskové pole oznacené pii zahdjeni cesty, tak i1 vS§echna neoznacena tiskova pole od
posledniho dfive oznaceného tiskového pole, ptipadné od zacatku jizdenky, pokud jizdenka

nebyla diive oznacena.

Casové dlouhodobé jizdenky
Ptedplatni kupony nepienosné a zvlastni ro¢ni kupony jsou vydavany v klouzavém tarifu, coz
znamena volitelny pocatek platnosti ptedplatni jizdenky. Cena je odvozena od poctu a druhu
pouzitych tarifnich zén a €asové platnosti jizdenky. PouZitou tarifni zonou se rozumi 1 tarifni
z6na nebo zony, kterymi cestujici pouze projizdi. Varianty ¢asové platnosti:

e mg¢sicni,

e (tvrtletni,

e roCni.
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3) Zpisob odbaveni cestujicich

Pravidelni cestujici — pfedplatni ¢asové jizdné

Cestujici musi mit u sebe platnou prikazku a ¢asovy predplatni kupon. Zadné dalsi odbaveni
se neprovadi.

Pravidelni ¢i Prilezitostni cestujici

Cestujici maji rovnéz zakoupenou prikazku a ¢asovy ptredplatni kupdn pro pravidelné cesty.
Pro pftilezitostné cesty mimo ptfedplacené zony pouziji odpovidajici jednorazovou jizdenku,
kterou oznaci ve vozidle nebo na nastupisti pied nastupem do vlaku.

ptilezitostni nebo nahodili cestujici

Cestujici pouziji jednordzové papirové jizdenky nebo univerzalni jizdenky, odpovidajici
pfedpokladané délce cesty a poctu projetych zon, které oznaci ve vozidle nebo na néstupisti
pted nastupem do vlaku. Jizdenky mohou zakoupit na prodejnich mistech, v automatech nebo

u fidi¢e (mimo vlaku).

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi
V IDS JMK je moznost plné integrace méstskych dopravnich systémi, kde je tarif MHD plné
nahrazen tarifem IDS. Uzemi méstské hromadné dopravy se pak kryje s velikosti nové

zavedené zony nebo z6n IDS JIMK.

5) Slevy poskytované tarifem
e Détido 15 let.
e 7Z4ci zakladnich a stiednich $kol, studenti vysokych $kol ve véku do 26 let.
e PIn¢ invalidni a starobni dichodci do 70 let.
e Drzitelé prikazu ZTP a ZTP/P
e Osoby starsi 70 let a jeden privodce ditéte do véku 3 let s prdvem na bezplatnou
prepravu v zoénach 100 + 101 se pfi jizdé mimo tyto zony prepravuji za piedplatni
neptfenosné jizdenky.
e Jizdné pro rodice k navstéve déti zdravotné postizenych.
6) Pohled ze strany dopravce
Zakladem je vicestranna smlouva mezi dopravci a organizatorem (KORDIS, spol. s r. 0., s
povéfenim vykonavat urcité tkony JMK na zdkladé¢ mandatni smlouvy). Pfilohou smlouvy
jsou dohodnuté standardy kvality a metodika d€lby trzeb mezi dopravci. Vedle integrace

tarifni je prib&zné realizovana integrace dopravni vcetné€ koordinace jizdnich fadi. Dopravce
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musi mit stanovené odbavovaci zatizeni ve vSech vozidlech, které¢ zajist'uji spoje v ramci IDS
JMK, a déle musi splnit oznaceni vozidla. Odbavovaci zatizeni (oznaCovace jizdenek) musi

byt na viech nastupistich CD.

7) Zpisob integrace Zelezni¢ni dopravy

Vlak tvoii patet dopravniho systému IDS JMK a jsou zde integrovany osobni vlaky a vybrané
rychliky. Ve vlacich CD je uplatiiovan vlastni tarif TR10 a sou¢asné zde plati jizdni doklady
IDS JMK, kter¢ se ale ve vlacich neprodavaji.

ODIS - Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

Tarif ODIS je kombinaci zonového a ¢asového tarifu a je piestupni pro Casové predplatné
jizdné (KODIS, 2014). V b&zném tarifu pro jednotlivé jizdné nejsou nijak rozliSeny zony
mésta Ostravy a zony okolnich obci mésta (zony "XXL"), jsou tarifné rozliSeny pouze v
predplatném jizdném. Uzemi, na kterém jsou provozovany linky ODIS, je rozdéleno na tarifni
z6Ony a tarifni oblasti (UDROZ, 2005).

Fyzické provedeni (nosice) jizdnich doklada

Jizdnimi doklady ODIS jsou:

e Jednordzové papirové jizdenky,

e papirové 24hodinové jizdenky,

e predplatni jizdenky neptenosné, které tvoii pritkazka ODIS a kupdn,

e Dbezkontaktni c¢ipoveé karty, jako dlouhodobé casové jizdenky vydané Meéstskym
dopravnim podnikem Opava, a. s. (MDPO), jsou u jinych dopravcli neplatné bez
kuponu potvrzujiciho ndkup dlouhodobé asové jizdenky.

2) Druhy jizdnich dokladi

Jednotlivé jizdné:

Kratkodobé¢ jizdenky — (jizdenky pro jednotlivou jizdu) — jsou vydavany ve forme papirovych
jizdenek, a to bud’ pro oznaceni zacatku platnosti jizdenky v oznaCovacich ve vozidle anebo
se zac¢atkem platnosti jizdenky jejim vydejem z odbavovaciho zatfizeni u fidice. Jizdenky jsou
prestupni pouze ve vozidlech dopravcl, ktefi kratkodobé jizdenky vydavaji s vyjimkou
zakovskych jizdenek, které jsou neptestupni.

24hodinové¢ jizdenky - jsou vydavany ve formé papirovych jizdenek. Plati od doby oznaceni v
oznacovacich ve vozidle nebo od doby vydeje z odbavovaciho zatfizeni ve vozidle nebo od

doby zagatku platnosti uréené cestujicim a vyznaGené na jizdence p¥i nakupu u pokladen CD.
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V ramci OSTRAVA XXL plati pro kratkodobé jizdenky cenik jizdného OSTRAVA XXL.
Platnost jizdenky je pfi cestdch uvnitt OSTRAVA XXL omezena pouze Casove (neplati
zonové omezeni jizdenek). Jizdenky jsou pfestupni. V tarifni oblasti REGION plati pro

kratkodobé jizdenky cenik REGION a platnost jizdenky je omezena zénove i1 Casem.

Casové dlouhodobé jizdenky
Dlouhodobé casové jizdenky maji Casovou a zonovou platnost, kterd je vyznacena na kupénu
sitové jizdenky a plati v celé siti ODIS. U CD plati ve 2. vozové t¥idé osobnich a sp&$nych
vlakii a vyhlaSenych rychliki. Dlouhodobé Casové jizdenky v podobé bezkontaktni Cipové
karty, vydané Méstskym dopravnim podnikem Opava, a. s. jsou u jinych dopravct neplatné
bez kuponu potvrzujiciho ndkup dlouhodobé ¢asové jizdenky. Varianty ¢asové platnosti:

e 7 denni pfenosna

e 30 denni pienosnd, nepienosna

e 90 denni nepfenosna

e 180 denni nepienosna

e 365 denni nepienosna
3) Zpiisob odbaveni cestujicich
Pravidelni cestujici — pfedplatni ¢asové jizdné
Cestujici musi mit u sebe platnou prikazku nebo dlouhodobou ¢asovou jizdenku v podobé
bezkontaktni ¢ipové karty (BCK), vydanou Mgéstskym dopravnim podnikem a &asovy

predplatni kupon. Zadné dalsi odbaveni se neprovadi.

Pravidelni ¢i ptileZitostni cestujici

Cestujici maji rovnéz zakoupenou priukazku nebo bezkontaktni Cipovou kartu a Casovy
ptredplatni kupon pro pravidelné cesty. Pro pfileZitostné cesty mimo predplacené zony pouZiji
odpovidajici kratkodobou jizdenku, zakoupenou u fidi¢e v hotovosti, z elektronické

penézenky BCK, piipadné v predprodeji, kterou oznaéi ve vozidle.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici

ey

Cestujici pouziji jednorazové kratkodobé papirové jizdenky, odpovidajici predpokladané

délce cesty a poctu projetych zon, které oznaci v oznacovaci nebo zakoupi u fidice.

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi
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Ostravsky region MHD je specificky svoji urbanistickou strukturou. Nema klasické ptirozené
historické centrum. do kterého smétuje vétsina dopravnich vazeb. Namisto toho se setkdvame
s polycentrickym uspofadanim mésta, které patrné vzniklo sjednocenim jednotlivych obci do
jednoho meésta Ostravy a nikoli rozrustdnim jednoho jadrového meésta s postupnym
pohlcovani okolnich obci. Z tohoto divodu je pochopitelné, Ze vnitini oblast MHD je
netradi¢né rozdelena do 4 tarifnich zon, pficemz centralni ¢ast je zahrnuta v tarifni zon¢ 1.
Naopak se zde Casto objevuji oblasti nizkou hustotu zastavby a osidleni, které od sebe de
facto oddéluji jednotlivé zony MHD. Jedna se naptiklad o okoli feky Odry a Ostravice.

Dalsi uspotfadani zon §irsi aglomerace mésta (zony "XXL") mé bézny charakter pfidruzenych
obci lezicich mimo mésto Ostravu. Tarifni oblasti MESTO zahrnuji izemi mést (nebo i jejich
nejblizsi okoli), ve kterych je provozovana méstskd doprava. U kratkodobych jizdenek plati
pouze jejich ¢asové omezeni platnosti - vV ramci Casové platnosti jsou jizdenky piestupni),
ceny jizdného jak u kratkodobych jizdenek, tak i u dlouhodobych ¢asovych jizdenek mohou
byt v jednotlivych tarifnich oblastech MESTO rozdilné. V ramci tarifu ODIS 2009 funguji
nasledujici tarifni oblasti MESTO:

e MESTO Ostrava — je Uzemné& totozné s hranicemi Statutdrniho mésta Ostravy. U
kratkodobych jizdenek plati kratkodobé jizdenky OSTRAVA XXL. Jejich nazev je
odvozen od mozZnosti pouZiti — plati nejen pro tarifni oblast MESTO Ostrava, ale i pro
tarifni oblast XXL, a to u vSech dopravcli na vSech linkach zatazenych do ODIS.
Vyjimku tvofi CD a CSAD Karvin4, kde zatim kratkodobé jizdné v tarifu ODIS
neplati.

e MESTO Opava — zahrnuje Gizemi mésta Opavy a izemi obci dopravné obsluhovanych
MDPO.

e MESTO Haviiov — zahrnuje uzemi mésta Havifova.

e MESTO Karvina — zahrnuje tarifni izemi mé&sta Karviné.

e MESTO Orlova — zahrnuje izemi mésta Orlové a obce Doubrava.

5) Slevy poskytované tarifem
V systému jsou poskytované pouze viechny legislativou v CR povinné stanovené slevy a

bezplatné piepravy cestujicich.
6) Pohled ze strany dopravce

Zéakladem je vicestranna smlouva mezi dopravci a organizatorem (KODIS, s. r. o., s

povéfenim vykondvat urcité ukony Moravskoslezského kraje na zédkladé mandatni smlouvy).
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Dopravci smluvné akceptuji spole¢né jizdni doklady piedplatniho charakteru a zavedeni
spole¢nych jednordzovych jizdenek brani nevyteseni koncepce odbavovani cestujicich. Trzby
Z jednorazovych jizdenek jsou rozdélovany mezi dopravce, ktefi je uznavaji. Predplatni jizdni
doklady jsou adresné k tarifnim zonam a rozd¢€leni trzeb je provadéno podle dohodnutého

algoritmu.

7) Zpusob integrace Zelezni¢ni dopravy

V ODIS jsou zapojeny vSechny zelezni¢ni trat¢ v Moravskoslezském kraji, kde osobni
dopravu zajistuji Ceské drahy, a.s. Integrace neni Gplnd, protoze ve vlacich plati pouze 24
hodinové a predplatni jizdenky (kupony) ODIS. Jednorazové kratkodobé jizdenky ve vlacich

neplati.

IDSOK - Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje

1) Zakladni charakteristika typu tarifu
Tarif IDSOK je: zonovy — asovy — piestupny (KIDSOK, 2013)
Prestupnost plati pro vSechny druhy dokladt. Celé izemi Olomouckého kraje je pro potieby
tarifu rozdé€leno do zbén, oznacenych cCislem a nazvem. VSechny jizdni doklady maji
vyznacenou zénovou a ¢asovou platnost.
Fyzické provedeni (nosice) jizdnich dokladt
Jizdnimi doklady ODIS jsou:
e Jednordzové papirové jizdenky,
e papirové jizdenky Casové,
e papirové casové predplatni jizdenky + prikazy.
2) Druhy jizdnich dokladi
Jednotlivé jizdné
Jizdenka pro jednotlivou jizdu opraviujici k jizd€ po dobu jeji platnosti uvedené na jizdence
ve vyzna¢enych zonach nebo v rozsahu zakoupenych zon.
Casové dlouhodobé jizdenky
Jizdenka Casova opraviujici k vice jednotlivym jizddm po dobu jeji platnosti ve vyznacenych
zonach. Varianty asové platnosti:
e 1 denni,
e 7 denni,

e m¢sicni,
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e (Ctvrtletni,
e pololetni,
e roCni.
3) Zpisob odbaveni cestujicich
Pravidelni cestujici — piedplatni Casové jizdné
Cestujici musi mit u sebe 7 denni jizdenku nebo platnou prikazku a mési¢ni predplatni
jizdenku s odpovidajicim poétem zén. Zadné dalii odbaveni se neprovadi.
Pravidelni ¢i prilezitostni cestujici
Cestujici maji rovnéz zakoupenou casovou piedplatni jizdenku pro pravidelné cesty. Pro
prilezitostné cesty mimo ptedplacené zony pouziji odpovidajici jednorazovou jizdenku,

zakoupenou u fidi¢e v hotovosti, pfipadné v piedprode;ji, kterou oznaéi ve vozidle.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici

Cestujici pouziji jednorazové papirové jizdenky, odpovidajici predpokladané délce cesty a

poctu projetych zon, které oznaci v ozna¢ovaci nebo zakoupi u fidice.

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi
V zo6néch s provozem MHD - Sumperk, Zabteh, Prostéjov, Prerov, Hranice a Olomouc jsou

uplatinovany riizné ceny i casové varianty piedplatnich jizdenek.

5) Slevy poskytované tarifem
V systému jsou poskytované pouze vsechny legislativou v CR povinné stanovené slevy a
bezplatné piepravy cestujicich. Dalsi slevy nejsou v IDSOK sjednoceny, ale jsou v tarifnich

podminkach definovany vzdy pro urcité zony.

6) Pohled ze strany dopravce

IDSOK funguje na principu dvoustrannych smluv uzavienych mezi kazdym participujicim
dopravcem a organizatorem IDSOK, kterym je odbor dopravy a silni¢niho hospodarstvi
krajského uradu Olomouckého kraje. Dvoustrannd smlouva je vyrazem shody obou subjekti,
tykajici se podminek ucasti dopravce v IDSOK, feSeni vzdjemné financni problematiky,
piistupu k Tarifu IDSOK a vzajemného uznavani jizdnich dokladl s ostatnimi dopravci v
ramci IDSOK. Ve smlouvach o zavazku vefejné sluzby s dopravci je ucast podminéna

kompatibilnim odbavovacim systémem.
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7) Zpisob integrace Zelezni¢ni dopravy

Zelezni¢ni provoz v rezimu IDSOK je jiz nékolik let provozovan na Sumpersku, na Zeleznici

Desna. Od roku 2005 probiha postupné zadleiovani vlaki Ceskych drah v severni &ésti

Olomouckého kraje.

Prehled trati, na nichz lze v souCasnosti cestovat v IDSOK:

271 — Prost&jov-Kostelec na Hané-Dzbel (dopravce CD)

273 — Cervenka-Senice na Hané-Prosté&jov (dopravce CD)

291 — Zabteh - Sumperk (dopravce CD)

292 — usek Sumperk - Mikulovice (dopravce CD)

293 — Sumperk - Kouty n. Des., Petrov n. Des. - Sobotin (dopravce ARRIVA)
294 — Hanu$ovice - Staré Mésto pod Snéznikem (dopravce CD)

295 — Lipova Lazné - Javornik ve Slezsku (dopravce CD)

297 — Mikulovice-Ondfejovice-Zlaté Hory (dopravce CD)

310 — Olomouc - Hrub4 Voda (dopravce CD)

ZID - Zlinsky integrovany dopravni systém

Jedna se o integrovany dopravni systém, ktery je specificky zejména v nésledujicich oblastech

(Z1D, 2013):

a) Zapojeny jsou pouze DSZO (Dopravni spole¢nost Zlin-Otrokovice) a Ceské drahy,
a.s.

b) Obsluhované Gizemi je téméf shodné s uzemim obsluhovaném méstskou hromadnou
dopravou mést Otrokovice a Zlin. Mimo pokryti MHD je pouze pasmo D, v jehoZ
ramci jsou obsluhované obce: Zelechovice nad Dievnici, Lipa, Zadvefice - Rakova a
Vizovice.

c) Systtm MHD je provozovany téméf cely na katastralnich uzemich mést Zlin a
Otrokovice (kromé obce Zelechovice nad Dievnici).

d) Vsystému jsou kromé& doplikového kuponu pro pasmo D v ramci piedplatnich
casovych jizdnich dokladli, uznavany pouze jizdni doklady DSZO. Tyto jizdni
doklady vydava DSZO.

e) V systému je pomérné velky podil rekreacni dopravy, coz se odrazi v jednorazovém

zatézovani systému pfilezitostnymi cestujicimi (UDROZ, 2005).

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

pasmovy — ¢asovy — piestupni
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Jizdni doklady

Fyzické provedeni (nosice) jizdnich dokladt

V systému jsou pouze nize uvedené moznosti jizdnich dokladi.
- Papirové jizdni doklady
- SMS jizdenky

2) Druhy jizdnich dokladu
Vzhledem k provazanosti tarifu IDS a MHD, je zde popsana i zbyvajici ¢ast méstského tarifu,
ktera neni na zaintegrované lince Ceskych drah uznavana.
Jednotlivé jizdné s casovym omezenim:

a) Jednotlivé nepfestupni jizdné s ¢asovou platnosti 20 minut (platnost pouze MHD)
Je mozné si zakoupit ve varianté pro 1, 2 nebo 4 jizdy.
Casova platnost umoziuje dostat se z hlavniho piestupniho bodu v centru Zlina ve viech
smérech az na okraj oblasti pokryté systémem MHD.
Jizdni doklad je platny pouze v rdamci MHD.

b) Jednotlivé prestupni jizdné s ¢asovou platnosti 40 minut (platnost v ZID)
Je mozné si zakoupit ve varianté pro 1, 2 nebo 4 jizdy.
Casova platnost poéita s vyuzitim pro cestu do prestupniho uzlu v centru Zlina a poté po
ptestupu pokra¢ovanim do pozadovaného sméru.
Jedna se o charakteristicky jizdni doklad s nastavenou ¢asovou platnosti Sitou na miru cestam
S pfestupy v centralnim ptestupovém uzlu. Velmi dobie se hodi pro linkové uspotadani MHD
meést Zlin a Otrokovice.
Tento jizdni doklad je uznavany i v ramci zaintegrované linky Ceskych drah. Protoze se jedna
0 jizdni doklad, ktery je vhodny pro cestu s pfestupem v ramci MHD, zpiisobuje jeho dlouha

&asova platnost na lince Ceskych drah velky cenovy rozdil oproti tarifu TR10.

Casové predplatné jizdenky pienosné (platnost pouze v MHD)

Jedna se o jizdni doklady s ¢asovou platnosti 1 den, 3 dny nebo 7 dnti.

Casové predplatné nepfenosné jizdenky
Neptenosné Casové piedplatni jizdenky jsou v systému meésicni, Ctvrtletni, pololetni a maji
zonovou platnost. V systému jsou celkem 4 zony. Kazda kombinace ndkupu téchto zon (A, B,

C, AB, ABC, BC) m4 svoji cenu.
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Pfitom v z6né€ nad rdamec MHD (zo6na IDS) Ize zakoupit dopliikovy kupon pouze ve variantné

s mésicni platnosti.

3) Zpusob odbaveni cestujicich
Pravidelni cestujici — pfedplatni ¢asové jizdné
Tito cestujici se neodbavuji. Jsou vystaveni pouze piepravni kontrole ve vlacich CD a

prostiedcich spolecnosti DSZO.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici

Maji moznost si zakoupit jizdni doklady pfed néastupem do dopravniho prostiedku
Vv piedprodejnich mistech nebo s ptirdzkou ptimo u fidice dopravnich prosttedkt DSZO.

Po nastupu je cestujici povinen si neprodlené oznacit papirovy jizdni doklad v piisluSném

odbavovacim zafizeni. Na jizdni doklad se vyznaci datum, ¢as a kéd = ¢islo vozidla.

Odbaveni ve vlacich CD

Cestujici je povinen si oznaéit jizdné v pfisluiném odbavovacim zafizeni ve vozidle CD
(pokud necestuje s prestupem a neoznacil si dany jizdni doklad v pfedeslém pouzitém
dopravnim prostiedku).

Jedna se v podstaté o IDS, kde jsou na trati Ceskych drah uznavany jizdni doklady mé&stské
hromadné dopravy. Neni uznavan cely rozsah jizdnich dokladd, uznavané jizdni doklady jsou

vymezeny vyhlasenym tarifem ZID, ktery je soucasti tarifu DSZO.

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi

Tarif ZID je podmnoZinou tarifu MHD. ZID tarif je tedy pfirozené v celém rozsahu uznavan
na celém tzemi obsluhovaném MHD.

Na zaintegrované Zelezniéni trati &. 331 je vedle sebe platny tarif Ceskych drah TR10 a tarif

ZID.

5) Slevy poskytované tarifem

Vzhledem k zadani projektu a blizkému vztahu tarifu ZID a MHD mést Zlina a Otrokovic
jsou zde popsany slevy v obou systémech (ZID, MHD).

Slevy v systému MHD

Bezplatna pieprava

Tato vychazi z platného vyméru MF t. 01/2014
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déti do 6 let,

predstavitel¢ stdtni moci a nékterych statnich orgénd a soudci, o nichz tak urci jiny
pravni predpis (vymér MF CR ¢&. 01/2014, zakon &. 236/1995 Sb. ve znéni pozd&jsich
predpisi),

drzitelé prikazu ZTP vcetné zavazadla a psa,

drzitelé prikkazu ZTP-P v¢etné privodce psa, piip. invalidniho voziku,

ucastnici 1. a II. odboje (drzitelé osvédCeni podle zdkona ¢. 255/1946 Sb. ve znéni

pozdé¢jsich predpist),

Slevy v jednotlivém jizdném

1)

2)

Na jednotlivé neptestupni jizdné s Casovou platnosti 20 minut nejsou poskytovany
zadné slevy

Slevy na jednotlivém ptestupnim jizdném s ¢asovou platnosti 40 minut:

Zde je poskytovano 50 % jizdného pro niZe uvedené kategorie cestujicich:

3)

déti od dosazenych 6 — ti let do dovrSeni 15 — ti let (tj. do dne, ktery pfedchéazi dni 15.
narozenin),

zeny na mateiské dovolené s ditétem do 3 let s podminkou ptedlozeni potvrzeného
kmenového listu — platné prukazky

obcané, ktefi pobiraji starobni nebo plné invalidni dichod do dovrSeni 70 let
S podminkou soucasného ptedlozeni platného nepienosného kuponu S-PAS.
Skupinova Sleva v jednotlivém piestupnim jizdném s ¢asovou platnosti 40 minut

pro skolni kolektiv s pedagogickym doprovodem je mozné zakoupit jizdné pro $kolni
kolektiv.

Slevy v ¢asovém piedplatnim jizdném

- forma kuponi

Zakovské jizdné

Zde je poskytovano jizdné ve vysi 50 % obcanského jizdného.

Od dosazeni 6 let az do skonceni povinné skolni dochazky.

Studentské jizdné

Zde je poskytovano jizdné ve vysi 50 % obcanského jizdného.

Z4ci a studenti stfednich a vysokych $kol nejdéle do dovrseni 26 let.

Mateiské jizdné

Zde je poskytovano jizdné ve vysi 50 % obcanského jizdného.

Osoba na mateiské dovolené do dovrseni 3 let ditéte.
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e Dichodcovské jizdné
Zde je poskytovano jizdné ve vysi cca 65 % obcanského jizdného.
Starobni a invalidni dichodci do 70 let.
Zvlastni jizdné
- senior pasy a drzitelé Janského plakety (darci krve)
Zde je poskytovano zvlastni jizdné v jiné struktufe ¢asové platnosti nez zakladni a zlevnéné
Casové piredplatni jizdné. To je komplikujicim faktorem pii porovnavani jednotlivych tarifnich

systémt, jelikoz lokalni platnost slev a zvlastniho jizdného omezuje rovnost podminek.

6) a 7) Popis z pohledu zapojenych dopravei CD a DSZO a zpiisob integrace Zelezni¢ni
dopravy
Smlouva o zajisténi integrované dopravy
Mezi témito dvéma dopravci je uzaviena ,,smlouva o zajisténi integrované dopravy*
Tato smlouva upravuje:
- druhy uznavanych jizdnich dokladi a kategorie osob pro slevy (kopiruje tarif DSZO),
- skutecnost, ze na trati zstava v platnosti tarif CD TR10,
- zpusob vybaveni vozll odbavovacim zafizenim a zakladni podminky provozu (zbytek
je oSetfen v samostatné smlouve),
- oSetfeni zpusobu tisku a pfedprodeje ZID jizdnich dokladd,
- Castka podilu trzeb pFipadajici CD a platebni podminky,
- ptilohou smlouvy jsou smluvni pfepravni podminky DSZO
Vyse popsand smlouva nahrazuje v jinych IDS uzaviranou ,,Tarifni dohodu®. Z reSerSni ¢asti
V uvodu této zpravy vyplyva funkce tarifni dohody a jeji vazba na smlouvu o zavazku vetejné

sluzby.

IREDO - Integrovany regionalni dopravni systém
vV Kralovéhradeckém a Pardubickém kraji

1) Zakladni charakteristika typu tarifu

Tarif IREDO je: zonovy — relacni — piestupni (OREDO, 2013)

Namisto pocitani zon je zde zaveden pojem tarifnich jednic, které jsou odrazem kilometrické
vzdalenosti.

Nekteré oblasti MHD nejsou zahrnuta do IDS: Hradec Kréalové, Pardubice, Trutnov, Jicin,
Hoftice, Nova Paka, Litomysl, Policka, Usti nad Orlici
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Fyzické provedeni (nosice) jizdnich dokladt
Jizdnimi doklady IREDO jsou:
e jednoducha integrovana jizdenka na bazi BCK
e integrovana Casova jizdenka
e prikaz opraviujici cestujiciho k preprave
jizdnimi doklady nepfestupnimi platné v IDS IREDO jsou:
¢ jednoducha neintegrovana papirova jizdenka

e jednoducha neintegrovana papirova jizdenka prestupni v ramci dopravee Ceské drahy

2) Druhy jizdnich dokladi
Jednotlivé jizdné
e Jednoducha jizdenka je proddvana ve formé¢ neintegrované (tj. papirové) a integrované
(j. na bazi BCK)
e Jednoducha jizdenka na bazi BCK je zvyhodnéna snizenim ceny o 5% oproti papirové
jizdence
e Jednozonové jizdenky pro jizdy mezi zastavkami/stanicemi jedné zony
e Omezeni ¢asovou platnosti vyhovuje takika vzdy, ma funkci pouze casového omezeni
pii piestupu
Jizdenka ¢asova - nepienosna
e jednodenni sitové platné pro celé IREDO (pro jednotlivce nebo skupinova — max.
5 osob)
e sedmidenni, tficetidenni a devadesatidenni zoénové. Tyto jizdenky jsou vydavany na
bazi BCK

Pienosné ¢asové jizdenky se nevydavaji

3) Zpisob odbaveni cestujicich

Odbaveni (check-in) se provadi pfilozenim BCK ke &tecimu zafizeni v dopravnich
prostfedcich pfiméstské autobusové dopravy nebo vydanim jednotlivé jizdenky fidiCem.
Odbaveni v zapojenych vlacich probiha prostfednictvim vlakového pravod¢iho.

Jizda oklikou neni povolena v ptipad¢, Ze jizdné by bylo vyssi nez pii jizdé nejkrat§i moznou
cestou. S ohledem na linkové vedeni ani to v§ak n€kdy neni mozné, a proto je vydan seznam

vyjimek z tarifu, kdy je takovato jizda je povolena a neni sankcionovana.
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4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi

Systémy MHD jsou zapojeny jen v omezené miie, nejvetsi mesta se svoji MHD linky do IDS
zapojeny nema vubec (Hradec Kralové, Pardubice, Trutnov, Ji¢in, Hofice, Nova Paka,
Litomysl, Poli¢ka, Usti nad Orlici). Na tizemi MHD je ale mozné pouzivat piiméstské linky.
Tarifni sazba je u nich obvykle mirn¢ vyssi, nez u jizdného MHD stanoveného dopravnim
podnikem.

Dalsim syst¢émim MHD je poskytnuta vyjimka z tarifu (Dvir Kralové nad Labem, Vrchlabi-

Herlikovice)

5) Slevy poskytované tarifem
e V systému jsou poskytované povinné stanovené slevy a bezplatné prepravy cestujicich
dané legislativou v CR.
e Zvlastni jizdné pro drzitele prikazt ZTP a ZTP/P a jejich pravodci
e Zvlastni jizdné pro rodice (opatrovniky) k navstéve zdravotné postizenych déti
e Zlevnéné jizdné pro &leny Ceského svazu PTP, Konfederace politickych véziid,

Ceského svazu bojovnikil za svobodu Ceskoslovenské obce legionaiské

6) Popis z pohledu dopravce
Dopravce musi mit stanovené odbavovaci zatizeni ve vSech vozidlech, které zajistuji spoje
vramci IREDO, a dale musi splnit oznafeni vozidla. Dopravce musi pfistoupit k tarifni

dohodg, ktera popisuje zptisob dé¢leni trzeb.

7) Zpiisob integrace Zelezni¢ni dopravy
Jizdenky IDS IREDO plati u zapojenych zelezni¢nich dopravcl pouze ve 2. vozové tiide
osobnich a spé$nych vlakt. Pro platnost jizdniho fadu mize byt povoleno pouziti 2. vozové

ttidy rychliki.

IDP — Integrovana doprava Plzenska

1) Zakladni charakteristika typu tarifu
Tarif IDP je zonovy — ¢asovy — (Castecné) piestupni (POVED, 2014).
Integrovanym jizdnim dokladem v IDP je Gasové piedplatné na BCK nebo doklad opraviiujici

k bezplatné piepravé.

2) Druhy jizdnich dokladi

XXX



Jednotlivé jizdné

e Jednoducha jizdenka neintegrovana (papirové) a je nepfestupna

e Jednoducha jizdenka integrovana na bazi BCK neexistuje
Jizdenka zénové — Casova — nepienosna

e rocni (380 dni)

e desetimé&sicni pouze pro zaky a studenty v regionalnich zonach

e Sestim¢si¢ni (190 dni)

e mésicni pouze pro zaky a studenty v regionédlnich zénach

e volny tarif (1 — 123 denni) platny od zvoleného dne mésice, specifickym druhem

tohoto tarifu je jizdné pro studenty na kartu ISIC o prazdninach s platnosti max. 62 dni

Sitové jizdné

e roc¢ni

e Sestimé&sicni

e volny tarif

SMS jizdenky

Jizdné v z6né¢ MHD
e Nepienosné i pienosné Casové jizdenky v nabidce roc¢ni, Sestimési¢ni a ve volném
tarifu (1 — 123 denni)
e Jednotlivé jizdné nepiestupni na papirové jizdence
e Jednotlivé jizdné prestupni na BCK

e SMS jizdenky (Casové prodlouzeny o 5 minut oproti béznym jizdenkam — vyrovnani
¢ekani na prichozi potvrzovaci SMS)

3) Zpiisob odbaveni cestujicich
Pravidelni cestujici — ptedplatni casové jizdné
Cestujici s ¢asovou jizdenkou v podobé BCK musi provést check —in pti nastupu do vozidla.

Ve vnéjsich taritnich zonéach pti nastupu prednimi dvefmi, v MHD vSemi dveimi.

Pravidelni i ptileZitostni cestujici — jednotlivé jizdné
Cestujici, ktefi maji zakoupené jizdné na BCK jen pro zénu MHD, dale nemohou zakoupit
jednotlivou jizdenku v regionu, musi zakoupit nepfestupni jizdenku v hotovosti nebo elektr.

penézenkou. BCK mohou vyuzit vzéné MHD pro jednotlivé jizdné neintegrované, ale
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pfestupné. Pro piilezitostné cesty mimo zénu MHD pouZziji odpovidajici kratkodobou

jizdenku nepfiestupni, zakoupenou u fidice.

Ptilezitostni nebo nahodili cestujici
Cestujici pouziji jednorazové kratkodobé papirové jizdenky, odpovidajici predpokladané dobe
cesty, které oznaci v oznacovaci (MHD) nebo zakoupi u fidi¢e (MHD a regiondlni zony),

piipadné pouziji SMS jizdenku.

4) Zpusob integrace méstskych dopravnich systémi

Funguje jen Castecnd integrace. Zéna MHD je integrovana pouze ve form¢ ptedplatného
jizdného nahraného na BCK. Ve vlacich je tato BCK uznavéana i v zoné MHD. Vedle sebe je
platny tarif MHD i tarif CD TR10. Jednotlivé jizdné na papirové jizdence je v MHD
nepiestupné, prestupné je mozné pouze s BCK s platnosti pro zénu MHD. Pfestupnost je
mozna také se sitovou jizdenkou (platnou pro zénu MHD) Ve vozidlech méstskych
dopravnich systémi je umoznén nastup vSemi dvefmi. Ve vozidlech regionalni dopravy pouze
prednimi (i pfi jizdé v zoné MHD). Na bazi ¢asového predplatného jizdného funguje BCK,

ktera je platnd na izemi mésta i v systému méstské hromadné dopravy.

5) Slevy poskytované tarifem
e ve vnéjSich tarifnich zonach
o povinng stanovené slevy a bezplatné piepravy cestujicich dané legislativou v
CR
o studenti starsi 15 let ptedplatné jizdné ISIC v dobé prazdnin
o drzitel¢ zlaté Janského plakety
e Vzoné¢ MHD
o zaci a studenti do 16let, diichodci do 70 let, drzitelé pritkazu ZTP nebo ZTP/P
o drzitelé zlaté Janského plakety
o drzitelé prikazi vydanych UV Ceského svazu bojovnikii za svobodu,
Konfederaci politickych véziii CR, Sdruzenim byvalych politickych vézit CR
nebo Ustiedni radou Svazu PTP — VTNP
6) Popis z pohledu dopravce
V IDP funguji jen pfedplatné jizdné jako integrovany doklad. Vozidla musi byt
vybavena zafizenim pro komunikaci s BCK a elektronickou penéZzenkou. Tim, Ze neni

integrovano jednotlivé jizdné, odpadéa nutnost instalovat oznacovace s tiskem data. PouzZiva se
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oznacovacl — znehodnocovaci stars$i konstrukce (s vyrazenim 4-¢iselné kombinace do 9
oznacenych poli). Dopravce musi pfistoupit k tarifni dohod¢, kterd popisuje zptisob déleni

trzeb.

7) Zpisob integrace Zelezni¢ni dopravy
Ceské drahy jsou zaintegrovany s uznavanym piedplatnym jizdnym na BCK. Jediné omezeni
je skutecnost, ze k zaplaceni neni mozné pouzit elektronické pené¢zenky. Mimo tarifu IDP

plati i tarif Ceskych drah TR10.

IDS UK - Integrovany dopravni systém Usteckého kraje

V soudasnosti ne plné rozvinuty IDS (IDS UK, 2013). Pilotni fize byla spuiténa jiz
v roce 2008, kdy odbor dopravy krajského ufadu nazyval integrovanym dopravnim systémem
pouhé vzajemné uznavani BCK a délbu trzeb mezi dvéma autobusovymi dopravci (clearing),
coz neni mozné vnimat jako plnohodnotny IDS. Od prosince 2011 byl na 10 autobusovych
linkdch dopravce v oblasti Lounsko-zapad zkuSebné zaveden IDS zahrnujici i zénoveé —
relacni tarif se specifickym c¢islovanim linek. Byly vydany standardy informac¢niho a
odbavovaciho systému ve vozidlech i na zastavkach. Od ledna 2015 byl systém rozsifen na
celé uzemi kraje a vyhledové ma do né&j byt zahrnuta i zelezni¢ni doprava. V platnosti zistal
z6nové — relaéni tarifni systém a odbavovani cestujicich za pomoci BCK. Zasadni nevyhodou
tohoto rozvijejiciho systému je fakt, Ze dosud nejsou zahrnuty oblasti piisobnosti MHD, a tak

je v ramci tohoto IDS mozZné pouzivat ve méstech pouze linky ptiméstskeé.

VYDIS - Vychodocesky dopravni integrovany systém

Na tzemi Pardubického a Kralovéhradeckého kraje funguje také dopravni svaz IDS
VYDIS, ale jeho ptisobnost v porovnani s okolnimi IDS je mala. Uzemi Pardubického a
Kralovéhradeckého kraje je pokryto zvelké casti vySe popisovanym IDS IREDO a
Vv jihovychodni ¢asti kraje plisobi taktéZ popisovany IDS JMK. Tarifni systém VYDIS nabizi
jednotny tarif pouze ve vzdjemném uzndvani jizdnich dokladii mezi Dopravnimi podniky
mést Hradce Kralové, Pardubic a tratovych usecich Ceskych drah. Kryje tak ¢asteéné mezeru
tarifniho systému IREDO, ktery neintegruje zony MHD v Pardubicich a Hradci Kralové.
Tarifni systém jizdného VYDIS je zoénové — relacni a zahrnuje jizdni doklady jednodenni,
sedmidenni a tficetidenni v kombinaci s MHD Hradec Kralové a vlaky CD. Nenabizi

jednotlivé jizdné. Obecné se predpoklada, ze v okamziku kdy do IDS IREDO budou
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zaintegrovany 1 zony MHD v Pardubicich a Hradci Kralové, VYDIS zanikne. Lze tak soudit i
na zékladé predchoziho vyvoje, kdy jednotlivé zony opoustély VYDIS, kdyz byly
zaintegrovany do IREDO.

Ostatni kraje Ceské republiky

Poslednim z kraji, ktery zatim nebyl popséan, je kraj VysoCina. Z hlediska zavadéni
spole¢ného IDS je to pomérné problematicky kraj, jelikoz zde neni zddné dominantni mésto,
které by vytvotilo vyznamné&jsi dopravni region s ptfirozenou dopravni spadovosti. Je zde jen
nekolik mést s poctem obyvatel okolo 30 tisic a 0 néco vétsi krajské mésto Jihlava s cca 50
tisici obyvateli. Tento kraj je silné ovlivnén spadovou oblasti mésta Brna a zde ptisobiciho
IDS JMK. Mnoho meést ve vychodni ¢asti kraje VysocCina (Ttebi¢, Velké Meziti¢i, Namest’
nad Oslavou) dava piednost ptipojeni k IDS JMK nebo mésta na severu k IDS IREDO a

obecné zde neni vyrazna snaha zavadét jiny (novy) IDS.

Priloha 3 — rozpis metodiky ke stanoveni vyznamnych
piepravnich proudit

K urceni spadové oblasti krajskych mést a vyznamnych piepravnich proudt v regionu
bude celkové analyzovano 165 347 piepravnich proudii ze viech krajii CR na arovni zdrojova
obec vyjizdky — cilova obec dojizd’ky. Spadova oblast mésta a vyznamné proudy v regionu
jsou dany rozlozenim objemu pravidelné vyjizd’ky cestujicich do dominantniho mésta regionu
(reprezentovaného nejcastéji krajskym méstem) resp. mezi regiondlnimi centry. Soucasti
spadového uzemi a vyznamnych proudi jsou jak velkd mésta s vyssi vyjizd'kou, tak i malé
obce s malou, ale pravidelnou vyjizd’kou. Do vyznamnych piepravnich proudd v oblasti nelze
zahrnovat cesty nahodilych ¢i pfileZitostnych cestujicich, proto budou analyzovany pouze
denni cesty (vyjizd’ka a dojizd’ka) do zaméstnani a Skol — piesné&ji ,,pocet osob vyjizdgjicich
denné do zaméstnani“ a ,,pocet denné vyjizd&jicich zaki, studentd a u¢na“ (CSU, 2014) —a to
v souhrnném poctu 1 234 510 osob. Budou zohlednény cesty vSemi druhy dopravy, které
mohou byt cestujicimi pouzity, véetné jejich kombinace. Dle metodiky CSU se jedna o cesty:
autobusem, vlakem, MHD (bez dalSiho rozliSeni pouzitého dopr.systému), automobilem jako
fidi¢, automobilem jako spolucestujici, motocyklem a na kole. U pési dopravy je
predpokladano, ze se vyskytuje u 100 % cest. Dotaznikovou metodou sbéru dat ,,S¢itani lidu,

domt a byta*“ zpracovavanou CSU nebude mozné urcit vyznamnost pési dopravy na kazdé
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uskute¢néné ceste, a proto nebude samostatné Setfena. Cesty pies statni hranice CR nebudou

do vypoctu spadovych oblasti a vyznamnych pfepravnich proudt v regionu zahrnovany.

Vyznamné prepravni proudy v méstské dopravé

K vytvotfeni databdze pfepravnich proudid uvniti krajskych mést by bylo nutné ziskat
celkovou matici pfepravnich vztahll na Grovni vychozi zastdvka — cilova zastdvka nebo
zdrojova meéstska oblast — cilova méstska oblast tak, aby bylo mozné analyzovat piepravni
relace s nejvys$Simi intenzitami (pateini relace). JelikoZz pro tuto databazi neexistuji data
z CSU a nepodafilo se ziskat tuto databazi patefnich relaci ze viech krajskych mést a jejich
dopravnich podnikii, bude namisto toho zvolena jednotna metodika cest vytvofenych na
zaklad¢ analyzy cestovnich dob v méstské osobni dopravé se zahrnutim cest IAD (fidi¢ ¢i
spolujezdec) a hromadnou dopravou (MHD ¢&i vlak). Lze predpokladat, Ze rozlozeni
cestovnich dob v ramci méstskych cest, a tedy 1 v ptisobnosti zony MHD, poukazuje ¢aste¢né
také na rozlozeni ptepravnich proudl. Z tohoto bude mozné usuzovat pii tvorbé modelovych
cest pro MHD na Casové a distancni dispozice cest v konkrétnim meésté s piihlédnutim
k zapojenym subsystétmim MHD. Pii snaze identifikovat zdrojové a cilové oblasti
prepravnich proudi bude také vyuzito mapovych podkladii a linkového vedeni. Bude proto
prihlédnuto i k urbanistickému usporadani uzemi, pfiCemz jako zdrojové oblasti budou
vybirany sidelni lokality, oblasti s hustou sidelni zastavbou apod. Cilové oblasti se nachazeji
Vv centrech mést, primyslovych a obchodnich zénach nebo také v sidelnich celcich, kde lze

ocekavat vyssi miru obCanské vybavenosti.

Spadova oblast krajskych mést

Spadova oblast krajskych mést bude Setfena pro potfeby urceni vyznamnych
prepravnich proudt pfiméstské dopravy, které pozdéji poslouzi k navrhu modelovych cest pro
potieby vysetieni tarifu VHD.

Krajova pftislusnost bude vzata do uvahy pouze z diivodu definice krajskych mést, ke
kterym bude vySetfena spadova oblast. Oblasti vyjizdky do cilového krajského mésta
nebudou omezeny krajovou pfislusnosti, tedy obce vyjizd’ky budou vyhodnocovany na tzemi
celé CR. Zamezi se tak moznému nesouladu, kdy se administrativni krajové &lenéni tizemi
nekryje se strukturou dopravniho regionu a spadovou oblasti mésta. Pro Prahu, kterd je
samostatnym krajem, bude uvaZovana spadova oblast z okolnich kraji, zejména tedy
Stfedoceského kraje. Soucasné také pro Stfedocesky kraj bude uvazovano jako krajské mésto

Kladno s jeho vlastni spadovou oblasti. Spadovost StiedoCeského kraje tak bude implicitné
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zahrnuta jak do dominantni vyjizd’ky ku Praze, tak také k regionalni spadovosti k méstu
Kladno.

Pti vyhodnoceni vyjizd’kovych ptfepravnich proudt obci bude tieba posoudit, zda je
jejich vyjizd’ka do krajského mésta natolik vyznamna, ze by méla byt zatazena do spadové
oblasti tohoto meésta. Vybér ptepravnich proudid zahrnutych do spadového tzemi bude
uskutecnén na zaklad¢ relativni a absolutni hodnoty vyjizd’ky a dojizd’ky ze zdrojovych obci
do krajského mésta. Podmince zatfazeni do spadové oblasti vyhovi obce, kde:

1. relativni dojizd’ka do krajského mésta ze zdrojové obce je vyssi nez 12% z poctu
obyvatel zdrojové obce

2. absolutni vyjizd’ka ze zdrojové obce do krajského mésta je vyssi nez 50% z celkového
objemu vyjizd’ky z obce

3. absolutni dojizdka do krajského meésta ze zdrojové obce je vyssi nez 1,2%
z celkového objemu dojizd’ky do cilového krajského mésta

» obce zatazené do spadové oblasti musi splnit alesponn jednu z téchto tfech vyse
uvedenych podminek.

Souhrnnou podminkou pro stanoveni spadové oblasti bude ovéteni:

e soucet denni dojizd’ky z vybranych obci spadové oblasti pievySuje 50% z celkového
poctu osob dojizdé€jicich do daného krajského mésta
Prvni podminka relativniho podilu dojizd’ky je primarné urcena k proveéfeni mensich
obci s malym poc¢tem obyvatel, a tedy 1 s pomérné nizkou hodnotou absolutni dojizd’ky. Jejich
silnd vazba dojiZd’ky a do zna¢né miry zavislost na cilovém mé&sté se vSak projevi, az pokud
je dana do souvislosti s poctem obyvatel dané obce. Hranice relativniho podilu dojizd’ky 12%
z poctu obyvatel zdrojové obce je zvolena na zaklad€ skutecnosti, ze krajska mésta jsou sice
Castym cilem cest z mést s vySsi absolutni dojizd’kou, ale zaroven také vysokym poctem
obyvatel a tedy i nizkou relativni dojiZd’kou. Pokud bychom volili tuto hranici pfili§ nizkou
(napf. 5%), zahrnuli bychom tak i velké obce s nizkym poctem dojizd€jicich osob — tedy
I vzdalené obce, které netvori spadovou oblast. Naopak, pokud bychom pracovali s vysokou
relativni dojizd’kou (napt. 20%), eliminovali bychom tak vliv malych obci, které maji
vyznamny podil na spddovém tzemi. Zvolena hranice relativniho podilu dojizd’ky (12%) tak
tvoii kompromis mezi zminénymi dvéma extrémy.
Ptedpoklad absolutni vyjizd’ky zdrojové obce nad 50%, zahrnuty v druhé podmince,
tvofi jakoby mezistupent mezi relativni a absolutni dojizd’kou a bude zaméien na stfedné velké
obce. Nekteré tyto obce by nevyhovély relativni dojizd’ce z divodu vysokého poctu obyvatel,

ale také jejich velikost by nedovolila mit absolutni dojizd’ku do krajského mésta natolik
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objemnou, Ze by nedosahla tfeti podminky absolutniho podilu dojizd’ky. Hranice pro splnéni
podminky je stanovena jednoduse jako nadpolovicni vétSina z celkového objemu vyjizdky.
Soucasné je tato podminka doplnéna o pozadavek na splnéni ur¢itého minimalniho poctu
obyvatel (minimalné 0,03% obyvatel krajského mésta) v souladu se zacilenim této podminky
na stfedné velké obce. Zatazeni malych obci do spadové oblasti bude touto podminkou
eliminovano tam, kde vyjizd’ka do krajského mésta bude v fadu jednotek, ale pfi velmi
nizkych hodnotach objemu vyjizd’ky by splnovala nadpolovi¢ni podminku.

Tteti podminka absolutni dojizd’ky je zamétfena na vétsi mésta, které zastupuji funkci
regionalnich center a maji svoji vlastni spadovou oblast. Soucasn¢ vsak tyto mésta spaduji do
dominantnéjsich krajskych mést. Tato mésta maji vyssi pocet obyvatel, tudiz by nevyhovéla
podmince relativni dojizd’ky, ale absolutni hodnota dojizd’ky byva natolik vysoka, Ze by
tvofila vyznamny podil na celkovém objemu dojizd’ky do cilového krajského mésta, a proto
bude tifeba je zahrnout do jejich spadové oblasti. Hranice absolutni dojizdky, tj. 1,2%
z celkového poctu dojizdéjicich do krajského mésta, je zvolena na zaklad¢é skutecnosti, ze
fada vétSich obci nema natolik siln€ orientovanou absolutni vyjizd’ku (nevyhovi 2.podmince)
a jejich relativni dojizd’ka, vzhledem k jejich velkosti, neptfesahne 12% (nevyhovi
1.podmince).

Tim, ze bude pouzita jednotnd metodika urceni spadové oblasti krajskych meést, je
tfeba nastavit takové podminky, které obsdhnou riznorodost zkoumanych spadovych uzemi
krajskych mést. Napftiklad polycentrické uspofadani Ostravska s mnoha regionalnimi centry
patrné bude vykazovat odlisnou skladbu piepravnich proudi v porovnani s monocentrismem
Jihoceského kraje apod. Jsou proto nastavena ,,ptisnéjSi* méfitka pro spadovou oblast tak, aby
nedoslo k chybnému zahrnuti obci do spadové oblasti, které do ni realné€ nepatii. To 1 za cenu

mozného opomenuti nékterych obci, které by do spadového regionu mély byti zahrnuty.

Vyznamné prepravni proudy v regionu

V tomto bod¢ budou uvazovany jizdy mezi cilovym krajem dojizd’ky s vyjizd’kou ve
stejném nebo sousedicimi kraji, a to opét na urovni zdrojova obec vyjizdky — cilova obec
dojizd’ky. Cilova obec dojizd’ky se bude nachazet vzdy na tzemi vysetiovaného kraje. Kladno
nebude z pozorovani pro Stfedocesky kraj vyjmuto, byt v difive zminéném vySetfovani
spadovych oblasti bude vystupovat jako krajské mésto pro Stiedocesky kraj. Jeho vyznam v
ptfepravnich proudech ale neni v kontextu celého Stftedoceského kraje natolik vyznamny jako

u jinych krajskych mést a jejich kraja. Navic, jak jiz bylo dfive zminéno, spadovou dominanci
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Stfedoceského kraje si drzi Praha. Ostatni krajskd mésta budou pii analyze vyjmuta ze
sledovanych ptepravnich relaci.

Pti vyhodnoceni vyznamnych piepravnich proudii obci v regionu bude tieba posoudit,
zda je relace mezi obci vyjizd’ky a obci dojizd’ky vyznamna alesponi pro jednu z téchto obci,
a to na zakladé relativni nebo absolutni hodnoty vyjizd’ky ¢i dojizd’ky
Podmince zatazeni mezi vyznamné piepravni vztahy vyhovi takové relace zdrojova obec —
cilova obec, kde:

1) je zdrojova obec vyjizd’kov¢ orientovana (objem vyjizd'ky > objem dojizd’ky), tak:
a) relativni vyjizd'ka z obce je vyssi nez 12% z poctu obyvatel zdrojové obce
b) absolutni vyjizd’ka je vyssi nez 30% z celkového objemu vyjizd’ky zdrojové obce
2) je cilova obec dojizd’kove orientovana (objem vyjizd'ky < objem dojizd’ky), tak:
a) relativni dojizd’ka je vyssi nez 12% z poctu obyvatel cilové obce
b) absolutni dojizd’ka je vyssi nez 30% z celkového objemu dojizd’ky cilové obce
» obce zafazené mezi vyznamné prepravni vztahy v oblasti musi splnit alesponn jednu

z vySe uvedenych podminek relativni ¢i absolutni vyjizd'ky pro zdrojové obce, nebo
alespoii jednu z podminek relativni ¢i absolutni dojizd’ky pro cilové obce.

3) intenzita ptepravniho proudu v dané relaci dosahuje alespon hodnoty 0,5% z celkového
objemu dojizd’ky do obci na tizemi Setfeného kraje

Souhrnnou podminkou pro stanoveni mnoziny vyznamnych ptepravnich proudi regionu bude

ovéreni, zda:

e celkovy podil vyznamnych proudid regionu s cilem v kraji tvofi alespoit 20%
pfepravnich vztahti z celkového objemu regiondlnich pfepravnich prouda
uskutecnénych s cilovou obci na izemi vySetfovaného kraje.

Podminky jsou tedy rozdéleny na 3 skupiny v zavislosti na charakteru zdrojové a cilové obce
a intenzité prepravniho proudu. Podminky relativnich vyjizdeék a dojizdeék jsou zaméfeny na
mensi obce, naopak podminky absolutni vyjizdky a dojizd’ky respektuji tzce smerované
intenzivni proudy vyjizd'ky a dojizd’ky, které se vyskytuji u stfedné velkych obci a kde by
nevyhovéla podminka relativni vyjizd’ky/dojizd’ky.

Ttreti podminka je zamétena na velkd mésta ¢i obce, kterd by nevyhovéla pfedchozim
dvéma podminkdm. V této podmince neni rozliSeno, zda se jedna o dojizd’kové nebo
vyjizd’kové orientovanou obec, klicovym parametrem je intenzita prepravniho proudu, ktery
je v kontextu ptfepravnich objemil na uzemi kraje natolik vyznamny, Ze bude tfeba jej zaradit
do vyznamnych proudii v regionu. UrCeni meznich intenzit prostfednictvim procentniho
podilu z celkovych objemtl dojizd’ky lépe respektuje rozlozeni intenzit pfepravnich proudi

v daném kraji, nez napiiklad pouziti hodnoty k-tého percentilu k vycisleni mezni intenzity
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(intenzita, kterd bude akceptovana jako vyznamny regionéalni proud). Pro regiondlni dopravu
je typické vétsi mnozstvi méné intenzivnich pfepravnich proudi, nicméné toto mnozstvi se
v riznych krajich pomérné vyznamné liSi. Proto by pii jednotném pouziti percentilu doslo
k tomu, ze by hranice akceptace intenzity proudd byla v nékterych krajich vyrazné nizka a
tudiz by doslo k zahrnuti proudd, které by fakticky na zakladé své intenzity nemély byt
zatazeny mezi vyznamné proudy.

Limit podilu vyznamnych piepravnich proudi na celkovém objemu regionalnich
proudt s cilem v kraji (20%) je volen niZ8i nez u dfive zminiované analyzy spadovych uzemi.
Je to z toho diivodu, ze v regiondlni dopravé nejsou prepravni proudy natolik koncentrované
do jedné cilové oblasti jako v pfipadé pfiméestské dopravy, naopak jsou méné intenzivni a vice
rozdrobené na vétsi oblasti. Pokud bychom ponechali limit platny pro spadova tizemi (50%),
muselo by soucasné dojit ke zmirnéni ostatnich podminek a tim by doSlo k chybnému
zatazeni i méné vyznamnych piepravnich vztahii do analyzy a celkovému nabobtnani objemu
vySetfovanych cest.

Kazda relace bude podrobena Setieni zvlast’ (na Grovni zdrojova obec — cilova obec)
oproti pfedchozimu ptipadu pfiméstské dopravy krajskych mést, kde budou zkoumény vzdy

pouze prepravni relace ke krajskému méstu na urovni zdrojova obec — cilové krajské mésto.

Piiloha 4 — rozpis metodiky k tvorbé databdze modelovych
cest

Veskeré cesty budou nastaveny na denni vyjizd’ku, tedy v bézny pracovni den (utery,
stteda, Ctvrtek) s piijezdem v ranni prepravni Spicce, tedy v obdobi 7:00-9:00h do cilového
mesta ¢i obce v regionu. Cenova hladina jizdného bude uvazovéna pro cestujici pii vyjizd'ce
za praci (pracujici lid), tzn. osoby nad 15 let pfed diichodovym vékem. Naopak sledovana
cenova hladina jizdného nebude zahrnovat slevy ¢i vysady pro: déti, zaky, studenty, dichodce
(ani invalidni), ¢leny konfederace politickych véziili, osoby s kocarkem, cleny PTP-VNTP,
&leny Ceského svazu bojovnikil za svobodu, kocarek s ditétem, drzitele Janského plakety,
osoby na mateiské dovolené, piislusniky Policie CR a Méstské policie. Preferovano bude
elektronické jizdné (nebo tzv. v€rnostni jizdné vznikajici na zéklad¢é pravidelného uzivani
VHD) a s nim obvykle spojena cenova vyhodnost tohoto produktu. Sledovana cenova hladina
jizdného na modelovych cestich bude nastavena pro pravidelné uzivatele VHD s denni

vyjizd’kou v pracovnich dnech, jelikoz tito tvoii nejvétsi skupinu uzivatelti (CSU, 2014).
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Je vhodné také zminit, Ze strategie pfipravované¢ databaze nebude mit za tukol

popisovat ¢i odrazet Cetnost cest, ale pouze vytyCi meze, ve kterych se pohybuje tarifni

nastaveni v daném tzemi. Budou zde proto zastoupeny jak cesty ze spadovych oblasti, které

reprezentuji nejintenzivngjsi pirepravni proudy, tak i cesty maximalni délky s direkcionalitou

spadovych oblasti a kratké cesty tvofici hranice tarifniho nastaveni, byt tfeba v celkové

mnozin¢ vSech vykonanych cest VHD vramci zdjmového Uzemi nemaji dominantni

zastoupeni.

Ke kazdé cesté budou zaneseny nasledujici atributy, které jsou dostupné z vetrejnych

databazi:

>

>
>
>

Kraj — rozliSovaci parametr lokality
Mésto — rozliSovaci parametr lokality
IDS — zda je cesta zatazena do tarifu IDS ¢i nikoli

Cesta — konkrétni oznaleni cesty, které je v databazi odpovidd jednoznaéné
definované vychozi a cilovou zastavkou. Jedna cesta mize byt uskutecnéna odliSnymi
jizdami s riznym pouzitim dopravnich prostfedkii. Proto se jedna cesta muze

vyskytnout v databazi vicekrat

Zdroj x Cil vidi rozsahu MHD — v databazi jsou rovnomérné zastoupeny cesty

v rozsahu MHD x MHD, mimo x MHD, mimo x mimo

Typ dopravy — jedna se bud o MHD nebo VLD s tim rozliSenim, zda je jizda
provadéna spoji MHD nebo VLD. Je to podkladem pro vyhodnoceni zda a v jakém
rozsahu VLD participuje na poli MHD

Typ cesty — v databazi budou zastoupeny cesty diametralni, radialni, tangencialni

pfipadné kratké cesty

vSechny cesty v daném obdobi — pocet moznych spojeni v obdobi 7-9h nebo mimo
toto obdobi

Obdobi — 7-9 hodina nebo mimo toto rozmezi, pti¢emz, pokud existovalo spojeni, pak

byly preferovany jizdy mezi 7-9 hodinou piijezdu
Pocet prestupii — pocet prestupli béhem cesty
Celkova délka cesty

Celkova cestovni doba — doba cesty vcetné prestupli
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Doba ¢ekani na prestupu

Cena — jednotlivé jizdné — jizdné pro osoby starsi 15 let (bez studentskych slev, ZTP,

osob pobirajicich dichod, apod.)

Cena — mésiéni jizdné — jizdné pro osoby starsi 15 let (bez studentskych slev, ZTP,

osob pobirajicich dichod, apod.)

Cestovni rychlost véetné ¢ekani na prestup — podil celkové cestovni vzdalenosti a

cestovni doby
Cestovni rychlost mimo ¢ekani na prestup

Cena na 1 km cesty - jednotlivé jizdné - podil ceny za jednotlivé jizdné a celkové

cestovni vzdalenosti

Cena na 1 km cesty — mési¢ni jizdné - podil ceny za mési¢ni (piedplatné) jizdné a

celkové cestovni vzdalenosti

Pocet prejetych hranic — slouzi jako podklad pro vycisleni praimérné délky jizdy pres

zonu (pasmo) a ceny za zoénu (pasmo)
Vychozi zéna — rozlisSeni MHD nebo REG
Vychozi zastavka

Cilova zona — MHD nebo REG doplnéné o rozliSeni zda se jedna o stejnou nebo

odliSnou od zony vychozi (napt. MHD2, REG2)
Cilova zastavka
Prestupni zastavka — pro vyty€eni vyznamnych piestupnich uzli a terminali

Pouzity druh dopravy — vlak, metro, tramvaj, autobus, trolejbus. Slouzi jako podklad
pro porovnani cestovni rychlosti a ureni vyznamnosti druhu dopravy v pfisluSném

IDS (analyza lohy Zelezni¢ni dopravy v daném IDS)

Limitnim faktorem poctu atributli sbiranych dat je dostupnost dat z vefejnych databazi

a zdrojii. Casové a prostorové atributy budou sbirany z databazi fungujicich pod Celostatnim

informacnim systémem o jizdnich tadech (CIS, 2014), z ¢ehoz je vefejnosti zndm vyhledavac

spojeni IDOS. Dale budou modelovym cestam ptifazeny hodnoty vyse jednotlivého jizdného

a mésicniho ptedplatného, které budou ovéfovany u zainteresovanych dopravnich podnikt

a koordinatordt VHD.
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Atributy jsou voleny tak, aby bylo moZzné s databazi hromadné pracovat pomoci
databazovych nastrojii a soucasn¢, aby byla zachovana rozlisitelnost jediné cesty od ostatnich.
SoucCasné je podminkou, aby atributy databdze umoznovaly porovnavani pres tarifni
parametry, ale také pies Casové a vzdalenostni charakteristiky.

U nejvétSich mést budou Setfeny také kratké jizdy v zonach MHD v cestovnich
vzdalenostech 5 — 2 km. Toto Setfeni v tomto rozsahu mé smysl pouze u rozsahové velkych
zon MHD, kde by se tyto kratké jizdy vzdalenostné neslévaly s béznymi jizdami. Fakticky se
tedy budou tykat pouze mést: Praha, Brno, Ostrava, Plzen a Liberec. U mést Pardubice,
Hradec Kralové, Olomouc, Ceské Budgjovice a Zlin budou pak jako kratké jizdy
kvalifikovany jizdy s délkou v rozmezi 3 az 2 km — jizdy v rozsahu v intervalu 5 az 4 km
spadaji do béZzného zastoupeni modelovych cest téchto mést. Toto odrazi skute¢nost mensich

rozsahti z6n MHD nez je tomu u mést v pfedchozi skuping.

Piiloha 5 — zdakonné piedpisy a legislativa

Zakonné predpisy z oblasti vefejné méstské, priméstské a regionalni
dopravy
Pfedpisy upravujici provozovani méstské a priméstské dopravy jsou v kompetenci
jednotlivych zemi. Legislativa Evropské unie ramcové nastavuje pravidla pro poskytovani
tohoto druhu sluZeb, definitivni znéni téchto pravidel v§ak doposud neni piesné stanoveno.
Tato kapitola alespont rdimcové predstavuje tato pravidla.
Zakladni prehled legislativnich natizeni Evropského parlamentu a Rady:
* Narizeni ¢. 1370/2007 o vetejnych sluzbach v ptepravé cestujicich po Zeleznici a
silnici
Naiizeni 1370/2007
Toto nafizeni stanovuje zakladni legislativni principy pro provozovani vetejné dopravy
Vv zévazku vefejné sluzby. Zakladni ¢lanky tohoto Naftizeni jsou tato:
e QOdstranéni rozdilli vznikajicich ukladanim zavazki, vyplyvajicich z institutu vetejné
sluzby
e Pravidla pro zachovani zavazkt, zachovani podminek ukladanych dopravciim v zdjmu
socialnich skupin cestujicich (oddil IT a III Natizeni)
e Pravidla pro zruSeni zavazk, v€etné nouzovych opatieni

e Spolecné postupy pro vyrovnani (oddil IV)
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e Stanoveni podminek za tcelem zlepSeni dopravnich sluzeb

Toto natizeni bylo novelizovano v roce 1991 a to predevsim v nasledujicich oblastech:
e Posileni pravidel pro zachovani zavazkl zadanych ve vefejném zajmu
e Zptesnéni typl uzaviranych dopravnich zakézek:
o Zavazky vetejné sluzby

o Smlouvy na vefejnou sluzbu

Zavazek vetejné sluzby

Zavazkem vetejné sluzby ve vefejné dopraveé se rozumi povinnost vykonavat dopravni sluzbu,
kterou by dopravni podnik nepievzal vilbec nebo ve stejném rozsahu pro jeho ekonomickou
nevyhodnost. Tento zdvazek 1ze charakterizovat nasledovne¢:

e Zavazek prepravy (povinnost piepravovat cestujici a zbozi za stanovené sazby a
stanovenych podminek);

e Tarifni zdvazek (zavazuje dopravni podnik pro urcité kategorie cestujicich, zbozi nebo
dopravni trasy uplatiiovat pfedepsané sazby, které jsou niz§i, nez by bylo v jeho
obchodnim zajmu).

e Zavazek provozu (ukladd dopravnimu podniku provozovat danou sluzbu, musi

respektovat dané normy plynulosti, pravidelnosti a vykonnosti)

Ekonomicka nevyhodnost je v systému ¢eského prava definovana nasledujicim zptisobem.

Podle § 19b zakona ¢. 241/2005 Sb., o silni¢ni dopravé se prokazatelnou ztratou rozumi rozdil
mezi souctem ekonomicky opravnénych nakladd vynaloZenych dopravcem na splnéni
zavazku vefejné sluzby a pfiméfeného zisku na strané jedné a mezi trzbami a vynosy
dosaZzenymi dopravcem z tohoto zdvazku na stran¢ druhé. Zpiisob vypoctu pfiméten¢ho zisku
je uveden v § 3 nafizeni vlady ¢. 493/2004 Sb., kterym se upravuje prokazatelnd ztrata ve
vetejné linkové dopravé. Dle § 19b odst. 3 zdkona ¢. 241/2005 Sb. je povinnou soucasti
smlouvy o zavazku vefejné sluzby dopravcem piedlozeny piredbézny odborny odhad
prokazatelné ztraty za obdobi, na né€z se smlouva uzavird. Kraj uhradi prokazatelnou ztratu
nejvyse ve vysi tohoto predbézného odborného odhadu zvySeného pouze o nepiedvidatelné
prokazatelné¢ naklady. Dle nafizeni vlady ¢. 493/2004 Sb. provede vypocet piedbézného
odborného odhadu prokazatelné ztraty sim dopravce podle vlastnich vysledkii z provozovani

vetejné linkové dopravy v pfedchozim roce.
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Smlouva na vetejnou sluzbu

Tuto smlouvu lze charakterizovat jako smlouvu mezi vefejnym subjektem pozadujicim

zavedeni sluzeb v oblasti vefejné dopravy a subjektem, ktery by tyto dopravni sluzby

zajistoval.

Vybér subjekti zajistujicich dopravni sluzby, které neni mozné provozovat vyhradné na

komer¢nim zakladé, by mél byt zajistovan za pouziti nasledujicich principii:

uzavieni smlouvy o vefejné sluzbé mezi pfisluSnym organem a provozovatelem
(ptedmétem je udéleni vysadnich prav a/nebo kompenzace provozovatelim za
poskytovani sluzeb)

uloZeni zavazku jednostrannym aktem pfislusného organu v piipadé mimotadné
situace (s povinnym uzavienim smlouvy o verejné sluzb¢)

stanoveni obecnych pravidel, které se budou vztahovat na vSechny provozovatele

Vybérova tizeni na poskytovatele téchto sluzeb by méla spliovat tato kritéria:

jasné vymezeni zavazki vetejné sluzby a dotéenych uzemi
pfedem stanoveni ukazateld, na zakladé¢ kterych se vypocitaji nahrady
zpuisoby rozdélovani piijmi z prodeje jizdenek, ptifazeni nakladi obsahem smlouvy o

vetejné sluzbe;

Tato vybérova ftizeni by meéla probéhnout vzdy, s moznou vyjimkou v nasledujicich

piipadech:

e v piipad¢ klasické Zelezni¢ni dopravy
e maly kontrakt (hodnota do 30 mil. K¢; objem zakazky je méné nez 300 000 km)

e kontrakt uzavieny v naléhavych ptipadech s délkou trvani maximalné€ na dva roky

Veskeré smluvni ujednani dopravci by méla obsahovat nasledujici kritéria:

Porovnani situace pfi jeho plnéni a neplnéni, provozovani sluzeb za podminek trhu.
Jasné stanoveni zplisobu vypoctu kompenzace tak, aby nedoslo k pfekompenzovani —
dopravce musi mit zajiStén ptiméfeny zisk.

Provozni G¢ty za jiné Cinnosti, nez jaké jsou predmétem plnéni zavazku musi byt
oddé€lené, pomérna ¢ast majetku a fixnich nédkladi musi byt pfesné stanovena.

Néklady jinych ¢innosti musi pokryt veSkeré variabilni naklady, pfiméteny prispévek

na fixni naklady a pfiméfeny zisk; nesmi byt uCtovany na vrub vetejné sluzby.
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e Protivahou nékladl jsou provozni vynosy a platby od vefejnych organti, nesmi se
prevadet do jiného useku Cinnosti.
e Naklady a vynosy musi byt vypocitany podle platnych ucetnich a danovych pravidel.
e Piiméfeny zisk je obvykld mira kapitdlové navratnosti, pii zohlednéni miry rizika
provozovatele.
e Metoda poskytovani nahrad musi podporovat (udrzovat nebo rozvijet) efektivni fizeni
provozovatele a vysokou uroven dopravnich sluzeb.
Problematika dotované vetejné dopravy musi byt legislativné dobfe oSetfena, aby byla
zajistény veskeré aspekty s tim spojené.
Vetejnad doprava splitujici zakladni standardy obsluznosti nemize byt prakticky ziskova.
ZkuSenosti z ostatnich zemi, kde je vetfejna doprava ponechdna Cisté na trznim prostiedi,
svéd¢i o tom, Ze jednotlivi dopravci nabizeji své sluzby pouze v lukrativnich Casech a
V lukrativnich relacich.
Ma-li integrovany dopravni systém pfinaSet uzitek vSem obyvateliim oblasti, ve kterych je
zaveden, musi své sluzby nabizet 1 v té&ch Casech a v téch lokalitich, kde se to soukromym
dopravciim z hlediska jejich zisku nevyplati.
Legislativni zalezitosti s timto spojené predstavuji citlivou otdzku a jeji vyfeSeni je nezbytné
pro spravnou funkci integrovanych dopravnich systémii.
Zakladni podminky, za nichZ se vykony v integrované dopraveé poskytuji, upravuje:
» vyhlaska ¢.175/2000 Sb. o pfepravnim fadu pro vefejnou drazni a silni¢ni osobni
dopravu.
» vyhlaska ¢. 241/2005 Sb. o prokazatelné ztrat€ ve vetejné drazni osobni dopraveé a o
vymezeni soubézné vetejné osobni dopravy.
» vyhlaska ¢. 296/2010 Sb., o postupech pro sestaveni finan¢niho modelu a urceni
maximalni vySe kompenzace.
» vyhlaska ¢. 388/2000 Sb., o jizdnich fadech vefejné linkové osobni dopravy.
% zakon ¢. 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v ptepravé cestujicich a o zméné dalsich
zékont, ve znéni pozdéjSich predpisu.
%+ zakon ¢. 266/1994 Sb. o drahach, ve znéni pozdé&jsich predpist.
nafizeni vlady ¢. 295/2010 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisi, o stanoveni pozadavk a
postupll pro zajiSténi propojitelnosti elektronickych systéml plateb a odbaveni

cestujicich.
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nafizeni vlady ¢. 493/2004 Sb. ve znéni pozdé&jSich predpisd, kterym se upravuje
prokazatelnd ztrata ve vetejné linkové dopravé a kterym se konkretizuje zpusob
vykonu statniho odborného dozoru v silnicni dopravé nad financovanim dopravni
obsluznosti.

13 Cenovy vymér Ministerstva financi MF ¢.01/2015

vydavan kazdoroéné

o

o priloha 2 — ur¢ené podminky pro uplatnéni regulovanych cen integrovanych
vefejnych sluzeb v dopravé

o ptiloha 5 — urCené podminky v Zelezni¢ni vetejné vnitrostatni pravidelné
osobni doprave

o ptiloha 6 — ceny a ur¢ené podminky ve vefejné vnitrostatni silni¢ni linkové

osobni autobusové doprave
Priloha 6 — vysledky stanoveni vyznamnych prepravnich

proudii

Prepravni proudy v méstské dopravé

Pro potieby vybéru modelovych cest MHD k analyze tarifniho nastaveni bylo nutné stanovit
jednotny parametr, o ktery by bylo mozné tento vybér opfit. Jak uz bylo naznaceno
v metodické ¢asti kapitoly 0, alokace zdroju a cilii cest v méstské doprave je velmi obtizna a
nelze ji metodicky jednotné analyzovat. Z veifejné dostupnych zdroji (CSU, 2014) je mozné
extrahovat tidaje o rozdéleni cestovnich dob pro cesty vykonané v ramci vybranych krajskych
mést. Konkrétné se jednd o souhrny dat, které jsou agregovany databazi ,,Vyjizd&jici a
dojizd&jici do zamé&stnani a Skoly podle Casu straveného dojizd’kou a podle kraji a okrest*
dle parametru ,,dojizd&jici v ramci obce absolutné“ (CSU, 2014). Vysledky z tohoto Setieni
reprezentuje nasledujici graf (Obrazek 39), kde absolutni pocet cest je uvadén vzdy
v piislusném sloupci tak, aby byla zachovana informace o mnoZiné Setfenych cest.
K rozlozeni cestovnich dob v ramci zon MHD krajskych mést bylo pfihlizeno pii volbé
radidlnich, diametralnich i tangencialnich cest, které byly zahrnuty do modelovych cest MHD.

Z grafu je patrny jisty odstup 4 nejvétSich krajskych mést (Praha, Brno, Plzen,
Ostrava) od ostatnich, vétSina cestovnich dob v téchto méstech je v intervalu 15 — 29 minut
pfi¢emz z této mnoZziny vynikd Praha, kde se téméf vyrovnava podil cestovnich dob mezi

intervalem 15 — 29 minut a intervalem 30 — 44 minut, zatimco cestovni doba v intervalu do 14
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minut je ve vyrazné mensin€ oproti ostatnim méstim. Je tedy patrné, ze i kdyz jsou do IDS
Vv prazské MHD zahrnuty kapacitni a rychlé¢ dopravni subsystémy metra a ptiméestské/méstské
zeleznice, rozsah prazské zony MHD je natolik velky, Ze cestujici zde trdvi nejdel§i dobu
cestovanim v porovnani s ostatnimi krajskymi mésty, coz do jisté miry determinuje 1 vyssi
prepravni vzdalenosti. Tomuto faktu je pfizptisoben tarifni systém VHD, ktery je v Praze

spolu s delsi Casovou platnosti navrzen i na vysSi hodnotu jednotlivého jizdného oproti

ostatnim tarifnim systémim MHD.

Celkovy

pocet
cest

100%

333 083
100 896
37 484
64 346
15 721
23 068
23 165
21 563
32 954
20 968
21 617
13 648
10 424
11 263

M 60 a vice

90% R
minut

80%

m45-59
70%

60%

m30-44
50%

40%
m15-29

podily cestovnich dob

30%

20%
M do 14 minut

10%

0%

Brno
Plzen
Liberec
Zlin
Jihlava

Ostrava

—
*
©
=
©
el
o

Usti nad Labem
Pardubice
Olomouc
Hradec Kralové
Karlovy Vary
Kladno *#)

Ceské Budéjovice

krajské mésto

*) Praha je samostatnym krajem
**) Kladno zastupuje ve vyctu Stiedocesky kraj jako mésto s nejvyssim poctem obyvatel v kraji
Obrazek 39 — podily cestovnich dob piepravnich proudii v méstské osobni doprave; zdrojova
databaze: CSU (2014)



Pomérné¢ piekvapivym se mize zdat vyskyt mésta Plzné, kterd se vklinila pfi srovnani
cestovnich dob mezi Brno a Ostravu, i kdyz rozloha (katastralni vymeéra) Plzn€, pocet
obyvatel 1 parametr ,,celkovy pocet cest* je cca polovicni oproti uvedenym meéstim (strucny
prehled nabizi Tabulka 16). Tato skute¢nost naznacuje problémy v rozmisténi zdroju a cilt
cest, které Cini cestovni dobu delsi, nez by bylo u podobného mésta obvyklé. Typicky se mlize
jednat o dusledek umisténi cilovych oblasti (primyslové zény, nakupni centra, kampusy, ...)
do rozsahlych okrajovych ¢asti mést (v Plzni napt. Borskd pole) bez rychlého spojeni
kapacitni (kolejovou) dopravou. V téchto piipadech dochazi k nadmérnému vyskytu
diametralnich ptfepravnich vztahti bez posileni tangent, kdy cestujici jsou nuceni volit méné
vyhodnou jizdu pfes centrum mésta, jelikoz tangencidlni spojeni neni dostatecné rychlé
a kapacitni ¢i neni vibec nabidnuto. Patetnimi systémy v Plzni (tramvaj, trolejbus) jsou
zajistovany diametrdlni pfepravni vazby pravé jizdou pres centrum mésta, které je zejména
v obdobich ptepravnich $picek zatizeno kongescemi. Zatimco plzenisky tramvajovy provoz se
do urcité miry dafi preferovat dopravné—technickymi opatienimi, u trolejbusového provozu je
mozné nalézt n&kolik problematickych mist, kde dopravni kongesce vyznamné prodluzuji
cestovni dobu, jelikoz dopravni cesta je sdilena jak trolejbusy tak i IAD (zejména se jedna o
usek mezi zastavkami Pafizskd — Tylova, ktery je vyuzivdn vétSinou plzenskych
trolejbusovych linek). Fakticky jedinou tangencialni linkou tak zde zlstava jedina autobusova
linka (linka ¢.30 pfip. jeji posilova linka ¢.29), kterd se centru mésta vyhyba. Této interpretaci
popsaného problému také nahrava skute¢nost, ze podil cestovni doby v intervalu 45 — 59
minut se v Plzni vyskytuje proporéné v mensi mife, nez je tomu u zminovaného Brna a
Ostravy, jelikoz tato horni hranice jiz nardzi na fakticky mensi katastralni vyméru meésta
Plzné, byt urbanni hustota zalidnéni je tfeba s Ostravou jiz obdobna (Tabulka 16). Ur¢itou
ulohu zde mohou sehravat také geografické podminky a historicky dané urbanistické
uspofadani mésta, které mohou tvofit bariéry ve smérovani piepravnich vazeb. V téchto
ohledech jsou si Plzen 1 Ostrava do urcité miry podobné. U obou mést je znama skute¢nost, Ze
se nachazi na soutoku né€kolika ek, a pravé rozvoj méstskych tangent je v tomto piipade
zavisly na dostatecném mnozstvi pfemosténi, kterd budou vhodnou polohou a technickymi
parametry vyhovovat provoznim potfebam MHD. Soucasné se také v obou méstech nachazeji
rozs&hlé primyslové zony (plzefiska Skodovka a pivovar na strané jedné a diivéjsi ostravské
doly szZelezarnami na stran¢ druhé), které Cini nepriichozimi velké méstské oblasti pro
potieby efektivniho smérovani ptepravnich vztaht. Pozice Plzné je téchto porovnani obtizna,

nebot” je velikostnim mezistupném mezi skupinou krajskych mést okolo 100 tis. obyvatel a
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skupinou 3 nejvétsich mést CR (Praha, Brno, Ostrava) a nemé v tomto ohledu v podminkach
CR ekvivalentni srovnani.

Jejich velikostnim protipoélem je skupina mensich mést — Jihlava, Karlovy Vary a
Kladno. Tyto nejmensi mésta prokazuji nejvyssi podil cestovnich dob v intervalu do 14 minut
a systtm MHD v téchto méstech je zaloZen na principu centralniho piestupniho bodu —
zastavky, do kterého jsou zaustény vSechny linky nebo alespon drtiva vétSina linek systému
MHD (jedna se o piestupni uzly Jihlava, Masarykovo namésti dale Karlovy Vary, Trznice a
Kladno, Namésti Svobody).

Prostiedni a nejéetngjsi skupina je reprezentovana mésty Ustim nad Labem aZ Zlinem,
je natom z pohledu rozloZeni cestovnich dob srovnatelné.

Vétsina MHD krajskych mést ma jednotlivé jizdné tarifné omezené Casové — vyjma
Hradce, Pardubic a Jihlavy, kterézto mésta se vydaly cestou zpoplatnéni poétu zastavkovych

usekd, a ¢asove je omezen pouze prestup.

urbanni
Mésto pocet katastralni hqstota
obyvatel vyméra zalidnéni
@) (km?) (km™)
Brno 377 508 230 1641
Ceské Budgjovice 93 253 56 1677
Hradec Kralové 92 904 106 879
Jihlava 50510 79 640
Karlovy Vary 49 864 59 844
Kladno 68 519 37 1852
Liberec 102 301 106 965
Olomouc 99 489 103 966
Ostrava 295 653 214 1382
Pardubice 89 432 83 1083
Plzen 168 034 138 1221
Praha 1243 201 496 2 506
Usti nad Labem 93523 94 995
Zlin 75 278 103 732

Tabulka 16 — urbanni hustota zalidnéni feSenych mést; zdrojova data: CSU (2014)

Spadova oblast krajskych mést

Jak uz bylo popsano v metodické ¢asti (kapitola 0), soustava vyznamnych piepravnich proudii
tvofi podklad pro vybér modelovych cest a tvorby jejich databaze. U spadové oblasti
krajskych mést se jednd o stanoveni modelovych cest pfiméstské dopravy. Mezi vyznamné

pfepravni proudy byly zafazeny ty, které vyhovély nastavenym podminkam vyjizdky a
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dojizd’ky, které byly definovany v metodické ¢asti. V nékterych piipadech zdrojova
meésta/obce vyhovéla jak podmince relativni dojizd’ky, tak i absolutnim podminkam vyjizd’ky
a dojizd’ky.

Souhrnné informace o vySetfeném spadovém uzemi krajskych mést nabizi graf (viz
Obrazek 40) a Tabulka 17. Graf poukazuje na vyraznou variabilitu krajt, které se li§i svym
usporddanim a charakterem osidleni. Porovnani spadovych tizemi se rdmcoveé snazi uvést
problematiku ze tfi pohledu:

e struktura spadového Uzemi vyjadiend poctem zahrnutych obci s jejich populacnim

rozliSenim (Obrazek 40 horni Cast)
e rozsah objemu prepravnich proudi osob dojizdky ze zahrnutych obci opét s jejich
populacnim rozliSenim (Obrazek 40 dolni ¢ést)

e oblastni rozsah spadového tizemi (Tabulka 17)
V porovnani vynikne vyrazny monocentrismus spadové oblasti Ceskych Budéjovic, kde 54%
dojizd’kovych cest ze spadovych obci je generovano z nejmensich obci do 500 obyvatel
(Obrazek 40 horni ¢ast), tedy z nepfili$ intenzivnich piepravnich proudd. Také jako u jediné
spadové oblasti dominantniho mésta zde nefiguruje Zadné¢ mésto nad 15 000 obyvatel, které
by mohlo generovat intenzivnéjsi prepravni proudy v relaci ke krajskému méstu 1 ke svému
vlastnimu spadovému okoli. Nejvice osob s cilem vyjizdky v Ceskych Budg&ovicich je
generovano z obci s obyvatelstvem v intervalu od 1000 do 3000 obyvatel (Obrazek 40 dolni
&ast), coz v procentudlnim zastoupeni ¢ini 42% osob s pravidelnou dojizd’kou do Ceskych
Budé&jovic. Jako piiklad typického zastupce této skupiny uved’'me tfeba obec Rudolfov s 2502
obyvateli, kde denni vyjizd’ka dosahuje 434 osob do Ceskych Bud&jovic a obec tak spliiuje
podminky relativni dojiZd’ky 1 dokonce absolutni vyjizd’ky a dojizd’ky (podminky viz kapitola
0). Pozici vybéru spadového tizemi zobci vregionu okolo mésta Ceské Bud&jovice
dokresluje podil spadové oblasti na celkové dojizd’ce osob do tohoto mésta, ktery ¢ini 72%
(Tabulka 17). Poukazuje tak na skutecnost, Ze definované spadové tzemi na zakladé
jednotnych podminek je dobfe reprezentovano vybranymi relacemi ptepravnich proudi. Byl
tak splnén limit, aby spadovou oblasti byl pokryt objem alespont 50% vSech piepravnich
proudt dojizd’ky do Ceskych Bud&jovic. Spadova oblast Ceskych Bud&jovic zahrnuje vysoky
pocet 90 obci dojizd’ky ze spadové oblasti, coz souvisi do zna¢né miry s monocentrickym
uspotadanim tizemi, kdy na jedno centrum je navazano vysoké mnozstvi menSich zdrojovych
obci. Tyto mensi obce vSak v celkovém thrnu generuji vyssi objem dojizd’ky (16 075 dennich
cest ze spadového uzemi) nez naptiklad u bi-centricky uspotadaného Hradce Kralové (druhé

centrum knému tvofi Pardubice), ktery je v poctu obyvatel srovnatelny. Na druhé strané,
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vysoky podil okresni dojizd’ky (84%) poukazuje na vyraznou lokalnost spadového tzemi
Ceskych Budgjovic, ktera se z velké &asti sestava z obci piimknutych ke krajskému méstu,
coz potvrzuje absenci jakéhokoli regionalniho centra ve spadové oblasti, které by mirné
vyvazovalo dominanci Ceskych Budg&jovic. Tento tdaj je samozfejmé vyznamné zavisly na
administrativnim roz¢lenéni tzemi a piislusnosti obci k jednotlivym okresim. Nicméné i
tento udaj, pokud jej vnimame v kontextu ostatnich populacné srovnatelnych mést — napf.
Hradec Kralové ¢i Usti nad Labem (viz piedchozi Tabulka 16) — svédéi o tom, Ze vétsina cest
ze spadové oblasti probiha na krat$i cestovni vzdalenosti potazmo s kratSi cestovni dobou.
Tuto skute¢nost naznacuje jiz Tabulka 2, ve které je ovSem zahrnuta veskera dojizd’ka i mimo
definovaného spadového tizemi a jednalo se pouze o dojizdku do zaméstnani. Jiz v tomto
srovnani ale dojizd’ka do Ceskych Budg&jovic z okolnich obci vykazuje kratsi cestovni doby
nez je u srovnatelnych mést obvyklé. V kontextu monocentrismu je také logickym vylsténim,
ze vyvoj ¢eskobudéjovického IDS vychazel z postupného ptipojovani obci za hranicemi zony
MHD mésta az do soucasné podoby 19 ptipojenych obci z nejblizsiho okoli mésta.

Na druhé stran€ porovnani spadovych uzemi krajskych mést figuruje Ostrava se svym
polycentrickym regionem, kde si dominanci drzi mésto Ostrava, ale miZeme zde nalézt
vyznamny pocet obci nad 15 000 obyvatel, které dosahuji 14% z poctu obci spadového uzemi
(Obrazek 40 horni ¢ast), pficemz vyssiho podilu takto velkych obci ve spadovém tzemi
vykazuje uz jen pouze Usti nad Labem. Tyto obce tvoii regionalni centra dojizd’ky, jako jsou
Frydek-Mistek, Havifov, Karvind apod., avSak na poctu dojizdgjicich osob ze spadového
uzemi do Ostravy se podili 46% (Obrazek 40 dolni ¢ast). Naopak malé obce do 500 obyvatel
jsou zastoupeny jen minimalné. Oproti dfive popisovanému monocentrismu Ceskych
Budé&jovic lze fici u spadového uzemi mésta Ostravy piesny opak. Je zde patrny nizky pocet
obci dojizd’ky ze spadové oblasti (49) (Tabulka 17), coz vynikne napiiklad v porovnani s
mensim — i kdyz v CR &tvrtym nejvétsim — krajskym méstem Plzefi, jehoZ spadova oblast &ita
105 obci. Obce ve spadové oblasti Ostravy Casto spaduji do ostatnich regionalnich center,
kterézto samy o sob& maji vyraznou dojizdku do Ostravy. Z toho resultuje vysoky podil
meziokresni dojizdky (81%) s pomérné intenzivnimi piepravnimi proudy, které jsou
vykonavany i na delsi (meziokresni) vzdalenosti. Tomuto faktu odpovida skutecnost, ze pocet
osob dojizd’ky do Ostravy je téméf o tietinu vyssi nez v ptipadé Plzné (29 928 vs. 20 113 pro
Plzen), i kdyz — jak je uvedeno vySe — je pocet zahrnutych obci ani ne polovi¢ni (Tabulka 17).
Nicméné i pres nizky pocet zahrnutych obci je zde vysoky podil spadové oblasti na celkovém
objemu dojizd’ky osob do Ostravy (72%), coz je dostateCny vzorek, ktery umoziuje

reprezentativni popis prepravnich proudi dojizd’ky do spadového krajského mésta. Z hlediska
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vyvoje systému IDS v ostravském regionu tento byl od prvopoc¢atku navrhovan jako zénovy
se zahrnutim obci $ir§iho regionu. Regiondlni centra maji svoji vlastni tarifni zonu, ktera je
cenoveé mirn€ vyssi nez zény regionalni, ponévadz zahrnuje 1 mistni systém MHD (byt’ je jen
malého rozsahu). Vyfez ze zonového usporadani IDS Moravskoslezského kraje poskytuje
Obrazek 6 vpravo.

Z popsanych piikladt spadovych oblasti Ceskych Budgjovic a Ostravy, které jsou
v podminkach CR feknéme meznimi, je ziejmé, Ze vétsina mést se pohybuje se strukturou
svych spadovych tUzemi pravé vtéchto mezich a nedochdzi u nich k natolik
silnému monocentrismu ani na druhé strané k polycentrismu. Pfiblizné uprostied vyctu se
nachazi spadové tzemi Prahy, ve kterém jsou zastoupeny vSechny velikostni kategorie
zdrojovych obci (Obrazek 40 a Obrazek 41). Jsou zde zastoupeny jak malé obce s nizkou, ale
pro tuto obec vyznamnou vyjizd’kou orientovanou na Prahu, tak i vétsi mésta, ktera jsou také
regionalnimi centry a pfitahuji poptavku po piepravé ze svého okoli. Soucasné je na ptikladu
spadového uzemi Prahy dobfe viditelny posun, kterak vyssi poc¢et mensich obci prispiva do
objemu celkové dojizdky mensSim dilem, nez méné cetné vétSi obce/mésta, ktera vsak
generuji vyrazné vyssi intenzity ptepravnich proudii. Na ptikladu Prahy to fakticky znamena,
ze ackoli obce v populaénim rozsahu od nejmensich po 3000 obyvatel jsou ve spadovém
uzemi zastoupeny v 92%, tak tyto generuji pouze 41% objemu vyjizd’ky ze spadového tizemi
do Prahy. Zbytek pfipada na obce/mésta s populaci vétsi nez 3000 osob. Spadova oblast Prahy
je v porovnani s ostatnimi mésty vyrazné rozsahlejsi. Svéd¢i o tom pocet obei zahrnutych do
spadové oblasti (238) i pocet osob z tohoto uzemi dojizd&jicich do Prahy (79 786) — viz
Tabulka 17. V obou téchto parametrech spadové uzemi Prahy dosti vyznamné pievysuje
dosazené hodnoty ostatnich nejvétsich mést CR (Brno, Ostrava a Plzeii). O kazdém krajském
mesté a jeho spadovém uzemi by bylo asi mozné napsat samostatnou kapitolu popisujici
mistni specifika a zdlvodnit zjisténé skutecnosti vyjizd’ky a dojizdky, nicméné toto neni
cilem predkladané¢ prace a ani zde k tomu neni dostateCny prostor. Analyzou zjisténé
skutecnosti a parametry dojizdky do krajskych mést poukazuji na clenitou strukturu a

rozmanitost Setfenych spadovych izemi.
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Podil obei dojizdlky (%)

RREREEEEE

B podil obei dojizdky do 500 obyw.

B podil obci dojizdky do 3000 obyv.

Rozdéleni obci spadového tzemi
B podil obei dojizdky do 1000 obyv.

B podil obei dojizdky do 6000 obyv.

B podil obei dojizdky do 15000 obyv. B podil obei dojizdky nad 15000 obyv.

Podil osob dojizdky (%)

SEREIEEE g

A spadové uzemi mésta v

Rozdéleni objemu vyjizdky spadového tzemi

m podil osob dojizdky z obci nad 15000 obyv. m podil osob dojizdky z obei do 15000 obyv.

m podil osob dojizdky z obci do 6000 obyv. m podil osob dojizdky z obci do 3000 obyw.

m podil osob dojizdky z obci do 1000 obyv. m podil osob dojizdky z obci do 500 obyv.

Obrazek 40 — struktura zdrojovych obci spadového izemi krajskych mést
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odil . .
P pocet pocet

spadov.e obci osob podil podil podil
oblasti crv . , . , e
e r et s dojizdky dojizdky okresni meziokresni mezikrajské
cilové krajské ooy . crx
N i ze ze dojizdky dojizdky dojizdky z
mésto celkové . . . . . . .
..., Spadové spadové 1z obci z obci obci
dojizd'ce . .
oblasti  oblasti
osob
(%) (-) (-) (%) (%) (%)

Brno 60 142 39125 0 99 1
Ceske 72 90 16075 84 16 0
Budéjovice
Hradec Kralové 60 74 10512 69 13 19
Jihlava 73 76 8 967 76 24 0
Karlovy Vary 77 29 5738 64 36 0
Kladno 65 26 4 860 81 7 12
Liberec 69 30 7 486 63 37 0
Olomouc 67 55 15294 84 16 0
Ostrava 72 49 29928 19 81 0
Pardubice 53 41 8 110 67 19 14
Plzen 71 105 20113 18 82 0
Praha 58 238 79 786 0 0 100
Usti nad Labem 70 28 6993 45 55 0
Zlin 61 38 8 194 79 21 0

Tabulka 17 — vyjizd’ka spadového tizemi do krajskych mést
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Obrazek 41 — oblast spadového tzemi Prahy

LVIII



Strukturu obci spadového uzemi Prahy mapové zobrazuje Obrazek 41. Nékteré zdrojové obce
vyhovély vSem tfem podminkdm (relativni dojizd’ka, absolutni vyjizdka a dojizd’ka).
Jmenujme tfeba obce Hostivice, Jesenice, Roztoky, Celakovice nebo Ri¢any které vyhovély
vsem témto zminénym podminkam. Typicky se jednd o oblasti s rozSifenou
suburbanizovanou zéastavbou blizkou k jaddrovému méstu (v tomto ptipad€ nikoli krajskému
méstu ale piimo kraji) Praze. Obce s nizsi absolutni dojizd’kou (Z/uté vyznacené oblasti) do
cilového krajského mésta (Praha) v pfevazné mife vyhovuji pouze podmince relativni
vyjizd’ky. Naopak cervend barva signalizuje vysokou absolutni dojizd’ku z regionalnich
center do Prahy.

Z mapy je patrné:

e vyrazn¢jsi rozsifeni spadové oblasti jizn€ od Prahy zejména v disledku rozvoje
suburbanizace v téchto oblastech
e 7e dostupnost zelezni¢ni dopravy nebo rychlého spojeni silni¢ni dopravou dokaze
zvysit dojizd’ku i ze vzdalenych oblasti (Dobfis, okoli Ceského Brodu a Kralup nad
Vltavou, apod.) — viz rozrustani spadové oblasti podél koridort zelezni¢nich trati a
silnici vyssich ttid
e Ustup spadového tzemi Prahy v okoli regionalnich center (Kladno, Benesov, Beroun,
...), které samy vazi ptepravni proudy z ptilehlych obci, av§ak samy se vyznamné
podileji svoji vyjizd’kou do Prahy
e vzijemné Uzemni dopliovani struktur spddového tzemi Prahy a vyznamnych
prepravnich proudut ve stiedoceském regionu (Obrazek 41 a Obrazek 43), které by,
vzhledem K této provazanosti, mély zahrnuty pod spole¢ny IDS (alespoii vyhledove)
Dosazené vysledky ziskané analyzou spadovych uzemi jsou uplatnény pii tvorbé databaze
modelovych cest v oblasti pfiméestské hromadné dopravy. KliCovou tlohu sehraly pfi uréeni
zdrojovych obci vyjizd’ky, a tedy alokaci vychozich zastavek v pfislusné tarifni zoné potazmo
ke kalkulaci jizdného. Rozsah vysledné databaze cest spaddovych tizemi krajskych meést
neumoziuje jeji kompletni prezentaci v predkladané praci, a proto je umisténa na pifiloZeném

CD.

Vyznamné pi‘epravni proudy v regionu

Zatimco v ptedchozim piipadé byla pii feSeni spadovych tzemi pozornost vénovana
piiméstské doprave, v tomto bod¢ se jiz jedna o dopravu regiondlni. Oproti predchozimu se
pfedstavovan krajskymi mésty pfi rozborech spadovych Gizemi. Nelze proto nyni jiz hovofit o
jednom spadovém uzemi dominantni mésta v regionu, ale jelikoz je téchto spadovych oblasti

vice, lze hovofit o vyznamnych piepravnich proudech v regionu. Z uvedeného je tedy ziejmé,
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Ze pti feSeni prepravnich proudd je nutné rozliSovat mezi zdrojovymi ¢i cilovymi obcemi a
samotnymi relacemi vyznamnych pfepravnich proudd, jelikoz zdrojova ¢i cilova obec se
muze objevit vjedné nebo nékolika prepravnich relaci a pfipadné¢ poté i ve vybranych
vyznamnych pifepravnich proudech.

Bylo opét postupovano podle jednotné metodiky (kapitola 0), ktera byla platna pro
viechny kraje CR. V tomto bodé je vhodné piipomenout (jak bylo i zminéno v metodické
¢asti), ze z pozorovani byly vyjmuty cesty s cilem dojizd’ky v pfislusném krajském méste,
jelikoz tyto byly zahrnuty v analyze spadovych tzemi. Analyze byly podrobeny veskeré
cesty, kde cilova obec se nachazela na tzemi vysetiovaného kraje (vyjma krajského mésta).
Poloha zdrojové obce byla limitovana pouze tzemim CR, mohla se tedy nachazet na uzemi
vySetiovaného kraje, nebo na Uzemi néckteré¢ho z ptilehlych kraji. Oproti pfedchazejici
problematice spadovych uzemi mést je v regionu jasny vétsi podil malych obct, jiz méné se ve
sledované vyjizd’ce projevuji vétsi obce/mésta, jelikoz se v téchto ptipadech stavaji cilovym
mistem dojizd’ky. Proto také byly obce/mésta rozlisSena na vyjizdkové ¢i dojizd’kove
orientované podle toho, zda v nich pfevlada zdrojova vyjizd’ka ¢i cilova dojizd’ka. Nasledné
bylo na zéklad¢ relativni dojizd’ky (resp. relativni vyjizd’ky u vyjizdkové orientovanych
zdrojovych obci) ¢i absolutni dojizd’ky (resp. absolutni vyjizd’ky u vyjizd'kové orientovanych
zdrojovych obci) rozhodnuto, zda je mozné prtislusSnou piepravni relaci zahrnout mezi
vyznamné piepravni proudy v regionu. Zjednodusené lze fici, ze pokud je vyjizdka ¢i
dojizd’ka z/do obce vyznamna v absolutni nebo populacné relativizované hodnoté, je tieba ji
mezi vyznamné proudy zatadit.

Ptehled struktury zdrojovych nebo cilovych obci vyznamnych piepravnich proudi
s cilem dojizd’ky v Kraji nabizi graf (Obrazek 42). Zminény vyssi podil poctu mensich obci
pfinasi vys§i uzemni rozdrobenost piepravnich proudd, jelikoz se v pfevazné mife jedna
prepravni proudy nizkych intenzit. Nejvyssi podil malych obci do 500 obyvatel mizeme najit
v Kraji Vysocina (80%) jak naznacuje Obrazek 42 — horni ¢ast, pfi¢emz tyto se jako zdrojové
obce, nebo méné Casto 1 cilové obce, podili na po¢tu ptepravenych osob témét polovinou
(49%) (Obrazek 42 — dolni Cast). VEtsi obce a mésta s poCtem obyvatel nad 3000 se na
objemech ptepravenych osob vyznamnych proudi podili pouze 13%, pti¢emz v drtivé vetsSing
tato vEtsi mésta slouzi jako cilova obce tam, kde byla vyhodnocena vyznamna vyjizd'ka z
mensi zdrojoveé obce. Vyjimku tvofi 2 relace (Jaroméfice nad Rokytnou => TtebiC a Ptibyslav
=> Havlickliv Brod), kde zdrojové obce maji vice nez 3000 obyvatel (Jaroméfice 4170
obyvatel resp. Pribyslav 4002 obyvatel) a zaroven vyhovély podmince absolutni vyjizd’ky ze

zdrojové obce. Ve skupin€ nejvétSich mést nad 15 000 obyvatel (Havlickav Brod, Pelhfimov,
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Ttebi¢ a Zd'ar nad Sazavou) pak tato mésta vystupuji pouze jako cile pfepravnich proudi z
regionalné vyznamné vyjizdky — tedy vyskytuji se v proudech, které nejsou vyznamné pro
vetsi cilovou obec/mésto (oblast dojizd’ky), ale pro mensi zdrojovou obec. Mnozina
vybranych ptepravnich proud v regionu Kraje VysoCina reprezentuje podil vyznamnych
proudi na celkové dojizd’ce 0s0b s cilovou obci na izemi vysetfovaného kraje, ktery ¢ini 42%
(Tabulka 18). Poukazuje tak na skutecnost, Zze definované vyznamné piepravni relace
vypovidajicim zplisobem reprezentuji piepravni proudy uskutechiované na uzemi Kraje
Vysocina. Byl tak splnén limit, aby vybrané proudy pokryly objem alesponi 20% vSech
uskutecnénych piepravnich proudi s cilovou obci na Gzemi Kraje Vysocina (s vynétim
krajského mésta, jelikoz toto jiz bylo zatazeno do analyzy spadového izemi pro piiméestskou
dopravu v piedchozi kapitole 0). Oproti ostatnim krajim je patrny vysoky pocet piepravnich
relaci, které byly zahrnuty mezi vyznamné proudy v Kraji (565) (Tabulka 18). Spolu s tidajem
o vyrazném podilu okresni dojizd’ky (97%) a faktem vyznamného podilu malych obci toto
sveédCi o velkém mnozstvi kratSich cest s menSimi intenzitami pfepravnich proudu, které jsou
rozprostieny po SirSim Gzemi — S cilenim pfevazné do mnoha lokélnich center okresniho
vyznamu. Region Kraje Vysocina je z pohledu smérovani pfepravnich proudid pod vlivem
okolnich krajti, nejvice pak Jihomoravského. V minulosti se dochazelo k situaci, ze nckteré
obce (celkem 25) byly piesunuty administrativné pod gesci Jihomoravského kraje (zédkon
387/2004 Sb. o zménach hranic krajli), s ¢imZ mistni obyvatelé vyslovili souhlas a prakticky
tak potvrdili spadovani téchto obci do regionu Jihomoravského kraje. V soucasnosti se hovofi
o podobnych snahach dalSich obci (Nedvédice, Velkd Bites, ...), kde uz plsobi IDS
Jihomoravského kraje. Potvrzuje se tak trend ubytku obyvatel Kraje VysoCina a jejich
migrace do okolnich krajii (CSU, 2013). V téchto podminkach se doposud nepodafilo usp&iné
zavést fungujici IDS a v soucasné dob¢ ani neni vyvijena vyraznd snaha v piipravé ¢i dokonce
zamyslené realizaci IDS v regionu Kraje Vysoc¢ina. Na tizemi tohoto kraje funguje pouze
dopravni systém slouzici potfebdm krajského mésta Jihlavy, ktery je v rezii méstského
dopravniho podniku. Tento systém zahrnuje jen 5 okolnich obci a nepokryva tak zasadni
uzemi ani v regionu, ani ve spadovém Uzemi mésta Jihlavy. Regiondlni doprava na uzemi
Kraje Vysoc€ina je pak zajisStovana 1 dominantnim dopravcem a né€kolika dalSimi bez vyrazné
provazanosti.

Na opacné strané¢ vyctu vyznamnych regionalnich proudi mizeme najit trojici krajh:
Karlovarsky, Ustecky a Moravskoslezsky kraj. Polycentrismus v t&chto krajich uz naznagila
analyza spadovych tzemi v pfedchozi kapitole (Obrazek 40) a tyto tendence potvrzuji i

vysledky rozboru regionalnich pfepravnich proudii. Diky zvySenému podilu vétSich obcei a
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mést nad 3000 obyvatel (21% v Moravskoslezském kraji; 16% pro Ustecky kraj a dokonce
23% v Karlovarském kraji) na vyznamnych piepravnich relacich se muzeme setkat
s intenzivnéjSimi proudy cestujicich (Obrazek 42). Tento fakt se projevuje 1 ve zvySeném
objemu o0sob v proudech se zdrojem ve vétSich méstech nad 3000 obyvatel (57%
v Moravskoslezském kraji; 56% pro Ustecky kraj a 50% v Karlovarském kraji), z toho je pak
vyrazny podil mést nad 15 000 obyvatel u Moravskoslezského a zejména Usteckého kraje
(29% resp. 34%). Cilem téchto proudl je ve vétSin€ opét vetsi mésto (cca ¥ pripadi),
nicmén¢ vyskytuje se 1 vyznamna vyjizdka z vétSich mést do mensich obci pod 3000
obyvatel. Potvrzuje se tak zavislost mensich obci nejen na dominantnim krajském méstu, ale i
na regionalnich centrech, coz ¢ini smérovani a intenzity pfepravnich proudd vice riznorodé.
Ackoli je region Moravskoslezského kraje jednim z nejvétsich a nejhustéji zalidnénych v CR
(Tabulka 19), vykazuje nizky pocet relaci vyznamnych piepravnich proudta (209), které ale
Vv celkovém thrnu ptedstavuji jeden z nejvyssich objemi poctu prepravenych osob (33 732)
(Tabulka 18).

Jak uZ bylo zminéno diive, Ostravsky IDS (ODIS) pokryva jak piepravni naroky
vrelaci k Ostravé (pfiméstska doprava), tak i regionalni piepravni vztahy ve vztahu
k regionalnim centrim. V piipadé Usteckého kraje je situace mirné komplikovanéjsi. Funguji
zde 2 IDS:

1) Zénovy IDS pro potieby spadovani do mésta Usti nad Labem, kde zahrnuje 4
okolni obce (Chlumec, Ptestanov, Ryjice, Trmice).

2) Zoénové-relaéni IDS pro potieby regionalnich piepravnich vazeb Usteckého
kraje vyjma nékolika systémtt MHD (Dé&in, Usti nad Labem). Vyhledové, po
vyfreSeni technické kompatibility odbaveni a vzdjemné provazanosti, je
planovano zahrnuti i téchto systémi MHD pod spolecny IDS. Jedna se o nové
zavadény IDS (leden 2015), ktery vSak jesté trpi pocateCnimi neduhy.

Ptiblizn¢ uprostied vyctu vyznamnych prouda regionu (Obrazek 42) mtizeme nalézt region
Stredodeského kraje, ktery je populaéné i rozlohou nejvétsim v CR (viz Tabulka 19).
Soucasné také StredoCesky kraj vykazuje nejvétsi podil mezikrajské dojizd’ky (12%), kde
nejintenzivngj$i prepravni proudy generuje Praha. Tyto nejintenzivngj$i proudy sméfuji do
obchodnich center a komerCnich zoén (Riéany, Cestlice, Prithonice, Modletice, Rudna...),
nejcastéji na jihovychodé¢ od Prahy v komeréné suburbanizovaném uzemi, kde byla
vyhodnocena regiondlné vyznamna dojizd’ka. U méné intenzivnich proudil jsou zastoupeny
ostatni sousedici kraje mimo Prahy. Vyznamné je zde zastoupena Mlada Boleslav jako cilové
mesto, kterd je Castym cilem vyjizd’ky z mensich obci Kralovéhradeckého kraje. V analyze

StiedoCeského kraje jsou zahrnuty piepravni relace vSech velikostnich kategorii obci
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s dojizd’kou do kraje, pficemz se zde miizeme setkat s malymi obcemi i vétSimi regionalnimi
centry (Rakovnik, Mladd Boleslav, Kolin, Ptfibram, apod.). Geografické rozlozeni obci
vyznamnych proudt dojizd’ky nabizi Obrazek 43. Je zde patrné uzemni dopliovani struktury
regiondlnich proudii se spadovym uzemim Prahy (Obrazek 41), coz bylo jiz zminéno pfi
analyze spadového tuzemi Prahy v predchozi kapitole. Obce s mensim souctem vyjizd'ky a
dojizd’ky jsou vyznaceny zluté, pficemz se jednd takika vyluéné o vyjizd'koveé orientované
zdrojové obce. Naopak hnéda barva signalizuje vysokou hodnotu vyjizdky a zejména
dojizd’ky do regionalnich center, kterd jsou v pfevazné miie cilovymi obcemi regionalné

vyznamnych proudi.

Z mapy je patrné:

e oblastni rozsah spadovani pfepravnich prouda do regionalnich center je vétsi, pokud
tato jsou ve vétsi vzdalenosti od Prahy (Mlada Boleslav, Rakovnik, Piibram vs.
Beroun, Ri¢any, Lysa nad Labem)

e ocekavatelny presah spadového tizemi Mladé Boleslavi na vychod do
Kralovéhradeckého kraje

e Ustup spadovani regionalnich center (Kladno, BeneSov, Beroun) ve sméru spadového
uzemi Prahy

e mensi rozsifeni obci vyznamnych regionalnich proudi jiznim smérem vlivem expanze
spadového izemi Prahy

Vysledky dosaZené rozborem regionalnich pfepravnich proudll jsou opétné uplatnény pii
tvorb& databdze modelovych cest, tentokrat v oblasti regionalni hromadné dopravy. Kli¢ovou
ulohu sehraly pii identifikaci pfepravnich relaci, a tedy k alokaci vychozich a cilovych
zastavek, coZ umoznilo kalkulaci jizdného. Rozsah vysledné databaze regionélnich
pfepravnich proudid neumoziuje jeji kompletni prezentaci v predkladané praci, a proto je
umisténa na piiloZzeném CD.

Diskutovana miZe byt ucelnost zvolené techniky k potfebam identifikace vyznamnych
pfepravnich proudd, potazmo schopnosti dosazeni prikaznych vysledkli. Vyznamnost
piepravnich vztahli byla posuzovéana dle tii kritérii, které lze pii urcité mife zjednoduSeni
shrnout jako: vyznamna vyjizd’ka pro obec, vyznamna dojizd’ka pro obec, vyznamna intenzita
v ramci kraje. Pohled na feSenou problematiku by bylo mozné doplnit o sociologické ¢i
demografické udaje, jako je pocet pracovnich pfilezitosti, pocet osob v produktivnim véku

vvvvvv

zkoumanych dat, a také z diivodu, ze tato dopliujici hlediska poskytuji pouze neptimy pohled
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na potfebu prepravy ¢i mobility obyvatel pfislusné obce, ¢imz se riziko neptfesnosti volby
limitni hodnoty zvysuje. Proto byla vyuzita pouze data popisujici piepravni objemy a relace.

Rozdéleni pFepravnich relaci dojizd'’ky do regionu kraje

W podil relaci dojizdky z obci do 500 obyv. m podil relaci dojizdky z obei do 1000 obyw.
W podil relaci dojizdky z obci do 3000 obyv. W podil relaci dojizdky z obci do 6000 obyv.
® podil relaci dojizdky z obci do 15000 obyv. ® podil relaci dojizdky z obci nad 15000 obyv.

Podil relaci dojizd'ky [%6)

100%
90%
80%
70%
B60%
S50%
40%
30%
20%
10%

0% -

100% -
90%
B0%
70%
60%
50%
A05%
30%
20%
10%

D‘% -
. \J:-“"t \l-"\ &

podil osob dojizdky (%)

& T
& E‘-p"’ -f’ a(gf’ $gv AR R ,@, Q:'u
& ST ETE TS T @a"
& O \94‘3' o0 Yo &
« _ N
kraj
Rozdéleni objemu dojizd'’ky do regionu kraje

m podil osob dojizdky z obci nad 15000 obyv. m podil osob dojizdky z obci do 15000 obywv.
B podil osob dojizdky z obei do 6000 obyv. M podil osob dojizdky z obci do 3000 obyv.
m podil osob dojizdky z obei do 1000 obyv. m podil osob dojizdky z obei do 500 obyv.

Obrézek 42 — struktura zdrojovych nebo cilovych obci vyznamnych piepravnich proudi
s cilem dojizd’ky v kraji
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podil
vyznamnych pocet relaci pocet osob

prepravnich vyzn.proudd vyzn.proudt podil podil podil

Kraj proudi na s cilem s cilem okresni meziokresni mezikrajské
celkové dojizdkyv  dojizdkyv dojizdky dojizdky dojizdky
dojizd'ce do kraji kraji
kraje
(%) (-) () (%) (%) (%)

Jihocesky 37 483 20993 99 0 1
Jihomoravsky 25 319 22 081 100 0 0
Karlovarsky 42 94 8909 95 2 3
Kralovéhradecky 29 259 13 662 98 0 1
Liberecky 36 144 10389 93 7 0
Moravskoslezsky 35 206 33732 94 6 0
Olomoucky 38 290 22 474 100 0 0
Pardubicky 33 285 15946 94 6 0
Plzensky 29 274 12 284 95 5 0
Stfedocesky 28 657 41979 87 1 12
Ustecky 44 283 28793 97 3 0
Vysocina 42 565 23415 97 2
Zlinsky 37 216 26179 98 1

Tabulka 18 — vyznamné regionalni proudy s cilem dojizd’ky v kraji
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Obrézek 43 — zdrojové a cilové obce vyznamnych ptepravnich proudl ve Stredoceském kraji
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katastralni regiondlni

region pocet obyvatel vymeéra hustota
(bez krajského mésta) regionu regionu zalidnéni
@) (km?) (km™)
Jihocesky kraj 544 047 10 001 54
Jihomoravsky kraj 795 345 6 966 114
Karlovarsky kraj 249 429 3 256 77
Kralovéhradecky kraj 458 686 4 652 99
Liberecky kraj 336 550 3057 110
Moravskoslezsky kraj 922 023 5341 173
Olomoucky kraj 536 222 5164 104
Pardubicky kraj 426 940 4 436 96
Plzensky kraj 407 089 7423 55
Stfedocesky kraj 1246 780 10 978 114
Ustecky kraj 730 449 5241 139
Kraj Vysoc€ina 459 385 6717 68
Zlinsky kraj 509 983 3861 132

Tabulka 19 — regionalni hustota zalidnéni feSenych regionl s vynétim parametrd krajskych

mést; zdrojova data: CSU (2014)
Priloha 7 — analyza dostupnosti zastavky VHD a presnosti
spojiu VHD

Byly provedeny analyzy dostupnosti hromadné dopravy ze suburbia na zékladé¢ méfeni
dochdzkové vzdalenosti a vyhodnoceni pfesnosti spoji hromadné dopravy, kdy se
porovnavala ¢asova odchylka mezi skutecnym odjezdem a odjezdem dle jizdniho fadu. Tato
odchylka byla nasledné€ porovnana se standardem kvality pfesnosti provozu.

V ramci prizkumu dostupnosti VHD v satelitnich sidlech byla nalezena maximalni a
minimalni vzdéalenost od nejvzdalenéjSiho resp. nejbliz§tho obydli do zastavky a
experimentalné tato vzdalenost zmeéfena (pomoci GPS). Zjisténé vzdélenosti a Casovou
naro¢nost souhrnné vyjadiuje Obrazek 44. Jsou zde dobie patrné jednotlivé rozdily, kdy
zastdvka je umisténa pifimo v satelitu a tedy spodni hranice dochizkové vzdalenosti je
minimalni (jako je tomu v pfipad¢ suburbii JenStejn a Ohrobec). Naproti tomu dobie
vyniknou extrémni hodnoty obtizné dostupnosti VHD ze suburbia v obci Tehov, kde je
neblizsi zastavka vzdalena 1,5 km, a to bez jakékoli pési infrastruktury kdy jsou obyvatelé
tohoto satelitniho sidla nuceni pouzit k chlizi silnici. Tento fakt zapticinuje skutecnost, ze
nikdo z residentt satelitniho sidla v obci Tehov nevyuzivda VHD — hodnotu délby prepravni

prace vyjadiuje Obrazek 32 v textu vyse.
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Soucasné graf (Obrazek 44) ilustruje, kterak vhodnym umisténim zastavek je mozné
dosdhnout nizké dochazkové vzdélenosti a dobré dostupnosti hromadné dopravy (nejvetsi
satelitni sidlo Ohrobec - rozloha cca 100 ha). Naopak u mensich sidel (Prihonice 1- rozloha
cca 37 ha) lze nepiili§ vhodnym umisténim zastavky vzhledem k zéastavbé ucinit dochazkovou
vzdalenost velmi dlouhou a vyrazné snizit dostupnost a tim 1 atraktivitu hromadné dopravy ve
prospéch TAD. Lze totiz predpokladat, Ze pokud je primérna ¢asova dostupnost zastavky z
tohoto suburbia cca 13 minut, pak pouziti IAD pro cestujiciho znamena vyraznou ¢asovou
usporu a pohodli a VHD se stdva nekonkurenceschopnou.

O konkurenceschopnosti VHD také mnohé vypovidd parametr ptesnosti spojil
hromadné dopravy. Vyhodnoceni pfesnosti spoji hromadné dopravy probéhlo porovnanim
casové odchylky mezi skute¢nym odjezdem a odjezdem dle jizdniho f4du. Tato odchylka byla
nasledné porovnana se standardem kvality pfesnosti provozu, ktery je nafizen Regionalnim
organizatorem Prazské integrované dopravy, kde se spoj povaZzuje za presny, pohybuje-li se
odchylka od jizdniho fadu u nacestné zastavky v rozmezi 0 az +179 s, u vychozi zastavky 0 az

+59 5. Standard neni splnén, jede-li 20% sledovanych spojli mimo toleranci pro piesny

provoz.

—_ 0:27:30

1201 E 0:25:00

oy 0:22:30
T 100 g 0:20:00 —
T 80 2 0:17:30 £
§ - 0:15:00 E
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¥ Rozloha [ha]  m Rozsah <min; max> ® Primér ¥

Obrazek 44 — distancni a Casova pési dostupnost zastavky hromadné dopravy ze satelitniho
sidla
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Obrazek 45 — presnost hromadné dopravy

Z uvedeného je ziejmé, ze neni povolena zadpornd casovéa odchylka od jizdniho tadu,
tedy tzv. nadjizdéni. Ze zjisténych hodnot uvedenych v grafu (Obrazek 45) je patrné, Ze pouze
u 2 satelitnich sidel (Chyné 2 a Velké Prilepy 1) je tato podminka pifesnosti splnéna. Na tomto
misté je vhodné uvést, ze zastavka u suburbia Velké Ptilepy 1 je zastavkou s garantovanym
¢asem odjezdu, tedy tento parametr presnosti (0-2 minuty zpozdéni) by zde mél byt splnén
vzdy. To také potvrzuje analyza nadjizdéni/zpozdéni spojit uvedena v grafu — viz Obrazek 46.
Na tomto mist¢ je vhodné poznamenat, ze prizkum probihal v dobé mezi 6 a 9 hodinou ranni
v dobé piepravni Spicky béZného pracovniho dne, tedy v dobé nejsilnéjs$i vyjizdky ze
sledovanych satelitd. A z tohoto obdobi jsou také prezentovana data v grafech — viz Obrazek
45 a Obrazek 46. V ostatnich ptipadech se podil spoji mimo toleranci pfesnosti pohybuje v
rozmezi 25% az 65% pfi rozdilném celkovém poctu spojii. Rovnéz analyza piesnosti spoji
doklada, Ze variace nadjizdéni a zejména pak zpozdéni je vysokd, coz Cini pifepravu
autobusovou dopravou nespolehlivou a tim 1 méné schopnou konkurovat IAD. Tyto vyrazné
odchylky jsou zplisobeny takika ve vylu¢né vétSing€ piipadi dopravnimi kongescemi, které
vznikaji v mistech s niz§i dopravni propustnosti, neZz je okamzitd intenzita vozidel na
komunikaci, typicky jsou to kiiZovatky v misté pfechodu na mistni komunikace (pfechod z

extravilanu do intravilanu).
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Analyza pfesnosti spoji hromadné dopravy
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Obrazek 46 — analyza presnosti spoji hromadné dopravy

Diléi zavér

Vystupy prokézaly Siroky rozsah dochazkovych vzdélenosti zastdvek hromadné dopravy ve
sledovanych suburbiich, pfi¢emz lze fici, Ze velikost satelitniho ovliviiuje dochazkovou
vzdalenost méné neZ vhodné rozmisténi zastdvek vzhledem k zastavbé a uli¢ni siti suburbia.
Idealnim ptipadem je moznost vedeni linky VHD piimo suburbiem, a to i pfi souasném
zachovani principti dopravné zklidnéné nebo obytné zény se samoziejmou eliminaci tranzitni
dopravy. Souc¢asné¢ je vhodné zdiraznit nutnost souCasné vystavby pési infrastruktury, jelikoz
pesi doprava by méla byt integralni soucasti kazdého obytného sidla. V tomto kontextu je
tteba zminit i Siroké moznosti vyuziti cyklistické dopravy — jakozto alternativniho mddu
dopravy - jejiz potencial, ve smyslu dostupnosti zastavky VHD nebo i piiméstské dopravy,
neni zdaleka vyuZzit. V nékterych ptipadech pfi kratSich dojezdovych vzdalenostech na
prestupni terminal MHD muize byt cyklisticka doprava vyuzita jako nahrada za pifiméstskou
autobusovou dopravu. Zavedeni téchto principil je vSak podminéno vystavbou cyklistické
infrastruktury v piiméstskych oblastech, jako jsou cyklistické stojany a stezky spojujici
pfiméstské oblasti s centralnim méstem regionu (v tomto piipad¢ s Prahou), které by byly
dobie vyuzitelné i pro rekreacni ucely cyklistii opoustéjicich Prahu naptiklad béhem vikendu.

Také cyklistické stojany by se mély stat béZnou soucasti méstského mobiliafe v blizkosti
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zastavek hromadné dopravy u satelitnich sidel. Toto by bylo nutnou podminkou dalsiho
rozvoje cyklistické dopravy, jelikoz v soucasné podobé& neni pouziti cyklistické dopravy v

denni vyjizd'ce v piiméstskych podminkach ani bezpecné ani pohodIné.
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Priloha 8 — mapové znazornéni useku zatiZeného kongesci

Cestovni useky priméstskych linek
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Obrazek 47 — usek zatizeny kongesci — Vestec,Safina — Nemocnice Kré¢
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Obrazek 48 - usek zatizeny kongesci - Ri¢any,prim.areal Cernokostelecka-Nové nameésti
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Cestovni useky méstskych linek
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Authors: Marian Luke$, Martin Kotek, Miroslav Ruzicka; Basemap layer: OpenStreetMap
Obrazek 49 - tsek zatizeny kongesci — Za Horou - Radiova
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Obrazek 50 - tsek zatizeny kongesci — Selska - Donovalska
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