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1. Proces pripravy koncepce verejné dopravy

V brfeznu 2014 vydalo Ministerstvo dopravy materidl, nazvany ,Zelena kniha - Koncepce verejné
dopravy“. Jednalo se o prvni krok k pfipravé této Koncepce verejné dopravy, dokumentu, jehoz
zpracovani predpoklada Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2014-2020, schvalend usnesenim
vlady ¢. 449 ze dne 12.¢ervna 2013. Dopravni politika uvadi, Ze ,oblast dopravni obsluznosti je
v soucasnosti resena prostrednictvim Zdkona o verfejnych sluZbdch v prfepravé cestujicich a
celostdtniho a krajskych dopravnich planu. Dalsi smérovani systému verejné dopravy vcetné vybéru
varianty organizace systému bude stanovena v dokumentu Koncepce verejné dopravy, kterd navrhne
novou strukturu organizace verejné dopravy, potrebné legislativni upravy a ndvrh financovdni
systému®.“ Lze shrnout, e sohledem na komplikovanost problematiky vefejné dopravy byla
v Dopravni politice feSena oblast dopravni obsluznosti toliko v zdkladnich obrysech, pficemz blizsi
posouzeni této ddleZité dopravné-politické oblasti bylo ponechdno na tomto navazném
dokumentu. Z uvedeného vyplyva ¢asové zarazeni tohoto dokumentu pro postup do roku 2020
s vyhledem na dalsi obdobi a rovnéz jeho provazani s Operac¢nim programem Doprava pro shodné
implementacni obdobi.

Obsahem Zelené knihy byl podrobny popis problematiky Sesti zakladnich témat, jejichz
posouzeni a Fedeni predkladatel poklddd pro dalsi strategii Ceské republiky v oblasti vefejné
(hromadné) dopravy jako klicové. Cilem Zelené knihy bylo poloZit odpovidajici otazky k problémovym
okruh@im ve vefejné dopravé, které oblast verejné dopravy v Ceské republice utvareji, a vyvolat nad
nimi diskusi odborné verejnosti. Z pohledu predkladatele se jedna o nasledujicich Sest témat. Prvnim
spravné rozdéleni kompetenci mezi objednateli verejné dopravy, sc¢imZ Uzce souvisi i zplsob
finanéniho zajisténi verejnych sluzeb v pfepravé cestujicich. Druhym tématem je kvalita samotného
dopravniho planovani. Z pohledu predkladatele je pravé kvalitni dopravni pldanovani, které je také
radné napliovano, pravé jednim z rozliSovacich bodl oddélujicich kvalitni verejnou dopravu 21.
stoleti od nékterych systém0( dopravni obsluznosti, které se pohybuji toliko v sestupné spirdle mezi
ztratou cestujicich a omezovanim dopravy, kterd vede ndsledné k dalSim ztratdm trznich pozic. Treti
oblasti je problematika uzavirani smluv o vefejnych sluzbach, nabidkovych fizeni a pfimych zadani,
jakoz istandard(i dopravni obsluznosti. Ctvrta oblast, jedna z odborné nejzavaznéjsich, se zabyva
tarifnimi otdzkami a interoperabilitou systému. Posledni dvé kapitoly fesi vztah vefejnych sluzeb
v prepraveé cestujicich ke dvéma prvkim podstatného okoli: ke komercni dopravé a infrastrukture.

Soutasti zelené knihy bylo celkem (30+1)* vécnych otazek adresovanych odborné vefejnosti.
Ministerstvo dopravy obdrzelo na zdkladé osloveni na jare 2014 reakci fady zucastnénych subjekt(,
véetné zasadnich ministerstev (odpovéd zaslalo Ministerstvo financi, Ministerstvo primyslu a
obchodu, Ministerstvo pro mistni rozvoj, Ministerstvo Zivotniho prostfedi). Podrobné stanovisko
zaslaly témér vsechny kraje a fada jejich organizatorl dopravni obsluznosti. Déle to byl Svaz mést a
obci, Svaz dopravy, Ceska asociace organizitort vefejné dopravy, CESMAD Bohemia, Ceské drahy
(dale jen ,CD“), a.s. a fada dal3ich vyznamnych dopravci v Ceské republice, Hospodaiska komora,
Sdruzeni pro dopravni telematiku, zastupci primyslu, odborovych organizaci (Ceskomoravska
to jak Fakulta dopravni CVUT, tak i Dopravni fakulta Jana Pernera Univerzity Pardubice a Ekonomicko-
spravni fakulta Masarykovy univerzity v Brné, a dalsi. Vzhledem k mnozZstvi odpovédi zelené knihy se
zpracovatel rozhodl zafadit shrnuti odpovédi respondentd jako samostatnou kapitolu 2 tohoto

! Dopravni politika CR pro léta 2014-2020, s. 79, &ast Struktura navaznych strategickych dokumentd k realizaci
cild Dopravni politiky.

2 v v , e , . . v . 7 v . s v/
Tricet vécnych otdzek bylo v zelené knize ke koncepci verejné dopravy doplnéno otazkou 31, ktera spocivala
v tom, zda nékterd zasadni otazka v predlozeném souboru tticeti chybi.
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dokumentu. Diskusi ndzor( odborné verejnosti byl vénovan seminaf konany dne 19. kvétna 2014 ve
Zdaru nad Sazavou, kterého se zucastnili zastupci kraji, mést a obci, pramyslu i vyznamnych
dopravcd.

S ohledem na uvedeny proces pfipravilo Ministerstvo dopravy tento dokument, jehoz cilem je
stanovit zakladni strategii Ceské republiky v oblasti vefejné dopravy. Zatimco obsahem &asti 2
materialu je shrnuti nazor( odborné verejnosti, ¢ast 3 obsahuje hlavni priority, specifické cile a
opatfeni, jejichz realizace je potiebna v dalSim obdobi, ¢ast 4 materidlu ma implementacni
charakter.

Zpracovany navrh Bilé knihy proSel neformalnim pfipominkovym Ffizenim. Dne 4. prosince 2014
byl zaslan vybranym pfipominkovym mistim k posouzeni. Konzultovan byl zejména se zastupci
samosprav a dopravcd. Konkrétné dne 15. prosince 2014 se konalo projednani navrhu Bilé knihy
s kraji, které mély i dale moznost do poloviny mésice ledna navrh pripominkovat, ¢ehoz témér
vSechny kraje také vyuZzily. Dokument byl projednan dne 13. inora 2015 v Komisi pro dopravu Rady
Asociace krajd CR. Material byl rovné? zaslan Svazu mést a obci, ktery zpracoval své ptipominky.
RovnéZ dopravci v oblasti Zeleznicni i silni¢ni dopravy se k dokumentu vyjadfili. Své souhrnné podnéty
predloZil zejména Svaz dopravy, samostatné dale dopravce CD, jako? iAsociace dopravnich,
spedi¢nich a servisnich spole¢nosti Stfednich Cech zahrnujici vyznamné dopravce ve vefejné silniéni
linkové dopravé, provozujici dopravni obsluznost v oblasti Stfedoceského kraje. Na dvou jedndnich
byl dokument rovnéz projednan se Sdruzenim pro dopravni telematiku. Na zdkladé téchto konzultaci
byl navrh Koncepce verejné dopravy opétovné upraven.

Pokud se tyée zaméreni materidlu, jak jiz bylo uvedeno v Zelené knize, pro Ucely zpracovani této
koncepce se verejnou dopravou rozumi systém, jehoz zdkladem je poskytovani sluzeb ve verejné
drazni osobni dopravé podle zakona o drahach® a vefejné (silni¢ni) linkové dopravé podle zakona
o silniéni dopravé®, ktery doplfiuji nékteré daldi sluzby, jako naptiklad ve verejné vodni dopravé,
majici uZitnou prepravni funkci. Vyznamné okoli tohoto systému tvofi taxisluzba, popfipadé systémy
nazyvané ,park and ride> a dal3i prvky zmirfiujici problém prvni a posledni mile®. Tento dokument je
zaméren na jadro problematiky, tvofené verejnou dopravou provozovanou v oblasti drazni a silni¢ni
dopravy. Nebude-li uvedeno jinak, tento dokument se nezabyva problematikou letecké dopravy,
i kdyZz do systému verejné dopravy patfi, vykazuje vsak specifické problémy, které nejsou zcela
obdobné jako v jinych druzich verejné dopravy. V nékterych pripadech je vsak treba ileteckou
dopravu do Uvah o systému zahrnout, napfiklad pfi posuzovani cest verejnou dopravou na delsi
vzdalenosti ¢i v problematice napojeni terminal( letecké dopravy na ostatni druhy dopravy. Nicméng,
koncepci letecké ¢i vodni dopravy se zabyvaji samostatné strategické dokumenty, jejichz predmét je
od této koncepce zfetelné odlisny.

Rozhodujici ¢ast dopravnich sluzeb ve verejné dopravé neni komercné poskytovana na plné
podnikatelské riziko dopravcl, je objednavana v rdmci tzv. vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich ve
smyslu nafizeni EP a Rady ¢ 1370/2007’ a zékona o vefejnych sluzbach®. P¥islusnymi organy v Ceské

* Zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjich predpisi.
* Zakon €. 111/1994 Sh., o silni¢ni dopravé, ve znéni pozdéjiich piedpisu.

> Z angl. ,zaparkuj a jed”, systém zachytnych parkoviit u vyznamnych stanic a zastavek vefejné dopravy
umoznujici vyuzit pro cestu k intervalové (Casto jezdici) verejné dopravé osobni automobil.

® Problém prvni a posledni mile vyjadiuje skute&nost, Ze pro vefejnou dopravu neni v fadé pfipad obtizné
prepravit cestujiciho mezi dvéma body sité vzdalenymi napfiklad 250 km, ma vSak znacné problémy s kratkou
cestou mezi zdrojem cesty a nejblizsSim uzlovym bodem verejné dopravy a zaroven mezi poslednim bodem
verejné dopravy a readlnym cilem cesty. Komplikovanost cesty do nejblizsiho terminalu, jakkoliv je kratka, je

v nékterych ptipadech diivodem, pro¢ cestujici vefejnou dopravu nepouZzivaji. Sluzby prvni a posledni mile jsou
proto dulezitym prvkem celého systému, byt v fadé pfipadd nejezdi dobte vytizené.

’ Nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢ 1370/2007 o vefejnych sluzbéch v piepravé cestujicich po Zeleznici
a silnici a o zruseni nafizeni (EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70.
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republice jsou Ministerstvo dopravy (nadregionalni doprava), kraje (regionalni doprava, dopravni
obsluznost kraje) a nékteré obce (mistni doprava, dopravni obsluznost obce). Uvédomime-li si
skutec€nost, Zze predmétem objednavky je vesSkera mistni doprava, tvofici rozhodujici ¢ast dopravnich
vykonll ve verejné dopravé, naprosto prevazujici ¢ast regionalni dopravy a pomérné znacna cast
nadregiondlni dopravy na Zeleznici, je sektor verejné dopravy jako celek zdvisly na prostredcich
z vefejnych rozpoctll. Je nesporné spravné pokladat si otdazku po dlvodu této zavislosti sektoru
verejné dopravy na verejnych prostredcich, nicméné z praktického pohledu nelze prehlizet, ze
veskeré evropské staty majici kvalitni vefejnou dopravu na ni vyrazné pfispivaji z vefejnych rozpocta.
V tomto je vedle jinych evropskych statl velmi inspirativni napriklad systém verejnych sluzeb service
public ve $vycarské konfederaci®, ktery dlouhodobé a programové nestavi na vefejnych prostiedcich
jako na pouhych dotacich z vefejnych rozpoctl zajistujicich ekonomickou stabilitu dopravcd, nybrz
naopak, je postaven na pohledu na verejné prostiedky jako prostfedek pro zajisténi kvalitnich
vefejnych sluzeb pro cestujici. Obdobny princip je nyni zakotven v unijnich strategickych
dokumentech a pravnich predpisech. Rovnéi Ceska republika se pfihlasila k podpote veFejné dopravy
vtomto smyslu a prostfedky vynaloiené na verejnou dopravu je tfeba chapat jako vyjadreni
dopravné-politické vile systém verejné dopravy zajistit v poZadovaném rozsahu a kvalité. Dlvody
nejsou pouze politické (cil zajistit kvalitni vefejnou sluzbu). Osobni doprava jako celek, vcéetné
dopravy individudlni, a obecné doprava jako celek je vyraznym prispévatelem do verejnych rozpocta,
a to prostiednictvim dani, kterymi je zatizen témé¥ vyhradné pouze sektor doprava'®. Doprava ale
zaroven zatéZuje okoli externalitami, pficemz systém verejné osobni dopravy tato negativa snizuje.

Vedle téchto vefejnych sluZzeb samoziejmé existuji také komeréni dopravni sluzby™, které jsou
provozovany bez existence smlouvy o verejnych sluzbach, na komercni riziko dopravci. Téchto sluzeb
je vsystému verejné dopravy objektivné vyraznd mensSina. Problematika rozhrani mezi témito
sluzbami a sluzbami objednavanymi je rovnéz dllezitym predmétem tohoto materialu.

2. Shrnuti nazort odborné verejnosti

Tato ¢ast materialu obsahuje shrnuti nazor(i odborné verejnosti k vyse zminénym 31 otazkam,
které byly v rdmci zelené knihy polozeny. Nasledujici ndzory nemusi ve vSech pfipadech vyjadifovat
stanovisko Ministerstva dopravy, pfedstavuji nicméné zobrazeni nazor( jednotlivych respondent( a
jednotlivym odborné-zajmovych skupin v oblasti vefejné dopravy.

Otazka 1: Jaké stranky provedeni regionalizace vefejné dopravy v Ceské republice pokladate
za pozitivni a jaké naopak za negativni?

e Regionalizace vefejné dopravy v Ceské republice je obecné téméF véemi dotdzanymi vnimana
jako pozitivni, resp. pozitivni dopady regionalizace pfevaZzuji nad témi negativnimi. Mezi pozitivni
stranky patfi zejména pruznost objednavky regiondlnich verejnych sluzeb v prepravé cestujicich
a schopnost regiondlniho objednatele zjistit skute¢né mistni prepravni potfeby a reagovat na
jejich zmény, neZ v pfipadé centralniho fizeni. Pozitivné je vnimano i sjednoceni objednavky

8 7akon €. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich a 0 zméné dalich zakon.

° Podrobné informace o ném napf. v publikaci: Fakten und Argumente zum &ffentlichen Verkehr der Schweiz,
Verband 6ffentlicher Verkehr, Bern 2010, zde jsou rovnéZ obsazeny podrobnosti finanénich tokd, na kterych je
fungovani vefejné dopravy ve Svycarsku zaloZeno, ackoli absolutni hodnoty finanénich moznosti, nakladd

i vynos( jsou samoziejmé v Ceské republice odli$né, fada princip( je aplikovatelna i pro Ceskou republiku.

1% Napfiklad na spotfebni dani z mineralnich oleji se vybere roéné priblizné 80 mld. K&, pficem? zpét se do
dopravy vraci pouze 20 % (v€etné pfevodu prostrednictvim rozpoc¢tového urceni dani krajam).

11 , v ; . . s . v .z v v v .r .
Dopravni sluzby, které nejsou objednavany jako verejné sluzby v prepravé cestujicich v kontextu zakona
o vefejnych sluzbach.
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Zelezni¢ni a silniéni dopravy pod jednoho objednatele a navazujici vznik integrovanych
dopravnich systémf.

Néktefi respondenti poukazali na skutecnost, Ze pfi vzniku integrovanych dopravnich systémi
(IDS) se vsak objednatelé mezi sebou nedokazali sami dohodnout a zaroven nebyla zajisténa
povinna jednotici linie shora, a tak se (pouze v nékterych krajich) vybudovaly ponékud izolované
IDS bez ohledu na sousedni kraje. Dopravni regiony jsou tak v nékterych pfipadech uzaviené,
s odlisSnymi tarify, odbavovacimi systémy, pozadavky na kvalitu a kapacitu vozového parku,
s rliznym casovym rozloZzenim taktovych spoji (v pfipadé mezikrajské dopravy tak na jedné
strané dojde k mijeni prestupnich vazeb na dalsi linky). Z toho vznikly problémy jako
nedostatecné funkcni ¢i neexistujici mezikrajska spojeni na hranicich krajli, nekompatibilita
jednotlivych IDS (v oblasti tarifu, odbaveni cestujicich, pozadavcich na vozovy park), sloZity vybér
mezikrajského dopravce, komplikované odbaveni cestujicich jednim dopravcem pfi prepravé
mezi vice IDS, $patna navaznost spojd mezi jednotlivymi IDS. Zasadni negativum pak je vétsinou
respondentl spatfovdno v nestabilnim financovani regionalni dopravy (¢ast regionalni dopravy
je financovdna z pfispévku statu, kdy memorandum neni zcela naplfiovano a je sjedndno pouze
do roku 2019, finance v rdmci rozpoc¢tového urceni dani /RUD/ nejsou vazany na financovani
dopravy). Problém financovani graduje ¢asovym nesouladem mezi schvalovanim rozpoctu a
tvorbou jizdniho rfadu, zejména v Zelezni¢ni dopraveé.

vevs

Otazka 2: Prispély zmény v planovani dopravni obsluznosti ke kvalitnéjsi funkci celého systému?

Vétsina respondent(l vnima plan dopravni obsluznosti tzemi jako pozitivni nastroj ke zkvalitnéni
verejné dopravy, ktery je vSak oslaben jeho nezdvaznosti, nepropojenim s pldnem vystavby
infrastruktury a zejména s nezajisténim stabilniho financovani. Chybi jednotici obsah dopravnich
pland (volna forma je na prekazku). Nékteré regiony tak pojaly dopravni plan ponékud formalnég,
bez konkrétniho obsahu, nékteré se jej zhostily ve snaze o skutecné planovani dopravni
obsluznosti. Vysledkem jsou velké rozdily mezi dopravnim planovanim mezi regiony a z toho
pramenici problémy u mezikrajskych spojeni, predvidatelné objedndvky verejné dopravy a
podobné (viz téZ odpovédi k otazce ¢. 1 — regionalizace veFejné dopravy v CR).

Otazka 3: Pokladate za zasadni problémy spoluprace objednatelli na hranicich kraja? Co by méli
objednatelé ve verejné dopravé zlepsit?

Podle nazoru vétsiny respondent( se o urcity problém jedna (ukoncovani linek na hranici kraje,
ackoliv prepravni potreby prekracuji hranice kraje — v pripadé vétSiho zaméstnavatele na hranici
sousedniho kraje jde i o vyznamné prepravni proudy). Nékteri v ném vidi zasadni problém, jini jej
povazuji za méné zdvainy. Z odpovédi vyplyva, Ze pohled na tuto otazku zdleZzi vidy na
konkrétnim stavu v tom kterém kraji. VSichni se shoduji, Ze mezikrajské spojeni zalezi na dohodé
kraji. Nékteré vsak problémy s dohodou nemaji, jiné ano. Napftic¢ republikou tak dochazi jak
k bezproblémové spolupraci objednateld, tak k opacnému jevu. Urcitd cast objednatell se
shoduje v tom, Ze problémem neni pouze mezikrajskd hranice, ale téZ hranice mezi jednotlivymi
vrstvami verejné dopravy, zejména statem objednavané ddlkové dopravy a regiondlni dopravou,
na hranicich regionalni a méstské hromadné dopravy. Pri¢éinou je obtiznost domluvy
objednateld. Zlepsit by se méli hlavné sami objednatelé ve schopnosti domluvit se. Néktefi
povazuji i v této oblasti roli jakéhosi ,,ndrodniho requldtora” za podstatnou pro pripadné spory,
avsak respondenti ne zcela specifikovali, na zdkladé jakych kompetenci by tato mediacni uloha
méla byt naplnéna.

Cast objednatell formu objednavky MD v oblasti dalkové dopravy poklddd za perspektivni a
spravnou, ozvaly se vSak i kritické hlasy ve smyslu, Ze objednavka MD udajné respektuje méné
regiondlni potfeby obyvatel ve prospéch sité. Jde zejména o stanoveni navaznosti taktovych
spoju dalkové a regionalni dopravy, kde by Udajné spise stat mél prizpisobovat svou dalkovou
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dopravu v regiondlnich uzlech krajskym p¥ipojam®>. Néktefi respondenti upozorfiuji na zakladé
svych zkusenosti na problém dotacnich program( EU na podporu nakupu novych vozidel, jejichz
provoz je v podminkach dotace (pfispévku na ndkup) vdzan na provozovani vozidel v daném
regionu (v hranicich NUTS 2 a 3) — praktické omezeni preshrani¢ni spoluprace. Je nutné
konstatovat, Ze jen velmi malo respondentl navrhuje zruseni ¢i vyrazné omezeni regionalizace
verejné dopravy a soustfedéni objednavky verejné (Zelezni¢ni) dopravy pod jeden celostatni
subjekt, i kdyZ fada respondent( pripousti, Ze nastroje posilujici systémové chovani by mohly byt
prospésné.

Otazka 4: Ktery model financovani verejné dopravy pokladate do budouciho obdobi za
nejvhodnéjsi? Jaké pravomoci by s tim mély byt na jednotlivych vrstvach verejné dopravy spojeny?

Otéazka s naprosto nejednotnymi a protichdnymi nazory, na rozdil od predchozich otazek 1 az 3,
kazda varianta ma podle rGznych respondentl sva pro a proti. Vétsina oviem povazuje trivrstvé
rozdéleni objednavky na stat/kraj/obec za v zasadé vyhovuijici a Zadouci. Vsichni se ale shoduji
na zasadni podmince pro sprdvnou funkci verejné dopravy, kterou je zajisténi stability
financovani. Vétsina odpovédi se tykala pouze problematiky financovani Zelezni¢ni dopravy
(k autobusové se bud’ vibec nevyjadfili, nebo povazovali stavajici stav za vyhovujici). Jen velmi
vyjimecné zazniva ndzor, ze by mezikrajska a dalkova autobusova doprava méla byt zahrnuta do
objedndavky MD tam, kde neni kdispozici konkurenceschopnd infrastruktura Zeleznice
(Kralovéhradecky kraj), naopak vétsina respondentl tento nazor jednoznacné nepodpofila.

Céast problémi podle nazoru fady respondent(l vychazi zobtiznosti dohody jednotlivych
objednatelll na financovani hrani¢nich linek (viz napf. opacné zkusenosti a vysledky v
Jiho¢eském a Plzeriském kraji). Upfednostnéni té které varianty je proto ovlivnéno subjektivnimi
praktickymi zkusenostmi a schopnostmi jednotlivych respondentl (zejména v pfipadé kraju).

K varianté 1 (zachovani status quo) se pfriklani Praha (s moZnosti statu ovlivnit i regionalni
dopravu a sitovost, napf. pomoci narodniho koordinatora, pfispévek statu by byl podminén),
Ustecky kraj (s moznosti statu ovlivnit prostiednictvim prispévku i regionalni dopravu),
Pardubicky kraj (za zasadni povaZuje vSak vznik nového narodniho reguldtora), Vysocina (s
mozZnosti statu ovlivnit pres prispévek regionalni dopravu), Jihomoravsky kraj vE¢. jeho
organizatora KORDIS (s poZzadavkem na uzakonéni prispévku statu), Olomoucky kraj (s moznosti
podminéni prispévku pozadavky statu), Moravskoslezsky kraj v¢. jeho organizatora KODIS (s
moznosti podminéni prispévku pozadavky statu), CAOVD (s uzdkonénim a navy$enim statniho
prispévku krajlim, narovnat nerovnosti vyse pfispévku mezi kraji, moznost podminit pfispévek ze
strany statu poZadavky na regiondlni objednavku) a rovnéz dopravce National Express
(s myslenkou narodniho regulatora), ¢astecné i Plzensky kraj (soucasné rozdéleni prispévku mezi
kraje vSak povaZuje za nespravedlivé), Kralovéhradecky kraj (¢ast paternich a meziregionalnich
linek by hradil stat, tam kde neni zZeleznice, by stat objedndval autobusy), SZDC (alternativné k
varianté 2, moznost statu ovliviiovat regionalni objedndvku) a CVUT (alternativné k varianté 2/3,
prispévek by musel byt podminén urcitou smysluplnou objednavkou).

12 K tomuto bodu je nutno doplnit komenta¥, ze z pohledu piedkladatele je takové pfizplisobeni obtizné mozné

v situaci, kdy statni objedndvka musi odpovidat podminkam ve 14 regionech, jakoZ i okrajovym podminkam na

hranicich Ceské republiky. Je to obecné otazka mistnich pozadavki a sitového pfistupu — tyto dva pozadavky
nejsou vzdy v souladu a objednatel musi zohlednit pfiméfenym zplisobem oba poZadavky, aby vyhovél
dlleZitym, opravnénym mistnim pozadavkim a zaroven zavaznym zpldsobem nenarusil sit. TotézZ dilema je

v oblasti regionalni a v zasadé i mistni dopravy. Jsme naopak i svédky u nékterych objednavek toho, ze mistni

pozadavky jsou jednoznacné preferovany na ukor sité, coz systém verejné dopravy miize zasadnim zplsobem
oslabit a nevede to k dobrym vysledkdm. Kli¢ové je, zda verejna doprava vyuziva optimalné svych trznich (a to
i potencialnich) prilezitosti, vlaky a autobusy jsou urceny pro cestujici. Je tfeba i zohlednit cestuijici, ktefi by
systém verejné dopravy vyuzivali, ale z rdznych ddvod tak necini, mnohdy je to dulezZitd skupina cestujicich.
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K varianté 2 (presun celé Zelezni¢ni objednavky na MD) se pfiklani Ministerstvo Zivotniho
prostiedi, SZDC, GR CD (vyhoda dota¢ni podpory na vozidla — podminka uZivani v regionu
prijemce dotace) a Masarykova univerzita Brno (Cisté lokalni traté by objednavaly kraje) a CVUT
(nepovaZzuje vSak tuto variantu za redlné prichozi), doporucuje ji Vysocina (nutnost vzajemné
rovnosti MD s kraji pfi jednani, obava z nepfijeti tarifu regionalnich IDS).

K varianté 3 (presun cca 1/3 Zelezni¢ni objednavky, kterd odpovida vysi statniho prispévku
krajim dle Memoranda, na MD) se pfiklani Stfredocesky kraj (s uréitymi modifikacemi), JihocCesky
kraj (ovSem se stale existujicim statnim prispévkem na regiondlni dopravu, popf. navysenim
RUD; prostfedky RUD by navic mély byt vazané; MD by mélo mit koordinacni ulohu), Liberecky
kraj (vé. moznosti presunu Udriby regiondlnich trati na kraj), Zlinsky kraj a CVUT (v&. rychlé
obsluhy aglomeraci), pfipousti ji Vysocina (obava z nerovnomérného presunu linek z kraje na
stat, neodpovidajici vysi sou¢asného statniho prispévku).

K varianté 4 (presun odpovédnosti za regionalni dopravu plné na kraje, tj. bez statniho
prispévku) se priklani Jihomoravsky kraj v¢. jeho organizatora KORDIS (alternativné k varianté 1,
podminkou by ovsem bylo prevedeni finan¢nich prostfedk( z pfispévku statu na kraje v ramci
zmény RUD), CAOVD (alternativné k varianté 1, finanéni prostiedky by byly vazany na dopravu) a
spole¢nost Regiolet, pripousti ji CD (podminkou by ale bylo vazani prostiedkd RUD na dopravu,
coz? Ize oznacdit jako obtizné aZ redlné nemozné k praktickému dosazeni).

Otazka 5: Méla by byt otazka financovani dlouhodobé stabilizovana? Pokud ne, jak udrzet stabilni
rozsah verejnych sluzeb? Pokud ano, jakymi prostiedky by bylo vhodné financovani stabilizovat?

Témér vSichni respondenti se shodli na nezbytnosti stabilizace financovani verejné dopravy
(vyjimku tvofi jen nazor spolecnosti Regiolet, Ze se jedna pouze o politicky problém — otazka
preferenci alokace prostfedkl rozpoctu, kde doprava tvofi velmi maly procentudlni podil),
ideadlné zakotvenim mandatornich vydaji na dopravu do prdvnich predpisd, a to i na nizsich
urovnich (kraje), jiné formy se ukazaly podle fady respondentl ne dostatecné funkcnimi
(usneseni vlady — problémy s dodrZzovanim Memoranda). Vazat finan¢ni prostfedky na urcitou
dan je podle fady respondent rizikové s ohledem na kolisani konkrétnich danovych vynosu.

Kromé stabilizace pfijml je nutné stabilizovat i vydaje ovlivnitelné statem, které vyznamné
ovliviuji financovani verejné dopravy (poplatky za Zelezni¢ni dopravni cestu, mytné, spotrebni
dan, DPH apod.) — nemusi jit jen o jejich fixaci, ale mlzZe jit alespon o jejich dlouhodobou
predvidatelnost. Bez stabilniho financovani (a vydaji) nemaji dlouhodobé dopravni plany smysl.
V pripadé krajl by bylo mozné zakotvit zavaznost dopravniho planu, ktery by byl s financovanim
provazan a byl by schvédlen orgdny kraje. Stabilita financovani je nezbytna také z hlediska investic
do vozidlového parku a infrastruktury. Urcity nastroj nabizi Moravskoslezsky kraj se svym
organizatorem KODIS v oblasti zlepSeni financovani verejné dopravy, a to nulovou sazbou DPH

------

Castku DPH snizil vydaje objednatell na prokazatelnou ztratu).

Otazka 6: Prispélo posileni hierarchického vnimani dopravni obsluZnosti klepsim vysledkim
verejné dopravy v Ceské republice?

Vétsina respondentl je presvédcéena, Ze hierarchické vnimani dopravni obsluznosti jednoznacné
pfispélo k lepsim vysledkim verejné dopravy. Jeji zavadéni ovsem nemuze byt provedeno bez
peclivé pripravy, nardz a dogmaticky (lepsi je postupné zavadéni po peclivé pfipravé
s pfihlédnutim k mistnim vyjimecnostem). Na prekazku je nékdy také nedostatecna
infrastruktura prestupnich uzlG a z minulosti pretrvavaji problémy na hranicich obsluhovanych
Uzemi a izolovanost jednotlivych IDS. Hierarchizace vefejné dopravy se zatim dafi realizovat
spiSe u zelezni¢ni dopravy, vautobusové dopravé se hierarchizace az na vyjimky zatim
nepodarila zavést, ¢asto ani ve smyslu jejiho provazani se zavedenym integrovanym taktovym
jizdnim fadem (ITJR) na Zeleznici, co? je oviem zasadni problém k nutnému Fedeni.
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Otazka 7: Vniméate zavedeni ITIR fadou objednateli jako pfinos pro Ceskou republiku?

ITIR je vniman jako pozitivni nastroj pro budovani vefejné dopravy v CR. Nikoliv viak jako jediny
¢i vSe resici nastroj. U regionalni dopravy je totiz v nékterych fidce osidlenych oblastech nebo na
nékterych linkach obtizné pouzitelny. V Fidce osidlenych oblastech nedokaZe pfitdahnout
potrebny pocet cestujicich, a jeho ,dopravné-technologicky” teoreticky ptinos je zatizen
vyraznou praktickou ekonomickou neefektivnosti. Na nékterych linkach nelze zajistit ¢asové
sladény ITJR zddvodu $patné infrastruktury (napf. jednokolejné trati se $patné umisténym
kiizovanim, nedostate¢na kapacita dopravni cesty). Nicméné, i presto je vnimano, Ze ITIR je
velmi uzitecny nastroj, ktery by mél byt v siti verejné dopravy v zdsadé pouzivan a uplatiiovan.

Cést dotazanych spatfuje jisté obtize v symetrické orientaci ITIR na celou hodinu v uzlech.
Obzvlasté pro skolni dojizdku je pfijezd v celou hodinu podle nékterych respondent( nevhodny.
Rovnéz v pripadé, Ze je ve mésté vyznamny zaméstnavatel, ktery nastavil za¢atek smény na
celou hodinu, je poptavka po verejné dopravé mimo X:00 a orientovani ITIR na celou hodinu tak
miZe pFinaset jisté obtize'. Problémem na hranicich stat-kraj, kraj-kraj nebo kraj-mésto je
obcasnd obtiznost domluvit se na vzidjemném sladéni ITIR (nacasovani ITIR jednotlivymi
objednateli se tak na hranicich v nékterych pripadech podle nazoru nékterych respondentt
ponékud miji).

Otézka 8: Domnivate se, Ze chybi obecné verejné dopravé v Ceské republice jednotici linie? Jakymi
nastroji lze tuto jednotici linii dosahnout? Vnimate jako potrebné zfizeni subjektu, jehoz
predmétem by byla koordinace dopravniho planovani na celostatni Grovni?

Z odpovédi Ize vycist urcitou obecnou potrebu po jednotici linii, otdazkou vsak zUstava, do jakych
vSech oblasti by méla jednotici linie zasahovat a kdo a jakym zplsobem by ji mél stanovit.
VétsSina respondent(l se kloni k celostatnimu koordinatorovi (bud pfimo MD, nebo nové zfizeny
nezavisly narodni koordinator). Odpovéd na tuto otazku je také podminéna vyvojem usporadani
verejné dopravy v CR (regionalizace a feseni financovani vefejné dopravy — viz otazky €. 1 a7 5).
Citlivym tématem je Uroven pravomoci pfipadného narodniho koordinatora a zpUsob, jakym by
byl opravnén zasahovat do rozhodovani kraji a obci (legalita statniho zdsahu do samostatné
pUsobnosti Uzemnich celkl). Pfinosem jednotici linie by bylo zlepSeni celostatni provazanosti
regionalnich systémul verejné dopravy a odstranéni nerovnosti v kvalité i kvantité dopravni
obsluznosti v jednotlivych krajich. Bez stabilniho financovani vSak bude postradat smysl jako
dopravni planovani samo.

Cast respondent( se shoduje na potfebé narodniho koordinatora v celé oblasti vefejné dopravy
(nejenom dopravniho planovani), v¢. infrastruktury, néktefi by uvitali i jeho rozhodci roli v
pfipadé sporli mezi jednotlivymi objednateli (mezikrajské linky). Respondenti dokazali
formulovat jeho mozné funkce, mezi hlavni by patfila koordina¢ni (jednani mezi objednateli,
pripadné feSeni sporu), metodicka a poradni ¢innost (jednotici linie procesd, standardl atd.).
Mezi jeho funkce by mohlo patfit téz: stanovovani standard(l kvality a kvantity nebo standardt
technologickych (informacni systémy, elektronické odbaveni cestujicich /EOC/, prepravni
podminky), vydavani stanovisek k licencim (posouzeni soubéhu komercni a dotované dopravy),
metodickd a koordinacni cinnost v oblasti propojovani jednotlivych IDS (tarif, odbavovaci
systémy). To vsSe pfi respektu nezavislosti jednotlivych objednatell. V odpovédich vsak ve
vétsiné pripad( chybi, na zakladé jakych nastroji by mél takovy narodni koordinator pfispét
k jednotné linii vefejné dopravy v Ceské republice. Zcela proti jednotici linii a narodnimu
koordinatorovi je Jihomoravsky kraj a jeho organizator KORDIS a spole¢nost RegioJet.

' ptedkladatel v tomto bodé poklada vécné za nezbytné pfipomenout, ze v tomto bodé dochazi k nepiesné
interpretaci pojma souvisejicich s ITIR. Regiondlni doprava v ITIR mdzZe pouzivat podobné jako ve $vycarskych
méstech jako je Bern i Zlrich napfiklad dojezd X:15+X:45 i pfi symetrii X:00. Standardni symetrie lehce pred
X:00 je nastavena prakticky v celé Evropé a objektivné neni vhodné se od ni systematicky odchylovat. Symetrie
v X:00 vSak bezpodminecné neznamena, Ze vsechny vlaky musi dojizdét do stfediska tésné k symetrické ose.
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Otazka 9: Jaky je VAs pohled na centralné ur¢ované standardy dopravni obsluznosti?

Vétsina respondentll by celostatni standardy dopravni obsluznosti uvitala (vyssi atraktivita
verejné dopravy z pohledu cestujicich), néktefi je povazuji za nezbytné. Zaroven vsak vétsina
respondentl upozorniuje na pripadné ekonomické dasledky zavaznych celostatnich standardi
(otazka principu ,kdo standardy stanovi, mél by je také financovat”) a na velkou diferencovanost
jednotlivych regioni ivramci kraje (obtiZznost stanoveni jednéch standard(i, zejména
kvantitativnich, pau$alné pro celou CR). Variantné by bylo Gidajné mozné standardy stanovit jako
doporucené formou metodiky. Zasadné proti celostatnim standardidm je Jihomoravsky kraj a
jeho organizator KORDIS, Moravskoslezsky kraj a jeho organizator KODIS a CVUT, ktefi poukazuiji
na nemoznost rozpojeni standardizani kompetence a finanéni odpovédnosti za stanovené
standardy.

Otazka 10: Jakymi dalSimi zpUsoby lze zvysit efektivitu vefejné dopravy?

Mezi mnoha podnétnymi zaslanymi navrhy bylo napfiklad

stabilizovat dopravni systémy (prakticky jde o stabilizaci financovani a dopravniho planovani),
provadét vybérova fizeni na provozovatele autobusové a drazni dopravy,
prohlubovat integraci jednotlivych druhi verejné dopravy,
koordinovat objednatele a dopravni pldnovani a standardizovat podminky verejnych sluzeb
(ukol pro koordinacni subjekt),
o optimalizace prestupnich vazeb a prestupnich bod( (v¢. jejich pfipadného presunu), zejména
budovani prestupnich terminald,
o rozvoj a prohlubovéni ITJR (zkracovani intervald),
o restrikce IAD (vytlacovani z center — napf. mytné pro IAD pro vjezd do centra, znevyhodnéni
IAD — napf. drazsi parkovné v centru, zavadéni vice vyhrazenych pruh( pro autobusy),
o zrychlit vefejnou dopravu,
o neudrZovat neperspektivni regiondlni Zelezni¢ni traté (nahradit je autobusy),
o optimalizovat ochranu dotované dopravy (regulace soubéznych komercnich linek — problém
,open accessu” a soubéhu autobusu a vlaku),
o u malo vytizenych relaci ¢i obdobi vyuZivat poptavkové verejné dopravy (taxisluzba misto
linkové dopravy, spoje na zavolani apod.),
poskytovani informaci cestujicim o spojeni (a prestupech) v redlném case,
provadét hloubkovou a pravidelnou kontrolu uhrazované kompenzace,
garance prestupnich vazeb v uzlech,
budovani doplrikovych sluzeb (zejména parkovisté P+R, B+R, K+R),
zvySovat Cistotu dopravnich prostfedk( a nastupnich mist,
|épe a vice propagovat verejnou dopravu,
zavést integrované jizdni doklady,
upravit definici spadové skoly ve Skolském zakoné a
v neposledni radé nebdat se provadét potrebné zmény na zdkladé odborné pripravy, a to
i takové zmény, které verejnost a politici vnimaji kratkodobé negativné (zména linek, ruseni
spoju, trati apod.), jsou-li tyto zmény pro cestujici v systému verejné dopravy k uzitku.

O O O O

O O O O O O O O O

Otazka 11: Kterou z variant tykajici se nadregiondlnich autobusovych linek na vybranych relacich

vs v

z Vaseho pohledu preferujete a proc? Prichazi podle Vas v tvahu néjaké dalsi feseni?

Z 25 dotazanych, ktefi na tuto otazku odpovédéli, se jen velmi mald c¢ast (zejména Liberecky,
Castecné Kralovéhradecky kraj) vyslovila pro integraci nadregionalnich autobusovych linek do
objednavky statu. Rovnéz velmi mala ¢ast respondentd navrhuje timto problémem zatiZit kraje
(Ministerstvo primyslu a obchodu, pfipadné z¢asti a za urcitych podminek Svaz mést a obci).
Jinak Ize uvést, Ze zcela jednoznaéné prevladal nazor, Ze ingerence statu v této oblasti ve smyslu
objednavky nadregiondlni autobusové dopravy je nevhodna, nebot by pfinosy z této ¢innosti
nebyly Umérné rizikim a vynaloZzenym verejnym prostfedkim. Stat by do této oblasti svou

10
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‘

objednavkou nemél zasahovat. CVUT vnesla do diskuze relevantni otazku, co je to ,odpovidajici”
infrastruktura (samotny diskuzni prispévek je obtizné shrnout do 1 véty, nicméné v pfispévku
CVUT je srozumitelné vysvétleno, Ze jasné vymezeni tohoto ,odpovidajiciho” charakteru se jevi
jako rizikové az nemozné).

Namisto objednavky néktefi dotazani pripustili regulaci ddlkové dopravy formou urcitého typu
koncese (predevsim tam, kde je dostatecna prepravni kapacita a komercni doprava je prakticky
plné sobéstacnd), a to zejména z ddivodu provazani jednotlivych ITIR (v¢. Zeleznice), prestupnich
vazeb, ¢i pripadné tarifni integrace (véetné s regiondlnimi IDS). Néktefi vsak naopak uvazuji
o opodstatnéném pulsobeni statu v dalkové autobusové dopravé pouze tam, kde neni prepravni
spojeni dostatecné zajisténo komeréni dopravou.

Otazka 12: Je tfeba dalSi dodatecné aktivity statu v oblastech na pomezi verejné dopravy
(autobusy na zavolani, zachytna parkovisté, provazani s taxisluzbou) a pokud ano, jaké aktivity
vnimate jako potiebné?

Odhlédneme-li od negativnich odpovédi péti respondentd (MPO, CVUT, CESMAD a
Olomouckého a Usteckého kraje), pak by dotazani uvitali nasledujici aktivity statu v oblasti
verejné dopravy a jeji hranice (sefazeno dle ¢etnosti odpovédi):

o podpora zachytnych parkovist (P+R, B+R, K+R), zejména u Zelezni¢nich stanic (napf. v ramci
aktualné fesené otazky prevodu majetku CD prevodem nevyuzitych draznich pozemkd na
obce a kraje, nebo alternativné pfi prevodu na SZDC zajistit zfizovéni zachytnych parkovist
SZDC), budovani zachytnych parkoviét by mohly finanéné podporovat SFDI a fondy EU,

o podpora prestupnich terminal(, jejich budovani by mohlo byt finanéné podporovano v ramci
fondd EU, popt. SFDI (potfebna novela zakona ¢. 104/2000 Sb.),

o zlepsit a zpresnit legislativni Upravu autobusl na zavoldni (dle dotazanych prakticky mimo
ramec linkové dopravy — tzn. spoje bez povinnych jizdnich fadl nebo bez prfedem
stanovené trasy),

o mozZnost legislativniho zahrnuti taxisluzby do objednavky verejné dopravy,

o legislativni zakotveni ,zon volitelného zastaveni” (v fidkém osidleni mozZnost zastavit mimo
zastavku dle prani cestujiciho — zvyseni komfortu a atraktivity pro cestujiciho),

o podpora propagace verejné dopravy a

o podpora prepravy osob se ztizenou pohyblivosti (legislativni podpora specidlné upravenych
taxi pro ZTP, ZTP/P jako soucast vefejné dopravy, v¢. dalkové).

Otazka 13: Co pfinesla nabidkova Fizeni v Ceské republice a v zahrani¢i? Vnimate smér tohoto
vyvoje za prospésny? Pokud ano, jakym zplUsobem omezit negativni vliv nabidkovych fizeni na
zvySeni agendy na strané objednatelli a dopravcti? Pokud ne, jakym zplsobem efektivné zadavat
verejné sluzby v souladu s evropskym pravem?

AZ na jednu vyjimku vSichni respondenti povazuji nabidkova fizeni obecné za prospésna,
zvysujici efektivitu a kvalitu (vyS$si atraktivita pro cestujici) vefejné dopravy. Upozoriuji vsak na
rizika spojend s Ceskou legislativou, na administrativni narocnost vybérovych fizeni, ddle na rizika
spojend s obstrukcemi uchazecl v fizeni, zejména v souvislosti s Udajné nepredvidatelnym
postupem Ufadu pro ochranu hospodaiské soutéie (predeviim délka fizeni), s nabidkami
obsahujicimi Udajné podndkladové ceny (dlouhodobé neudrZitelné) a rovnéZz na obtize pfi
sestavovani financniho modelu nabidky (nestabilita objednavané verejné dopravy a jejiho
financovani a na Zeleznici napt. neregulovany vstup komercénich dopravcl — v dobé nabidky
nepredvidatelné odc¢erpdani vynost).

Vyssi naroky na spolupraci objednateld pfi soutéZich na mezikrajské linky. Realizace nabidkovych
fizeni s sebou nese Udajné hrozbu rozpadu sitovosti verejné dopravy a roztfisténosti pozadavki

! podpora zachytnych parkoviit a podpora pfestupnich termindl(i v programovém obdobi 2014-2020 je
zahrnuta mezi aktivity podporované v Integrovaném regionalnim opera¢nim programu IROP.
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na kvalitu a kvantitu (napf. rozdilné pozadavky na vozidla v sousednich krajich — problémy pfi
mezikrajskych linkdch) — mohl by feSit podle nazoru nékterych respondentd narodni
koordinator.

Podminkou pro efektivni nabidkova Fizeni je stabilita financovani vefejné dopravy a dopravniho
planu a ochrana vysoutézenych linek pred nepredvidatelnym vstupem komercnich dopravcd.
Vétsina respondentll by také uvitala centralni poradni a metodickou pomoc pfi vybérovych
Fizenich, néktefi i v oblasti stanovovani pozadavk( (jednotnost vefejné dopravy v ramci celé CR).
Zvysend administrativni zatéZz objednatelll je nezbytnym dUsledkem nabidkovych fizeni, ale
prinosy z nabidkovych fizeni prevazuji. Cast zatéze by $lo Fesit prenesenim na outsourcing nebo
by byla sniZzena jednotici ¢innosti narodniho koordinatora (napf. doporuceni, typové smlouvy,
standardy apod.). Pfimé zadani na Zeleznici i nadale uprednostriuje Ministerstvo Zivotniho
prostiedi. Nabidkova fizeni pak jako jediny z respondentli naprosto a jednoznacné odmitd
Odborové sdruzeni Zeleznicara.

Otazka 14: Mate osobni pozitivni ¢i negativni zkuSenosti s uzaviranim smluv o verejnych sluzbach -
jaké?

Vétsina dotazanych uvedla, Ze méa s uzaviranim smluv o vefejnych sluzbach pouze ¢astecné
zkusenosti, nebot pravdépodobné vnimala tuto otdzku ve smyslu uzavirani smluv podle novych
predpisl. Podle téch, ktefi jiZz zkuSenosti maji, pak zalezi na zplUsobu uzavieni smlouvy (pfimé
uzavieni/na zakladé soutéZe). V obou pfipadech v3ak je velkym problémem nestabilita
financovani verejné dopravy (kazdorocni ad hoc tvoreni rozpoctu, tj. vyse financnich prostredki
uréenych pro verejnou dopravu, oproti dlouhodobym — deseti- az patnactiletym — smlouvam,
kterymi se objednatel zavazuje k urcité pravidelné vysi plateb).

| u pfimych zadani jsou zkuSenosti mnohde pozitivni. Mezi negativa patfi zejména obtizné;jsi
vyjednavaci pozice objednatele, resp. horsi moznosti ovliviiovat kvalitu — vzdy jde o kompromis
pfi dialogu smluvnich stran, oproti soutézi, ve které objednatel jednostranné nastavi kvalitativni
pozadavky, a za jejich stanoveni nese také plnou finanéni odpovédnost. Pfi uzavirani smluv na
zakladé soutéZe patfi mezi pozitivni zkusenosti zlepseni efektivnosti verejné dopravy (snizeni
cen, zvyseni kvality) a vétSi moznosti objednatele uréovat kvalitu vefejné dopravy. Na druhé
strané mezi negativni zkuSenosti v oblasti soutézi a uzavirani smluv patfi zejména slozZitost,
komplikovanost a narocnost vybérového fizeni (hlavné administrativni a odborné personaini),
naruseni vztahl mezi objednateli a stavajicimi dopravci nebo jinymi objednateli (napf. obcemi
jakozto vlastniky dopravnich podnik(i — ndsledny problém pfti projedndvani IDS na drovni kraj-
obec), hodnoceni pouze podle nabizené ceny (dopravci nasazuji dlouhodobé neudrzitelné ceny,
takZze pak vyuZivaji kazdé moznosti dle smlouvy ceny maximdalné navySovat, popf. hrozi jejich
Upadek a predcasné ukonceni smlouvy). Mezi velké negativum soutéZi vsak patfi riziko fizeni
pred Ufadem pro ochranu hospodaiské soutéZe (namitky, odvoldni atd.), jehoz vysledky jsou
podle nékterych respondentll ne zcela predvidatelné, nejhorsi je pak nepredvidatelnost délky
samotného fizeni (nelze pak rozumné odhadnout, jak dlouho predem zahdjit soutéz, tj. jak
dlouho bude souté? v¢. ptipadného tizeni pred UOHS trvat).

Diléim problémem je v piipadé €D, jakozto sektorového zadavatele, jejich povinnost v piipadé
pozadavku objednatele na nova vozidla vypsat, na rozdil od komercnich dopravcd, dalsi
(vnofené) vybérové fizeni na tato vozidla (Casové narocné, nelze ¢asto vlbec stihnout ve Ihtach
pGvodniho vybérového fizeni — diskriminace vici ostatnim soutézitelllm, nemozZnost zuc¢astnit se
soutéze).

Otazka 15: Prispéla zvysena aktivita objednatelll k pasivité dopravci? Jaké impulzy by mohly
podnitit komeréni aktivity dopravcti v oblasti vefejnych sluzeb?

VétSina dotazanych spiSe nesouhlasi s tezi, ze by zvySend aktivita objednatelll vedla k vétsi
pasivité dopravcll, spiSe naopak (zvySenou aktivitu dopravcl spatfuji v nutnosti Ucastnit se
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vybérovych fizeni, nebo ztraté dosavadnich ,socialistickych” jistot ,svého” okresu). Néktefi to
vidi naopak (pasivitu vidi v tom, Ze dopravci prestali tvofit jizdni Fady a obéhy, které za né délaji
objednatelé, stali se pouhymi vykonavateli poZzadavk( objednatele). Casto zéle#i na konkrétnich
odpovédnych zaméstnancich dopravce. Obecné lze f¥ici, Ze se aktivita dopravcQ presunuje,
presunula, ¢i by se méla presunout od technologické tvorby jizdnich fadd a obéhl vozidel k
hledani nejefektivnéjsiho provozu z dlivodu Uspéchu v nabidkovém tizeni (konkurence cenou),
nebo v pfistupu k zakaznikovi z dGvodu ziskani bonusl (vynosovych prilezZitosti).

Jako impulzy pro podniceni komercénich aktivit dopravcl (v ramci objednavky verejnych sluzeb)
byly navrieny zejména ¢astecné preneseni vynosovych pfilezitosti na dopravce u brutto smluv
(resp. motivace podilem na zvySenych vynosech — systém bonusd a malus(, ,podil na zisku“),
dale pak napf. udéleni vyluéného prava pro urcitou linku, nebo zahrnuti hodnoceni dopravce
jako hodnotici kritérium pfi vybéru dopravce na pokracovani vefejnych sluzeb.

Néktefi respondenti vtomto bodu podtrhli skutecnost, Ze sohledem na zvySenou aktivitu
objednatell i komercénich dopravcl (napfiklad na trati Praha — Kolin a dale smér vychod) je tfeba
resit problematiku kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty.

Otazka 16: Jakym zpilsobem fesit problematiku investic v pfipadé uzavirani smluv o vefejnych
sluzbach pfimym zadanim a na zakladé nabidkovych Fizeni? Jaky model pofizeni a vlastnictvi
vozidel je vhodny pro objednatele a dopravce provozujici vefejné sluiby v Ceské republice?

Témér vsichni respondenti se shoduji na tom, Ze stavajici systém, kdy vozidla vlastni dopravce, je
vyhovujici. Pro drtivou vétsinu respondentd je vlastnictvi vozidel objednatelem nezadouci.

V oblasti autobusové dopravy problémy spatfovany nejsou vibec (doba odpisu vozidel odpovida
maximalni dobé, na kterou lze smlouvu uzavfit) a vSichni by zachovali stavajici stav, tj. Ze vozidla
vlastni dopravce. VSechny zaleZitosti tykajici se pofizovani vozidel by pak mély byt feSeny mezi
objednatelem a dopravcem smluvné (ve smlouvé).

V oblasti Zelezni¢ni dopravy velkad cast respondent(l upozorfiuje na odliSnost doby Zivotnosti
Zelezni¢niho vozidla (cca 30 let) a maximalni doby, na kterou lze uzavfit smlouvu (15 let).
Regenim by mohl byt odkup ¢ prevod vozidel pfi ukonéeni smlouvy — zde viak respondenti
upozoriuji na problém udrzby vozidel (na konci smlouvy hrozi zanedbani péce ze strany
stdvajiciho dopravce, ktery by védél, ze vozidla jiz dale pouzZivat nebude a smlouva bude
uzaviena s jinym dopravcem, ktery od néj vozidla musi odkoupit za pravnimi predpisy
stanovenou cenu, ackoliv redlnd hodnota vozidel mlze byt kvili zanedbané udribé ve
skute€nosti vyrazné nizSi — napf. Regiolet v této souvislosti navrhuje nezavisly dozor nad
udrzbou vozidel). Néktefi respondenti vlastnictvi Zelezni¢nich vozidel objednatelem sice
nevyluéuji, ale zaroven upozorniuji na soucasnou problematickou realizovatelnost tohoto
postupu — velky pocet objednatell s rliznymi poZadavky na vozidla, pficemz vozidla by méla
slouzit i pro dopravu napfi¢ kraji — a na nékteré negativni zkuSenosti s timto systémem v
zahranici.

Otazka 17: Maji byt investice do vozidel spolufinancovany z evropskych fondti? Jak uvedeny proces
vhodné nastavit, aby byl ku prospéchu viem ztéastnénym subjektiim a zejména cestujicim?

Vétsina respondent( je presvédéena, ze urdité spolufinancovany byt maji, nebot dojde k obnové
a ke zkvalitnéni vozového parku. Dotdzani vSak kritizuji administrativni a pravni naroc¢nost
procesu ziskani dotace a zejména také komplikovanost udrZitelnosti projektu (splnéni vsech
omezujicich podminek, zejména v Zeleznicni dopravé). Mezi hlavni komplikace patfi vdzanost
dotace na konkrétni Uzemni oblast, linku ¢i na konkrétni smlouvu — problém obéhu vozidel u
mezioblastni prepravy (mezi Uzemimi ROP), popf. samotného obéhu vozidel, u Zeleznicnich
vozidel problém kolize délky odpisu vozidel (30 let) a délky, na kterou Ize smlouvu uzavrit (15
let).
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Déle dotazani upozorfiuji na riziko nizkych odpisti dotovanych vozidel (dotace se neodepisuje?)

— v pfipadé, Ze dotace nebudou dlouhodobé kontinudlni, hrozi po odepsani dotovaného vozidla,
Ze dopravce nebude mit dostatecné investi¢ni prostfedky vytvarené odpisy na ndkup jiZ
nedotovaného vozidla (nejistd budoucnost pokraCovani dotaci, a tedy obtizné rozhodovani
dopravc(, jakou maji mit dlouhodobou investi¢ni strategii, tzn. zda ,,spofit“ nad rdmec odpist).

Nékteré problémy udrzitelnosti projektu by mohly byt reSeny podle nazoru nékterych
respondentl Upravou podminek dotace — napf. nevazat dotaci na nakup vozidel na konkrétni
smlouvu, linku ¢i uzemi, ale obecné na pouZiti ve verejnych sluzbach v prepravé cestujicich, nebo
stanovit ve smlouvé podminku prodeje dotovanych vozidel , nastupnému” dopravci po vyprseni
¢i vypovézeni smlouvy se stavajicim dopravcem a soucasné u nastupného dopravce podminit
uzavieni smlouvy koupi téchto vozidel. Nékteré problémy by odstranil ndkup vozidel
objednatelem (v piipadé statu napf. by to mohlo byt SZDC), zejména p¥i zméné dopravce (tento
postup viak pfinasi jiné problémy — viz otazka ¢. 16). V této souvislosti CESMAD upozorfiuje, Ze
dotace je také motivaci predevsSim pro objednatele (nizsi kompenzace), méné pro samotné
dopravcels, ktefi s tim maji spojené pouze administrativni a pravni naklady (a pripadné problémy
se splnénim podminky udrZitelnosti projektu), protoZe dotovanad vozidla mohou pouZit jen
v ramci smlouvy o verejnych sluzbach a vyse dotace nesmi byt zahrnuta do kompenzace (z
hlediska odpisové strategie je pro dopravce lepsi, kdyz jsou jim hrazeny odpisy v plné vysi ceny
vozidla a nikoliv pouze ve vysi poniZzené o dotaci). V pripadé nakupu vozidel objednatelem je
také dotace udajné vyssi (85 % oproti 40 % pfi nakupu dopravcem)’.

Otazka 18: Jak hodnotite vyznam IDS v Ceské republice? Co se pfi jejich vyvoji podafilo a jaké jsou
negativni zkusenosti? Jsou-li negativni zkusenosti, bylo mozné negativnim vysledkiim z pozice
statu, kraju ¢i obci zabranit ¢i Spatné vysledky omezit?

Témér vsichni respondenti hodnoti IDS jako pozitivni smér vyvoje ve verejné dopravé, ktery
prinesl zvySeni atraktivity verejné dopravy, zastavil Ubytek cestujicich, ¢i dokonce jejich pocet
zvySuje. Zaroven vsak upozoriuji na aktualni problémy, které vyvstaly v souvislosti se vznikem
lokalnich IDS. Jednotlivé IDS byly budovany samostatné a oddélené v rdmci jednotlivych kraji (a
to pouze nékterych) a mést, a proto jsou v soucasné dobé problémy na hranicich jednotlivych
IDS jak vnéjsich (mezi kraji), tak vnitfnich (mezi krajem a méstem). Jednotlivé IDS nejsou
vzajemné slucitelné (tarif, odbavovani cestujicich apod.) bez kompromisu jednotlivych
objednatell. Komplikované je zapojeni celostatni vrstvy verejné dopravy do regionalnich IDS.
Nékteré IDS maji udajné slozity tarifni systém.

Cast respondentl by uvitala koordinaéni a standardizaéni roli statu (subjektu na centrdlni
urovni), ktery by byl ,garantem” vzajemné kompatibility jednotlivych IDS (stanovovanim
postupll pfi zavadéni IDS, standardl pro vozidla, tarif a odbaveni cestujicich, poskytovani
poradenstvi a metodik atd.). VyloZzené celostatni IDS v klasickém vyznamu tohoto slova
respondenti spiSe nepodporuji, ovSsem to neznamena, Zze nepokladaji za potrfebné feseni otazky
tarifni konzistence.

15 v T . v P Vs s v , vz . v .

Pfesnéji Ize uvést, Ze to zaleZi na pouzivaném Ucetnim standardu. Je mozZna i varianta, Ze dopravce vozidlo
normalné odepisuje, a proti témto odpistim Uc¢tuje do vynosi odpovidajici ¢astku odpovidajici vysi dotace,
rozdélenou v Case.

1% 5 touto tezi je viak obecné obtizné souhlasit, pravé to souvisi s tim, Ze aktivni p¥istup v objednavce by nemél
vyustit v to, Ze dopravce je prostym vykonavatelem zakazky, zcela bez zajmu o kvalitu, kterou cestujicim nabizi.
Samoziejmeé existuji obtize, které to pfinasi — napr. prechodné nizsi vyse kompenzace s ohledem na
poskytnutou investi¢ni dotaci, ale obvykle je dotace z evropskych prosttedk pfileZitosti, jak zvysit kvalitu.

17 . e v . ; v , Y . v v ; I P4
Tento nazor neodpovida zcela skutecnosti. Procentni moznost ziskani dotace jednoznacné neni zcela zavisla
na prijemci dotace. Viz naptiklad slovensky pfipad pouziti prostfedkt z evropskych fond( pro nakup vozidel.
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Otézka 19: Je tieba Fesit problematiku tarifni konzistence v ramci Ceské republiky? Pokud ano, ma
byt cilem , jedna jizdenka” ¢i ,jedna cena“? Jakych nastroju ma stat pro tuto regulaci vyuzit?

Vétsi skupina respondent( upfednostiiuje systém ,jedné ceny” (ackoliv soucasné upozornuji na
jeho aktudlni problematickou proveditelnost s ohledem na rozdilnost a roztfisténost
jednotlivych IDS). Mensi skupina respondent( uprednostriuje systém ,jedné jizdenky“ nebo oba
systémy odmitd. V pfipadé systému jedné ceny by vSak mély byt respektovany regionalni tarifni
IDS i komercni nabidky dopravcl (vyjma Prahy, ktera by z obavy navyseni kompenzace komercni
tarify dopravcl eliminovala). Bude potreba najit spolecné feseni zejména pro vzajemny clearing
trzeb z jizdnich dokladli mezi dopravce (zejména pfi Casové, zonové, pasmové i jiné tarifni
integraci).

Cast respondent( upozorfiuje na ¢asteénou rozdilnost statem nafizenych slev (nap¥. zdkovskych
pro MHD a regionalni dopravu). Tyto nerovné slevy by mély byt narovnany jako prvni (Upravou
prislusného predpisu). V pfipadé zavedeni jednoho tarifu (jedné ceny) cast respondentl
upfednostfiuje zavedeni tarifu CD TR10, jini by upfednostnili specialni celostatni tarif (ktery by
mohl byt zaloZzen na TR10). Dalsi respondenti povaZzuji za nezbytné tarifni otazku vyresit co
nejdfive a podminku uzndvani tarifu stanovit jako soucast nabidky. Také jednotny tarif by mohl
mit podle nékterych respondent(l na starosti pfipadny narodni koordinator.

Otazka 20: Je nezbytné stanovit jednotny standard odbavovani cestujicich? Jsou karetni systémy
perspektivnim zpUsobem ticketingu ve vefejné dopravé? Jak zajistit otevienost systému ticketingu
a omezit jeho technologické problémy?

Vétsina respondentll se na potirebé stanoveni jednotného standardu elektronického odbavovani
cestujicich, resp. odbavovacich technickych prostredkd, (EOC) shodla. Standard by mél vychazet
zejména z dohody stavajicich Ucastnikll (v souvislosti s jiZz existujicimi samostatnymi a
nekompatibilnimi odbavovacimi systémy jednotlivych systému vefejné dopravy — MHD ¢i IDS),
tak aby nevznikl monopol urcitého vyrobce nebo stitem nafizeny jediny mozny zpUsob
odbaveni. Soucasné respondenti upozoriuji na rozdilnost odbavovani v rtiznych modulech
verejné dopravy, napf. v méstské autobusové dopravé (nastup a vystup vSemi dvermi) a
regionalni linkové autobusové dopravé (nastup pouze dvefmi u fidi¢e), nebo v pFiméstské
Zeleznic¢ni dopraveé (z davodu vysoké prepravni vytizenosti dnes jiz prakticky obdoba odbaveni v
méstské autobusové dopravé) a v dalkové Zelezni¢ni dopravé (kontrola kazdého cestujiciho
pravod¢im).

Karetni systémy néktefi respondenti sice povaZuji v soucasné dobé za perspektivni zpUsob
ticketingu, ale soucasné upozoriuji na rychly vyvoj v technologiich — napf. nastup chytrych
mobilnich pfistrojii (vyvoj lze tézko predvidat i jen na nékolik let dopredu). Znacnd c¢ast
respondentd nepovazuje karetni systémy za jediny mozny nosic¢ (nevylucuji ho vsak jako jeden
z perspektivnich) a za idedl povaZuje stanoveni urcitého standardu EOC, na jehoz zadkladé by bylo
mozné pomoci takto standardizovaného odbavovaciho pristroje odbavit rizné standardizované
»iizdenky” (nosice informace o zakoupeném jizdném), které by mohly mit rdznou podobu -
bezkontaktni Cipové karty, bankovni karty a jiné Cipové nosie, chytré mobilni pfistroje, ale
i obyCejné papirové jizdenky stzv. 2D kody (neni totiz podstatné, z jakého nosi¢e odbavuijici
pracovnik informaci o jizdném zjisti, ale Ze je odbavovaci zafizeni schopné tyto informace z
nosice precist — pravé diky standardiim EOC). Zavadéni karetnich systém( by tedy nemélo
vylucovat akceptovani jinych druh(l nosicl jizdnich dokladu.

Jako doplnujici myslenku néktefi respondenti v pripadé kartovych systémU povazuji za dobré
zajistit také univerzalni pouzitelnost elektronické penézenky (platba jednim penéinim kreditem
u vsech dopravc(). Tomu vsak musi pfedchazet vyreseni problému samotného clearingu.

Zejména zastupci dopravcl pak upozoriuji na pripadny vznik dodateénych nakladd pfi zavadéni
standardizovaného EOC (pofizeni odbavovacich zafizeni) a na souvisejici otazku, zda by jej méli
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hradit dopravci, nebo objednatelé. Dle znacné c¢asti respondentd by nad problematikou
standardizace EOC mélo mit uréitou ,patronaci“ MD, napf. prostfednictvim jiz fungujicich
pracovnich skupin v ramci koordinaéni skupiny ministra dopravy pro standardizaci EOC.

Otazka 21: Jaké mate zkusSenosti s celostatnim informacnim systémem o jizdnich fadech? Jaké jsou
jeho prednosti a nedostatky? Jaké nové funkce by mél pripadné mit?

CIS JR je véemi dotazanymi hodnocen jako G&elny néstroj pro vyhleddvani prepravniho spojeni,
ktery je na velmi kvalitni Urovni. DlleZitou vlastnosti je podpora systému a garance dat ze strany
statu. Licenci na CIS JR by véak neméla vlastnit soukroméa spole¢nost, ale stat, a data o JR by
méla byt oteviend (zplisobem umoziujicim automatizované zpracovani). V CIS JR schézi zejména
provazani s mapovym podkladem, kde by mohlo byt zaneseno i pfesné umisténi zastavek (vc.
navigacni pomoci zakaznikim pfi prestupu mezi vzdalenéjsimi zastavkami, v¢. moZného
»Streetview”) a trasovani autobusovych linek. Ddle pak poskytovani a prace s informacemi v
redlném case (aktualni poloha vozidla, nastupisté, vyluky, nehody, zpoZdéni — moznost
nabidnout nahradni, aktualné redlné prestupové spojeni — tzv. dynamické vyhledavani spojeni).
Vylepseno by mélo byt vyhledavani prestupnich spojeni (lepsi prace s ndvaznostmi a ¢ekacimi
dobami) a pfipadné i prace s tarify (vypocet optimalniho jizdného pro cestujiciho, predevsim
v IDS, ackoliv to neni hlavni funkce vyhledavace jizd).

CIS JR by mél byt dikladnéji pFipravovan (pokud tomu tak vibec v sou¢asné dobé je) na
multimodalni propojovani (P+R, pGj¢ovny aut a kol, rezervace taxi, srovnani s IAD atd.) a na
napojeni na dalsi data dostupna v internetu (adresy, otviraci doby, kontakty atd.).

UzZivatelé by dale uvitali modernizaci uZivatelského prostiedi (mysleno ziejmé grafického —
design stranek), vyssi adaptaci systému pro chytré mobilni telefony, uchovani historickych dat
JR, moznost stazeni JR i v jinych formatech nez ve formatu ,pdf* a ,xIs“ (napt. v ,jdf) a pro
vybrané oblasti (kraje, okresy), moznost stahovani dat pres ,,ftp“, zavedeni statického odkazu na
aktualné platny JR (moznost pevnych odkazl na strankach obci, krajii, dopravct aj.) a pfipadné
informace o majiteli ozna¢niku zastavky.

Otazka 22: Jaky vyznam prikladate otevienym, volné pouiZitelnym datim o vefejné dopravé
v Ceské republice? Mél by existovat v Ceské republice garantovany vyhledava¢ dopravniho
spojeni?

Témér vsichni dotdzani se shoduji, Ze data o verejné dopravé (v kontextu byla minéna zejména
data o jizdnich fadech, ale néktefi dotdzani do Uvah zahrnuji i dalSi data — poloha zastavky,
vozidla, vyluky, tarifni informace, pfepravni proudy, statisticka zjistovani atd.) maji byt volné
pristupna Siroké verejnosti (otevienost verejnych dat).

Vétsina se také spiSe shoduje na tom, Ze by mél byt zachovan stavajici, stdtem garantovany
vyhledavac (néktefi pak navrhuji jako alternativu podminit komeréni pristup k datdm uréitymi
pravidly pro jejich pouzivani — pozadavek na zajisténi objektivity dat i u komercnich
vyhledavacll). Zajimavy ndpad prednesla Masarykova universita v Brné, Zze by stat neplatil
garantovany vyhleddvac, ale o garanci MD by se uchdzely jednotlivé komeréni vyhledavace
(garance by byla poskytnuta jen tém vyhledavacim, ktefi funguji dle poZadavk(i stanovenych
transparentné MD; garanci by pak vyhledava¢ mohl marketingové vyuzit).

Otazka 23: Vnimate problém vzajemného vztahu komercnich sluzeb asluieb v zavazku verejné
sluzby jako za zavainy problém, ktery vyZaduje feseni? Pokud ano, jakym zplisobem by mél byt
(zejména v oblasti Zelezni¢ni dopravy) Fesen? Jakym zplsobem je vhodné pfistoupit k problematice
ramcovych dohod?

Vsichni dotadzani povazuji problém soubéiného provozu komercnich avefejnych sluzeb
za zavainy, ktery vyZaduje feSeni, ato podle nazoru vétsiny respondentl vhodnou regulaci
komerénich sluzeb, resp. ochranou verejnych sluzeb. V oblasti silnicni a Zelezniéni dopravy jde
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zejména o problém ekonomicky (odéerpavani vynost zjizdného — prohlubovani ztraty
dotovanych dopravc(, tzv. vyzobavani rozinek), ktery je vsilnicni dopravé feSen regulaci
prostfednictvim licenci, v Zelezni¢ni dopravé vsak neni feSen vlbec.

oV Zelezniéni dopraveé navic existuje dalsi zavazny problém: omezena kapacita Zelezni¢ni dopravni
cesty — moznost volné soutéze na trhu je omezena kapacitou koleji, kde na rozdil od silnice neni
mozny provoz nékolika soubéznych, konkurencnich spojd, a kde vétsi nabidka komercnich spojl
omezuje zejména regionalni dotovanou dopravu (na krajskou dopravu uZ ,,nemusi zbyt misto
na kolejich®). Dotazani se shoduji, Ze by ina Zeleznici mél byt pfistup natrh regulovan (tzn.
princip soutéZe o trh, nikoliv soutéze na trhu) podobné jako v dopravé silnicni.

e Urcitd c¢ast respondentll uvedla, Ze problém je tfeba resit prechodem objednavky od
jednotlivych linek na nerentabilni spoje. Predkladatel upozornuje na skutecnost, Zze uvedeny
model by vSak mohl vést ke zvySenému zatizeni vefejnych rozpoétl, nebot v soucasnosti je
vramci linky ztrata okrajovych spojli zéasti kompenzovdna vynosy ve Spickovych casech.
V odpovédich se objevil indvrh na uzavfeni trojstranné ramcové dohody mezi komerénim
dopravcem, provozovatelem drahy a objednatelem, jejimz obsahem bude poskytnuti uréitého
vyluéného prava pfi sou¢asném zajisténi disponibility predmétnych tras.

Otazka 24: Ma3A byt posilen ,koncesni pristup” k Zelezniéni dopravni infrastrukture ve smyslu
uzavirani urcitych typt smluv, jejichi pfedmétem je zajiSténi minimalnich poZadavki na
provozované verejné sluzby na Zeleznici?

e VétSina dotazanych odpovédéla kladné. Respondenti se ve vétSiné domnivaji, Ze zvySena
ochrana verejnych sluzeb v prepravé cestujicich (financnich prostiedkl vefejnych rozpoctll) je
nezbytna.

Otazka 25: Je zVaseho pohledu spravné nastaveno licencni Fizeni v oblasti verejné silnicni
dopravy? Je ucelné nové vymezit pfipominkova mista, ktera se k udéleni licence vyjadruji? Jaky je
Vas pohled na blizsi provazani licence a jizdniho fadu?

e Znacna ¢ast dotdzanych povaZuje soucasné nastaveni licencniho fizeni v nékterych dil¢ich vécech
za nevyhovuijici (v principu vsak Casto za sprdvné). Na jedné strané néktera pripominkova mista
chybi (napf. MD, organizatofi verfejné dopravy, u priméstské MHD krajsky urad), na druhé strané
jsou nékterd naprosto zbyteénd (napf. Policie CR, spravce pozemni komunikace, majitel
oznacniku), resp. u nich chybi vymezeni, k ¢emu, jak a proc¢ se maji vyjadrovat a jakym zplsobem
by mélo byt s jejich vyjadienim (stanoviskem) zachazeno. Licenéni fizeni nedostatecné podrobné
(a jednotné) upravuje zohlednovani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich (rozdily jsou zejména
u zohlednovani Zelezni¢ni dopravy, obzvlasté dalkové) — rozdil pristupu uradd k soubéhu
komercni a dotované dopravy od Cisté formalistického (presna shodnost zastavek a trasy) az po
dopravné-logického (obsluznost Uzemi, pfepravni proudy, koridory, trajektorie)ls. Zadouci by
podle nékterych respondentd byla definice ,soub&hu” dotované a nedotované dopravy™.

18 ,Soubéh” autobusu a vlaku je véc nespravna tehdy, pokud obé dopravni sluzby participuji na stejnych nebo
obdobnych typech pfepravnich vztah( v Gzemi. Pokud tedy mezi obcemi A-B je zajiSténo spojeni drazni
dopravou, neni spravné, aby obdobné prepravni potieby uspokojovala také autobusova linka, ktera toliko
pretahne Cast prepravnich pfipadl na sebe, ale celkové trzby zlstanou obdobné a trati v koneéném dusledku
objednatel. Zcela odlisny je vsak pfipad, pokud mezi dvéma tarifnimi body A-B jezdi paterni linka a zaroven

linka obsluzné dopravy (tedy linky odlisnych tzv. ,pfepravnich segment(“) které si vzajemné cestovni dobou
nekonkuruji, nabizi cestujicim néco zcela jiného, resp. cili na jiné prepravni skupiny. Napfiklad se jedna o linku
priméstské Zeleznice a obsluzného autobusu, ktery detailné obslouzi regionalni stfedisko, ve kterém vlak zastavi
pouze 1x. Pfredkladatel opakované jiz v predchozich dokumentech zdlraznoval, Ze geografické prekryti dvou
dopravnich sluzeb nemusi byt soubéhem a naopak, linky geograficky odlisné mohou predstavovat ,soubéh”.

' Takovou definici je viak pravé z vyie uvedenych diivodd velmi obtizné vytvofit. Posouzeni ekonomického
konfliktu dotované a nedotované dopravy je komplexni dopravné-inZzenyrska uloha, ktera je ukolem subjektu,
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Urcitym problémem je soubéh dotovanych linek objednavanych rliznymi objednateli (zejména
na hranicich objednatell typu kraj/mésto). | toto by, jak se néktefi respondenti domnivaji,
mohlo byt fedeno (krajsky Gfad by mél byt pfipominkovym mistem)®. Nékte¥i dotazani navrhuiji,
aby u nadregionalni silni¢ni dopravy vydavalo licence MD.

Ohledné provdazani licence a jizdniho fadu mirné prevazuje nazor na jejich propojeni. Zaroven
vSak dotazovani upozoriuji na administrativni naro¢nost soucasného licenc¢niho fizeni (oproti
dnes oddélenému fizeni o jizdnich fadech). Problémem provazani licence a jizdniho radu by tak
mohla byt zdlouhavost fizeni pfi zménach jizdniho fadu (zejména v méstské dopravé, kde jsou
jizdni fady ménény casto) — pfi propojeni licence a jizdniho fadu bylo by proto Zadouci
zjednodusit administrativni narocnost licen¢niho fizeni na minimum (viz napf. vySe uvedena
problematika nadbytecnych pfipominkovych mist). V pfipadé, Ze by fizeni o zméné licence-
jizdniho fadu bylo administrativné nenarocné jako soucasné fizeni o zméné samostatného
jizdniho fadu, bylo by provazani licence a jizdniho rfadu vétSinou dotazanych vnimano pozitivné.

Otazka 26: Jaka jina opatieni lze zavést k vyrovnani propadu pfijmi SZDC na provozovani dopravni
infrastruktury po sniZeni ceny za dopravni cestu pro nakladni dopravu?

Vsechny kraje a i vétSina ostatnich dotazanych (aZ na vyjimky jako Regiolet, kterému by zvyseni
poplatku za dopravni cestu nevadilo, pokud by tomu odpovidala kvalita a rychlost traté) povazuji
za jediny moiny postup dofinancovani propadu pfijma SZDC piimymi dotacemi ze statniho
rozpoctu. Pro kraje je nepfijatelné dalsi zvySeni poplatkl za dopravni cestu pro osobni dopravu.
Pokud by presto doslo k jeho zvySeni, mélo by byt toto zvyseni kompenzovano krajim ze
statniho rozpoctu. V opacném pripadé hrozi redukce regionalni dopravy a dalsi propad pfijm{
SZDC ze zru$enych regionalnich vlaka.

Preference ,dlouhych” vlakl odporuje lepsi dopravni obsluznosti Uzemi v ramci IDS, kde je
preference kratkych interval(l ,krdtkych” vlakl. Dlouhé intervaly ,dlouhych” vlakQl nepfitdhnou
vice cestujicich, ti totiz preferuji ¢astéjsi spoje (kratsi intervaly), jinak radéji voli IAD.

Na druhé strané je podstatné soustfedit se kromé navyseni pfijm0 i na snizovani ndkladu, zde
néktefi respondenti poukazovali na nizkou efektivnost SZDC. Pomohlo by zejména dlouhodobé a
kvalitni planovani investic do infrastruktury a jeji udrzby a obdobné jako u objednavky také
stabilizace jejich financovani. U malo vyuZivanych trati pak zhodnotit dlouhodobou udrZitelnost
této trati a pripadné ji zrusit (popf. zakonzervovat) a nahradit autobusovou dopravou.

V konkurenci se silni¢ni dopravou je Zeleznice znevyhodnéna — na rozdil do silnice plati za vyuZiti
celé sité (na silnici jen dalnice). V regionalni dopravé je tak témér vidy levnéjsi autobusova
doprava, kterd vyuzivd mistni komunikace ,zdarma“. Obdobné plati i pro nakladni dopravu.
Podpofit nakladni Zelezni¢ni dopravu — napf. budovanim logistickych center u trati ¢i regulaci
staveb logistickych center uprostfed poli nebo u ddlnice bez napojeni na Zeleznici (vlecky),
zamezenim ruseni stanic a vlecek.

Mezi individualnimi ndvrhy jednotlivych dotazanych zaznély dale napf. tyto ndvrhy: maximalné
vyuZivat evropské fondy pro investi¢ni akce, podpofit nakladni dopravu némeckym modelem

ktery o udéleni licence rozhoduje. Lze samoziejmé shrnout pravidla, podle kterych by se mél fidit, ale Zadna
jednoducha definice neexistuje a existovat nemize.

2% Takto detailni praci jako je koordinace dopravni obsluznosti, kterd je svéfena objednateliim, nemdze podle
nazoru predkladatele tohoto materidlu v Zzadném pripadé dopravni Urad suplovat. Licenéni fizeni mlize
napomoci fesit zdvazné kolize komerénich a ,dotovanych” linek. V Zadném ptipadé viak nemuze nahradit
dohodu dvou objednatelll — protoZe vynakladaji oba verejné prostredky, mély by svou objednavku koordinovat
a ve vysledku sladit mnohem podrobnéji nez by to mohl ucinit dopravni Urad. Lze v jisté nadsazce shrnout, Ze
pokud uz by byl na fadé v feseni problém{ kolize dvou dotovanych dopravnich sluzeb dopravni Urad, je uz
¢innost dopravniho planovani provadéna zcela nedostatecné.

18



BiLA KNIHA: KONCEPCE VEREJNE DOPRAVY, PRAHA 2014

pridélovani kapacity pro nakladni dopravu (dopravce by zadal start a cil nakladniho vlaku, na
rozdil od souéasnych pozadavkd na konkrétni vyzkousenou cestu, SZDC by podle volné
infrastruktury zvolilo cestu — moZnost vyuzivani volnéjSich vedlejSich trati i s pfipadnou
postrkovou sluzbou na tratich s vysokym sklonem), prevedeni regionalni trati na kraje (kraje by
samy urcovaly poplatek za dopravni cestu, resp. zda se jim vyplati trat udrZovat), osvobozeni od
dané za naftu a od ekologického poplatku za elekt¥inu?* (pro osobni i nakladni Zelezni¢ni
dopravu), osvobozeni osobni dopravy a kusové vozové zasilky od poplatku za pouZiti dopravni
cesty.

Otazka 27: MA byt sjednocena uroven objednavky verfejné dopravy a sprdva dopravni
infrastruktury?

V oblasti Zelezni¢ni dopravy to vétSina respondentll povaZuje za nepfijatelné, resp.
nerealizovatelné (i kdyZ na prvni pohled se to mize jevit jako rozumné) — jednu trat vyuzivaji
rtzné vrstvy objednavatel(, hrozi riziko rozpadu sité ¢i nedostatek financi na strané objednatele
i na udrzbu infrastruktury; na druhé strané by bylo pfinosem sladéni objednavky a vystavby (to
lze vak nahradit vzajemnou spolupraci a spole¢nym planovanim objednatelé a SZDC). Za
pfijatelné lze povaZovat pripadné sjednoceni infrastruktury a objedndvky u tzv. lehkych trati, tj.
na urovni priméstské Zelezni¢ni dopravy (napfiklad tzv. ,vliakotramvaj“). V oblasti silni¢ni
dopravy by bylo podle nékterych respondentl vhodné, aby autobusové stanice a zastavky byly
ve vlastnictvi obce (popf. kraje), nikoliv dopravcd.

Otazka 28: Zlepsil se vztah mezi modernizacnimi akcemi do infrastruktury a objednavkou verejné
dopravy? Jakad dalsSi opatfeni vtomto sméru jsou moina? Je nutné podrobnéji specifikovat
pozadavky na sestavovani plant dopravni obsluinosti sohledem na planovani spravce
infrastruktury?

Vétsina dotdzanych se shodla na tom, Ze vztahy se v posledni dobé zlepsily, presto nejsou stale
na idedlni drovni. Urcité je nezbytné prohlubovat vzajemnou komunikaci. Zejména regionalni
objednatelé kriticky poukazuji na to, Ze pfi modernizaci nejsou ¢asto jejich pozadavky brany
odpovidajicim zplUsobem v potaz — k tomu je ale nezbytné doplnit, Ze je vSak otazkou, zda vidy
formuluji jasné provozni koncepce a dlouhodobé je garantuji (to ma opétovné spojitost
s financovanim objednavky). Dopravni planovani a planovani infrastruktury by méla byt
vytvarena ve vzdjemné spoluprdci, a to véetné zohlednéni dlouhodobého pldnovani
modernizace vozidel. Znacna ¢ast dotdzanych povazuje za zadouci pldnovani infrastruktury
podle dopravniho planovani objednateld.

Problémem tedy opét je nezdvaznost dopravniho planu a nestabilita financovani verejné
dopravy. Provizorné by to mohlo byt fe$eno smluvnim vztahem mezi SZDC a objednatelem.
SZDC by se mohla smluvné zavédzat k uréité modernizaci traté oproti smluvnimu zavazku
objednatele, Ze na této trati bude objedndvat v urcitém rozsahu vlaky (nedoslo by tak k
minulosti existujicim situacim, kdy po zmodernizovani ¢i opravé trati byl provoz na ni silné
omezen Ci primo zrusen bez nahrady) — podminkou vsak je nezbytna stabilizace dopravniho
planovani a financovani verejné dopravy (pfi neustdlych nekoncepcnich zménach zavislych na
politickych zméndch ¢i ad hoc finanénich omezenich nelze objednavku predpokladat ¢i se k ni
zavazat). V dlsledku nejistého a nezavazného objemu objednavky (dopravniho planu) mlze byt
problémem i Cerpani penéz z evropskych fond( (podminka udrZitelnosti projektu modernizace
trati nebude v pfipadé nepredvidaného zruseni ¢i omezeni objednavky splnéna — mohlo by pak
dojit i na vraceni dotaci). V rdmci modernizace trati by mélo jit ruku v ruce i budovani
prestupnich terminall (tedy i na autobusovou dopravu), aby se z trati nestala uzavrena linka A-

*! podle ustanoveni § 8 pism. d) zakona &. 261/2007 Sb. &asti EtyFicaté sedmé, je pfi provozovani drahy a drazni
dopravy pro prepravu osob a véci na draze Zeleznicni, tramvajové a trolejbusové elektfina od dané osvobozena.
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B. Dalsim nastrojem muze byt podle nazoru nékterych respondentl reorganizace Uzemniho
¢lenéni SZDC a pravomoci jednotlivych stfedisek.

Otazka 29: Jaka je optimadlni Uprava vlastnictvi Zelezni¢nich stanic v kontextu Zeleznic¢ni dopravy
v Ceské republice?

Témé&r vichni dotazani (kromé& MZP, které svij opaény néazor nijak nezddvodnilo) se shoduji, Ze
vlastnikem Zeleznicnich stanic (a souvisejicich pozemk() by nemél byt dopravce. Mél by jim byt
vlastnik infrastruktury — SZDC, znaéna &ast dotdzanych pak alternativné navrhuje, aby nadrazi ¢i
stanice (vétSinou mensi, regiondlni) nebyly prevedeny do vlastnictvi statu, ale kraje ¢i mést,
které by je mohly vyuZit i pro vlastni potrfeby (napf. sluzebna méstské policie, informacni
centrum). Podminkou v obou pfipadech je, aby sluzby byly nabizeny vSem dopravclim
nediskriminacné.

Zaroven viak ¢asto dotazani upozorfiuji na skute¢nost, ze SZDC neni pod trinim tlakem, a proto
ji nabizené sluzby nemaji vysokou kvalitu ¢i vstficnost k ,zakaznikim“ (dopravclim,
objednateldim). Také je zde velké (a soucasnou praxi potvrzované) riziko motivace SZDC ke
komerénimu wvyuZziti stani¢nich budov na ukor Zelezni¢ni funkce budovy (misto cekaren a
odbavovacich pokladen komeréni prodejny — vyssi cena za pronajem prostor ve stanici, ktery by
si nemohli dovolit dopravci, ale pouze komeréni prodejny). Tato rizika ze strany SZDC je nutno
odetfit. Regiolet upozorfiuje, ze v pfipadé Uplatného prevodu majetku €D na SZDC je zde riziko
nespravného (nadhodnoceného) ocenéni majetku. S ohledem na volnou soutéZ na Zelezni¢nim
trhu je pro vétsinu respondentl varianta vytvoreni Zelezni¢niho holdingu (dopravce a
infrastruktury) v principu nepfijatelna.

Otazka 30: Pokladate za potiebné urcitym zplisobem fesit nediskriminacni vyuzivani autobusovych
stanovi$t? Je zapotiebi zménit pravidla ¢ podminky pro zfizovani a vyuZivani autobusovych
zastavek?

Priifezové se vsichni shoduji na nutnosti nediskrimina¢niho vyuzivani autobusovych stanovist,
zastavek a oznacnikl (obdoba s problematikou Zelezni¢nich nadrazi ve vlastnictvi jednoho z
dopravci). Problémy jsou spatfovany zejména ve vlastnictvi stanic soukromymi osobami nebo
jednim z dopravcl ¢i s nim majetkové provazanou spolecnosti (zejména vysoké poplatky za vjezd
— coz nasledné zvysSuje pozadavky na verejné rozpocéty u dotované dopravy; zdkaz vjezdu
vybranym dopravclim — zneuziti dominantniho postaveni na trhu; nebo napft. zruseni stanice bez
nahrady a bez moznosti objednatelil toto rozhodnuti ovlivnit — stalo se napft. v Usti nad Labem),
coz muZe pUsobit velké problémy i pfi vybérovych fizeni (nezndma, v Case nepredvidatelné
proménna velicina v podobé ceny za vyuZiti autobusové stanice).

Nevyhovujici je také stav v oblasti autobusovych zastavek a jejich oznacnikd (napf. na jedné
zastavce je samostatny oznacénik pro kazdého z dopravcl, ktefi zastavku obsluhuji, nebot se
dopravci vzajemné nedohodli na jednom spoleéné uzivaném oznacniku). Caste¢na shoda panuje
v tom, Ze by i oznacniky mély byt ve vlastnictvi verejného subjektu (stejné jako pozemni
komunikace, zaliv, dopravni oznaceni atd.). Rozdilné nazory panuji v tom, zda by mély byt
zastavky a oznacniky prevedeny do vlastnictvi kraje Ci obce (popf. do vlastnictvi zcela jiného
subjektu, napt. organizatora). Pfilis vysoké ceny (resp. jejich nepredvidatelny vyvoj) za vyuzivani
autobusovych stanic ve vlastnictvi soukromych subjektli by néktefi dotazani resili cenovou
regulaci — stanoveni maximalnich nebo vécné usmérfiovanych cen cenovym vymérem MF (to
nepokladd za vhodné CESMAD Bohemia, a to i s ohledem na cenovou Grove vjezd(l v zahranii).
Chybi rovnéz samotna definice pouzivanych pojmd, a to i pravnimi predpisy (neni zcela jasné, co
je to zastavka, oznacnik, ustfedni autobusové nadrazi a podobné)

Otazka 31: Existuje problémova oblast, ktera je pro Vas zcela zasadni, a pfesto neni soucasti tohoto
materialu? Jakym zplsobem navrhujete jeji feseni?
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e Vzhledem k roztfisténosti odpovédi a nemoznosti jejich souhrnné analyzy jsou uvedeny pouze
struéné body odpovédi u jednotlivych dotazanych, pro podrobnosti viz pfimo jednotlivé
odpovédi (odpovédi, které jsou duplicitni s predchozimi, konkrétnimi otazkami Zelené knihy,
nebo jsou zcela mimo ramec Zelené knihy, jsou vynechany):

o MZP: absence ddrazu na ekologické pohony vozidel; maly dlrraz na ndvaznost verejné
dopravy na nemotorovou dopravu (pési a cyklistickou dopravu); absence vodni dopravy.

o CAOVD (a HI. m. Praha): problém klesajici kvality okoli infrastruktury (izolace SZDC od
cestujicich a objednatell — demotivace Udrzby a zlepSovani); problematicka tvorba
vylukovych jizdnich radl na Zeleznici; chybi kategorizace trati (mozZnost budovani technicky
méné narocnych ,lehkych” trati pro tzv. ,vlakotramvaje”); (a Jihomoravsky kraj): problém
zaniku licenci pfi zaniku dopravce, i kdyzZ existuje pravni nastupce (napft. pfi fuzi, rozdéleni,
koupi), ackoliv smlouvy o verejnych sluzbach (na zanikajici licence) na nastupce prechazeji;
problematika lh(t pfi udélovani licenci v pfipadé mimoradné situace; nadbytecné vydavani
licenci na nahradni autobusovou dopravu; problém povinné trasy linky stanovené v licenci
pfi nemoznosti prdjezdu trasy napf. z dlivodu zmény dopravniho znacdeni; nadbytecna
povinnost mit ve vozidle licenci (problém pfi obéhu jednoho vozidla na mnoha linkach); (a
KORDIS): nedostate¢nd Uprava preshraniéni regiondlni dopravy (CR-tfeti zemé);
nedostatecné zahrnuti MHD do Zelené knihy; absence dlouhodobé strategie podpory
zrychleni verejné dopravy.

o HI. m. Praha: nizka kapacita vlakl (malé rezervy u malo vyuZivanych spojd na sezénni ¢i ad
hoc skupiny cestujici); problém uprednostriovani nakladnich vlakli Nex pred priméstskymi
vlaky zafazenymi v systému ITJR.

o Jihocesky kraj: nedostatecna legislativni Uprava oznacnikd zastavek verejné linkové dopravy.

o Liberecky kraj: problém délky nabidkovych tizeni a terminu zajisténi dopravni obsluznosti
Uzemi, pokud je v fizeni poddn podnét k UOHS.

o Pardubicky kraj: problematika Ihit pfi udélovani licenci v pripadé mimoradné situace.

o Moravskoslezsky kraj a KODIS: problém integrace tarifdi (zejména CD a IDS); problém
rozdilnosti slev nafizenych MF pro rGzné druhy dopravy (v IDS jde pfitom o ,kompaktni“
dopravni systém bez ohledu na dopravni prostredek).

o SDP: nedostate¢né zahrnuti MHD do Zelené knihy.

o Regiolet: absence otazky Udajné problémového (netriniho) hospodareni CD a souvisejici
udajné nedovolené verejné podpory.

Vyzva na shromazdéni nazor(l odborné verejnosti pfinesla mnozstvi podnétnych nazord a myslenek,
které lze pri tvorbé koncepce verejné dopravy vyuZit. Odpovédi ukazuji vaziny zdjem subjektl na
dal$im vyvoji verejné dopravy v Ceské republice, aviak vradé pripadd vyjadiuji také rozdilnost
stanovisek zastupcl jednotlivych odbornych a zajmovych skupin.

3. Navrhova cast

3.1 Vychodiska Koncepce verejné dopravy

Koncepce verejné dopravy je dokument, ktery vychazi z dopravné-politickych dokumentd
evropské i ceské dopravni politiky, nastroja financéniho planovani statniho rozpoctu, vydanych
usneseni vlady, zejména téch, kterymi bylo schvdleno memorandum zakotvujici zdsady spoluprace
mezi ddlkovou a regionalni dopravou popf. stanoven postup statu v oblasti objednavky verejné
dopravy, a dalsich dokument(. Hlavni vychodiska pro tvorbu materidlu shrnuje tato kapitola.

3.1.1 Bila kniha: Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému tucinné vyuzivajiciho zdroje
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Dne 28. brfezna 2011 vydala Evropska komise dokument, ktery shrnuje hlavni dopravnépolitické

zasady EU a modeluje vizi evropské dopravni politiky v roce 2050. Pro oblast verejné dopravy jsou
zasadni zejména nasledujici teze:

Mobilita je dulezitd pro vnitini trh Evropské unie i Zivotni Uroven obcan(, jimZz umozZniuje
vyuZivat svobodu cestovani. Doprava prispiva k hospodarskému ristu a vytvareni pracovnich
prilezitosti a s ohledem na nové problémy, jimzZ celime, musi byt udrzitelna. Pokud se nebudeme
zabyvat zavislosti na ropé, mohla by byt schopnost obéanti cestovat, jakoz i nase ekonomicka
bezpecnost znacné ohrozena a to by mohlo mit nedozirné ndsledky na inflaci, obchodni bilanci a
celkovou konkurenceschopnost ekonomiky EU.

| tak [tj. pres dosaZeni fady cill] vsak dopravni systém neni udrzitelny. Pfi predstavé situace za
40 let je (...) zfejmé, Ze doprava se nemlzZe vyvijet stejnym zplsobem jako doposud. Pokud
budeme uplatfiovat dosavadni ptistup, mohla by zavislost dopravy na ropé dosahovat stdle
témér 90 % a zdroje obnovitelné energie by pouze o néco malo presahovaly 10% cil stanoveny
pro rok 2020. Emise CO, z dopravy by v roce 2050 byly ve srovnani s rokem 1990 o tfetinu vyssi.
Naklady zplsobené pretizenim dopravy se do roku 2050 zvysi pfriblizné o 50 %. Rozdil
v pfistupnosti mezi centralnimi a okrajovymi oblastmi se zvysi. Socidlni ndklady nehod a hluku by
i nadale rostly. Ukolem je odstranit zavislost dopravniho systému na ropé, aniz by bylo tieba
obétovat jeho Ucinnost a ohrozit mobilitu.

vvs

Lepsi vybér druhli dopravy bude dUsledkem vyssi integrace modalnich siti: (...) Zeleznicni a
autobusova nadraZi a stanice metra by mély byt stdle vice propojovany a prfeménovany na
multimodalni dopravni uzly pro cestujici. Informacni online systémy a elektronické rezervacni a
platebni systémy zahrnujici vSechny dopravni prostfedky by mély multimodalni cestovani
usnadnit.

Vyssi podil vyuzZivani hromadnych dopravnich prostredkd spoleéné s minimalnimi povinnostmi
sluzby umozni zvysit hustotu a cetnost dopravnich sluzeb, a vytvori tak pozitivni dynamiku
urdznych druhd vefejné dopravy. Rizeni poptavky alzemni pladnovani miZe sniZit objem
dopravy. Podpora chize a jizdy na kole by se méla stat nedilnou soucdasti méstské mobility a
planovani infrastruktury.

EU si vytkla ambicidozni politicky cil, Ze vétSina objemu prepravy cestujicich na stredni
vzdalenost by do roku 2050 méla probihat po Zeleznici.

DuleZitost kvality, pFistupnosti a spolehlivosti dopravnich sluZzeb v nadchdzejicich letech jesté
vice vzroste, mj. v duUsledku starnuti obyvatelstva a potfeby podporovat verejnou dopravu.
Pritazlivd cetnost, komfort, snadny pfistup, spolehlivost sluzeb a intermodalni integrace jsou
hlavnimi rysy kvality sluZeb. Dostupnost informaci o dobé strdvené na cesté a tratovych
alternativach je pro zajisténi hladké primé mobility stejné tak dllezita, a to jak pro cestujici, tak
pro naklad.

EU jiz zavedla uceleny soubor prav cestujicich, ktery bude dale konsolidovan. Po krizi vyvolané
sopecnym prachem a zkuSenostech s extrémnimi povétrnostnimi podminkami v roce 2010 je
zfejmé, Ze bude zapotrebi vypracovat plany trvalého zabezpeleni mobility s cilem zachovat
v krizovych situacich mobilitu cestujicich i zbozi.

Nové koncepce mobility nelze jen tak jednoduse vnutit. Za Uéelem propagace udrzitelnéjsiho
pristupu je treba aktivné podporovat lepsi planovani mobility. Informace o vSech druzich
dopravy, jak pro prfepravu cestujicich, tak i nakladu, o moznostech jejich kombinovaného vyuziti
a o jejich dopadu na Zivotni prostiedi budou muset byt Siroce dostupné. Inteligentni prodej
intermoddlnich jizdenek podle spole¢nych norem EU, které dodrzuji pravidla EU pro
hospodarskou soutéz, je zadsadni. Informacni a komunikacni technologie jsou rovnéz schopny
uspokojit nékteré potreby v oblasti pfistupu bez dodatecné mobility.
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e Pokud jde o dopravu ve méstech, je zapotfebi kombinovana strategie zahrnujici tzemni
planovani, reZimy stanoveni cen, ucinné sluzby verfejné dopravy a infrastruktury pro
nemotorizované druhy dopravy a nabijeni &istych vozidel/doplfiovani jejich paliv, aby se
snizilo pretizeni a emise. Mésta presahujici uréitou velikost by méla byt pobizena, aby
vypracovala méstské plany mobility, které by slucovaly vSechny tyto prvky. Méstské plany
mobility by mély byt pIné v souladu s integrovanymi plany méstského rozvoje.

Z téchto tezi vyplyvaji nasledujici iniciativy EU v oblasti vefejné dopravy:

e  Otevrit domaci trh Zelezni¢ni dopravy pro cestujici hospodarské soutézi, véetné povinnosti
zaddvat verejné zakazky na poskytovani sluzeb prostifednictvim nabidkovych fizeni.

e Vyvinout jednotnou interpretaci pravnich predpisi EU o pravech cestujicich a jejich
harmonizované a uc¢inné prosazovani, aby se zajistily rovné podminky pro primysl, jakoZ
i evropska norma pro ochranu obcang.

e  Zlepsit kvalitu dopravy pro starSi osoby, cestujici s omezenou pohyblivosti a postizené
cestujici, véetné lepsiho pristupu k infrastruktufre.

e Doplnit stanoveny pravni ramec pro prava cestujicich o opatfeni tykajici se obéant cestujicich
multimodalné s integrovanymi jizdenkami zakoupenymi na jediném misté, jakoZ i opatieni pro
pfipad upadku provozovatele dopravy.

e Definovat opatfeni nezbytna pro dalsi integraci riznych druhl prepravy cestujicich s cilem
poskytovat hladkou pfimou multimodalni dopravu.

e  Vytvofit ramcové podminky pro propagaci rozvoje a vyuZivani inteligentnich systému pro
interoperabilni a multimodalni jizdni fady, informace, rezervaéni systémy online a inteligentni
prodeje jizdenek. Tato iniciativa by mohla zahrnovat legislativni navrh na zajisténi pfistupu
soukromych poskytovatelu sluZzeb k cestovnim informacim v redlném case.

e  Zajistit definici plani mobility za uéelem zabezpeéeni kontinuity sluZeb v pfipadé jejiho
naruseni. Plany by se mély zabyvat otazkou urceni priorit pfi pouZivani pracovnich zafizeni,
spolupraci spravca infrastruktury, provozovatell, vnitrostatnich organt a sousednich zemi a
docasnym pfijetim nebo pozastavenim specifickych pravidel.

3.1.2. Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050

Dopravni politika uvadi v ramci specifického cile 4.1.4 ,Verejnd sluzba v prepravé cestujicich”
nasledujici: ,,Z hlediska uZivatele je dileZité vytvdret v prostredi verejné dopravy takové podminky,
aby byla vnimdna jako kvalitni sluZba srovnatelné atraktivni s pfimou individudlni dopravou. Mezi
véemi vyznamnymi aglomeracemi v CR musi byt, v souladu s redlnou i latentni poptdvkou a kvalitou
disponibilni infrastruktury, zajisténa rychld, pravidelnd a konkurenceschopnd intervalova verejnad
doprava vhodné provdzand s niZsimi pfepravnimi segmenty. Integrovany taktovy jizdni Fdd je jiZ
dnes zdkladni formou organizace verejnych sluZeb, nikoli jako samoucelné technické schéma, ale
jako zptsob organizace pFispivajici k tvorbé ucelné a provdzané sité sluZeb.” Toto vyjadreni je také
jednim z hlavnich vychodisek prace na této Koncepci.

Dale dopravni politika obsahuje zasadni teze, které pfimo souviseji s vefejnou dopravou:

e  Dopravni politika zddraznuje, Ze dopravni obsluznost patfi k zakladnim vefejnym sluzbam,
které zajistuje vefejna sprava. Na jejim zajistovani se podili stat, kraje a obce. Zakladnim
nastrojem pro jeji planovani, jakoz i pro provazani objedndvek a vytvareni synergii ve vertikalni
urovni (objednavka statu, kraji a obci) i v horizontdlni Urovni (ndvaznost objednavek
sousednich krajli a eliminace ,hluchych” zén na hranici krajd) je vytvareni stfednédobych
dopravnich plant.

e Dopravni planovani je velmi duleZité pro planovani siti dopravni infrastruktury, a to zejména
Zeleznic¢ni. Zakonna Uprava dopravniho planovani je velmi obecna s ohledem na samostatnou
pUsobnost verejné spravy. Vzhledem k praxi, kdy stat vyznamnou mérou pfispiva na regiondlni
dopravni obsluznost, je mozné toto propojit s podrobnéjsi specifikaci dopravniho planovani.
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DuleZitym ukolem v oblasti vefejné dopravy z pohledu dopravni politiky je integrace dopravni
obsluznosti v krajich a zajisténi kompatibility na hranicich krajti, popfipadé hranicich statd.
Uroven integrace v jednotlivych krajich je velmi rozdilnd. Integrovany musi byt vidy jizdni Fady a
v souladu s pfistupem unijniho prava. Dopravni politika ddle akcentuje potfebu uZzsi tarifni
integrace.

Dopravni politika podtrhuje, Ze struktura objednavky krajti a obci musi v dopravnim planovani
navazovat na objedndvku statu, nebot pfi celostatni objedndvce nelze vyhovét pozadavkim
vSech krajli zaroven a soucasna praxe vede proto k prodluzovani jizdnich dob dalkové dopravy
s ohledem na dopravu regiondlni. V ramci na Dopravni politiku navazujici Koncepce verejné
dopravy bude nutné rozhodnout mezi alternativami financovani verejné dopravy.

Je tfeba nastavit hranice mezi MD, kraji a obcemi, a to jak z hlediska kompetenci, tak i z
hlediska financovani — v takovém pfipadé je vSak nezbytné blize feSit koordinaci dopravniho
feSeni mezi vice objednateli, nebot jinak nebude zajisténa vertikalni soudrznost dopravni
obsluznosti, kterd je jednim z cilG této dopravni politiky.

Dalsim dllezitym tématem jsou otazky trzniho prostfedi ve vefejné dopravé. Otvirani trhu bude
probihat zejména vyhlaSovanim vybérovych fizeni na provozovani celych linek ve verejné
dopravé (soutéZ o trh). Volny trh v Zelezni¢ni dopravé (soutéZ na trhu) musi byt naproti tomu
zavadén uvazlivé, a to s ohledem na kapacitu Zeleznicnich trati pro priméstskou a nakladni
dopravu. Bude nutné dlikladné posoudit vyhody a nevyhody plné otevieného trhu. S ohledem
na kapacitu Zelezni¢ni infrastruktury a potfebu zajisténi dopravni obsluznosti ve vefejném zajmu,
pfi sou¢asném zachovani volné kapacity pro garantované mezinarodni koridory pro nakladni
dopravu, se ukazuje jako problematické provozovat ve spickovém obdobi vice vlaki dalkové
dopravy ve stejné relaci s malou kapacitou, pricemz kapacita infrastruktury pro ostatni vlaky
(regiondlni, ndkladni) bude chybét.

Stat vynaklada vysoké investi¢ni ndklady na modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury s cilem
zkratit jizdni doby a zvysit konkurenceschopnost Zeleznic¢ni dopravy, pficemz z téchto davodt
jsou efekty v mnoha pfipadech vyrazné snizeny. , Ekologicnost” Zelezni¢ni dopravy se projevuje
hlavné u vétsiho poctu prepravenych osob v jednom vlaku.

Nelze pfipustit situaci, kdy by aplnym otevienim dalSich trzné zajimavych relaci doslo k
celkovému navyseni potiebnych plateb verejného sektoru na objednavku verejné dopravy,
nebot je povinnosti vefejného sektoru zajistit objednavku ve viech zasadnich relacich a v ¢ase
sedlovych i Spickovych. Pochopitelna snaha dopravcll omezovat pfi otevieném trhu sluzby v
méné frekventovanych casech je zdsadnim negativem tohoto pfistupu. Naopak vyhodou
otevieného trhu je, Ze dopravci jsou motivovani k poskytovani kvalitnéjSich sluzeb.
Problematicka byva rovnéz obsluha aglomeraci celostatniho vyznamu (rozvojové oblasti dle
Politiky zemniho rozvoje a Strategie regionalniho rozvoje) ve sméru do hlavnich center statu
(Praha, event. Brno), kde neexistuje Zeleznicni infrastruktura, ktera umoznuje poskytovat
konkurenceschopné sluzby.

Dalkovda autobusova doprava je zde v soucasnosti provozovana komeréné a s ¢astymi vykyvy
vlivem vzniku/zaniku konkurenéniho boje na téchto komeréné atraktivnich trasach. V pripadé
selhdvani trhu maji kraje jen minimdalni moznosti regulovat takovéto vykyvy a stat v tomto
sméru nezasahuje, nebot rovnéz postrada vhodné nastroje na usmérnéni. Pfitom v souvislosti s
novymi pravidly danymi zejména natizenim ¢. 1370/2007 vznikl podil statu na ekonomice téchto
linek — ve formé dhrad ztrat vzniklych stdtem nafizenymi slevami, které vyrazné zlepsily jejich
rentabilitu.
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Prestupni terminély22 zajistujici propojeni Zelezniéni, autobusové, nemotorové i individudlni
dopravy jsou klicové pro dalsi rozvoj IDS. Rozvoj této oblasti je nutny s podporou verejnych
rozpoctd, zejména evropskych fond.

Zelezniéni doprava musi pinit funkce kvalitnich a rychlych patenich linek, na které navazuje
plosné-obsluind autobusova doprava. Zelezni¢ni doprava obvykle (v zavislosti na mistnich
podminkach) neni vhodna pro obsluhu malych obci®, protoie Zelezni¢ni zastavku nelze
vétSinou vybudovat v misté, které je z hlediska obsluhy obce nejvyznamnéjsi (byt existuji
vyjimky). V pfipadé slabsich prepravnich proudd je pfitom Zeleznice znacné nakladnéjsi ve
srovnani s dopravou autobusovou a jeji ekologi¢nost v tomto pripadé rovnéz nelze prokazat.
Obsluhu malych obci je proto nutné zajistit v téchto pripadech pomoci autobusové dopravy, coz
plati nejen o obcich lezicich na vedlejSich a regionalnich tratich, ale rovnéZz o mnoha obcich
leZicich na tratich celostatniho i mezinarodniho vyznamu. Respektovani této zasady muze
Zeleznicni dopravu zlevnit, ale i zkvalitnit. Naproti tomu je objektivné mozné nahradit Zelezni¢ni
provoz na neefektivnich mistnich drahach autobusovou dopravou.

Vysoky potencidl maji osobni vlaky v husté osidlenych oblastech, a to nejen jako vlaky
priméstské, ale postupné se prosazuji ve velkych méstech i jako nejrychlejSi segment méstské
dopravy. Z hlediska nabidky doslo v pripadé dalkové osobni dopravy k velkému zlepseni.
Soucasny systém, ktery je nutné udrZet a dale zkvalitnit, je svymi principy (nikoli vSak dosud
kvalitou a urovni provazanosti) srovnatelny se systémy v rozvinutych statech. V pripadé
nekoridorovych trati dnes byvaji ¢asto provozovany dva segmenty linek — osobni vlaky a rychliky
plnici do zna¢né miry regionalni funkci nebo spésné vlaky. Zruseni linky osobnich vlakii mdze
uSetfit provozni prostiedky, které bude moZné pouiit pro zkraceni intervalu soubéiné linky
rychliku nebo spéSného vlaku, coz zvysi atraktivitu nabidky. Financni prostredky pro
obsluznost, jejichz velikost je dana, tak budou efektivnéji vyuzity. V pfipadé mistnich trati s
jednim segmentem pak zalezi vice na nejvétsi obci na trati, zda je jeji obsluha Zeleznici efektivni
—ivtomto pfipadé muze byt jeji obsluha zrychlena projizdénim zastavek. VSe je nutné posoudit
individualné.

Plosna obsluha Uzemi autobusy s kapacitou odpovidajici povaze linky s navaznosti na linky
paterni je hlavni a nenahraditelnou funkci autobusové dopravy v systému verejné dopravy, a to
nejen v obcich lezicich mimo hlavni tahy dopravni infrastruktury, ale rovnéz jako doplnék
obsluhy podél hlavnich taht. Vzhledem k nedostatec¢né kvalité Zeleznicni sité musi kapacitni

22 Pfestupnim termindlem” se pro uéely tohoto materialu rozumi zafizeni zahrnuijici tarifni body (t&mito
tarifnimi body rozumime Zeleznicni stanice, zastavky verejné drazni osobni dopravy nebo zastavky verejné
linkové silnicni dopravy) a infrastrukturu umoznujici snadné prestupni cesty mezi jednotlivymi dopravnimi
sluzbami, které predmétné tarifni body obsluhuiji.

>* Je nepochybné, e kazdé zastaveni vlaku piedstavuje uréity potencial cestujicich, ktery méize pfispét k lepsi
dopravni obsluze Uzemi. Pokud vsak poc¢tem zastaveni regionalniho vlaku cestujicimu dopravni sluzba nabidne
zcela nekonkurenceschopnou jizdni dobu, nebude cestujici dopravni sluzby na Zeleznici vyuzivat. Prikladem
mohou byt dopravni sluzby na trati 060 (Nymburk — Ji¢in), kde je 45 km délky drahy prekovano vlaky osobni
dopravy za 85 minut, tedy cestovni doba z Nymburka do Ji¢ina ¢ini 31 km/h. Na takové draze je velmi mala
konkurenceschopnost Zeleznice zejména ve vztahu k IAD. Je to v dUsledku typicky pfiklad ,inverze dopravni
obsluznosti“. Zeleznice obsluhuje malé nacestné stanice, a naopak patefi dopravni obsluznosti jsou autobusy.
Ale ani ty nemaji velky podil na modal splitu. Vlaky zastavuiji sice ve vSech stanicich a zastavkach, uzemi je
obslouZeno, dokonce si nikdo na situaci nestézZuje, ale sluzba je pro hlavni proudy potencialné prochazejici
timto koridorem zcela nekonkurenceschopna. Samozirejmé, Ze limitem je i omezena infrastruktura, napriklad
chybéjici misto na ktizovani vlakd a podobné. Pokud by vSak v tomto pfipadé prljezd uréitého omezeného
pocdtu tarifnich bod( umoznil vyrazné lepsi sluzby pro vétsinu cestujicich (a to i latentnich, nebot Zeleznici
potazmo verejnou dopravu jako celek dnes nepouzivaji), bylo by vhodné to ze strany objednatele v dopravnim
planovani zohlednit.
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autobusové linky rovnéZ doplriovat sit patefnich linek, a to jak v regionalni, pfiméstské, tak
dalkové dopravé. Systém linek v regionech musi rovnéz odpovidat pfepravnim pozadavkim
obyvatel ve vztahu k sousednim krajtiim — opomijeni téchto potreb je jednim z dlvodU, proc se
v poslednich letech oblasti podél krajskych hranic stdle vice propadaji v ukazatelich
konkurenceschopnosti.

Dopravni problémy se nejintenzivnéji projevuji ve vétSich méstech a v jejich predméstich,
negativni Uc¢inky hluku, emisi a dopravnich nehod se v husté urbanizovanych prostorech
projevuji vyraznéji. Specificka situace je v historickych centrech mést, protoze zde neni prostor
pro vystavbu kapacitni infrastruktury. DlleZitou roli zde musi hrat MHD a nemotorova doprava.
Regulaénim nastrojem dopravy ve méstech je rovnéZ omezovani parkovacich pfileZitosti
v historickych centrech. Druhym problémem je zdsobovani center mést. To musi byt zajistovano
mensimi vozidly s Cistymi motory (elektromobilita, alternativni energie).

DuleZitym problémem je feSeni dopravy mezi jadrovym méstem a suburbanni oblasti, kterd
byva zavisla na individudlni dopravé, nebot obsluha vefejnou dopravou rozptyleného osidleni
nebyva ani efektivni. Daraz musi proto byt kladen na systémy P+R, B+R a K+R u kapacitnich
Zelezniénich trati v predméstské oblasti.

Administrativni zakazy a omezeni nebyvaji dostatecné ucinné, ekonomicka regulace je dle
zahraniénich zkusenosti mnohdy vhodnéjsi zplsob regulace, ktery umozriuje vysokou flexibilitu
miry regulace. Zavedeni téchto systému je pro obce a kraje bez pomoci statu pfrilis obtizné,
systémy je totiz nutné doresit i po strance technické, technologické a legislativni, coz je nad
moznosti samospravy. Problém dopravy ve méstech se vyrazné projevuje i u mést velikostni
kategorie 15 — 40 tis. obyvatel. Tato mésta jsou jiz ptiliS velka pro dochazku, na druhou stranu
nejsou dostatecné velkd na to, aby poptavka po prepravé ekonomicky odlvodnila zavedeni
systému MHD v intervalech, které jsou vnimany jako nepretrzita obsluha (max. 15 minut). Tato

velikostni kategorie mést je proto vyrazné zatiZzena individualni dopravou.

Verejnda doprava v CR stale disponuje zastaralym vozovym parkem. Pro obdobi 2014 — 2020 je
proto v mensi mife nutné pocitat se zapojenim evropskych fondl. Nicméné evropské
spolufinancovani problém systémové a dlouhodobé nedofesi. Problém je nutné fesit tim, ze ve
vybérovych fizenich bude nutné vybirat provozovatele verejné dopravy nejen na zakladé ceny,
ale rovnéz podle kritéria kvalita sluzeb a vozového parku.

Vzhledem k nakladnosti vozového parku je nutné vyhlasovat vybérova fizeni alespon na 10 — 15
let a zohlednit ve vyhlasovanych nabidkovych fizenich dostatecné problematiku odepisovani
pozadovanych vozidel. Dlouhodoby smluvni vztah proto vyZaduje stabilni financovani. P¥i
sniZovani rozpoctu pro vefejnou dopravu na zakladé politického rozhodovani by totiz Skrty
postihly ty linky, u kterych v daném roce konci smlouva (ostatni linky jsou zesmluvnéné, a jsou
tedy fakticky témér ,mandatornim” vydajem). Tim by doslo k vyraznému omezovani linek ne dle
potfebnosti, ale dle aktualniho stavu smlouvy.

3.1.3. Dalsi zasadni vychodiska Koncepce verejné dopravy

V ramci pfipravy Koncepce verejné dopravy bylo tfeba vzit v ivahu fadu dalSich podkladd,

nicméné nékolik hlavnich je tfeba uvést jmenovité:

Evropské pravni predpisy tykajici se predmétné oblasti, tj. zejména nafizeni EP a Rady
¢. 1370/2007 o verfejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o zruseni natizeni (EHS) ¢. 1191/69 a
¢. 1107/70, Smérnice EP a Rady ¢. 34/2012 o vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho
prostoru, provadéci nafizeni Komise (EU) €. 869/2014 o novych sluzbach v osobni Zelezni¢ni
dopravé, natizeni EP a Rady ¢. 1371/2007 o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezni¢ni
dopravé, nafizeni EP a Rady ¢. 181/2011 o pravech a povinnostech cestujicich v autobusové a
autokarové dopravé a o zméné natizeni (ES) ¢. 2006/2014, smérnice ¢. 2010/40/EU o ramci pro
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zavedeni inteligentnich dopravnich systémU v oblasti silni¢ni dopravy a pro rozhrani s jinymi
druhy dopravy.

e  Vnitrostatni predpisy tykajici se predmétné oblasti, zejména zdkon ¢. 194/2010 Sbh. o vefejnych
sluzbach v prepravé cestujicich a o zméné dalsich zdkon(, zdkon ¢&. 266/1994 Sb. o drahach, ve
znéni pozdéjsich prepisl, zakon ¢. 111/1994 Sb. o silniéni dopravé ve znéni pozdéjsich predpisd,
zakon ¢. 218/2000 Sb. orozpoétovych pravidlech, ve znéni pozdéjsich predpist, zdkon ¢.
77/2002 Sb. o akciové spole¢nosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava zelezni¢ni dopravni
cesty a 0 zméné zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisl, a zdkona ¢.
77/1997 Sb., ostatnim podniku, ve znéni pozdéjsich predpisli, provadéci predpisy, zakon C.
13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisa.

e Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému hospoddaiskému a socidlnimu
vyboru a Vyboru region(i: Akéni plan pro méstskou mobilitu. Kom (2009) 490 v kone¢ném
znéni*.

e Sdéleni komise o vykladovych pokynech pro nafizeni (ES) €. 1370/2007 o vefejnych sluzbach
v pfepraveé cestujicich po Zeleznici a silnici (2014/C 92/01).

e Zprava Komise Radé a Evropskému Parlamentu: Ctvrtad zprava o vyvoji na Zelezni¢nim trhu.
SWD(2014) 186 final.

e  Pokyny Spoleéenstvi ke statnim podporam zelezniénim podnikéim (vyslo v Ufednim véstniku EU
pod sg. C 184, svazek 51).

e  Strategie podpory dopravni obsluhy tzemi, MD, 2006.

e Proces tvorby Operacniho programu Doprava pro obdobi 2014-2020, vcetné stanovisek
Evropské komise k pravidlim obnovy vozidel.

e  Aktualizovand statni energetickd koncepce, Ministerstvo prlmyslu a obchodu, Praha, 2014,
ktera stanovi do roku 2030 vyznamné snizeni spotfeby ropnych paliv v dopravé a naopak témér
zdvojnéasobeni vyuZiti elektrické energie®.

e  Konzultace sorgany zajistujicimi vefejnou dopravu zahraniéi (napf. Bundesamt fur Verkehr
(CH), Verband &ffentlicher Verkehr (CH), Bayerische Eisenbahngesellschaft (D)).

e  Zasadni evropské koncepcni dokumenty tykajici se popisované oblasti jako napf. Politika
soudrznosti, Spolecny evropsky referenéni rdmec, Evropské dokumenty a koncepty reSici
problematiku energii v dopravé (Cistd energie pro dopravu, Evropska strategie pro alternativni
energie, Manifest elektromobility, koncept Smart Cities atd.), strategie Evropa 2020.

e  Zasadni narodni koncepéni dokumenty jako napf. Strategicky ramec udrzitelného rozvoje,
Strategie regionalniho rozvoje pro obdobi 2014 — 2020, Politika Uzemniho rozvoje CR, Statni
politika Zivotniho prostredi, Statni energetickd koncepce, Koncepce statni politiky cestovniho
ruchu v CR na obdobi 2014 — 2020, Akéni plan rozvoje inteligentnich dopravnich systém( (ITS)
v CR do roku 2020 a pro oblast infrastruktury Dopravni sektorové strategie, 2. faze®.

3.2 Hlavni cil Koncepce verejné dopravy

Hlavnim cilem Koncepce verejné dopravy je vytvaret takové podminky, aby mohl byt systém
veiejné dopravy v Ceské republice vniman jako kvalitni alternativa k individualni dopravé. V Ceské

** Tento plan ma byt podle informace zastupct Evropské komise v roce 2015 podroben revizi.

> Statni energeticka koncepce predpoklada snizit spotiebu ropnych paliv ze sougasnych 58 889 GWh/rok na
50 000 GWh/rok, a zaroven zvysit vyuZiti elektrické energie v dopravé za soucasnych 2 389 GWh/rok na 4 333
GWh/rok. Tento cil je zajistitelny pouze strukturalnimi zménami ve vefejné dopravé v kombinaci s celkovym
zvySenim jeji atraktivity s cilem vyznamného presunu cestujicich z individualni do verejné dopravy. V tomto
sméru je tfeba poukazat na skutecnost, Ze dopravni prostredky verejné dopravy jsou v provozu denné 10 az 20
hodin, zatimco individualni automobily jen ca 0,5 hodiny denné.

2® v soutasné dobé se rovné? vytvati Narodni akéni plan Eisté mobility, ktery by mél napomoci zvy3eni poétu
ekologickych vozidel na CNG a elektromobil(i a dobudovani souvisejici infrastruktury v Ceské republice, ktera
brani masivnéjsimu rozvoji ekologickych zdrojl v individualni i hromadné dopravé.
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republice by mél byt, v souladu s redlnou i latentni poptavkou po prepravé, kvalitou disponibilni
infrastruktury a moZnostmi vefejnych rozpoctl, zajiStén stabilni, hierarchicky systém rychlé,
pravidelné a konkurenceschopné intervalové a pristupné verejné dopravy, vhodné a systémové
provazany mezi jednotlivymi prepravnimi segmenty.

3.3 Priority, specifické cile a opatieni Koncepce verejné dopravy

Z vyse uvedeného plyne, Ze je potfebné predevsim:

e nadale podporovat Ucelnou verejnou dopravu a nastavit odpovidajici stabilni a predvidatelny
finanéni ramec pro objednavku verejnych sluzeb v prepravé cestujicich, nebot kvalitni a
pfistupnd vefejna doprava prispivd k udrZitelnému dopravnimu systému v Ceské republice
z hlediska prostorového, environmentalniho i socialniho,

e cilenym zvySovanim kvality verejné dopravy motivovat obyvatelstvo kjeji preferenci pred
individualni automobilovou dopravou, byt zaroveri partnerem individudini a nemotorové
dopravy (napfriklad formou P+R parkovist nebo zafizeni pro cyklistickou dopravu jakou jsou
stojany, pUjcovny kol a podobné),

e  zajistit, aby objednavka verejnych sluzeb byla vhodné multimodalné pldnovana a aby spoluprace
prislusnych organ( (objednatel(l) byla na dobré Urovni,

e vymezit zplsoby uzavirani smluv o vefejnych sluzbach a vénovat patficnou pozornost rovnéz
zajisténi investic potfebnych pro provozovani verejné dopravy,

e  zajistit potfebné podminky pro interoperabilitu systému tak aby systém verejné dopravy
z hlediska cestujiciho pUsobil jako jeden celek, véetné navaznosti na nemotorovou dopravu a

e nastavit optimalni vztah vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich ve vztahu k ostatnim sluzbam
verejné dopravy, jakoz i k potfebné infrastrukture.

Klicovd témata Koncepce verejné dopravy lze v navaznosti na to rozdélit do Sesti zakladnich
tematickych okruh(, které zaroven predstavuji z pohledu predkladatele hlavni priority ve vefejné
dopravé pro dalsi obdobi:

e  Priorita I.: HIERARCHICKY SYSTEM DOPRAVN{ OBSLUZNOSTI

e  Priorita Il.: ZKVALITNEN{ PLANOVAN{ DOPRAVN{ OBSLUZNOSTI

e  Priorita Ill.: UZAVIRANi SMLUV O VEREJNYCH SLUZBACH

e  Priorita IV.: INTEROPERABILITA SYSTEMU

e  Priorita V.: OPTIMALIZOVANY VZTAH VEREJNYCH SLUZEB A KOMERCNICH SLUZEB
e  Priorita VI.: OPTIMALIZOVANY VZTAH VEREJNYCH SLUZEB K INFRASTRUKTURE

Zatimco priority 1-2 se zabyvaji dopravné-inzenyrskym pldnovanim dopravni obsluznosti, v Gzkém
provazani sjejim financovanim, priorita 3 se zabyva zplsobem vybéru dopravce. Priorita 4 je
zamérena na technické podminky spravné funkce systému verejné dopravy a konecné priority 5 a 6
jsou zaméreny na nejvyznamnéjsi oblasti podstatného okoli systému verejnych sluzeb v prepravé
cestujicich v Ceské republice (komeréni sluzby a infrastruktura)®’. K jednotlivym prioritdm jsou nize
uvedeny kratké charakteristiky kazdé tematické oblasti, specifické cile a navrh potfebnych opatfeni.

Priorita I.: HIERARCHICKY SYSTEM DOPRAVNi OBSLUZNOSTI

Systém verejné dopravy je v Ceské republice pfi srovnani s dal$imi ¢lenskymi staty, které
pristoupily do EU od roku 2004, vniman jako pomérné kvalitni. Pres velké zlepSeni, které ve verejné
dopravé v Ceské republice nastalo, je nadéle urcitym problémem, Ze kvalita dopravni obsluZnosti
neni zcela souvisla v celém Uzemi statu a Ze zplsob financovani vyZaduje pti zajistovani verejnych
sluzeb mimoradné nasazeni vSech zucastnénych subjektl, casto véetné urcitych ne zcela

*” Uvedené priority obsahové odpovidaji jednotlivym kapitoldm Zelené knihy ke Koncepci vefejné dopravy,
ktera byla Ministerstvem dopravy vyddna na jafe 2014.
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standardnich postupt, vyvolanych odliSnymi procesy v oblasti organizace a financovani dopravni
obsluznosti. Zavainé negativum je, Ze casova souslednost objedndvky a financ¢niho kryti neni
zajisténa. V dobé objednavky, v case potfebném pro dodrzeni ¢asového souladu této objednavky
s procesem pridéleni kapacity infrastruktury &i s tvorbou jizdnich fada, objednatelé nemaji pfesné
informace o rozsahu disponibilnich prostfedkd a tim de facto nemohou vefejnou dopravu korektné
planovat.

Tabulka 1: Shrnuijici prehled ¢etnosti verejné dopravy v Ceské republice

Celkovy prehled 2009 2010 2011 2012 2013
Pocet vlakl v pracovnim dni 67 193 66 345 65 398 64 035 65 021
Pocet vlaki v sobotu 52 106 50434 49 287 48 525 48 718
Pocet vlakll v nedéli a ve svatek 48 981 47 350 47 991 45211 45134
Pocet autobusovych spojt v pracovnim dni 329 267 329184 329254 333838 331468
Pocet autobusovych spojt v sobotu 77 158 79 853 81 346 85 535 83441
Pocet autobusovych spojti v nedéli a ve 85097 87 856 89 130 92431 90231
svatek

Pocet obci (a vojenskych tjezdt) celkem 6 250 6251 6251 6251 6 253
PRACOVNI DNY:

Pocet obci (a vojenskych ujezdt) se 6 249 6 250 6251 6251 6 253
zajiSténou dopravni obsluznosti

z toho vlakem 1694 1674 1678 1655 1667
nad 10 viakd 1656 1634 1632 1592 1606
méné nez 10 vlakd 38 40 46 63 61
z toho autobusem 6 186 6 180 6199 6202 6192
nad 10 spojli 5574 5569 5599 5615 5598
méné neZ 10 spojli 612 611 600 587 594
SOBOTY:

pocet obci se zajisténou dopravni 1709 1672 1673 1657 1661
obsluZnosti viakem

pocet obci se zajisténou dopravni 3972 4051 3983 4119 4058
obsluZnosti autobusem

pocet obci se zajisténou dopravni 1778 1834 1831 1931 1867
obsluZnosti autobusem vice nez 10 spoji

pocet obci bez obsluhy autobusovou 2278 2200 2268 2132 2195
dopravou v sobotu

NEDELE:

pocet obci se zajisténou dopravni 1709 1672 1673 1657 1657
obsluznosti viakem

pocet obci se zajisténou dopravni 4541 4567 4528 4583 4526
obsluZnosti autobusem

pocet obci se zajisténou dopravni 1978 2 040 2039 2123 2 040
obsluznosti autobusem vice nez 10 spoji

pocet obci bez obsluhy autobusovou 1709 1684 1723 1668 1727
dopravou v nedéli

Zdroj: Systém dopravni statistiky, celostdatni informacni systém o jizdnich radech

vy

evvs

prepravnich segmentl (A, B, C, D) je uvedeno napfriklad v dokumentu Strategie podpory dopravni obsluhy

uzemi, ktery vydalo MD v roce 2006 a je k dispozici na internetovych strankach dradu.
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vyse uvedena data dobie vypovidaji a ukazuji, Ze i kvalitni systém vefejné dopravy v Ceské republice
mad dosud urcité rezervy, zejména o vikendech. Zajisténi ,zakladni“ obsluznosti v pracovni dny je
celoplosné a konzistentni. Vyvoj vefejné dopravy nicméné ukazuje, Ze pro méreni kvality systému
dopravni obsluznosti je velmi dllezita spravna funkce paternich sluzeb, ktera rozhoduje o celkovém
vyuZivani verejné dopravy cestujici vefejnosti. Shrneme-li soucasny stav, Ize uvést, Ze na zatizenych
patefich je v nékterych ptipadech verejnd doprava pretizena, v jinych ptipadech provozni model
nevyuzivd moznosti infrastruktury. Na vlasecnicich verejné dopravy, tedy obsluznych linkach
segmentu D naopak spoje verejné dopravy jezdi malo ¢asto a svelmi Spatnymi ekonomickymi
vysledky. Cestujici v Ceské republice maji dosud pomérné znaény odpor k prestupovéni, coi
neumoziuje vytvofit funkéni sit, ale tento problém je prekonatelny, coz ukazuje fada ptikladd
funkcnich integrovanych systém. Je tedy na misté resit problémy spojené se stabilizaci soucasného
kvalitniho systému, lépe jej vzdjemné provazat, zajistit zlepSeni na prepliovanych patefich a
predevsim pro néj zajistit stabilni financovani.

Podle nazoru vétsiny respondentll, vsouladu snazorem predkladatele, byly v duasledku
regionalizace verejné dopravy v Ceské republice provedené v roce 2005 zaznamenany jak pozitivni,
tak i uréité negativni dopady. Pozitivni stranky regionalizace z pohledu vétsiny respondentd
prevazuji. Verejné sluzby jsou organizovany na regionalni Urovni v souladu s principem subsidiarity.
Do roku 2019 je financovani dopravni obsluZnosti nastaveno voblasti Zelezni¢ni dopravy
dokumentem ,,Memorandum o zajisténi stabilniho financovani dopravni obsluZnosti verejnou
regiondlni Zelezniéni osobni dopravou”, které bylo schvéileno vlddou Ceské republiky®, co? je
ucelny a udrzitelny.

Tabulka 2: Vy$e kompenzaci do vefejné dopravy v Ceské republice (kromé MHD)

v mil. CZK 2010 | 2011 | 2012 2013

Zelezniéni doprava

Dalkova a nadregiondini doprava 4070 4074 4009 4043
Dopravni obsluZnost kraje (vEetné statniho prispévku 8458 8672 8 864 9245
do rozpodtu krajt)

Celkem 12528 12 746 12 873 13 288
Silnicni doprava

Dopravni obsluznost kraje 4823 4712 5054 5184
Dopravni obsluznost obce (bez MHD) 370 368 462 470
Celkem 5193 5080 5516 5654
Celkem 17721 17 826 18 389 18 942
Indexové navySovani kompenzace 1,0000 1,0059 1,0377 1,0689
Mira inflace (podle primérného ro¢niho indexu 1,5 1,9 3,3 1,4
spotrebitelskych cen)

Indexové navysovani inflace 1,0000 1,0190 1,0384 1,0726
Vyvoj redlné hodnoty kompenzace v CR (bez MHD) 1,0000 0,9872 ‘ 0,9994 0,9965

Zdroj: Systém dopravni statistiky, Cesky statisticky urad, bez uhrady zvidstnich tarifnich zdvazki

?? Usneseni vlady ze dne 28. fijna 2009 &. 1350 k Memorandu o zajisténi stabilniho financovani dopravni
obsluznosti vefejnou regionalni Zelezni¢ni osobni dopravou. Castky viak v dalsich letech nebyly poskytnuty vidy
podle Memoranda, napfiklad nebyla poskytnuta v nékterych letech inflace. Rovnéz narustaly polozky spojené
napr. s cenou za dopravni cestu, které realné vysi kompenzace devalvovaly.
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Vyse vynakladané kompenzace (bez MHD), jak uvadi tabulka 2, sice v absolutnich cislech
narUstd, ale vzhledem k inflaci (tj. v redlnych cenach) stagnuje resp. i mirné klesa, coz neumoziiuje
zavadét nové sluzby a omezuje moznosti zvySovani kvality verejné dopravy. Pres vySe uvedené
z koncepcniho hlediska jsou diléi obtize spojené s regionalizaci, které nemohou byt z dlouhodobé
perspektivy zcela prehlizeny. Jedna se v podstaté o témata, ktera budou popisovdna v nasledujicich
kapitolach. Lze shrnout, Ze respondenti Casto kritizovali odliSny zplsob organizace dopravni
obsluznosti v jednotlivych krajich, Spatné navaznosti spojti na hranicich kraja, skutecnost, Ze se pfi
vzniku IDS objednatelé mezi sebou nedokazali sami dohodnout a zaroven nebyla zajisténa povinna
jednotici linie shora, slozity vybér mezikrajského dopravce, komplikované odbaveni cestujicich
jednim dopravcem pfi prepravé mezi vice IDS. Je dokonce znamo, Ze néktefi objednatelé vainé
uvaZzuji o tom, Ze na Zelezni¢nich sluzbach nahradi soucasny pribézny tarifni systém vlastnim tarifem,
coz de facto znamenad, Ze pfi pouziti téchto dopravnich sluZzeb by byl pfi prejeti krajské hranice
pouZitelny pouze tarif lomeny, se viemi dopady na tarifni odbaveni (cozZ je predmétem samostatné
kapitoly)®.

Do roku 2019 jsou podminky pro zajistovani dopravni obsluinosti nastaveny a bylo by
nespravné je v tuto chvili ménit. Bodem k Feseni je zplisob organizace dopravni obsluznosti, ktery
bude zvolen pro obdobi po roce 2019. Tento ¢asovy okamiik je pro vefejnou dopravu v Ceské
republice rozhodujici.

1. Skondi desetileté pfechodné obdobi pro zplisob zadani v oblasti autobusové dopravy, vsechny
zakazky bude nutné zaddavat na zdkladé transparentnich nabidkovych Fizeni, pokud nebude
vyuZita néktera z vyjimek uvedenych v ¢lanku 5 nafizeni 1370/2007.

2. Skonéi Géinnost fady smluv v oblasti Zelezni¢ni dopravy™, jakoiz i Memoranda o zajisténi
stabilniho financovdni dopravni obsluZnosti verejnou regiondlni Zelezni¢ni osobni dopravou, na
zakladé kterého je spolufinancovana regionalni Zeleznicni doprava.

Jednd se tedy o velmi dulezity ¢asovy meznik a relevantni otazkou je, jaky zplsob organizace
dopravni obsluznosti by mél byt zvolen pro dalsi obdobi.

Je nutné konstatovat, Ze jen velmi malo respondentli navrhuje zruseni ¢i vyrazné omezeni
regionalizace verejné dopravy a soustiedéni objednavky verejné (Zeleznicni) dopravy pod jeden
celostatni subjekt, i kdyZ Fada respondentl pfFipousti, Ze nastroje posilujici systémové chovani by
mohly byt prospésné. Zaroven se predkladatel témér v odpovédich nesetkal s tim, Ze by respondenti
povaZzovali za spravné ponechat veskerou regiondlni dopravu vsamostatné plsobnosti bez
jakychkoliv vazeb finanénich prostiedkd z hlediska ucelu (tyka se zejména Zelezni¢ni dopravy).

Pro organizaci a financovani uroven obecni dopravy se nenavrhuji vtomto materidlu koncepcni
zmény. V soucasné dobé lze konstatovat, Ze tato ¢ast dopravni obsluznosti je Uspésna a funkcni.
Pokud nékdy dochazi k nedorozuménim, pak je to spiSe spojeno s vykladem drivéjsi ,,ostatni dopravni
obsluznosti“ ** nicméné vtéto &asti obecni dopravy je na jednotlivych samospravach, jakym
zpusobem k této otazce pristoupi. Z pohledu Ministerstva dopravy se jevi jako nejjednodussi zplsob

%% ptedkladatel zd(iraziiuje, Ze to nepokladda za zasadni problém pro mistni cesty. U pfeprav, které maji
nadregionalni charakter to ale problém je. Toto je cesta k modelu, kdy jizdenky zakoupené pro jeden vlak (Sp)
principialné neplati ve vlaku jiném (napf. nadregionalnim, R). Pro predkladatele — jakkoliv m{ze rozumét
d@ivodiim takového kroku — je obtizné vnimat takovou buducnost tarifniho odbaveni v Ceské republice jako
preferovanou. Problémy se systémem verejné dopravy v Polské republice byly vyvolany pravé takovym
postupem, kde jizdenky zakoupené pro vlak IC neplatily ve vlacich regionalni dopravy (zde jiného dopravce).

31 see v p v . vz ;. v . Vs ,
S vyjimkou nékterych smlouvy o verejnych sluzbach, které jsou prodlouzeny zejm. s ohledem na pofizeni
vozidel z Regionalnich operaénich programd.

32 . . . sy . . 1Lz . v s v v

Tento pojem definovaly pravni predpisy (zdkon o drahach a zakon o silni¢ni dopravé) pred rokem 2010.
V soucasné dobé se rozliSuje pouze obecni a krajska dopravni obsluznost, bez rozliSeni na ,,zdkladni* a
,ostatni“, které se ukdzalo v praxi jako omezené funkcni a proto bylo zruseno.
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koncentrace krajské a obecni objedndvky v rukou regionalniho organizatora podle § 5 zdkona o
vefejnych sluzbach, ktery je zodpovédny za objedndvku veskeré dopravni obsluznosti obce a kraje.
Jednotlivé obce, které jsou objednateli, mohou mit v takové organizaci vlastnicky podil a tim o jeho
¢innosti spolurozhodovat. Jsou znamy i jiné modely organizace obecni dopravy, a neni divod volbu
jednotlivych nastroja z centrdlni Urovné predurcovat, takovy postup by nebyl ani v plném souladu
s principem subsidiarity.

Pokud se tykd organizace a financovani regionalni dopravy po roce 2019, zde lze navrhnout

nasledujici varianty feseni:

1.

Zachovani soucasného stavu, tj. objednavka regionalni dopravy bode i nadale v samostatné
plsobnosti krajli. Vefejna silniéni doprava bude financovana z RUD, vefejna drazni doprava
financovdna z RUD s prispévkem statu za stanoveni konkrétnich spravedlivych podminek,
potiebnych pro ziskani dotace ze statniho rozpoctu. Lze uvést, Zze k této varianté se priklonila
vétsina kraji. Nevyhodou této varianty je pretrvavajici nesoulad mezi financujicim subjektem a
objednavatelem regiondlni drazni dopravy, tento problém lze fesit nastavenim standardl
(kritérii), na zakladé kterych bude prispévek statu poskytovan. Tato varianta je znacné
podobna svycarskému modelu financovani dopravni obsluznosti.

Zachovani soucasného stavu z hlediska verejné silniéni dopravy, tedy zachovani samostatné
plisobnosti organti samospravy, financovani z RUD. V oblasti verejné Zelezni¢ni dopravy
pfesun organizace a financovani objednavky pIné na stat. K této varianté se silné pftiklonil
elezniéni sektor (SZDC a CD), ktery uvedl obtize pfi koordinaci 14 krajskych smluv o vefejnych
sluzbach, a Ministerstvo Zivotniho prostfedi. Nebyla vSak preferovana kraji. Néktefi
respondenti ji vyslovné odmitaji jako kontraproduktivni variantu s ohledem na organizaci IDS
nebo s ohledem na vztahy spojené s financovanim vozidel. Tato varianta odpovidd modelu
financovani dopravni obsluznosti ve spolkové zemi Bavorsko, které je srovnatelné velké jako
Ceska republika.

Zachovani soucasného stavu z hlediska verejné silni¢éni dopravy, tedy zachovani samostatné
plsobnosti, financovani z RUD. V oblasti vefejné Zeleznicni dopravy rozdéleni regionalni
dopravy do dvou &asti. Prvni éast (asi 2/3, osobni vlaky) financovana z prostiedkd krajt
v RUD, ¢ast odpovidajici spolufinancovani statu (asi 1/3, rychlé a patefni regionalni vlaky)
presunuta na centralni troven (MD). Ctyfi kraje pokladaly tento model za moiny a pfiklonila
se knému icast akademické sféry. Vyhodou je posileni sitového pojeti vefejné Zeleznicni
dopravy a zejména soulad mezi objednavatelem a financujicim subjektem. Nevyhodou této
varianty je potfeba vymezeni cca. 1/3 dopravni obsluznosti kraje zelezni¢ni dopravou, ktera by
byla prevzata statem, resp. MD. Tato varianta je velmi podobnd rakouskému modelu
financovani a objedndvky verejné dopravy.

Pfesun organizace a financovani regionalni dopravy plné na kraje. Tento model, ktery
odpovida financovani verejné dopravy napfiklad ve spolkové zemi Sasko (coZz je ovsem
podstatné mensi Uzemi nei Ceskd republika), byl zcela odmitnut velkou ¢asti odborné
verejnosti jako varianta, kterd by dale posilila negativni trendy spojené sregionalizaci a
pfinesla jen neumérné nizké benefity. Pfedkladatel se domnivd, Ze i tato varianta v dlsledku
sjednocuje financujici a objednavatelsky subjekt, nicméné v zasadé souhlasi s ndzorem, ze by
negativni prvky soucasného stavu byly touto variantou dale posileny, bez zjevnych pfinosl
oproti sou¢asnému modelu. Hrozi i riziko, Ze by finan¢ni prostfedky mohly byt pfevedeny zcela
mimo resort dopravy.

Ktomu lze doplnit za prvé, Ze ndazory respondentl vtéto oblasti Ize v nékterych pfipadech
interpretovat tak, Ze regionalizace je spravna, chybi viak koordinace mezi krajskymi systémy*® a

33 7 . v s o . . v ; v v s . o
V ramci odpovédi respondentll jsme se setkali s argumentem, Ze problém preshranic¢ni koordinace je
pomérné marginalni, nebot je to problém organizace dopravni obsluznosti v malém ptihrani¢nim Gzemi. Toto
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metodické vedeni. Tento nazor by mohl byt vykladan i tak, Ze nékteri respondenti by si prali
ponechat objednavku na krajské resp. obecni Urovni, ale prevést ji ze samostatné do prenesené
pusobnosti, nebot vtakovém pripadé lze objednavku verejné dopravy z centra metodicky fidit.
Nicméné, prenesend plsobnost by byla nejen navratem pred rok 2005 se vSemi negativnimi
dlsledky, ale s ohledem na zkusenosti z jinych oblasti tzv. ,pecovatelské spravy” (mezi takovy typ
vefejné spravy patfi i zajistovani dopravni obsluznosti) lze predpokladat, Zze takovy model neni
vychodiskem pro dalsi obdobi. Ani v pfenesené plsobnosti by nebylo mozné vyrazné zmirnit negativa
soucasného modelu (napf. ndvaznosti spoju) toliko metodickym vedenim. Naopak by naristala jina
negativa spojenad s omezenou autonomii organi samospravy jednajicich v pfenesené plsobnosti
jménem statu pfi sjednavani smluv plné soukromopravni povahy, jimiz se dopravni obsluznost
zajistuje. Proto takové reseni predkladatel nepoklada za racionalni. Tento problém je nutné fesit
disledné prostiednictvim kvalitnéjsiho planovani dopravni obsluznosti.

Za druhé, v nazorech respondentl vyznamnéji nezaznélo, Zze by mél byt pripadny prispévek
statu na regiondlni dopravu poskytovan neadresné nebo bez oborové vazanosti. VétSina odpovédi
se tykala pouze problematiky financovani Zelezni¢ni dopravy, kautobusové se bud vibec
nevyjadrili, nebo povazovali stavajici stav za vyhovujici. Predkladatel poklada za vhodné se vyjadfit
k tomu, pro¢ je i prispévek na regiondlni dopravu poskytovan na spolufinancovani Zelezni¢ni
dopravy34. Predevsim, pfi regionalizaci v roce 2005-6 byly kompenzace v drdzni regionalni dopravé
v neudnosné nizké vysi, ktera byla nizsi nez ve vétsiné statl soucasné EU27. To se v nasledujicich
letech logicky zménilo, aniz by ovsem byl zménén RUD. Zamérem dopravni politiky statu je
preferovat verejnou dopravu nejen jako celek, ale zaroven podpofit i patefe tvorené drdzni
dopravou. Je ziejmé, Ze na jednotku dopravniho vykonu (napf. mistkm) plati Zelezni¢ni doprava
vyrazneé vyssi infrastrukturni poplatky nez doprava silni¢ni. Proto, ma-li byt preference verejné drazni
osobni dopravy naplnéna, a to zejména v soucasné financ¢ni situaci kraji, méla by byt oborova
vazanost pripadného pfispévku zachovana.

Podporu zietelné ¢asti odborné verejnosti maji na zakladé obdrzenych odpovédi varianty 1
(Svycarsky model) a 3 (rakousky model). Velmi slabou podporu odborné verejnosti naopak maji
varianty 2 (bavorsky model) a 4 (,,sasky” model). Predkladatel se domniva, Ze dlivodem pro malou
podporu variant 2 a 4 je jejich extrémni charakter smérem k centralizaci (varianta 2) nebo naopak
decentralizaci (varianta 4). Pfevaina ¢ast odborné vefejnosti extrémni varianty odmita®. Z téchto
diivodl dale vtomto materialu se pracuje se dvéma variantami. Vybér mezi variantami 1 a 3 je
rozhodnuti, které ma nejen odborny, ale také politicky rozmér. Kazdou zvariant lze obhdjit
odlisnymi argumenty jako vhodnou. Z pohledu krajii se jevi, Ze by byla nejvice podporovana
varianta 1, kterd by ponechala financovani nastavené v soucasném usporadani a pouze by centru
poskytla vétsi pravomoci v pridélovani statniho prispévku na regionalni Zelezni¢ni dopravu. Naopak
z pohledu Zeleznicniho sektoru se jevi spiSe varianta 3 jako vhodna (Zelezni¢ni sektor sam by
uprednostrfioval dokonce variantu 2), protoZe sjednocuje financni toky s odpovédnosti. V pfipadé

neni z pohledu predkladatele spravna teze. Celé systémy verejné dopravy v nékterych krajich jsou pfizplsobeny
prepravam vyhradné v ramci kraje. Pokud by mély byt pfeshranicni bariéry odstranény, musely by byt upraveny
v nékterych pfipadech v ramci celého kraje, jiz od krajského mésta. To plati i v mezinarodni spolupraci: Problém
navaznosti vlakd v Zst. Zeleznd Ruda-Alzbétin mezi ¢eskou a bavorskou stranou vyvola napfiklad zménu celého
provozniho konceptu na trati 183 z Plzné do Zelezné Rudy, a ¢aste¢né i na okolnich dréhéch. Je vidy tfeba
pomérovat, zda preshranicni proudy cestujicich opravnuji tak zasadni koncepéni zmény. V tomto pripadé spéje
feSeni ke konsensualni dohodé.

** Také jen vyjime&né zaznival nazor, ze by mezikrajskd a dalkova autobusova doprava méla byt zahrnuta do
objednavky MD tam, kde neni k dispozici konkurenceschopnd infrastruktura Zeleznice (napf. Kralovéhradecky
kraj). Tento nazor vétsina respondentt nepodpofila, nebo jej na vyslovnou otazku odmitla jako neaktualni a
malo prakticky potiebny.

** U varianty 2 je tfeba podotknout, Ze pravé v Bavorsku funguje dobfe, Ize viak konstatovat, ze uvedeny model
nema podporu ani krajd ani organizator( IDS.
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volby varianty 1 bude zaroven posouzeno nastaveni standardl pro poskytovani pfispévku ze
statniho rozpoctu, aby byly dopravni sluzby spolufinancované statem objedndvany na zakladé
spole¢nych pravidel. Rozhodnuti mezi témito variantami bude provedeno samostatnym
materidlem pro jednani viady.

Vétsina respondentd, jak uz bylo uvedeno, povazuje tfivrstvé rozdéleni objednavky na stat, kraj
a obec za v zdsadé vyhovuijici a Zadouci. VSichni s vyjimkou zcela ojedinélych hlasti se ale shoduji na
zasadni podmince pro fungovani vefejné dopravy: zajisténi stability financovani*® (idediné formou
pravniho predpisu, popripadé vazdani financnich prostredku). Jako velmi zavazny problém verejné
dopravy je treba podle drtivé vétsiny respondentll naopak vnimat nejen vyvoj vynakladani
finanénich prostifedkl v éase (nestabilita vynaklddanych prostfedki ze strany kraji, odmitdni
uhrazeni inflacniho navyseni ze strany stdtu a podobné), ale také casovou souslednost pripravy
objedndavky v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Zatimco podle zakona o drdhach je nutné, aby dopravce
podal Zadost o pfidéleni kapacity dopravni cesty 8 mésicti pred zahdjenim platnosti jizdniho Fadu®’,
objednatel vté chvili muZe pracovat pouze srozpoétovym vyhledem, nikoliv s navrhem
konkrétniho rozpoctu. Proto dochazi v priibéhu ptipravy jizdniho fadu k mnohym nedorozuménim a
konecny, zdvazny pfislib financovani Ize dat az po schvaleni rozpoctu v zavéru roku, coz je z pohledu
pfipravy jizdniho fadu pfilis pozdé. Smluvni vztah mezi objednatelem a dopravcem je tak zatizen
evidentni neurcitosti, kterou je potfebné resit. Je naprosto nepfijatelné, aby v pfipadé nedostatku
financnich prostiedkd byl zménou jizdniho fadu rozsah dopravy redukovan, a to dokonce i v rozsahu
vétsim nez nutném (nebot by se chybéjici ¢astka musela uspofit za mensi ¢ast roku). To je dalsi divod
pro stabilnéjsi reSeni financovani v Case, coZ vede podle fady respondentl opét na navrh pravni
upravy zajistujici financovani dopravni obsluZnosti jako vydaj prekradujici €asové obdobi
kalendafniho roku.

Odpovédmi casti respondentd vramci diskuse nad Zelenou knihou rezonoval také pojem
narodniho koordinatora. Ktomu je tfeba uvést, Zze myslenka ndrodniho koordinatora je ucelna
v piipadé, Ze bude vybaven odpovidajicimi pravomocemi. Zadny z oslovenych subjektd neni pritom
pfipraven predat své organizacni pravomoci a svou odpovédnost, tykajici se dopravni obsluznosti,
smérem k centru. Pak ovSem smysl| koordinatora neni zcela jasny. Pokud neponese odpovédnost,
nemuZe redlné prispét k feSeni problémda. Pro ilustraci Ize uvést, Ze_v pfipadé volby varianty ¢. 4 by
nemél viibec Zadny prostor pro svou funkci, a jako pouhy poradni organ by byl zcela zbytecny. Rovnéz
u jinych variant mazZe byt jeho uUloha mald. Je tfeba uvést, Ze z hlediska kompetenci Ize vidy resit
problém koordinace budto vramci MD anebo mimo urfad, varianty jsou zavislé na toliko
organizacnim rozhodnuti. Je déale potrebné dusledné odliSovat pojem koordinatora s regulacnim
organem ve smyslu smérnice EP a Rady €. 34/2012, nebot tyto dva pfipadné vzniklé subjekty by svou
funkci byly zfejmé zcela odlisné, nebot regulacni organ mj. vykonava kompetence pfi stfetech mezi
komeréni a objedndvanou dopravou, zatimco Uuloha koordinatora by spocivala v koordinaci
jednotlivych Urovni objedndvky. Rozhodnuti o pfipadné existenci narodniho koordinatora a jeho
pravomocich zavisi na rozhodnuti varianty organizace a financovani verejné dopravy, jakoz i
zplsobu organizacniho zajisténi (v ramci MD nebo mimo néj). ProtoZe vSak uvedeny problém
koordinace je skutecné zasadni, otazky koordinace je nutné feSit vramci procesu dopravniho
planovani.

S ohledem na uvedené Ize formulovat v ramci priority | nasledujici specifické cile a opatreni:

Specificky cil 1/1: Zajisténi vhodného zplisobu organizace verejnych sluzeb

%® Ust. § 4 odst. 2 zakona o vefejnych sluzbach se v tomto nejevi jako dostate&né a navic plati pouze pro
dopravu objednavanou Ministerstvem dopravy.

37 Ust. § 34d zakona & 266/1994, o drahéch, ve znéni pozdéjich predpist. , Zddost o pFidéleni kapacity
dopravni cesty poddvd osoba uvedend v odstavci 1 pridélci v dobé od zverejnéni prohldseni o drdze nejpozdéji
do 8 meésicli prede dnem platnosti jizdniho radu.”
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Opatfeni 1/1.1: Rozhodnout o zplUsobu FesSeni organizace a financovani regionalni dopravy od roku
2020 mezi predloZzenymi variantami 1 a 3. Gestor: MD ve spolupraci s kraji, termin: 30. zafi 2015.

Opatfeni 1/1.2: V navaznosti na rozhodnuti o zplsobu FeSeni organizace a financovani regionalni
dopravy od roku 2020 pripravit navrh zajisténi financovani verejné Zelezni¢ni dopravy a nutnych
rozvojovych projektt, véetné pripadnych potiebnych legislativnich uprav. Gestor MD ve spolupraci
s MF a kraji, termin 30. ¢ervna 2016.

Specificky cil 1/2: Spolupriace mezi objednateli

Opatieni I/2.1: Objednavku regionalni dopravy fesit rovnéz s ohledem na potieby obéant dojizdét
pres hranice kraje. Doporuceni pro kraje, termin prQbézné, zahrnout do dopravnich plant v ramci
jejich nejblizsi aktualizace.

Opatfeni 1/2.2: Provéfit v zavislosti na zplUsobu organizace dopravni obsluZnosti moZnosti
a potiebnost koordinacni tlohy pro zajisténi kvalitnéjsiho prolinani obsluznosti jednotlivych kraja —
horizontalni (obéané maji vyznamné prepravni potieby i do sousednich kraja), jakozZ i vertikalni
(provazanost celostatni, krajské a obecni objednavky). Gestor MD, termin 31. prosince 2017.

Priorita Il.: ZKVALITNENi PLANOVANiIi DOPRAVNi OBSLUZNOSTI

Z pohledu predkladatele je dullezZité presvédceni vétsiny respondentl, které vyjadfili v ramci
diskuse nad Zelenou knihou, Ze zavedeni dopravniho planovani prispélo k lepsSimu a stabilnéjSimu
zajistovani dopravni obsluznosti v Ceské republice. Témér nezaznél nazor, ze by bylo vhodné takovy
proces utlumit ¢i zrusit. Uvédomime-li si, Ze pred rokem 2010 nebylo dopravni planovani v Zadném
predpise zakotveno a jeho zavedeni bylo v roce 2008-2009 predmétem rozsahlych diskusi odborné
vefejnosti, je to nesporny posun ve vnimani planovani vefejné dopravy v Ceské republice.
Respondenti se naopak velmi casto pozastavovali nad tim, Ze proces dopravniho planovani je
ponékud rozmélnén jeho nizkou zavaznosti a chybéjici pfimou propojenosti s oblasti financovani.
Tato skute€nost souvisi s usporadanim finanéniho planovani verejné dopravy, které bylo podrobnéji
rozebrano v predchozi kapitole. Navazat (jednoleté) finan¢ni planovani dopravni obsluznosti na
(stfednédobé) dopravné-inZenyrské planovani je vtuto chvili, bez udrzZitelného nastaveni
stfrednédobého financovani, nemozné. Je proto treba hledat nastroje, které umozni, aby planovani
financi a organizace bylo vc¢asovém souladu. Respondenti zpravidla naopak nevnimali jako
vyznamny vztah mezi zvySenim aktivity objednatell a moZinym sniZenim aktivity dopravc(. Spise
respondenti upozornovali na synergie mezi odpovédnym pfistupem obou smluvnich stran.

Tabulka 3: Mezioborové srovnani prepravnich vykond osobni dopravy

2009 2010 2011 2012 2013 Vyvoj %

(2009-

2013)

Pfeprava cestujicich celkem (mil.) 5042,8 4776,3 4709,4 4739,4 4702,9 93,3

Zelezniéni doprava 165,0 164,8 167,9 172,8 174,5 105,8

Autobusova doprava 367,6 372,5 364,6 345,0 338,0 91,9

Letecka doprava 7,4 7,5 7,5 6,4 6,2 83,8

Vnitrozemska vodni dopraval) 0,9 1,2 0,9 1,0 1,1 122,2

Méstska hromadna doprava 2262,0 2 260,3 2138,5 22242 2173,2 96,1

Verejna doprava celkem 2 802,8 2 806,3 2679,4 2749,4 2692,9 96,1

Individudlni automobilova 2 240,0 1970,0 2030,0 1990,0 2010,0 89,7
preprava osob??
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Pfepravni vykon celkem (mil. 115190,0| 107 026,3| 108350,6| 106980,2| 107 172,4 93,0
oskm)

Zelezniéni doprava 6 503,2 6 590,7 6714,0 7 264,7 7 600,6 116,9
Autobusova doprava 9493,6 10 335,7 9266,7 9015,4 9 025,6 95,1
Letecka doprava 11 330,9 10902,0 11 585,6 10611,6 9603,9 84,8
Vnitrozemska vodni dopraval) 17,3 10,5 12,8 14,8 16,2 93,6
Méstska hromadna doprava 15 555,1 15617,4 15 281,5 15 813,7 16 276,2 104,6
Verejna doprava celkem 42900,0| 43456,3 42860,6| 42720,2| 425224 99,1
Individualni automobilova 72 290,0 63 570,0 65 490,0 64 260,0 64 650,0 89,4
preprava osob??

1) Jednd se prevdziné o rekreacni prepravu osob
2) Jednd se o odborny odhad
3) V roce 2010 zména metodiky scitdni silnicniho provozu

Zdroj: Systém dopravni statistiky

Uvedené statistické hodnoty ukazuji, Ze z pfepravné celostatné vyznamnych dopravnich obort
zaznamenala vyrazny narulst v letech 2009-2013 Zeleznicni doprava (dlleZity je zejména pfirlstek
prepravniho vykonu o 16 %). Velmi pozitivni jsou jiz i tak vysoké a dale rostouci vysledky MHD
(pFepravni vykon +4 %). Naopak véechny ostatni obory dopravy*®, véetné individualni automobilové
dopravy, stagnuji nebo klesaji. Vzestup prepravni poptavky v oblasti Zelezni¢ni dopravy i méstské
hromadné dopravy ma nékolik dllezZitych souvislosti:

. je tfeba tuto informaci chapat tak, e obc¢ané Ceské republiky jiz (podobné jako v dalsich
vyspélych statech) prekonali fazi nadmérné individualizace dopravy a posiluji vyuzivani kvalitni
verejné dopravy (zejména Zelezni¢ni a méstské), coz je divodem pro vyssi podporu systému
verejné dopravy, tato informace je dllezitd i jako vécny podklad pro politicka rozhodnuti,

. bude nutné zménit stavajici zplsob financovani vozidel verejné dopravy, nebot soucasna
prosta reprodukce nemize zcela bez dalSiho zajistit zvySovani poctu vozidel, potiebné pro
rozvoj méstské, priméstské i meziaglomeracni dopravy, o tom vice v priorité lll,

. nutnosti bude vzajemna koordinace dopravniho planovani, investic do infrastruktury a investic
do vozidel, ktera mUze zajistit optimalni vystup, resp. optimalini kvalitu verejnych sluzeb.

Pfedkladatel je presvédcen, Ze hierarchické vnimani dopravni obsluznosti, které je zejména
realizovano v Zelezni¢ni dopravé a MHD/IDS (a to véetné zkvalitnéni pfiméstské a to i autobusové
dopravy u rady velkych aglomeraci) pfispélo vedle jinych vlivi (nasazovano novych vozidel, rozvoj
konkurencniho prostredi, postupné dokoncovani uUsekl koridord atd.) k lepSim vysledklim verejné
dopravy. Zavadéni hierarchického modelu dopravni obsluznosti ovSsem, jak rada dotazovanych
podtrhuje, nemlZe byt provedeno bez peclivé pfipravy. Nové provozni koncepty musi velmi casto
obsahovat hluboké reformy. Neni vhodnym argumentem proti reformam, Ze dopravni obsluznost
byla vidy feSena odchylnym zplsobem. Pravé proto je vSak Ucelné zavadéni ucelenych dusledné
provazanych provoznich koncepti po odpovidajici pfipravé, s prihlédnutim k mistnim
vyjimecnostem. DlleZitd je rovnéZ spoluprace mezi sousednimi objednateli. V zasadé by se planovani
dopravni obsluznosti mélo skladat z nékolika krokd.

1. Vlastnimu dopravnimu feSeni musi predchazet predbéina faze, spojena se zjisténim veskerych
relevantnich dat o vyjizdce z jednotlivych sidel, zjisténi polohy a spadové oblasti jednotlivych

38 o v ; . , . . , , . /o v .

Narust prepravniho objemu osobni vnitrozemské plavby, ktery neni doprovazen nardstem prepravniho
vykonu, neni vzhledem k prevaZujicimu rekreacnimu charakteru plavby, jakoz i jejimu podilu na délbé prepravni
prace v CR zavazny.
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Skol, priimyslovych podnikd, zdravotnickych zafizeni, iradu, nakupnich a volnocasovych zafizeni.
Planovat by se nikdy neméla pouze samostatné Zelezni¢ni nebo silni¢ni vefejnd doprava.
Planovani systému verejné dopravy by mélo byt systémové, spolecné.

2. Pak nasleduje ptipravna faze, spojena s pripravou smluv o verejnych sluzbach, véetné vybéru
dopravce. Je vidy vhodnéjsi, pokud s koncepcni zménou dopravni obsluznosti jsou uzavieny
nové smlouvy o verejnych sluzbach. Casto je na misté i planovani drobnych investic, tykajicich se
napriklad prestupnich mist a v nékterych pripadech i drobné Upravy pojizdéné infrastruktury.

3. Konec¢né je optimalizovana oblast dopravni obsluznosti spusténa a uvedena do provozu.
Zpravidla je v zabéhové fazi nutné prekonat urcité obtize, kterych neni Zadny novy provozni
koncept zcela prosty. Protoze predbéind faze trvd nejméné 1-2 roky a pripravnd faze 2-3
roky*’, je zfejmé, Ze realizace koncepénich systéma dopravni obsluinosti vyzaduje &tyi az
pétiletou pfipravu.

Cely proces dopravniho planovani je trfeba realisticky provdzat s procesem pfripravy a uzavirani
prislusnych smluv véetné ¢asového prostoru, nezbytného pro vypisovani nabidkovych fizeni. Pfestoze
existuji pripady reseni dopravni obsluznosti, kde bylo postupovano pravé timto zplsobem, uvedené
neni dosud v fadé pripadd v Ceské republice béind praxe. Mnohdy se nadale planuje oddélené
silniéni a drazni doprava. Pokud jsou koncepcni zmény provadény, je casto tlak na jejich realizaci
mnohem dfive, v horizontu pouhych mésicli ¢i jednotek let. Pak ovsem neni prekvapivé, Ze vysledky
koncepcnich zmén dopravni obsluZznosti mohou byt nejednoznacné. Bez kvalitni pfipravy nemizie
byt Gzemi dostateéné dopravné feseno pfi védomi vsech sloZitych souvislosti. Pokud se v Ceské
republice toto nepodafi zménit, nebude vefejna doprava planovana tak kvalitné, jako v zemich za
zapad od Ceské republiky.

Vedle koordinace paralelnich dopravnich plan je rovnéz dllezité, aby byla zajisténa
koordinace mezi plany dopravni obsluznosti na réznych urovnich (stat/kraj, kraj/mésto atd.). P¥i tom
tak ivzestupny (vazbu vyssiho planu na dopravni plan nizsi organiza¢ni Urovné, napt. mésto/kraj,
kraj/stat). Je vSak zfejmé, Zze druha vazanost je realizovatelnd jen podminéné, protoze napfiklad
u celostatniho dopravniho planu neni moziné, aby pIné zohlednil poZadavky vsech 14 kraji a
podobné.

Kvalitni dopravni planovani je duleZité i pro kvalitni planovani investic. Aktualizace plan, ktera
nejcastéji bude probihat v roce 2016, je zasadni pro splnéni tzv. ex-ante podminek pro Operacni
program Doprava 2014-2020, a to nejen pro prioritu financovani vozidlového parku, ale rovnéz pro
prioritu financovani Zeleznicni infrastruktury. Dopravni plan proto musi obsahovat i dlouhodobéjsi
vizi, ktera bude podkladem pro rozvojové zaméry dopravni infrastruktury. Pokud tomu tak nebude,
mUzZe byt velmi obtizné jakékoliv infrastrukturni akce v oblasti vefejné dopravy obhajit.

Z odpovédi Ize vycist urcitou obecnou potiebu po jednotici linii. Oteviené vSak v odpovédich
zGstavaji dva klicové faktory, a sice do jakych vsech oblasti by méla jednotici linie zasahovat a kdo
a jakym zptsobem by ji mél stanovit. Cast respondentd se kloni k néjakému typu celostatniho
koordinatora (bud ptfimo MD, nebo nové zfizeny nezavisly narodni koordindtor), avSak navrh
nastaveni kompetencnich vztah( pro stanoveni standard( (at uz kvantitativnich ¢i kvalitativnich) je
mlhavy a zaroven objektivné velmi citlivym tématem je Urover pravomoci pfipadného koordinatora a
zejména zpUlsob, jakym by mél byt opravnén zasahovat do rozhodovani kraji a obci (legalita statniho
zasahu do samostatné pusobnosti Uzemnich celkl). Vétsina respondent( by celostatni standardy
dopravni obsluznosti sice na jedné strané uvitala, néktefi je povazuji dokonce za nezbytné. Zaroven
vsak na druhé strané vétsina respondentl upozoriiuje na pFipadné ekonomické dasledky zavaznych
celostatnich standardd (otazka principu ,kdo standardy stanovi, mél by je také hradit“) a na velkou

%V oblasti autobusové dopravy Ize s ohledem na krat$i dobu vyroby vozidel, popk. jednoduisi Gpravu pistupu
na infrastrukturu dosahnout kratsich lhat.
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diferencovanost jednotlivych regionli ivramci kraje (obtiznost stanoveni jednéch standardd,
zejména kvantitativnich, pausalné pro celou CR). Variantné by bylo idajné mozné standardy stanovit
jako doporuéené formou metodiky. Zasadné proti celostatnim standardim je nékolik
pfipominkovych mist, kterd poukazuji na nemoZnost rozpojeni standardizacni kompetence a
financni odpovédnosti za stanovené standardy. | z pohledu predkladatele je potifebné, aby cast
standardd byla urcena centrdlné, nicméné druhou, a to vyznamnéjsi Casti musi byt stanoveni
standard® v kompetenci finanéné kompetentniho objednatele®.

V priorité | bylo konstatovano, Ze v ramci organizace dopravni obsluznosti je tfeba zachovat
tfistupfiovy model, avsak tim neni feSena problematika komunikace mezi objednateli. Ma-li byt
dopravni planovani udrzitelné a predvidatelné, musi byt zaroven zvySena jako zavaznost a
transparentnost. V této oblasti je vhodné zajistit u dopravniho pldnovéani proces inspirovany do
urdité miry procesem tzemniho planovani*, ktery Ize shrnout do nésledujicich bod:

. Dopravni plan kraje musi byt pred pfijetim zdvazné rozeslan k zaujeti stanoviska, a to
napriklad v pfipadé planu dopravni obsluznosti kraje vSem sousednim objednateliim, obcim,
které zaji$tuji na uzemi kraje dopravni obsluznost a MD*.

. Vsechny shromazdéné pripominky by mél byt zpracovatel planu povinen vypofradat a toto
vyporadani v dopravnim planu zverejnit. Pfipominky, které maji zavazny vliv na dopravni
obsluznost urcitého objednatele, by mélo byt mozné oznacit jako zasadni.

. Pokud dojde k rozporu mezi nazory jednotlivych objednatell (tj. urcitd pfipominka, kterd bude
oznacena jako zdsadni, nebude v planu respektovdna), |ze navrhnout, aby MD k tomuto bodu
vydalo na zakladé podnétu kraje tzv. mediacni stanovisko, ve kterém by mél byt popsan
navrh feSeni daného ohrani¢eného problému z pohledu tohoto Uradu.

) Toto stanovisko by byl povinen zpracovatel planu rovnéZ v ramci vyporadani zverejnit, a
pokud se jim nebude fidit, zverejnit rovnéz svou pozici k feSeni uvedeného problému. Tim by
pfi plném respektu k nezavislosti organi samospravy mohl byt podporen sitovy charakter
dopravni obsluznosti v Ceské republice a podpofena komunikace mezi objednateli.

V rdmci navrhu opatfeni je uplatnéni takového procesu zohlednéno.

Samostatnou otazkou je problematika dalsi existence madlo zatizenych drah. Na zakladé
vyhodnoceni odpovédi respondent( Ize uvést, Ze se jedna o pomérné citlivou otazku, nicméné jejich
dalsi existence je spiSe politickou nez odbornou véci. V nékterych pripadech Ize vhodnou volbou
provozniho konceptu, vsouladu srozvojovymi plany Uzemi, véetné Uzemnich pland, dosahnout
neocekavané dobrych vysledk(, pokud se podafi vytvorit vozidlové efektivni koncept s kratkymi
intervaly a dobrou navaznosti na ostatni verejnou dopravu. Takovych dobrych pfikladl, kdy
vyslovené regiondlni drahy malého vyznamu ziskala paterni charakter, Ize v Cesku nalézt nékolik®.
Pokud se atraktivni koncept nepodafi pripravit, je existence malo vytizenych drah casto predevsim
politickym rozhodnutim. V zadném pripadé by nemély byt dopravni vykony na téchto drahach
objedndvany na ukor paternich linek v aglomeracich. Pokud se objednatel rozhodne objedndvku

0V této souvislosti je tieba uvést, ze neni spravné davat do souvislosti nékteré nizké hodnoty kompenzace
dosaZzené u nékterych nabidkovych fizeni s existenci standard(l. Naopak, néktera nabidkova fizeni pozadovala
velmi vysoké standardy kvality a presto bylo dosazeno velmi nizkych hodnot kompenzace. Je otazkou, zda tyto
nizké hodnoty kompenzace budou v Cisté soucasné hodnoté dosazitelné dlouhodobé.

41 o) vy s vy . . . T , ” . s s . s s ,
Je dulezité rovnéz v ramci tvorby planu zajistit, aby procesy izemniho planovani a planovani dopravni

obsluhy Uzemi nebyly ve vzdjemném rozporu.

*> Obdobné Ize okruh obligatornich ptipominkovych mist vymezit u celostatniho dopravniho planu &

u dopravnich plan( obci.

* Napfiklad regionalni draha Liberec — Tanvald, na které jiz v roce 1971 jezdilo pouhych 11 parG vlakd denné
(a to nékteré pouze v ¢asti trasy), dnes ma Liberecky kraj zamér nabizet interval 30/60 minut na celé trati,
pfiméstska trat mezi Prahou a Nucicemi byla na pokraji uzavfeni a nyni na ni jezdi 27 part dobfe obsazenych
vlakd v pracovni den a nékteré dalsi. Provoznim konceptem Ize mnohé pozitivné ovlivnit.
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pravidelné verejné drdzni dopravy na pfislusné regiondini draze ponechat ¢i zavést urcité prepravni
spojeni na Zeleznici, mél by mu uréit zpravidla patefni tlohu, nebot obsluina Zelezniéni doprava
formou ,vlasecnic“ neni zpravidla efektivni. Lze shrnout, Ze zakladni odpovédnost leZi na
objednatelich dopravni obsluznosti, ktefi by méli planovat systém dopravni obsluznosti uvdzené a
hospodarné jako multimodalni sit. Toto by méli objednatelé zohledriovat v ramci svého planovani
dopravni obsluznosti. Na drdhach, na kterych kraj ptestane pravidelnou dopravu na draze
objedndvat, je na misté zahdjit nasledné proces vedouci kjejimu dalSimu efektivnimu vyuziti,
pozastaveni provozovani ¢i zruseni.

Obecni (méstska) verejna doprava je velmi vyznamnou slozkou vefejné dopravy v Ceské
republice s nejvétsi casti alokovanych finan¢nich prostredk(. Jen u 19 nejvétsich dopravci MHD
dosahly kompenzace v roce 2009 14,236 mld. K¢ a v roce 2013 jiz 16,474 mld. K¢, nejvétsi ¢ast ma
samoziejmé Hlavni mésto Praha. Obce dosud pfitom nemaji Zddnou pravni povinnost verejné sluzby
v prepravé cestujicich planovat. Zejména u vétsich obci (nad 15. tisic obyvatel) je planovani dopravni
obsluznosti vSak potfebné, objedndvaji-li tyto obce verejné sluzby. | vsouladu sevropskymi
planovacimi dokumenty, zabyvajicimi se méstskou mobilitou je tfeba podnitit vétsi obce (mésta)
k tomu, aby dopravni obsluinost, na kterou vynakladaji vyznamné verejné prostiedky, také
postupné zacaly vytvaret plany dopravni obsluznosti tizemi.

Tabulka 4: Kompenzace pro 19 vybranych dopravct v oblasti zajistovani dopravni obsluZnosti obce (2013)

mésto Kompenzace (mil. K¢) Kompenzace tvori %
z ekonomicky opravnénych
nakladd
Brno 1744 61
Ceské Budéjovice 201 49
Décin 82 59
Hradec Kralové 162 52
Chomutov-Jirkov 60 52
Jihlava 56 49
Karlovy Vary 69 53
Liberec 283 51
Marianské Lazné 14 50
Most-Litvinov 146 38
Olomouc 222 60
Opava 70 54
Ostrava 1070 66
Pardubice 144 43
Plzen 766 60
Praha 10930 62
Teplice 131 60
Usti nad Labem 216 38
Zlin-Otrokovice 108 44
celkem 16 474

Zdroj: SdruZeni dopravnich podniki

Odhlédneme-li od negativnich odpovédi nékolika respondentl, oslovené subjekty by uvitaly
nasledujici aktivity statu v oblasti vefejné dopravy a jeji hranice:

o podpora zachytnych parkovist (P+R, B+R, K+R), zejména u Zelezniénich stanic (napf. v ramci
aktualné resené otazky prevodu majetku €D prevodem nevyuzitych draznich pozemk(i na obce a
kraje, nebo alternativné pii prevodu na SZDC zajistit zfizovani zachytnych parkovist SZDC),
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budovani zachytnych parkovist by mohly finanéné podporovat SFDI a fondy EU, coz je otazkou
na hranici sinfrastrukturnim planovanim, tyto aktivity budou podporovany vramci
integrovaného regionalniho operaéniho programu v ramci specifického cile 1.2 ,Zvyseni podilu
udrZitelnych forem dopravy”,

o podpora prestupnich terminal, jejich budovani by mohlo byt finanéné podporovano v ramci
fondl EU, popf. SFDI (potfebnd novela zdkona ¢. 104/2000 Sb.), tyto aktivity budou
podporovany v ramci integrovaného regionalniho operacniho programu v ramci specifického cile
1.2 ,Zvyseni podilu udrZitelnych forem dopravy”,

o dokonalejsi citlivost systému na vnéjsi i vniténi ruseni (coZ souvisi zejména s optimalizaci
navaznosti v taktovych uzlech, pficemz zpravidla plati, Ze by méla byt minimalizovdna Uhrnna
vysSe zpozdeéni cestujicich),

o zlepsit a zpresnit legislativni tpravu autobust na zavolani (dle dotazanych prakticky mimo
ramec linkové dopravy — tzn. spoje bez povinnych jizdnich fadd nebo bez predem stanovené
trasy), pricemz z pohledu predkladatele je takova dopravni obsluznosti funkéni tehdy, pokud
nenahrazuje klasické autobusové linky a spoje, ale vhodné je dopliiuje tak, aby obsluha uzemi
byla ¢asové flexibilnéjsi z hlediska prepravnich potfeb a |épe umozZnovala verejné dopravé resit
problém ,prvni a posledni mile” — viz téz ¢ast materialu Rizikova analyza,

o podpora propagace verejné dopravy a

o podpora prepravy osob somezenou schopnosti pohybu a orientace (legislativni podpora
specialné upravenych ,taxi“ pro ZTP, ZTP/P jako soucast verejné dopravy, v¢. dalkové)

Sohledem na uvedené lze vramci Il priority Koncepce verejné dopravy formulovat ndsledujici
specifické cile a priority:

Specificky cil 11/1: Zkvalitnéni obsahu pldnd dopravni obsluZnosti Uzemi

Opatfeni 11/1.1: Optimalizovat rozsah vefejné dopravy v planech dopravni obsluZnosti uzemi a
vytvaret podminky pro jeji stabilizaci a vzajemnou koordinaci prostfednictvim systémovych
organizacnich, pravnich, technickych a financnich opatreni. Provazat problematiku financovani
s dopravné-inZzenyrskym obsahem dopravniho planu. Gestor: MD a kraje, termin: 31. prosince 2018.

Opatfeni 11/1.2: Na zakladé zohlednéni mistnich podminek zaméfit v systému regionalni
obsluznosti Zelezni¢ni objednavku prednostné na rychlou patefni dopravu, véetné kapacitni a
atraktivni dopravni obsluznosti husté osidlenych celkd. Doporuceni pro kraje, termin pribéinég,
kontrolni termin: 31. prosince 2019.

Opatfeni 11/1.3: Zavést dopravni planovani v obcich, a to alespori o velikosti nad 15 tisic obyvatel,
které objedndvaji verejné sluzby v prepravé cestujicich. Gestor: MD, termin 31. prosince 2017.

Opatieni 11/1.4: Obsluhu malych obci autobusovou dopravou fesit dopravnimi prostifedky
s odpovidajici kapacitou. Zavadét alternativni systémy obsluhy méné osidlenych Gzemi (vozidlo na
zavolani apod.). Gestor: doporuceni pro samospravu, termin: priibézné.

Specificky cil 11/2: PoZadavky na zajisténi kvantitativnich a kvalitativnich standardd

Opatieni 11/2.1: Nastavit standardy sluzeb ve vefejné dopravé pro jednotlivé ¢asti vefejné dopravy
prislusnym objednatelem, smluvné zajistit naplnéni téchto standardli a poZadovat je pfi realizaci
vefejné sluzby. Pfizplsobit minimalni hodnoty celostatnich standardi kvality a bezpecnosti
realnym potifebam trhu. Gestor: MD, kraje a obce, termin: pribézné, kontrolni termin 31. prosince
2016.

Opatfeni 11/2.2: Zajistit podle ekonomickych mozZnosti jednotlivych krajii a statu integraci vefejné
dopravy na celém uzemi kraji, integrace by méla zahrnovat propojeni jizdnich Fadda vsech
segmenti vefejné dopravy na bazi patefniho a rozvozového systému, integraci tarifni a informacni.
Gestor: doporuceni pro kraje a obce, termin: priibézné, kontrolni termin 31. prosince 2019.
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Opatieni 11/2.3: Zajistit objednateli vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich a prostfednictvim plant
dopravni obsluZnosti, aby obsluha na paternich linkach byla v odpovidajicim intervalu celodenni a
celotydenni. Vyuzivani jednotlivych spojli v pribéhu dne zavisi na tomto pojeti. Urcitym negativem
vidy bude, Ze spoje v okrajovych ¢asech nebudou vyuzivany v dostateéné mire. Gestor: MD, kraje a
obce, termin: prlbézné.

Opatieni 11/2.4: Vytvaret podminky pro zpfistupnéni vsech druhl vefejné prepravy osobam
s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace a pro rovny pfistupu muzi a Zen k vefejné dopraveé.
Gestor: MD a samosprava, termin pribézné dle financovani obnovy vozidlového parku, kontrolni
termin: 31. prosince 2017.

Specificky cil 11/3: Proces realizace dopravnich plant

Opatfeni 11/3.1: Nastavit proces planovani dopravni obsluznosti véetné pravidel pro predkladani
plant ke stanovisku dotéenym objednatelim, nastavit media¢ni procesy vedouci klepsimu
provazani dopravnich plant. Gestor: MD, termin: 31. prosince 2017.

Opatieni 11/3.2: Dopravni plany kraji odvijet od celostatniho planu dopravni obsluZnosti tzemi.
Gestor: doporuceni pro samospravu, termin: pribézné.

Opatieni 11/3.3.: Zlepsit propagaci vefejné dopravy. Gestor: MD, kraje a obce, termin: pribézné.

Priorita lll.: UZAVIRANi SMLUV O VEREJNYCH SLUZBACH

Pro oblast autobusové dopravy je otazka zplsobu vybéru dopravce do budoucna vyfesena
nepominutelnou aplikaci nafizeni ¢. 1370/2007 o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich. Podle
toho predpisu se silni¢ni zakdzky jinému nez vnitfnimu provozovateli, které presahuji urcité limity (v
Ceské republice je rozhodujicim limitem, Ze hodnota zakdazky, ktera se rovna souctu predpokladané
ro¢ni kompenzace a pfijma z jizdnich dokladd, nesmi zejména prekrocit 1 mil. Euro, tedy asi 27 mil.
K¢) musi soutéZit, ledaze se objednatel ocita v mimoradné situaci. Nepochybné je fada velkych
systémuU MHD zaloZena na velkych vnitfnich provozovatelich, jinak je ale trh silni¢ni vefejné dopravy
fakticky otevien a po skonceni pfechodného obdobi v roce 2019 jiz pfima zadani budou jen velmi
omezené mozna. Je proto tfeba zd(raznit, Ze trh se na situaci roku 2019 musi pfipravit, objednatelé
by méli soutézit trh verejnych sluzeb v oblasti verejné linkové dopravy postupné, aby se po skonéeni
prechodného obdobi nedostali v oblasti silnicni dopravy do zavainych problém( se zajiSténim
prepravni kapacity.

V oblasti Zelezni¢ni dopravy je situace ponékud odlisna. Ackoliv existuje navrh Evropské komise
v ramci ¢tvrtého Zelezni¢niho balicku, v zasadé podporeny stanoviskem Evropského parlamentu, na
zakladé kterého by mélo byt povinné soutéZit zakazky presahujici urcity limit i v oblasti Zeleznicni
dopravy, tento materidl dosud nebyl pfijat a Ize ocekavat, Ze Rada bude tento ndvrh obtizné
projednavat. Zatimco nékteré clenské staty maji a chtéji mit i naddle trhy verejnych sluzeb oteviené
(Velkd Britanie, Svédsko), jiné ¢lenské staty maji k otevieni trhu vefejnych sluzeb spie zdrzenlivy
postoj (napf. Rakousko ¢i Madarsko). Ktomu je vhodné doplnit, Ze pfimé uzavieni smluv s sebou
ovsem jiz podle platné pravni Upravy, tj. nafizeni ¢. 1370/2007 ptinasi povinnost vyhovét pfisnéjsim
podminkam pro uréeni vySe kompenzace. RovnéZ na Zadost kterékoliv zi¢astnéné strany ji pfislusny
organ predlozi davody svého rozhodnuti tykajici se pfimého uzavieni smlouvy o vetejnych sluzbach®.
Podminky kontroly vySe kompenzace jsou uvedeny zejména v pfiloze nafizeni a jsou spojeny
s mérenim tzv. Cistého finanéniho dopadu na ndklady a vynosy pfi pInéni vefejnych sluzeb.

Politickd ¢ast Ctvrtého Zelezniéniho balicku je klicova pro budouci usporadani Zelezni¢niho
sektoru vramci Evropské unie. Pro Ceskou republiku, stejné jako pro vétsinu ¢Elenskych statd,
predstavuje tento soubor legislativnich predpist naprostou prioritu. Je nutné hlavni principy a cile
vedouci k liberalizaci Zelezni¢niho trhu dikladné prodiskutovat na nejvyssi drovni. Pokud EU

* €1. 7 odst. 4 nafizeni 1370/2007.
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predpoklada pfristoupit k otevirani trhu Zeleznic dle navrhu Komise, je nutné pro tento krok stanovit
jasny pravni a instituciondlni rdmec, ktery ochrani veskeré spoleéensky vyznamné sluzby a bude
schopen zabranit pfipadnym komplikacim ¢i neocekdavanym dopadim. Soucasné je tieba postupovat
systematicky a postupné a proces otevirdni trhu rozlozit na delsi ¢asovy usek. | s ohledem na to, zZe
Cast Clenskych statll mda spravu Zelezni¢ni infrastruktury holdingové propojenou s narodnim
dopravcem, je nutné pro dosazeni tohoto cile uvaZzovat o dalSich krocich zajistujicich nediskriminaéni
a rovné prostredi. Toto je v podstaté predmétem smérnice EP a Rady ¢. 34/2012/EU, kterad podrobné
definuje otazky pristupu na trh, a to véetné vyuzivani souvisejicich tzv. ,zarizeni sluzeb”. V soucasné
dobé se pfipravuje vnitrostatni pravni Uprava v podobé novely zakona o drdhach, transponujici
smérnici do vnitrostatniho pravniho radu.

Co se tyka otazek smérfujicich k nabidkovym fizenim, zde je obecné zndmo, Ze doprava v zavazku
verejné sluzby je pro jejiho objednatele velmi nakladna a predstavuje pro verejné rozpocty vydaje
v ro¢ni vysi desitek miliard K¢. Proto by bylo Ucelné z dlouhodobého pohledu usilovat o postupny a
kontrolovany prfechod k transparentnimu soutézeni téchto sluzeb. Je vSak tfeba zminit, Ze existuje
¢ast trhu, ve které je z praktického ¢i finanéniho hlediska nabidkové fizeni ne zcela vhodné. Na drovni
EU je treba vytvorit taxativni vycet téchto situaci a pro tyto nasledné zajistit vyjimky z povinné
soutéZe. Doprava v zavazku verejné sluzby by méla vytvaret ucelené dopravné provozni systémy, a
proto by ddle v principu nemélo byt vylouceno, aby zahrnovala jak ziskovou, tak neziskovou cast.

V priloze k programovému prohlaseni vlady se k uvedené oblasti uvadi nasledujici vyjadreni:
,Ve verejné dopravé budeme podporovat rozvoj integrovanych dopravnich systémd, zajistime jejich
vzdjemnou propojenost a koordinaci na uzemi stdatu. Soucasné budeme vytvdret dalsi nutné
podminky pro efektivni a nediskriminacni liberalizaci trhu®.“ Vlida ve svém programovém
prohldseni na jedné strané podtrhuje potfebu nediskriminac¢ni liberalizace trhu, na druhé strané
poklada v souladu s dobrymi zkuSenostmi v této oblasti za nezbytné tento proces vyvazit v oblasti
efektivnich regulaénich mechanisml (napf. ochranou spoleéensky vyznamnych verejnych sluzeb),
které zajisti spravnou funkci liberalizujictho se trhu Zelezni¢nich dopravnich sluzeb. V Dopravni
politice CR pro léta 2014-2020, schvalené usnesenim vlady ¢. 449 z 12. ¢ervna 2013, je problematika
nabidkovych Fizeni zvyraznéna. Dopravni politika predpoklada ,verejné sluZby v pfepravé cestujicich
zaddvat postupné na zdkladé jasného harmonogramu v souladu s principy Bilé knihy EU, tj. zejména
prostfednictvim otevienych nabidkovych Fizeni’. Zarover uvadi, Ze je tfeba ,ve vefejné dopravé v
ndsledujicim obdobi vénovat pozornost postupnému otevirdni trhu ve vsech druzich dopravy, reseni
problematiky dopravniho pldnovdni, problematice financovdni verejné dopravy a problematice
integrovanych dopravnich systému véetné elektronického jizdného. V dopravé v zdvazku verejné
sluzby uplatriovat ve shodé se Zakonem o verejnych sluzbdch v prepravé cestujicich a Nafizenim EP
a Rady (ES) €. 1370/2007 soutéZ mezi dopravci. Ve smluvnich vztazich mezi objednateli a dopravci v
dopravé v zavazku verejné sluzby nastavit uplatnénim regulované konkurence stav, v némZz verejny
sektor bude prosazovat zdjmy cestujicich a dopravci budou efektivné a udrzitelné poskytovat
dopravni sluzby ke spokojenosti svych zdkazniki®’.

Usnesenim vlady ¢. 758 ze dne 15. zafi 2014 byl schvalen harmonogram otevirani trhu
verejnych sluZeb v objednavce MD, ktery obsahuje jasné zadani pro Zeleznicni sektor, aby bylo
zfejmé, jakym zplUsobem bude nadale stat postupovat voblasti objednavky dalkové a
nadregiondlni dopravy podle §4 zdkona o verejnych sluzbach. Toto je zhlediska kazdého
objednatele zasadni. Pro vSechny subjekty na dopravnim trhu musi byt zfejmé, jakym zplsobem
bude v budoucim obdobi pfistoupeno ze strany statu k zadani verejnych sluzeb na zeleznici, které
sluzby budou zadavany prostfednictvim nabidkovych fizeni a které budou naopak predmétem
prfimého zadani. Obdobna pozice by méla byt stanovena i ze strany ostatnich objednatel(l verejné

** Programové prohlaseni viddy Ceské republiky z Gnora 2014, s. 26.
* Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014-2020, s. 17.
* Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014-2020, s. 30.
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dopravy (napf. v rdamci planu dopravni obsluznosti Uzemi), aby bylo zfejmé, jakym zplsobem budou
jednotlivi objednatelé v dalsim obdobi postupovat. Nebude-li zajiSténo udrzitelné smérovani
objednatelll vefejnych sluzeb, Ize se obavat obtiZi pfi investovani a v inovacich provoznich koncepci.

V tomto bodé je tedy dileZité z pohledu Zelezniéni dopravy i postaveni akciové spole¢nosti CD
jako statem vlastnéného dopravce. Je ziejmé, ze pro CD musi byt jasné stanovena jeji pozice na
dopravnim trhu a cile, které by tato statem vlastnéna spoleénost méla zajistovat.

Z pohledu MD jako objednatele verejnych sluzeb bylo jak nastaveni oblasti trhu, kterd by se
postupné méla stat predmétem nabidkovych fizeni, tak i uréeni Ulohy CD voblasti stitem
objednavanych verejnych sluzeb predmétem materidlu viady CR k otevirdni trhu vefejnych sluzeb, na
jehoz zdkladé bylo ptijato vySe uvedené usnesenim vlady ¢. 758 ze dne 15. zafi 2014. S ohledem na
dosavadni vyvoj a prognézu budouciho vyvoje bylo schvdleno postupné uskutecnit nabidkova Fizeni
u provoznich soubori R 16: Plzeri — Most, R 14: Liberec — Pardubice, R 15: Liberec — Usti nad Labem,
R 5: Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb, R 20: Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad
Labem — Décin, R 27: Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc. K zajisténi uvedenych termin( budou ze
strany statu v predstihu pred nabidkovymi Ffizenimi postupné zverejiovany predpokladané
poZadavky na vozidla. To by mélo umoznit potencidlnim dopravclim i dodavatelim vozidel dopredu
se pripravovat na pofizeni ¢i obnovu vozidel. S vyjimkou prvni soutéze byly Ih(ity nabidkovych fizeni
nastaveny tak, aby pripadné umozZnily Cerpani financnich prostfedkd na obnovu a modernizaci
vozidel z Operacniho programu Doprava 2014-2020. Doba plnéni byla navriena u soutéZenych
provoznich soubort az na 15 let. Divodem je stabilita dopravce pfi zabezpecdovani sluZzeb a motivace
dopravce k budovéni stabilnich zékaznikd. V materialu viady CR k otevirani trhu vefejnych sluzeb byla
nasledné vymezena oblast vnitrostatnich linek, kde o zplsobu zadani bude rozhodnuto
v navaznosti na vysledky nabidkovych fizeni. Tato oblast obsahuje linky R8-R12, R18, R19, R21, R24
a R26. Na té&chto linkach bude tedy fadné dokonéeno plnéni na zakladé dosavadni smlouvy s CD,
sjednané v roce 2009. Dalsi vyvoj na uvedenych linkach bude zaviset i na pribéhu procesu obnovy
vozidlového parku a na vyvoji pfislusné infrastruktury, zejména elektrizace.

Pokud jde o postaveni CD, v rdmci materidlu vlady CR k otevirani trhu vefejnych sluzeb byl
podrobné fesen i pfistup k tomuto statem vlastnénému dopravci, protoze €D musi napt. stanovit
koncepci obnovy vozidel, a tato koncepce musi vychazet z koncepce statu tykajici se finan¢niho
zajisténi verejné dopravy a zplisobu otevirani trhu. Jako zésadni bylo vzato v potaz, ze CD vyrazné
posilila svou pozici ve stftedoevropském prostoru, zejména sjedndanim dohod se strategickymi
partnery na zajiStovani dalkové dopravy prekralujici hranice, kdy je vsoudasné dobé sjednana
dohoda se spole¢nosti Osterreichische Bundesbahnen AG na spole¢ném zajistovani linky Praha —
Wien — Graz a rovné? existuje smluvné zakotvené partnerstvi CD se spole¢nosti Deutsche Bahn AG na
zajistovani primych vlak( Praha — Berlin — Hamburg. Tyto dohody jsou spojeny s objektivnimi pfinosy
pro cestujici, tykajicimi se pravidelné nabidky a uUrovné vozidlového parku a pfedpokladem jejich
existence, véetné fungovdani provazanych vnitrostatnich prepravnich sluzeb, je jejich dlouhodoba
stabilita.

MD vzalo proto v Uvahu tlohu €D a i s ohledem na uvedené dohody se zahrani¢nimi dopravci a
stabilitu pfi postupné obnové vozidlového parku se rozhodlo ponechat tomuto dopravci kompetence
na vybranych linkach, u kterych i v dalSim obdobi predpoklada verejné sluzby pfimo objedndavat
u dopravce €D. Jednd se zejména o linky s mezinarodnim presahem Ex1-Ex4*®, R6 a R7 a dale linky,
u kterych se dlouhodobé soutéz nepredpokladala ani v predchozich materidlech (R13, R22-23) a lze je
oznacit v dalSim obdobi jako stabilni s pfimym zadanim.

PFi zvaZeni viech dostupnych argumentd tak vidda CR vymezila €ast trhu, na které bude
realizovano pfimé zadani i v nasledujicim obdobi, a urcitou ¢ast trhu, na které bude preferovano
zadani verejnych sluzeb jiz v nasledujicim obdobi formou nabidkového fizeni. Na ¢asti sité, véetné

*® Cisla linek vychazeji z celostatniho planu dopravni obsluhy Gzemi na Iéta 2012-2016.
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fady paternich linek MD vnima CD jako partnera i pro budouci obdobi v ramci pfimého zadéni.
Z pohledu €D je viak dilezitd nejen pozice MD jako objednatele dalkové dopravy, ale i pozice
jednotlivych regionalnich objednatelli, a také proto je dulezité, aby i kraje v koncepcnich
dokumentech (zejména planech dopravni obsluznosti) obdobné jako vlada CR v ptipadé dalkové a
nadregionalni dopravy strednédobé a stabilné stanovily svlij pfistup k regionalni Zelezni¢ni dopravé,
véetné svych predstav o zplsobu uzavirdni smluv o vefejnych sluzbach. Je tedy velmi dulezité, aby
jednotlivi objednatelé podobna pravidla nastavili, aby tak existovala jistota pro vSechny ztGi¢astnéné
strany o tom, zda a které linky zGstanou uzaviené hospodarské soutézi a zda a které se této soutézi
naopak plné oteviou.

Je tfeba zdiraznit, Ze v oblasti Zelezni¢ni dopravy ma zasadni vyznam pro dalsi nastaveni
systému smluv o verejnych sluzbach rozhodnuti o zplisobu Feseni a financovani regionalni dopravy
od roku 2020 ve smyslu specifického cile 1/1 tohoto materialu. V Gvahu musi byt bréana predevsim
skutecnost, Ze drtivd vétsina stdvajicich smluv o verejnych sluzbach byla sjednana do roku 2019.
S ohledem na Ih{ty tykajici se nastaveni dopravniho feseni a procesu sjednavani smluv o vefejnych
sluzbach je potrebné, aby regiondini objednavatelé verejnych sluzeb méli jiz v nejblizsSich obdobich
vytvoreny veskeré predpoklady pro rozhodovani, na jaké ¢asti trhu regionalni Zelezni¢ni dopravy
budou preferovana pfima zadani a ve kterych pripadech a v jakém ¢asovém vyhledu bude realizovadn
vybér dopravce formou nabidkového fizeni.

Nazory, které k problému uzavirani smluv o vefejnych sluzbach uvedli respondenti Zelené knihy,
jsou detailné shrnuty v ¢asti 2 tohoto materidlu. Respondenti obvykle pokladali soutéZze za prvek
zvysujici efektivitu a kvalitu verejné dopravy, upozoriuji vSak zaroven na rizika spojend napfiklad
s platnymi pravnimi predpisy tykajicimi se vefejnych zakdzek, na administrativni naroc¢nost
vybérovych fizeni, dale na rizika spojena s moznymi obstrukcemi v fizeni, rizika v souvislosti s udajné
nepredvidatelnym postupem Ufadu pro ochranu hospodaiské soutéze (pfedevsim byla kritizovdna
délka fizeni, nelze pak rozumné odhadnout, jak dlouho predem zahdjit soutéZ), s nabidkami
obsahujicimi Udajné podnakladové ceny a rovnéz na obtize pfi sestavovani finanéniho modelu
nabidky (nestabilita objedndvané verejné dopravy a jejiho financovdni a na Zeleznici napfr.
neregulovany vstup komercnich dopravci — v dobé nabidky nepredvidatelné odcerpdni vynosa).
Nejvice respondenti zdiiraziiovali pfedvidatelnost, finanéni ivécna udrZitelnost a postupnost
procesu otevirani trhu, spojenou s racionalni mirou ochrany trhu verejnych sluzeb.

Je nepochybné, Ze soutéze kladou vyssi ndroky na praci objednatele pfi rfeSeni navaznosti
dopravnich sluZeb a pfi spolupraci objednatelll pfi soutéZich na mezikrajské dopravni sluzby.
DuleZitym faktorem pro Uspésna a efektivni nabidkova fizeni je rovnéz stabilita financovani vefejné
dopravy a dopravniho planu a ochrana vysoutézenych linek pfed nepredvidatelnym vstupem
komercnich dopravc( (tato problematika je predmétem samostatné ¢asti tohoto materidlu). Zvysena
administrativni zatéz objednatell je rovnéz nezbytnym dlsledkem nabidkovych fizeni. Respondenti
rovnéZ v ramci diskuse nad Zelenou knihou upozornili, Ze mezi urcitd negativa pfimych zdani patfi
zejména obtiznéjsi pozice objednatele, resp. omezenda mozZnost ovliviiovat kvalitu, nebot pfi
sjednavani kvalitativnich pozadavk( vzdy jde o obtizny kompromis pfi dialogu smluvnich stran, oproti
soutéZi, ve které objednatel nastavi kvalitativni poZadavky jasné a predem. Naproti tomu soutéze
kladou vysoké naroky pro odpovédnost objednatelli pfi tomto nastavovani kvalifikacnich a
kvalitativnich pozadavkl tak, aby tyto poZadavky byly racionalni a jejich nakladnost byla Umérna
jejich pfinosu. PFi uzavirani smluv na zdkladé soutéZe patfi mezi pozitivni zkuSenosti zlepSeni
efektivnosti verejné dopravy (sniZzeni cen, zvyseni kvality) a vétSi moznosti objednatele urcovat
kvalitu verejné dopravy. Na druhé strané mezi negativni zkuSenosti nékterych subjektl patfi
hodnoceni nabidek pouze podle nabizené ceny (fada respondentli poukazala na to, Ze néktefi
dopravci udajné nasazuji dlouhodobé neudrzitelné ceny, takze pak vyuzivaji kazdé mozinosti dle
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smlouvy ceny maximalné navy3ovat, popf. hrozi jejich Upadek a pred¢asné ukonéeni smlouvy)®.
Vedle toho je potfebné upozornit i na to, Ze ¢dstecné zafixovani provoznich a ekonomickych
parametrd linky na obdobi napt. 15 let vede k ponékud vyssi rigidité systému, spocivajici v omezené
moznosti reagovat v prlbéhu plnéni smlouvy na vyvoj trhu nebo zménu parametr(l infrastruktury.
Rozdélenim trhu na jednotlivé linky provozované potencidlné rliznymi dopravci mlze dojit také
k omezené moZnost reagovat na provozni mimoradnosti. Konecné je tfeba upozornit i na skutecnost,
Ze mezi Ucastniky soutézi prevazuji staty vlastnéni dopravci. Potfebu urcitého reseni vyvolava rovnéz
skutecnost, Ze u nékterych dopravc(, naptiklad v pripadé €D, jako sektorového zadavatele, vznika
povinnost v pfipadé poZadavku objednatele na nova vozidla vypsat, na rozdil od komercnich
dopravcui, dalsi (vnofené) zadavaci fizeni na tato vozidla, které je casové narocné. Tento problém je
tfeba odstranit tim, Ze vsichni uchazeci budou mit z pfislusnych pravnich predpisd (napfiklad pfi
porizovani dotovanych vozidel z OPD) povinnosti obdobné.

Jak jiz bylo kratce zminéno v priorité Il tohoto dokumentu, vétSina dotazanych v ramci
diskusniho procesu nad Zelenou knihou spise nesouhlasila s tezi, Ze by zvySena aktivita objednatell
vedla k vétsi pasivité dopravcl. Respondenti zvySenou aktivitu dopravcl spatfuji napfiklad v jejich
zajmu Ucastnit se nabidkovych fizeni. Néktefi sice maji ndzor opacny a pasivitu vidi napfiklad v tom,
Ze dopravci prestali tvofit jizdni fady a obéhy, které za né délaji nékdy objednatelé, stali se pouhymi
vykonavateli pozadavk(i objednatele, prevazovalo vsak pozitivni hodnoceni. Z pohledu predkladatele
Ize uvést, Ze se aktivita dopravci skutecné urcitym zplsobem proménila od jejich quasi-nezavislé
pozice v poloviné 90. let, ovSem svyraznym nedostatkem ve financovdni, pres mnohdy
technologickou tvorbu jizdnich fad{ a obéht vozidel po roce 2005 aZ k hledani efektivniho provozu
ve spolupraci s objednatelem v soucasnosti. V budoucim obdobi by bylo vhodné, aby objednatelé
motivovali dopravce k odpovidajicimu vykonu v objednavce, toto Usili se vsak musi se snahou
dopravce protnout v pristupu k zakaznikovi s cilem poskytnout mu adekvatni sluzby podle jeho
ekonomickych preferenci. Motivace mlze byt pfima (napf. ziskani vynosovych pfileZitosti u tzv.
,hetto” smluv), nebo nepfima (nap¥. vykonové hodnoceni ve smlouvich u tzv. ,,brutto® smiuv).
Jako impulzy pro podniceni komercnich aktivit dopravcl v rdmci objednavky vefejnych sluzeb bylo
respondenty navrzeno napfiklad ¢astecné preneseni vynosovych prileZitosti na dopravce u brutto
smluv (resp. motivace podilem na zvySenych vynosech — systém bonusli a malust), zahrnuti
hodnoceni dopravce jako hodnotici kritérium pfi vybéru dopravce na pokracovani vefejnych sluzeb a
podobné.

V souvislosti s uzavirdnim smluv o verejnych sluzbach je tfeba zminit jesté jeden bod, a to
existenci rdmcovych smluv na zajisténi dopravni obsluznosti. Smlouvy sice jako ramcové nejsou
oznaceny, ale jsou uzavieny na velmi dlouhou dobu, pfitom ekonomicky model i rozsah objednavky
je nastaven pouze pro prvni ekonomické obdobi provozu. Pfedkladatel rozumi divodim, proc
nékteré prislusné organy tento flexibilni zplsob v minulosti volily, ale poklada za nezbytné zdlraznit,
Ze toto jiz do budoucna (jiZz z divodu formulace pravnich predpist ES, ale i z jinych srozumitelnych
dlvodl spojenych s potfebnosti predvidatelného chovani obou smluvnich stran) nebude mozné.
Smlouva musi predem jasné vymezit rozsah objednavky a predpokldadanou vysi kompenzace
(anebo alespon zpisob jak se stanovi) na celou dobu, na kterou se smlouva uzavira. Je mozné, ze se
v budoucnosti objevi urcitd nepredvidana potfeba zmény jizdniho rfadu ¢i neprfedvidatelna okolnost,
ktera pfiméje obé smluvni strany uréitym upravit objedndvku v ramci dodatku, u desetileté smlouvy

* podle zékona o verejnych sluzbach je pti posuzovani nabidkovych fizeni vedle ceny nutné posuzovat i kvalitu,
tj. hodnoticim kritériem musi byt pouze ekonomicka vyhodnost nabidky. Pfedkladatel upozoriiuje, Ze na tento
problém nelze pohlizet zjednodusené. Pokud jsou vysoké povinné pozadavky na kvalitu (napf. u vSech nabidek
bude poZadovana klimatizace interiéru, nizkopodlaZnost apod.), mlze byt cena pfi hodnoceni zcela rozhodujici,
a presto bude zvolena kvalitni nabidka. Problémem je, pokud je rozhodujici cena pfti velmi nizkych obecnych
kvalitativnich pozadavcich — pak objednatel poptéava , low cost”, coz mize vést ke snizené kvalité vystupu.

50 .. NPT . v , o e . v
,Netto” smlouva — rizika a prileZitosti zmény vynosu po dobu trvani smlouvy jsou na strané dopravce.
,Brutto” smlouva — rizika a pfilezitosti zmény vynosl po dobu trvani smlouvy jsou na strané objednatele.
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vsak nemuzZe byt nejasné, na jaké dopravni obsluznosti (co do rozsahu a kvality) se smluvni strany
v dobé podpisu smlouvy domluvily a jak se stanovi ¢astka, kterou za to verejna sprava zaplati. Rovnéz
je dllezité, aby byla postupné zajisténa jednotnost vykazovani naklad( a vynosu v souladu s aktualné
ucinnou legislativou, napfiklad vyhlaskou MD ¢. 296/2010 Sb., ktera se vztahuje na smlouvy uzaviené
po roce 2010.

Kvalitni vefejnou dopravu je mozné tvofit pouze v pripadé zajisténi odpovidajiciho vozidlového
parku. Lze konstatovat, Zze témér vsichni respondenti se shodli na tom, Ze stavajici systém, kdy
vozidla vlastni dopravce, je vyhovujici. Pro drtivou vétSinu respondentl je vlastnictvi vozidel
objednatelem obtizné predstavitelné. V oblasti autobusové dopravy problémy spatfovany nejsou
vlbec (doba odpisu vozidel odpovida maximalni dobé, na kterou Ize smlouvu uzavfit) a vsichni by
zachovali stavajici stav, tj. Ze vozidla vlastni dopravce. VSechny zaleZitosti tykajici se pofizovani
vozidel by pak mély byt feSeny mezi objednatelem a dopravcem smluvné (ve smlouvé). V oblasti
Zelezni¢ni dopravy velka cast respondentl upozoriiuje na odliSnost doby Zivotnosti Zelezni¢niho
vozidla (cca 30 let) a maximalni doby, na kterou Ize uzavfit smlouvu (15 let). Reenim by mohl byt
odkup ¢i prevod vozidel pfi ukonceni smlouvy. Samoziejmé zlstava i moznost urcitych vozidlovych
pooll, nicméné pro né v soucasné dobé neni odborna ani spolecenska poptavka, a proto jsou spiSe
modelem pro vzdalenéjsi vyhled v budoucnosti. Vétsina respondenttl Zelené knihy byla presvédcena,
7e vozidla maji byt spolufinancovéna z vefejnych prostfedki (a to i evropskych), nebot je potiebné,
aby doslo k obnové a ke zkvalitnéni vozového parku a objednatelé k tomu objektivné prostredky
nemaji>.

Role Operacniho programu Doprava je proto i v nasledujicim obdobi pro problematiku
pofizeni vozidel dllezita. Predkladatel sice bere na védomi namitky, Ze zavislost obnovy vozidlového
parku na prostifedcich z evropskych fondUl neni udrzitelna dlouhodobé, nicméné obnova Zelezni¢nich
vozidel, kterd jsou obecné velmi zastarald, je pravé nyni velkou pfileZitosti, kterou je ucelné vyuzit. Po
skonéeni Zivostnosti vozidel vletech 2044-2050 jiz bude ekonomickd situace v Ceské republice
odliSna. Proto je tfeba vnimat podporu Zelezni¢nich vozidel z Operacniho programu Doprava pro
nejblizsi obdobi jako dilezity prispévek ke zkvalitnéni vefejné dopravy. Alokovana ¢astka postaci na
reSeni Casti problému, je tfeba vénovat ddle pozornost dalSimu feSeni problematiky vozidlového
parku, jak je blize pojednano v ¢asti tohoto materialu, vénované Rizikové analyze.

Vedle toho velky dlraz kladla fada respondent(l na ekologické pohony vozidel a to jak v drdzni,
tak v silni¢ni verejné dopravé, s moznosti podpory projektl z programi v resortu Zivotniho prostredi
a integrovaného regiondlniho operaéniho programu®’. Uvozidel je dale dilezité zohlednit
celospolecenské naklady jejich Zivotniho cyklu. Objednatelim verejnych sluzeb se doporucuje, aby pfi
vybéru dopravce uprednostnovali zajistovani sluzeb prostfednictvim Cistych vozidel, kterd neemituji
zdravotné rizikové latky do ovzdusi®.

Specificky cil Ill/1: ZpUsob vybéru dopravce

>! Je tFeba si uvédomit, o jak obrovské prostiedky se jedna. Vyjdeme-li z toho, Ze napfiklad dalkova doprava
objednavana MD vykona denné zhruba 100 tis. vlakovych kilometrd, je pocet potiebnych vozidel, které by se
teoreticky mély v 30 letém ekonomickém cyklu amortizovat, obrovsky. Pfi velmi hrubém odhadu pomérného
probéhu 500 km/den (je nutné poditat s posilami, Spickovymi dny, provozni zalohou atd.) se jedna o 200
kmenovych vozidlovych jednotek, cozZ pfi typické cené 200 mil. K¢ za jednu jednotku by to dale odpovidalo
prosté investi¢ni hodnoté ¢tyficeti miliard korun. Cast musi prinést Zelezniéni podniky vyraznym zvysenim své
efektivity. To ale evidentné stacit nebude.

>2\/ této souvislosti je vhodné uvést, Ze v ramci IROP se nachazi oblast podpory ,Pofizovdni vozidel na
alternativni paliva do flotil dopravnich podnikt a do flotil dopravci zajistujicich méstskou hromadnou dopravu a
verejnou linkovou dopravu”.

>* Napfikald PAU, PM10, PM2,5, benzo(a)pyren, atd., viz téZ napt. Zdravi 2020, Narodni akéni plan &isté
mobility, Operaéni program Zivotni prosttedi a dalsi.
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Opatieni 1lI/1.1: Vefejné sluzby v prepravé cestujicich zadavat postupné na zakladé jasného
harmonogramu a v souladu s principy Bilé knihy EU. V oblasti Zeleznice vymezit jednotlivymi
objednateli zplsob zadani prostfednictvim soutéZe a prostiednictvim pfimého zadani. Gestor:
objednatelé vefejnych sluzeb, termin: v autobusové dopravé nejpozdéji do 3. prosince 2019,
v Zeleznic¢ni dopravé pribézné.

Opatfeni 111/1.2: V ramci nabidkovych fizeni stanovit poZadované standardy dopravni obsluznosti,
a to dle moznosti verejné, predem jesté pred zahdjenim nabidkového fizeni, nediskriminacnim a
transparentnim zplUsobem. Gestor: objednatelé vefejnych sluzeb, termin: pribézné.

Opatfeni IlI/1.3: Pfi uzavirani smluv o vefejnych sluzbach pfedem jednoznacné stanovit rozsah a
¢etnost objednavky a zplsob stanoveni vySe kompenzace po celou dobu jejich uéinnosti. Gestor:
objednatelé verejnych sluzeb, termin: prabézné dle uzavirani smluv o verejnych sluzbach.

Specificky cil 111/2: Problematika investic do vozidlového parku

Opatfeni 1l1/2.1: Pfi vybéru dopravce na provozovani osobni dopravy ve vefejném zajmu zohlednit
schopnost dopravce poskytovat sluzby ve stanovené kvalité z pohledu uZivatele a investovat
v potiebné mire do vozidlového parku. Gestor: MD, kraje a obce, termin: prlibézné.

Opatfeni 111/2.2: Pfi obnové vozidlového parku v kratkodobém ¢asovém horizontu vyuZivat
vicezdrojové financovani, véetné pripadného vyuiiti fondl EU, a to v souladu sinvesticemi do
rozvoje infrastruktury na prislusné lince. Gestor: objednatelé verejnych sluzeb, termin: pribézné.

Priorita IV.: INTEROPERABILITA SYSTEMU

V ramci vysledkl diskuse nad Zelenou knihou, ktera je shrnuta v kapitole 2 tohoto dokumentu,
nebylo prekvapenim, Ze témér vsichni respondenti hodnotili integrované dopravni systémy (IDS)
jako velmi pozitivni smér vyvoje ve verejné dopravé, ktery pfinesl zvySeni atraktivity verejné
dopravy, zastavil ubytek cestujicich, €i jejich pocet zvySuje. Zaroven vsak respondenti upozornuji na
aktualni problémy, které vyvstaly v souvislosti se vznikem lokalnich IDS. Predkladatel poklada za asi
nejvétsi problém urcitou nesourodost mezi principem tarifQ v IDS, které zpravidla smluvné sjedna
organ verejné spravy Ci jim povérena organizace, a mezi riziky dopravci spojenymi s casovym
pribéhem zmén tarifu. Zadny organ veriejné spravy neni v rdmci stanoveni cen tak flexibilni jako trh.
Pfesto jsou IDS nejdokonalejSim uspofddanim regiondlni dopravy v méstech a regionech, zejména,
pokud se jadrovému méstu a regionu podafi na jednom systému detailné shodnout (Jihomoravsky
kraj, Liberecky kraj a nékteré dalsi kraje).

Tabulka 5: Dopravni obsluznost v Jihomoravském kraji

2005 2009 2010 2011 2012 2013

Pfeprava cestujicich po Zeleznici v ramci

. . L 16 864,8 | 22 014,0 | 21 536,0 | 22 080,0 | 22 324,0 | 22 512,0
regionu (mil. cestujicich)

Pocet vlakovych spoji v pracovnim dnu 5219 6437 6 462 6529 6 547 6 655
Pocet vlakovych spojl v sobotu 4033 4378 4285 4344 4250 4157
Pocet vlakovych spojl v nedéli a ve svatek 3868 3926 3953 4203 3815 3705

Pfeprava cestujicich ve verejné autobusové

S L . 39877,2| 71387,4| 77057,1| 75305,3| 70542,5| 70 381,4
dopravé v ramci regionu (mil. cestujicich)

Pocet autobusovych spojli v pracovnim dnu 37497| 44695| 44922| 45511 45714| 45858

Pocet autobusovych spojd v sobotu 8250 13501 14 470 14740 14 889 14 959

Pocet autobusovych spojl v nedéli a ve svétek 9509| 14429| 15239 15508 15548| 15589

Zdroj: Systém dopravni statistiky.
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V tabulce jsou vidét vysledky zajistovani verejné dopravy v Jihomoravském kraji, které svédci
o vyznamnych zménach v objemu prepravenych cestujicich. Na tomto pfikladu Ize ukazat, ze pfinosy
zintegrace mohou byt v ramci regionu velmi presvédcivé. Celostatni IDS vSak na tomto pldorysu
nemuze vzniknout. VyloZené celostatni IDS v klasickém vyznamu tohoto slova respondenti ostatné
spiSe ani nepodporuji, oviem to neznamend, Ze nepokladaji za potrebné reSeni otazky tarifni
konzistence. Jak uz bylo uvedeno, bylo by i nevhodné, aby zejména na Zelezni¢nich dopravnich
sluzbach, které maji i nadregionalni charakter, byly druhy jizdnich dokladd v ramci tarifu IDS pro
cestujiciho jedinym pouzitelnym produktem a na hranicich krajl bylo nutné fesit Ildmani tarif(, které
by navic platilo jinak ve vlacich dalkové a jinak ve vlacich regiondlni dopravy. Timto bychom se
vyrazné blizili k modelu neuzndvani nékterych jizdnich doklad( mezi riznymi spole¢nostmi naptiklad
ddlkové a regionalni dopravy na téze draze, které pravé napriklad na Zelezni¢nich sluzbdch v Polsku
neni nejlepdi zkusenosti® - viz té# ¢ast dokumentu, vénovana Rizikové analyze.

Proto vznikd otdzka, jakym zplsobem dale postupovat v celostatnim méfitku. Vétsi skupina
respondentl uprednostnila systém ,jedné ceny” (ackoliv soucasné upozoriuji na jeho aktudlni
problematickou proveditelnost s ohledem na rozdilnost a roztfisténost jednotlivych tarifi). Mensi
skupina respondentl uprednostnila systém ,jedné jizdenky” nebo oba systémy odmita. Zejména cil
sjedna cena” klade na vSechny zucastnéné subjekty velmi obtizny ukol, ktery neni snadno
zvlddnutelny®, aviak jakékoliv priibéiné tarifni nabidky kladou na viechny zuéastnéné vysoké
poZadavky, je tfeba si uvédomit, Ze neni jedné prepravni smlouvy bez jednotnych prepravnich
podminek, a to celorepublikové prakticky nelze dosahnout. Samotny jizdni doklad patfi do urcitého
druhu jizdnich dokladiu (produktu), pro ktery musi byt stanoveny jednotné prepravni podminky.
Teprve takovy produkt lze nahrat do pripadné aplikace (je-li potfebna) na médium (papir, Cipova
karta apod.).

Lze proto shrnout, Ze sice by bylo témér vSemi respondenty vitano, aby v kone¢ném stavu pro
vefejnou dopravu v CR existoval systém, ktery umozni pfimou prepravni smlouvu mezi dvéma
tarifnimi body, tedy alespon jeden ,vychozi prabéiny tarif“, adaptovatelny vyhledové na veskeré
dopravni sluzby. Nicméné, to neni redlné dosazitelné. Je zfejmé ponékud snaze dosazitelny cil, aby
v kazdém subsystému (Zeleznice, jednotlivé IDS, MHD atd.) by méla existovat universalné pouzitelna
tarifni nabidka, zatimco mezi jednotlivymi subsystémy by méla existovat moznost uzavfit budto
pribéinou prepravni smlouvu, nebo alespon uzavfit navazujici pfepravni smlouvy snadno a na
jednom misté. Zaroven neni Ucelné jakkoliv omezovat dalsi tarifni nabidky, které vychazeji z trzni
aktivity dopravcC a nemusi byt universalné pouzitelné®. Toto je v soucasné dobé utopie, kterou ma

>* Napfiklad, jizdenky dopravce PKP InterCity neplati u dopravce PKP Przewozy Regionalne, atkoliv nabizeji
Casto alternativni dopravni sluzby. Cestujici musi dlisledné rozliSovat, kterym vliakem pojede, co? je systém,
ktery objektivné pouzivani verejné dopravy ztézuje. Blize o podminkach v Polské republice napft.: IBM. 2011.
Rail Liberalisation Index 2011. Brussel, 2011.

>* \lysvétleni pojmu ,jedna cena” a ,jedna jizdenka” je obsazeno v Zelené knize ke Koncepci vefejné dopravy. Je
tfeba vysvétlit, Ze uvedené neni v tuto chvili zamysleno jako pravni konstrukce prepravni smlouvy, urcita pravni
reseni existuji (vykonny/navazujici dopravce, véetné pravni Gpravy prenosu odpovédnosti za skodu). K jejich
konstituci je viak potfebné nejprve vyjasnit zakladni systémovou otazku, zda pro soudrznost tarifu v CR je cilem
uzavreni jedné prepravni smlouvy, anebo zda je zapotiebi dosahnout i stavu, kdy bude k dispozici na urcité
prepravni spojeni i zakladni tarif uznavany u vsech dopravct plnicich verejné sluzby v prepravé cestujicich.
Respondenti uvedli, Ze jeden tarif, tedy ,jedna cena“ ma svlij vyznam, nebot obtiZné ptijatelné, aby na relaci
Praha — Usti nad Labem, jezdili v objedndvce statu dva dopravci a kazdy z nich mél zcela disjunktni systém
jizdného bez propojujicich prvkd a nebylo mozné si koupit jizdni doklad, ktera by byl platny ve vSech vlacich.
Takovy disjunktni systém respondenti vétSinové nepodpofili. Zaroven to naznamena, Ze by varianta ,jedna
cena”“ znemoznovala jiné tarifni nabidky, které se od spole¢ného systému budou odchylovat, samoziejmé
mohou existovat riizné napr. akvizini slevy, které nebudou pfedmétem uznavani.

> Analogie V&asné jizdenky éeského dopravce €D, akénich nabidek némecké DB &i tzv. jizdenek ,Sparbilette”
Svycarskych SBB, ,,Minipris“ norskych NSB apod.
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realizovana v evropskych pomérech vyhradné Svycarskd konfederace. | tam ovSem dochazi
k faktickému navazovéani lomenych prepravnich smluv na hranicich vlak/autobus/IDS-MHD. Cesta
k vytéenému cili mlze sestdvat ze tfi postupnych krokd, feSenych vsak ve vzajemné provdazanosti:

1. Prvnim krokem miuZe byt existence vychoziho pribézného tarifu v oblasti verejnych sluZeb na
Zeleznici. Tato universalita nebude logicky zahrnovat akvizi¢ni slevy jednotlivych dopravc(, jako
jsou relaéni jizdenky a podobné, nicméné méla by v principu zahrnovat jednotlivé i ¢asové
jizdenky. | tento prvni bod je vSak spojen s feSenim fady dil¢ich otdzek, jako napfiklad na zakladé
jakych tarifnich nabidek takovy pribézny tarif mize vzniknout, jak se budou zuctovavat vynosy
z jizdniho doklad( nélezZejici jednotlivym dopravclim a podobné.

2. Na tuto platformu lze aditivnim zptsobem pftidat jednotlivé systémy MHD/IDS (v cilovém stavu
bude v optimalnim pfipadé jedind prepravni smlouva, popf. série navazujicich prepravnich
smluv, pfiéemz cena prepravy bude prostym souctem mezi Zelezniénim subsystémem a
systémem IDS/MHD). Lze predpokladat, Ze aditivni navazani tarifu nebude mozné v tarifnich
bodech, kde vlak nezastavuje, aby nemohlo dochazet k nezamyslenému snizeni vynosu z tarifu,
které by musely doplatit vefejné organy®’.

3. Konecné jako posledni krok Ize posoudit, zda a nakolik je do tohoto systému mozné integrovat
verejnou linkovou dopravu mimo IDS, tedy regionalni autobusy mimo méstské aglomerace, a
to opétovné aditivnim postupem®® vyzadujicim Fedeni prodeje jizdnich dokladi a jejich kontroly.
Zde je ovsem nékolik otevienych otazek, zejména, jakym zplsobem muze dojit k provazani
tarifnich nabidek mnoha komercnich dopravci, ktefi se v této oblasti pohybuji. Naopak mira

evvs

Redeni viech etap viak musi byt provazano tak, aby realizace jedné etapy nezabrariovala realizaci
naslednych etap, zejména kroky 1 a 2 je tfeba reSit komplexné. Nastoupeni této cesty je
dlouhodobym ukolem, ktery v prvnim kroku vyZaduje nékolik zdsadnich ukond. Za prvé musi byt
zajisténo, aby vsichni dopravci byli schopni pracovat se stejnymi jizdnimi doklady a byli schopni
ovéfit jejich platnost (tzv. technicka interoperabilita, ktera je zakladnim predpokladem funkce celého
systému), za druhé zajisténa smluvni spoluprace mezi dopravci (tzv. smluvni interoperabilita) a za
tfeti vybudovano clearingové centrum (tzv. finan¢ni interoperabilita, kterd je vzasadé soucasti
interoperability smluvni, je potfebna pro rozdéleni vynost z jizdnich doklad(i). Re$enf pfijaté v prvnim
kroku by mélo byt kompatibilni s dalSimi kroky vramci tohoto postupu. Za jednotlivé oblasti
(zeleznice, IDS/MHD a regionalni autobusova doprava) by postupné podle jejich zaéleriovani do
systému mél vzniknout koordinator (popf. dil¢i koordinatofi). Lze si predstavit, Ze tuto Ulohu muze
plnit napfiklad koordinator v oblasti (elektronického) odbavovani cestujicich, standardizacni entita,
popsand v nasledujicim textu.

Uvnitf jednotlivych subsystém (Zeleznice, jednotlivé IDS, MHD) je proto princip popsany jako
,jedna cena” Ize oznacit jako vécné dllezity. Tento pojem Ize presné definovat tak, Ze bude nabizena
moznost uzavrit prabéZznou prepravni smlouvu a cena jizdného u takové prepravni smlouvy bude
nezavisla na vyuzité dopravni sluzbé®, aniz by oviem byly jakymkoliv zplisobem omezovény jiné
tarifni nabidky. Mezi jednotlivymi subsystémy je tfeba uplatnit princip ,jedna jizdenka“”. Tento pojem

>’ Naptiklad pokud m4 cestujici jizdenku IDS platnou pro cestu Praha — Kralupy nad VItavou, mohl by mit
moznost (za odpovidajici vyrovnani mezi objednateli) toto jizdenku vyuzivat ve vlacich R, které zastavuji

v prostoru Prahy i v Kralupech nad Vitavou. Neni vSak divodné, aby tato jizdenka byla platna i ve vlacich I.
prepravniho segmentu, které v Kralupech nezastavuji. Pokud by takova platnost byla zajiSténa a tarif IDS bylo
mozné na tarif dopravce v Kralupech nad Vltavou navazat, mohlo by dochazet k vyznamnym Ubytk(m trzeb na
projizdéjicich vlacich, které by pro regionalniho objednatele bylo obtizné vyrovnavat.

> Ani ve Svycarském dopravnim systému, ktery byva davan jako piiklad nejlepsi organizace vefejné dopravy,
v takovém pfripadé tarifni degrese zajisténa neni.

>% 5 ptipadnymi vyjimkami u dopravnich sluzeb nadstandardni kvality.
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Ize pfesné definovat tak, Ze budto bude mozné uzavrit prabéZznou pfepravni smlouvu (pficemz cena
jizdniho dokladu bude zpravidla aditivni) nebo bude alespofi moZné uzavfit navazujici prepravni
smlouvy jednoduse, optimalné na jednom misté. Je tfeba zopakovat, Ze tohoto cile nelze dosahnout
kratkodobé, ale mél by to byt bod, ke kterému se bude tarifni systém ve vefejné dopravé v Ceské
republice postupnymi kroky blizit.

Vedle otdzky moznosti potizeni jizdnich doklad(l je daleZitd i otazka nosice jizdnich doklad(. Jak
jiz bylo uvedeno, vétSina respondentl se na potiebé stanoveni jednotného standardu
elektronického odbavovani cestujicich, resp. odbavovacich technickych prostfedkl, (EOC) shodla.
Standard by mél vychazet zejména z dohody stavajicich ucastnik(l tak, aby nevznikl monopol
uréitého vyrobce nebo statem nafizeny jediny mozny zplsob odbaveni, anebo aby nebylo nutné
vSechny stavajici systémy jednorazové nahradit zcela novymi systémy. PFfi stanoveni standardu je
tfeba mit na zfeteli, Ze bezkontaktni Cipovd karta neni perspektivné jediny moZny nosic¢
interoperabilniho jizdniho dokladu. Optimalni variantou je stanoveni urcitého standardu EOC, na
jehoz zakladé by bylo mozné pomoci vzajemné propojenych elektronickych odbavovacich systému
vyuzivajicich standard EOC odbavovat standardizované jizdni doklady cestujicich umisténé na
standardizovanych aplikacich a médiich. Média by mohla mit pak rtiznou technologickou podobu —
napr. bezkontaktni Cipové karty, bankovni karty a jiné Cipové nosice, chytrého mobilniho telefonu, ale
i obycejné papirové jizdenky s 2D kddy, nebot neni podstatné, z jakého média odbavujici pracovnik
informaci o jizdném zjisti, ale Ze je odbavovaci zatizeni schopné tyto informace z nosice precist a
dekdédovat, pravé diky standardim EOC. Je Zadouci, aby standardizace EOC zapocala nejprve u
nejrozsifrené;jsich odbavovacich systém( na bazi ¢ipovych bezkontaktnich médii a pozdéji se rozsifila i
na dalsi druhy nosict jizdnich dokladd.

Narodni standard elektronického odbaveni cestujicich by vSak nemél byt objednatellim a
dopravclim natizen shora, ale jednotlivi objednatelé ¢i dopravci by k nému méli pristupovat
dobrovolné na zadkladé zajmu byt soucasti celostatné univerzalniho odbaveni cestujicich ve verejné
dopravé. Jako vhodna platforma pro dalsi aktivity v uvedené oblasti se v tomto pfipadé jevi ¢innost jiz
existujici Koordinacni skupiny ministra dopravy ke zpracovdni narodniho standardu elektronického
odbaveni cestujicich, jako spole¢né iniciativy Ministerstva dopravy, Asociace kraji CR, Ceské asociace
organizatordl vefejné dopravy, Svazu dopravy CR, Sdruzeni dopravnich podnikd a SdruZeni pro
dopravni telematiku. Na zdkladé dosavadnich jednani Koordinaéni skupiny se pfedpoklada, ze dalSim
predpokladem k vytvoreni narodniho standardu elektronického odbaveni cestujicich bude zalozeni
spole¢né instituce s funkcemi standardizaé¢ni entity®°.

Celostatni informaéni systém o jizdnich fadech (CIS JR) je viemi dotdzanymi hodnocen jako
ucelna datova zakladna pro vyhledavani prepravniho spojeni, ktera je na velmi kvalitni trovni. Data
o JR by viak podle prevladajictho nazoru odborné vefejnosti méla byt oteviend zplsobem
umoznujicim automatizované zpracovani. V navazném vyhledavaci schazi zejména provazani s
mapovym podkladem, kde by mohlo byt zaneseno ipresné umisténi zastavek a trasovani
autobusovych linek. Dale pak je pro fadu respondentt dllezité poskytovani informaci v redlném case
(aktualni poloha vozidla, nastupisté, vyluky, nehody, zpoZdéni — moZnost nabidnout nahradni,
aktudlné redlné prestupové spojeni — tzv. dynamické vyhledavani spojeni). Vylepseno by mélo byt
vyhledavani prestupnich spojeni (lepsi prace sndvaznostmi a cekacimi dobami). Konecné je
dlleZitou oblasti i prohlubovani pristupnosti predmétnych dat pro osoby se zvlastnimi pozadavky,
vyvolanymi jejich zdravotnim postizenim, véetné informaci o bezbariérové pouZitelnosti
predmétnych sluzeb.

% standardizaéni entita — specificky druh koordina&ni instituce v oblasti EOC. Viz projekt , Interoperabilita a
standardizace systému elektronického odbaveni cestujicich ve verejné dopravé” pro potieby Ministerstva
dopravy v ramci ,,programu BETA“, tj. v ramci programu verejnych zakadzek ve vyzkumu, experimentalnim vyvoji
a inovacich pro potteby statni spravy, realizovaném Technologickou agenturou CR.
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Témér vsichni dotazani se shoduji, Ze data o verejné dopravé (v kontextu byla minéna zejména
data o jizdnich radech, které maji byt volné pristupné Siroké verejnosti (otevienost verejnych dat).
PInd otevienost dat mlze mit vSak redlny dUsledek, Ze na trhu vznikne nasledné nékolik
konkurenénich vyhledavadu, jejichz vysledky se mohou lisit, a to v€etné mozného upfednostriovani
uréitych dopravcd na ukor jinych nebo na zdkladé marketingového poplatku, popf. vylouceni
nékterych dopravcl zvyhledavani. Zejména z tohoto divodu je alespon vsoucasné fazi vyvoje
zfejmé, ze by mél existovat statem garantovany vyhledava¢, kde bude zaruceno vyhledavani v uplné
databazi jizdnich fada a bez naruseni vysledkd vyhledavani trznim prostfedim, vzpomernme napf.
zobrazeni vysledk(l vyhledavani firem v urcitém oboru v béZnych internetovych vyhledavacich
s umisténim komercnich vysledk( na prvnich pozicich, popf. neuplnost vyhledanych firem. Pfi téchto
Uvahach je nezbytné si uvédomit, Ze cestovani vefejnou dopravou nezahrnuje jen vyhleddni prostého
primého spojeni mezi dvéma body, zahrnuje i slozité prestupni termindly, ve kterych jsou napfiklad
navaznosti definovany az od urcitych diferenci mezi prijezdem prvniho spoje a odjezdem druhého
spoje. | v téchto pripadech musi byt vyhledani optimdlniho spojeni vefejnou dopravou odpovidajicim
zplisobem funkéni. Podle nazoru vétiny by tak mél i pfi pIné otevfenosti dat CIS JR existovat kvalitni
vyhledavac prepravniho spojeni.

V souvislosti s problematikou tarifu je nutné zminit jesté dvé oblasti, a to problematiku regulace
cen formou zakona o cendch. Je netriviadlni otdzkou, zda bude i po roce 2019 regulace cen nezbytné
potfebnd, nebot ve vétsiné pfipadl nabizi jiz dnes dopravci na zakladé svého komeréniho rozhodnuti
ceny jizdnich doklad(i nizsi nezZ regulované. Neplati to vSak ve vsech pfipadech a cenova regulace ma
i vedlejsi pfiznivé dopady, napfiklad urcité sjednoceni slevovych kategorii. Proto v dalSim obdobi Ize
nevrhnout cenovou regulaci zachovat, nicméné je tfeba ji podrobit dikladné revizi a dusledné
slevové kategorie sjednotit, nebot neni diivodné, aby v oblasti Zelezniéni dopravy & MHD (IDS) byla
pravidla stanovena zcela odliSné nez o oblasti regionalni autobusové dopravy. Tato reforma je
proto nezbytna.

Stouto problematikou souvisi rovnéz problematika statni garance jizdnich vyhod v oblasti
Zelezni¢ni dopravy. Toto opravnéni je zakotveno v zakoné €. 77/2002 Sb. a vztahuje se na jediného
dopravce, tedy €D. Predkladatel si plné uvédomuje socidlni citlivost této otazky a poklada za
dlouhodobé udrzitelné, aby bylo ze strany dopravci poskytovano zaméstnanecké jizdné za velmi
zvyhodnénych podminek. Neni vSak spravné, aby timto byl zatizen jeden zdopravcl na
liberalizovaném Zelezni¢nim trhu, a to dokonce na zdkladé zakonného ustanoveni. Predkladatel
predpokladd, ze tyto jizdni vyhody proto budou v buducnosti také v oblasti Zelezni¢ni dopravy
poskytovany na zakladé rozhodnuti dopravca.

Specificky cil IV/1: Tarifni a pfepravni integrace Gzemi CR

Opatfeni IV/1.1: Pfi sjednavani smluv o vefejnych sluzbach, zejména v oblasti Zelezni¢ni dopravy,
usilovat o zajisténi tarifni soudrznosti, ktera v prvnim kroku maximalné usnadni cestovani mezi
dvéma misty na ceské Zeleznicni siti vefejnymi sluzbami v prepravé cestujicich na jeden prepravni
doklad. Usilovat o propojovani se systémy IDS. Gestor: MD ve spolupraci s kraji a dopravci, termin
pribéziné.

Opatreni IV/1.2: Sjednotit pravidla pro stanoveni cenové regulace a slev v Ceské republice a
provéfit jejich potfebnost pro dalsi obdobi. Gestor: MD ve spolupraci s MF, termin 31. prosince
2017.

Opatfeni 1V/1.3: Analyzovat jizdni vyhody v oblasti Zelezni¢ni dopravy a podle vysledki analyzy
upravit pravidla jejich poskytovani, véetné pfipadné upravy pravnich podminek. Gestor: MD,
termin 31. prosince 2017.

Specificky cil IV/2: Standardizace technickych podminek

Opatieni 1V/2.1: Spolupracovat na stanoveni narodniho standardu pro technologii odbaveni
cestujicich uzivanych v rdmci jednotlivych IDS s cilem zajisténi technické interoperability, zlepseni
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podminek pro smluvni interoperabilitu a integraci verejnych sluZzeb v celostatnim rozsahu. Gestor:
MD a samosprava, termin: 31. prosince 2016.

Specificky cil IV/3: Informacéni systém o jizdnich fadech

Opatieni 1V/3.1: Zajistit otevienost dat vramci CIS JR, pfi zachovani stitem garantovaného
vyhledavace spojeni a udrzeni dlouhodobé funkénosti CIS JR. Gestor: MD, termin: 1. zafi 2015.

Priorita V.: OPTIMALIZOVANY VZTAH VEREJNYCH SLUZEB A KOMERCNICH SLUZEB

Jak v oblasti Zeleznicni, tak i v oblasti silni¢ni dopravy témér vSichni dotdzani povaZuji problém
soubéziného provozu komercénich avefejnych sluzeb obecné zazavainy. Podrobny popis
problematiky byl proveden vramci Zelené knihy. Lze shrnout, Ze pokud je na urcitém provoznim
souboru mozné provozovat dopravni sluzby bez kompenzaci z vefejnych rozpoc¢tl a v odpovidajici
kapacité, sitové strukture a kvalité, pak je to znacny ptinos pro celou verejnou dopravu. Vytrhovani
jednotlivych spojli z provoznich soubort verejnych sluzeb a jejich nasledné komercni provozovani
bez zajisténi celé linky ale mlzZe v nékterych pfipadech sniZzenim vynosu, bez odpovidajiciho snizeni
nakladl, systém vefejné dopravy ohrozit a neni zcela prfijatelné. Jde o to, aby byla zajisténa
spolecna existence komercéni a kompenzované dopravy, aniz by jedna ¢ast plsobila na Ukor té druhé
a znemoznovala jeji racionalni ekonomickou existenci. Ze strany respondentd bylo velmi jasné
vnimano, Ze nelze uvést, Ze by doprava provozovana mimo zavazky verejné sluzby méla byt obecné a
vzdy uprednostnéna pred verejnymi sluzbami. V Zelezni¢ni dopravé existuje dalsi zavazny problém, a
sice omezena kapacita Zelezni¢ni dopravni cesty. MoZnost volné soutéZe na trhu je proto ponékud
omezena kapacitou infrastruktury, kde na rozdil od silnice neni mozny provoz nékolika soubéznych,
konkurencnich spojli, a kde vétsi nabidka komercnich spojl omezuje zejména regionalni dotovanou
dopravu, jakoz i nakladni dopravu. Dotdzani se prevainé shoduji, Ze by i na Zeleznici mél byt pfristup
na trh regulovan (tzn. predevsim princip soutéZe otrh, nikoliv soutéZe natrhu), ato alespon
obdobnym zplisobem jako v dopravé silni¢ni, kde probiha regulace na trovni udéleni licence pro
provozovani linky.

Procesni prezkum spojeny s nabidkovymi fizenimi provadi Ufad pro ochranu hospodarské
soutéze. Vedle toho je zfejmé, 7e z diivodu transpozice Smérnice 2012/34/EU®* do vnitrostatniho
prava Ceské republiky je v oblasti Zelezni¢ni dopravy potiebné pfistoupit k ustaveni nezavislého
regulacniho organu. Tento regulacni orgdn ma zasadni funkci pro oblast komercnich dopravnich
sluZzeb, a souvisejici ochranu verejnych sluzeb v zdvazku vefejné sluzby. Konkrétné oblast ochrany
vefejnych sluzeb je rozpracovana v provadécim nafizeni Komise (EU) €. 869/2014 ze dne 11. srpna
2014, o novych sluzbach v osobni Zelezni¢ni dopravé. Transpozi¢ni lhGta predmétné smérnice
2012/34/EU je stanovena do 16. ¢ervna 2015 a nyni probihaji dokonéovaci prace na potiebné
vnitrostatni pravni dpravé, aby mohla byt predlozena vladé ke schvaleni v kratké dobé.

V oblasti silniéni dopravy jsou tyto zakladni otazky reseny nastavenim licenéniho fizeni. Toto
fizeni vSak nedostatecné podrobné (a jednotné) upravuje zohledriovani vefejnych sluzeb
v prepravé cestujicich (rozdily jsou zejména u zohledriovani Zelezni¢ni dopravy, obzvlasté dalkové) —
rozdil pfistupu uradd k soubéhu dopravy komeréni a dopravy provozované v rezimu smluv o zavazku
verejné sluzby od cisté formalistického (presna shodnost zastavek a trasy) aZz po dopravné-logického
(obsluznost Gzemi, ptepravni proudy, koridory, trajektorie)®”. Jednim z diivodd tohoto stavu je
problém nizké provazanosti jizdniho fadu s licenci, ktery neumoznuje zajistit odpovidajici koordinaci
komercni a dotované dopravy. Predkladatel je dlouhodobé presvédcen, ze jizdni rad by mél byt Uzeji

®* Smérnice EP a Rady ze dne 21. listopadu 2012 o vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru.

®2 Jak jiz bylo uvedeno v analytické &asti tohoto dokumentu, 2adouci by podle nazor(i nékterych respondentd
byla definice ,soubéhu” dotované a nedotované dopravy. To viak neni mozné, nebot posouzeni tohoto
soubéhu je zasadné dopravné-inzenyrskou otazkou, kterd musi byt feSena (stabilni) rozhodovaci praxi, nikoliv
prostou, universalné pouZitelnou definici vytvofenou na centralnim orgdnu verejné spravy.
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provazan s licenci nebo jinak pojiman proces schvalovani jizdnich fadd. V oblasti licenéniho fizeni je
ddle tfeba upravit fadu drobnéjSich otdzek. Na jedné strané nékterad pripominkova mista v tomto
procesu zcela chybi (napf. MD, urcité obecni urady), na druhé strané se v soucasné situaci dalsi jevi
jako naprosto zbyteéna (napt. Policie CR, spravce pozemni komunikace, majitel oznaéniku), resp. u
nich chybi vymezeni, k ¢emu, jak a pro¢ se maiji vyjadfovat a jakym zplsobem by mélo byt s jejich
vyjadrenim (stanoviskem) zachazeno. Néktefi respondenti dale poukazali ina jiné dil¢i problémy
k vhodnému feseni, a to napfiklad problém pravniho nastupnictvi licence, poptipadé Ihit pro ziskani
licence a schvdleni jizdniho fadu v mimofadnych situacich. VSechny tyto otazky je potfebné
v budoucim obdobi vyjasnit a podrobit proces licencniho Fizeni v SirSim smyslu revizi.

Bild kniha by méla byt strategickym dokumentem, a proto je vhodné si kldst otdzku, k jakému
reSeni pristupu na trh verejné dopravy sméruje resSeni téchto otdzek v horizontu delSim nez je nékolik
let. Respondenti v fadé odpovédi uvadéli, Ze soucasné témér Uplné procesni oddéleni - decoupling -
mezi zavazky vefejné sluiby a procesem ziskani povoleni k podnikani® je praktickym Fe$enim pro
soucasny stav a ndsledujici |éta, ale je tfeba klast si otazku, zda je také vhodnym cilovym feSenim pro
vetejnou dopravu v Ceské republice. Toto fedeni vzniklo vice postupnym pravnim vyvojem ne?
s jasnym Umyslem. V rfadé statu EU je pfitom znacny procesni rozdil mezi ,,dotovanou, nebo verejné
prospésnou koncesi na sluzby" a ,komercné iniciovanou koncesi“. V takovém modelu napriklad urcité
sluzby Praha — Ostrava ndlezeji nepochybné do vefejné iniciovanych koncesi, zdjem dopravce na
vedeni sezénniho vikendového vlaku z Prahy kupfikladu do Zelezné Rudy &i Svobody nad Upou je
typickym pfipadem koncese iniciované mimo verejnou prospésnost, byt mdze mit vyznam komeréni
a obecné rozvojovy. Zasadni vyhodou tohoto modelu je, Ze trh mizZe byt znacné otevien a pfitom
mohou byt pravidla prostfednictvim uvedenych koncesi na sluzby zadroven vhodné nastavena. Jako
daleko vhodnéjsi model by se vcilovém stavu tedy jevilo udélovani koncesi s quasi-vylucnym
charakterem, a to budto na zakladé aktivity pFisluSného organu (pficemz soucasti takové koncese
by pak byla platba kompenzace nebo ne, pfipadné i poplatek za vyluénost) a vedle toho by mohly
existovat komeréni koncese z aktivity dopravcl, podminky jejich udéleni by byly podobné jako
v pripadé procesu prezkoumani ekonomické vyvazenosti verejnych sluzeb, tj. koncesi prvniho typu.
Uvedeny cil neni stanoven pro ndsledujici obdobi, nicméné bylo by vhodné stfednédobé zpracovat
analyzu, shrnujici nevyhody a vyhody modelu s koncesnimi prvky v kontextu evropské legislativy, a po
jeho vyhodnoceni rozhodnout o dalSim sméfrovani v této oblasti.

Specificky cil V/1: Rizeni vztahu vefejnych a komerénich sluZeb v oblasti linkové silni¢ni osobni
dopravy

Opatieni V/1.1: Zajistit Gpravu procesu licenéniho Fizeni k U¢innéjsi koordinaci silniéni linkové
osobni dopravy. Gestor opatfeni: MD, termin: 30. prosince 2016.

Specificky cil V/2: Rizeni vztahu vefejnych a komercnich slufeb v oblasti verejné drazni osobni
dopravy

Opatieni V/2.1: Zajistit odpovidajici ochranu vefejnych sluieb v prostiedi otevirajiciho se

dopravniho trhu v oblasti drazni dopravy. Gestor opattreni: MD; Termin: 31. prosince 2015.

Opatieni V/1.2: Provéfit moznost posileni koncesniho modelu verejné dopravy v Ceské republice.
Gestor: MD, termin 31. prosince 2020.

%\ soutasné dobé jsou oba procesy pravné prakticky pIné oddélené. Smlouva o vetejnych sluzbéch je
dopravcem uzavirana s motivaci ziskat verejné prostifedky na kompenzace. Pfistup na trh, tj. samotné ziskani
Urednich povoleni, je s uzaviranim smlouvy o verejnych sluzbach svazano jen velmi volné. Pro udéleni licence
neni smlouva o verejnych sluzbach podminkou. Naopak, napt. schvaleni jizdnich Fad neni podminkou uzavreni
smlouvy. Z hlediska pfistupu na trh témér neni rozdil mezi komercnim spojem a ,,dotovanym® spojem

(s vyjimkou nastaveného procesu ochrany verejnych sluzeb). To je samoziejmé do jisté miry praktické reseni,
vyvolava ale fadu koncepcnich otazek.
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Priorita VI.: OPTIMALIZOVANY VZTAH VEREJNYCH SLUZEB K INFRASTRUKTURE

V ramci Zelené knihy byla tato ¢ast koncipovana jako popis souboru t#i oblasti, které souviseji
svazbou verejné dopravy k subsystému infrastruktura. Jejim predmétem byl zplsob stanoveni
poplatkll za infrastrukturu, spoluprace mezi provozni a investi¢ni ¢innosti a konecné problematika
dopravnich terminal(. V nasledné diskusi se tomuto tématu fada respondentl pomérné obsahle
vénovala.

Pokud se tyce samotného nastaveni ceny za pouziti infrastruktury, v Zelezni¢ni dopravé bude
cena po transpozici smérnice 34/2012/EU nastavena na zakladé zfejmych pravidel, a to véetné
nastaveni cen za pouzivani souvisejicich zafizeni sluzeb jako jsou napriklad osobni nadrazi, poptipadé
dalsi zafizeni ktera by méla byt vyuZivana vice dopravci (pro drobnou udrzbu, mycky, tankovaci
zafizeni a podobné). V konkurenci se silni¢ni dopravou je Zeleznice podle fady respondentd jiz nyni
nakladnd, coz kraje vobjedndvce draini dopravy ponékud demotivuje. V porovnani se silni¢ni
dopravou plati Zelezni¢ni dopravci za vyuZziti celé sité, a to vyrazné vyssi naklad na mistovy kilometr.
V regionalni dopravé je tak na fadé relaci cenové vyhodnéjsi autobusova doprava nejen z diivodu
levnéjsich vozidel, ale také levnéjsi infrastruktury. Spravedlivé srovnani je obtizné, ale pokud
srovname celkové poplatkové zatizeni prfepoétené na 1 misto dopravniho prostredku, pak je
nesporné, Ze na Zeleznici je toto misto infrastrukturnim poplatkem zatizeno vyrazné vice nez
v dopravé silni¢ni®®. Tak to také nutné bude i nadale, s ohledem na rozdilnou vyuzivanost silni¢ni a
Zelezni¢ni sité. VSechny kraje a i vétSina ostatnich dotazanych proto v ramci diskusi nad Zelenou
knihou uvedla, ze pokud by doglo ke zmé&nam ve wy§i infrastrukturnich poplatk(i na Zeleznici®®, mélo
by byt toto zvy$eni kompenzovano objednavatelim, nebot v opacném pripadé hrozi redukce verejné
dopravy a nasledné i dalsi propad pfijmt SZDC ze zrudenych vlakl. Tato myslenka je racionélni, nebot
u vétsSiny smluv o verejnych sluzbach nese rizika zmény ceny za pouziti dopravni cesty (zcela
logicky) objednatel, takZze dopady zmén zpoplatnéni Zeleznicni infrastruktury dopadaji pfimo na
objednatele. Pokud tedy SZDC jako statni organizace rozhodne o zméné cenové strategie v oblasti
zpoplatnéni infrastruktury, mély by byt tyto prostfedky objednatelim uhrazeny a jedna se
s vyjimkou komeréni dopravy pouze o diferenci v ramci vefejnych rozpo¢ta (SZDC — MD - kraje).

Otazku komplexniho prevedeni regiondlnich drah na kraje vétsina respondent( povaZuje obecné
za neprijatelnou, nebo nerealizovatelnou. Na zakladé diskuse nad Zelenou knihou takovy proces
obecné, v sirsim méfitku, nelze doporucit, nebot fada respondentl se domniva, Ze hrozi riziko
rozpadu sité ¢i nedostatek financi na strané objednatele i na Udrzbu infrastruktury. Provazani rozvoje
infrastruktury a provozu Ize nahradit vzajemnou spolupraci a spolecnym planovanim objednateltli a
SZDC. Z pohledu predkladatele je tfeba doplnit, Ze je zcela srozumitelné, Ze u drah, na kterych
je objednavana pravidelnda intervalova doprava alespon v intervalu 120 minut, je otazka prevodu
problematicka. Jiz vSak bylo na predchozich strankdch uvedeno, Ze existence malo vyuZivanych drah
je spise politickou otdzkou ne? otdzkou vécnou. Je zarover tieba upozornit na skute¢nost, ze SZDC
v souc€asné dobé neni opravnéna zrusit drdhu, na které je provozovana jakdkoli pravidelna doprava,
takze pripadny odpovédny pfistup je zejména na objednatelich verejné dopravy. Neni vhodné, aby
stat byl nucen udrzovat drahu, na které jsou provozovany jednotky part vlakt, a to jesté pouze
napf. v letnim obdobi. Takové drahy by tedy mély byt prevedeny jinym subjektlim, a to za realnou
trzni cenu drdhy stanovenou vynosovou metodou. V pfipadé nezdjmu o né by bylo vhodné, aby

& Lze potvrdit prostym vypoctem, kdy na jedné strané stanovime infrastrukturni zatiZzeni 1 mista autobusu
napfriklad na dalnici D1 Praha — Brno a na druhé strané stanovime zatizeni infrastrukturnimi poplatky u 1 mista
vlaku. Obdobné plati podle rady respondentt i pro nakladni dopravu. Je to dano i rozdilnym vyuzitim silni¢ni a
Zeleznicni sité z hlediska realizovanych mistkm za 1 km infrastruktury za den.

% samotné zavedeni poplatkd za uzivani zafizeni sluzeb, predeviim osobnich stanic, aby viak nemélo vést

k navyseni stavajici kompenzace, nebot dojde pouze ke zméné formy tohoto nakladu ze stavajiciho ,vnitfniho
najemného”, jez by €D mél v Géetni evidenci vykazovat a jen? coby fadny hospodar zohlednily ve vysi
narokované kompenzace na poplatek za uZiti zafizeni sluzeb.
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vlastnik drahy mohl zah3jit proces smérujici k ruseni téchto drah, aby prostredky alokované na jejich
udrzbu mohly byt vyuZity efektivnéjsim zplsobem na drahach, které svou spolec¢enskou funkci pini.

Pokud se tyce planovani drdini infrastruktury, je tfeba pfipomenout, Ze absolutni vétsSina
dotazanych se shodla na tom, Ze vztahy mezi vlastnikem drahy a objednateli dopravy se v posledni
dobé vyrazné zlepsily, vlastnik drahy vice dba na poZadavky vzeslé od objednatelli. Pfesto je
nezbytné prohlubovat vzdjemnou komunikaci. Zejména regiondlni objednatelé kriticky poukazuji na
to, Ze pfi modernizaci nejsou casto jejich pozadavky brany odpovidajicim zplsobem v potaz
samotnymi zpracovateli projekcnich praci. Ktomu je ale nezbytné doplnit, Ze je otazkou, zda vidy
objednatelé formuluji jasné provozni koncepce a dlouhodobé je garantuji, coz ma opétovné spojitost
s financovanim objednavky, viz priorita |. Dopravni planovani a planovani infrastruktury by mélo byt
vytvareno ve vzajemné spolupraci, a to véetné zohlednéni dlouhodobého planovani modernizace
vozidel. Znacnd ¢ast dotazanych povazuje za zddouci planovani infrastruktury podle dopravniho
planovani objednatell. Problémem tedy opét je absence plné zavaznosti dopravniho planu a
nestabilita financovani veiejné dopravy. Provizorné by to mohlo byt fe$eno vztahem mezi SZDC a
jednotlivymi objednateli. SZDC by se mohla zavazat k uréité modernizaci traté oproti zavazku
objednatele, Ze na této trati bude objednavat v urcitém rozsahu dopravni sluzby (nedoslo by tak
k minulosti existujicim situacim, kdy po zmodernizovani ¢i opravé trati byl provoz na ni silné omezen
Ci pfimo zrusen bez nahrady). V disledku nejistého a nezavazného objemu objedndavky (dopravniho
planu) mlze byt problémem i Cerpani penéz z evropskych fondd (podminka udrzitelnosti projektu
modernizace trati nebude v pfipadé nepredvidaného zruseni ¢i omezeni objedndvky splnéna a mohlo
by dojit i na vraceni dotaci). DulezZité je také, aby byly zohlednovany nejen investicni, ale také
provozni naklady modernizované infrastruktury.

Velké naroky na zajisténi odpovidajici kapacity bude i naddle na hlavnich trasach se soubéhem
intenzivni dalkové, regionalni i nakladni dopravy. Typickym pfipadem je Usek Praha — Kolin, kde jiz
v soucasné dobé neni kapacita modernizovaného koridoru v souladu s poptdvkou po prepravé.

S ohledem na energetickou politiku statu, vyjadienou ve Statni energetické koncepci, je rovnéz
dllezitd preference elektrické vozy pred pohonem ropnymi palivy. Je také dulezZité, aby vybaveni
modernizované drahy (napftiklad zabezpecovacim zafizenim) reagovalo na vyvoj v oblasti vozidel,
ackoliv vinou soucasné situace v oblasti Zelezni¢ni dopravy zatim vyvoj vozidel spiSe pozlstava za
moznostmi infrastruktury, to se vSak v budoucnu velmi pravdépodobné zméni.

V rémci modernizace trati by mélo jit ruku v ruce i budovani pfrestupnich terminalt (tedy i pro
pfestup na autobusovou dopravu), aby na draze nebyla provozovana toliko uzaviena linka mezi
dvéma body, ale linka zaji$tujici pfepravni vztahy v ramci sité. Respondenti jsou drtivou vétSinou
presvédéeni, Ze otazka budovani systematickych maximalné jednoduchych prestupnich bodu
v Uzemi je pro vefejnou dopravu v Ceské republice zasadni. V této souvislosti je tfeba upozornit na
potfebu budovat systémy parkovist P+R, B+R a K+R, a to zejména u Zeleznicnich stanic s intervalovou
dopravou na predméstich mést (nejen az u systémd MHD na okrajich mést), toto opatreni je pro
programové obdobi 2014-2020 soucasti podpory v specifickém cili 1.2. ,Zvyseni podilu udrzitelnych
forem dopravy” v rdmci Integrovaného regionalniho operaéniho programu.

Respondenti poukdzali na potfebu duisledné tvorby vylukovych jizdnich fadt za spoluprace
s objednateli, a to i v pfipadé, Ze nedochazi pfimo k omezeni kapacity drahy a vSechny trasy je mozné
provézt, nicméné s dopady do jizdnich dob vlakl. Zejména pokud dochazi ke vzajemné interakci dvou
investi¢nich akci, a to i nepfimo, je zpracovani koordinovanych vylukovych jizdnich fadd zasadni.

TéméF viichni dotazani® se shoduiji, 7e vlastnikem Zelezniénich stanic a souvisejicich pozemki
by nemél byt dopravce, nybri stat, ktery pravo hospodafeni mulzie napfiklad prevést na
provozovatele jiné draini infrastruktury (SZDC). Je viak nutné, aby takovy prevod byl v souladu
s pravidly platnymi pro poskytovani verejné podpory. S ohledem na rozvijejici se soutéz na

66 v . v p v , Y o . v . V.. o .
Kromé Ministerstva Zivotniho prostiedi, které vsak svij opacny nazor podobnéji nezdtvodnilo.
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Zelezni¢nim trhu je pro vétsinu respondent(l varianta vytvoreni Zelezni¢niho holdingu (dopravce a
infrastruktury) spiSe nepfijatelnd. Znacna cast dotdzanych pak alternativné navrhuje, aby nékteré
Zelezni¢ni stanice nebyly prevedeny do vlastnictvi statu, ale kraje ¢i mést, které by je mohly vyuzit i
pro vlastni potfeby (napf. sluzebna méstské policie, informacni centrum). Podminkou v obou
pfipadech je, aby sluzby byly nabizeny viem dopravcim nediskriminacné. Zaroven vsak casto
dotdzani upozorfiuji na skute¢nost, e SZDC neni jako statni organizace v pfimém vztahu
k zakazniklm, a proto ji nabizené sluzby nemusi mit ve smyslu pfimé ekonomické motivace ve viech
pfipadech odpovidajici vstficnost k ,,zakaznikim“ (dopravclim, objednatellim). Je dllezité, aby bylo
zfejmé, Ze provozovani zafizeni sluZeb, kterym jsou predevsim Zeleznicni stanice, je zejména trini
prileZitosti a aby této skutecnosti byl pristup této organizace pfizplsoben. Obecné lze vidét mnoho
ne zcela pozitivnich prikladd ze sousednich zemi, se stavem stanicni infrastruktury, a to at je tato
infrastruktura ve vlastnictvi Zelezniéniho holdingu (Némecko), nebo je od néj plné oddélena
(Slovensko). Ceskd republika by méla kldst proto velkou pozornost na Fedeni tohoto problému, ktery
do budoucna by mohl kvalitu vefejné dopravy vyraznym zptsobem v otich vefejnosti snizit®’, nebot
osobni stanice jsou v ocich verejnosti ,vystavni skfiné” vefejné dopravy jako celku, a to nikoliv jen ve
velkych méstech.

Ne zcela vyhovujici je stav v oblasti zfizovdni a vyuZivani autobusovych zastavek a jejich
oznacnikd. Prvni klicovou otdzkou je, zda proces zfizeni autobusové zastavky by mél byt néjakym
zpUsobem formalizovan. V soucasné dobé umoznuji pravni predpisy zfizeni zastavky, resp. umisténi
oznacniku, bez jakéhokoliv projednani, povoleni ¢i souhlasu orgdn( verejné spravy, aniz by byl sam
pojem ,zastdvka” presnéji definovan. Druhou otdzkou je pak sprdva a uzivani raddné zfizenych
zastavek. Jednou z mozZnosti feseni je zde prevedeni oznacnikd do vlastnictvi verejného subjektu —
napriklad spravce pozemni komunikace nebo organizatora dopravy se soucasnym feSenim
zpoplatnéni jejich uzivani. Tyto daleZité detaily by mély byt zakotveny v zakoné o silni¢ni dopravé
v souvislosti s potfebnymi Upravami licen¢niho fizeni popsaném v priorité V.

Specifickou ¢asti tohoto problému je nutnost nediskriminaéniho vyuzivani autobusovych
nadrazi a stanovist (obdoba s problematikou Zelezni¢nich nadrazi ve vlastnictvi jednoho z dopravct),
ktera jsou ve vlastnictvi soukromych subjekt(, v nékterych pripadech pfimo jednim z dopravci ¢i s
nim majetkové provazanou spolecnosti, coz mize plisobit urcité problémy i pfi nabidkovych fizenich
(neznam3, v Case nepredvidatelné promeénna veli¢ina v podobé ceny za vyuZiti autobusového nadrazi
a stanovisté). Zde se jevi jako vhodna a moZna dprava cestou cenové regulace. Ackoliv ne vsechny
subjekty se k otazce této regulace vyslovily pozitivné, je jeji pouzZiti jednozna¢né na misté, nebot se
jednd o statek, ktery nemlzZe byt ve vétsiné pripadll poskytovan konkurenénimi subjekty a pokud
ano, pak jen méné vhodnym umisténim autobusového stanovisté, které by vyvolavalo horsi
dostupnost dopravnich cill nebo zhorseni prestupnich vazeb.

Prvotni podoba cenové regulace uziti prijezdového a odjezdového stani v zastavkach autobusové
dopravy byla nastavena v rdmci cenového vyméru Ministerstva financi pro rok 2015%. Pfestoze se
z pohledu objednatel(l verejnych sluzeb jiz objevily urcité vykladové otazky, jsou kroky smérujici
k cenové regulaci vyuzivani autobusovych nadrazi a stanovist vnimany pozitivné, a pred vydanim
cenového vyméru pro rok 2016 bude predevsim potifebné posoudit praktické ucinky jednotlivych
podminek nové nastavené cenové regulace.

Specificky cil VI/1: Zpoplatnéni osobni dopravy

67 Ve v Yo . vy v 7 . v, . . vy 3% . . v/

Samo pridélovani tras je rovnéz ,trzni“ mechanismus, pti kterém je rovnéz klicové vychazet vstfic
pozadavkdm cestujici vefejnosti, takZze SZDC, s. o. je v kazdém pfipadé s trznimi vyzvami konfrontovana, to neni
pouze problém zatizeni sluZzeb v osobnich Zelezni¢nich stanicich.

68 Vymér MF ¢. 01/2015 ze dne 26. listopadu 2014, kterym se vydava seznam zboZzi s regulovanymi cenami.
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Opatfeni VI/1.1: Pfi zménach cen za infrastrukturu duasledné analyzovat moZnosti feseni, pfi
kterych bude dbano na vyrovnani pro objednatele verejnych sluzeb. Gestor: MD ve spoluprdci se
SZDC, termin prabézné.

Specificky cil VI/2: Vztah mezi tdrZzbou, modernizaci a objedndvkou

Opatfeni VI/2.1: Kvalitnéji provazat planovani dopravni obsluZnosti a planovani rozvoje dopravni

infrastruktury, pfi tom brat v tivahu dopravni plany kraja a statu, zejména jejich nejvyssi priority.
Gestor: MD ve spoluprdci s kraji. Termin: 31. prosince 2017.

Specificky cil VI/3: Dopravni termindly

Opatfeni VI/3.1: Pfi dalSim postupu Zeleznic¢ni reformy zajistit nediskriminacni pfistup k zafizeni
sluzeb. Gestor: MD ve spoluprdci s kraji a dopravci, termin 31. prosince 2015.

Opatieni VI/3.2: Analyzovat moZnost cenové regulace vjezdlG na autobusova stanoviité v Ceské
republice. Gestor: MD ve spolupraci s MF: termin 31. prosince 2015.

4. Implementacni cast

4.1. Nastroje Koncepce verejné dopravy

K dosazeni cill, které jsou uvedeny v ¢asti 3 tohoto materialu, jsou potfebné nastroje. Jsou
shrnuty v této ¢asti dokumentu.

4.1.1. Informacni nastroje

Jak na urovni EU, tak na trovni Ceské republiky byly zaznamenény ur¢ité vykladové nejasnosti
tykajici se novych pravnich predpisu, které oblast vefejné dopravy upravuji. Proto Evropska komise
vydala Sdéleni komise o vykladovych pokynech pro nafizeni (ES) €. 1370/2007 o vefejnych sluzbach
v pirepravé cestujicich po Zeleznici a silnici (2014/C 92/01). Tyto vykladové pokyny jsou velmi
dilezitym informacnim zdrojem, ktery upresnuji cile, které z pohledu Komise stoji za jednotlivymi
ustanovenimi nafizeni o verejnych sluzbach. Na vnitrostatni Urovni je rovnéz na internetovych
strankdch Ministerstva dopravy kdispozici metodicka pomlcka k zdkonu o verejnych sluzbach,
nazvana , Uplatiovani legislativnich norem v oblasti vybéru dopravce pro zabezpeceni dopravni
obsluznosti vefejnymi sluzbami v prepravé cestujicich.” Ministerstvo dopravy predpokladd tuto
pomlcku postupné aktualizovat v zavislosti na vyvoj legislativni situace ve verejné dopravé a
poptavku odborné verejnosti po takovych pokynech.

Pomérné rozsahlé udaje lze o oblasti dopravni obsluznosti zjistit ze systému dopravni
statistiky realizovaného na zakladé resortniho zjistovani podle zdkona o statistické sluzbé. Jedna se
zejména o souborna data zaloZzena na vyhodnocovani statistickych formulari o verejné dopravé a
publikovand na internetu formou ptehled(i nazvanych , Ctvrtletni prehledy zdkladnich ukazatel” a
podrobnéji v kazdoroéné vydavané Roéence dopravy Ceské republiky.

V pfipadé zajistovani udaji o financovani dopravni obsluznosti Ize doporudit vyuziti dat, ktera
jsou kaZzdorocné sbirdna podle §24 zdkona o verfejnych sluzbach a jsou rovnéz kazdorocné
zverejnovana v zdloice Verejna doprava pod nazvem ,Prehled o objednavkach verejnych sluzeb
v prepravé cestujicich a hrazenych kompenzacich.” Tato data obsahuji pro oblast Zelezni¢ni
dopravy®, autobusové dopravy a ostatni drazni dopravy veskeré informace poskytnuté objednateli o
rozsahu objednavky, poskytnuté vysi kompenzace a primeérné kompenzacni platbé za 1 km. Kvalita
dat odpovida peclivosti objednatelll pfi jejich vyplfiovani. Z téchto informaci mimo jiné vyplyva, Ze
v Ceské republice je na 960 objednatel(l, z nich? velkou ¢ast tvofi obce objednavajici spoje pro ucely
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Presnéji jde o dopravu provozovanou na Zeleznicni draze celostatni a regionalni, nebot Zelezni¢ni doprava
provozovana na draze specialni (tj. zejména metro) je uvedena v ¢asti ,,ostatni drazni doprava“ stejné jako
tramvaje a trolejbusy.
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zajisSténi své dopravni obsluznosti na zakladé § 3 zdkona. Podle uvedenych dat je celkovd ucast
verejného sektoru na kompenzacich do verejné dopravy zaznamendna ve vysi asi 33 mld. K¢ ro¢né,
pficemzZ toto Cislo nezahrnuje dalsi vydaje na udrzovani infrastruktury. Tyto Udaje budou sbirany i
v ndsledujicich letech, takze budou tvofit obraz o vyvoji financovani dopravni obsluznosti i v dalSim
obdobi.

4.1.2. Finan¢ni nastroje

Ministerstvo dopravy zajistuje dopravni obsluznost statu vlaky celostatni dopravy, které maji
nadregiondlni nebo mezinarodni charakter podle § 4 odst.1 zakona o verejnych sluzbach. Pro
zajisténi dopravni obsluznosti uzavird Ministerstvo dopravy jako objednatel smlouvy o verejnych
sluzbach v prepravé cestujicich sdopravci podle §8 zdkona. V oblasti financovani dopravni
obsluznosti vlaky celostatni dopravy v Ceské republice Ministerstvo dopravy vychazi pii pFipravé
objednavky verejnych sluzeb zrozsahu financnich prostfedkd ve specifickém ukazateli statniho
rozpoctu ,Drazni doprava“ v kapitole 327 Ministerstva dopravy. Za ucelem nastaveni stabilniho
prostiedi v dalkové Zelezni¢ni dopravé viada Ceské republiky schviélila dlouhodoby finanéni ramec
uhrad smluv o vefejnych sluzbach a uloZila ministru financi zapracovat do pfipravy navrht statnich
rozpodtl a stfednédobych rozpoétovych vyhledii na Iéta 2010 aZ 2019 jako specificky ukazatel
rozsah prostfedkd na zajisténi stabilniho financovani smlouvy o zavazku vefejné sluzby na zajisténi
dopravnich potieb statu zabezpecovanych verejnou Zelezni¢ni osobni dopravou, a to pro rok 2010
v rozsahu 3 873,305 mil. K¢ (bez relaci Pardubice — Liberec a Plzeri — Most a bez zakovského
jizdného), a po dobu nasledujicich deviti let (2011-2019) tuto c¢astku navysSovat o odpovidajici
pramérny rocni index spotrebitelskych cen. Vzhledem k Uspornym rozpoctovym opatienim byly na
zajisténi ddalkové Zelezni¢ni dopravy od roku 2011 poskytovany finanéni prostredky v urovni roku
2010, bez inflaéniho navyseni. Do roku 2019 je tedy otdzka financovani stdvajicich sluZeb feSena, po
roce 2019 bude nutné pfijmout dalsi postup v zavislosti na feseni organizace vefejné dopravy (viz
priorita l).

V pfipadé Zelezni¢nich sluzeb je klicova doba trvani kontraktu — doba ucinnosti smlouvy
o verejnych sluzbach. Nema-li byt vozidlovy park tvofen pouze odepsanymi vozidly, jejichz
ekonomicka i technickd Zivotnost je vyCerpdna, a jejichz disponibilita je omezena na nékteré, jiz
etablované dopravce, musi byt ziskani vozidel v dobé trvani kontraktu finanéné realizovatelné’.
Z téchto divodl predpoklada Ministerstvo dopravy uzavirdni smluv v budoucnosti az na dobu 15 let.
Uzavirdni smluv az na dobu 15 let neznamend nutnost zcela konstantniho rozsahu sluzeb, vyzaduje
vsak stabilni finan¢ni rdmec. Vyrazné zmény v oblasti financovani jsou nejen problémem pro zajisténi
vefejnych sluzeb, ale proces otevirani trhu bezprostfedné ohroZuji a mohou byt pfi uzavienych
dlouhodobych smlouvach vysoce rizikové. Pro stabilizaci financovani dopravni obsluznosti
v dlouhodobém c¢asovém horizontu bude zpracovana varianta stabilizace poskytovani financ¢nich
prostiedkd. S tim souvisi nutnost pfipravit prislusnou Upravu, kterd by podle nazoru znacné &asti
odborné verejnosti méla mit i legislativni charakter.

Rozhoduijici ¢ast financovani verejné dopravy predstavuji prostredky kraji a obci. Vyjedeme-li
zdat sbiranych podle zdkona o verejnych sluzbach, pak lze uvést, Ze asi 75-80 % provoznich
kompenzaci, které jsou vyplaceny do vefejné dopravy, hradi kazdoroéné v Ceské republice kraje a
obce zpravidla na zakladé vynosu sdilenych dani, bez Gcelové vazanosti. Vétsi ¢ast téchto prostredki
sloZi na financovani obecni/méstské dopravy. Nicméné, i pro regionalni dopravu jsou tyto prostiedky
dominantnim zdrojem kompenzaci zverejnych rozpoctd. Na koncepénim vynakladani téchto
verejnych prostiedkl tedy absolutné zavisi ispéch €i netispéch celého systému verejné dopravy.

Vedle financovani dopravy podle § 4 zdkona o verejnych sluzbdch jsou vsoucasné dobé
poskytovany prispévky krajim na zabezpeceni dopravni obsluznosti kraje Zelezni¢ni dopravou po
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Doba trvani smluv o verejnych sluzbach samoziejmé nemusi nutné zahrnovat celou dobu ekonomického
cyklu vozidla, v Zelezni¢ni dopravé je to nemozné (30/10-15 let). Nicméné, stfednédobé smlouvy s pfipadnymi
pozadavky na predani vozidel novému dopravci problém udrzitelnosti resi.
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draze celostatni a regionalni. Vyse téchto prostfedkl byla stanovena do roku 2019 dokumentem
»Memorandem o zajisténi stabilniho financovdni dopravni obsluZnosti verejnou regiondlni
Zelezni¢ni osobni dopravou“, které bylo schvéleno vlddou Ceské republiky. Po roce 2019 je
nezbytné i tuto oblast Fesit v zavislosti na zvoleném modelu organizace dopravni obsluznosti. Dalsi
financni zdroje tvofi prostfedky kraji a obci poskytované v ramci sdilenych vynost dani alokovanych
organlim samospravy formou rozpoctového uréeni dani. Konecné Ize pfri urcitych opatrenich, jako je
napriklad pofizeni novych vozidel, pouZivat dalsi prostfedky na zakladé program(, napftiklad
Operacniho programu Doprava pro pofizeni novych vozidel, jejichz vyznam je podrobnéji popsan
v priorité IIl.

Nastroje statniho rozpoctu na financovani provoznich prostfedkd doplnuji dalsi programové
nastroje tykajici se podpory investic v oblasti verejné dopravy, které vyuzivaji rovnéz evropskych
prostiedkl. V této souvislosti je vhodné napf. uvést Operacni program Doprava 2014-2020, jeho?
jednou z priorit bude i podpora obnovy vozidlového parku v oblasti Zeleznice, konkrétné se jedna
o specificky cil 1.6 ,Vytvoreni podminek pro sirsi vyuZiti Zeleznicni a vodni dopravy prostrednictvim
modernizace dopravniho parku”.

4.1.3. Pravni nastroje

Koncepce verejné dopravy predpoklada zpracovani nasledujicich navrhl na legislativni Upravy,
které jsou v pfipravé, nebo se jejich priprava v dalsich letech predpoklada:

° Novela zdkona €.111/1994 Sb., o silniéni dopravé, ve znéni pozdéjSich predpis, tykajici se
Upravy procesu licen¢niho Fizeni a nékterych dalSich oblasti spojenych s provozovanim verejné
silni¢ni linkové dopravy jako je napfiklad feSeni problematiky zfizovani a vyuzivani zastdvek; to
mUGze vyvolat i diléi Upravu zédkon( souvisejicich: zdkona ¢&. 13/1997 Sb., o pozemnich
komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpist a ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpist.

) Novela zdkona €. 266/1994 Sh. o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisl, kterou se provadi
transpozice smérnice EP a Rady ¢. 34/2012/EU, vcetné uUpravy urcitych dalSich a souvisejicich
otazek, jako je napfiklad ochrana spolecensky vyznamnych vefejnych sluzeb, zakotveni
nediskriminacniho pfistupu k uréitym zafizenim sluZeb.

. V zavislosti na volbé modelu organizace vefejné dopravy novela zakona €. 194/2010 Sb.,
o verfejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o zméné dalSich zakonl, véetné dopadu
navriené Upravy na zakon ¢&. 77/2002 Sb. o akciové spole¢nosti Ceské drahy, statni organizaci
Sprava zelezniéni dopravni cesty a o zméné zdkona €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni
pozdéjsich predpisd, a zakona €. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni pozdéjsich predpist.

. Novela vyhlasky €. 175/2000 Sbh., o pfepravnim fadu pro vefejnou drazini a silni¢ni osobni
dopravu, zdlivodu jeji adaptace na vyvoj triniho prostfedi, v oblasti odbaveni cestujicich,
v reakci na zmény zdkonnych predpist v oblasti verejné dopravy aj.

. Novela nafizeni vlady €. 63/2011 Sh. o stanoveni minimalnich hodnot a ukazatell standardu
kvality a bezpeénosti a o zptisobu jejich prokazovani v souvislosti s poskytovanim vefejnych
sluzeb v prepravé cestujicich, spojend svétsim prizplsobenim poZadovanych standardl
pozadavkim trhu.

4.2. Monitoring, navrh indikatoru pro sledovani uéinnosti opatfeni, plan hodnoceni, plan fizeni
Zmén

Koncepce verejné dopravy bude monitorovana zpracovanim vyhodnoceni v roce 2019, v ramci
které budou vyhodnoceny vystupy Koncepce verejné dopravy. Pro jednotlivé priority a opatreni lze
uvést nasledujici monitorovaci ukazatele, jejichZ stav bude v rdmci monitorovaci zpravy vyhodnocen:
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Tab. 6: Monitorovaci ukazatele Koncepce vefejné dopravy

Specificky cil Opatieni Monitorovaci ukazatel K roku 2018 K roku 2021
Specificky cil 1/1: Opatieni I/1.1: Rozhodnout o zpUsobu PfedloZeni materialu ano ano
Zajisténi vhodného feseni organizace a financovani k organizaci vefejné dopravy
zpusobu organizace regionalni dopravy od roku 2020 mezi po roce 2019 k projednani
verejnych sluzeb predloZenymi variantami 1 a 3. Gestor: vladou CR
MD ve spolupraci s kraji, termin: 30. zafi
2015.
Opatfeni |/1.2.: V ndvaznosti na PredloZeni materidlu ano ano
rozhodnuti o zpGsobu feseni organizace | (popfipadé podle vysledku
a financovani regiondlni dopravy od opatfenil/1.1. vécného ndvrhu
roku 2020 pftipravit ndvrh zajisténi pravniho predpisu)
financovani vefejné Zelezni¢ni dopravy k financovani verejné dopravy
a nutnych rozvojovych projektd, véetné po roce 2019 k projednani
pripadnych potfebnych legislativnich vladou CR
uprav. Gestor MD ve spolupraci s MF a
kraji, termin 30. cervna 2016.
Specificky cil 1/2: Opatieni I/2.1.: Objedndvku regiondlni Posouzeni feseni problematiky ne ano
Spoluprace mezi dopravy fesit rovnéz s ohledem na zajisténi mezikrajskych vazeb
objednateli potteby obcan( dojizdét pFes hranice v monitorovaci zpraveé k plnéni
kraje. Doporuceni pro kraje; termin Koncepce verejné dopravy
pribézné, zahrnout do dopravnich
planG v ramci jejich nejblizsi aktualizace.
Opatieni I/2.2.: Provéfit v zavislosti na Posouzeni feseni problematiky ano ano
zpUsobu organizace dopravni koordinacniho zajisténi
obsluznosti moZnosti a potfebnost mezikrajskych vazeb
koordinacni ulohy pro zajisténi v monitorovaci zpraveé k plnéni
kvalitnéjsiho prolinani obsluznosti Koncepce verejné dopravy
jednotlivych krajd — horizontélni
(ob&ané maji vyznamné prepravni
potieby i do sousednich krajt), jakoZ i
vertikdIni (provazanost celostatni,
krajské a obecni objedndavky). Gestor
MD, termin 31. prosince 2017.
Specificky cil 11/1: Opatieni I1/1.1: Optimalizovat rozsah Existence pland dopravni ne ano
Zkvalitnéni obsahu verejné dopravy v planech dopravni obsluznosti Uzemi se
plant dopravni obsluznosti Uzemi a vytvaret podminky strukturou odpovidajici popisu
obsluznosti uzemi pro jeji stabilizaci a vzajemnou v priorité Il
koordinaci prostrednictvim
systémovych organizacnich, pravnich,
technickych a financnich opatfeni.
Provazat problematiku financovani
s dopravné-inzenyrskym obsahem
dopravniho pldnu. Gestor: MD a kraje,
termin: 31. prosince 2018.
Opatieni I1/1.2: Na zakladé zohlednéni Procentni zména prepravniho +5% +10%
mistnich podminek zaméfit v systému vykonu v oskm na Zeleznici
regionalni obsluznosti Zelezni¢ni oproti stavu v roce 2014.
objednavku prednostné na rychlou
paterni dopravu, véetné kapacitni a
atraktivni dopravni obsluznosti husté
osidlenych celkl. Doporuéeni pro kraje;
termin pribézné, kontrolni termin: 31.
prosince 2019.
Opatieni Il/1.3: Zavést dopravni Stanoveni poZadavku na ano ano
planovanii v obcich, a to alespori o dopravni planovéni obci nad 15
velikosti nad 15 tisic obyvatel, pokud tisic obyvatel
objednavaji verejné sluzby v prepravé
cestujicich. Gestor: MD, termin
31. prosince 2017.
Opatieni I1/1.4.: Obsluhu malych obci Pocet spojl s funkci ,autobust | +5% +10 %

autobusovou dopravou resit
dopravnimi prostfedky s odpovidajici
kapacitou. Zavadét alternativni systémy

na zavoldni“ v Ceské republice
oproti stavu z roku 2014.
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obsluhy méné osidlenych Gzemi (vozidlo
na zavolani apod.). Gestor: doporuceni
pro samospravu, termin: prabézné.

Specificky cil 11/2: Opatieni I1/2.1: Nastavit standardy Novelizace nafizeni vlady ano ano
Pozadavky na sluzeb ve verejné dopraveé pro o standardech dopravni
zajisténi jednotlivé casti vefejné dopravy obsluznosti
kvantitativnich a pfislusnym objednatelem, smluvné
kvalitativnich zajistit napInéni téchto standardl a
standardt poZadovat je pfi realizaci verejné sluzby.
PFizpUsobit celostatni standardy
redlnym potfebam trhu. Gestor: MD,
kraje a obce; termin: prabéziné,
kontrolni termin 31. prosince 2016.
Opatieni I1/2.2: Zajistit podle Pocet krajl s celoplosnym IDS 12 14
ekonomickych moznosti jednotlivych zahrnujicim Zelezni¢ni dopravu,
krajd a statu integraci verejné dopravy silniéni dopravu i MHD
na celém uzemi kraju, integrace by méla
zahrnovat propojeni jizdnich radi vsech
segment(l vefejné dopravy na bazi
paterniho a rozvozového systému,
integraci tarifni a informacni. Gestor:
doporuceni pro kraje a obce, termin:
pribézné, kontrolni termin 31. prosince
2019.
Opatfeni I1/2.3: Zajistit objednateli Pocet obci s nezajisténou 2000/1500 1800/1300
verejnych sluzeb v prepraveé cestujicich dopravou v sobotu a v nedéli
a prostiednictvim pland dopravni
obsluznosti, aby obsluha na paternich
linkach byla v odpovidajicim intervalu
celodenni a celotydenni. Gestor: MD,
kraje a obce; termin: pribézné.
Opatieni I1/2.4: Vytvéiet podminky pro Pocet nizkopodlaZnich +10 % +15%
zpfistupnéni vsech druh( verejné autobust / nizkopodlaznich
pfepravy osobam s omezenou draznich vozidel ve vefejnych
schopnosti pohybu nebo orientace a sluzbach v Ceské republice
pro rovny pristupu muzu a Zen k verejné | oproti stavu v roce 2014.
dopravé. Gestor: MD a samosprava,
termin pribézné dle financovani
obnovy vozidlového parku; kontrolni
termin: 31. prosince 2017.
Specificky cil 11/3: Opatieni I1/3.1: Nastavit proces PfedloZeni ndvrhu novely ano ano
Proces realizace pldnovani dopravni obsluznosti véetné zakona o verejnych sluzbach
dopravnich plana predkladani pland ke stanovisku s cilem nastaveni
dotéenym objednatellim, nastavit podrobnéjsiho procesu
mediacni procesy vedouci k lepsimu pldnovani verejné dopravy.
provazani dopravnich pland. Gestor:
MD, termin: 31. prosince 2017.
Opatieni I1/3.2: Dopravni plany kraju Pocet dopravnich pland kraju, 14 14
odvijet od celostatniho planu dopravni které budou bezrozporné
obsluznosti Uzemi. Gestor: doporuceni s celostatnim planem dopravni
pro samospravu, termin: prabézné. obsluznosti uzemfi
Opatieni I1/3.3.: Zlepsit propagaci Zhodnoceni feseni problému ne ano
verejné dopravy. Gestor: MD, kraje a v monitorovaci zpravé
obce. Termin: prabézné. Koncepce verejné dopravy.
Specificky cil 111/1: Opatieni Il1/1.1: Vefejné sluzby v Provazani plant dopravni ano ano

Zpusob vybéru
dopravce

prepravé cestujicich zadavat postupné
na zakladé jasného harmonogramu a v
souladu s principy Bilé knihy EU.

V oblasti Zeleznice vymezit jednotlivymi
objednateli zpUsob zdani
prostiednictvim soutéze a
prostiednictvim pfimého zadani.
Gestor: objednatelé verejnych sluzeb,
termin: v autobusové dopravé
nejpozdéji do 3. prosince 2019,

obsluznosti uzemi
s harmonogramem uzavirani
smluv o verejnych sluzbach.
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v Zelezniéni dopravé prabéziné.

Opatfeni lll/1.2: V ramci nabidkovych
fizeni stanovit poZadované standardy
dopravni obsluznosti, a to dle moznosti
verejné, predem jesté pred zahajenim
nabidkového fizeni, nediskriminacnim a
transparentnim zpdsobem. Gestor:
objednatelé verejnych sluzeb, termin:
pribéziné.

Zhodnoceni feSeni problému
v monitorovaci zpravé
Koncepce verejné dopravy.

ne

ano

Opatieni I11/1.3: P¥i uzavirani smluv

o verejnych sluzbach pfedem
jednoznacné stanovit rozsah a cetnost
objednavky a zplsob stanoveni vyse
kompenzace po celou dobu jejich
ucdinnosti. Gestor: objednatelé
verejnych sluzeb, termin: pribéiné dle
uzavirdni smluv o verejnych sluzbach.

Zhodnoceni feseni problému
v monitorovaci zpravé
Koncepce verejné dopravy.

ne

ano

Specificky cil 111/2:
Problematika investic
do vozidlového parku

Opatfeni I11/2.1: PFi vybéru dopravce na
provozovani osobni dopravy ve
verejném zajmu zohlednit schopnost
dopravce poskytovat sluzby ve
stanovené kvalité z pohledu uZivatele a
investovat v potfebné mife do
vozidlového parku. Gestor: MD, kraje a
obce, termin: prlibézné.

Zhodnoceni feSeni problému
v monitorovaci zpravé
Koncepce verejné dopravy.

ne

ano

Opatieni I11/2.2: PFi obnové vozidlového
parku v kratkodobém ¢asovém
horizontu vyuZivat vicezdrojové
financovani, véetné pfipadného vyuziti
fondi EU a to v souladu s investicemi
do rozvoje infrastruktury na pfislusné
lince. Gestor: objednatelé vefejnych
sluzeb, termin: prabézné.

Pocet potizenych vozidel se
spoluucasti evropskych fondd
ve vefejnych sluibach v Ceské
republice od roku 2014.

30

50

Specificky cil IV/1:
Tarifni a pfepravni
integrace Gizemi CR

Opatieni IV/1.1: Pfi sjedndvéani smluv o
verejnych sluzbach, zejména v oblasti
Zelezni¢ni dopravy, usilovat zajisténi
tarifni soudrznosti, kterd v prvnim kroku
maximalné usnadni cestovani mezi
dvéma misty na Ceské Zelezni¢ni siti
verejnymi sluzbami v prepravé
cestujicich na jeden prepravni doklad.
Usilovat o postupné propojovani tohoto
systému se systémy IDS. Gestor: MD ve
spolupraci s kraji a dopravci; Termin
prubéziné.

Dosazeni tarifni soudrznosti
v rdmci verejnych sluzeb na
jeleznici v Ceské republice.

ano

ano

Opatieni IV/1.2: Sjednotit pravidla pro
stanoveni cenové regulace a slev

v Ceské republice a provéfit jejich
potiebnost pro dalsi obdobi. Gestor:
MD ve spolupraci s MF; termin 31.
prosince 2017.

PfedloZeni navrhu reformy
statem ukladanych slev.

ano

ano

Opatieni IV/1.3: Analyzovat jizdni
vyhody v oblasti Zelezni¢ni dopravy a
podle vysledk( analyzy upravit pravidla
jejich poskytovani, véetné pripadné
Upravy pravnich podminek. Gestor:
MD; termin 31. prosince 2017.

PfedloZeni pfedmétné analyzy.

ano

ano

Specificky cil IV/2:
Standardizace
technickych
podminek

Opatfeni IV/2.1: Spolupracovat na
stanoveni celostatniho elektronického
standardu pro technologii odbaveni
cestujicich uZivanych v ramci
jednotlivych IDS s cilem zajisténi
integrace verejnych sluzeb v
celostatnim rozsahu. Gestor: MD a
samosprava; Termin: 31. prosince 2016.

Spolupréce na tvorbé
standardu EOC.

ano

ano
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Specificky cil IV/3: Opatieni IV/3.1: Zajistit otevienost dat | Zajisténi otevienych dat CISJR. | ano ano
Informacni systém o vramci  celostatniho  informacniho
jizdnich fadech systému o jizdnich Fadech, vcetné
garantovaného vyhledavace spojeni.
Gestor: MD, termin: 1. zafi 2015.
Specificky cil V/1: Opatieni V/1.1: Zajistit Upravu procesu PfedloZeni ndvrhu novely ano ano
Rizeni vztahu licenéniho fizeni k U¢innéjsi koordinaci zakona o silni¢ni dopravé
verejnych a silni¢ni linkové osobni dopravy. Gestor v popsanych oblastech
komercnich sluzeb opatteni: MD, termin: 30. prosince
v oblasti VLD 2016.
Specificky cil V/2: Opatieni V/2.1: Zajistit odpovidajici PfedloZeni ndvrhu novely ano ano
Rizeni vztahu ochranu vefejnych sluzeb v prostredi zakona o drahach v popsanych
verejnych a otevirajiciho se dopravniho trhu v oblastech
komercnich sluzeb oblasti drazni dopravy. Gestor opatieni:
v oblasti VDD MD; Termin: 31. prosince 2015.
Opateni V/1.2: Provéfit moznost PfedloZeni analyzy dalsiho ne ano
posileni koncesniho modelu vefejné postupu tykajici se posileni
dopravy v Ceské republice. Gestor: MD, koncesniho modelu ve verejné
termin 31. prosince 2020. dopravé
Specificky cil VI/1: Opatieni VI/1.1: Pfi zménach cen za Zhodnoceni feseni problému ne ano
Zpoplatnéni osobni infrastrukturu dusledné dbat na v monitorovaci zpravé
dopravy vyrovnani pro objednatele verejnych Koncepce verejné dopravy.
sluzeb. Gestor: MD ve spolupraci se
SZDC, termin priibézné.
Specificky cil VI/2: Opatieni VI/2.1: Kvalitnéji provazat Zhodnoceni feseni problému ne ano
Vztah mezi udrzbou, planovani dopravni obsluznosti a v monitorovaci zpravé
modernizaci a pldnovani rozvoje dopravni Koncepce verejné dopravy.
objednavkou infrastruktury, pfi tom brat v Gvahu
dopravni plany kraji a stétu, zejména
jejich nejvyssi priority. Gestor: MD ve
spolupraci s kraji. Termin: 31. prosince
2017.
Specificky cil VI/3: Opatfeni VI/3.1: Pfi dalS$im postupu | PtedloZeni navrhu novely ano ano
Dopravni terminaly Zelezni¢ni reformy usilovat o maximalné | zdkona o drahach v popsanych
nediskriminacni  pfistup k zafizeni | oblastech.
sluzeb. Gestor: MD ve spoluprdéci s kraji
a dopravci, termin 31. prosince 2015.
Opatfeni VI/3.2: Analyzovat cenovou | Zvedenicenové regulace ano ano
regulaci  vjezdd na  autobusova | vpopsanych oblastech.
stanovisté v Ceské republice. Gestor:
MD ve spoluprdci s MF: termin 31.
prosince 2015.

Na zakladé posouzeni plnéni jednotlivych opatfeni podle vymezenych ukazatel( bude zpracovano
vyhodnoceni. Pro potieby hodnoceni bude probihat sbér dat na zakladé osloveni pfislusnych organ
tak, aby bylo mozné vyhodnoceni zpracovat. Nasledné se predpoklada zpracovani aktualizovaného
dokumentu pro dalsi obdobi v ndvaznosti na Dopravni politiku pro dalsi obdobi 2020-2026.

4.3. Rizikova analyza

PInéni cili Koncepce vefejné dopravy mize byt ohroZzeno nékterymi faktory, které neni mozné
v tuto chvili zcela predvidat. Mozna rizika jsou shrnuta v nasledujici ¢asti dokumentu.

. V soucasné dobé je Cast verejné dopravy (zejména Zelezni¢ni doprava, ¢astecné i vozidla
v silniéni vefejné linkové dopravé) zajistovana v nevyhovuijici kvalité. Zvyseni efektivity verejné
dopravy nemusi zejména v oblasti Zelezni¢ni a obecné drazni dopravy pokryt zdsadni dopady
modernizace vozidlového parku. Je tfeba si uvédomit, Ze jednoduché Zelezni¢ni vozidlo
o kapacité cca 120 osob v soucasnych cenach svou pofizovaci cenou prevysuje 100 mil. K¢,
cena elektrické jednotky pro priméstskou dopravu ¢ini vice nez 200 mil. KE. Pfi odpisové dobé
tficeti let je moiné odhadnout, Ze ndklady na pofizeni jednoho sedadla v nové soupravé
dosahuji na jeden odpisovy rok asi 40 000 K¢&. K tomu pfistupuji ndklady na financovani novych
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investic. Pokud tyto vicenaklady (t.C. jezdi na radé linek zcela odepsand vozidla) prekrodi
uspory zvyssi efektivity dopravcl, nejsou rozpoctové kryty u 7adného zobjednatell
(pfechodnym fesenim miiZze byt vyuZiti prostfedkl z evropskych, popt. narodnich programu na
pofizeni vozidel). Toto riziko nelze osetfit jednotné pro cely systém verejné dopravy, je na
jednotlivych objednatelich, aby nové koncepty s novou kvalitou vozidlového parku Fidili. Toto
riziko lze sniZit efektivnimi provoznimi koncepty svysokymi dennimi probéhy vozidel a
kratkymi obratovymi ¢asy. Tyto Uspory mohou nastat predevsim tehdy, pokud jsou nové
provozni koncepty provazany s patficnou Upravou infrastruktury a pokud jsou nova vozidla
prednostné uzivana na provoznich konceptech s vysokymi dennimi probéhy.

. Obecné je tfeba vnimat jako riziko velkd a stdle se zvysujici neprehlednost pravnich predpist
(zejména na urovni EU) které souvisi s problematikou verejného obstardvdni obecné a
koncesemi na sluzby v oblasti vefejné dopravy zvlast. Nékteré procesy, i pres dobfe minénou
snahu, se mohou stat zcela nefunkénimi, zejména s ohledem na cetnost napaddni téchto
procesd ze strany réiznych subjektd, co? je v Ceské republice reainy fakt.

. Zajisténi udrzitelného financovani po roce 2019 muze byt uritymi subjekty odmitano z dlivodi
posilovani mandatorniho charakteru vydaji stdtniho rozpoctu. Verejnda doprava tak, jak
jivsoucasné dobé zname, je zcela zavisld na kompenzacich zvefejnych rozpoctli. Tato
spolutiéast je v objemu desitek procent nakladd. Toto neni odstranitelnou systémovou chybou.
Ve vSech zemich Evropy dochazi kvyplaceni kompenzaci ve vefejné dopravé. Napftiklad
Svycarsko dotuje svou vefejnou dopravu ro¢né sumarni ¢astkou cca 2 600 mil. CHF, co? je
v prostém prepoctu asi 59 mld. K¢ a predstavuje to asi polovinu vynosl ve vefejné dopravé
z jizdnich dokladd’!. Samoziejmé uvedené nelze porovnavat s Ceskem s ohledem na kupni silu
atd., nicméné uvedené pouze ilustruje, Ze jakkoliv zvySovani efektivity je ve verejné dopravé
zasadni, bude-li Ceska republika ocekavat kvalitni sluzby vefejné dopravy, bude nutné, aby
prostiredky stabilné zajistila. Pokud tyto prostfedky stabilné zajistény nebudou, vyvolava to
podobnou nejistotu na trhu, jako by kolisala poptavka na pIné komercnich trzich o desitky
procent — vtakovém prostfedi nebude moziné investovat ani nabizet inovativni sluzby.
Vdisledku vySe uvedeného je moZné, Ze nepujde zajistit soulad mezi dlouhodobymi
smlouvami, financovanim statniho rozpoctu a objedndvkou kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty,
popf. procesem schvaleni licenci a jizdnich fadud v silni¢ni linkové dopravé. Je proto dilezZité,
aby financni pravidla byla stanovena prfedem a aby na zakladé téchto jasnych pravidel bylo
mozné dlouhodobé smlouvy uzavirat.

. V soucasné dobé dochazi ke stale silnéjsSimu odlivu cestujicich pfi pouZivani napajecl verejné
dopravy s dlouhym intervalem. Je tfeba prfi dopravnim planovani zvazit rlizné alternativni
modely obsluhy venkovskych oblasti, nebot soucasnda obsluha nékolikrdt denné velkym
autobusem je stdle neefektivnéjSi. V soucasné dobé neni vregiondlni dopravé zpravidla
pokladana za vyhovujici obsluznost, ktera svou Cetnosti pfesahuje interval 60/120 minut.
Obcané pak nepokladaji sluzbu za funkéni a sluZeb verejné dopravy zpravidla vyuzZivaji ve velmi
malém rozsahu. Rizikem je, Ze v ramci dopravniho pldnovani se nepodafi na uvedeny paradox
(malo cetné dopravni sluzby/presto se dale vyprazdnujici) fadné reagovat a dopravni
obsluznost nebude ekonomicky udrzitelnym zplsobem mozné zajistit.

. Rizikem procesu dopravniho planovani je, Ze pldny dopravni obsluZznosti uzemi budou vnimany
nékterymi objednateli jako ryze formalni dokumenty, které obsahuji jen povinné udaje, a
rovnéz projednani dopravnich pland bude vnimano toliko formalné. Je rovnéz moziné, Ze se
v rdmci uzavirdni smluv o verejnych sluzbach se nepodafi nastavit dlouhodoby proces, vedouci
ke konzistentni objedndvce, coz by mélo vyse uvedeny dopad do planovani investic, a to

"t 7droj: Verband éffentlicher Verkehr: Fakten und Argumente zum OPNV der Schweiz. Cisla z roku 2007.
Sumarni kompenzace z vefejnych rozpoc¢td pro verejnou dopravu 2 633 mil. CHF, z toho 753 mil. K¢ pfimé
vydaje statu na kompenzace v Zeleznicni dopravé. Prijmy od cestujicich cca 4 680 mil. CHF rocné.
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véetné investic do infrastruktury. Je dulezité, aby i objednatelé mezi sebou se vice respektovali,
vnimali, Ze provozni koncepty je potiebné spolecné projednat a vyjit si navzajem vstfic.

Zavainym rizikem je nedosaZeni tarifni spoluprace mezi dopravci, popsané v priorité IV tohoto
materidlu. K dosaZeni tarifni konzistence je totiz tfeba aktivni spoluprdce vSech ziucastnénych
subjektll s védomim krehkosti poptavky, s cilem, aby cestujici vnimal verejnou dopravu jako
prostupny a srozumitelny systém. To je bod, ktery budto mlZe posunout verejnou dopravu do
zcela nového, systémového pojeti, nebo naopak v pripadé nefeseni ¢i nespoluprdce vsech
zUcCastnénych subjektl mize zpUsobit jeji Uplnhou roztfisténost. Rizikem pro verejnou dopravu
jsou i ndhla rozhodnuti tykajici se predepsanych slev, bezplatnych jizdnich doklad(i a podobné,
které maiji sice Sirokou spolecenskou podporu, ale jejichz uplatnéni ohrozuje jiz tak kfehké
pfijmy z jizdnich dokladl pro cestujici. To se tyka i sniZovani redlné hodnoty jizdnich dokladd,
predepsanych orgdny verejné sprdvy, vlivem inflaéniho nenavySovani jejich ceny.

V oblasti ochrany spolecensky vyznamnych verejnych sluzeb je tfeba nastaveni procesu, ktery
bude vyvézeny z hlediska opravnénych zajmud dopravcl zajistujicich verejné sluzby, komerénich
dopravcl a objednatelll. Rizikem je na jedné strané pfiliSna formalnost tohoto procesu, nebo
na druhé strané neustdlenost rozhodovaci praxe.

Pokud opétovné dojde knavySovani infrastrukturnich poplatkli bez zohlednéni této
skutecnosti pro objednatele verejné dopravy, je to velmi zavaziné riziko pro verejnou dopravu
v Ceské republice. To se tyka i nediskrimina¢niho vyuzivani a racionalniho zpoplatnéni zafizeni
sluzeb. V oblasti autobusové dopravy existuje obdobny problém zhlediska vyuzivani
autobusovych stanovist v pfipadé nedosazeni ¢i snizené funkénosti cenové regulace.
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