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1. Uvod

Strategie podpory dopravni obsluhy tzemi (dale jen ,,Strategie*) byla zpracovana na zaklad¢ usneseni
vlady ¢. 882/2005 z 13. ¢ervence 2005 jako navazny dokument na timtéz usnesenim vlady schvalenou
Dopravni politiku Ceské republiky pro 1éta 2005-2013. Vécné diivody zpracovani dokumentu lze
shrnout nasledovné:

Vladou schvalena nova dopravni politika obsahuje vyznamné impulsy pro oblast veiejné
dopravy. Ve svych specifickych cilech zdiraziuje v obecné roviné zkvalitnéni piepravni prace
ve vefejné doprave osob a predklada zasady opatfeni pro dosazeni lepsi funkce systému. Tato
opatfeni Ize shrnout jako budovani propojeného a strukturovaného systému vetejné dopravy s
dirazem na hierarchizaci systému, podpoieni na jedné stran¢ konkuren¢niho a na druhé strané
vyvazeng stabilniho prostiedi.

Vznikajici nova pravni uprava pro dopravni sluzby v oblasti vefejné Zelezni¢ni a silni¢ni
dopravy na urovni Evropskych spoleenstvi znovu otevird otazku pfistupu jednotlivych
subjektdl na trh vefejné dopravy. Dokument poukazuje na vyvoj poznani v oblasti verejné
dopravy, ale v divodové zpravé se konstatuje, jak obtizné je hledani celoevropsky spole¢ného
konsensu na feSeni zakladnich otazek pfistupu na trh a nastaveni ekonomického prostiedi. Lze
ocekavat, ze dokument otevie fadu otazek, jejichz doteSeni bude z velké Casti ponechano na
jednotlivych ¢lenskych statech.

Regionalizace vetejné dopravy jak po strance organizacni, tak po strance financovani pfinesla
nové prostiedi ve vefejné doprave, které prenasi vétSinu dilezitych pravomoci i odpovédnost
do samostatné plsobnosti regionti. Tyto zmeény jsou obecné v souladu s principem
subsidiarity, ale jejich dynamika je zna¢nd. Dusledky zmén se promitaji v potiebé hledani
novych cest v dialogu mezi jednotlivymi regiony navzajem, regiony s centrem a regionu s
regionalnimi centry.

V poslednich letech dochazi v regionech v souladu s nejlepsi praxi a odbornymi doporucenimi
ke vzniku integrovanych dopravnich (pfepravnich) systémt. Dopravni politika, jak jiz bylo
uvedeno v prvnim bodg, tyto procesy vyznamné podpofila a zahrnula je mezi dulezité nastroje
pro zlepSeni vefejné dopravy. Prostfedi integrované vefejné dopravy v liberalizovaném
prostiedi vSak jesté vice akcentuje nutnost nalezeni uspokojivého feseni nékterych problému
spoluprace jednotlivych subjektli, rozdéleni odpoveédnosti a zplisoby financovani.

Systém vetejné dopravy, na kterou je tento dokument zaméten, piedstavuje dilezity aspekt socialni
politiky, ale i udrzitelného rozvoje sidelnich aglomeraci a vyvazeného regiondlniho rozvoje.
Dokument se zamétfuje na zakladni otazky fungovani tohoto systému vyznamné podporovaného
z vefejnych prostiedki. Lze uvést pét zakladnich oblasti vyznamu vetejné dopravy:

1.

Socialni hledisko. Obcan, ktery nemize pouzivat individudlni automobilovou dopravu, se
musi dostat do Skoly a skolskych zatfizeni, k 1ékari, k tifadiim, k soudim, do zaméstnani za
cenu, ktera bude pro néj pfijatelna.

Prostorové hledisko. Individudlni automobilova doprava je prostorové narocna, zajiSténi
tohoto prostoru, véetné¢ dopravy v klidu, je ve méstech velmi obtizny tkol. Ve méstech konci
Casto i cesty z regionu.

Ekologické hledisko. Vetejna doprava jako celek produkuje vyrazné méné mérnych emisi nez
individualni automobilova doprava. Pro dobrou ekologickou bilanci na jednotlivych
dopravnich sluzbach ale potiebuje odpovidajici piepravni proudy.

Bezpecnost. Ve srovnani s pouzitim individualni automobilové dopravy zaznamenava vefejna
doprava na piepraveného cestujiciho vyrazné¢ mén¢ nehod. Velkou roli zde hraje kolejova
doprava provozovana po zabezpecené dopravni ceste.

Vyvazenost regiondlniho rozvoje. Kvalitni vefejna doprava vyznamné pfispiva
k rovnomémému regionalnimu rozvoji, ma vliv napf. na zaméstnanost, zabranuje vysidlovani
venkovskych oblasti.
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Jak vyplyva z vyvoje v Ceské republice, ale piedev§im ze srovnani situace v evropskych zemich,
s rostouci zivotni Urovni se vyznamné zvySuje piepravni vykon, v zahrani¢i proporcionalné jak
v individudlni, tak ve vefejné hromadné dopravé. Proto mé vefejnd doprava vyznamny potencial
k dals$imu rtstu prepravnich vykonti. V ekonomickém vyjadieni se tato skutecnost projevuje v ristu
podilu dopravy na HDP a v nadprimérném ristu podilu investic do dopravy na celkovych investicich.

Vetejna doprava ma velky vyznam pro spolecnost, ale na fadu dopravnich sluzeb potfebuje vnéjsi
prispévky, oznacované jako kompenzace, vyrovnavaci platby. Je pfijimano jako obecné platny axiom,
ze rozsah a kvalita vefejné dopravy, kterd je vsoucasné dobé poskytovana, by nemohla byt
zajiStovana bez téchto vefejnych intervenci. Zatimco nartst individualni automobilové dopravy ptimo
zvySuje nékteré danové vynosy, napiiklad spotiebni daii z pohonnych hmot, vefejna doprava danové
vynosy snizuje. Jeji vynosy vSak lezi v jinych Castech statniho rozpoctu i mimo néj, napiiklad
zvySovani kvality zivota. Existuji tfi moZnosti vysvétleni, pro¢ je vefejna doprava vuci individualni
automobilové dopravé nekonkurenceschopna zcenového a kvalitativniho hlediska bez vefejné
intervence:

= Moznost 1: Externi néklady individualni automobilové dopravy, resp. saldo mezi jejimi
externimi naklady a vynosy, jsou tak vysoké, ze kdyby byla zatizena doprava vSemi naklady,
stoupla by cena za pfepravu individualni automobilovou dopravou natolik, Ze by pomér mezi
cenou a kvalitou byl s vefejnou dopravou srovnatelny. Externi naklady jsou definované jako
hodnotné statky, obchodovatelné mimo trhy, napt. odstraiiovani nasledkti dopravnich nehod,
emise zdopravy a také ztraty ucastnikti dopravy zkongesci. Vzniklé nasledky téchto
externalit mohou byt hrazeny ve stejném Case zobecnych dani, mohou byt hrazeny
v budoucnosti anebo nejsou uhrazeny vilbec a pouze snizuji kvalitu Zivota. Pokud volba druhu
premisténi neni na vzniklych externich nakladech pfimo zavisla, nema vliv ani na tvorbu ceny,
ani na rozhodovani o zpusobu pfemisténi. Z vyzkumnych zprav i z infrastrukturnich plant
evropskych zemi vyplyva, ze internalizace externich nakladua je ptes dlouhodobé usili obtizna,
a to ptes objektivni existenci téchto implicitnich nakladt, z divodd sporného ocenéni, a obavy
z nasledn¢ obecné vysoké ceny za prepravu. V piipadé objektivné existujicich externich
diferenc¢nich tokt by bylo poskytovani vyrovnavacich plateb za stavajiciho nastaveni trhu plné
opravnéné.

= Moznost 2: VySe vyrovnavacich plateb ukazuje na obecné nehospodarnosti v systému, které
mohou obecné spocivat u riznych subjektt, tedy ne nutné jen u dopravci. Pak je cena vetejné
dopravy z hlediska plné ceny dopravniho vykonu srovnatelna v uméie mezi cenou a kvalitou a
individualni automobilovou dopravou, a redundantni suma vefejnych kompenzaci je
nehospodarnost systému vlastni. Napiiklad, pfiméstské jednotky v centru nemohou parkovat
cely den jako osobni automobily, vraci se zpét nevytizené. V rad¢ piipadd je to i
nehospodarnost zucastnénych podnikd. Prestoze vysi kompenzace vtomto piipadé nelze
odiivodnit pouze prostou vysi objektivnich externalit, ale je-li pouzivani vetfejné dopravy
obecnou prioritou, bylo by tieba se nejprve pokusit zefektivnit vnitini fungovani systému, tj.
optimalizovat zptisob dopravni obsluhy uzemi vetfejnou dopravou a zaroven s tim upravovat
vyrovnavaci platby, resp. zajistovat kvalitnéjsi obsluhu. Pti tom je tfeba zohlednit souvisejici
faktory, jako napt. dusledky dopravy v klidu jako protivahy vratnych jizd vozidel vetejné
dopravy. Vefejna doprava vsouladu s postulaitem rovnosti Sanci soucasné¢ plni
nezanedbatelnou funkci jako obecny dopravni systém piizplisobeny k pfepravé i minoritnich
skupin zakazniki, naptiklad osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace, a tato dodate¢na
kvalita nabidky obecné zvysSuje nakladnost systému vefejné dopravy, zejména v oblasti
investic.

= Moznost 3: Trh ukazuje, Ze cile jsou pfili§ ambicidzni. Lidé vefejnou dopravu v této vysi
nepotiebuji a mohou se prepravit alternativng, pricemz takovy vyvoj je udrzitelny po strance
prostorové, regionalniho rozvoje a souvisejicich dopadi, vcetn¢ otazek z oblasti socialni, napf.
nezamestnanost, vyrovnanost regionalniho rozvoje. V tomto pfipad¢ by bylo na misté cile
piehodnotit, a to tehdy, pokud byly plné€ vyCerpany pfedchozi moznosti.
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Prestoze je v nékterém piipad€ obtizné rozliSit ptsobeni jednotlivych faktori, moznosti 1 a 2
vyCerpany nejsou. Pii hledani cest je tfeba zohlednit nestandardnost ekonomického prostiedi ve
vetejné doprave. Lze uvést, Ze zdkladnim divodem pro podporu vefejné dopravy je rizna mira kryti
externich nakladi pii riznych typech piepravy. Z toho vyplyvaji argumenty podporujici vyuziti
vetejnych prostfedkti ziskanych z dopravy pro podporu vefejné dopravy jako budovani a tdrzba
kvalitni dopravni infrastruktury a zajisténi moderniho vozidlového parku, jakoz i dalSich investic do
oblasti provozu.

2. Soucasna situace v CR

Pies existenci rozvijejiciho se potencidlu objemu piepravy veiejna doprava v CR nepiebira tyto
prilezitosti a podil vetfejné dopravy na de€lbé piepravni prace stabilné mirn¢ klesa, coz vede ve svém
disledku ke zvySovani zatizeni uzemi CR individualni automobilovou dopravou. ReSeni t&chto
problému je mozné pouze zvysSenim kvality vefejné dopravy, které je opét mozné dosdhnout obecné

N

pouze vnéjsi intervenci nebo zlepSenim vnitini funkce systému.

Tab. 1: Vyvoj postaveni veiejné dopravy pii délbé prepravni prace v osobni dopravé

ukazatel 2000 2001 2002 2003 2004

vyvoj HDP 2150 2315 2414 2 556 2 750 | bil. K¢&
ptepravni vykon vefejné zelezni¢ni

dopravy 7300 7299 6 597 6518 6 590 | mil. oskm
prepravni vykon méstské hromadné

dopravy celkem 14 697 15209 15170 15 540 15 427 | mil. oskm
ptrepravni vykon regionalni a dalkova

vefejna autobusova doprava 9 351 10 608 9 668 9 449 8 516 | mil. oskm
Celkem 31348 33116 31434 31 506 30 534 | mil. oskm
prepravni vykon IAD 63 920 63 420 65 190 68 600 68 370 | mil. oskm
ptepravni vykon

pozemni osobni dopravy 95 268 96 536 96 624 | 100 106 98 904 | mil. oskm
délba prepravni prace mezi

verejnou a individudlni dopravou

(podil vei'ejné dopravy) 32,905 34,304 32,532 31,472 30,872 | %

Zdroj: Rocenka dopravy 2005
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Pti celkovém rustu mobility obyvatelstva roste vykon individualni dopravy jeste rychleji, podil vetejné
dopravy (s vyjimkou MHD) klesa.
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Druhym urcujicim faktorem ve vefejné dopravé je proces regionalizace. Od 3. ledna 2005 bylo
zaroven provedeno nékolik regionalizacnich krokt, v rdmci nichz byly:

e financni prostfedky na thradu kompenzaci dopravciim pfevedeny na kraje, a to jako cast
spolecné Castky pridélené téchto vyssim uzemné-samospravnym celklim v ramci rozpoctového
urceni dani;

e zruSena povinnost alokace ur¢ité minimalni ¢astky pro tcely vetejné dopravy, rozsah dopravni
obsluhy Gzemi vetejnou dopravou stanovuje zastupitelstvo kraje;

e zruseno modalni rozdé€leni prostiedktl na zeleznicni a silni¢ni dopravu.

Prestoze se jednalo o dulezité regionalizacni kroky, které jsou zpravidla v souladu s principem
subsidiarity, dynamika tohoto procesu byla znacna. Konecné hodnoceni dopadil této zmény bude
mozné az s odstupem delsiho casového obdobi. V kazdém ptipadé vSak vyzaduje postup regionalizace
zajisténi doprovodnych nastroji pro soudrznost systému tak, aby systémy regionalni dopravy
v jednotlivych krajich byly vzajemné propojeny a podporovaly tizemni kohezi statu. Soucasny vyvoj
do zna¢né miry sméiuje k modelu Cisté samostatné plisobnosti regiond, avSak s nedostateCnym
stanovenim uvedenych jednoticich pravidel nutnych pro koordinaci jednotlivych subsystémi vetejné
dopravy.

rvr

Regionalizace systému vefejné dopravy pifindsi mnohé prilezitosti, nebot teoreticky pres konstantni
podil kraji na danovém vynosu ze sdilenych dani zabezpeluje pravidelné navySovani prostiedki
uréenych pro podporu vefejné dopravy v zavislosti na hospodaiském ristu a inflaci. Nicméné
regionalizace systému vefejné dopravy nebyla doprovazena jednoznacnym a explicitnim stanovenim
odpovédnosti jednotlivych urovni vefejné spravy za zajisténi obsluhy tizemi vefejnou dopravou.

V souvislosti s provedenou regionalizaci vyvstava silngji problém zvySujiciho se konkurenc¢niho
prostfedi v oblasti vetejné dopravy v souvislosti se zpisobem zadavani zakazek na zajisténi dopravni
obsluhy tizemi jednotlivym dopravciim. Vymezeni jednotlivych oblasti regulace pfistupu k trhu a
odliseni smluv ve vefejném zajmu od koncesi na sluzby, které se obecné fidi pravnimi predpisy o
vetejnych zakazkach, bude klicové pro dalsi strategickd rozhodnuti v oblasti vetejné dopravy. Tyto
problémy jsou téz feSeny na evropské urovni a jsou predmétem pripravovaného nového nafizeni o
vetejnych sluzbach. Ve vyse zminéném kontextu v ndvaznosti na novy spravni fad téZ dochazi
k vykladovym nejasnostem ve vztahu k charakteru uzaviranych smluv.

Financovani vefejné dopravy lze rozdélit do Ctyt Casti, které musi byt vzajemné provazany a spole¢né
tvofit uceleny systém. Jedna se o nasledujici slozky:

I. Provozni kompenzace pro oblast veiejné dopravy
II. Investi¢ni financovani obnovy vozidel veFejné osobni dopravy
III. Provozni financovani udrzby infrastruktury pro veiejnou dopravu
IV. Investi¢ni financovani vystavby a modernizace dopravnich cest pro veiejnou dopravu

Tato strategie se zabyva body 1. a II. a uvazky systému na oblasti III.-IV, pfi¢emz dlraz je tfeba klast
rovnéz na provazani jednotlivych financovani mezi sebou.

Ad 1) Rozhodovaci pravomoc v oblasti vyplaceni kompenzaci dopravcim je v naprosté vétsing
regionalizovana. CR je v tomto ohledu v reformach vyznamné dale, nez nékteré sousedni zemé, kde
poskytovani subvenci do vefejné dopravy je doposud vice centralizovano, zatimco objednavka je
regionalizovana. Piikladem muze byt jak Slovensko, kde regiony poskytuji kompenzace dopravctim
zatim po prechodné obdobi v ramci pfeneseného vykonu statni spravy, tak Rakousko i dalsi staty.

Cesky pravni fad de lege lata ne vzdy dostate¢nd jednoznaéné stanovuje odpovédnost jednotlivych
urovni vefejné spravy za zajisténi dopravni obsluhy izemi, a proto se jevi z hlediska soucasné pravni
upravy potiebné jasnéji explicitné stanovit odpovédnosti jednotlivych subjektl vetejné spravy, tak aby
nemohlo dochézet k ptipadnym vykladovym nejasnostem ve véci odpovédnosti jednotlivych subjektt.

Stat zajistuje prostfednictvim smluv o zavazku verejné sluzby dopravni obsluhu uzemi dalkovou
dopravou, a to pouze v oblasti drazni dopravy, segmentu rychlé regionalni a meziregionalni dopravy
zpravidla kategorie rychlik a expres. Cesky pravni fad tak neumoznuje statu zabezpecit tuto obsluhu

uzemi linkovou autobusovou dopravou v pripadech, kdy neexistuje konkurenceschopna drazni
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infrastruktura. Tyto pfipady jsou pak ponechany na ad hoc dohodach jednotlivych krajii bez potiebné
provazanosti s vécné souvisejicim systémem dalkové drazni dopravy.

Dopravni obsluha uzemi regiondlni dopravou je objedndvana kraji nebo obcemi v samostatné
pusobnosti. Kraje zajistuji zakladni dopravni obsluznost svého uzemniho obvodu a obce ostatni
dopravni obsluznost, a¢koliv se obecné toto vymezeni odpovédnosti jevi jako neostré a vzajemné se
prekryvajici. Zatimco Zelezni¢ni doprava, jejiz operacni radius je zpravidla vétsi, neni na obecni
uroven z hlediska financovani zpravidla regionalizovana, rozdilné podle regiont asi 0-20 % naklada
na dopravni obsluhu autobusovou regionalni dopravou, a veskeré provozni prostiedky pro MHD plati
obce. Sumarni odpovédnost regionii a obci je tak znacnd, protoze financni ingerence dosahuje vyse
téméer 20 mld. K¢.

Tab. 2: Kompenzace do veiejné regionalni osobni dopravy v CR

Dotace (ithrada provozni ztraty) verejné osobni dopravy AU 2L o 2L
za celou CR [mil. K¢] skutecnost | skutetnost skutecnost s
(odhad)
Vefejna linkova
doprava 2 955 3203 3403 3522
Vefejna drazni
osobni doprava* 2242 2243 4434 4514
ZAkladni dopravni obsluZnost 7akovské jizdné
linkové dopravy 0 98 288 313
74kovské jizdné
drazni dopravy 0 0 112 149
CELKEM ZDO 5197 5545 8 237 8 497
Vetejna linkova
doprava 302 421 625 361
Ostatni dopravni obsluZnost Verejna drazni
osobni doprava 110 113 147 144
CELKEM ODO 412 534 772 505
CELKEM Dotace verejné osobni dopravy| 5608 6079 9009 9 002
Tarifni zdvazek Zelezni¢ni dopravy* 2 811 2481 0 0
Celkem vcetné tarifniho zavazku 8419 8560 9 009 9 002

Zdroj: oficidlni statistika MD CR, operativni hlasent krajii
Poznamka: * ve sledovaném obdobi byla zménéena metodika, dané prostiedky byly vyrovnavacimi platbami pro
oblast regionalni Zeleznicni dopravy.

Tab. 3: Dotace do méstské hromadné dopravy

[Vyse dotace
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
[mil. K¢
skutecnost | skutecnost | skutecnost | skutecnost | skutecnost LIRS plan
(odhad)
dotace na MHD
z obecnich rozpocti 9 875,6 10 391,7, 10 795,7 13 311,5 11 639,6 11 759,1jplan se nesleduje

Zdroj: oficidlni statistika MD CR
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V soucasné dobé¢ tedy nejsou pfedem vymezeny zdroje, ze kterych bude vetfejna doprava financovana,
nebot’ jsou soucasti obecnych danovych vynost jednotlivych urovni vefejné spravy bez ucelové
vazanosti téchto prostfedkli na systém vefejné dopravy. Financni rdmec vefejné dopravy je z velké
¢asti véci samospravnych subjektt. V nékterych okolnich statech, naptiklad v Némecku jsou urCeny
konkrétni dan€, ze kterych ma byt vefejna doprava financovana. Ptitom je v Evrop€ obvykle
pfijimano, aby pro financovani verejné dopravy byly pouzivany zdroje, které vytvofila individualni
automobilova doprava.

Ad II.) Provazani mezi body I. a II. by mély ve standardnim ekonomickém prostiedi tvofit odpisy,
které jsou uznatelnou polozkou pro kompenzace. Rada vozidel je ale jiz odepsanych, a prostfedky
z nejruznéjSich divodi nebyly v dostatecné mife akumulovany. Dynamicky cenovy vyvoj vozidel
nepostacuje na finanéni kryti nakupu novych vozidel. V oblasti autobusové dopravy existuje institut
tzv. pfiméteného zisku, jehoZ pouziti je vazano na investice do vozidel. Pro ucely potizeni vozidel je
navic mozné ziskat urcité prosttedky i ze statnich programi na obnovu vozidel. V Zelezni¢ni dopravé
je ptipad od piipadu poskytovana garance statu za uveéry, ktera z vécného hlediska nahrazuje formalné
nizkou stabilitu smluvnich vztahti pro jednotlivé dopravni sluzby, umoziuje dopravcim v piipade
jednorazového poskytnuti poridit vozidla a splacet je nasledné z kazdoro¢nich kompenzaci. Pro rok
2006 byl poprvé pfipraven program podpory obnovy a modernizace regiondlnich draznich vozidel,
ktery je analogicky k programiim podpory v linkové autobusové a méstské hromadné doprave.

Celkova urovei podinvestovani je znacnd, proto je vhodné uvazovat vyuziti privatniho kapitalu.

Prakticky vyvoj feSeni této problematiky je v jednotlivych druzich vefejné dopravy odliSny. Zejména
v zelezni¢ni dopravé jsou provozovana extrémné zastarald vozidla. Naptiklad kumulované investice
do kolejovych vozidel za poslednich 5 let dosahly pouze 78% kumulovanych odpist za stejné obdobi,
a to pii velice vysokém primérném staii a odepsanosti provozovanych vozidel ve srovnani s jinymi
staty. Velké rozdily v meziro¢nim srovnani u investic do vozového parku navic v oblasti Zelezni¢ni
dopravy ukazuji na obtiznosti v kontinualnim investovani do oblasti draznich vozidel.

U regionalni silni¢ni vefejné dopravy je problém castecné feSen, i kdyz ne zcela plo$né€, Uroven
v jednotlivych regionech a segmentech trhu je odliSna. V oblasti méstské hromadné dopravy je tiroveni
feSeni zpravidla vys$i. Stavajici programy na obnovu vozidel se mohou dostat do problému
s nedovolenou vefejnou podporou a systémoveé nefesi zejména problematiku Zelezni¢ni dopravy,
naopak mohou byt v nékterych pfipadech vyznamnym Ccinitelem zpasobujicim rigiditu trhu. Ani
v ostatnich oblastech vefejné dopravy neni podpora dostatecné systematicka a postihuje jen cast
subjekt. Tyto programy jsou hodnoceny pozitivn€, protoze odstartovaly obnovu vozového parku,
avSak soucasné je kritizovano pomalé tempo této obnovy. Dulezitym faktorem pro obnovu starSich
vozidel je zajem statu na ekologizaci vefejné dopravy a zlepSeni piistupnosti vetfejné dopravy
obcantim s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Tab. 4: Programy podpory obnovy vozidel vefejné dopravy

Vyse dotace Skutecnost | Skute¢nost | Skutecnost | Skutecnost | Skutec¢nost | Skutecnost | Rozpocet
v roce Vv roce Vv roce Vv roce Vv roce Vv roce pro rok

[mil. K¢] 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Programy celkem 150,000 363,000 400,000 479,900 400,000 435,745 833,000

z toho: 150,000 213,000 200,000 237,300 200,000 226,915 216,000

vetejna linkova

doprava

méstska hromadna 0 150,000 2000,00 242,600 200,000 208,831 216,000

doprava

zelezni¢ni doprava 0 0 0 0 0 0 395,000

Poznamka: Vroce 2000 byl na MD realizovan pouze Program podpora obnovy vozidel verejné linkovée
autobusové dopravy. Systémova podpora méstské hromadné dopravy spadala do piisobnosti MF.

Zdroj: oficidlni statistika MD CR
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Ad IIL.) Tato problematika je feSena v dokumentu Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury
(dale jen GEPARDI). Je vsak tfeba ukazat provazanost obou dokumentii i mezi jednotlivymi slozkami
financovani, potfebnymi pro spravnou funkci vefejné dopravy. Z vécného hlediska je souvislost
ziejma. Kvalitné udrzovana dopravni cesta je nezbytnym piedpokladem pro spravnou funkci verejné
dopravy. Z finanéniho hlediska tvofi provazani mezi body 1. a IIl. uzivatelské poplatky za dopravni
cestu. V nékterych evropskych statech (Velka Britanie, Némecko) se pfedpoklada, ze uZzivatel bude
platit veskeré naklady na udrzbu pouzivané infrastruktury, jinde je financovani kombinované, castecné
z uzivatelskych poplatkd, c¢aste¢né piimo z vefejnych rozpocti. Obvyklym modelem je uhrada
variabilnich nakladi infrastruktury prostfednictvim uZzivatelskych poplatkli a tthrada fixnich néaklada
pfimo ze statniho rozpoctu, resp. statniho fondu dopravni infrastruktury.

Stanoveni hlediska pro vypocet fixni a variabilni ¢asti ndkladil je vSak obtizné a z rliznych pohledi se
muze lisit. Odbornym problémem zistava skute¢nost, ze naklady na zajistovani spravné funkce
optimalni infrastruktury maji vzhledem k dopravnimu vykonu stupiiovity charakter, a ne vzdy stejna
metodika vypoctu fixnich nakladii. Vysledkem je, ze zatimco Zelezni¢ni dopravci plati nejvice,
pomérna suma prostfedkt ziskanych z uzivatelskych poplatkd, a tedy i kryti nakladu, je vlivem
mensiho poctu prepravnich jednotek které se pohybuji po siti vyrazné mensi v oblasti zelezni¢ni
dopravy.

Tab. 5: Srovnani vySe uzivatelskych poplatki, ceny tidrzby a investicniho objemu u jednotlivych druhi
dopravy v roce 2004

Réadek | Infrastrukturni poplatky Silni¢ni | Zelezni¢ni | Poznamka
[mld. K¢] doprava doprava
1 Poplatek za pouziti 5,806 | Pfijem SZDC, uzivatelské poplatky
Zelezni¢ni dopravni cesty z osobni dopravy ¢ini asi 1,488 mld. K¢
2 Spoti‘ebni dan 13,052 | V roce 2004 bylo jesté 20% spotiebni
z mineralnich oleji i re ws , | dan€é pfijmem SFDI, od roku 2005 je
N U (vétSina této Castky proudi o) i , T
(procentni ¢ast, jejimZ oy 9,1% ptijmem SFDI, zatimco zbyvajici
" . . ze silniéni dopravy, | .» N . . gy
prijemcem je SFDI+kraje) N o, cast obdrzi kraje pro ucely spravy silnic
z Zelezni¢ni lze IL a III. td
odhadnout 2 mld.K¢) | - ey
3 Dalni¢ni znamky 2,681 Vynos zdalnicnich znamek (pfijem
SFDI)
4 Silni¢ni dain (autobusy 5,514 Vynos ze silni¢ni dané (ptijem SFDI)
veiejné dopravy zpravidla
neplati)
5 Celkem 27,051 | Soucet predchozich radki 1-4
6 Provozni naklady 11,922* 11,415 | * k tomu je nutno pfipocist ndklady na
infrastruktury a adrzba mistni komunikace (napf. ¢astku 1,77
mld. K¢ z rozpoc¢tu hl.m. Prahy),
telematiku, popf. na dopravni policii
(analogie fizeni provozu v Zelezni¢ni
doprave)
7 Souhrnné naklady 23,337 | Soucet z predchozi fadky 6
provoznich naklada
infrastruktury a udrzby
8 Investi¢ni naklady 30,097** | 12,054%** | ** ze SFDI 23,260 mld K¢
infrastruktury **% ze SFDI 10,750 mld. K¢
Zbyvajici  ¢ast  financovani:  fond
narodniho majetku, prosttedky z EU,
dotace ze statniho rozpoctu, uvery atd.

Zdroj: SFDI, SZDC, oficidlni statistika MD
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Ad 1IV.) Mezi body I. a IV. je zasadni souvislost vécna, protoZze pro spravnou funkci systému je
kvalitni dopravni infrastruktura neodmyslitelna. Infrastrukturni poplatky, stejné jako v ostatnich
staitech EU, vSak nemohou kryt velkou c¢ast investi¢nich potfeb dopravni infrastruktury. Timto
problémem se dale zabyva strategicky dokument GEPARDI, ktery se téz zabyva otazkou vyuziti
fondti EU pro financovani dopravni infrastruktury.

Vedle toho bude rovnéz nutné uvést do souladu planovani infrastrukturnich investic do vefejné
dopravy s problematikou vlastnictvi infrastruktury. Koncepéni dokumenty vefejné dopravy se obvykle
zaméiuji na zajisténi provoznich kompenzaci, v nichz se infrastrukturni investice pievazné
nepromitaji. Naopak koncepéni dokumenty rozvoje siti vénuji znacnou pozornost zajisténi
infrastruktury pro zvladani expanzivniho nartistu individualni automobilové dopravy. Pro fesSeni této
problematiky je vyznamna problematika dopravnich siti pro regionalni dopravu.

Tato problematika souvisi i s vlastnictvim infrastruktury, zatimco objednavka je z rozhodujici miry
regionalizovéana, vysledné dopravni zatizeni se zvelké casti realizuje na staitem vlastnéné
infrastruktute. Protoze ji v mnohych pfipadech vyuziva i dalkova doprava, bude tato otazka relevantni
i v dalSich letech a bude tfeba toto rozhrani fesit zpracovanim konkrétnich naroki vefejné dopravy na
infrastrukturni opatieni, v zavislosti na zptisobu objednavky dopravnich vykond.

3. Pristup k oblasti verejné dopravy na trovni Evropského spolecenstvi

Jednou z tezi, které si Evropska komise stanovila pro budouci zaméfeni své dopravni politiky' je
motto ,,obcéané Evropské unie si zaslouzi ucinny dopravni systém nabizejici vysokou kvalitu a
bezpecnost*. Dilezitou soucasti Spolecné dopravni politiky a nastrojem k jejimu provadéni je
financovani vetejné dopravy.

Evropska unie si je védoma skute¢nosti, ze provozovatelé osobni dopravy poskytuji sluzby, které by
v fadé¢ ptipada byly z obchodniho hlediska nerentabilni. Je tedy pocitano s poskytovanim kompenzaci
z vefejnych prostredkil, pfiCemz relevantni upravu lze nalézt jak v primarnim (¢l. 73 a 87 Smlouvy o
ES) a sekundarnim [natfizeni Rady (EHS) ¢. 1107/70, natizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69] komunitarnim
pravu, tak v judikatufe Evropského soudniho dvora a Soudu prvniho stupné.

Pro financovani dopravni obsluhy tzemi je v soucasné dobé zakladnim pravnim predpisem natizeni
Rady (EHS) ¢. 1191/69. V dobé& pfijeti upravovalo toto nafizeni pouze institut ukladani zavazka
vetejné sluzby organy Clenskych stat pti¢emz cilem natizeni bylo tyto zavazky postupné utlumit nebo
kompenzovat dopravetim ztraty vzniklé z jejich poskytovani. Novelou v roce 1991 bylo doplnéno o
institut smlouvy na vefejné sluzby. V souCasné dobé tedy existuji vedle sebe dva systémy
zabezpetovani dopravni obsluhy, a to bud ukladani zavazk® nebo uzavirani smluv. Ceska republika
vyuziva systém uzavirani smluv, pfi¢emz pouziti slova ,,zdvazek™ ve spojeni ,,smlouva o zavazku
vetejné sluzby* neni podstatné. Natizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 nestanovi zptisob, jakym by mély byt
udélovany vefejné zakazky na sluzby, ani zda by vefejné zakazky na sluzby mély byt predmétem
vybérovych fizeni. Nicméné komunitarni pravo obsahuje Gipravu vybérovych fizeni v ptipad¢ koncesi
na sluzby (smérnice 2004/17/ES).

Zatimco pro stanoveni vySe kompenzace u systému ukladani zdvazkii obsahuje nafizeni Rady (EHS) ¢.
1191/69 podrobna pravidla, u smluvniho systému pravidla stanovena nejsou. Dle souc¢asného vykladu
Soudu prvniho stupné nelze na smluvni systém aplikovat ustanoveni, ktera upravuji vysi kompenzace
pro zavazky. Evropsky soudni dvir stanovil v rozsudku Altmark ¢tyfi kritéria pro piipad, kdy se na
poskytovani vetejné sluzby neaplikuje nafizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69. Zarovenn pokud dochazi
k poskytovani sluzeb na zakladé smlouvy o vetejné sluzbé uzaviené podle ¢lanku 14 nafizeni, je podle
dosavadniho vykladu naplnéni téchto Ctyt kritérii postacujici podminkou pro to, aby poskytnuta
kompenzace ze strany verejného subjektu neptedstavovala nedovolenou veiejnou podporu.

Za prvé podnik, kterému je poskytnuta nahrada, je povéfen plnénim zavazku vetejné sluzby, jez jsou
jasn€ definovany. Za druhé parametry, na zaklad¢é kterych se uplata vypocitd, musi byt stanoveny

! Bila kniha: evropska dopravni politika pro rok 2010.
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predem objektivnim a transparentnim zptisobem, aby se zabranilo tomu, Ze uplata bude pifedstavovat
hospodaiskou vyhodu pfijemce oproti konkurenénim podnikim. Za tfeti uplata nesmi presahovat
castku nezbytnou k pokryti vSech néaklad vzniklych pfi plnéni zavazkl vefejné sluzby, pricemz je
nutno vzit do vahy relevantni piijmy a piiméteny zisk. Za ¢tvrté pokud piijemce neni vybran v ramci
fizeni o zadavani vetejné zakazky, umoznujicim vybrani uchazece, ktery muze poskytovat tyto sluzby
vetejnosti s nejniz§imi naklady, musi byt vySe vyrovnavaci platby urCena na zakladé analyzy nakladu,
které by bézny, fadné fizeny podnik disponujici odpovidajicimi dopravnimi prosttedky vynalozil na
plnéni téchto zavazkt, pricemz je tfeba zohlednit ptisluSné piijmy a pfiméteny zisk za plnéni téchto
zavazkd.

Z uvedenych skutecnosti vyplyva, Ze soucasné znéni nafizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 neodpovida
stavajicim potfebam. Komise proto piipravila navrh nového natizeni. Jeho tfeti pfepracovand verze
(COM/2005/319/FINAL) byla ptedlozena Evropskému parlamentu dne 22.7.2005. Nafizeni velice
vyrazn¢ omezuje moznost ukladani zavazkl vetejné sluzby pouze na piipady tarifniho zavazku a
stanovi obligatorni uzavieni smlouvy o veiejné sluzbé v piipadé poskytnuti proti plnéni za
poskytovani sluzeb ve vefejném zajmu ze strany prislusného organu, a to formou finan¢ni kompenzace
nebo vyhradniho prava. Natizeni bude nové upravovat zpisoby zadavani dopravnich sluzeb a metody
stanoveni kompenzaci. Nafizeni vychazi z principu regulované konkurence a obecnou zasadou tedy
bude zadavani dopravnich sluzeb formou nabidkového fizeni. Pfimé zadavani bude pfipusténo pouze
v taxativné vymezenych pfipadech. V souCasném stadiu vyjednavani se predpoklada umoznéni
pfimého zadani v pfipadé zadani zakazky internimu provozovateli, v pfipadé omezené velikosti
zakazky a v pfipad¢ zastaveni nebo bezprostfedniho ohrozeni poskytovani dopravnich sluzeb. Pro
zelezniéni dopravu je pak umoznéno piimé zadani na regionalni a dalkové sluzby. Vyse poskytované
nahrady bude limitovana castkou nezbytnou pro pokryti Cistych nakladi vynaloZenych na plnéni
dopravnich sluzeb, pticemz se zohledni souvisejici pfijmy a pfiméteny zisk. Dopliujici kritéria pro
stanoveni vySe nahrady budou upravena pro ptipad pfimého zadani. Nafizeni také stanovi maximalni
délku uzavirani smluv o verejné sluzbé, a to zvlast' pro drazni a silni¢ni dopravu.

Ackoliv kone¢ny text nového nafizeni v tuto chvili nelze ptfedjimat, je nepochybné, ze v budoucnu
dojde k ptisnéjsi regulaci zadavani dopravnich sluzeb a stanoveni vyse néhrad za jejich poskytovani.
Bude povinnosti Ceské republiky na tyto zmény rychle zareagovat.

V ramci tzv. tfetiho Zzelezni¢niho balicku je navrZena liberalizace mezinarodni osobni zelezni¢ni
dopravy od 1. ledna 2010 s tim, ze lze ve stfednédobém hledisku piedpokladat umoznéni volného
pfistupu k trhu i v ptipad¢ vnitrostatni dopravy. Novela smérnice 91/440/EHS vychazi z postulatu
volné konkurence na dopravnim trhu, nicméné predpoklada vytvoreni ochranného mechanismu, ktery
povede k zamezeni piistupu na trh v pripad¢, Ze by byla naruSena ekonomicka rovnovaha existujicich
sluzeb poskytovanych na zaklad¢ smlouvy o vefejné sluzbé.

V mezinarodni silni¢ni osobni dopravé jsou pravni vztahy nastaveny natizenim (EHS) ¢. 684/92, o
spole¢nych pravidlech pro mezinarodni piepravu cestujicich autokary a autobusy. Podle tohoto
nafizeni je jakémukoli dopravci povoleno provozovat bez diskriminace na zakladé statni ptislusnosti
nebo mista, v némz je usazen, autobusovou dopravu, pokud je opravnén ve staté, v némz je zfizen,
k provozovani mezinarodni autobusové dopravy a splni podminky stanovené pravnimi piedpisy
Spolecenstvi o piistupu k povolani provozovatele silni¢ni osobni dopravy (odborna zpiisobilost,
finan¢ni zpUsobilost a dobra povést dle smérnice Rady 96/26/ES, ve znéni smérnice Rady 98/76/ES).
Na trovni evropskych organti se uvazuje o zméné natizeni (EHS) ¢. 684/92, aby byla umoznéna Sirsi
liberalizace silni¢ni osobni dopravy.

4. Cile a specifické priority strategie

Globalnim cilem této Strategie je vytvorit podminky pro kvalitni a efektivni verejnou dopravu jako
nastroj zajistovani mobility osob v regionech, kterd je jednim z predpokladii udrzitelného rozvoje.
Tento globalni cil je napliovan v ramci horizontalnich zasad, které vychéazeji z itvodni charakteristiky
vyznamu vetejné dopravy:

e Rovnost Sanci a socialni politika
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e Prostorova a ekologicka udrzitelnost dopravy
e Bezpecnost dopravy
e Udrzitelny a rovnomérny regionalni rozvoj zemi

V ramci strategie udrzitelné mobility tvofi vetejna doprava dulezitou soucast. Systém ma urCité vnéjsi
vlastnosti, napiiklad rozsah, kvalitu dopravy, dodrZeni stanovenych standardd z hlediska kone¢ného
uzivatele, a vnitini vlastnosti, jako je naptiklad stupen otevienosti trhu vetejné dopravy, nastaveni
planovani dopravni obsluznosti, nakladovost jednotlivych dopravnich sluzeb.

4.1. Vnéjsi cile

Aby vetejna doprava mohla vyuzit sviyj velky potencial substituce individualni automobilové dopravy,
je zhlediska vnéjsiho zaméteni systému klicovym prekonat chapani vetejné dopravy pouze jako
socialni sluzby, kterd nabizi velice omezenou kvalitu dopravnich sluzeb ve srovnani s individudlni
automobilovou dopravou, pii vysoké jednotkové nékladovosti jednotlivych dopravnich vykont. Tato
vysoka nakladovost je zplisobena zaméfenim pouze na uréité aktivity obcant, a tudiz jesté vyraznéji
nez je pfirozené, i na Casova obdobi dne. Ke zvyseni konkurenceschopnosti vetejné dopravy vici
individualni automobilové dopraveé a zastaveni odlivu cestujicich od vetejné dopravy, resp. udrzeni
stavajiciho pomérné ptiznivého podilu na délbé prepravni prace, je tfeba v budoucnosti neustale
postupné zvySovat kvalitu vefejné dopravy i rozsah jeji nabidky.

Zakladni parametry, které ovliviiuji volbu dopravniho prosttedku, a tedy uspéSnost systému vetejné
dopravy, jsou nasledujici:

e Cestovni doba: Casova dostupnost vyjadiuje moZnost vyuZiti daného druhu dopravy
v okamziku dosazeni bodu obsluhovaného vefejného dopravou do doby pfijezdu vhodného
spoje, tj. jedna se o inverzni parametr k dobé ¢ekani na nejbliz§i vhodny spoj. Prostorova
dostupnost vyjadiuje pokryti izemi druhem dopravy, a to jako dochazkovou vzdalenost do
nejbliz§itho bodu, ve kterém lze vhodné uspokojit vznikly ptepravni pozadavek. Tyto dva
parametry spole¢né s dobou jizdy tvoii celkovou cestovni dobu. Casovd a prostorova
dostupnost vetrejné dopravy tak v nékterych ptipadech miize vyrazné prispét k celkovému
snizeni cestovni doby i bez zasadniho zvySovani parametrti infrastruktury z hlediska technické
rychlosti. Pfestupy snizuji urcitym, odporové meéfitelnym zpiisobem vykonnost systému, a
jejich existenci je mozno prifadit pfiméfenou vahu.

e (Cena pro uzivatele, pricemz vétSinou je tfeba uvazovat pouze s variabilnimi naklady
spojenymi s dodatecnou cestou.

Pohodli, kvalita vozového parku a rozsah dopliikovych sluzeb v dopravnich prostredcich.

e Bezpecnost vnitini ve vztahu k dopravnimu procesu, pravdépodobnost nehody, a bezpecnost
vngjsi, riziko protipravniho skutku, ochrana proti terorismu, vandalismu a obdobnym
protipravnim ¢inlim a patologickym spolecenskym jeviim a ochrana proti pfirodnim zivlim.

Spolehlivost, dopravni proces musi byt realizovan s vysokou mirou pravdépodobnosti, Ze
probéhne podle zvetejnéného jizdniho fadu.

Ptistupnost, vyuzitelnost verejné dopravy i cestujicimi s omezenou schopnosti pohybu a
orientace, dochazi k celkovému starnuti populace a tedy zvySovani podilu téchto cestujicich.
Soucasné tato skupina cestujicich obecné vice preferuje pouziti vefejné dopravy.

Informovanost cestujicich, vefejnd hromadnd doprava musi byt uZzivatelsky pratelska,
informace o moznostech a podminkach jejiho vyuziti musi byt lehce dostupné a nesmi byt
vytvareny neodivodnéné dodate¢né bariéry pro pouziti vefejné hromadné dopravy cestujicimi.
Kritéria uspésnosti, implikujici naplnéni vnéjsich cili vetejné dopravy vici kone¢nym zakazniklim
jsou:

= Cetnd a pravidelnd nabidka pravidelného spojeni, linek, musi byt ekvivalentem casové

dostupnosti individuadlni automobilové dopravy. Sitovy charakter systému veiejné dopravy,
vyzadujici ptimé linky nebo spoje s prestupem bez dlouhych cekacich dob, je ekvivalentem
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prostorové dostupnosti. Proto je nezbytné pro naplnéni téchto pozadavkl nabidnout ¢etnou a
pravidelnou vetejnou dopravu pokryvajici celé izemi v pfiméfené kvalité a za piijatelnou
cenu. V piipadé nevyhovujici ¢asové polohy casti pfepravniho pozadavku nebo prostorové
nedostupnosti ur¢itého uzemi je realizovan cely pfepravni pozadavek jinou formou, zpravidla
prostfednictvim individualni automobilové dopravy, popfipadé€ neni realizovan vibec.

= Ackoli musi mit i do budoucna vefejnd doprava silny socialni rozmér, je tieba pirekonat
vnimani vefejné dopravy pouze jako socialni sluzby, nebot’ vefejny zdjem je vyjadfenim
priority vSech horizontalnich zasad, slozek vyznamu vefejné dopravy, pro spole¢nost. Aby
mohly byt tyto zasady naplnény, je tfeba se zaméfit na co mozna nejsirsi portfolio klient ve
spole¢nosti. Podminkou pro to je zohlednéni vSech, tedy i kvalitativnich slozek rozhodovani o
dopravnim prosttedku a spravné zaméfeni jednotlivych slozek vefejné dopravy na rozvojové
segmenty.

= Je nezbytné zajistit, aby cestujici s omezenou schopnosti pohybu a orientace mohli vyuzivat
vetejnou dopravu za srovnatelnych podminek jako ostatni cestujici.

= Je tieba zajistit uzivatelsky pfiznivé poskytovani informaci o mozZnostech a podminkach
vyuziti systému vefejné hromadné dopravy a jejim aktudlnim stavu prostiednictvim
telematickych, informacnich systémd.

K naplnéni téchto vnéjsich cild bude do budoucna nutné predevsim i nadale zajistit potfebny stabilni
finanéni ramec. Ackoli je vySe vynalozenych prostiedkti zédvisla na nize popsanych vnitinich
vlastnostech systému, obecné¢ l1ze uvést, ze velikost prostfedkti vynakladanych verejnym sektorem na
kompenzace dopravciim, by méla zachovavat podobnou casovou fadu, jako vyvoj HDP.

4.2. Vnitrni cile

Pres trvalé zaméfeni na koncového zakaznika spociva dilezita ¢ast této strategie ve vnitinich otdzkach
systému. Spravna vnitini funkce systému je dulezitym pfedpokladem pro jeho kvalitni fungovani,
které se projevi navenek, v mérné kvalit¢ dopravniho vykonu. V této oblasti je mozno urcit tii
specifické priority:

e Stabilni a oteviené prostiedi na pfepravnim trhu (kapitola 4.2.1.)
e Zajisténi systému propojené veiejné dopravy (kapitola 4.2.2.)
e Vhodné nastaveni technického zabezpeceni systému (kapitola 4.2.3.)

4.2.1. Priorita 1: Stabilni a otevifené prostiedi na prepravnim trhu

V této oblasti je tieba poukazat na nasledujici problémové oblasti: rozd€leni pravomoci jednotlivych
subjektll ve vefejné spraveé, otevienost trhu ve vetejné dopraveé, zplsob zadani dopravni sluzby a
vydani Gfednich rozhodnuti a cenotvorba ve vefejné doprave.

Rozdéleni pravomoci jednotlivych subjektt ve vefeiné spravé

Soucinnost statni spravy a samospravy je urcujici pro spravné vymezeni vztahii ve vefejné doprave.
PrestoZe proces regionalizace je nesporné spravny, jeho dynamika spoluvytvari ur¢ity rozpor mezi:

e odpovédnosti statu za rovnomérny regionalni rozvoj a soucasnou samostatnou pusobnosti
krajli ve znacné Casti oblasti organizace i financovani vefejné dopravy;

e potiebou provazat regionalni dopravni systémy jak mezi sebou, tak i v nadfazenych vztazich;

e potfebou zkoordinovat centralni planovani dopravni infrastruktury s regiondlni organizaci
vefejné dopravy;

e potiebou =zajistit koordinaci a vzajemné vazby s dalSimi oblastmi vramci odpovédnosti
vetejné spravy naptiklad v oblasti Skolstvi, zdravotnictvi, socialnich sluzeb,

e vnastaveni systémovych vztahli mezi regionalizovanou odpovédnosti za zajisténi dopravni
obsluhy zemi regionu a odpovédnosti statu za zajisténi rovného a nediskriminacniho pfistupu
dopravcii na trh.
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V soucasné dob¢ je starosti regionli nejen utvaieni regiondlniho dopravniho systému, ale i ziskani
prostfedkti na vyrovnavaci platby. Zakon o rozpoctovém uréeni dani ani jiné zakony napf. nijak
nespecifikuji ani minimalni prostfedky, ani rozsah dopravy, které regiony musi do vefejné dopravy
investovat. Soucasn¢ v dasledku dynamické regionalizace vefejné dopravy neni s margindlnimi
vyjimkami (naptiklad $kolsky zakon) explicitné stanovena povinnost statu nebo kraje zajistit dopravni
obsluhu uzemi. Vychazi se ze spravného predpokladu, Ze regiony jsou blize k obcantim, a znaji jejich
prepravni potieby lépe. Tato mySlenka ale ve svych disledcich znamena, Ze moZnosti ovlivnéni
vefejné dopravy z pozice statni spravy jsou omezené.

Prenesena pusobnost, odpovédnost statu, kterou kraje napliuji, je vyjadfenim moznosti statni spravy
prenést nékteré tkoly a pravomoci spojené s jejich provadénim na organy samospravy. V tomto
piipadé ma stat Sir§Si moznost dozoru nad subjektem samospravy, na kterého byla statni sprava
prenesena. Podle § 86 zakona ¢. 129/2000 Sb., o krajich (krajské ztizeni), mize stat pozastavit vykon
usneseni, rozhodnuti nebo opatieni organu kraje v pfenesené pusobnosti, je-li v rozporu nejen se
zékonem, ale také s podzdkonnym pravnim pifedpisem nebo usnesenimi vlady a smérnicemi ustfednich
spravnich ufadi. Po pozastaveni muze Ustfedni spravni organ pfistoupit také k jeho zruseni. Stejné
ustanoveni obsahuje i § 108 zakona ¢. 131/2000 Sb., o hlavnim mésté Praze. Nejedna se o typicky
soucasny stav ve vefejné dopraveé. Naopak regulace pfistupu k podnikani je vykonem statni spravy, a
tedy administrativné-spravni ukony dopravniho ufadu nebo drazniho spravniho tfadu jsou vykonem
prenesené pisobnosti.

O prenesenou pusobnost se jedna tehdy, pokud je takto vyslovné zdkonem oznacena, veskera ostatni
ptsobnost kraje je plisobnosti samostatnou. V ptipad¢é pienesené plisobnosti je také veétsi moznost
kontroly ze strany statu a to vzhledem k §ir§i vazanosti kraje pokyny statnich organti. Na vykon
prenesené piisobnosti ma vsak kraj ze zakona narok na pfispévek ze statniho rozpoctu. Negativem je
moznost neopodstatnénych zasahti centra do systému dopravni obsluhy uzemi v regionu v rozporu
s principem subsidiarity a ztrata vnimani odpovédnosti kraji za zaji§téni dopravni obsluhy tzemi
regionu.

Odpovédnost regiond, samostatna ptsobnost, je zptsob vykonu vefejné spravy, pfi kterém je mozné
z pozice statni spravy zasahovat do Cinnosti izemniho samospravného celku, jen vyzaduje-li to
ochrana zakona, a jen zptsobem stanovenym zidkonem (&l. 101 odst. 4 Ustavy CR). Zasahy jsou
mozné jen velmi omezené. Pokud ustfedni spravni ufad dospéje k zavéru, ze je usneseni nebo
rozhodnuti organu kraje v samostatné pisobnosti vrozporu se zakonem nebo jinym préavnim
predpisem, mize je pozastavit. S navrhem na jeho zruSeni se vSak musi obratit na pfislusny soud.
Intervence v piipadé Spatné funkce systému je tedy mozna jen omezeng¢, naskyta se otazka:

= Slucitelnosti intervence se zadkladnimi principy legislativy. V pfipad¢ zasahu, ktery nema
zékonny podklad, miize organ izemni samospravy podat UGstavni stiznost podle ¢l. 87 odst. 1
pism. ¢) Ustavy CR a s touto stiznosti spojit navrh na zruseni zakona nebo jeho jednotlivych
ustanoveni. V pfipad¢ nezdkonnosti jiného pravniho piedpisu nebo jeho jednotlivych
ustanoveni miize zastupitelstvo kraje podat Ustavnimu soudu navrh na jejich zruseni;

= Odborného posouzeni, kde jsou hranice pro Spatnou funkci systému.

Lze shrnout, Zze v pfipadé samostatné ptisobnosti je mozno vykonavat nad kraji dozor a zjistovat
soulad pravnich ptedpisii a usneseni nebo rozhodnuti se zakonem nebo jinym pravnim predpisem. Stat
vsak vécné Spatné rozhodnuti nemiize nahradit rozhodnutim svym.

Je tieba rozlisit problematiku odpovédnosti riznych vefejnych subjektll za zajisténi dopravni obsluhy
uzemi vefejnou dopravou od procesu regionalizace. Obé mozna feSeni jsou v souladu s principem
regionalizace vefejné dopravy. Jak pienesena tak i samostatna ptisobnost umoznuje regioniim utvaret
svlj regionalni systém vefejné dopravy, ani jedna ze zvolenych cest neni apriorné v rozporu
s principem regionalizace. Klicovym faktorem pro uspéch systému vetejné dopravy je vSak zajisténi
propojenosti vSech jeho trovni. Zvoleny zpisob feseni tak predurCuje mozné nastroje jednotlivych
subjektl k zajisténi této propojenosti v jednotlivych hierarchickych tirovnich.

Realny soucasny stav ve vefejné dopravé odpovidd pievazné variant€ samostatnd piisobnost,
s vyjimkou regulace pfistupu k podnikani, které ziistalo v oblasti pfenesené ptisobnosti, napf. vydavani
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licenci k provozovani linkové osobni dopravy. Zvolena varianta rozdéleni pravomoci v oblasti vetejné
spravy ovliviiuje tuto Strategii zejména v rozliSeni na Casti akéni strategie a metodickou. V praxi je
vyznamna zejména v piipade obtizné dosazitelné dohody.

Zména odpovédnosti na pienesenou pusobnost v plném rozsahu by vSak nevedla k systémovému
nastaveni vSech vztahl v oblasti vefejné dopravy, protoze by i nadale zlstala v samostatné pisobnosti
obci a pravdépodobné i kraju verejna doprava zajistujici ostatni dopravni obsluznost, tj. zejména
meéstska hromadna doprava. Vzhledem ke skutecnosti, Ze pro soudrznost systému vetejné dopravy je
vyfeSeni vztahu na rozhrani mezi jadrovym méstem a krajem vzhledem k poctu cest mnohem
vyznamn¢jsi, neptineslo by pievedeni odpovédnosti za dopravni obsluhu tzemi regionu vefejnou
dopravou do pfenesené ptisobnosti krajii zasadni systémové feSeni celé problematiky.

Doporucena cesta pro reseni: V oblasti vefejné dopravy je tieba soubézné s procesem regionalizace
nastavit ze strany statu jednotici pravidla pro soudrznost a koordinaci systému a jednozna¢né rozd¢lit
odpovédnosti. Jedna se zejména o nasledujici oblasti:

vztahy mezi jednotlivymi objednateli (viz priorita 1),

vztahy mezi objednateli a dopravci (viz priorita 1);

klicova oblast dopravni planovani (viz priorita 2);

pravni zaklad pro stanoveni jednotnych systémovych pozadavkii na tarifni, odbavovaci,
rezervacni a informacni systém (viz priorita 3);

uprava vybérovych fizeni v oblasti dopravnich sluzeb (viz priorita 1);

uprava zakladnich vztaht mezi dopravcem a cestujicim (viz kapitola 4.1.);

nastaveni funk¢éniho rozhrani k regulaci pristupu k trhu (viz priorita 1)

resp. nastaveni pravidel pro financovani systému (viz priorita 1).

Konstatujeme, ze potieba téchto pravidel je bez ohledu na zvoleny model pfimym dusledkem procesu
regionalizace, a je nezbytna na stanoveni spravnych rozhrani systému, a to jak v roviné regionti mezi
sebou, tak i ve vztahu k vys$§im prepravnim segmentiim. Pfitom model pouze samostatné piisobnosti a
v podstaté ani model ¢isté pouze prenesené piisobnosti spravnou funkei systému nemuize zajistit.

Je dale nezbytné vyhodnotit dopady novely zakona o rozpoctovém urceni dani do vydajli vetejnych
rozpoCtll na zajisténi dopravni obsluhy izemi a jeji kvality. Monitorovani jednotlivych regionalnich
systétmli a vyhodnocovani jejich vysledkii v¢etné identifikace regionalnich disparit ma vliv na
nastaveni vazeb s oblasti dopravniho planovani.

Oteviené prostiedi ve veiejné dopravé

Prosttedi ve vetfejné dopraveé je znacné uzaviené. Trzni mechanismy, mezi n€z patii také optimalni
cenotvorba, se mohou uplatnit jen ve velmi malé mife. V oblasti velkych méstskych hromadnych
doprav jsou zakazky zadavany casto internim zpisobem. V oblasti Zelezni¢ni dopravy jsou zadavany
obvykle pfimo, na trhu je jen malé mnoZzstvi subjektdi, z nichz jen tzv. narodni dopravce je dnes
schopen poskytovat plné portfolio dopravnich sluzeb. Také v oblasti regionalni autobusové dopravy je
konkurence v nékterych regionech nizka, existuji regionalni viidei trhu, vybérova fizeni i ptes relativni
jednoduchost zmény dopravce prakticky témét neprobihaji. Naopak v dalkové autobusové dopraveé a
teoreticky v zelezni¢ni dopravé mezi velkymi aglomeracemi mezinarodniho vyznamu je z vécného
hlediska konkurence volna, v oblasti Zelezni¢ni dopravy navic nelze zamezit pristupu k trhu v ptipadé,
ze by doslo k naruseni hospodaiskych vysledkid jinych sluzeb poskytovanych ve vefejném zajmu.
Dalsim problémem se jevi potieba rozliSit koncesi na sluzby a smlouvu o zavazku vefejné sluzby
z hlediska zakona ¢. 40/2004 Sb. o vefejnych zakazkach.

Myslenkové modely na prelomu 20. a 21. stoleti dospivaji k tomu, Ze vetfejna doprava je bez ohledu na
existenci silného vefejného zajmu nutné rovnéz trhem se specifickymi vlastnostmi. Toto tvrzeni neni
volbou, nybrz nutnosti; mimotrzni nastroje, nejsou schopny zajistit spravnou funkci ekonomického
prostfedi. Tyto specifické vlastnosti vyvolava vefejna priorita a mnozstvi potfebnych subvenci,
dopadajicich na velké podniky.

Schvalena Dopravni politika stanovila jako prioritu ,,Podpofit konkurencni prostiedi za ucelem
zajisténi dopravni obsluznosti Gizemi ve vefejném zajmu formou stanoveni pozadavku pro vybér
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dopravce ekonomicky zptsobilého a schopného garantovat sluzby ve stanovené kvalité¢ a zajiStovat
dopravni obsluznost v ucelenych tizemnich celcich na dobu minimalné 5 let* viz Dopravni politika,

priorita 4.1.

Obr. 6: MoZné uspoiadani trhu ve verejné dopravé

1. VOLNA KONKURENCE
Znaky:

Soutéz na trhu

Iniciovana zpravidla dopraveem
Velmi omezené moznosti prosazeni
vetejného zajmu

Moznosti
= Volny trh bez specifikace
= Volny trh s obecnymi minimalnimi
pozadavky (bez/s kompenzaci)

VYHODY:
e  Optimalni ista cenotvorba
e  Motivace k hospodarnému chovani
e Nejvernéjsi simulace redlného trhu — produkce
odpovida cené na trhu, nové sluzby

NEVYHODY:

e  Omezené moznosti strukturovani a integrace.

e  Obtizny zplisob vymezeni zavazkl vefejného
sektoru

e Jetendence dorovnavat jakékoli vetejné pozadavky
(napf. na socidlni tarif) do trznich cen

e Problematika spoluprace a konkurence dopravct

e Nizka stabilita sluzeb

e Ve $pickach v nékterych ptipadech zvySovani ceny,
nikoli kvantity, souvislost s motivaci

2. REGULOVANA KONKURENCE
Znaky:

Soutéz o trh

Iniciovana zpravidla vefejnym sektorem

Moznosti:
= Vybérova fizeni na vysadni prava
nebo zavazky (iniciovana vefejnym
sektorem)
= Aukce o nejvynosngjsi zakazky
= Dopravcem iniciovana soutéz o
vysadni prava (exkluzivitu na lince
— omezena prakticka vyuzitelnost)
Typickym vysledkem je smlouva o vefejné

VYHODY:
e Stabilita, snadné strukturovani a integrace.
e Omezena funkce trhu zlstava, tvorba ceny
dopravniho vykonu.
e  Moznost lepsi kontroly nad vyuzivanim vefejnych
prostiedkd.
e  Zavazky vefejného sektoru mozno dobie vymezit.

NEVYHODY:
e Prostor utvafi vefejna sprava. Nova nabidka se
etabluje jen velmi pomalu.
e  Nizka pruznost systému na kvantitativni a
kvalitativni poZzadavky.

3. UZAVRENY TRH

Znaky:

Neni pravo na konkuren¢ni nabidku
Prostor plné utvari vefejnd ruka

Moznosti
= Piimé zadani
= Vlastni produkce nebo interni
zadani
Vzhledem k tomu, Ze nemusi byt zajem o
provozovani sluzby, mize vniknout poteba
uplatnit klasické zavazky vetejné sluzby

VYHODY:
e Bezproblémova integrace
e Nabidka ptesné€ podle pfani vefejné spravy
e Vynalozené finanéni prostiedky se kontroluji revizi
celého ucetnictvi

NEVYHODY:
e  Velmi nizka reakce na zvySenou poptavku
e Velké podniky funguji jako celky, neexistuje
rozdéleni zakazek.
e  Problém vedlejsich ¢innosti internich podnika.
e  Nulovy trh, nulova cenotvorba.

V piipad¢ varianty regulované konkurence a uzavieného trhu je tieba dbat na to, aby pti zadavani
nemohlo dojit k naruseni hospodarské soutéze a k poskytovani nedovolené podpory v rozporu
s komunitarnim pravem. Jakykoliv zdsah do konkuren¢niho prostiedi a uzavirdni smluv o zavazku
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vefejné sluzby musi byt plné v souladu s natizenim Rady (EHS) ¢. 1191/69 resp. v budoucnu s novym
nafizenim o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici.

Typy trzniho prostieni v zavislosti na typu zakazek a prepravnich charakteristik:

Volna konkurence je vhodné zejména tam, kde jsou mensi pozadavky na vetejné strukturovani
systému a vyrovnavaci platby. Pozadavky na stabilitu systému musi byt nizké, pozadavky na
flexibilitu mohou byt vysoké. Probiha piesna optimalizace vynosové funkce produkéni kiivky
pfimo u dopravce. Optimalni cena se tvoii z pohledu dopravce. Regulace je mozna formou
spravniho aktu, kterym je naptiklad neud€leni licence za stanovenych podminek. Klicovou
otazkou ziistava spoluprace nebo konkurenc¢ni vztah jednotlivych dopravct.

Pro oblast regulované konkurence jsou charakteristické vysoké pozadavky na provazani a
strukturovani systému. Zakladni pozadavek: vice subjektd na dopravnim trhu, jinak ptechazi
funkéné v prfimé zadani a nékteré nastroje cenotvorby mohou selhavat. Regulace je zpravidla
formou smluvni, nikoli tfednim rozhodnutim. Vhodné cesta proto pro velkou cast vetejné
dopravy.

Uzavteny trh je tieba ponechat tam, kde neexistuje vice subjektii na dopravnim trhu, které by
mohly zakazky prevzit, nebo pokud neni mozné zajistit optimalni ptetlak konkurence pii
vybérovych fizenich na provozovani dopravni sluzby. Typickym dlouhodobym piikladem jsou
velké dopravni podniky jako napt. MHD ve velkych méstech, anebo t.¢. Zelezni¢ni doprava.
Moznosti vyuziti ptimého, resp. interniho zadani by meély byt v budoucnu vymezeny
pfipravovanym natizenim EU COM/2005/319/FINAL.

Doporucena cesta pro reseni: Volba strategie pro jednotlivé oblasti vefejné dopravy bude obsahem
piijatého stfednédobého planu dopravni obsluhy, ktery je popsan v priorité 2, které budou muset byt
na zakonném zaklad¢ vypracovany v souladu s principem vzajemné inkluze. Nicméné i nadale se
vztahy na styku dvou rtznych planti budou muset feSit prostfednictvim vzijemné dohody. Pii
stanovovani oblasti pro jednotlivé druhy konkurence bude muset byt respektovano komunitarni pravo
a povinnosti uloZzené zakonem. NavrZena cesta bude zohlednovat nasledujici zasady:

Ponechani uzavieného trhu tam, kde je reforma ve sttednédobém horizontu nepravdépodobna.

0 MHD, predevsim ve velkych méstech (zejména méstské drazni systémy).

0 Zbyvajici ¢ast drazni dopravy, ktera nebude pfedmétem regulované konkurence

0 Vlastni produkce jako kratkodobé opatieni pii selhani jinych moznosti realizace dopravni
sluzby (neptedvidatelné zastaveni poskytovani dopravnich sluzeb nebo jeho bezprostiedni
hrozba, neuzavieni smlouvy z jakychkoli divodt apod.)

Regulovana konkurence, soutéz o trh, je cilovy model, budovany postupné pro zbyvajici ¢ast
dopravy v regionech, coz ptredstavuje segmenty D, C, popt. B, popsané v priorité 2, a to jak
v autobusové, tak v drazni oblasti. Je to zejména ta ¢ast, ktera by méla byt standardné soucasti
integrace. Kazda zakazka je pfedmétem néjaké formy nabidkového fizeni a je na ni uzaviena
smlouva o vefejné sluzbé, jejimz predmétem je kompenzace nebo vysadni pravo udélené
dopravci objednatelem. Pii zadavani vefejnych zakazek musi byt kladen diraz na dodrzovani
legislativy, a to zejména v souvislosti s moznym porusovanim pravidel hospodarské soutéze.

Volna konkurence, soutéz na trhu, je model vhodny pro tu ¢ast vetfejné regionalni dopravy,
kterd nebude predmétem regulované konkurence ani uzavienych trhii. Regulace této casti
pouze zabranuje kolizi s existujici dopravou, kdy komercni sluzba zvySuje ztratu
subvencované dopravni sluzby. Tato ochrana je v praxi realizovatelna formou spravniho aktu
ze strany organu statni spravy, ktery bude pfedbézné hodnotit intenzitu naruSeni oblasti sluzeb
garantovanych vefejnym sektorem, tj. oblasti regulované konkurence a uzavieného trhu.
Orgéan regulujici pfistup k trhu bude vazan dopravnimi plany, ucastniky fizeni budou
jednotlivi objednatelé, poptipadé dopravci poskytujici sluzby na zakladé smlouvy o vefejné
sluzbé. Dopravni plany budou pfesné vymezovat oblasti regulované konkurence. Dopravce
nebude ve smluvnim vztahu szadnym objednatelem vefejné dopravy (s piipadnymi
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vyjimkami uvedenymi pozd¢ji) a bude povinen respektovat omezujici podminky pro piistup
na trh stanovené regulatorem.
V souvislosti s vymezenim jednotlivych trznich oblasti je tieba dale zptesiiovat pravidla intervence

v oblasti volné konkurence véetné zajisténi ochrany existujicich sluzeb ve vefejném zajmu ve vazbé na
prijaty plan dopravni obsluhy uzemi, zptisob a metodiku postupného otevirani dosud uzavienych trha.

Zpusob zadani dopravni sluzby

Zejména v oblasti regulované konkurence je dilezitou otdzkou uprava smluvnich vztahti mezi
jednotlivymi subjekty, objednatelem a dopravcem, popf. role organizacni slozky v tomto smluvnim
vztahu. Zakazky jsou mnohdy zadavany tak velké, ze sama jejich velikost je pfedurcuje pro prevzeti
jedinym moznym dopravcem. V oblasti regulované konkurence se musi pfi vzniku dopravni zakazky
zohlednit zejména nasledujici faktory:

Dopravce, ktery bude dopravni sluzbu vykonavat.

Podminky, za nichz bude danou sluzbu vykonavat na zakladé planu dopravni obsluhy tizemi.

Smlouva musi obsahovat piredbéznou nebo kone¢nou kalkulaci ceny.

Rozd¢€leni rizik pfi vzniku dopravni zakazky:

0 rizika, ktera uruje vefejna sprava, nese objednatel (napf. zména regulované ceny za
pouziti dopravni cesty);

0 rizika, kterd spoluurCuje dopravce, nese zasadné dopravce (napi. nartst personalnich
nakladd, rezie);

0 rizika z vyS$$i moci nebo moci mimo vili obou subjekti musi byt spravedlivé rozdélena
(ztraty z zivelné pohromy).

Napiiklad nasledky vzniklé ze zmény tarifu nese objednatel nebo dopravce, v zavislosti na tom, kdo
zmeny tarifu stanovuje. Pokud na dopravni sluzbé, kde stanovuje tarif dopravce, ma byt zajiSténa
preprava cestujicich na regulované jizdenky, jejichZ cenu stanovil objednatel, musi dojit k ptipadové
dohodé o vyrovnani.

V nékterych ptipadech je obtizné uréeni moznosti ovlivnéni rizika jednotlivymi subjekty, resp. obtizné
kalkulovat spravné za novych podminek, naptiklad pfi sniZeni tarifu mize nartst pocet cestujicich, a
tak celkovy vynos muze poklesnout mén¢, nebo zistat stabilni. Proto neni napfiklad mozné nové
vzniklé tarifni ¢asti zavazkd pocitat z ubytku vynost na historickém pfepravnim mnozstvi. V takovych
ptipadech kratkodobé lze pouzit historicky princip vypoctu kompenzace a dalSich vyrovnani na
zéaklad¢€ minulych obdobi, ale jen tehdy, pokud jsme schopni odstinit jiné podstatné vlivy.

Mezi rozd€leni rizik patii také délka smlouvy, jenz na jedné stran¢ zajistuje stabilitu vySe financi na
provoz, popt. ovliviiuje moznost dopravce investovat, na druhé strané s pribyvajici délkou zakazky se
konzervuje trzni prostredi.

Je tfeba dale zieteln€ rozliSovat funkci nasledujicich nastroji:

= administrativné-spravni akt a vykon statniho odborného dozoru, kterym je zejména udé€leni
licence a ma zejména funkci zabranit piipadné kolizi;
= pfiprava svobodného smluvniho vztahu, ktera aktivné spoluutvaii prostfedi vetejné dopravy.

Zatimco svobodny smluvni vztah je dvoustranny a uzavie se po vzajemném jednani, v piipade
spravniho aktu ma byt, teoreticky po splnéni vyctu pfedem danych predpokladli, vydano spravni
rozhodnuti. Vedle rozdilu pti vzniku téchto rozdilnych instrument existuji rozdily také pfi jejich
zaniku. Oproti smluvnimu uspofadani vzajemnych vztaht, v souladu se zasadou pacta sunt servanda,
ma dopravce v piipadé spravniho rozhodnuti $ir§i moznosti ukoncit poskytovani dopravnich sluzeb.
Pfimym nésledkem je nejistota odpovédného subjektu, zda bude dopravni obsluha tizemi v potfebném
rozsahu zajisténa.

Moznosti feseni se lisi v zavislosti na pouzitém uspotadani trhu. V piipad€ uzavienych trhti problém
nastava jen ve velmi malé miie. V piipad¢ regulované konkurence musi byt systém utvaren smluvnimi
vztahy. V pfipad¢ volné konkurence neni mozné do systému vstupovat jinak nez administrativné-
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spravnimi akty. Proto by méla byt jako pomocny nastroj zajiSténa vazba pfistupu na trh a schvaleni
vécného obsahu jizdniho fadu.

V oblasti drazni dopravy zcela chybi institut povoleni provozovat pfislusnou dopravni sluzbu, ve
form¢é spravniho aktu, analogie tzv. licence k provozovani linkové dopravy osobni v oblasti
autobusové dopravy. V soucasnosti je v oblasti drazni dopravy zcela volny pfistup na dopravni cestu
bez moznosti zamezit dopravci v pfistupu k trhu z divodu ochrany sluzeb ve vefejném zajmu
s vyjimkou moznosti odepfit pfidéleni kapacity u pfetizené infrastruktury v souladu snovelou
smérnice 91/440/ES o rozvoji zeleznic Spolecenstvi.

Doporucena cesta pro reseni:

e Pfi zadavani vetejnych zakazek by stejné jako v souc¢asné dobé mél byt upiednostiiovan model
smluvniho nastaveni vzajemnych vztahi mezi dopravci a objednateli vefejné dopravy pired
jednostranné ukladanymi zavazky vetejné sluzby, viz nafizeni Rady (EHS) ¢. 1893/91. Bude
vedena diskuze o povaze vzajemného smluvniho vztahu mezi dopravcem a objednatelem,
resp. charakteru tohoto vztahu z hlediska soukromopravniho a vefejnopravniho. Je tieba
umoznit statu uzavirat smlouvy o vefejné sluzbé i pro oblast linkové autobusové dopravy.
Soucasné bude opustén v linkové autobusové dopravé institut tzv. vazané licence, nebot’
v souladu s pfipravovanym nafizenim by musela byt vazana licence stejné pokryta smlouvou o
vetejné sluzbé.

e Nové nafizeni o vefejnych sluzbach v osobni dopraveé po silnici a Zeleznici predpoklada pouze
zachovani moznosti nafidit tarifni zdvazek za ptredpokladu kompenzace vii€i dopravci.
V pripadé vyuziti tohoto institutu bude nezbytné definovat proces vedouci k ulozeni tarifniho
zavazku dopravci veetné moznosti uzaviit vefejnopravni smlouvu v souladu se spravnim
fadem (tzv. subordinacni smlouvy).

e Je tfeba umoznit fakultativni pievod Cinnosti v oblasti zaji§tovani dopravni obsluhy tuzemi
vefejnou dopravou mezi jednotlivymi subjekty na zakladé smlouvy. Tento institut se uplatni
zejména v pripad€ zpracovani dopravnich plant a vytvareni spole¢nych produkti.

e Zatimco pfevazna vétSina rozdéleni rizik bude pfedmétem smluvnich ujednéni, je naproti
tomu zapottebi pravné osetfit viceleté zadavani zakazky vSemi urovnémi objednatell (tedy i
statem). Resenim je zavedeni principu programovani, coz viak vyvola potiebu uprav v zikoné
¢. 218/2000 Sb., o rozpoctovych pravidlech.

e Zvoleny princip programovani by mél zménit dosavadni pfistup v oblasti financovani dopravy
ve vefejném zajmu, nebot’ by mél vést k opusténi prirGstkového zvySovani nebo snizovani
vydaji na vefejnou dopravu podle aktudlnich moznosti vefejnych rozpocCti a naopak na
zéklad¢ pfijat¢ho dopravniho planu garantovat absolutni vysi finan¢nich prostfedkii pro
naplnéni tohoto planu.

e Obtizné¢ fesitelnou oblasti, ktera prevazné¢ nevyplyva znarodni legislativy, je existence
extrémne dlouhych lhiit pfi tkonech, potfebnych k realizaci opatieni ve vefejné doprave.
Prikladem jsou dlouhé lhity pro pridéleni kapacity dopravni cesty, obnasejici zpravidla 8
meésicti, bez konkrétni polohy trasy. Dalsi jesté delsi lhity mohou vyplynout znového
evropského nafizeni, napf. rocni ohlaSovaci lhlita pro zvefejnéni informaci o nabidkovém
fizeni nebo pfimém zadéani. Lze ocekavat, Ze tato ustanoveni budou fixovat organizaci vefejné
dopravy na dlouhou dobu a upravy budou mozné jen velmi pomalu. Obecnym stanoviskem
CR by mély byt pozadavky na zjednoduseni postupti pii zadani dopravnich zakazek.

e Navrh metodiky hodnoceni nabidek predloZzenych ve vybérovém fizeni tak, aby byla zajisténa
srovnatelnost pfedlozenych nabidek.

Cenotvorba ve verejné dopravé

Cena dopravniho vykonu ve vefejné dopravé se tvoii velmi uméle. VSechny subjekty trpi zdanlivym
nebo skute¢nym nedostatkem finan¢nich zdroju a potfeba subvenci nartista. Nastavena cena musi jak
podporovat zajem dopravcli o zajiStovani dopravni obsluznosti, tak byt v souladu s komunitarnimi
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pravidly o vefejnych podporach. Obecné moznosti cenotvorby dopravniho vykonu jsou v piipadé
subvencovanych sluzeb nasledujici:

1. Stret nabidky a poptavky ve vybérovém, nabidkovém fizeni, aukci. Ptfedpokladem je
konkurencni pozice na trhu, a to:

» mezi velikosti nabizené dopravni sluzby a poptavkou ze strany vefejné spravy
v subvencované oblasti;

* mezi jednotlivymi nabidkami pii konkrétni poptavce ze strany vefejné spravy
v subvencované oblasti.

2. Kalkulace ceny, ktera je obecné mozna dopravcem, organizatorem, objednatelem.
Predpokladem je schopnost n€jakého subjektu cenu kalkulovat a jiného subjektu cenu hodnotit a
kontrolovat ekonomickou opravnénost jeho naklada na konkrétni poptavanou dopravni sluzbu.

V ptipadé ekonomicky aktivnich sluzeb je tento problém vyrazné¢ mensi, protoze na strané poptavky
stoji koncovy zakaznik, vnimajici citlivé cenové pohyby.

V nékterych piipadech se v praxi pouziva principu, ktery pii stanoveni ceny vychazi z empirické
zkuSenosti vynosi a trzeb minulych obdobi, je vSak pouzitelny pouze piechodné a nelze jej do
moznosti obecné cenotvorby zaradit. Je to prechodny nastroj vyuZzitelny zejména kratkodobe, napt. pii
zakladani IDS. Neni to vSak universaln€ pouzitelny princip.

Oblasti spojené s tvorbou ceny ve vefejné doprave jsou zejména:

e Tvorba ceny dopravniho vykonu na rozhrani mezi objednatelem a dopravcem v piipadé
subvencovanych sluzeb mtize vychazet z nasledujicich variant:

(o] PIna cena dopravniho vykonu. Tarif uruje objednatel, protoze pro dopravce je pak tarif
nezajimavy.

o] Cena zakazky, pti které dopravce soutézi o subvenci vefejné spravy. Cenu pro cestujici
v tomto piipadé muze teoreticky urcit jak objednatel, tak dopravce. V piipadé, Ze cenu
stanovi objednatel, jedna se napfiklad o maximalni cenu, dopravce optimalizuje
mnozstvi cestujicich pouze na zakladé kvalitativnich parametri. V ptipad¢ urceni ceny
dopravcem tento dopravce hledd maximalni vynos pfi optimalni cené a poctu
cestujicich, s tim je vSak spojena velmi obtizna integrace. Pokud dopravce cenu nasel
nespravng, Spatn¢ vydefinované riziko miize nepravem padnout na objednatele nebo na
stabilitu poskytovani sluzby.

e Regulaci ceny pro cestujici upravuje kazdorocné aktualizovany vymeér ministerstva financi
(aktualné €. 01/2006), kterym se vydava seznam zbozi s regulovanymi cenami. Ten upravuje
jak vypocet vécné usmériiované ceny a jednak fesi problematiku ptredepisovani slev. Prvnim
problémem je skuteCnost, Ze nutnost vztadhnout pojem vécného usmérnéni na ekonomicky
pasivni sluzby nutné vede k zahrnuti kompenzaci do vypoctu. Vypocet vécné usmérnéné ceny
je bez zapocteni vyse kompenzace nemozny a vypocet kompenzace byl zpétné nepiimo
spoluurcovan vysi trzeb, ovlivnénych nastavenim ceny pro cestujici. Pouziti tohoto zpiisobu
regulace v budoucnu je tfeba posoudit.

Druhym problémem je piredepsani slev pro cestujici, které musi poskytovat piislusny
dopravce. Obecné by mélo platit, Ze slevu pfedepisuje ten, kdo ji vyrovnava, nebo musi byt
explicitni odkaz na vyrovnavajici subjekt ve vztahu k pfislusnému dopravci. Pokud toto
pravidlo dodrZeno neni, mélo by se tak stat pouze v nutné mite, v z&jmu provazanosti tarifil
jednotlivych dopravnich sluzeb ¢i urcitych specifickych skupin cestujicich. Piedepisovani
slevy je pak obecnou podminkou vstupu subjektu na trh vefejné dopravy, popt. obecnou
podminkou pro vyjednavani o smlouvé mezi objednatelem a dopravcem. Nadmeérna regulace
by mohla vstup subjektl na trh, popt. vyjednavaci pozici objednateld, znesnadnit. Proto musi
byt zoptimalizovan rozsah obecné piedepsanych podminek vstupu na prepravni trh vefejné
dopravy tak, aby bylo zachovéano poskytovani dulezitych celostatné platnych slev na jedné
strané, a nedoslo k preregulovani smluvnich vztahli na strané druhé.
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e Zisk je odménou za podnikéani. Jeho pouziti nelze vazat a kontrolovat. Jeho vySe ma byt
spojena s obvyklou cenou aktivné vyuzivaného kapitalu, navySenou o motivacni piiplatek.
Zdanlivé zlevnéni vefejné dopravy mize mit nepfiznivy vliv na nizkou motivaci dopravcl na
trh vstoupit a provadét sluzby jako podnikani, s nepfiznivymi dopady na kvalitu
poskytovanych sluzeb. Praktické poznatky o vysi nenormalizovanych nakladu jsou irelevantni,
protoze predpis nemize sam predem piedpokladat své porusovani. Zisk dopravce ovsem také
nesmi byt nepfimefené vysoky. Kombinace nepfiméiené vysokého zisku a piimého zadani
vetejné zakazky je Casto signalem poskytovani nedovolené vefejné podpory.

Doporucena cesta pro resSeni: Zakladem pro cenotvorbu musi byt vzdy nabidka, poptipadé
verifikovana kalkulace na urcity rozsah dopravnich sluzeb. Omezovani vozovych nebo vlakovych km,
které nevychazeji z ditkkladné analyzy, mnohdy nevede k Zadné uspote na lince nebo relaci, a mélo by
byt jiz ptekonanou minulosti. K jednotlivym linkdm a soubortim linek je téeba pristupovat komplexn¢.

= V oblasti cenotvorby dopravniho vykonu mezi dopravcem a objednatelem maji byt vSechny
moznosti, které byly vtomto bodé uvedeny musi byt co nejvice umoznény. Jednoznacna
preference jedné z variant neni, zalezi na vybéru objednatele. Dopravni politika zavazuje
vefejnou spravu preferovat integraci, ¢imz nékteré varianty, zejména ty, které ponechavaji
stanoveni ceny plné na dopravcich, se stavaji slozit&jsi, jiné jednodussi. Zadné viak nemaji byt
vylouceny. V pfipad¢ pouziti modelu ceny dopravniho vykonu je tfeba dale rozpracovat
datiové otazky v ptipadé délby trzeb mezi jednotlivymi dopravci, objednateli, ve vztahu
k clearingu, zdanéni, vykazovani pfesného vynosu pii spolecném plnéni piepravni smlouvy.

= Cenova regulace v oblasti ceny pro cestujici. V této oblasti je tieba systémové fesit dva vyse
popsané problémy ve vzajemném tuzkém souladu:

0 otazku vécného usmérnéni cen deficitnich sluzeb
0 miru regulace slev.

Je tieba zajistit, aby zasah do vécné usmérnované ceny nebyl provazen vyznamnymi otfesy,
vzhledem k obecnym podminkam na pfepravnim trhu, moznosti substituce vetejné hromadné
dopravy individualni automobilovou dopravou a za ptedpokladu existence jinych nastroji na
jejich ovlivnéni, kterymi jsou zejména existence homogenni garantované oblasti. Zptsob
zajisténi, aby zasah do vécné usmérmované ceny nebyl provazen zasadnimi otfesy, musi byt
predmétem dalsiho feSeni.

V cilovém stavu bude existovat cenova regulace pouze v oblasti dopravy garantované
vefejnou spravou. V této oblasti musi byt zachovana anebo doplnéna moznost objednatele
stanovit maximalni jizdné. Zde existuje zasadni problém integrace tarifii dopravnich sluzeb
odlisnych objednatelti. V otazce pfedepsani slev, véetn€ vazby na vysi plného jizdného, musi
uréita ¢ast celostatni upravy zistat pro celoplosné jednotné poskytované slevy v oblasti
dopravy provozované na zakladé smlouvy o vefejné sluzbé a garantované vefejnou spravou.
Akceptovani jednotlivych specifickych piepravnich podminek v navrhované oblasti volné
konkurence, zejména vzhledem ke skute¢nosti, Ze vefejna sprava nema v této oblasti moznost
ovlivnit intenzitu ani strukturu nabidky, bude feSena na zéklad¢ ad hoc dohod s jednotlivymi
objednateli v ptfipadé, ze tato negarantovana doprava plni vyznamnou funkci v dopravni
obsluze uzemi. Soucasn¢ musi byt také feSena problematika slev mimo rezim zakona o
cenach, poskytovanych na zaklad¢ jinych pravnich predpist.

= Motivace dopravce pro podnikani je tfeba dosahnout prostfednictvim moznosti dosazeni zisku.
Pouziti pfiméfeného zisku by nemélo byt ptredepsano, naopak by mélo vychazet z ceny
kapitalu a pfip. motivacniho bonusu. Nakladové rozd€leni prokazatelné ztraty je v mnoha
oblastech trhu jedinou variantou, zejména v oblasti uzavieného trhu, cilem je vSak typ
konkuren¢ni plnohodnotné cenotvorby.
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4.2.2. Priorita 2: ZajiSténi systému propojené verejné dopravy

V této oblasti je stézejni otazkou zajisténi konsekventniho dopravniho planovani, jako nastroje
k vytvoteni hierarchického propojeného systému vefejné dopravy, zaméfeného na potieby konecnych
uZzivateld.

Dopravni planovéani

Neexistuje fadné dopravni planovani ve vefejné doprave. Prestoze fada regionalnich subjektd ma
zpracovany ruzné strategické plany, tato oblast neni feSena systémové, porovnatelnou, vzajemné
provazatelnou a inklusivni formou, s pfesahem do ostatnich souvisejicich oblasti planovani
individualni automobilové dopravy, Uzemniho planovani, politiky socialni, nezaméstnanosti,
krizového planovani a dalSich oblasti. Diilezitost dopravniho planu prave v oblasti vefejné dopravy je
vyvolana velkou vefejnou prioritou vefejné dopravy a mnozstvim vefejnych prostredka,
nestandardnim trznim prostfedim s intervencemi vetejné spravy. Ve statech EU15 je zpravidla
dopravni planovani riznym zptisobem zakonn€ zajisténo, napiiklad ve Spolkové republice Némecko
zékony na zemské urovni, srov. napiiklad Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr im
Freistaat Sachsen (Sachs. GVBI S.412, 449, 28.12) a obdobné pravni predpisy v dal$ich zemich.

Toto planovani musi byt rovnéz dilezitym podkladem pro spravni akty vefejné spravy. Naptiklad
pfipadné neudéleni licence v oblasti regiondlni autobusové dopravy mize byt odiivodnéno tim, ze
prislusna sluzba se zcela piekryva se sluzbou v rdmci oblasti regulované konkurence.

Duivody pro zavedeni dopravniho planovani ve vefejné doprave:

e shromazdéni dat o dopravni obsluznosti, ktera budou podkladem pro rozhodovani v oblasti
vefejné dopravy;

e moznost lepsiho vzajemného provazani dopravnich sluzeb v regionu i v sousednich regionech,
se siti celostatni objednavky a s meéstskymi dopravnimi systémy vcetné strategického
planovani vefejné dopravy;

e stabilita rozvojovych zamért v oblasti vefejné dopravy v ¢ase, dlouhodoba koncepce rozvoje
dopravni obsluznosti;

e teoretické, nebo ptipadové definovani standardii, podle kterych je dopravni obsluha izemi
regionu navrzena, jedna se o standardy kvalitativni a vramci formulovatelnosti také
kvantitativni;

e piesné vymezeni chranéného prostiedi regulované konkurence v regionu podle ramcové
definice ve statni metodice;

e zasady integrace v regionu: harmonogram, zplsob provedeni, tarifni politika, odpovédnosti;
strategie vzajemné vazby jednotlivych segmentt vefejné dopravy;

e plan pro feSeni provoznich nepravidelnosti systému, vcetn¢ vazby na systémy pienosu fidicich
informaci;

e popis cest pro efektivni marketing vetejné dopravy;

o rigidita poptavky cestujicich, setrvacnost cestujicich pti vyuzivani sluzeb vetfejné dopravy je
znacnd, obecné minimalné 2 roky, proto nelze pfizpGsobovat rozsah, provozni koncept a
strukturu nabidky vefejné dopravy aktualnim moznostem vetejnych rozpoctu;

e vytvoreni atraktivni nabidky vefejné dopravy, ktera spliiuje pozadavky na mobilitu, jako je
¢etnost obsluhy, pfesnost, pravidelnost a sitovy charakter systému;

e zapracovani poZadavki na dopravni planovani vyplyvajicich z krizového planovani.

Plan dopravni obsluhy pro stiednédoby horizont 10-15 let musi byt zpracovan na zakladé existujicich i
latentnich dopravnich vztahG vlzemi vcetné vztahi dosud uspokojovanych individualni
automobilovou dopravou a mél by byt zpracovan hierarchicky v souladu s principem vzijemné
inkluze:

= Na celostatni urovni, ktery vymezuje zejména uspotradani téch segmentl, za které je
odpovédné centrum, a dale zasady pro vzajemnou provazanost regionalnich systému. Vetejna
doprava musi tvofit uceleny a provdzany systém. Pro udrzeni systémového pojeti je treba
respektovat urcité jednotné zasady pro dopravni planovani. Soucasné€ vymezi i provazanost se
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zahrani¢nimi systémy dopravni obsluhy tizemi, pokud existuji. Své navrhy pfed schvalenim
poskytne ministerstvo krajim a statutarnim méstiim, jejich pfipominky zohledni, a pokud to
nebude mozné, musi svilj postup zdivodnit.

= Na krajské urovni vymezuje zejména uspotfadani ostatnich segmentl. Zde musi byt urCen
jeden z objednateli dopravy pro zpracovani souhrnného dopravniho planu, nelze doporucit
vypracovani né€kolika dopravnich plant riznych objednateld. Postaveni obci jako dotéenych
ucastnikl je stejné jako postaveni kraje u celostatniho planu. Tento plan muZze byt metodicky
doporucen, anebo pifedepsan. Vzhledem k provazani na administrativné-spravni akty a
snaz$imu vzajemnému navazani dopravniho planovani regionalnich systémii doporucujeme
jeho zapracovani predepsat zakonem. Zpusob zpracovani planu bude obdobny uzemnimu
planovani, tj. kraj bude v samostatné ptisobnosti rozhodovat o zadani planu a nasledné ho
prijimat, vlastni proces zpracovani planu bude v pfenesené plisobnosti s negativni pravomoci
statu zasahnout v piipadé rozporu s celostatnim planem dopravni obsluhy tzemi zajistujici
dodrzeni principu inkluze. Vrcholové bude v piipadé existence rozpord rozhodovat ministr
dopravy.

= Na obecni nebo regionalni irovni se bude zpracovavat fakultativné v oblasti ptislusnych
segmentd. Doporucuje se rovnéZ pro veétsi sidelni mésta (napiiklad statutarni mésta nebo
mésta nad 50.000 obyvatel) stanovit povinné zpracovani téchto plant. Provazani s krajskymi
dopravnimi plany je nezbytné vénovat zvySenou pozornost.

Na stiednédobé plany dopravni obsluhy ma navazovat projekt dopravni obsluhy na krat$i obdobi,
napf. jednolety. Metody feSeni problému by mély vychazet co nejvice z existujicich nastrojii pro
dopravni ¢ast izemniho planovani. Dopravni a izemni pldnovani musi byt provazané vCetné nastaveni
vazeb na krizové planovani. Piislusny subjekt bude za zpracovani planu (projektu) dopravni obsluhy

o4

uzemi odpovédny. Jeho zpracovani bud’to pfevezme sam, anebo povéii svou organizacni spole¢nost.

Ackoliv v souCasné¢ dob¢ neexistuje povinnost vytvaiet plany dopravni obsluhy uzemi vefejnou
dopravou, nebude mit ulozeni této povinnost negativni vliv na nakladnost vetejné spravy. Fakticky jiz
dnes je dopravni planovani zajistovano, a to bud’ pifimo objednateli vefejné dopravy, nebo
jednotlivymi dopravci, kteti nasledné naklady spojené s planovanim dopravni obsluhy izemi promitaji
do své prokazatelné ztraty z poskytovani dopravnich sluzeb ve vefejném zdjmu. Varianta zpracovani
plant dopravci je vSak dlouhodobé¢ neudrzitelnd, nebot” dopravci optimalizuji systém vefejné dopravy i
z jinych hledisek nez pouze z hlediska zdjmu vetejné spravy na efektivni dopravni obsluze izemi.
Proto zavedeni dopravniho planovani objednateli predstavuje vyrazny potencial Uspory nakladi
vefejné spravy z divodu optimalizace dopravni obsluhy izemi vefejnou dopravou.Jako vhodné se jevi
svazani dopravniho planu s licen¢nim fizenim v oblasti linkové autobusové a drazni dopravy tak, aby
bylo zajisténo jeho napliovani i v ramei vykonu statni spravy.

Zakladni zasady pro obsah dopravniho planovani:
1. Popis stavu stavajicich zafizeni a struktur a obsluhy vefejnou dopravou.

2. Zhodnoceni stavu (dopravni a pfepravni analyza),vCetné dopadtl vefejné dopravy na zivotni
prostiedi a zdravi obyvatel.

3. Formulace prepravnich potfeb (dopravni a piepravni progndza). Na zakladé zjisténych
existujicich a latentnich pfepravnich vztahl a jejich prognodzy, vcetné vztaht realizovanych
individualni automobilovou dopravou je tieba formulovat zakladni pfepravni sméry, rozvojové
osy a prepravni potencial jednotlivych sidelnich celkii ve vztahu k isochronam jejich ¢asové
dostupnosti.

4. Navrh cild a rdmcovych ukold pro strukturovani vefejné dopravy, které umozni snizit
negativni dopady vetejné dopravy na zivotni prostfedi a zdravi obyvatel.

5. Vymezeni oblasti dopravy garantované vefejnym sektorem a stupné otevienosti dopravniho
trhu vcetné rozhodnuti o uplatnéni tarifnich a prostorovych restrikci vaci individualni
automobilové doprave. Restrikce vici individualni automobilové dopravé vSak lze uplatnit
pouze v ptipadé, ze bude nabidnuta vhodna alternativa vetfejné dopravy, kterd bude schopna
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zabezpelit prepravni vztahy dosud realizované individudlni automobilovou dopravou ve
srovnatelné kvalité.

6. Planovani sité linek a jeho implementace na sit; ve vazb€ na piepravni potfeby a vztahy se
definuje modalni zpisob jejich uspokojovani a prostorové komponenty nabidky systému
vefejné dopravy: smérové vedeni linek, obsluha jednotlivych stanic a zastavek, doba taktu.
Realiza¢nim nastrojem k naplnéni téchto cild je model integralniho taktového jizdniho Fadu’.

7. Zprava o propojeni mezi zelezni¢ni osobni dopravou a ostatni vefejnou dopravou.

8. Plan jizdniho fadu definuje ¢asové komponenty nabidky systému vefejné dopravy, tj. Casy
ptijezdu, odjezdu pravidelné provozovanych linek. K uspokojeni specifickych prepravnich
pozadavki cestujicich se mimo zakladni sit’ taktu mohou zavést doplnkové spoje. Vystupem je
marketingovy jizdni fad objednatele, ktery slouzi jako podklad pro technickou sestavu
jizdniho fadu. Pro obsluhu vsech linek a splnéni okrajovych podminek provozni koncepce je
tieba zajistit urcity pocet konkrétnich vozidel a sestavit plan jejich obchu.

9. Monitorovani vetfejné dopravy poskytuje zpétnou vazbu pro fizeni systému vetejné dopravy,
zejména informace o rentabilité systému a vyvoji pocltu cestujicich, je zakladem pro
optimalizaci a upravy realizacnich pland dopravni obsluhy tzemi.

10. Pozadavky na dopravni infrastrukturu a planované investice. Z narokd na provozni koncepci
plynou zcela konkrétni potfeby uprav infrastruktury, nebot’ bez nich zpravidla pozadované
koncepce nelze dosahnout. Investi¢ni akce do infrastruktury jsou tak provadény cilen¢ na
zlepseni konkrétnich parametrii. Pii planovani dopravni sité je tieba piihlédnout na krizové
planovani, analyzu rizik a ohrozeni dopravni sit¢.

11. Financovani vetejné dopravy.

Strategické dokumenty vytvarejici zakladni koncepcni material pro stfednédoby vyhled musi jasné
specifikovat cile v oblasti linkového vedeni, doby taktu a potfeby dosazeni konkrétnich uzli jako
uzlovych bodd integralniho taktového jizdniho fadu. Zejména v Zelezni¢ni dopravé stav dopravni
infrastruktury pfimo ovliviiuje mozna feSeni obsluhy uzemi a kvalita dopravni obsluhy je tak mnohdy
podminéna konkrétnimi potfebami tiprav drazni infrastruktury.

Je ziejmé, Ze pifepravni pozadavky se v ¢ase meéni. Objednatelé veiejné dopravy by méli soustavné
sledovat, zda nedoslo ke zménam podminek, za kterych byly strategické a realizacni plany schvaleny.
Za promeénlivych podminek je nutné systém vefejné dopravy optimalizovat. Kritéria sledovana pii
optimalizaci se zaméfuji predevsim na minimalizaci Casové naroCnosti vSech cest realizovanych
v systému a to formou redukce sitové podminénych ¢ekacich dob a formou cilenych uprav dopravni
infrastruktury, kdy jsou priority jednotlivych investic hodnoceny podle sitového dopadu.
Souvisejicimi optimaliza¢nimi kritérii jsou i vyvoj de€lby pfepravni prace vefejné dopravy ve vztahu

? Integralni taktovy jizdni ¥ad je vhodnym modelem, ktery usnadfiuje vytvéafeni sit&¢ s dobrou prostorovou a Easovou
dostupnosti, a s optimalnimi skupinami spojti v uzlech, umoziujicimi vhodné prestupni vazby. Hlavni zasady jsou:

I. Spojuje intramodélné a intermodalné taktové jizdni fady jednotlivych linek systematickou koordinaci v uzlovych
bodech do jednoho systému nabidky v ramci celé sité.

II. Vramci kazdé linky jsou od sebe jednotlivé spoje vzdaleny o jednotny Casovy interval, nazyvany ,,doba taktu®,
pticemz vsechny stanice a zastavky jsou u vSech spoju dosazeny v identickych minutovych polohach. Pro v§echny
spoje jedné linky plati stejna pravidla pro vypocet jizdnich dob, spoje jednotlivych dopravnich sluzeb maji tedy i
zpravidla stejny rozsah zastavovani, pficemz jednotlivé spoje téze linky se vzdy v poloviné doby taktu potkavaji ve
stejnych minutovych ¢asech i stejnych mistech (tzv. ,,0sa symetrie®).

III. Taktova struktura musi byt vytvafena tak, aby k potkavani spoju jednotlivych linek dochazelo prioritné ve
vyznamnych uzlovych stanicich. Mezi uzly je proto velmi dulezité vytvofit podminky pro docileni jizdnich dob
odpovidajicich libovolnému celo¢iselnému nasobku poloviny doby taktu.

IV. Pro vSechny linky taktové dopravy pojizdé€jici stejnou sit’ by méla platit tdz osa symetriec. VSeobecné plati, Ze
z diivodu obtizné propojitelnosti siti s odliSnou osou symetrie a existujicich pteshrani¢nich vztahi vetejné dopravy je
osa symetrie stanovena na minutu 00 (obvykly evropsky standard, v praxi 56-00).
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k ukazateli rentability, tj. praimérné vysi kompenzacnich plateb vztazenych na jednoho piepraveného
cestujiciho.

Doporucena cesta pro rFeseni: Je mozno charakterizovat nasledujicimi body:

e Bude stanovena povinnost kraje zpracovat plany dopravni obsluhy tzemi pro své tizemi a
budou stanoveny minimalni obsahové nalezitosti a procesni postupy pro jejich pfijeti.

e Zpracovani konkrétni podoby vefejného zajmu, ve spolupréci s dalSimi objednateli, nastane
v planu dopravni obsluhy tizemi. Dopravni planovani v kraji musi fungovat jako celek. Neni
mozné jej tristit podle jednotlivych objednatelti a druhti dopravy, je nutno zohlednit i roli a
pfipadnd omezeni v citlivych oblastech vici individualni automobilové doprave.

e Dopravni plany budou zpracovany podle jednotnych zasad. Povéieny objednatel musi
shromazdit a zvefejnit vyjmenovana data dopravct a data zahrnujici dopady ptislusné vetejné
dopravy na Zivotni prostiedi a zdravi obyvatel.

e Bude respektovan princip inkluze, tedy krajsky dopravni plan se nesmi dostat do rozporu s
celostatnim dopravnim planem, i nadale vSak nelze z centrdlni urovné zasahnout v piipadeé
volby vécné Spatného feSeni. Budou vytvoieny procesni podminky pro feseni vzajemnych
rozporti, nicméné¢ jejich vypotradani bude i nadale zavislé na dohod¢ jednotlivych stran. Soulad
planu regionalni dopravy s ostatnimi systémy, zejména meéstskou hromadnou dopravou a
dalkovou dopravou je tieba dlouhodobé sledovat.

e Musi byt feSeno sledovani regionalnich disparit a optimalni vysSe vynakladanych prostfedka
jak meziregionaln¢, tak také v kontextu s ostatnimi resorty. Protoze vrcholova odpovédnost za
nekteré souvisejici oblasti, napf. rovnomérny regionalni rozvoj, je pfimo na statu, je feSeni této
problematiky zasadni.

Organizace a integrace

Prestoze dopravni politika definuje integraci systému vefejné dopravy mezi Zeleznici, regionalni
autobusovou dopravou a meéstskou hromadnou dopravou z pohledu cestujiciho, jako jednu ze svych
priorit, Cesky pravni fad se k integraci stavi neutralné, nebrani, ani ji nijak nepodporuje. Ponechani
problému na dohod¢ jednotlivych aktérti by byla spravna cesta, kdyby realita neukazovala ne zcela
uspokojivé vysledky integrace. Dosud existuje tfistupfiovy integrovany systém pfiblizn€¢ v jedné
tretiné krajii, a to na znaén¢ omezeném uzemi, u ostatnich prebira koordinacni funkci bud’ jeden
z dopravct, nebo jeden z objednatelii. Jadrova mésta a regiony, jakoz i regiony mezi sebou v mnoha
pfipadech nejsou zcela schopny dojit ke konsensudlnim feSenim. To jsou pfiCiny izolovanosti
jednotlivych dopravnich systémd, jejich duplicit, ale naptiklad i zprostfedkované velké rezistence
obcant k prestupu.

Duvody, pro¢ nutné potiebujeme tfistupfiovou organizaci a integraci, jejimz vysledkem je sitovy
efekt, navaznost spoji, posuzovani efektivity systému, optimalizace tarifu jsou nasledujici:

= existence multimodalnich fetézci v jedné pieprave;
= existence vice dopravci, podilejicich se na jedné pieprave;
= existence vice objednateld ve vefejné doprave, potfebujeme pak integraci pfes vSechny tyto
jednotky a organizatora, ktery bude moderovat komunikaci mezi jednotlivymi objednateli;
= pozadujeme-li odbaveni cestujiciho bez negativniho dopadu do ceny jizdného v dusledku
degresivniho tarifu, potfebujeme integraci;
= existuje i psychologicky prvek integrované nabidky, ktery cestujiciho neodradi od
multimodalni cesty.
Znamena to, Ze v kazdém bod¢ piepravniho fetézce bude doprava zajistovana tak, jak je vyhodné.
venkovskych oblastech je naopak dulezitd koncentrace piepravnich proudi. Cilovou oblasti jsou
oblasti regulované konkurence v jednotlivych regionech.

Vyse popsané je strategicky cil, ktery neni dosazitelny jen deterministickydanymi pravidly, kterymi
1ze z pohledu obecné teorie systému deterministicky popsat vzajemné vztahy mezi jednotlivymi prvky
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systému veiejné dopravy. . Stat je souCasné v ptipad¢ existujiciho svéfeni dopravni obsluznosti do
samostatné pisobnosti kraji zna¢né limitovan ve vyuZzivani pevnych deterministickych pravidel,
nebot’ mu zbyvaji velice omezené moznosti metodického vedeni, a tedy neexistuje mechanismus pro
feSeni ptipadnych rozpori.

Ambici této strategie je proto metodicky povysit integrace znadstavby na princip fungovani
regionalnich systémi, v deterministickém  systému legislativy vytvafet prostfedi, které bude
vefejné regiondlni dopravy v jednotlivych krajich, v hranicich oblasti regulované konkurence.
Celostatni systém musi byt s témito systémy maximalné kompatibilni. Pfikladem pokroc¢ilého systému
je moznost zakoupeni regionalni jizdenky jako integrované jizdenky, meziregiondlni jizdenka pii
pouziti spoji v oblasti regulované konkurence se stava lomenou spolecnou jizdenkou; jiné jizdenky
jsou neintegrované a plati na nich tarif dopravce.

Ma-li byt integrace budoucim principem, musi byt integrované systémy, pii zachovani pfirozenych
spadovych hranic velkych mést, do zna¢né miry kompatibilni s hranicemi spravnimi. Doporu¢enou
cestou je uzemi integrovaného dopravniho systému piiblizné na izemi kraje s ohledem na urbaniza¢ni
oblasti, na hranicich, kde krajské usporadani neodpovida existujicim pfepravnim vztahlim nutno fesit
ptesahy a lomené prepravy.

Oblasti dal$iho feSeni v oblasti procest integrace dopravnich systémt jsou zejména:

= Ptiprava pozitivni pravni Gpravy obsahujici deterministicka pravidla nezbytna pro systémovou
integraci vetejné dopravy a metodicka pomoc.

= Moznosti zavedeni celostatné¢ vyuzitelného tarifu, vyuzitelného v oblasti regulované
konkurence.

Segmentace a hierarchizace systému

Odpovéednost za vefejnou dopravu musi byt regionalizovana podle zasad subsidiarity. To znamena, Ze
prislusny subjekt ma byt na optimalni urovni rozhodovani. Z toho ale plynou vertikaly odpovédnosti,
které se stietnou s horizontalni potiebou integrace. Dopravni sluzby nepostacuje nasledné integrovat,
pokud jiz v samotnych zasadach planovani nejsou obsazeny podminky pro nasledné provazani
dopravnich sluzeb’.

Dopravni obsluha uizemi musi v rdmci urcitych standardii byt poskytovana ucelenym zptisobem, a to
pfi méfeni kritérii odpovidajicich Gspésnosti systému. Rozdéleni na zakladni dopravni obsluznost a
ostatni dopravni obsluznost, a z toho plynouci rozdéleni dopravnich poteb izemi je v tomto ohledu jiz
prekonanou minulosti, protoze mize vést naopak k vysoké mérné nakladovosti zakladnich sluzeb. |
sluzby nad ramec téchto standardti by mélo byt mozné zadat v ramci jediné spole¢né objednavky. Lze
shrnout, Ze na jednu dopravni sluzbu je napt. z divodl clearingu, ale i vhodného organizovani a
nedublovani dopravy, ekonomického chovani systému, vhodné zadat jen jedinou objednavku na kazdy
segment a dopravni zakéazku.

Dulezitou otazkou je i vymezeni pojmi regionalni doprava a dalkova doprava. Definice v zahrani¢nich
upravach existuji, ale jejich praktické pouzivani je obtizné. Nezname-li tyto hranice, je dulezité
zodpovézeni otdzky jak vymezit kompetence, uroven rozhodovani a odpovédnost. Dale plati, ze ve
stati o otevieném prostfedi byla vymezovana oblast regulované konkurence jako zbyvajici ¢ast
dopravy v regionech. Tato mlhava definice je v praxi nepouzitelna. Pfitom se jedna o zasadni otazku,
ktera ma dale dopady v problému integrace a propojenosti, dopravniho planovani a konecné i
rozdéleni kompetenci vetejné spravy.

3 Priklad 1: Vlaky kategorie rychlik (objednatel: stat) a spé$ny vlak (objednatel: kraj): V fad¢ ptipadi na stejné trati obsluhuji
obdobné skupiny cestujicich. VSechny statem objednavané vozi dilem meziregionalni, dilem regionalni objednavku,
v nékterych pfipadech jsou dokonce zapojeny do integrovanych dopravnich systému. Pfiklad 2: Zakladni dopravni obsluznost
(objednatel kraj) vs. ostatni dopravni obsluznost (objednatel obec): Tam, kde kraj neptevzal odpovédnost za dopravni
obsluhu celého tizemi regionu (mimo méstské hromadné dopravy) mohou byt rovnéz dvé smlouvy na totoznou dopravni
sluzbu.
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Zékladni vysledky segmentace jsou:

= Priblizné stanoveni oblasti regulované konkurence. Tuto oblast mizeme nazvat také
garantovanou oblasti, v niz vefejna sprava garantuje, Ze sluzba bude existovat a bude splnovat
dané minimalni standardy, pokud bude deficitni, v nutné miie jeji deficit uhradi.

= Daéle schéma rozd€luje v ramci spolecnych produkti oblast stdtni odpovédnosti a regionalni
odpovédnosti, piip. obecni odpoveédnosti. Toto rozdéleni vSak neni striktni, a proto bude ve
vétsingé pripadi zaviset na konkrétnim posouzeni daného produktu. Proto toto schéma
neznamena, ze na segment B nebude mit kraj vliv. Soucasné je také umoznéno integrované
zadani, tj. Zze vice objednateld sdruzi svoje prostiedky a objedna si spole¢né jednu sluzbu.
Nicméné bude tieba vyfesit odpoveédnost jednotlivych trovni za koordinaci v ramci jednoho
segmentu vefejné dopravy.

Oblast dalkové mezinarodni dopravy spojujici urbaniza¢ni oblasti mezinarodniho vyznamu (segment
A) v piipadé, ze neplni vyznamnou funkci pro vnitrostatni dopravu, bude ponechéna v oblasti volné
konkurence bez ingerence vefejné spravy. Za prevladajici ¢ast garantované dopravni nabidky (obr. 5)
segmentu B je principidlné odpovédny stat. Vykon statni spravy vykonava statni sprava, pokud tuto
pravomoc nepienese na krajské urady. Také odpovédnost by byla pienositelnd, pokud by v kazdém
kraji byla integrace schopnd meziregionalni kooperace. Takova situace vSak nenastava. Za
garantovanou ¢ast dopravni nabidky segmentd C, D nese odpovédnost kraj. V ptipadé vyhradné
méstskych linek je odpovédnost na obci. V zadném piipadé by nemély byt vyloucCeny spole¢né
produkty, v extrémnim piipadé napt. pfiplatek obce za zastavovani spoje B. Piesna definice segmenti
C a D by méla byt urcena na ptislusné rozhodovaci tirovni. Odpovédnost jednotlivych urovni vetejné
spravy za zajisténi dopravni obsluhy izemi bude zpfesnéna pravni Upravou. Garantovana doprava
v segmentu B a C bude prioritné zabezpeCovana drazni dopravou, linkova autobusova doprava bude
alternativné zajistovana pouze v piipadech nedostate¢né kvality existujici drazni infrastruktury.

Obr. 7: Priklad segmentace veiejné dopravy
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Je-li to vregionu ucelné, mohou byt zavedeny kombinované segmenty, zejména C a D (regionalni
patet s osovou obsluhou). Typickym ptikladem je tramvajova linka, nékteré Zel. traté v regionech.
Kombinace nad ramec spole¢nych produktti, napt. pieprava typu C ve spoji A, v zahranici také
nastava. Takovd dohoda ale musi byt ponechana na dohod¢ a pfip. vyrovnani obou stran, tj.
objednatele a dopravce, obecné nema byt fesena.

Na schématu je jedna z moznosti feSeni oblasti regulované konkurence; veskeré moznosti jsou:

e Konkurence je regulovana pouze tam, kde je to naprosto nevyhnutelné, napt. pouze na velmi
deficitnich sluzbach. Je velmi omezena moznost jakékoli vetejné systémové ingerence, témer
nemozna integrace klasickym zplisobem. Na schématu se pak tato oblast jevi jako
nehomogenni mnohouhelnik. Tuto variantu nedoporucujeme, nebot’ ji pokladame za velmi
nestabilni.

e Varianta rovnostranny mnohotihelnik odpovida vymezené oblasti regulované konkurence.
V regionalnich systémech lze snadnéji upravit pravidla integrace a strukturovani nabidky
sluzeb. Mimo tuto oblast je volna konkurence s Gfedné regulovanym piistupem, k vydani
povoleni provozovat linku, ke konkrétnimu jizdnimu fadu se vyjadiuje odpovédny subjekt za
prislusné segmenty. NaruSuje-li dopravni sluzba vyznamné (napf. zvySenim ztraty)
vymezenou oblast garantovanou vefejnou spravou, je spravnim aktem pfistup k trhu odepten.

e Pouze regulovana konkurence. Odpada problém vymezeni garantované oblasti, ale naopak je
tieba fesit jiné vzniklé problémy:
0 Zpusob pristupu ke sluzbam podnicenych dopravcem, které jsou nadstandardni, ale
dopravce je ochoten jezdit mimo garantovanou oblast. Ve vymezené oblasti plati, Ze
je nabidka strukturovana vefejnou spravou. Pokud garantovanou oblast nenarusuji a
vyznamnym zpusobem nemaji vliv na vysi vyrovnavacich plateb u ostatnich sluzeb,
méelo by byt jejich provozovani piipustné.

O Zpuasob umoznéni soutéze na trhu a volné konkurence. Neusilujeme-li o jednotny tarif
napf. v segmentu A, je mozna soutéz na trhu, ktera podle fady evropskych studii
dochazi k lepsimu poméru mezi cenou a kvalitou.

Doporucend cesta pro reseni: Pro vymezeni oblasti garantované doporucujeme vyuzit variantu
rovnostranny mnohouhelnik, pfi umoznéni spole¢nych produkti vice objednateltl, a napliovat ji ve
vzajemné spolupraci s regionalnimi partnery.

Uvazky veiejné dopravy k celkové dopravni obsluze tizemi

Dopravni obsluhou uzemi rozumime souhrn veskeré prepravni nabidky v tizemi. Dopravni obsluha
uzemi tedy neni jen vefejnd doprava. Castym problémem vefejné dopravy jsou chybéjici ,,vladsecnice®,
tj. svoz a rozvoz cestujicich do uzemi. To vefejna pravidelnd doprava nemutze vzdy zajistit — na misté
jsou autobusy na zavolani. Pro pfepravu specialnich skupin obyvatel, napf. osoby somezenou
schopnosti pohybu a orientace, jsou na mist¢ specialni, tfeba i nevefejné sluzby, které mohou systém
vetejné dopravy dopliiovat, nebo ve specifickych ptipadech zcela nahradit. Existuji systémy sdileni ¢i
vytézovani vozidel individualni automobilové dopravy pro spoleéné cesty, napiiklad ,,car pooling®,
,»car sharing®. Doplikem vefejné dopravy mize byt i taxisluzba.

e Pravidelna nevetfejnd doprava zajistuje dopravu zaméstnancli na objednavku firem, ojedinéle
jsou takto organizovany i Skolni autobusy, doprava vybranych skupin obyvatel, (napt. osob se
zdravotnim postizenim) do $kol, Skolskych zafizeni nebo do zaméstnani. Pro dopravni obsluhu
uzemi se tento druh dopravy muze stat vyznamnym segmentem, dosud vSak chybi pravidla
pro jeji organizaci i financovani, soucasna legislativa snimi nepocita. Pfitom vtaZeni
privatnich prosttedkii do systému financovani veifejné dopravy predstavuje vyznamny
potencial ke zlepseni celkové dopravni obsluhy tizemi, zejména na tangencialnich linkach.

e Vefejna nepravidelna doprava je pro uplatnéni v systému dopravni obsluznosti uzemi velmi
perspektivni a je v EU s uspéchem vyuzivana. Vefejna nepravidelna doprava vyuZziva principu
pravdépodobnostni obsluhy izemi, a to jak z pohledu ¢asového, tak linkového vedeni.
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e Nevefejna nepravidelna doprava je rovnéz zastoupena na celkovém dopravnim vykonu osobni
hromadné dopravy, napt. zajezdové autobusy. Pro zajisténi dopravni obsluhy izemi ale nema
podstatny vyznam.

Doporucend cesta pro reSeni: S vefejnou pravidelnou dopravou by mély spolupracovat i ostatni
uvedené oblasti, coz je nutno umoznit prostfednictvim legislativy. Na druhé strané neni mozna
vSeobecnd zaménitelnost s vefejnou pravidelnou dopravou. Pokud je vyuziti jiného druhu dopravni
obsluhy vhodné, a napf. financné pfiznivéjsi, mél by byt v nékterych piipadech umoZznéno jeho
financovani z finan¢nich prostiedkd pro vefejnou dopravu. Naopak zdroje na zajiSténi ostatnich
prepravnich potieb naptiklad ze socialni oblasti by mélo byt mozné propojit.

4.2.3. Priorita 3: Vhodné nastaveni technického zabezpeceni systému

Do této oblasti je tieba zahrnout zejména zajisténi vozidlového parku, nastaveni spravnych uvazkl na
dopravni infrastrukturu a zajisténi vhodné informacni podpory systému telematickymi systémy.

Vozidla pro vefejnou dopravu

Odlisnost vyvoje u jednotlivych oblasti vefejné dopravy byla popsana v kapitole 2. MoZnosti feSeni do
budoucna se li§i pro existujici a nova vozidla. U existujicich vozidel pietrvava skutecnost, Ze
vyuzitelnd vozidla vlastni ¢asto pravé velké dopravni podniky. Novy subjekt, etablujici se v oblasti
vetejné dopravy, k nim nema piistup. Tento problém piedevsim eskaluje zejména u vozidel s dlouhou
dobou odepisovani. Teoreticky moznym feSenim je vytvofeni vozidlového poolu, poskytovatele
star§ich modernizovanych vozidel. Nové etablujici se dopravci by mohli ziskat star§i vozidla rovnéz ze
zahraniCi, v oblasti Zelezni¢ni dopravy je vSak velmi omezujicim faktorem problematika technické
kompatibility s existujici drazni infrastrukturou v Ceské republice.

V oblasti novych vozidel je mozno vymezit pét moznosti. Tyto moznosti se zdsadn¢ nelisi riznym
podilem vetejné sféry na spolufinancovani vozidel. Rozdil spo¢iva v oblastech:

e Jak spravedlivé jsou rozdélovany penize ve vztahu k dopravcim, pii dodrzeni slucitelnosti
poskytovani prostiedki z vefejnych rozpoctl s komunitarnim pravem.

e Podle casového okamziku vstupu financnich prostiedkti do systému vzhledem k dobé potizeni
vozidla.

Dale uvadime jednotlivé moznosti a jejich struénou charakteristiku:
1. Dopravce potidi vozidla jako sviij komeréni zamér, podminkou je kapitalove silny dopravce.

2. Dopravce poridi vozidla na zaklad¢ uvéru, leasingu ¢i jiné obdobné formy financovani, kterou
spléci prostfednictvim kompenzaci. Diilezité je, aby mél subjekt, ktery disponuje finan¢nimi
prostfedky jistotu, trvani kompenzaci po celou dobu splaceni Gvéru; délka smlouvy na
dopravni zakazku s tim nemusi byt teoreticky pfimo spojena.

3. Bude zfizen vefejny vozidlovy pool, spolecnost, ktera poskytuje vozidla. Ta vozidla potidi a
dopravci bude pronajimat, dopravce splaci jejich vyuzivani z kompenzaci. V bodech 3 a 4 je
tteba zachovavat opatrnost v problematice vefejné podpory nikoli vzhledem k dopravcim
nybrz vzhledem k vefejnému financovani vozidlovych pooli.

4. Soukromym nebo sdruzenym kapitalem bude vytvofen obdobny pool, ktery vozidla koupi a
dopravci bude pronajimat, dopravce splaci jejich vyuzivani z kompenzaci. V tomto piipadé
nutno kontrolovat, zda z vefejnych prostiedkd neproudi pies dopravce do soukromého poolu
neobvykle vysoky zisk tézici z monopolni nebo oligopolni pozice, nutno vyuzit moznosti
konkuren¢niho prostiedi.

5. Dopravce dostane vefejné prostfedky prostiednictvim statnich programi, kterymi jsou
napfiklad programy pro obnovu vozidel. U téchto dotacnich titulG musi byt velmi obezietné
nastavena pravidla tak, aby se dopravce nestal do budoucna zavislym na poskytovani
dotacnich titulll a pouzita pravidla nezptisobovala nepfiméfenou rigiditu trhu.
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V piipad¢ vytvareni pooll je zapotiebi opét brat ohled na pfedpisy komunitarniho prava vztahujici se
na oblast nedovolenych vefejnych podpor. Mohlo by dojit k zdsadnimu naruseni hospodaiské soutéze
k ptipadnym pooliim soukromym, které by na tuto podporu narok neméely.

Doporucena cesta pro reseni: Jako zakladni varianty feSeni do strategického vyhledu preferujeme
variantu 2 a ptipadné 1, pokud bude tvorba kapitalu ve vefejné dopravé v budoucnu snazsi. Jsou
mozné principialné vzdy a predpokladaji vlastnictvi vozidel dopravci. Pfi aplikaci tohoto pfistupu jsou
vozidla splacena prostiednictvim vyplacenych nahrad za poskytovani sluzeb ve vefejném zajmu a
vztahy mezi dopravcem a objednatelem jsou maximalné transparentni pii minimalnim riziku
poskytovani nedovolené vetejné podpory ze strany vetejného subjektu.

Dopliikové Ize doporucit i varianty 3 a 4, nebot’ existence vozidlovych poolii umoziuje uzavirat
smlouvy o veiejné sluzbé na krat$i obdobi nez je odpisova doba vozidel, a trh ve vefejné dopravé neni
tak rigidni jako v pfipadech 1 a 2. Pfi zapojeni vefejnych zdroji do financovani vozidlovych poold
vSak existuje realné riziko vzniku nedovolené vefejné podpory, na druhou stranu vsak v dasledku
snizeni rizikovosti zakdzky pro dopravce, ktery vozidla nevlastni, se mlize snizit vysledna cena
vykonll pro objednatele. V piipadé financovani vozidel ptes privatni poskytovatele je tieba zvysené
pozornosti na konkurencni prostfedi a spravnou cenotvorbu vzhledem k vefejnym financnim
prostiedktim.

Vzhledem k zastaralosti existujiciho vozového parku je tieba i nadale vyznamné uvazovat i s variantou
5 a jejiho finan¢niho posileni, za predpokladu souladu téchto programti obnovy vozového parku
s komunitarnim pravem v oblasti nedovolené veiejné podpory. Takova podpora bude mit vzdy urcitou
tendenci k selektivit¢ a exkluzivité a je namist¢ vyhradné v pfipad€, Ze neni mozna zadna jina cesta,
napt. dopravce nemize dostat uvér. Dale se lze zabyvat moznosti financovani zelezni¢nich kolejovych
vozidel z fondl EU.

Ve stfednédobém hledisku lze ocekavat rist podilu investicnich vydaji na vozidla na celkovych
nakladech na zajisténi dopravnich sluzeb na tukor provoznich nékladd. V disledku toho je
pravdépodobné zvyseni absolutni vySe kompenzaci, které vSak bude odivodnéno zédsadni vyssi
kvalitou vozidlového parku dopravci.

Uvazky systému na dopravni cestu, moznosti harmonizace zpoplatnéni infrastruktury

V této oblasti, ktera je na okraji feSené problematiky vzhledem k paralelnimu dokumentu GEPARDI,
lze definovat Sest zakladnich problémovych oblasti:

1. Systém vetejné dopravy nema zadny penézni tvazek na investice do dopravni cesty. Tyto
penize jsou investovany nezavisle na platbach za dopravni sluzby. Vefejna doprava ma ale
zasadni vécny vztah ke kvalité své, anebo sdilené dopravni infrastruktury, jeji kapacité a
spolehlivosti.

2. Systém vefejné dopravy nehradi ve vSech piipadech plné naklady na udrzbu pouzivanych
dopravnich cest, stejné jako jiné systémy, které tyto dopravni cesty pouzivaji. Na kvalité
udrzby a tizeni provozu jsou ale existencné zavislé.

3. Drazni doprava je pro regiony draha. Jeden z diivodi je vyssi absolutni platba drazni dopravy
za jeji dopravni cestu.

4. V nekterych ptipadech muze byt zpochybnéna existence rovného a nediskrimina¢niho
pristupu na dopravni cestu, zejména u méstskych draznich systémd, casti zelezni¢ni
infrastruktury, autobusovych nadrazi.

5. Zatimco vlastnictvi silnic II. a III. tfidy bylo pfevedeno na kraje, stat i nadale zistava
vlastnikem dalnic a sité€ silnic I. tfidy a dominantni Casti sit¢ drah celostatnich a regionalnich.
Pfitom na vétSin€ regionalnich drah neni provozovana jina doprava nez k zajisténi zékladni
dopravni obsluznosti izemniho obvodu kraje na zakladé smlouvy o zavazku vefejné sluzby.
Ne vzdy je zajisténa dostatecna provazanost regionalni objednavky a planovani dopravni sit¢ a
v soucasnosti se vyskytly prvni rozhodnuti o zmén¢ koncepce ¢i omezeni na nékterych tratich,
které jsou nedostate¢né svazany s rozvojem infrastruktury a s dlouhodobymi vyhledy zajisténi
dopravni obsluhy tizemi.
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6. Cena za pouziti dopravni cesty u osobnich vlakii provozovanych na komercni riziko dopravce
je stejna jako v garantované oblasti.

Zelezni¢ni vozidla plati cenu za pouziti dopravni cesty vlastniku dréhy, zpravidla zastoupenému
SZDC, s.o. Ziskané prostiedky hradi asi ' potfebnych prostfedkii na udrzbu infrastruktury a fizeni
provozu, zbylou ' ptidava piimo stat prostiednictvim SFDI. Z toho osobni doprava zaplati 10%
celkovych potfeb na udrzbu infrastruktury a fizeni provozu. Pokud je vozidlo nezavislé trakce, plati
dale 9,1% spottebni dan¢ do SFDI a 10,9% na udrzbu regionalni zejména silni¢ni infrastruktury.
Traté jsou zpravidla ve vlastnictvi statu. Prevazna vétSina i regionalnich pieprav se odehrava na
celostatnich tratich. Méstské kolejové infrastrukturni systémy jsou zpravidla ve vlastnictvi obci nebo
prislusného komunalniho dopravniho podniku.

Silni¢ni vozidla plati rovnéz 20% spotiebni dané do SFDI a na udrzbu regiondlni infrastruktury.
Silni¢ni dané jsou vozidla v osobni vefejné hromadné dopravé zpravidla zprosténa, zbyvaji dalnicni
znamKy u autobust, které tuto nadfazenou infrastrukturu pouzivaji. Silnice 2. a 3. tfidy jsou ve
vlastnictvi regiond, silnice 1. tfidy, rychlostni silnice a dalnice jsou ve vlastnictvi statu, mistni
komunikace ve vlastnictvi obci.

Casti Zelezni¢ni infrastruktury, napt. Zelezniéni stanice, stejné jako mnoha autobusova nadrazi, jsou ve
vlastnictvi subjektu, ktery je zaroven provozovatelem infrastruktury i dopravcem. V téchto piipadech
by mohly vzniknout pochybnosti, zda nedochazi k nebezpeCi zneuzivani dominantniho postaveni
dopravcem. Vefejna sprava dnes muze reagovat pouze na jiz existujici zneuZziti dominantniho
postaveni, pficemz k naprave narusen¢ho stavu dochazi s urcitou ¢asovou prodlevou. U autobusovych
nadrazi je problém o to vétsi, ze vlastnikem takového podniku neni vefejna sprava. Méstské drazni
systémy jsou zcela unitarni. Problém méstskych draznich systémd (trati metra, tramvaji a trolejbusi)
spociva rovnéz ve vysokych nezbytnych nakladech na udrzbu infrastruktury a vysi nutnych investic,
které v neékterych ptipadech mohou piekracovat moznosti mestskych samosprav.

Doporucené cesty pro reseni:

Ad 1) Specifické pozadavky verejné dopravy by mély byt zachyceny v dopravnich a infrastrukturnich
planech jednotlivych regioni a statu. Velmi dulezité je spravné ocenéni priority regionalnich projekta
s ohledem na proklamovanou preferenci vefejné dopravy. Plan rozvoje dopravni infrastruktury musi
vychazet a zohlediiovat pozadavky vyplyvajici z planti dopravni obsluhy Uzemi, nebot’ je nezbytné
zajistit vzajemnou vazbu rozvoje dopravni infrastruktury na provozni naklady dopravci a provozni
koncept vefejné dopravy, zejména v oblasti Zelezni¢ni dopravy, kde je provozni koncept v prevazné
mife determinovan infrastrukturnimi omezenimi.

Rozvoj dopravni infrastruktury musi vychazet z nasledujicich zakladnich zésad:

a) Vyuziti patefni role Zelezni¢ni dopravy, tj. dopravni infrastruktura tak musi odpovidat
existujicim a vyhledovym rozvojovym osam. V oblasti drazni infrastruktury tak je nezbytné
prizplsobit existujici drazni infrastrukturu zménénym piepravnim vztahGm, a to i realizaci
bodovych zlepSeni nebo novych liniovych staveb. V soucasné dobé chybi kapacitni spojeni
zelezniéni dopravou na mnoha rozvojovych osach v ramci Ceské republiky.

b) Vyuziti patefni role, kapacitnich a environmentalnich ptednosti méstskych draznich systému.

c) Zohlednéni Casové a prostorové dostupnosti verejné dopravy, prestupni terminaly (sekundarni
dostupnost) i koncové zastavky (primarni dostupnost) veiejné dopravy musi byt co nejblize ke
zdrojim nebo ciliim cest.

d) Pozadavky na cilové parametry dopravni infrastruktury musi vychazet a respektovat pozadavky
vetejné dopravy z celositového hlediska, zejména musi umoznit vznik pozadovanych uzlovych
bodii vefejné dopravy a systémovych jizdnich dob mezi uzly aplikaci zasad dopravniho
plénovani.

e) Z hlediska rozvoje vefejné dopravy nelze vychazet pouze ze stavajiciho zatizeni sit¢ vetejnou
dopravou, ale z agregované matice vSech pfepravnich vztahti a zmény délby piepravni prace na
zékladg atraktivity nabidky vefejné dopravy.
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f) M¢la by byt jednoznaéné definovana posloupnost a vzajemna provazanost infrastrukturnich
staveb, ktera umozni realizaci zasadnich zmén provozniho konceptu v ptipadé realizace urcité
etapy z celositového hlediska. U dopravni infrastruktury, kde se nepfedpoklada realizace do
roku 2013, je nezbytné stabilizovat pfislusnou trasu a zajistit jeji izemni ochranu.

Ad 2) a 3) Reseni spravedlivého zpoplatnéni dopravnich cest je predmétem feseni jiz fadu let. Nejedna
se pouze o problém vefejné dopravy, a je tfeba jej fesit nikoli jen vramci této Strategie, nybrz
komplexnégji. Evropska strategie predpoklada, Ze ucastnici dopravy budou vice platit své naklady na
infrastrukturu. Obecné z diivodu vyuzivani meznich technickych parametri drdzni infrastruktury hradi
osobni doprava v zemich Evropské unie vyssi podil nakladt a soudasnd ma Ceska republika jednu
z nejvyssich cen za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty v nakladni dopravé v evropském meéfitku. Tento
problém je vSak nezbytné fesit v celkovém kontextu harmonizace podminek pouziti dopravni cesty
jednotlivymi druhy dopravy. Bez ohledu na tento strategicky zamér jsou teoreticky mozné nasledujici
cesty:

1. Harmonizace z pohledu rovnopravného pfistupu na dopravni infrastrukturu. Z pohledu dopravni
infrastruktury je rovnovazny stav nastaven tehdy, kdyz kazdy uzivatel hradi stejné velkou ¢ast
svych nakladli na 0drzbu, popf. fizeni provozu. To znamenda, Ze pokud napiiklad uzivatelé
silni¢ni dopravy jako celek zaplati prostfednictvim riznych dani urcity podil napt. marginalnich
nakladii na udrzbu, celkové variabilni naklady udrzby, pak i Zelezni¢ni dopravce ma zaplatit
stejny podil margindlnich ndkladt. Plati vSak, ze vypocet nakladii obsazené infrastruktury je
problematicky.

2. Harmonizace z pohledu dopravce. Z pohledu dopravce je rovnovazny stav tehdy, kdyz mutze
provozovat dopravni sluzbu po kolejich nebo po silnici, a rozdily, které mu tim vzniknou, jsou
kompenzovatelné vyssi kvalitou dopravni cesty, rychlosti a plynulosti atd. V pfipadé mén¢
vyznamnych trati by takovy stav byl teprve tehdy, pokud by autobus a motorovy viz, jedouci na
stejné relaci, platily za svou infrastrukturu na jednotku prepravniho vykonu stejné. To ale
implikuje bud’ zatizeni autobusové dopravy stejnymi cenami za pouziti dopravni cesty jako
zeleznice, nebo opacné snizeni ceny za pouziti dopravni cesty na Uroven hrazeni autobusové
dopravy.

Jednotlivé dopravni obory maji odlisny vztah k dopravni infrastruktute, coz ovliviiuje jejich naklady,
zkresluje vzajemné porovnani. Pozadavky harmonizace je velmi obtizné predevsim prakticky splnit,
proto se nastaveni ceny za dopravni cestu pohybuje mezi extrémnimi pozicemi. Tuto skuteCnost je
velmi nesnadné zménit, a proto je nutné fesit vzajemné si neodpovidajici vlastnické vztahy ve vztahu
k silni¢ni a drazni infrastruktufe. Soucasné je mozné zvazit, do jaké miry a jak kompenzovat vyssi
naklady na pouziti drazni infrastruktury, které jsou objektivné spojeny s vyssi technologickou
naroc¢nosti Zelezni¢niho systému.

Z hlediska této strategie je preferovano nastaveni uzivatelskych poplatkii na stejnou tiroven z pohledu
dopravce. VSechna feseni vSak musi respektovat opravnéné zajmy a strategické cile vlastniki dopravni
infrastruktury.

Ad 4) Pro infrastrukturu spolufinancovanou z vetejnych prosttedkli, musi byt zajistén alespon
minimalni pfistupovy balicek pro vSechny dopravce. Zpisob feSeni piistupu na zelezni¢ni dopravni
cestu by mél odpovidat rozhodnuti o institucionalnim usporadani zelezni¢niho sektoru.

Ad 5) Je nutné se vénovat znovuvymezeni sité regionalnich a celostatnich trati, véetné vlastnickych
vztahil, nebot’ stavajici kategorizace neodpovida soucasnému realnému stavu. Klic¢ovou otazkou se
jevi zajisténi jednotnych pravidel pro provozovani drahy v pfipadé existence vice vzajemné
nezavislych provozovatela drahy.

Ad 6) Je tfeba zvazit stanoveni riznych systémul cen za pouziti dopravni cesty u vetejné osobni
dopravy v garantované a negarantované oblasti. Zakladni zasadou se stane, ze zplisob stanoveni ceny

by mél byt obdobny pro oblast Zelezni¢ni osobni i vefejné linkové dopravy. Ostatni podrobnosti feseni
tohoto problému vyplyvaji z mirné rozdilnosti definice garantované oblasti a oblasti vefejného zajmu.

Jako jeden z urcujicich faktorti v oblasti zelezni¢ni dopravy spatfujeme drazni reformu, a jeji dopad na
problematiku ozivené dopravni cesty, a vertikalni desintegraci. ReSeni souvislosti s drazni reformou je
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predpokladem napf. pro spravnou alokaci kapacity infrastruktury, tvorbu jizdniho fadu a mnoho
dalsich problémt. Dale je nezbytné zajistit soulad mezi kritérii pro prednostni alokaci kapacity
zelezni¢ni infrastruktury podle zédkona o drahach a pravidly pro sestavu grafikonu vlakové dopravy
podle dopravniho fadu drah (vyhlaska ¢. 173/1995 Sb.).

Vyuziti telematickych systému ve veiejné dopravé

Zavadéni technickych prostiedkl do integrovanych systémut vefejné dopravy se déje viceméne
nahodile, bez zajisténi interoperability a zajisténi vhodnych a pfimétenych systémovych parametra.
Reseni, ktera jsou v soucasnosti pouzivana nékterymi koordinatory integrovanych dopravnich
systému, jsou proprietarni, navzajem nekompatibilni a do budoucna téZko rozsifitelna. Informace,
které jsou takto ziskany, maji ¢asto malou piesnost anebo nevyhovuji v jinych parametrech, a proto
zlistava jejich potencial nevyuzit. Zavedeni téchto systémi ve vefejné dopravé miize pomoci vyfesit
fadu problémd, jako prokazovani skuteénych nakladt pfepravnich vykont, zabezpeCeni priority
vetejné dopravy.

Dilezitymi faktory v této oblasti jsou zejména:
zajisténi interoperability telematickych systémil jednotlivych krajskych systémi;
stanoveni minimalnich systémovych parametri;

vyuziti telematickych systémi pro finan¢ni controlling;
informacni systém o jizdnich fadech.

Pro zavadéni novych technickych prostiedki ve vetejné dopravé by zadavatelé vetejnych zakazek
méli vyzadovat soulad s narodni ITS architekturou alespoii na Grovni standardizovaného rozhranni. Ve
vefejném zajmu by méla byt podpora novych odbavovacich systémt, které umozni kromé jiného i
ziskavani aktualnich pfepravnich dat. Soucasti ndvrhu telematickych systémti v integrovanych
dopravnich systémech by méla byt systémova analyza a stanoveni minimalnich pozadavkd na
presnost, spolehlivost, dostupnost, bezpecnost, integritu a kontinuitu pouzitého feSeni; soucasti navrhu
musi byt feSeni jednotné informacni baze vCetn¢ zasad feSeni rozhrani vazeb, z této analyzy by pak
mélo vychazet zadani vetejné zakazky.

Rozvoj celostatniho informaéniho systému o jizdnich fadech bude zaméten ptredevSim do oblasti
podpory rozhodovani vSech subjektli v oblasti vetfejné dopravy. Rozvoj by mé¢l zajistit, aby v centralné
provozovaném informaénim systému byla vytvofena podpora:

e objednatele vytvofenim podminek pro systematicky sbér a analyzu informaci o poptavce po
vetejné doprave,

e pro vefejnost o provozu vetejné dopravy poskytovanim informaci uzivateli o spojeni od mista
vzniku do mista uspokojeni ptfepravni potfeby ,,door-to-door, véetn¢ zajmovych mist, tzn.
kulturni, sprévni, historické, sportovni a turistické objekty ¢i udalosti, zajiSténi moznosti
rezervace, resp. nakupu jizdnich dokladd, poskytovani informaci o zpozdéni spoji, o vybaveni
autobusovych a vlakovych nadrazi, zastavek a stanic a o cenach jizdného,

e dopravcil, poskytovanim informaci o uzavirkdch a objizd’kach, bylo by vhodné napojeni na
Jednotny systém dopravnich informaci.

Zavadéni novych standardizovanych systémt bude i nadale podporovano ministerstvem dopravy
formou grantli se spoluucasti krajskych samosprav. Prostiedky z téchto grantli by mély byt vyuzity
zejména na rozvahové studie a podminkou jejich Cerpani by mél byt zavazek ptijemce, Ze jim nasledné
realizovany systém bude v souladu s minimalnimi pozadavky architektury systému nebo jinymi
definovanymi standardy. Pokud je to mozné, je pfi zavadéni té€chto systémul v soucasnosti tieba dbat
na kompatibilitu se systémy, které budou zavedeny v nejblizsi dob€, napft. systémy platebnich karet.

5. Shrnuti zakladnich ukold pro dalsi obdobi

Hlavni ukoly vyplyvajici z feSeni popsanych priorit jsou v oblasti priority 1 ,,Stabilni a oteviené
prostiedi na prepravnim trhu® nasledujici:
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Zajistit nastaveni spravnych kompetenénich vztahti mezi objednateli, koordinatory a
dopravci v systému vefejné dopravy pro jednotlivé subjekty v oblasti vefejné spravy.

Aplikovat ve spolupraci s regionalnimi partnery jednotlivé typy trzniho prostfedi v misté a
v Case, veetné volby zplsobu zadani zakéazky, s cilem postupného zvySovani rozsahu oblasti
regulované konkurence.

Monitorovat vysledky regionalizace vefejné dopravy a pfijimat opatfeni na omezeni
negativnich tendenci pfi jednotlivych krocich reformy.

Nastavit podminky pro optimalni vztahy mezi dopravcem a objednatelem po dobu trvani
dopravni zakazky, specifikace obsahu smluv, vCetné pilotnich prikladu rozdéleni rizik,
velikosti a doby trvani zakazky.

Ptistoupit k vytvofeni pravnich nastroji zajisStujicich stabilitu systému a ochranu sluzeb
v oblasti regulované konkurence. Vymezit funkci spravnich aktti pro ochranu dopravnich
sluZeb v oblasti regulované konkurence v oblasti silni¢ni i Zelezni¢ni dopravy.

Zajistit vytvofeni podminek pro zpfesiiovani tvorby cen v ekonomickém systému vefejné
dopravy. Posilovat vyznam tvorby ceny dopravniho vykonu na zikladé regulovaného
konkurencniho prostiedi.

Nastavit ve spolupraci s Ministerstvem financi optimalni cenovou regulaci pro vefejnou
dopravu bez redundantnich casti. Prispét ke spravné motivaci systému veiejné dopravy
poskytovanim pfiméfeného zisku.

V oblasti priority 2 ,,Zajisténi systému propojené veiejné dopravy* jsou to predevsim:

8.

10.

11.

12.

13.

Dosahnout kontinualniho a porovnatelného dopravné-inzenyrského planovani verejné
dopravy.

Shromazdit povéfenym objednatelem zakladni prepravni data o prislusné oblasti vefejné
dopravy a tato data zvetejnit.

V ramci dopravniho planG usilovat o prohloubeni funkce planovacich mechanismi a
specifikovat stiednédobé finanéni potieby vefejné dopravy se zohlednénim moZnosti
jednotlivych objednatelt.

Ve spolupréaci s regionalnimi partnery (kraji a obcemi) spolupracovat na vzniku t¥istupiiovych
integrovanych systémi v regionech, roz$iFovat jejich prostorovou piuisobnost a zajistit jak
prostorovou, tak i tarifni integraci jednotlivych komponentd ptepravnich systémd.

Piisobit ve spolupraci s regionalnimi partnery na dosazeni vhodné délby ptepravni prace
zavedenim segmentace systému, vcetné vyuziti moznosti koncentrace pfepravnich proudt na
pateini linky.

Zvysit ucinnost systému zajiSténim jeho navaznosti na okoli vefejné dopravy, propojit
planovani verejné dopravy s politikou pro individudlni automobilovou dopravu a vytvofit
podminky pro vyuZiti alternativnich zpisobi piepravy.

V oblasti priority 3 ,,Vhodné nastaveni technického zabezpeCeni systému pokladdme v ramci této
Strategie za dilezité nasledujici body.

14.

15.

16.

Zajistit optimalni zplsob financovani obnovy vozidlového parku, s vyuzitim riznych
moznosti tohoto financovani a s preferenci poskytovani prostifedkii na obnovu vozidel
v ramci standardnich kompenzaci, uplaty dle smlouvy na vefejné sluzby.

Definovat potieby rozvoje dopravni infrastruktury jako jeden ze zékladnich vstupd do
infrastrukturnich plani procesu kontinualni tvorby Generalniho planu rozvoje dopravni
infrastruktury.

Spolupracovat na hledani optimalniho zptisobu harmonizovaného zpoplatnéni vyuZzivani
dopravnich cest vramci ostatnich dopravnich na infrastruktufe realizovanych potieb
v kontextu v§ech druhii dopravy a dopravnich siti.

33



STRATEGIE PODPORY DOPRAVNI OBSLUHY UZEMI

17. Vytvaiet nadale podminky pro nediskriminaéni pouZzivani infrastruktury jednotlivymi
dopraveci.

18. Dale pokracovat ve spolupraci na zajisténi podminek pro vyuziti telematiky a informacnich
systémi v zajmu zlepSeni funkcnosti vefejné dopravy.

Pro dosazeni téchto ukoll bude nezbytnd podpora ze strany legislativy. V soucasné dob¢ je
problematika vefejné dopravy upravena dvéma vnitrostatnimi oborovymi zakony upravujicimi
podminky poskytovani dopravni sluzeb a pfistup na trh a predpisy vydanymi k jejich provedeni.
V oblasti zelezni¢ni dopravy se jedna o zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach, a v oblasti silni¢ni dopravy
o zékon €. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé. Obé dvé normy svou koncepci vychazeji z teoretickych
vychodisek a situace v Ceské republice v poloviné 90. let, kdy byly urychlend nahrazovany novymi
pravnimi Gpravami kodexy piijaté v obdobi socialistického Ceskoslovenska, které jiz zcela
neodpovidaly zménénym podminkam. Pfi vzajemném porovnani obou téchto norem lze pak zjistit, ze
tyto oborové zakony nebyly pii provadénych novelizacich vzajemné dostateéné koordinovany a
nepochybné i proto doslo ke vzniku jistych vécnych i pojmovych odliSnosti mezi obéma normami.

Piijetim zakona ¢. 1/2005 Sb., novelizujiciho zédkon o rozpoctovém urceni dani a nckteré souvisejici
pravni ptedpisy vcetné zdkona o drahach a zakona o silni¢ni doprave, doSlo k dovrSeni procesu
regionalizace dopravy, ktery vSak zapocal jiz diive. S ucinnosti od 3. 1. 2005 nov¢ kraje odpovidaji za
vefejnou regionalni dopravu ve své samostatné piisobnosti a hradi poskytovani téchto sluzeb ze svych
datiovych vynosi. S ohledem na skutecnost, Ze pravnimi ptedpisy nebyly nikterak upraveny a
nastaveny vzdjemné vztahy mezi stditem a samospravami jako objednateli vefejné dopravy a ani mezi
objednateli a dopravci, jsou nastroje pro strukturovani této oblasti nedostate¢né. . ReSeni problémi,
které byly popsany v predeslém textu, tak bylo zcela ponechano na dohod¢ jednotlivych ziucastnénych
stran, coZ vzhledem k rozdilnym ciliim jednotlivych subjektl se v praxi ukazuje jako velice slozité az
nerealné. Protoze nelze ukladat samospravam povinnosti podzakonnymi pravnimi ptfedpisy, jevi se
jako nutné vytvorit takovou upravu, ktera by na vzniklou situaci reagovala a podpofila by vznik plné
funk¢niho a pro uzivatele pratelského systému vetejné dopravy.

Jednim z nastrojti feSeni by mélo byt pfijeti nového zakona o vefejné dopraveé s obecnym vymezenim
pojmu z oblasti vefejné dopravy a omezenym rozsahem, ktery by prufezové upravoval problematiku
vetejné dopravy. Na tento zakon by pak byly navazany oborové zakony, které by zejména obsahovaly
konkrétni odlisnosti a specifika drazni a silni¢ni dopravy. Problematika pfistupu na infrastrukturu,
véetné dodrzeni bezpecnostnich pravidel a dalSich technickych pozadavki, by méla byt i nadale
upravena v oborovych zakonech. Naproti tomu problematika pfistupu dopravct na trh vefejné dopravy
ve vSech dopravnich modech, resp. strukturovani této oblasti ze strany vefejné spravy, by mélo byt
predmétem nového zakona tak, aby byl zaru¢en maximalné multimodalni ptistup.

Novy zakon o verfejné dopraveé by mél upravovat minimalné nasledujici oblasti:

a) vztahy mezi objednateli (stat, kraje, obce),

b) wvztahy mezi objednateli a dopravci véetné povinnych nalezitosti smlouvy o poskytovani sluzeb ve
vefejném zajmu,

¢) planovani dopravni obsluhy uzemi a vazbu na izemni planovani a na planovani rozvoje dopravni
infrastruktury a krizové planovani,

d) podminky financovani vetejné dopravy z vefejnych rozpocti,

e) pravni zaklad pro stanoveni jednotnych systémovych pozadavki na tarifni, odbavovaci, rezervacni
a informacni systém,

f) uprava vybérovych fizeni v oblasti dopravnich sluzeb,

g) uprava vztahli mezi dopravcem a cestujicim (napf. prepravni fady).

Pti zpracovani zakona bude zapotiebi vymezit vazby zdkona o vefejné dopravé nejen na jednotlivé
modalni zdkony, ale i na Zivnostensky zakon, a otazku stabilizace finan¢nich prostfedki pro vetfejnou
dopravu. Soucasti projednavani zakona budou v odivodnénych piipadech i potfebné zmény a
sjednoceni odborné terminologie.

34



