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1. Davod vzniku Koncepce verejné dopravy a vychozi situace

Dne 1.ledna 2020 vstoupil v u€innost zakon €. 367/2019 Sb., obsahujici nejen rozsahlou
novelizaci Zakona o drahach?, ale i podstatné zmény Zakona o vefejnych sluzbach. V ramci této novely
bylo uloZeno Ministerstvu dopravy, aby vterminu do 30. zafi 2020 zpracovalo a pfedloZilo vladé
ke schvaleni prvni Koncepci vefejné dopravy?. Tato Koncepce vefejné dopravy je pfedmétem
pfedkladaného dokumentu.

1.1. Pravni predpisy, vymezujici zpracovani Koncepce verejné dopravy

Zakon o vefejnych sluzbach upravuje oblast dopravniho planovani v oblasti vefejné dopravy jiz
od doby svého prvotniho vzniku v roce 2010. Plany dopravni obsluznosti Uzemi® zpracovavaji po novele
tohoto zakona jednotlivi objednatelé verejnych sluzeb, kazdy objednatel (stat, kraj, obec) pro ty vefejné
sluzby v pfepravé cestujicich, které sam objednava. Vice objednatell se mize sdruzit a vypracovat
dopravni plan spolec¢né (typicky prostfednictvim organizatora integrovaného dopravniho systému). Jiz
v ramci novelizace pfimo pouzitelného predpisu Evropské unie v této oblasti, konkrétné Nafizeni 13704
se ukazovala potfeba zpracovani nadfazené koncepce, ktera by pokryvala celou oblast vefejné dopravy
v Clenském staté bez ohledu na to, kdo jednotlivé konkrétni sluzby objednava, a tim posilila pohled
na vefejnou dopravu jako celistvy systém.

Nafizeni 1370 proto podle posledni novelizace® konkrétné stanovilo, ze ,zavazky verejné sluzby
by mély byt v souladu s politikou verejné dopravy®. To vsak neopravriuje prislusné organy k obdrzeni
urcité vyse finanénich prostredku.” Jednotlivé organy by dale mély vymezit ,specifikace zavazk(i vefejné
sluzby“” v oblasti vefejné prepravy cestujicich. Tyto specifikace by mély byt v souladu s cili politiky
uvedenymi v dokumentech o politice vefejné dopravy v jednotlivych Elenskych statech. Specifikace
zavazk( verejné sluzby ve vefejné prepravé cestujicich ,by pokud mozno méla mit pozitivni sitové
dopady, mj. pokud jde o zlepSenou kvalitu sluzeb, socialni a tzemni soudrznost ¢i celkovou efektivitu
systému verejné dopravy™. Unijni pravo rovnéz stanovilo, Ze pfiprava dokumentd o politice vefejné
dopravy by méla byt v souladu s vnitrostatnim pravem konzultovana se zu¢astnénymi stranami, mezi
které ,by mohli patfit provozovatelé dopravy, spravci infrastruktury, organizace zaméstnancu a zastupci
uZivatelti verejnych dopravnich sluzeb”.

V reakci na to se pozménila i Uprava dopravniho planovani v ¢eském Zakoné o vefejnych
sluzbach. Cilem dopravniho planovani je vytvaret podminky pro hospodarné, efektivni a ucelné
zajistovani dopravni obsluznosti a vzajemnou spolupraci statu, kraju a obci pfi této ¢innosti. Nové se
dopravni planovani provadi prostfednictvim

—  této ,Koncepce vefejné dopravy*, kterou zpracovava Ministerstvo dopravy a

—  jednotlivych ,pland dopravni obsluznosti uzemi®, které nadale zpracovavaji vSichni objednatelé
vefejnych sluzeb, pfipadné vice téchto objednatell najednou (v pfipadé ,spoleéného” zajistovani
vefejnych sluzeb, napfiklad formou zalozeni spole€ného organizatora dopravni obsluznosti).

Planovani dopravni obsluznosti bude dale provazano s procesy planovani udrzitelné méstské mobility?,
oba procesy musi byt Uzce provazany a koordinovany.

1 Zakon ¢&. 266/1994, o drahach, ve znéni pozdéjsich pfedpisu.

2 Ustanoveni § 4a a nasl. novelizovaného Zakona o vefejnych sluzbach, pfechodné ustanoveni ¢asti VIII. novelizaéniho zakona
€. 367/2019 Sb., kterym se méni zakon &. 266/1994 Sb., o drédhach, ve znéni pozdéjSich predpis(, a dal$i souvisejici zakony.

3 Ustanoveni § 5 Zakona o vefejnych sluzbach.

4 Nafizeni EP a Rady (EU) ¢. 1370/2007, o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o zruseni nafizeni (EHS) ¢. 1191/69 a
1107/70.

5 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/2338 ze dne 14. prosince 2016, kterym se méni nafizeni (ES)
€. 1370/2007, pokud jde o otevreni trhu vnitrostatnich sluzeb v pfepravé cestujicich po zeleznici.

6V Ceské terminologii ,koncepce vefejné dopravy*.

7V Geské terminologii ,plan dopravni obsluznosti Gzemi“.

8 Recital (8) vy$e uvedeného nafizeni (EU) &. 2016/2338.

® Plany udrzitelné méstské mobility (PUMM, anglicky SUMP) pfipravuji mésta v samostatné ptisobnosti ve spolupraci s kraji a
jsou zaméreny na snizovani vykonu individualni automobilové dopravy ve méstech ve vazbé na suburbanni oblasti mést a na
snizovani potfeb parkovacich mist s cilem vytvaret vefejny prostor pro rizné ucely vefejného Zivota. Metodickou pomuickou pro
mésta bude pfipravovana Koncepce méstské a aktivni mobility.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.354.01.0022.01.CES&toc=OJ:L:2016:354:TOC
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.354.01.0022.01.CES&toc=OJ:L:2016:354:TOC
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Zakon o vefejnych sluzbach stanovi, Ze plany dopravni obsluznosti tzemi musi byt v souladu
s koncepci vefejné dopravy. Do souladu s Koncepci vefejné dopravy musi byt uvedeny vzdy nejpozdéji
do 1 roku ode dne schvéleni Koncepce. Koncepci vefejné dopravy pofizuje na dobu nejméné 5 let
Ministerstvo dopravy pro celé uzemi statu a schvaluje ji vidada. Koncepce vefejné dopravy obsahuje

a) hlavni cile a priority statu v oblasti vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich pro zajisténi
udrzitelného rozvoje uzemi, ochrany Zivotniho prostfedi a Zivotnich potfeb obyvatel se zvlastnim
prihlédnutim k jejich véku, zdravotnimu stavu a socialni situaci,

b) hlavni patefni osy poskytovani verejnych sluzeb v pfepravé cestujicich a rozmisténi hlavnich
prestupnich uzl( na celostatni urovni,

C) zakladni ramec pro spolupraci statu, krajl a obci pfi zajiStovani dopravni obsluznosti a
d) nastroje pro jeji realizaci®.

Navrh Koncepce vefejné dopravy Ministerstvo dopravy v prabéhu jeji pfipravy projednava, a to zejména
s Ufadem pro ochranu hospodarské soutéze, Uradem pro pfistup k dopravni infrastruktufe, ministerstvy,
kraji, sdruzenimi obci s celostatni pusobnosti a zastupci dopravcu.

1.2. Dosavadni Koncepce verejné dopravy

V Ceské republice neni myslenka zpracovani koncepce, zastfesujici oblast vefejné dopravy jako
celistvy systém, nijak nova, i kdyz zpracovani takového materialu doposud z zadného pravniho pfedpisu
nevyplyvalo. Jeho zpracovani predpokladala jiz Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2014-202011.
Dne 15. 8ervna 2015 pfijala viada Ceské republiky usneseni, kterym schvalila dokument Bilé kniha —
Koncepce verejné dopravy'? pro obdobi 2015 — 2020 s vyhledem do roku 2030. V tomto usneseni
ulozila ministru dopravy zabezpec&ovat cile a principy Koncepce a pfedlozit viadé do 31. prosince 2019
vyhodnoceni této Koncepce, které bylo vladé predlozeno samostatnym materialem. Viada dale
doporucila hejtmandm a primatorim statutarnich mést vychazet pfi planovani dopravni obsluhy uzemi
ze zasad Koncepce.

V prabéhu pfipravy Bilé knihy vydalo Ministerstvo dopravy nejprve v bfeznu 2014 materidl,
nazvany ,Zelena kniha - Koncepce vefejné dopravy*. Jednalo se o prvni krok k pfipravé Koncepce.
Obsahem Zelené knihy byl podrobny popis problematiky Sesti zakladnich témat, jejichz posouzeni a
feSeni predkladatel poklada pro dalsi strategii Ceské republiky v oblasti vefejné (hromadné) dopravy
za klicové. Ministerstvo dopravy obdrZelo na zakladé osloveni na jafe 2014 reakci fady zu€astnénych
subjektll, v€etné zasadnich ministerstev. V navaznosti na uvedené byla vroce 2015 pfipravena
samotna koncepce nazvana ,Bila kniha - Koncepce verejné dopravy 2015-2020 s vyhledem do roku
2030* Jejim hlavnim cilem bylo ,vytvaret takové podminky, aby mohl byt systém verfejné dopravy
v Ceské republice vniman jako kvalitni alternativa k individuéini dopravé. V Ceské republice by mél byt,
v souladu s realnou i latentni poptavkou po prepravé, kvalitou disponibilni infrastruktury a moZznostmi
vefejnych rozpoctu, zajistén stabilni, hierarchicky systém rychlé, pravidelné a konkurenceschopné
intervalové a pfistupné verejné dopravy, vhodné a systémové provazany mezi jednotlivymi pfepravnimi
segmenty.“ K tomu slouzily specifické cile uspofadané v Sesti prioritnich oblastech:

Priorita I.: HIERARCHICKY SYSTEM DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

Priorita Il.: ZKVALITNENIi PLANOVANIi DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

Priorita Ill.: UZAVIRANIi SMLUV O VEREJNYCH SLUZBACH

Priorita IV.: INTEROPERABILITA SYSTEMU

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

Zatimco priority 1-2 se zabyvaly dopravné-inzenyrskym planovanim dopravni obsluZnosti, v Uzkém
provazani s jejim financovanim, priorita 3 se zabyvala zplsobem vybéru dopravce. Priorita 4 byla
zameéfena na technické podminky spravné funkce systému vefejné dopravy a konecné priority 5 a 6
byly zaméfeny na nejvyznamné;jSi oblasti podstatného okoli systému vefejnych sluzeb v pfeprave
cestujicich v Ceské republice (komeréni sluzby a infrastruktura). K jednotlivym prioritam byly uvedeny
kratké charakteristiky kazdé tematicke oblasti, specifické cile a navrh potfebnych opatfeni.

10 Ustanoveni § 4b odst. 2 Zakona o vefejnych sluzbach.
11 Dopravni politika Ceské republiky pro Iéta 2014-2020 byla schvalena usnesenim viady &. 449 ze dne 12. &ervna 2013
12 Usneseni vlady ze dne 15. ervna 2015 &. 467 o Bilé knize — Koncepci vefejné dopravy 2015-2020 s vyhledem do roku 2030.
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Usnesenim vlady Ceské republiky ze dne 13. ledna 2020 &. 40 vlada vzala na védomi material,
obsahujici vyhodnoceni této koncepce vefejné dopravy z roku 2015 a shodné se zakonnou povinnosti,
ktera kratce predtim nabyla ucinnosti, ulozila ministru dopravy predlozit viadé do 30. zafi 2020 navrh
této nové Koncepce vefejné dopravy pro obdobi od roku 2021 do roku 2030. V materialu bylo
konstatovano plnéni vétSiny opatfeni, ktera byla touto koncepci vymezena pro Ministerstvo dopravy.
V materialu byl dale konstatovan zasadni vyznam skute¢nosti, Ze vefejna doprava posiluje z hlediska
prepravniho vykonu celkové a dokonce i ve vztahu k IAD. ZlepSilo se dopravni planovani i kvalita smluv
o vefejnych sluzbach. V nékterych pfipadech dochazi k uréitému zpozdéni jejich plnéni s ohledem na
délku legislativniho procesu (napfiklad otazka provazani dopravnich plana &i tarifni integrace) ale pro
pfisti vyhodnoceni Ize oCekavat jejich pInéni. Vedle délky legislativniho procesu lIze poukazat na
skute€nost, Ze obecné jsou méné plnéna opatfeni, ktera jsou pouhymi doporu¢enimi pro jiné organy.
V Ceské republice je vefejna doprava rozdé&lena do kompetence obrovského mnoZstvi organd
(napfiklad podle dostupnych statistiky je na Uzemi statu cca 960 objednatell vefejné dopravy, pouze
v oblasti patefni Zelezniéni dopravy objednava v Ceské republice dopravu 15 subjekt(l) a takové
mnozZstvi subjektd vzdy nemusi postupovat jednotné podle stanovenych doporuéeni. Uvedené
rozprostfeni kompetenci se mlze projevit v dalsi fazi, kdy dojde k liberalizaci vefejné dopravy a
nasledné se jako problematické muze jevit déleni objednavky na tolik subjektl, coz mize komplikovat
dosazeni nékterych stanovenych cilu.

1.3. Vyvoj od roku 2015

Situace ve vefejné dopravé se od roku 2015 znaéné proménila. Pro sou¢asnou situaci ve verejné
dopravé je typické, Ze jeji stav je spoluuréovan mnozstvim tendenci, které pozorujeme na trhu, a
koncepci, které stanovily zejména unijni organy a jejichz napliiovani je pro Ceskou republiku opravnéné
zasadni. Tyto vyvojové tendence a koncepce primarné unijnich organi mohou vyvoj vefejné dopravy
vyrazné ovliviiovat a v nékterych pfipadech vést k protichldnym smérim vyvoje, coz by bylo krajné
nepfiznivé. Jako pfiklad je mozné dat nékolik zakladnich tezi, které oblast vefejné dopravy urCuji
nesporné a velmi vyznamné:

(1) Statni energeticka koncepce!® opakované zdlrazriuje stale vice potfebu dekarbonizace
priimyslu a dopravy s ohledem na snizovani tzv. uhlikové stopy, plynouci z primyslu a dopravy
v Ceské republice. Navazujici Narodni akéni plan g&isté mobility!4 se zabyva energetikou
v dopravé, pravé se pfipravuje aktualizovana verze, ktera uz se nebude zabyvat jen silni¢ni
dopravou. Zatimco v jinych oblastech se vice ¢i méné dafi spotfebu energie snizovat, doprava je
na Celném misté v jeji stale se zvysujici spotfebé&. Vefejna doprava je sice opravnéné vnimana
jako doprava ekologicka, nicméné jeji ekologi¢nost ponékud ustupuje do pozadi v pfipadé
pohonu vozidel se spalovacimi motory (na zZeleznici €asto vyrazné starSiho data vyroby nez je
bézné v oblasti silni¢ni dopravy). Imperativem této koncepce jsou proto Usporné pohony ve vsech
oborech dopravy. To neni nahodily cil. Doprava jako fyzicky zplsob pfemisténi se v Ceské
republice podili 27 % na konec€né spotifebé energie, coz je vice nez primysl. V produkci oxidu
uhli¢itého predstihuje doprava v CR priimysl vice neZ dvojnasobné&. Zhruba 2/3 v dopravé
spotfebované energie se méni ve ztratové teplo spalovacich motor(l, a to v mnozstvi na drovni
dvojnasobku tepla dodavaného teplarnami v CR k vytapéni budov. Spotieba energie v dopravé
vytrvale roste, a to zhruba o 3,4 % ro¢né, zatimco ve Vnitrostatnim planu v oblasti energetiky a
klimatu se CR zavézala snizovat v obdobi 2020 aZ 2030 kone&nou spotiebu energie Usporami
0 0,8 % ro&nés. 98 % energie pro dopravu v Ceské republice tvofi uhlovodikova paliva, a vinou
toho je ve méstech doprava dominantnim zneciStovatelem ovzdusi. Pouha 2 % elektrické energie
zajistuji v dopravé 18 % dopravnich vykon('6. To doklada vyznamné, témér fadove, nizsi

13 Dne 18. kvétna 2015 viada CR svym usnesenim schvalila aktualizovanou ,Statni energetickou koncepci* na nasledujicich 25
let. Hlavnim dtvodem pro schvéleni Statni energetické koncepce (SEK) je potfeba jasné artikulovat priority a strategické
zamery statu v ramci sektoru energetiky a poskytnout tak investorim, ob&anim a statni spravé stabilitu.

14 Materidl, ktery dne 20. listopadu 2015 schvalila viada, pfipravilo Ministerstvo primyslu a obchodu ve spolupraci s dal§imi
resorty, tuzemskymi vyrobci vozidel, poskytovateli infrastruktury a plynarenskymi a energetickymi spole€nostmi. Narodni ak&ni
plan cisté mobility vychazi ze smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/94/EU ze dne 22. fijna 2014 o zavadéni
infrastruktury pro alternativni paliva, ktera v pfipadé elektromobility a zemniho plynu (a ¢aste¢né rovnéz vodiku) stanovi
¢lenskym statim povinnost rozvijet pfisluSnou infrastrukturu dobijecich a plnicich stanic. Pfedmétny plan také stanovi
pozadavky na vystavbu plnicich a dobijecich stanic s €asovym horizontem mezi léty 2020 a 2030. Dne 27. dubna 2020 vlada
svym usnesenim ¢. 469 schvaélila aktualizaci Narodniho akéniho pléanu cisté mobility, které predloZilo Ministerstvo priamyslu

a obchodu spolu s Ministerstvem dopravy a Ministerstvem Zivotniho prostredi.

15 Usneseni vlady ze dne 13. ledna 2020 &. 31 o Vnitrostatnim planu Ceské republiky v oblasti energetiky a klimatu.
16 Zdroj: Systém dopravni statistiky (SYDOS).
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)

energetickou a emisni naroCnost vefejné hromadné dopravy ve srovnani s individualni
automobilovou dopravou. Pokud se Ceskéa republika zavéazala k tomu, aby snizovala spotfebu
energie, produkci oxidu uhli¢itého a emisi zdravi Skodlivych latek'’, pak musi pfekonat pravé
opacny trend narlGstu v uvedenych oblastech, ktery je nyni zaznamenavan pravé primarné
v oblasti dopravy, a to jak motivaci obyvatelstva k nahradé individualni automobilové dopravy
energeticky i emisné méné naro¢nou vefejnou hromadnou dopravou, zejména kolejovou, tak
i nahradou spalovacich motort bezemisnimi elektrickymi trakénimi pohony. Jednim z mala
moznych nastroju k tomu mulze byt podpora uzivani vefejné dopravy nikoliv jako protihrace
ostatnim moznosti pfemisténi, ale spiSe jako jejich atraktivniho partnera.

Vzhledem k rozsahlym dieselovym Zelezniénim sitim napfiklad na severovychodé Cech®
i vysokém stupni vyuziti dieselovych pohon( v silniéni dopravé bude uvedeny ukol objektivné
obtizné kratkodobé Fesit a povede k vysokym nakladiim na vozidla alternativnich pohon, pokud
nedojde k vyrazné akceleraci elektrizacnich program(, ktera je navic ¢asto brzdéna vice nebo
méné opravnénou diskusi o konzervaci stavu elektrizaci na dlouhou dobu a ambicemi na vysSi
standard infrastruktury. Vysokého podilu elektrickych vykonu je dosazeno zejména diky vysoké
mite elektrifikace MHD. Elektrizaci pouhych 34 % délky sité Zeleznic (a€ je na nich realizovana
velka vétsina prepravnich vykonl na Zeleznici), zaostava CR nejen za pridmérem EU (53 %), ale
i za sousednimi statyl®. Je tfeba doplnit, Ze jiz v soudasnosti jsou dieselova vozidla v Ceské
republice zna¢ného stafi a pokud by byla provedena jejich nahrada dalSimi dieselovymi vozidly,
prodlouzil by se problém zavislosti vozidel na ropé pfinejmensim o dalSich 30 let, nebot drazni
vozidla maiji zpravidla takto dlouhou u&etni odpisovou dobu. Proto bude potfebné, aby v novych
zadanich na zajisténi vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich obsahujicich pozadavek na nova
vozidla byly brany v potaz zejména jiné pohony, napfiklad vozidla vicezdrojova, bateriova?o,
vodikova atd., nebot dieselovy pohon nemlze byt do budouciho obdobi vniman jako vhodné
feSeni v souladu s cili energetické koncepce statu. Elektrizace totiz uvedeny problém nevyfesi
dost v€as. Tato vozidla vSak nejsou v Evropé dosud Siroce rozsifena, i kdyz existuji pfiklady jejich
vhodného nasazeni?!. Proto by nasazeni téchto vozidel nemélo byt argumentem proti elektrizaci
souvislych Usek( sité.

V této souvislosti je vhodné zminit také zmény v pravnich predpisech, tykajici se €Cistych vozidel
v oblasti silni€ni dopravy. V této souvislosti je tfeba zminit primarné unijni smérnici o Cistych
vozidlech??, v sou¢asné dobé rovnéz na narodni Urovni vznika implementacni zakon o podpore
nizkoemisnich vozidel prostfednictvim zadavani vefejnych zakazek a zajiStovani vefejnych
sluzeb v pfepravé cestujicich. Tento zakon se bude vztahovat na smlouvy uzaviené ode dne
pfedpokladaného nabyti ucinnosti zakona dne 2. srpna 2021 do 31. prosince 2030. Limity
nizkoemisnich vozidel podle téchto pfredpist striktni: 41 % v obdobi do 31. prosince 2025 a
dokonce 60 % po tomto datu. Poloviny podild musi byt dosazeno prostfednictvim vozidel
bezemisnich, tedy bez spalovaciho motoru nebo se spalovacim motorem, ktery vypousti nejvyse
vymezené hodnoty Skodlivin.

Rust zajmu cestujicich o vefejnou dopravu. V souladu s dopravni politikou Ceské republiky se
podafilo dosahnout stavu, kdy poptavka po sluzbach vefejné (hromadné) dopravy roste, a to
zejména v oblasti drazni dopravy, jak je podrobnéji uvedeno na obrazku &. 1 tohoto materiélu. To
je z pohledu dopravni politiky Uspéch a spravny proces. Statistické ukazatele jasné prokazuji, Ze
uvedend skute€nost zdaleka neni spojena jen se zavedenim tzv. ,statnich slev® pro studenty a
seniory v roce 2018, i kdyz statni slevy preplfiovani nékterych linek vlakl spoluzapfi€inily. Vlivd,
které mély podil na tomto uspéchu, je cela fada. Nékteré tendence jsou dlouhodobé: napfiklad
presun pracovnich mist do velkych mést a s tim souvisejici potfeba cestovat za praci do méstské

17 Napt. emise oxidu dusiku, prachové ¢astice a fada dalsich.

18 Jako priklad Ize uvést, Zze cela oblast severné od linie Letohrad — Tynisté nad Orlici — Jaromé&f — Chlumec nad Cidlinou —
Nymburk — V8etaty — Litoméfice — D&g&in je zcela bez elektrizace. Osm dalkovych linek V Ceské republice je tvofeno vyhradné
dieselovou vozbou, a fada z nich méa zanedbatelny rozsah provozu pod trakénim vedenim (v souc¢asnosti jsou vedeny vyhradné
dieselovym vozidel linky R14 Pardubice — Liberec - Usti nad Labem, R21 Praha — Tanvald, R22 Kolin — Novy Bor, R24 Praha —
Rakovnik, R25 Plzefi — Most, R26 Praha — Pisek — Ceské Budé&jovice, R27 Olomouc — Krnov — Ostrava, R29 Cheb — Niirnberg
a dalSi maji smiSenou vozbu elektfina/diesel). Napfiklad cely Liberecky kraj je odkazan jen na nezavislou trakci.

19 DE 60 %, AT 71 %, PL 64 %, SK 49 %; zdroj: www.sydos.cz.

20 Vozidla, vyuZivajici k ziskani elektrického proudu k pohonu vedle sbérace trakéniho proudu také baterii, odbornou vefejnosti
téz ozna€ovana jako ,akutrolejova”.

21 Pfikladem dobré praxe mohou byt bateriova vozidla v Rakousku, ¢i vozidla s alternativnimi pohony v oblasti severniho
Némecka.

22 Smérnice EP a Rady 2009/33/ES, o podpore &istych a energeticky uginnych silniénich vozidel, ve znéni pozdéjSich predpis.
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aglomerace, Casto s vyuZitim vefejné dopravy. Statistické udaje jasné& ukazuji, Ze vefejna
doprava je uspésna tam, kde bylo investovano do infrastruktury a vozidel — na Zelezni€nich
koridorech Praha — Olomouc, Praha — Ostrava, Praha — Brno a také v mezinarodnich relacich?3.
Obtizné méfitelnym faktem je, Ze cestovani vefejnou dopravou se u €asti spoleCnosti stava
trendem, a Ize vyjadfit i nazor, Ze tento trend pozorujeme pravé u mladé generace, coz by bylo
nesmirné dalezité. Vefejnou dopravou cestuji také vice Zeny, déti a seniofi.

Obr. 1: Vyvoj prepravy cestujicich ve verejné dopravé v letech 2008-2018

Prepravni vykon 2008 2010 2012 2014 2016 2018
v pfepravé osob
v CR

(mil. oskm)

Zelezni¢ni doprava 6 803,3 6 590,7 7264,7 7796,5 8 843,4 10 286,0
(mimo MHD)

Autobusova doprava 9215,2 10 335,7 9015,4 10 010,2 10 257,1 10 950,4
(mimo MHD)
Méstska hromadna 15 880,5 15617,4 15 813,7 16 270,2 17 387,1 17 906,1
doprava

Verejna doprava 42 665,3 43 458,6 42 722,6 43 854,3 46 702,4 51 996,2
celkem
Individualni 72 380,0 63 570,0 64 260,0 66 260,0 72 255,0 77971,0
automobilova
doprava
Objem osobni 2008 2010 2012 2014 2016 2018
prepravy v CR
(mil. osob)

Zelezniéni doprava 177,4 164,8 172,8 176,1 179,2 189,5
(mimo MHD)

Autobusova doprava 373,4 372,6 345,0 349,5 332,8 340,2
(mimo MHD)
Méstska hromadna 2 323,8 21747 22242 2133,4 2168,8 2184,1
doprava
Verejna doprava 2882,6 27204 2749,0 2 665,9 2 687,6 27219
celkem
Individualni 2 250,0 1970,0 1990,0 2 060,0 22733 2 489,6

automobilova
doprava

Zdroj: SYDOS

Casové fady ukazuji, Ze vina zajmu o vefejnou dopravu byla zahajena v dob&, kdy byl do
provozuschopného stavu uveden modernizovany 1. a 2. Zelezni¢ni koridor, kdy se na Ceskych
kolejich zac¢ala objevovat nova vozidla (napfiklad jednotky Pendolino, jednotky obchodni znacky
Flirt spoleénosti LeoExpress &i Viaggio Comfort/Railjet spoleénosti Ceské drahy) a v dobé&, kdy
se oteviral trh na relaci Praha — Ostrava, ktery pfinesl z&asti dalSi nové jednotky, ale zejména
skokovy narlst nabidky a v neposledni Fadé novy servis na palubach vlakl (napf. u spole¢nosti
RegioJet, ale i prakticky vSech dalSich dopravcu). Dilezité bylo také zajiSténi integrovaného
taktového jizdniho fadu, vytvarejiciho uzly v kliCovych stanicich na siti, spojené s narGstem
rozsahu dopravy a zavedenim expresniho segmentu na nékolika kli¢ovych relacich, pfipomefime
napfiklad zhusténi expresni dopravy na relaci Praha — Brno z puvodniho intervalu 120 minut na
dnesni v podstaté dva sloZzené hodinové takty, zavedeni expres(i Praha — Plzefi a Praha — Ceské
Budégjovice v objednavce statu s dalSim pokraCovanim do zahranici. Rovnéz fada kraju nabidla
vyrazny narlst dopravnich sluzeb, napfiklad nejvétsi narlsty jsou zaznamenany v prazské a
brnénské aglomeraci, iniciované zdejSimi regionalnimi objednateli, ke zlepSeni nabidky doSlo
vSak nejen vtéchto krajich. Pokrok v téchto vSech segmentech je za poslednich deset let
obrovsky jak co do rozsahu nabidky, tak pokud se tyka kvality, jakkoliv s ni stale nemusime byt
spokojeni. Sou€asné dochazi i k narlstu efektivity pfepravy, nebot narlst nabidky stoupa
pomaleji, nez vykony, a to velmi vyrazné. Stoupa tak vyuziti viaku, takze vlaky (pfed krizovym
stavem na jafe 2020) nejezdily prazdné ani v sedlovych obdobich.

BV letech 2010-2018 vzrostl piepravni vykon vefejné Zelezni¢ni dopravy mezi Prahou a Jihomoravskym krajem na 466 %, mezi
Prahou a Olomouckym krajem na 288 %, mezi Prahou a Moravskoslezskym krajem na 269 %. Mezistatni Zelezni¢ni doprava
narostla na 541 % objemu v roce 2010.
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Skutecnost, Ze rist pfepravnich vykon(, vyjadfeny v osobokilometrech za rok, v rozmezi let 2010
az 2018 o 56 % byl provazen rlistem dopravnich vykona, vyjadfenych v tzv. tunokilometrech za
rok, jen o 12 %, respektive ristem vlakovych vykon( jen o 8 %, je dokladem nikoliv extenzivniho,
ale intenzivniho rozvoje, provazeného ristem produktivity i poklesem mérnych nakladd i mérné
spotifeby energie. Na druhou stranu doSlo k vy€erpani vnitfnich rezerv Zzeleznice a pokracovani
tohoto spolecensky prospésného trendu je podminéno rastem kapacit. Vyznamnym trendem je
rust stfedni prepravni vzdalenosti osob Zeleznici mezi roky 2008 a 2018 z 38 km na 54 km,
zatimco v individualni automobilové dopravé doslo ve stejném obdobi k poklesu z 32 km na
31 km. Lidé se naucili racionalné kombinovat vefejnou a individualni dopravu, automobil pouzivaji
k jizdé na vlak. Pfedmétem zajmu obyvatelstva je tedy nejen individualni automobilova doprava,
ale také kvalitni vefejna hromadna doprava doplnéna parkovisti Park and Ride v terminalech.

Soubézné s narustem prepravnich vykonu ve vefejné dopravé dochazi k narlstu prepravnich
vykonu individualni automobilové dopravy, ktera je pfi¢inou jiz zminéného rustu spotfeby energie
a emisi. Z obr. 1 vyplyva, Ze pfes vyrazné zvySeni prfepravnich vykonl vefejné dopravy
zUstava podil pozemni vefejné dopravy na zajistovani pozemni osobni dopravy témérf konstantni
a pohybuje se mezi 37 % (2008), a 40 % (2018). K vyraznému narGstu vykon( vefejné dopravy
dosSlo v okoli velkych mést a v relacich, kde dosSlo ke zkvalitnéni Zzelezni¢ni infrastruktury,
k pofizeni novych kvalitnich vozidel, k rozSifeni nabidky objednavané vefejné dopravy vyssi
¢etnosti spoju i pfimym vedenim spoji a v nékolika atraktivnich relacich a rozSifeni nabidky
prostfednictvim komerénich dopravcu. V oblastech, kde Zelezniéni infrastruktura, vozidla i jizdni
fad, ustrnuly ve stavu minulosti, vSak vefejna doprava stagnuje nebo klesa. Tento trend je
problematicky nejen z hlediska energetického a environmentalniho, ale i z hlediska naroku
na infrastrukturu pozemnich komunikaci. Jeho dlsledkem je tlak na stavbu parkovist ve méstech
i silniénich komunikaci, kde dochazi k pfetizeni prijezdnych Usek(l obcemi i k vétSimu zatizeni
v extravilanu, coz vede zejména na dvoupruhovych komunikacich také k rizikim v souvislosti
s bezpec€nosti silniéniho provozu. DalSi rozvoj vefejné dopravy je u€innym nastrojem k feSeni
problémd individualni dopravy.

Je vsak tfeba si uvédomit, ze uvedeny bod (2) vyrazné zostfuje problémy, které byly popsany
v bodé (1) a také v dalSich bodech (6). Nékteré dalkové linky byly jiz pfed vypuknutim pandemie
COVID-19 tak pretizeny, ze cestujici, pokud nechtéli cestovat ve stoje, je ve SpiCkovych obdobich
nemohli pouzit (vSechna mista byla vyprodana). Vefejna hromadna doprava je odmita. Zajem
obyvatelstva o vefejnou dopravu je vy$Si, nez plvodni pfedpoklady dopravniho planovani,
zaloZzené predevSim na doktriné stalého rozvoje individualni automobilové dopravy. Jiz
v soucasné dobé prakticky ke kazdé kmenové soupravé v dalkové dopravé musi mit dopravce,
ktery nestavi na povinné rezervaci (coz je tfeba v objednavané dopravé odmitnout, nebot’ to
fakticky zaklada uzavieny systém Zeleznice bez potfebné flexibility pfi planovani cest?4),
posilovou soupravu pro Spi¢kové dny prakticky shodné dimenzovanou jako samotny kmen.
V regionalni dopravé u velkych mést jiz kapacita patrovych souprav (napf. vozidla obchodni
znacky CityElefant) nepostacuje. V sou€asnych politikach neni vzdy docenéno, jak mize byt
trend rostouciho zajmu o vefejnou dopravu v kontradikci s potfebou obnovy vozidlového parku
v kratkém Case.

Rust pfepravnich vykon( osobni Zelezni¢ni dopravy v rozmezi let 2010 az 2018 o 56 % je velkym
uspéchem vefejné hromadné dopravy a dokldda opravnénost investic do Zelezninich trati
vozidel i objednavky vefejné dopravy, nebot' ve srovnani s individuélni automobilovou dopravou
je provazen vyraznym poklesem nejen spotfeby energie i emisi, ale i externich nakladu.

Promény pristupu k dopravé na evropské urovni. Evropskd komise predstavila v prosinci
2019 jednu ze svych stéZejnich iniciativ tzv. ,Zelenou dohodu pro Evropu>. Jedna se o souhrn
iniciativ, diky kterym by se méla EU do roku 2050 stat klimaticky neutralni ekonomikou. Dohoda
bude pokryvat vSechny sektory ekonomiky, zejména pak dopravu, energetiku, zemédélstvi,
vystavbu budov a primysl obecné. Dopravy se pfimo tyka ¢ast Urychleni pfechodu k udrzitelné
a inteligentni mobilité. Dokument je mozné brat jako vyvrcholeni aktivit poslednich let, v nichz
Komise zdlrazfiovala potfebu dekarbonizace a digitalizace dopravy. V oblasti urychleni pfechodu

24 Je-li cestujici odkazan na povinnou rezervaci, ktera je limitem preplfiovani, i v sou¢asné dob& mobilnich technologii musi
svou cestu planovat s predstihem, nebot rezervace ktera slouzi jako limit obsazenosti mize byt ve Spickach vycerpana. Realné
tedy po skon€eni jednani neodjede, pokud svou cestu neplanuje. To je akceptovatelné pfi dlouhych mezinarodnich cestach, ale
ne napf. pfi pracovnich cestach po Ceské republice nebo pfi dojizd&nim za praci.

2 Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Evropské radé, Radé, Evropskému hospodaiskému a socialnimu vyboru a Vyboru
regionl: Zelena dohoda pro Evropu ze dne 12. prosince 2019 (COM/2019/640 final).
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k udrzitelné a inteligentni mobilité se planuje Komise zaméfit na vSechny druhy dopravy,
s dlirazem na vys§i udrzitelnost dopravy. Cilem je nabidnout uZivatelim cenové dostupné;jsi,
dosazitelnéjsi, zdravéjsi a CistSi alternativy k dopravnim prostfedk(im, na které jsou v sou¢asnosti
zvykli. Napfiklad se mé jednat o vy3Si vyuziti Zelezni¢ni dopravy v multimodalni dopravé. V této
souvislosti Komise pfipravi iniciativu pro lepSi fizeni a navySeni kapacity zeleznic. V ramci
digitalizace dopravy se Komise planuje zaméfit na automatizovanou a propojenou multimodalni
mobilitu spolu s inteligentnimi systémy Fizeni dopravy a feSenim pro mobilitu jako sluzbu.
Podrobnéjsi rozpracovani téchto cilll Ize o¢ekavat ve ,Strategii pro udrzitelnou a inteligentni
mobilitu®, jejiz predstaveni je oCekavano do konce roku 2020, ktera bude kli€¢ovym unijnim
dokumentem pro dopravni politiku na dalSich 10 let.

Zaroven hodla Komise finanéné podpofit vybudovani infrastruktury pro alternativni paliva, aby se
urychlil pfechod na vozidla s nulovymi nebo nizkymi emisemi, Komise proto zvazuje také
legislativni moznosti, aby podpofila vyrobu a vyuzivani alternativnich paliv pro v8echny druhy
dopravy.

Otevieni trhu poskytovani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich. Cilem této liberaliza¢ni
strategie od zacatku nebyl trh sam o sobé, ale zvySeni kvality a efektivity vefejné dopravy a
odstranéni monopolu. Liberalizace je s ohledem na novelizaci Nafizeni 1370 pro stfednédoby
vyhled realitou a je nutno ji provést kvalifikované. Je nutno se vyvarovat toho, aby vefejna
doprava pfisSla nespravnou regulaci o ekonomické vyhody z rozsahu a struktury. V oblasti vefejné
linkové dopravy na silnicich se jedna o pravni podminku vychazejici z unijniho prava jiz od roku
2019. Na zeleznici tento pozadavek pfichazi s dobéhem pfimych smluv v letech 2023-2033.
Nebude-li naplnéna néktera ze specifickych vyjimek, obsazenych v Nafizeni 1370 (principialné
zejména vnitini provozovatel, mala zakazka ¢i mimofadna situace?®), bude nezbytné vefejné
sluzby zadavat na zakladé nabidkového nebo zadavaciho Fizeni. S timto pozadavkem je na
Zeleznici spojen fakt, ze (stejné jako v letech 2010-2019 v autobusové dopravé) v letech 2023-
2033 dojde k postupnému rozdéleni sité na provozni soubory a v téchto letech budou postupné
nabihat nové smlouvy o vefejnych sluzbach, zpravidla spojené s pozadavkem na inovovanou
kvalitu ¢i nova vozidla (coz ma opét vazbu na predchozi body). Toto rozdéleni mize zesilit
nékteré problémy, vznikajici na rozhrani mezi kraji nebo na rozhrani mezi dalkovou a regionalni
dopravou.

Zaroven se v kontextu liberalizace zacinaji feSit systémové problémy, které dfive nevyvstavaly —
typickym pfikladem je vlastnictvi autobusovych zastavek Ci poskytovani asisten¢nich sluzeb
v Zelezni¢nich stanicich, otézka tarifni problematiky (jednotné jizdni doklady), vztahy mezi
dopravci pfi alokaci sluZeb na infrastruktufe atd. Radu povinnosti, které v Zelezniéni dopravé byly
dfive zajistovany jednim dopravcem, miize zajiStovat na nediskriminaénim zakladé pro vSechny
dopravce provozovatel drahy, pfipadné provozovatel stanice, a to na zakladé smlouvy. Toto je
nepochybné nova situace, nebot i kdyz jsou riizné nazorové proudy na verejnou dopravu jako
sit, je nepochybné, Ze nékteré funkce byly dosud zajiStovany v Zelezni¢ni dopravé oligopolnim
narodnim dopravcem a nové je bude nutné fesit systémové odliSnym zpusobem. V této
souvislosti Ize zdUraznit potfebnou spolupraci objednateld na jednotlivych rozhranich mezi
segmenty verejné dopravy objednavanymi statem, kraji a obcemi?’.

V posledni dobé& narostl po€et zadani vefejnych sluzeb vnitfnimu provozovateli. | kdyzZ je takovy
zplsob zadani pravné mozny a v nékterych pfipadech ucelny, vyvolava vyssi naroky na kontrolu
vnitfniho provozovatele a tim pfinasi nové nesnadné otazky do regionalni (popf. obecni) dopravni
obsluznosti. Realizace modelu vnitiniho provozovatele by proto méla byt vZdy dobfe zvaZzena.

Patefni infrastruktura pro vefejnou dopravu je pretizena. Siroce diskutované jsou kongesce
pfi nutnych opravach na dalnici D1, avSak mnohem méné je vefejné znamo, Ze ekvivalentni
zelezni¢ni traté tvofici patefe verfejné dopravy — napfiklad trat Praha — Ceska Tfebova, nebo traté

% Novela Natizeni 1370 obsahuje i nékteré dal3i specifické vyjimky. Vyjimkou je také pfipad, kdy zavazek maze byt v nékterych
pfipadech jednostranné uloZen rozhodnutim objednatele, coz je v8ak postup vhodny pouze pro velmi nestandardni situace
(napf. hrozici pferuseni poskytovani vefejnych sluzeb).

27 Uvedené konstatovani nelze vnimat jednostranné. Napfiklad byly v médiich diskutovany nevyhody pro cestujici v
Jihomoravském kraji za tarifni zmény — ale Jihomoravsky kraj svou pozici konstatoval dlouho dopfedu, mél brutto smlouvu, ve
které musi mit pfehled nad dosazenymi vynosy a nikdy nerozporoval uznavani jizdenek dopravcu pro preshraniéni vztahy.
Pouze chtél, aby v ramci pfepravy po jeho Gzemi platil vyhradné tarif IDS JMK a nerozumél tomu, pro¢ skute¢nost zcela bézna
jiz nékolik let u autobusu je takovym problémem na Zeleznici. Situace neni ¢ernobila: negativa byla opakovana mnohokrat, ale i
kdyZ mozna doslo k urgitym problém0m pfi implementaci, neni mozné upfit kraji, ktery je zodpovédny za zajisténi financi,
nastroje, které jsou nezbytné k fizeni vynosu.
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v okoli Brna, mnohem vice pak samotné uzly (napf. uzlova stanice Brno hlavni nadrazi nebo
Praha hlavni nadrazi) jsou dnes daleko za hranici své realné vyuzitelné kapacity. Rozdilné od
fady mést ve statech zdpadni Evropy jsou pfiméstské systémy u velkych aglomeraci realizovany
skoro vyhradné na téze infrastruktufe jako dalkova doprava, coz rovnéz zostfuje kapacitni
problémy vzhledem k enormnimu narlstu pfiméstské dopravy v poslednich letech. Proto také je
velmi obtizné absorbovat zpozdéni, ktera v siti vznikaji. Minimum kapacitnich rezerv je
v exponovanych oblastech, na kterych je zajem objednatelll i cestujicich o dalkovou i regionalni
dopravu a také zajem dopravcli o nakladni vilaky. Z tohoto pohledu vypada otazka otevieni
dopravnich sluzeb Open Access na relacich Praha — Ostrava a pozdéji z¢asti i Praha — Brno
zcela odliSné nez v pfedchozim bodé (2). Zatimco v dlouhodobych dopravnich planech se
predpokladalo, Ze by bylo vhodné, aby jezdil nadfazeny vlak I. pfepravniho segmentu na relaci
Praha — Ostrava kazdou hodinu, dnes ve $pickové hodiné jezdi z Prahy do Ostravy ¢tyfi viaky, a
to v8echny v expresni vrstvé. ReSenim tohoto problému jsou sice snad dlouhodobé nové koleje
¢i vhodnéjsi zabezpelovaci technika, je mozné deklarovat zajem vefejné spravy o zvySovani
kapacity trati, avSak i pokud by to bylo realizovano, odborna verejnost se do znaéné miry shoduje,
Ze rozSifovani infrastruktury neni dostate€nym nastrojem — hlavné ne v realném Case.

Zvazuje se proto koncesni model, ktery by nemél za primarni cil utlumit ,pestrost® dopravci
vstupujicich na Zeleznicni sit, ale jejich podnikani dat urcity fad z hlediska koncepce taktového
jizdniho fadu a pozadavkl na minimalni kvalitu dopravnich sluzeb.

Zcela pfirozené dochazi k racionalni délbé prace mezi vefejnou hromadnou dopravou (ktera ma
opodstatnéni tam, kde je silna a pravidelna pfepravni poptavka) a individualni automobilovou
dopravu (ktera ma opodstatnéni tam, kde neni silna a pravidelna pfepravni poptavka). To je
zakladnim principem multimodalni mobility. V fidce osidleném odlehlém venkovském prostoru
vykony klesaji, zejména v autobusech, naopak systém kapacitné jiz nezvlada na Zeleznici
v pifiméstské dopravé, zejména kolem velkych mést. Z hlediska méstské mobility jde o zcela
zasadni problém, protoze dojizdku ze suburbanni oblasti nelze zajistit individualni automobilovou
dopravou. Kapacitu dalnic a silnic zejména na vjezdu do Prahy sice Ize navySovat, to ale problém
nevyfesi, protoze kapacita uli€niho prostoru se nezvétsuje, naopak se bude postupné snizovat,
takze nelze vyreSit uspokojivé parkovani vozidel individualni automobilové dopravy. Rovnéz
oblibeny a uspésny systém oznacovany jako ,Park and Ride“ narazi na problémy — na pfedmésti
na vy€erpanou kapacitu pfiméstské Zelezni¢ni dopravy a u méstské hromadné dopravy pak na
nedostate¢né plochy (poptavka mnohonasobné prevySuje moznosti). Systémovym FeSenim je tak
posileni kapacity souprav pfiméstskych jednotek (patrové jednotky délky kolem 200 m) a zejména
stfednédobé nové kapacitni vyjezdy z prazského, brnénského a ostravského uzlu
(vysokorychlostni trat Praha — Lovosice, Praha — Pofi¢any, Praha — Beroun, spojeni Praha —
Kladno atd.). Tam musi Zeleznice zastat zasadni roli a bez ni nebude systém realizovatelny.
Z hlediska infrastrukturniho se jedna z hlediska mésta o Casto potfebnéjsi projekty nez dostavba
tfetiho pruhu na dalni¢nich pfijezdech. Ty by jen pfivedly do mést dalSi automobily, pro které jiz
neni v méstskych ulicich prostor ani pfi jizdé, ani za klidu (pfi odstaveni necinnych vozidel na
parkovistich).

(6) Infrastrukturni koncepce v Ceské republice, zejména na Zzeleznici, jsou velkorysé.
Provozovatel drahy planuje pfinejmensim Sest zakladnich skupin akci, které zasadnim zplsobem
ovlivAuji vefejnou dopravu:

a) projektova priprava k rychlému zahajeni vystavby rychlych spojeni?®, se kterymi je spojen
poZadavek na nova vozidla; po tratich rychlych spojeni, jejichZ pilotni useky napf. umozni
vyjezd z Prahy ve sméru Pofi¢any, nebo vytvofi paralelni spojeni pretizené draze mezi
Pferovem a Ostravou, které pomohou odlehéit nejvice pretizené konvenéni zelezniéni
traté, zpravidla (s urcitymi vyjimkami) nemohou jezdit vozidla stavajiciho typu, ktery
prevazuje v Ceské republice — tj. vozidla bez tlakot&sné skfiné s maximalni rychlosti nizsi
nez 200 km/h, stavajici vozidla mohou pouzit sou¢asnych konvencénich drah, které budou
ale vytizeny nakladni a obsluznou regionalni osobni dopravou, tato rychla spojeni, nejsou
jen infrastrukturnim projektem, ale provozné-infrastrukturnim projektem, jehoz cilem je
zménit délbu pfepravni prace ve prospéch Zeleznice, resp. vefejné dopravy; z technickych
a bezpecnostnich divodd budou mit na vysokorychlostni traté pfistup jen vozidla
s nejvySsi provozni rychlosti alespori 200 km/h a tlakotésna; to se dotkne Fady klicovych

2 Usneseni vlady ze dne 22. kvétna 2017 &. 389 o Programu rozvoje rychlych Zelezniénich spojeni v Ceské republice.
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dalkovych linek, které je potfeba v nejbliz§ich létech soubézné s vystavbou pilotnich Usek
povinné vybavit odpovidajicim vozidly, aby mohly byt mnohonasobné vys$Si investice do
budovani novych trati od okamziku jejich dokonCeni vyuzivany a pfinasely efekt;

b) elektrizaéni program, z pohledu této Koncepce zasadni, nebot’ elektrizace je jednim
z nastroju, jak efektivné a udrzitelnym zplGsobem vyuzivat Zelezni¢ni (resp. obecné
vefejnou) dopravy, vyrazné zvysSuje kvalitu pfepravni nabidky a zasadnim zpUsobem
snizuje provozni naklady. Bohuzel je nutné konstatovat, Ze i pfi existenci spravné koncepce
realné proces elektrizace neprobiha tak, jak by bylo z hlediska bodu (1) vhodné, samotné
elektrizace se prakticky neprovadéji, pouhymi 34 % elektrifikovanych trati dosahuje CR cca
jen polovinu vii&i sousednim zemim. Rozsahlé oblasti sité zejména na severu CR zlistavaji
bez jakéhokoli trakéniho vedeni, coz zvySuje naklady i v pfipadé pouziti starych
dieselovych vozidel, nehledé na katastrofalni dopady po doziti téchto vozidel, elektrizani
program by mél byt pfipravovan v ¢asovém soub&hu s programem pofizovani novych
vozidel, protoze napfiklad bateriova vozidla mohou s postupnou elektrizaci trati pfinaset
synergické efekty??;

C) narodni plan implementace ERTMS predpoklada, Zze na patefnich koridorovych drahach
1. az 3. koridoru bude od 1. ledna 2025 zaveden vyhradni provozu pod dohledem
zabezpecovaciho systému ETCS coz zvysi bezpecnost Zelezni¢ni dopravy a umozni jizdu
vlaku v tésnéjSim sledu; vyhradni provoz v dalSich etapach se bude tykat vSech trati, na
kterych je pfedpokladana implementace ETCS (migracni obdobi se pfedpoklada nejvyse
5 let) coz zpUsobi nutnost pofidit nova vozidla &i vybavit vozidla stavajici zabezpecovacim
zarizenim, coz je problematické zejména u vozidel, ktera se blizi limitu své ekonomické
nebo i fyzické Zivostnosti,

d) plan prepinani trakénich soustav, ktery podle schvalené koncepce v obdobi do roku 2040
zplsobi, Ze veskera jednosoustavova vozidla, ktera jsou provozovana vyhradné
ve stejnosmérné trakéni soustavé, budou muset byt nahrazena nebo vyrazné
modernizovana (opét bude-li mit takova modernizace smysl vzhledem k jejich Zivotnosti)3;
prepinani trak&nich soustav zaroven usnadni proces elektrizace trati v severni poloviné
Ceské republiky a konverze napajeni 3 kV na 25 kV vyrazné& zvysi pfenosovou schopnost
trakéniho vedeni;

e) jiné modernizaéni projekty na konvenéni Zelezniéni siti, mj. stavby na rameni Velky Osek
— Hradec kralové — Chocef, Choceti — Usti and Orlici, modernizaci ramene Brno — Prerov,
uvedené projekty sleduji zejména navySeni kapacity v kritickych Usecich Zelezniéni sité a
vytvofeni vhodnych odklonovych tras, zvySuji konkurenceschopnost Zeleznice v novych
smérech a jsou v uritych pfipadech spojeny po svém dokoncéeni s planem na zavedeni
expresniho segmentu (Ex8 Brno — Ostrava, Ex10 Praha — Hradec Kralové); modernizace
téchto trati je spojena se zvySovanim rychlosti na 160 az 200 km/h a s instalaci ETCS, coz
vyzaduje vozidla odpovidajicich parametr(; podobné bude plsobit i pfipravované zvySeni
tratovych rychlosti na 200 km/h na vybranych Usecich 1., 2., a 4. Zelezni¢niho koridoru; a

f) infrastrukturni projekty planované zahrani€nimi _manaZery infrastruktury na souvisejici
Zelezni€ni siti v zahrani€i (napf. Semmering Basistunnel, modernizace drahy Dresden —
Berlin — Hamburg, modernizace drahy Kuaty — Bratislava — Sturovo, modernizace centralni
kolejové magistraly, spojujici Var$avu a Katowice, s dal$im pokragovanim do Cech, nebo
pfinejmensim elektrizace drahy pfes Furth im Wald do Bavorska); tyto akce zvysi atraktivitu
Zelezniéniho spojeni Ceské republiky s okolnimi staty Evropské unie.

V8echny tyto zaméry maji velmi vyznamny vedlejSi efekt, spocivajici ve vyrovnavani dosud
vyznamnych regionalnich disparit. Jak pfiklad je mozné uvést spojeni vefejnou dopravou z Prahy
na Vysocinu do Jihlavy, které je dnes realizovatelné autobusem za 1:35 (ovSem po stejné dalnici
D1, ktera je pretizena ostatni dopravou) nebo vlakem, ovSem s cestovni dobou delSi 0 43 minut

2 Pevna trakéni zafizeni na elektrifikovanych tratich Ize vyuZit i k nabijeni akumulator(i vozidel, pouzivanych na tratich okolnich,
a rostouci sit elektrifikovanych trati snizuje pozadavky na potfebny dojezd akumulatorovych vozidel. V této situaci je pozitivni,
Ze aktualné je Centralni komisi MD CR schvalena elektrifikace vice neZ 560 km trati a dal$i projekty jsou pfipravovany, avéak
vyuziti investice do zminéné elektrifikace 560 km trati vyZzaduje nahradit cca 120 naftovych vozidel novymi vozidly elektrickymi.

30 Cast stejnosmérnych lokomotiv skonéi sviij provoz nikoliv z diivodu chybéjiciho stfidavého systému, ale pro nepotiebnost —
pro dalkovou dopravu se nehodi z dvodu nizkého vykonu i nizké rychlosti a v regionaini dopravé je efektivnéji nahradi
elektrické trakéni jednotky.
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(7)

(za 2:18). Teprve vystavba rychlého spojeni napoji tento region realné na Zeleznici
s konkurenceschopnou jizdni dobou.

Zelezniéni doprava je v souladu s Dopravni politikou Ceské republiky uréena k zajistovani
primarné patefnich vztahu. V této souvislosti Ize poukazat na skuteénost, Ze pInéni zakonnych
povinnosti ve vztahu k nevyuzivanym draham muze v nékterych pfipadech odcerpavat financni
prostfedky uréené na ZzZelezniéni infrastrukturu, a ty to prostfedky je potfebné smérfovat
do efektivné vyuzivanych drah, kde by mohly byt vyuzity vhodnéji.

Vyznam bodu a) az f) proto neni vhodné zpochybriovat, avSak objektivné pfinasi v souvztaznosti
s body (1) a (2) velmi obtizné FeSitelny problém obnovy vozidlového parku ve vefejné dopravé.
Jde o ¢astky fadové nizsi, nez samotné infrastrukturni investice, které by vSak bez pofizeni
novych vozidel odpovidajicich parametrd nepfinesly ocekavany efekt. Proto je vyfeSeni
financovani nakupu novych vozidel dilezitym tématem. Pokud se tyCe konkrétniho vycisleni, je
nutné jej vytvofit v ramci pland dopravni obsluznosti Gzemi, nebot pfi sou¢asné dezintegrované
podobé objednavky neexistuje souhrnny pohled statu na detailni feSeni regionalni dopravy. Pfi
planovani ve stfednédobém vyhledu do roku 2035 je nutné u vefejné dopravy vyuzivat vysledky
schvalenych infrastrukturnich projektd, aby byl park vozidel pfipraven vyuzivat moznosti dané
zlepSenou infrastrukturou.

K tomu je tfeba pfipojit i pravni pfedpisy, tykajici se vozidel pro silniéni vefejnou linkovou dopravu
a vedouci ke zméné investi¢nich potfeb vefejné dopravy, kterymi jsou napfiklad smérnice
o podpofe Cistych vozidel, ktera je v sou€asnosti implementovana do €eského vnitrostatniho
pravniho fadus?, jakoz i urcité zmény v poplatcich za infrastrukturu32.

Zkvalitiiuje se pristup spolec¢nosti k prepravé skupin cestujicich se zvlastnimi potiebami,
pfikladem mohou byt opravnéné zvysujici se pozadavky na prepravu osob s omezenou
schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace (dale jen ,O0SPO*), anebo pravidla pro
prepravu détskych kocarku, pecujicich osob s ditétem do 3 let nebo cyklistl s jizdnimi koly,
zachycené v pfipravovanych unijnich pfedpisech. Konkrétné prepravé OOSPO je tfeba vénovat
zvySenou pozornost, nebot tyto pozadavky jsou objektivné specifické a pfeprava hromadnou
dopravou mUze pfispét k lepSimu zapojeni téchto osob do bézného Zivota. Dosud jen ¢ast stanic
zapadni Evropy, i kdyz ¢eska legislativa jiz nastavila nové pozadavky32. Podle statistického
Setfeni provedeného Ceskym statistickym Gfadem v roce 201834 je v Ceské republice celkem
1151,9 tis. osob se zdravotnim postizenim, z toho u 508,0 tis. osob se jedna o subjektivni
posouzeni, u ostatnich se jedna i o Iékafské posouzeni (invalidni dlichod nebo pfispévek na péci
nebo pFispévek na mobilitu nebo status osoby se zdravotnim postizenim nebo prikaz osoby se
zdravotnim postizenim). Podil uzivateltu vefejné dopravy s néjakou formou omezeni je vSak jesté
vys$Si — zahrnuje navic star$i osoby se snizenou pohyblivosti, osoby s pfechodnym snizenim
pohyblivosti po Urazu, t€hotné Zeny, rodi¢e s kocarky, pecujici osoby s détmi nebo jinymi
zavislymi osobami. Podil zdravotné znevyhodnénych lidi v populaci bude podle soucasnych
trendt dale narustat. Odstrafiovani bariér tak zlstane jednou z priorit planovani a budovani
dopravni infrastrukturyss.

VSechny tyto tendence lze oznadit jako relevantni, v nékterych pfipadech vSak, jak uz bylo vySe
uvedeno, mohou byt vzajemné kontradiktorni. Tak napfiklad, pokud bude poZadavek na brzké opatfeni
novych vozidel z divodu infrastrukturnich k roku 2025 a zaroven plan otevfeni trhu v ramci liberalizace
vefejnych sluZeb nastavi zaCatek urlité smlouvy na rok 2027, pfedstavuje pofizeni novych vozidel
v pribéhu trvani existujici smlouvy do roku 2027 obtizné feSitelny problém spojeny s naslednym

31 Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/1161 ze dne 20. ¢ervna 2019, kterou se méni smérnice 2009/33/ES o
podpofre Cistych a energeticky ucinnych silniénich vozidel

82 Zakon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé&jsich predpist, stanovuje ve vztahu k mytnému zejména
zakladni podminky pro uréeni vySe a uhrady mytného za uzivani uréené pozemni komunikace, prava a povinnosti
provozovatele systému elektronického mytného, opravnéni, povinnosti a podminky poskytovani evropské sluzby elektronického
mytného, povinnosti provozovatele a fidi¢e vozidla v systému elektronického mytného a kontrolu thrady mytného.

33 Podle pozadavki Zakona o vefejnych sluzbach u novych vozidel plati jasné pozadavky. U Zelezniénich sluzeb v kazdém
vlaku musi byt fazeno pfistupné vozidlo. Na méstskych drahach musi byt pfistupna vSechna vozidla. U autobust
objednavanych obcemi je to 2 vozidel u velkych smluv a 1/10 vozidel u malych smluv pod 70 000 km za rok. U autobusti
objednavanych krajem to musi byt alespori 1/10 vozidel. Objednatelé mohou stanovit pozadavky pfisnéj$i. Problém ovSem je,
Ze u starych vozidel se tyto pozadavky neuplatriuji, dokud tato vozidla nebudou vyfazena z provozu.

34 Zdroj: https://www.czso.cz/csu/czso/vyberove-setreni-osob-se-zdravotnim-postizenim-2018.
3 Ministerstvo dopravy podporuje mezinarodni projekt EUROKLIC, jehoZ cilem je zkvalitnéni a usnadnéni cestovani OOSPO.
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pfevodem vozidla pofizeného v poslednich letech smlouvy na nového provozovatele po ,pfesoutézeni®
provozniho souboru novym dopravcem. Pfitom ale unijni pravo v zasadé predurCuje zahajeni
liberalizace Zeleznice primarné pro léta 2023 — 2033, a tedy objektivhé bude dochéazet k prostupnému
nabéhu novych smluv pravé v tomto obdobi. Stejné tak, pokud mame ambice pofidit na urcitou trat
bateriova vozidla, ¢asto je potfebné vyckat na projekt elektrizace €asti trati, bez néhoz neni vydrz baterii
dostate€na, resp. feSitelna z hlediska jejich pfepravni hmotnosti, a tedy se otazka pofizeni vozidel a
modernizace infrastruktury dostava do pfimé souvztaznosti. Pokud v§ak chceme pfedpovédét datum
zahajeni provozu na stavbé modernizace, ¢asto to s dostate€nou presnosti nedokazeme. Investory
udavané terminy jsou ambiciézni, v praxi je nesnadné je dodrzet. Takovych prikladd existuje mnoho36.

Je dulezité planovat investice do infrastruktury vétSiho i mensiho charakteru (napfiklad
modernizace drahy, provedeni jeji elektrizace, modernizaéni prace na konkrétni zeleznini stanici,
konverze trakénich soustav, vyhradni provoz ETCS ve stanoveném useku a podobné) tak, aby mohlo
byt fadné provadéno planovani dopravni obsluznosti Uzemi a byt s dostate¢nym pfedstihem provadéno
uzavirani smluv o vefejnych sluzbach, v€etné potfebného procesu vedouciho k vybéru dopravce.

Zahrani¢ni zkuSenosti ukazuji, Ze objednavani vefejné dopravy je provadéno na zakladé
odlisnych koncepci. Zatimco v Némecku je dopravni obsluznost objednavana pouze na regionalni
urovni, a tedy citelné chybi celostatni rozmér dopravni obsluznosti, (nékteré spolkové zmén jsou oviem
vyrazné rozsahlejsi, nez kraje Ceské republiky), v Rakousku a na Slovensku je posilena role celostatni
objednavky, kdy na zakladé projednani s regiony je dopravni obsluznost objednavana vice & méné
centralnim objednatelem. V Polsku je volen obdobné& smiSeny model jako v Ceské republice.
Autobusova doprava je v sousednich statech bez vyjimky zajiStovana objednateli na regionalni arovni.

Jednotlivé body (1) — (6) maji tedy vzajemné interakce a pfi stanoveni celkové koncepce musi
byt v§echny vzaty v Uvahu. Pfedkladany material se nezamérfuje prioritné na MHD, i kdyz se jedna o
velmi vyznamnou soucast dopravni obsluznosti Uzemi, nebot nepfedstavuje oblast, jez je tfeba, aby
doznala zasadnich koncepénich zmén na celostatni urovni, nebot jeji funkce je v fadé ukazatelll
uspokojiva. Ukolem této Koncepce vefejné dopravy je nastavit ve svétle t&chto vyvojovych tendenci,
které jsou objektivni, dalsi sméfovani Cinnosti vefejné spravy v oblasti vefejné dopravy, na které se
organizacné i ekonomicky podili vefejna sprava rozhodujici mérou. To je nemaly ukol, ktery neni
dosazitelny v kratké dobé. Je vSak velmi dulezité tuto cestu ke koordinaci jednotlivych dil€ich strategii
nastoupit, aby vefejna doprava mohla fungovat jako celistvy systém slozeny z dopravnich sluzeb vice
dopravcl na liberalizovaném trhu a sméfujici k vhodnému uplatnéni dopravnich sluzeb verejné dopravy
na trhu (ij. aby lidé chtéli jezdit vefejnou dopravou), sniZzovani ekologickych disledkd dopravy (tj. aby
doprava zatéZovala Zivotni prostfedi v co nejmensi mife) a pfispéla k vyrovnavani regionalnich disparit
v Ceské republice (4j. tvofila systém umoziujici spole¢né s jinymi druhy pfemisténi efektivné pokryvajici
uzemi celé Ceské republiky).

36 Jednim z nejdiskutovanéjSich priklad( byl ejpovicky tunel vyrazné zkracujici dobu jizdy na trati Praha — Plzefi. Na
deklarovany termin zprovoznéni byl i se zapoctenim ro¢ni rezervy Ministerstvem dopravy spole¢né se Svobodnym statem
Bavorsko pfipraven novy koncept dalkovych vlakd Praha — Mnichov, na bavorské strané doprovazeny vybérovym fizenim na
dopravce. Novy provozni koncept zac¢al realné fungovat na nedokoncéené infrastruktufe s fadou vylukovych praci.
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2. Hlavni cile a priority statu v oblasti verejnych sluzeb v prepravé
cestujicich

Jednou z &asti této Koncepce vefejné dopravy, kterou stanovi ustanoveni § 4b Zakona
o verejnych sluzbach, je vymezeni hlavnich cild a priorit statu pro zajisténi udrzitelného rozvoje tzemi,
ochrany Zivotniho prostfedi a zivotnich potfeb obyvatel se zvldStnim pfihlédnutim k jejich véku,
zdravotnimu stavu a socialni situaci. Nasledujici text obsahuje jednotlivé kliCové oblasti, které je tfeba
ve vefejné dopravé v dalSim obdobi fesit, a jejich vztah k vyvojovym tendencim, které byly uvedeny
v zaveru pfedchozi kapitoly.

Navrh této Koncepce vefejné dopravy byl tizce koordinovan s pfipravou Dopravni politiky Ceské
republiky a Dopravnimi sektorovymi strategiemi pro dal$i obdobi. Vzhledem k tomu, Ze vefejna doprava
ma uzké pfesahy do dalSich oblasti — do subsystému infrastruktura, inteligentnich dopravnich systému
a telematiky a i do dalSich oblasti, je Uzké provazani s dopravni politikou velmi dalezité. Funk&nost a
kvalita vefejné dopravy je dana mimo jiné jako vysledek tfi rozhodujicich faktord: dopravni infrastruktura,
vozovy park a organizace verejné dopravy (jizdni fady, smlouvy, tarify apod.) Tyto tfi faktory plsobi
vzajemné — bez kvalitni dopravni cesty a bez kvalitnich vozidel sebelepsi organizace situaci nezlepsi.
Je proto vhodné vSechny dllezité materialy v oblasti dopravni politiky vice propajit.

2.1. Vhodné rozdéleni kompetenci ve verejné dopravé

Jak uz bylo uvedeno v pfedchozi &asti materialu, viada Ceské republiky svym usnesenim &. 467
ze dne 15. ¢ervna 2015 schvalila pfedchozi koncepci verejné dopravy®” a ulozZila ministru dopravy
zabezpecovat cile a principy schvalené koncepce. Jako klicové je ze strany zapojenych subjektu
vnimano plnéni opatfeni smérfujiciho k rozhodnuti o zplsobu feSeni organizace a financovani regionalni
Zelezniéni dopravy po roce 2019, obsazené jako opatfeni této predchozi koncepce €. I/1.1. Byl proto
zpracovan samostatny material a v ramci néj bylo rozhodnuto o tom, Ze bude zvolen tzv. Svycarsky
model spolufinancovani verejnych sluzeb v Zzelezni¢ni regionalni dopravé.

Na zakladé néj je dnes rozdéleni kompetenci obvykle nasledujici:

. Nadregionalni a mezinarodni dopravu na zelezni€nich drahach (zejména expresni a rychlikovou
vrstvu) objednava Ministerstvo dopravy, stanovuje kvalitativni a kvantitativni podminky provozu
vlaku (pfi€emz zejména na relaci Praha — Ostrava a ¢aste¢né Praha — Bfeclav je provoz pouze
komercni, bez smluv o vefejnych sluzbach). Financovani a objednavani vefejné dopravy je zde
sjednoceno na shodnou uUrovefi. Zména v této oblasti sice neni navrhovana, ale moznym
uplatnénim koncesniho modelu popsaného v dalSi kapitole tohoto materialu by tato oblast méla
doznat urcitych zmén, souvisejicich se zapojenim patefnich ,komerénich vlak(“ pod vefejné
sluzby.

Il. Nadreqgionalni a mezinarodni dopravu vefejnou linkovou dopravou (dalkové autobusy)
neobjednava podle souCasného nastaveni pravnich predpist zadny subjekt vefejné spravy.
Dopravni sluzby jsou provozovany pouze komeréné. Divodem je skuteC¢nost, Ze nakladovost
autobusové dopravy je obecné nizSi nez je bézné u Zeleznice a dopravni politika pro patefni
nadregionalni dopravu logicky preferuje pouziti zeleznice, mj. také proto, aby se proudy vefejné
dopravy nedostavaly neefektivné na stejnou infrastrukturu, ktera je pfetizena individualni
automobilovou dopravou. Tento systém v8ak neni u€elny tam, kde u nejvyznamnéjsich patefnich
radialnich vztah( do krajskych center vibec zadna konkurenceschopna relevantni zeleznicni
alternativa neni (napf. Praha — Liberec, Praha — Karlovy Vary a Brno — Zlin). Tyto typy spojeni
zUstavaji zavislé na komeréni aktivité dopravclli bez jakékoliv ingerence vefejné spravy. Navazné
na tuto koncepci je proto tfeba posoudit, zda neni potfebné, aby tyto typy spojeni byly pfedmétem
dalSiho feSeni s cilem dosahnout stabilni Eetnosti a kvality sluZeb (jedna se o pfipady do doby
pfipadné dostavby Zelezni¢ni infrastruktury odpovidajici kvality a tyto pfipady by bylo potfebné
pravnim pfedpisem vymezit). Soucasti diskuse o takovych spojenich by mélo byt i provazani
provoznich konceptl s regionalni dopravou, a to v ramci pland dopravni obsluznosti uzemi, aby
takové dopravni sluzby mohly spoluvytvaret sit vefejné dopravy.

M. Regionalni zelezni€ni dopravu (zejména vrstvu spésnych a osobnich viakl) objednavaji kraje, ale
plné tyto vlaky nefinancuji. Na zakladé smlouvy uzaviené mezi statem a kraji asi 30 % hradi stat

37 Material ,Bila kniha - Koncepce vefejné dopravy 2015-2020 s vyhledem do roku 2030%,
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a 70 % kraje, nesmime vSak zapominat na dalsi prostfedky ze statniho rozpod&tu, zejména thradu
slev a ¢ast prostfedkl na udrzbu a modernizaci infrastruktury slouzici této vefejné dopravé, které
zplsobuji, Ze Uhrada statu prevysSuje 50 % verejnych prostredk, které se do vefejné regionalni
Zelezniéni dopravy vkladaji. Regionalizace, ktera byla provedena v roce 2005, méla nékteré
dobré a nékteré Spatné vysledky. Dobrym vysledkem jsou celistvé integrované dopravni systémy,
propojujici drazni a autobusovou dopravu provazanym jizdnim fadem, tarifni nabidkou a
informacnimi sluzbami (dale jen ,IDS*) ve vétsiné kraju®8. Ne zcela dobrym vysledkem jsou vSak
rozdily v pozadavcich na kvalitu mezi jednotlivymi kraji, napfiklad véetné vozidel a tarifniho
odbaveni. Je to do znaéné miry logické. Zasadni bude start nabidkovych Fizeni, protoZe pokud
nedojde k zasadnim dohodam mezi kraji (nékteré jiz byly provedeny3°), pak budou vznikat
na hranicich kraju rozsahlé zény se zménou dopravcu a prepravnich podminek. To nepfedstavuje
koncepCni zamysSleny stav. Jednou z moznosti feSeni, jak zajistit spole¢nou objednavku vice
objednatelll je shromazdéni prostfedkd prostfednictvich koordinaénich vefejnopravnich smiuv
mezi vice objednateli. | pokud vSak budou dohody mezi kraji uzavieny, coz je tak v mnohych
krajich, bude dochazet k rozsahlému aparatu vzajemnych vefejnopravnich smluv feSicich
financovani useku, které jsou na Uzemi kraje A, ale objednava je kraj B. V této pozici je tfeba
pfipomenout, Ze nékteré hranice kraja prochazeji sttedem aglomeraci (napf. Praha — Stfedocesky
kraj, Pardubicky — Kralovéhradecky kraj). Pfes vyborné vysledky nékterych kraju je tfeba navazné
na tuto koncepci zvladtnim materialem posoudit, zda je sprdvné, aby Zelezni€ni doprava byla
ponechana v regionalni pusobnosti.

Regionalni autobusova doprava (tj. spoje vefejné linkové dopravy s vyjimkou méstské
autobusové dopravy) je objednavana a financovana pfevazné kraji v samostatné plisobnosti. Zde
je v souladu uroven financovani i objednavky a proto spiSe neni na misté, aby tato oblast byla
redefinovana. Regionalni autobusy maji vice regionalni Urovehn nez drazni doprava. Je ale
zasadni, ze vramci IDS doslo k propojeni drazni a linkové dopravy a toto propojeni je tfeba
zachovat®. V nékolika zbyvajicich systémech IDS, které dosud propojeni mezi drazni a silni¢ni
dopravou neprovedly, je vhodné tento proces dokoncit. Regionalni objednavka ze strany obci
pretrvava, zejména pokud obec pozaduji krajsky nadstandard, ale pfi nabidkovych fizenich je
vhodné ji feSit centralnim zadavatelem. Je dllezité respektovat vazbu koordinovanych planu
dopravni obsluznosti vSech druh(l dopravy a na otevirani trhu a sestavovani zadavacich
podminek nabidkovych Fizeni, vefejnych soutézi (popf. pfimych zadani).

Méstska hromadna doprava (tedy zejména doprava na draze specialni, tramvajové, trolejbusove,
linky méstské autobusové dopravy s pfipadnym doplnénim o vybrané linky Zelezni¢ni dopravy,
vybrané spoje na lanové draze a vybrané sluzby vodni dopravou) je nejvétsi ¢asti vefejné dopravy
a je objednavana obcemi v samostatné plsobnosti. | do budoucna je tento systém vhodny a
nenavrhujeme jeho zménu. Problémem muze byt rozhrani ve vztahu k dopravni obsluznosti kraje,
ktery se napfiklad projevuje u mensich mést, ktera jsou jiz pfili§ velka pro péSi dostupnost, ale
zaroven pfili§ mala pro intenzivni méstskou dopravu majici jiny nez socialni rozmér (typicky mésta
kolem 20 tis. obyvatel). NedostateCna dopravni obsluznost ma také nejvétsi dopad na
znevyhodnéné skupiny obyvatel, zvlasté Zeny, déti a seniory, ktefi vétSinou nevlastni automobil
a jsou zavisli na vefejné dopravé. Nedostate¢na dostupnost vefejné hromadné dopravy a
nedostateéna provazanost dopravnich linek tak v konec¢ném dlsledku muze pfispét k odlivu
obyvatel do vétSich aglomeraci. Tento problém v8ak v sou€asnosti nema jiné feSeni nez
v koordinaci dopravnich pland na regionalni a obecni Urovni, v idedlnim pfipadé spoleénym
zajiStovanim krajské a regionalni dopravy regionalnim organizatorem, ktery jiZ dnes v fadé
regionu existuje*!. Takovy organizator zajistujici objednavku kraje i obce se v fadé regiond ukazal

3\ soutasné dobé je jiz v Ceské republice IDS téméF v kaZzdém kraji. Nejvétsi IDS jsou v aglomeracich Prahy/Stredodeského
kraje (PID) Brna/Jihomoravského kraje (IDS JMK) a Ostravy/Moravskoslezského kraje (Koordinator ODIS — IDS
Moravskoslezského kraje). Ale i kraje s mensimi aglomeracemi maji nové projekty integrované vefejné dopravy (Ustecky kraj,
Liberecky kraj, nové kraj Vysoc¢ina).

3% Napriklad kraj Vysocina objednava regionalni Zzelezni¢ni osobni dopravu na trati 240 (Jihlava — Brno), zatimco objednavka
vlakil na &asti trati 250 smér Zd'ar nad Sazavou je v reZii Jihomoravského kraje bez ohledu na tizemni pFislugnost. Takovych
smluv by ovSem musely vzniknout desitky.

40 Je treba mozné si vzpomenout pied zavedenim IDS JMK na piimé autobusové spoje Brno — Blansko — Sloup (...), které
vozidly cestujici pfimo z Brna velkou oklikou pres Ceskou a Svino$ice. Teprve zavedeni IDS JMK piineslo logické rozdéleni
linky a cestujici maji optimalizované pfipoje od vlak(i Brno Letovice na autobusy dale ve sméru Sloup.

41 Tato myslenka vede na vhodnost posouzeni modelu, kdy by v jednotlivych regionech byla vefejna linkova doprava (véetné
MHD) a doprava na méstskych, popfipadé mistnich drahach svéfena regionalnimu koordinatorovi, zatimco klasické Zelezni¢ni
drahy (kromé mistnich a specialnich), které spolu technicky i funkéné vyrazné souvisi, by mél v kompetenci celostatni
koordinator. Timto by se rozhrani mezi jednotlivymi vrstvami dopravni obsluznosti minimalizovaly.
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jako optimalni feSeni“2. Stejné tak i zde je dulezita vazba mezi koordinovanymi plany dopravni
obsluznosti a podminkami zadani vefejnych sluzeb.

Jak uz vyplyva z dosavadnich koncepénich dokumentt, s ohledem na svou povahu, vykonnost a
velikost prepravnich prostfedkl je dulezité, aby patefi vefejné dopravy byla drazni doprava, vhodné
doplnéna patefnimi spoji vefejné linkové dopravy tam, kde je to divodné. Naopak zasadni sluzbu
v ploSné obsluze Uzemi pfedstavuje vefejna silni¢ni linkova doprava. Integrovany taktovy jizdni fad se
ukazal jako vhodny nastroj na provazovani jednotlivych dopravnich sluzeb verejné dopravy a je dulezité
v jeho rozvoji pokracovat s cilem zlepSeni prestupnich vazeb, zejména s vyuzitim principu skupinovych
pfijezdu a odjezdu, zvySeni stability a minimalizace pfestupnich ¢ast v uzlech.

V této souvislosti je vhodné doplnit, Ze ze strany nékterych koordinatori dopravy byla otevirana
otazka, jaky je vlastné jesté dnes realny rozdil je mezi méstkou autobusovou dopravou a zbyvajici asti
»~modrymi autobusy“* jsou dnes rozdily malé, ale i v souc¢asné dobé pretrvava rozdil ve zplsobu
financovani a vétSinou i co do typické Cetnosti obsluhy. Napfiklad v méstské autobusové dopravé neplati
statni slevy, zatimco v regionalni dopravé ano. Obrovsky rozsah méstskych autobus( u velkych mést
odlvodnuje CasteCné jejich vnimani pfece jen jako samostatnou kategorii vefejné dopravy, i kdyz
samoziejmé v ramci IDS se vétSina rozdill opravnéné stira*>. Obecné je spravny smér, kdyz vefejna
doprava tvofi jeden celek, je ovéem relevantni otazkou, zda to ma znamenat UpIné proristani méstské
hromadné dopravy, jakkoliv se velmi obtizné vymezuje?*®, s regionalni a nadregionalni dopravou*’.
Obdobi po roce 2000 bylo v Cesku jednoznaéné& obdobim, kdy veskeré koncepce véetn& téch
ministerskych opravnéné kritizovaly nesoulad mezi jednotlivymi obory vefejné dopravy — zcela
samostatné fungovala Zeleznice, ,modré“ autobusy, ,Cervené” autobusy a méstské drahy. Tento
nesoulad dnes uz pretrvava ale jen v malo regionech. VétSina jiz pfistoupila k vefejné dopravé velmi
ambiciozné. Dnes je namisté si pokladat otazku, zda jiz integrace nedosahla svého optima a neni
naopak jiz trendem zachovat to dobré z hlediska systému, ale pfece jen odliSit dopravni sluzbu v ramci
nejuzsiho urbanniho prostoru od rychlé regionalni dopravy sméfujici 100 km daleko od jadrového
mésta, nebot tyto dva typy dopravnich sluzeb by mély zajiStovat rozdilné standardy mj. s ohledem na
dobu jizdy a podobné. V této véci je spiSe nutné zohledhovat specifika jednotlivych velikostnich kategorii
mést a aglomeraci“.

Narodni koordinator

V tomto bodé uUvah je také tieba si polozit zakladni otazku, zda je vhodné, aby Ministerstvo
dopravy zastavalo nebo zaloZilo nérodniho/centréiniho koordinatora verejné dopravy v Ceské republice
pfipadné doprovozeného vymezenou strukturou regionalnich koordinatord (ktefi vsak jiz jsou vétsinou
v néjaké podobé zalozeni). Nepochybné byl pojem celostatniho koordinatora asto sklofiovan jiz
v prabéhu pfipravy pfedchozi koncepce vefejné dopravy z roku 2015. DulezitéjsSi nez prosta odpovéd
na tuto otazku ,ano”“ €i ,ne“ je odlvodnéni takového stanoviska. Ministerstvo dopravy v ramci sou¢asné
situace zajiStovani dopravni obsluznosti zatim neni pIné pfipraveno akceptovat tuto myslenku, nebrani
se vSak diskutovat zpUsob zajisténi dopravni obsluznosti do budoucna i s ohledem na FfeSeni otazky
existence &i neexistence tohoto narodniho/centralniho koordinatora.

42 Je velmi pfiznacné, ze vsichni organizatofi v nejvétdich aglomeracich (Regionalni organizator PID, Koordinator IDS JMK,
Koordinator systému moravskoslezského kraje ODIS) zastfeSuji objednavku kraje i obci.

43 Vozidla méstské autobusové dopravy.

4 Vozidla vefejné linkové dopravy mimo méstské autobusové dopravy.

4 Ne vSechny rozdily - napfiklad nastup je u pfiméstskych a méstskych linek rozdélen i dnes odlisnym zptsobem.

46 Navrh novely vyhlasky ¢. 175/2000 Sb. o pfepravnim fadu o pfepravnim fadu pro vefejnou drazni a silniéni osobni dopravu
vymezuje méstkou hromadnou dopravu jako ,,¢innost dopravce spocivajici v pravidelné pfepravé osob, rucénich zavazadel,
spoluzavazadel a Zivych zvifat pro potfeby mésta a jeho pfiméstskych oblasti vozidly na draze specialni, tramvajové,
trolejpbusové a lanové, vozidly méstské autobusové dopravy a vozidly v ramci integrovanych vefejnych sluzeb v pfepravé
cestujicich*® na jiné draze, stanovi-li tak dopravce ve smiuvnich pfepravnich podminkach®. Je to tedy systém dopravnich sluzeb
na meéstskych drahach, na linkach méstské autobusové dopravy a na téch Zelezni€nich ,linkach®, u kterych je to zvlasté
vymezeno. Lanovky a pfivozy stoji ponékud stranou, ale i ty jsou v nékterych pfipadech realnou soucasti MHD.

47 Pov&imnéme si tendence v nékterych méstech na zapad od CR vymezit jadrovou zénu pro regionaini dopravu (v SRN
+Kernzone Regionalverkehr*) a pro mistni dopravu (,Kernzone Stadtverkehr) — které obsahuje samozfejmé i regionalni sluzby.
V Praze to z&asti nastalo také vytvofenim zény ,B* a ,0“. To souvisi s dramatickymi problémy financovani jadrového dopravniho
podniku — je-li to jedna z6na, jsou toto obtize velmi obtizné fesitelné.

48 Rovnéz plany udrzitelné méstské mobility budou mésta zpracovavat se zohlednénim specifik dle jednotlivych kategorii mést,
kde vedle velikosti mésta bude vzat v Uvahu velikost aglomerace, postaveni mésta v rdmci aglomerace, geomorfologie mésta (i
s ohledem na moznost aktivni mobility) a typ zastavby (historicka mésta, mésta ,sidliStniho® typu atd.).
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Je tomu tak v zasadé ze tfi divodu:

(1) Tuto otadzku nelze vytrhovat z kontextu celkového zajitovani vefejné dopravy. Zajistovani
verejné dopravy v CR je zavislé na pravomocich jednotlivych zG&astnénych subjektd (zejména
statu — Ministerstva dopravy, kraji a obci). Toto rozdéleni pravomoci je dano § 3 a 4 zakona
o vefejnych sluzbach. Kraje a obce zajiStuji dopravni obsluznost ze zakona v samostatné
pusobnosti bez ingerence statu, prestoze statni rozpocCet na regionalni vlaky nemalo pfispiva.
V soucasné dobé z tohoto divodu Ministerstvo dopravy Zadnou realnou pravomoc nad krajskymi
objednavkami nema. V reakcich na minulou koncepci vefejné dopravy z roku 2015 mensina
subjektt prosazovala myslenku narodniho/centralniho koordinatora, aniz by v§ak svulj navrh
podrobné odUvodnila plsobnosti, které by takovy subjekt mél zastavat. Nebyl-li by totiz nadan
Zadnymi kompetencemi, pak jeho existenci Ministerstvo dopravy odmita. Na tomto stavu, daném
regionalizaci z roku 2005 se ani v ramci projednavani drivéjsi koncepce vefejné dopravy nic
nezménilo. Z toho divodu nemlze Ministerstvo dopravy zastavat centralni koordinacéni ulohu,
nebot poloha regionalnich a obecnich spoju, které tvofi naprosto vétSinu vefejné dopravy i mimo
MHD, je zavisla na subjektech, kterym je tato pravomoc svéfena a nikoliv na potencialnim
koordinaénim subjektu. Otazka centralniho/narodniho koordinatora je pfedevSim otédzkou délby
kompetenci mezi objednateli.

(2) Res$eni této otadzky musi prob&hnout koncepéné s vyhledem do budoucna. Dnes existuji ¢asto
uvadéné a medializované problémy navazani regionalni dopravy na rozhrani kraju. Z pohledu
Ministerstva dopravy dochazi i ve stavajicim systému k postupnému feseni téchto problému na
hranicich kraju. Mnohdy je problém pfestupt na hranicich kraju dan jednoduse tim, Ze se jedna
0 misto s nejmensi tranzitni frekvenci v regionalni dopravé. Kdyby byla Zelezni¢ni doprava vice
centralizovana, vyhodou by bylo lepsi sitové chovani, nevyhodou mozné mensi zohlednéni
mistnich podminek® a provazani s verejnou linkovou dopravou a popfipadé méstskymi drahami.
Ovsem otazkou je nikoliv kratkodoby problém, ale dlouhodoba otazka, jak bude systém fungovat
v podminkach nové Zeleznice oteviené pro hospodafskou soutéz. Jednotlivé kraje vedou
rozsahlé diskuse o objednavani linek do druhého kraje, ale je namisté si polozit otazku, zda
opravdu chceme nastavit systém, kdy kazdy kraj bude mit rozsahlé dohody o financovani verejné
dopravy se vSemi sousednimi kraji a linky budou objednavany kfizové®C. Je na misté se ptat, co
se stane, kdyz se kraje nedohodnou (kvalita, provozni koncept, smluvni podminky, rozdéleni rizik
Lbrutto/netto” a podobné) a vysledkem jejich nabidkovych Fizeni budou dva rGzni dopravci, kazdy
na krajskou hranici. Dulezité jsou nikoliv problémy kratkodobé, ale odpovéd na otazky popisujici
koncepé€ni, dlouhodobé smérovani vefejné dopravy.

(3) Pripadné feSeni v budoucnosti musi zohlednit stavajici vztahy a nazory jednotlivych subjektd.
VSechny kraje maji uzavieny nové dlouholeté smlouvy na zajisténi dopravni obsluznosti.
V soucasné dobé je spektrum moznosti omezeno tim, Ze pfipadné zmény v organizaci vefejné
dopravy musi respektovat vynalozené investice a jistotu pravnich vztahu. Z toho dlivodu je rovnéz
jakékoliv feSeni této problematiky, odchylné od stavajiciho stavu, zavislé na dosazeni alespon
elementarniho souladu mezi vSemi podstatnymi subjekty, véetné statu, krajd a obci.

V situaci postupného otevirani trhu bude nutné, aby objednatelé zastavali v mnohem vétsi mife
ulohu koordinatora mezinarodni dopravy, ktera byla doposud zajistovana hlavné dominantnim
dopravcem. V této souvislosti je tfeba také zakladni parametry rozvoje systému rozsifit také o uvahu
rozvoje potfebného napojeni na vyznamna zahrani¢ni centra (zejm. v sousednich zemich). V situaci
Ceské republiky jako vnitfni zemé& Evropské unie s intenzivnimi pfeshraniénimi vazbami (véetné
dojizdky do Skol, zaméstnani, pracovnich cest a volnoCasovych aktivit) je nutno zajisténi spojeni do
pfirozenych zahraninich center chapat jako integralni soucast zajisténi dopravni obsluhy GUzemi pro
ob&any Ceské republiky.

Vedle otazky narodniho koordinatora je na misté si polozit otazku, zda uspésna praxe krajskych,
resp. oblastnich koordinatord by neméla prertist v systémové feseni, kdy by objednavku na urcitém
uzemi integrované zajiStoval oblastni koordinator, nikoliv jiz jen jako vice & méné ,poradni slozka“
nékterych objednatell, ale jako subjekt, na kterého by pravné byla pIiné pfenesena objednavka zejména
regionalnich a mistnich autobusovych linek a méstskych drah. Néktefi koordinatofi jiz v tomto reZimu

49V praxi to v fadé pripadu tak byt nemusi, protoze realné jsou vlaky vefejné Zelezni¢ni dopravy omezeny fadou okrajovych
podminek, které fakticky neumozniuji velkou libovuli z hlediska jejich trasovani, pfedevSim ale nejen na hlavnich tratich.

50 Pfikladem je existujici dohody mezi Jihomoravskym krajem a Krajem Vysogina o objednavani dopravnich sluzeb na trati 240
Jihlava — Brno ze strany Vysociny a naopak objednavani dopravnich sluzeb na trati 250 smér Zd'ar nad Sazavou ze strany
Jihomoravského kraje. Takové hody budou muset mit vSechny kraje se vSemi sousednimi kraji.
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pusobi. Takovou variantu by bylo vhodné blize posoudit, nebot ty kraje, které maji plnohodnotného
organizatora, zpravidla propojuji vefejnou dopravu velmi ispésné.

Koncepcni model objednavky verejnych sluzeb v prepravé cestujicich

Je skutednosti, ze organy vefejné spravy v Ceské republice by si skuten& mély koncepéné
do budouciho obdobi ujasnit, ktery z evropskych modeld je jim do budoucna nejblizsi. V této otazce je
tfeba, aby bylo v ramci vefejné spravy jasné, kterou cestou se bude Ceska vefejna doprava ubirat.

Model A:

Model B:

Model C:

Jeden silny dopravce, vyuZivajici své exkluzivni postaveni k poskytovani sitovych sluzeb
a faktickému ovliviiovani ostatnich subjektll na trhu. Koordinatorem je tento oligopolni &i
monopolni dopravce. Upozorfiujeme, Ze uvedeny model neni realizovatelny na Zeleznici
v ramci evropského prava od roku 2023, je tedy v narodnim méfitku nerealny. Pfedev§im
ve méstech je nadale pouzivany v souladu s pravnimi predpisy formou vnitfniho
provozovatele.

Dnesni pfiklad: Francie, Rakousko.

Silna dopravni autorita v ramci verejné spravy v celostatnim méfitku, zadavajici kontrakty
dopravcim, které vice pfipominaji verejné zakazky, z€asti koncese. Tato varianta
znamena zménu koncepce, nebot takova dopravni autorita by musela byt odpovidajicim
zpusobem personalné, finanéné a vécné/znalostné vybavena. Vedle vefejného zajmu je to
subjekt, na némz zavisi obchodni tspésnost vefejné dopravy. Pies veskeré proklamace
o socialni ¢i environmentalni Uloze vefejné dopravy — jisté dllezité — je obchodni Uspésnost
to zasadni. Je namisté oteviené uvést, Ze i vefejna doprava je bude schopna plnit svou
ulohu do budoucna jen bude-li také obchodné Uspésna, tedy pokud bude pfiméfené pina
platicich cestujicich. Na tom nic neméni intenzita statniho spolufinancovani. Vlaky nebo
autobusy, které nikdo nepotfebuje, nebude verejna sprava dlouhodobé financovat.

Je ziejmé, Ze existuji dopravni sluzby poskytované spise z dlivodu socialniho ¢i plosné
obsluzného. | kdyz vS8ak mame na mysli vefejny zdjem, a chceme v souladu s unijnim
pravem uméle zvySovat vynosnost vefejné dopravy kompenzacemi, protoze vynosy
nedosahuji nikde v Evropé na naklady, nakonec je z uvedenych dlivodu stejné zasadni,
aby byla vefejna doprava nejen zaméfena na ,vefejny zajem*, ale také obchodné Uspésna.
Jinak je pouze otazkou ¢asu kdy skon¢i nebo bude omezena na ,socialni standard®, ¢imz
nemusi prispét k socialni integraci, ale naopak podporovat desintegraci. Ma-li plnit silna
dopravni autorita funkci sitového subjektu, musi jako nastupnicka organizace v priibéhu
Casu prevzit smlouvy mezi kraji a dopravci alespori v oblasti patefni Zelezni¢ni dopravy,
pfipadné na autobusovych sluZbéach, které Zeleznici nahrazuji. V pfipadé realizace této
varianty je vhodné, aby tato autorita méla z povéFeni vefejné spravy v Ceské republice
kompetenci zajistovat pfinejmensim drazni vefejné sluzby na uzemi celé Ceské republiky
a méla detaSovana pracovisté i v regionech. Smlouvy s dopravci by byly zajiStovany
smiSenym zplUsobem, kde pfevazuje prvek ,brutto®. Znamena to jednotné sluzby, vysokou
miru systémové provazanosti, v zasadé bezproblémovy jednotny tarif. Podnikatelské
motivace Ize zajistit sdilenim vynosového rizika. Koordinatorem v celostatnim méfitku je
tato dopravni autorita, spolupracujici s regionalnimi koordinatory, ktefi maji na starosti
autobusy a méstské drahy. V minulé koncepci vefejné dopravy posun timto smérem
podpofila jen ¢ast akademické sféry, néktefi drazni dopravci a odborové organizace na
Zeleznici, pfesto by méla byt rovnéz posouzena.

Dne8ni pfiklad: Velka Britanie, Norsko.

SmiSeny koncesné/zakazkovy model se silnou funkci krajiu: To je soucasny model.
Objednatelé sice uréuji zakladni parametry sluZzeb, &ast z nich neurcuje detaily a ma ,netto”
(=koncesni) smlouvy. Ministerstvo dopravy zajistuje pouze neziskovou dalkovou dopravu
(asi 30 % pouze zelezni¢ni dopravni obsluznosti, coz je zanedbatelné procento v ramci
celé vefejné dopravy v CR, méné nez 5 %). Model nevyzaduje personalné silnou dopravni
autoritu, koordinace probiha napfi¢ objednateli. S touto variantou je Casto spojena
regionalizace. Systém ma mensi sklon k sitovému chovani jako celek, naopak maze Iépe
zohlednit mistni vazby; protoZe vlaky a autobusy objednava jeden objednatel, mlze je lépe
vzajemné provazat do IDS (nékdy ale nespravné niveluje vefejnou drézni dopravu na roven
autobusové linky, coz mlze byt s ohledem na vlastnosti Zzelezni¢niho systému nespravné
a neefektivni).

Dnesni priklad: Ceska republika, Polsko.
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V_modelu C neni narodni/centralni koordinator efektivni, nebot nema ?4dné pravomoci ke koordinaci,
tykajici se dominantni vétSiny sluzeb. Do budoucna se rozdéleni nazorovych smérll ukaze pfi
projednavani koncepce. Pfipadna zména mezi modelem C/B je velmi vécné-politickym rozhodnutim,
vyzadujicim vyznamné legislativni zmény a je rovnéz spojena se zajisténi financovani dopravni autority,
ktera nemuze mit podobu toliko nékolika pracovnikl na Ministerstvu dopravy.

Pokud se ty¢e rozdéleni objednavky konkrétné v oblasti zelezni¢ni dopravy, pfipadaji v dusledku
toho v uvahu &tyfi nasledujici modely:

(1) Zachovani stavajiciho stavu. Pak je namisté k roku 2034 statni spolufinancovani regionalni
zelezniéni dopravy ukoncit. Zdroje musi byt hledany v ramci dafovych zdroji krajd, v ramci
rozpoc¢tového ur€eni dani, pfipadné zddvodnéné upravenych v souladu s redlnou situaci.
Uvedena varianta nevyzaduje zménu pravnich ustanoveni.

(2) Postupny pfevod Zelezniéni dopravy na uroven statu. Tato varianta vede k zaloZeni
tzv. narodniho/celostatniho koordinatora dopravni obsluznosti. Tento koordinator by mél mit
sveéfenu neprodlené dalkovou zelezniéni dopravu a postupné bude prebirat jednotlivé Casti
regionalni zelezni¢ni dopravy v souladu stim, jak skon¢i postupné jednotlivé smlouvy na
zajiStovani dopravni obsluznosti v krajich5t. Bude v Uzké spolupraci s oblastnimi koordinatory,
ktefi by méli na starosti zajiStovani vefejné linkové dopravy (krajské i obecni obsluznosti) a
méstskych drah, pfi€emz oblastni koordinator by mohl pokryvat 1-2 kraje (zejména vhodné je,
aby spoleény organizator zajiStoval dopravni obsluznost pro Prahu a Stfedocesky kraj a pro
Pardubicky a Kralovéhradecky kraj). Bylo by na misté zvazit i detaSovana pracovité
narodniho/centralnino koordinatora v krajich, ktera zajisti Uzkou spolupraci s oblastnimi
koordinatory. Tato varianta vede k pfepracovani pravni Upravy a zavedeni institutu koordinatora
verejné dopravy v celostatnim méfitku.

(3) Pro uplnost je zminéna i varianta kompromisni, kdy na stat prejde rychla regionalni doprava,
zatimco osobni vlaky budou nadale objednavat kraje. Tato varianta jiz byla v minulosti
posuzovana. Pfi bliz§im posouzeni se vSak bude jevit jako zcela nepfijatelna, nebot pouze
prohlubuje sou¢asné problémy — rozhrani plisobnosti objednatelll se posune do prostoru mezi
spésné a osobni vlaky a toto rozhrani je citlivéjSi nez rozhrani sou€asna.

(4) Posledni variantou je pfechod na model, ve kterém zakladni pravidla stanovuje stat, pfi¢emz
objednavka je nadale na krajich a obcich. Z hlediska pusobnosti objednatelll se jedna stav
ponékud podobny stavajicimu, ale pfispévky by pak byly disledné a podrobné orientovany na
vykon sité (napfiklad financovani intervalu 60, 30, pfipadné 15 minut podle velikosti pfepravniho
proudu v minulém obdobi). Jde o vymezeni standardl jednotlivych linek v ramci statni koncepce,
ktera je pro dopravni planovani kraji zavazna, dale v pokraovani financni spoluucasti statu na
financovani objednavky regionalnich vlakii s moznosti dotace kratit ¢i odejmout krajim, které
nebudou plnit definované standardy objednavky. Na rozdil od souéasného ,pausalniho®
pFispévku vztazeného na dopravni vykon za splnéni tolika nékolika zakladnich podminek by byl
adresny na jednotlivé linky Zelezni¢ni dopravy a byl by podminén skute¢nym zavedenim
pfisluSného intervalu. Na linkach, které by nedosahly prahové hodnoty, by nebyl poskytovan
Zadny statni pFispévek. RovnéZ modernizace Zelezni¢nich stanic by mohla byt navdzana
na vykonové ukazatele, napfiklad zastavky, na kterych je primérny obrat pod urcitou hodnotu
cestujicich, by vabec nebyly rozvijeny ani by na nich nebyly provadény Zzadné rozvojové akce,
toliko prosta udrzba stavajicich parametri. Objednatel dopravy ve vefejném zajmu by mél byt
sméfovan k tomu, aby zastavky s marginalnim vyuzitim nevyuzival a zvazoval jejich jiny zplsob
obsluhy, napt. linkovou autobusovou dopravou, pfi zohlednéni vySe nakladd na obsluhu ze strany
objednatele v porovnani s vySi nakladl na zachovani, resp. vyvolanou rekonstrukci takovych mist
ze strany provozovatele drahy a tedy v dusledku statu. To ale znamena nutnost zavést velmi
podrobné standardy podle vykonu v minulém obdobi a pfipadné i podle typu pfepravniho vztahu.
Nastaveni parametri muze vést do urcité zpétné smycky, nebot nizka dopravni obsluha muze
vést k malému zajmu vedoucimu k dalSimu omezeni a tyto spirala muze byt pro vefejnou dopravu
krizova. Rovnéz nastaveni vyznamu ,pfepravniho vztahu“ je obtizné feSitelnym problémem.
Zajistovani vefejné linkové dopravy a objednavky méstskych drah by bylo shodné jako ve
varianté 1.

51 Varianta, podle které by kompetence v regionalni dopravé piesly (ziejmé ze zakona) na narodniho koordinatora ihned, neni
uvadéna jako zvlastni varianta, nebot’ se jevi jako nerealna. Stavajici smlouvy jsou vybudovany na krajském pudorysu, a tedy
musi také jako krajské dobéhnout. Pfechod na model (2) tedy trva 10-15 let.
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Kazdou z variant Ize obhajit odliSnymi argumenty jako vhodnou. Lze uvést, Ze z pohledu vétSiny kraja
je zatim vice podporovana varianta €. 1, ktera by ponechala financovani nastavené v sou¢asném
usporadani. Nevyhodou této varianty byl konstatovan pretrvavajici nesoulad mezi financujicim
subjektem a objednavatelem regiondlni drazni dopravy, ktery musi byt odstranén nejpozdéji k roku
2034, nebot se nejednd o systémové feSeni, nicméné& zatéZuje enormné pravé kraje. Oproti tomu
k varianté €. 2 se v minulosti pfiklonila ¢ast akademické sféry. | z pohledu Zelezni¢niho sektoru se jevila
jako vhodnéjsi varianta 2, protoze sjednocuje finanéni toky s odpovédnosti a vytvaFi soulad mezi
objednavatelem a financujicim subjektem. Vyhodou by mohlo byt i posileni sitového pojeti verejné
Zelezniéni dopravy, nevyhodou mozné, ale fesitelné dopady na fungujici IDS. Neni zfejmé, zda varianta
3 je podporovana vlibec nékterou ze zajmovych skupin, a bude tfeba dale provéfit, zda muze byt za
urCitych podminek Zivotaschopnd. Varianta 4 se jevi teoreticky jako zajimava, ovSem otevira nejvice
otazek, zejména jak se stanovi zakladni pravidla objednavky, co se stane, kdyZ se podminky zméni
(napfiklad nebude dosazeno prahové hodnoty statniho spolufinancovani a to pak nebude poskytnuto
podle pfedpokladu s naslednymi zasadnimi obtiZzemi pro regionalniho objednatele).

Je dulezité, aby nabidkova fizeni na provozovani vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich byla
ukongena vybérem dopravce poskytujiciho vefejné sluzby s dostate€nym pfedstihem, aby bylo pro
dopravce mozné opatfit pozadovana vozidla, popfipadé personal a v pfipadé Zelezni¢ni dopravy také
fadné pozadat o kapacitu Zelezniéni dopravni cesty, cozZ je mozné nejpozdéji osm mésicl pred
zacatkem platnosti ro¢niho jizdniho fadu. V fadé pfipadd musi dojit k vybéru dopravce i vyrazné dfive
(dva az tfi roky pfed zahajenim provozu), aby bylo mozné opatfit modernizovana ¢€i nova vozidla. MD je
pfipraveno i v dalS§im obdobi pfispét metodickou pomoci krajim pfi otazkach nabidkovych fizeni
s ohledem na gesci Ministerstva dopravy v ramci zakona o vefejnych sluzbach

Problémy spojené se sou¢asnym rozdélenim kompetenci se rovnéz projevily v krizové situaci na
jafe 2020. V okamziku, kdy v jednom okamziku doSlo ke skokovému snizeni poptavky po vefejné
dopravé vlivem epidemie onemocnéni COVID-19 a z toho vychazejiciho zakazu volného pohybu osob.
Kraje ani jini objednatelé vefejné dopravy tuto nestandardni situaci nezpusobili a toliko &elili jejim
dopadlim, které byly neocekavané a vyzadovaly operativni koordinaci dopravniho planovani. Cestujici
ze dne na den ve velké mife prestali cestovat vefejnou dopravou a bylo nutné provést redukce
dopravnich sluzeb a fadu dalSich opatieni®2. To v§ak bylo mimoradné obtizné v situaci, kdy by se na
redukcich muselo shodnout 15 objednatel(, nebot podstatna ¢ast vlakl( na siti Ceské Zeleznice byla
objednavana vice objednateli najednou (naptiklad rychliky Praha — Zelezna Ruda jsou v Useku Praha —
Klatovy objednavany MD a nasledné Plzefiskym krajem, pfiméstské vilaky v okoli Prahy jsou
objednavany zarover hlavnim méstem Praha a Stfedoceskym krajem, fada vlakd ma i &tyfi objednatele
na rlznych Usecich svého vedeni, fada obéhu vozidel je pres vice objednateld). V disledku toho bylo
pomérné obtizné na danou situaci flexibilné zareagovat, i kdyz Ministerstvo dopravy i nékteré kraje
redukce prazdnych viakd podpofily. Uvedené obtize se mohou projevovat pfi dalSich krizovych &i jinak
specificky obtiznych situacich, jejichz vznik nelze vylougit, resp. z vyvoje pfedchozich let jej Ize spiSe
oCekavat (povodné vétSiho rozsahu, vétrné boufe, dalSi epidemiologicka rizika, otazka migrace a
podobné). Tyto mySlenky podporuji vyznam vzniku a integrované &innosti narodniho koordinatora a
oblastnich organizatoru.

V zdsadé vSechny subjekty zabyvajici se zajistovanim dopravni obsluznosti se jiz v roce 2015
shodly na zdsadni podmince pro fungovani vefejné dopravy, kterou je zajisténi stability financovani
(idealné formou pravniho pfedpisu, popfipadé jednoznac¢ného Ucelového vazani finanénich prostfedku).
Vefejna doprava je zavisla na pfispévcich z vefejnych rozpocti. Objem téchto prostfedkd byl popisovan
v fadé predchozich dokumentl a v souhrnu statu, krajd a obci je nemaly. Jednotlivé vymezeni
finanénich ramcil je jednim ze zakladnich bod( jednotlivych dopravnich plan(. Dnes jiz objednatelé
zpravidla podcitaji ve svych planech stim, ze bude dochazet k meziroénimu inflanimu narUstu
pozadavku na kompenzace. Je vSak tfeba uvést, ze nékteré nakladové polozky maji vlastni vyvoj:

—  Uhrady za pouziti dopravni cesty (v€etné ceny za pfistupové komunikace v Zelezni€nich
stanicich, autobusovych nadrazi, myto), které v nékterych pfipadech rostou nebo mohou rist
nadinflacné,

—  ceny za pfistup k zafizeni sluzeb, které dosud ne ve vSech pfipadech byly uctovany,

— nadinflaéni narGst mzdovych nakladl (aktualné narUst mezd v celorepublikovém priméru
prakticky o 5 procentnich bodu pfevysuje inflaci),

—  ceny nafty a elektrické energie, které se obecné vyvijeji jinym nez inflatnim tempem,

52 Napfiklad realizovat dodavku hygienickych desinfek&nich prostfedkd, které byly financovany prostfednictvim statni dotace.
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— odpisy novych vozidel (mj. dopad smérnice o Cistych vozidlech, ETCS, konverze trakce,
pozadavky na kvalitu a pfistupnost dopravy),

— naklady souvisejici s naplnénim povinnosti stanovenych v Natizeni EU ¢. 2017/192653,

— modernizace infrastruktury a s tim spojeny narlst objemu objednavané dopravy.

Je dulezité, aby tyto vlivy byly fadné kalkulovany a odpovidajicim zpUsobem promitnuty
do rozpoctu objednatel(®*. Jako velmi zavazny problém vefejné dopravy byl podle drtivé vétSiny
pfipominkujicich subjektdl vniman nejen vyvoj vynakladani finanénich prostfedkd v ¢ase (nestabilita
vynakladanych prostfedkd ze strany krajd, odmitani uhrazeni inflaéniho navySeni ze strany statu a
podobné), ale také vySe uvedena Casova souslednost pfipravy objednavky v oblasti zelezni¢ni dopravy.
Zatimco podle Zakona o drahach je nutné, aby dopravce podal zadost o pfidéleni kapacity dopravni
cesty 8 mésicu pred zahajenim platnosti jizdniho fadu, objednatel v té chvili mize pracovat pouze
s rozpoctovym vyhledem, nikoliv s navrhem konkrétniho rozpoc¢tu. Proto dochazi v priibéhu pfipravy
jizdniho Fadu k mnohym nedorozuménim a konecény, zavazny pfislib financovani Ize dat az po schvaleni
rozpoCtu v zavéru roku, coz je z pohledu pfipravy jizdniho fadu pfili§ pozdé. Smluvni vztah mezi
objednatelem a dopravcem je tak zatizen evidentni neurcitosti, kterou je potfebné fesit. Z koncepéniho
pohledu planovani vefejné dopravy i z pohledu stabilniho financovani vefejnych sluzeb je naprosto
nepfijatelné, aby v pfipadé nedostatku finan¢nich prostfedk( byl zménou jizdniho fadu rozsah dopravy
redukovan, a to dokonce i v rozsahu vétSim nez nutném (nebot by se chybéjici Castka musela uspofit
za mensi ¢ast roku). To je jen dal$i divod pro stabilnéjSi FeSeni financovani v ¢ase a systémoveéjsi
nastaveni vztah(i mezi objednateli.

Proto se navrhuje, aby navazné na tuto Koncepci vefejné dopravy byl v letech 2021 a 2022
diskutovan a posouzen material, obsahujici pfezkum rozdéleni kompetenci mezi objednateli, které je
uveden v opatfeni 1 vymezeném v ¢asti 5 této koncepce. Vysledkem by mél byt odlvodnény navrh
dal$iho postupu projednany s Ministerstvem vnitra, se zastupci krajl a obci, umoznujici koncepéni a
provazanou objednavku vefejnych sluzeb v Ceské republice pro budouci obdobi, véetné fedeni
financovani vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich. V ramci navazného materialu na tuto koncepci je
potfebné spole€né s volbou varianty rozdéleni kompetenci mezi objednateli posoudit i tlohu pfipadného
narodniho koordinatora. Budou-li v tomto procesu navrzeny zmény, musi byt realizovany postupné tak,
aby nebyla naruSena stabilita stavajicich smluv o vefejnych sluzbach. Soucasti materialu bude
posouzeni kompetence v oblasti vefejné zeleznicni dopravy i vefejné linkové dopravy.

Cilem vhodného rozdéleni kompetenci ve verejné dopravé je dosazeni vhodného rozdéleni
kompetenci jednotlivych objednatelt zajistujicich vefejnou dopravu v Ceské republice tak, aby
jeji zajiStovani mohlo byt efektivni, vzajemné provazané a koordinované. Mimo jiné i krizovy stav
probihajici v roce 2020 ukazal, ze pfi velmi vysokém mnozstvi objednatelli (posledni dostupna
data ukazovala, ze v Ceské republice je na 960 subjektd objednavajicich vefejné sluzby
v prepravé cestujicich) je obtizné koordinovat. Méla by byt detailné posouzena otazka narodniho
koordinatora, vybaveného odpovidajicimi pravomocemi. V daném pfipadé by bylo vhodné vedle
néj vytvorit strukturu oblastnich (popfF. krajskych) koordinatori. Je potifebné vytvofit podminky
pro objednavku dalkové autobusové dopravy tam, kde je to nezbytné a jeji objednavka nahrazuje
chybéjici spojeni z krajského mésta do nejblizSi hierarchicky nadrazené sidelni aglomerace.
Ackoliv MD z hlediska vécného posouzeni vnima vyhody varianty 2, koneény vybér varianty
rozdéleni objednatelskych funkci a presné vymezeni rozsahu objednavané dopravy (zejména
otazky dalkové autobusové dopravy) musi byt proveden na zakladé diskuse, navazujici na
Koncepci veiejné dopravy.

2.2. Koncesni model

Soucdasna situace na Ceském Zelezni¢nim trhu, kdy je pravné a fakticky otevien pfistup na
Zelezni€ni infrastrukturu, nebot' Zadateli, ktery splni stanovené podminky je bez realného vécného
omezeni (s vyjimkou situace, kdy je vyCerpana kapacita) fakticky pfidélena kapacita dopravni cesty bez
jakychkoli vécnych dopravné-inZzenyrskych podminek®s, vyvolava uréité problematické situace.

53 Pro informaci uvadime, ze v ramci Operaéniho programu Doprava jsou vyhlagovany vyzvy k predkladani Zadosti o finanéni
podporu z OPD v ramci specifického cile 2.3 (ITS ve méstech). Mezi podporované aktivity patfi projekty tykajici se poskytovani
multimodalnich informaénich sluZzeb o cestovani podle Nafizeni EU ¢. 2017/1926.

54 Na nakladové polozky uvedené v prvni az paté odrazce jiz nékteré smlouvy o vefejnych sluzbach pamatuji a obvykle jsou tyto
polozky ve smlouvach podchyceny. U odrazky sedmé se pak jedna o rozhodnuti pfisluS§ného objednatele, jakym zplsobem pro
svou objednavku novou infastrukturu vyuzije.

55 Ust. § 34a a nasl. Zakona o drahach.
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Pozornost tzv. Open Access dopravcd, tj. dopravcu, ktefi provozuji sluzby bez kompenzace a bez
smlouvy o vefejnych sluzbach, je upfena pouze na nékolik linek, které Ize za urcitych omezujicich
podminek (napf. uzavieny systém rezervaci atd.) provozovat bez narokd na vefejné rozpocty. Lze
realné olekavat, ze po relacich Praha — Ostrava a Praha — Brno bude s ohledem na zlepSujici se
infrastrukturu koridorovych trati rist zajem Open Access dopravcil o vstup na spojeni z Prahy do Plzné,
z Prahy do Ceskych Budé&jovic nebo z Prahy smérem na Berlin. Na tuto situaci je tfeba se pfipravit.

V soucasné dobé probiha na evropské urovni projekt, nazyvany ,Trimetale Redesign“. Tento
projekt je podporovan organizacemi RailNetEurope, coz je platforma provozovatelll drahy a pfidélcu v
riznych evropskych zemich, jejimz cilem je vytvofit celoevropskou zZelezniéni sit a Forum Train Europe,
coz je koordinacni platforma zelezni¢nich podnikud a jeho cilem je koordinovat proces alokace kapacity,
aby byl schiidny pro pfidélovani i mezinarodnich tras pro nakladni a osobni dopravu.

Open Access dopravni sluzby pfinaseji zelezni€nimu sektoru nepochybné prednosti, zejména
podnitily zajem vefejnosti o Zelezniéni dopravu inovativnimi sluzbami s pfidanou hodnotou (ob&erstveni,
dalSi sluzby) a pfivedly na sit Ceské Zeleznice vozidla, ktera zpravidla nejsou nova, ale jejichz kvalita je
vy3Si nez kvalita vétsiny vlakd, které byly na Zeleznici nastupnickymi organizacemi po statnich CSD
provozovany dfive. Je nepochybné, Ze nové sluzby byly jednou z pfi¢in zahajeni raketového nardstu
prepravnich vykonu v Zelezniéni dopravé po roce 2009 a musime tedy tyto sluzby vyzdvihnout jako
progresivni. Nové sluzby jsou provozovany bez pfimého zatizeni vefejnych rozpoctu, realné vsak
dostavaji kompenzace v nemalém rozsahu plynouci z uhrady statem nafizenych slev. Nékdy byvaiji
pomijeny nevyhody Open Access:

(1) Tyto dopravni sluzby nemaiji dlouhodobé stanoveny systémovy jizdni fad a dosahuji uzld ¢asto
zcela mimo pfipojové skupiny. V nékterych pfipadech ¢asteéné o fadné dosahovani uzli snad i
usiluji, ale z jinych divodud (napf. silnéjSi obéhové priority) se pfipoje ne vzdy dafi navazovat.

(2)  Vlivem poctu vlakll na relaci Praha — Ostrava je velmi obtiZzné konstruovat jizdni fad regionalni a
nakladni dopravy (pfedjizdéni v nékterych usecich témér v kazdé ZelezniCni stanici). To je
negativni nejen z hlediska cestovnich dob, ale i z hlediska naklad(®. Na lince Praha — Brno
nastava zasadni problém vlivem pfetiZzeni infrastruktury v uzlu Brno, na dalSich linkach pfedevsim
na vjezdu do prazského Zelezni¢niho uzlu.

(3) Open Access dopravni sluzby zcela pomijeji okrajové ¢asy>’. V roce 2008 jezdil prvni denné
jezdici vlak Praha — Ostrava v 4:06 z Prahy (pfijezd do Ostravy v 7:51 — nacestné stanice kolem
6-7 hodiny ranni). V sou€asné dobé prvni denné jezdici vlak odjizdi v 5:50 (pFijezd 9:09, nacestné
stanice kolem 7-8 hodiny ranni). Jedna se ¢aste¢né o pfirozeny vyvoj, ale toto ,osekavani sedel
je vyrazné a pro pravidelné dojizdé&jici z nacestnych stanic (Olomouc — Ostrava) velmi nepfijemné
az neprijatelné.

(4) Povinnarezervace vyzaduje planovani cesty, coz zejména v pfipadé zpatecnich cest po skonceni
pracovniho jednani byva pro mnoho cestujicich problematické. Ve $piCkach byvaji viaky
vyprodané. Sluzby Open Access v nékterych pfipadech nezajiStuji dostateCnou kapacitu
v pfepravnich Spickach, protoze ty byvaji smérové nevyvazené a udrzovani kapacitnich zaloh pro
Spicky je nakladné. Proto Open Access sluzby ve vétsiné pfipadl zavadéji povinné mistenkovani.
Je to logické a nelze v tom spatfovat chybny postup dopravcd, ktefi usiluji o maximalizaci vynosu
pfi urlitych kratkodob& danych nakladech, zatimco vefejné sluzby usiluji o mirné odliSnou
vicekriterialni optimalizaci, ktera je zaloZzena na maximalizaci celospoleCenskych efektd pfi
minimalizaci nakladd na jednoho pfepraveného cestujiciho. Proto jsou tyto dva segmenty ,Open
Access” a ,vefejné sluzby v pfepravé cestujicich® ve vysledku svou koncepci ponékud odlidné,
i kdyz v obou segmentech usiluji jejich tvlrci v principu o Uspésné sluzby u cestujici vefejnosti.

(5) Néktefi komeréni dopravci aplikuji vyrazné proménny tarif, obvykly u leteckych dopravci, ktery
komplikuje pfepravu ve Spickovych €asech. To je obtizné pouzitelné pro pravidelnou dojizdku.

(6) Nejsou stanovena ani zakladni kvalitativni pravidla provozu téchto vilak(i, napfiklad zapojeni do
systému jednotného tarifu umoznujiciho pfestupy napfi¢ dopravci bude zaviset na vili dopravcu

%6 Existuje fada prikladu, kdy se sniZzenou cestovni rychlosti je spojeno nedosazeni obratu viakové soupravy v obratové stanici,
coz realné predstavuje narlist poétu tzv. ,turnusovanych nalezitosti®, a tedy poctu potfebnych vozidel.

57 Je nespravné z toho vinit komeréni dopravce, vyplyva to pfedevsim ze zakladniho rozdilu fungovani objednavané a komeréni
dopravy. Titiz dopravci pak na sluzbach objednavanych v zavazku vefejné sluzby zajistovali provoz do pozdnich no€nich hodin.
Nelze porovnavat sluzbu, jejiz pravidla vymezuje objednatel, se sluzbou komer¢ni.
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a jejich ochoté dobrovolné vstoupit do tohoto systému, neni stanovena ani podminka pfistupnosti
dopravnich sluzeb pro OOSPO.

Odstranéni uvedenych neduhti by pomohlo posilit prvky tzv. koncesniho modelu v Ceské republice.
V takovém modelu by se potencialng, vyhledové doprava rozdélovala do &tyF ¢asti:

A. Doprava standardné objednavana statem — linky, které jsou ekonomicky deficitni. Standardni
smlouva o vefejnych sluzbach s finanénim protipinénim ve formé& kompenzace a urcitymi
vyhodami plynoucimi z pfednostniho pfidéleni kapacity dle Zakona o drahach (jehoz
projednavana novela tyto prvky akcentuje). U téchto (drtivé vétSinovych) linek jsou zakladni
podminky (provozni koncept, povinnost tarifni kooperace atd.) podpofeny smlouvou o vefejnych
sluzbach.

B. Doprava ,koncesovana“ statem — linky ekonomicky pozitivni®8. Jednalo by se o specificky typ
smlouvy o vefejnych sluzbach, jejimz protiplnénim ze strany vefejné spravy je nikoliv
kompenzace, ale ur€ita mira exkluzivity, napfiklad pfednost pfi konstrukci tras v pfipadé

pfipadech by smlouva o vefejnych sluzbach stanovila zakladni podminky (urcita pravidla
provozniho konceptu, povinnost tarifni kooperace atd.). Za ,koncesi” (tohoto pojmu zde uzivame
velmi volné ve smyslu evropské ,koncese na sluzby* jejiz zadavaci procesy obecné podléhaji
Nafizeni 1370) se mize platit, ale pravdépodobné vhodné&;jsi variantou je v podminkach Ceské
republiky soutézit o rozsah provozniho konceptu €i o kvalitu.

C. Doprava objednavana kraji, pfipadné obcemi — mimo kompetenci MD, podle feSeni pfedchozi
oblasti.

D. Open Access se v tomto modelu dostava na posledni misto. Realné se jedna o sluzby, které stat
i kraj nepovazuji za potfebné a dopravce odhaluje bilé misto na trhu. Pak pfipadny test
ekonomické rovnovahy vefejnych sluzeb%® odhali, zda vétSina cestujicich v téchto vlacich by
nepouzila vefejnou (Zelezni¢ni) dopravu, kdyby této nové sluzby nebylo. Lze si takové pfipady
pfedstavit tfeba u historickych ¢&i zazitkovych vlakd, snad i ur€itych specifickych pokust obnovit
zaniklé pfeshrani¢ni ¢i mezikrajské vazby a podobné.

Trzni oblasti A/B se fakticky a vécné, ¢aste¢né i pravné prolinaji a li§i se hodnocenim a drovni
angazovanosti vefejnych prostfedkl. U oblasti B je vhodné zvazit nikoliv primarné protiplatbu, ale spise
zavaznou nabidku na provoz okrajovych spoj(, ale i flexibilitu a dostate€nou kapacitu ve Spickach (napf.
bodové hodnoceni, kdo nabidne nejvice, obdrzi koncesi). U obou oblasti s ohledem na vyvoj pravniho
prostfedi je cilovym stavem zadani sluzeb formou nabidkového fFizeni, nikoliv pfimym zadanim
(s moznymi marginalnimi vyjimkami). Takové schéma stavajici legislativa jiZ umozfiuje. Jsou zde v3ak
i urcita rizika. Pfedevsim, mira exkluzivity, kterou by bylo mozné zajistit koncesionaiim, se nemusi jevit
za stavajici upravy dostate¢né vysoka®. Cilem koncesniho modelu neni situace, kdy by jeho zavedeni
vedlo k uzavreni trhu, a cestujici by ztratil vyhody, které mu poskytuje moznost volby dopravce. Obecné
tedy Ize v ramci detailni pfipravy koncesniho modelu posoudit, zda néjaké Upravy pravnich predpist se
budou jevit jako nezbytné. Pro nejblizSi obdobi (pfiblizné roky 2024-2028) existuje nékolik alternativ
dalSiho postupu:

1. Necinit Zddné konkrétni kroky. Nasledkem toho nedojde ve stfednédobém vyhledu k zavedeni
prvkld koncesniho modelu, ¢imz se zamezi moznosti pfiblizeni podminek pro dopravu v zavazku
vefejné sluzby a dopravu komer€ni. Oba segmenty by pak bylo nutno feSit i nadale zcela
samostatné. Za téchto podminek Ize o¢ekavat rozsifeni provozu vlakl v rezimu Open Access na
fadu dalSich zelezni¢nich trati a tim i k narQistani tlaku na omezovani vlakd v rezimu vefejné
sluzby, €imz se velmi ztizi podminky pro udrZeni celostatniho systému osobni Zelezni&ni dopravy.

%8 Je dulezité doplnit, Ze hranice mezi ekonomicky efektivnim a deficitnim neni ostra, zalezi na podminkach. Vedle ofezavani
sedel je hlavnim a vétSim problémem ,efektivnich linek zajisténi Spickovych kapacit, pro které je nutné mit zalohy, které

v ostatnich obdobich nejsou vyuzity, navic Spicky jsou smérové nevyrovnané, takze v ramci ob&hu vozidel pfi zpatecni cesté
jedou $pickové kapacity nevyuzity. Pravé zajisténi Spicek vede ke ztraté, proto to dopravci fesi ofezavanim nepohodinych
Spi€ek povinnou rezervaci. Stanoveni pozadavku na zajiSténi sedel a SpiCek muze vést ke ztratovosti ¢asti dnes efektivnich
linek.

59 Provadéci natizeni Komise (EU) 2018/1795 ze dne 20. listopadu 2018, kterym se stanovi postup a kritéria pro provedeni
testu hospodarské vyvazenosti podle €lanku 11 smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU.

60 Zakonem o drahach jiz doslo ke stanoveni mozné ochrany regulatorem, bude velmi dulezita dal$i rozhodovaci praxe
regulatora, jaky zvoli pfistup, co se tyka ochrany ,koncesionar(i“ pfi zadosti o provedeni textu ekonomické vyvazenosti sluzeb
ve vefejném zajmu.
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Naproti tomu, pfi pfetizeni kapacity bude ze zakona ,odrfezavana“ pravé prioritni doprava Open
Access.

Hlavni rizika: Rozpad taktovych systému, tlak na odobjednani dalSich hlavnich taktovych tras,
negativni vlivy na propustnost Zelezni¢ni dopravni sité, riziko zhrouceni nabidky v relacich, které
dnes stoji vyhradné na Open Access v pfipadé vyCerpané kapacity dopravni cesty a dalSi
nevyhody Open Access uvedené v tomto materialu.

2. Pristoupit k situaci aktivhé a posoudit potfebnost zmén legislativy, pfi€emz pfedbé&zné Ize uvést,
Ze zadné zasadni kolize nebyly odhaleny. Vzhledem k sile dopravcu v rezimu Open Access je
nutno vstoupit do jednani s dopravci o moznostech a terminech fedeni koncesniho modelu,
nebot by se jednalo o radikalni inovaci na ¢eském Zelezni¢nim trhu. Tato varianta ma dvé
zakladni pod-varianty, a to:

2A  Zavést koncesni model v zavéru otevirani trhu a koncese sjednat na zakladé nabidkovych fizeni.

2B Zavést koncesni model dfive s modelem pfimého udéleni koncesi (maximalni respektovani
soucasnych zamérl dopravcl, s ohledem na unijni pravo bez omezeni mozné pouze do roku
2023) a teprve v druhém kole pak pfistoupit k soutézim.

Hlavni rizika: Zasadni riziko je, Ze se pro nesoulad napfiklad ze strany dopravcli nebo politického
charakteru se nepodafi provést vSechny potfebné zmény. Proti ttmto argumentim ale existuje
zajem dopravcl nakladni dopravy. Ostatné i v nakladni dopravé, ¢isté mobilité atd. ma Evropa cil
vyznamné prevadét silni¢ni nakladni dopravu na koleje®!. Hlavnim problémem vedle kapacity
terminall kombinované dopravy je pravé kapacita zelezni¢ni infrastruktury a bude nutné to fesit,
protoZze nafizeni ¢. 913/2010 se ukazalo jako ne zcela uc¢inné, bude novelizovano a ucinnéji
propojeno s politikou transevropskych siti. V takovém pfipadé hrozi vznik hybridniho systému,
obsahujiciho v dnes nepfedvidatelném poméru prvky systému soucasného a prvky koncesniho
modelu. V nejhorSim pfipadé by byl ve vysledku pfes vesSkerou aktivitu Ministerstva dopravy
zachovan do budoucna stavajici stav, ale alespori by se z pohledu nakladnich dopravci dale
nezhorSoval a dal by se lépe pfedvidat.

Lze doporudit realizaci varianty 2, pricemz volba A/B je primarné politickym rozhodnutim.

Pro feseni pretizené patere verejné dopravy v Ceské republice — zelezniénich koridorti a
dopravnich uzlii ve méstech — miize byt dosazena lepsi organizace verejné zelezniéni dopravy
formou koncesniho modelu, kdy na jednotlivé provozni soubory na zeleznici bude uzaviena
smlouva o vefejnych sluzbach. Uvedeny model by méla zjistit také systémové chovani
dopravnich sluzeb v ramci integrovaného taktového jizdniho fadu a dosahnout zakladnich
pozadavkl na kvalitu, jakymi je tfeba moznost poridit jednotny jizdni doklad nebo prepravit
OOSPO. Tento model podpofi chovani verejné dopravy jako celistvé integrované sité sluzeb.
Kapacitu infrastruktury lze zvysit i jinymi zplsoby, jako je napriklad zavadénim pasmového
provozu vlakd nebo zvySenim kapacity vlakové soupravy, pokud to infrastruktura umoznuje.

2.3. Tarify ve vefejné dopravé a jejich regulace

Rada dillezitych otazek, spojenych s kvalitni funkci prepravnich sluzeb vefejné dopravy v Ceské
republice, souvisi s uplatiiovanim tarifl, tedy sazebnik( cen jizdného (pop¥. pfepravného), dopinénych
o podminky uplatfiovani téchto cené2. Cast tarifil ve vefejné dopravé je u cestujici vefejnosti predmétem
kritiky z divodu jejich udajné slozitosti a nepfehlednosti. Sou¢asna podoba nékterych tarifli ve vefejné
dopravé neni pro kone¢ného uzivatele pfiliS pfehledna. Lze obecné uvést, Ze jednoduché neni ani
regulaéni prostfedi, ve kterém se pohybujeme. Co je vSak podstatné, Uroveri jizdného v Ceské
republice nabizeného na zakladé téchto tarif neni ve srovnani s jinymi evropskymi staty nadprimérné
vysoka, spiSe naopak. Tézisté budouci koncepce by nemélo byt v dalSim pokracovani v umélém
Zleviiovani vefejné dopravy, které mlze mit i znaéné negativni dopady (pfeplfiovani spoju, vyse

61/ soucasné dobé& Evropska komise ma — velmi ambiciozni — cil 75 % silniéni dopravy prevést na Zeleznici, protoze kamion
pfelozeny na Zeleznici spotfebuje o 83 % energie méné oproti tomu, kdyZ jede na naftu po silnici. | kdyby mél byt tento politicky
cil splnén pouze z¢&asti, je k tomu potfeba kapacita Zelezni¢ni dopravni cesty.

52 Oficialni vyklad pojmu ,tarif* je uveden v § 2 Zakona o drahéach, kde se stanovi, Ze ,tarif je sazebnik cen za jednotlivé
pfepravni vykony pfi poskytovani pfepravnich sluzeb a podminky jejich pouZziti.“ Zakona o silni¢ni dopravé definuje tento pojem
analogicky. Ve vykladovém slovniku https://cs.wikipedia.org/wiki je uvedeno, Ze , Tarif (z arabského vyrazu pro zvefejnéni) je
seznam cen (cenik) neboli cenovy sazebnik. Termin se pouZiva zejména v dopravé, ale také napriklad u mobilnich operatort.”
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kompenzace vefejného sektoru, pFilisné soutéZeni dopravcl vedouci k zaplfiovani infrastruktury), ale
v urcitém zjednodus$eni a zpfehlednéni celého systému.

Primarné je tfeba rozliSit mezi nasledujicimi typy jizdného:

(1) zakladni cena jizdného, ktera je nabizena vSem cestujicim a v souasné dobé v oblasti
vnitrostatni dopravy podléha cenové regulaci na zakladé cenového vyméru Ministerstva financi®s,

(2) statem narizené slevy, které se dotykaiji pfepravy zvlastnich typl cestujicich, na jejichz pfepravée
je vniman vefejny zajem, napfiklad zaku, studentl a seniorQ; vysi téchto cen reguluji totozné
predpisy jako zakladni jizdné v bodé a),

(3) komeréni slevy, které nabizeji jednotlivi dopravci na zakladé svého podnikatelského rozhodnuti.

Tarif, stejné jako smluvni pfepravni podminky, obecné vyhlasuje dopravce. P¥i jejich vyhlaseni je
omezen

—  cenovou regulaci promitnutou do cenovych vymér,

— u objednavané dopravy (ktera je v Ceské republice vétsinova) podminkami, které jsou vtéleny do
smluv o vefejnych sluzbach a

—  zejména u neobjednavané (komercéni) dopravy pak i cenami alternativnich pfepravnich sluzeb,
v&etné IAD.

Zvlastni, z pohledu dopravni politiky zcela kliCovou &asti tarifli, jsou pravidla, ktera plati pro
prepravu vice dopravci. Tyto tarify umoziuji pouzivat systém vefejné dopravy bez ohledu na skutecnost,
ktery dopravce pfepravu zajiStuje. Uvadime je ve zvlastnich kapitolach. V celostatnim méfitku je to
v souCasné dobé vznikajici Systém jednotného tarifu (dale jen ,SJT"). V regionalnim méfitku jsou to
tarify integrovanych dopravnich systému (dale jen ,Tarify IDS"). Tyto tarify jsou pro budouci vyvoj
vefejné dopravy velmi dulezité, protoze v fadé prepravnich pfipadu tvori zaklad tarifni nabidky. Jejich
pouzivani je nejvice v souladu s koncepci dopravni politiky, pozadujici prostupnou vefejnou dopravu,
pouzitelnou bez ohledu na zvoleného dopravce. Samostatnou ohraniéenou oblast pak tvofi
problematika tzv. rezijniho jizdného.

2.3.1. Zakladni ceny jizdného

V Ceské republice jsou zakladni ceny jizdného pfedmétem dvojiho typu regulace. Témito typy
regulace jsou:

a) stanoveni tzv. vécné usmérfiovanych cen, které podle pfislusnych ustanoveni Zakona o cenach®
spociva ,ve stanoveni podminek cenovymi organy pro sjednani cen®, kterym jsou ,maximalni
rozsah mozného zvy$eni ceny zboZi ve vymezeném obdobi, nebo maximalni podil, v némz je
mozné promitnout do ceny zvySeni cen urc¢enych vstupt ve vymezeném obdobi, nebo zavazny
postup pfi tvorbé ceny nebo pfi kalkulaci ceny, véetné zahrnovani pfiméfeného zisku do ceny*,

b) toto vécné usmérfiovani se vak nevztdhne na integrované vefejné sluzby v pfepraveé cestujicich,
u kterych vyuzily organy samospravy opravnéni stanovit maximalni ceny jizdného. Pro méstskou
hromadnou dopravu se vécné usmérfiovani nepouZziva a i v této oblasti maji organy samospravy
opravnéni ke stanoveni maximalnich cen.

Vécné usmérriované jizdné

Nasledujici text se nejprve zamérfuje na typ regulace v pism. a), tedy vécné usmériovani cen. V praxi
se pro stanoveni vécné usmeérfiovanych cen pouziva zejména tfeti varianta postupu, kdy se

— U Zelezni¢ni dopravy stanovi, Ze ekonomicky opravnéné naklady navySené o pfiméreny zisk a
ponizené o vSechny obdrzené dotace a kompenzace z vefejnych rozpoctli nesmi byt nizsi nez
trzby; coz vSak by mélo byt z jinych pfedpist u objednavanych vilaka spinéno, nebot zcela
obdobny vzorec se pouzZiva pro stanoveni samotné vy3e kompenzace; pravni predpisy
neumozhuji dosahnout stavu, kdy naklady navySené o zakonny pfiméfeny zisk pfevysi soucet
dotaci a trzeb (dopravce by v takovém pfipadé musel vratit kompenzaci), regulace u objednavané
dopravy je tedy tautologicka; u komerénich vlak(l chybi data, jak uvedené zkontrolovat, nebot
komeréni dopravce zpravidla neni povinen rozdélovat naklady podle jednotlivych kategorii i
skupin vlakd;

53V soucasné dobé plati pro Gcely regulace cen vymér Ministerstva financi . 01/2020 ze dne 17. prosince 2019, kterym se
vydava seznam zbozi s regulovanymi cenami, ve znéni pozdéjSich predpisu; takovy vymeér je vydavan kazdoro¢né.

64 Zakon €. 526/1990 Sb., o cenach, ve znéni pozdéjich pfedpisu.
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— u vefejné linkové dopravy kromé méstské autobusové dopravy se vécné usmériiovani stanovi
odchylné; stanovi se, ze ,dopravce vypocte (propocte) pro bézny rok vécné usmérriované ceny
plného (obyéejného) jizdného na zakladé cen (uvedenych v pfiloze) upravenych koeficientem Kk,
jehoz vySe nesmi pfesahnout hodnotu vypocltenou podle stanoveného vzorce®; vzorec pro
stanoveni koeficientu ,k“ ma v Citateli soucet ekonomicky opravnénych nakladl a pfiméfeného
zisku a ve jmenovateli trzby a dotace/kompenzace (vSechny hodnoty za rok 2018) a tento podil
se navySuje ,rustem provoznich nakladd roku 2020 ve vy$i 1,19% tento koeficient k* tedy
predstavuje vztah mezi tim, jaké mél v roce 2018 dopravce naklady a pfiméfeny zisk v porovnani
s trzbami a prostfedky z vefejnych rozpoctl navySené o 19 %; pomineme-li, Ze pfiméreny zisk je
stanoven z poctu vozidel a investic ve vefejné doprave, coz je postup, ktery dnes jiz pravni
predpisy nepouzivaji, je to opét vztah reciprocni ke zpusobu vypoétu kompenzace a tedy
v objednavané dopravé nema realny vyznam.

S ohledem na vySe uvedené se jevi jako dlvodné, aby vécné usmérifiovani bylo zruseno.

Je tfeba si polozit otazku, zda méa byt nahrazeno stanovenim maximalnich cen na celostatni
urovni Ci nikoliv. Je tfeba si uvédomit, Ze od prosince 2020 bude podle zakona o vefejnych sluzbach pro
vSechny dopravce v zavazku na Zzeleznici povinné zavedeni SJT. Dopravci budou samoziejmé
opravnéni stanovit i jiné ceny, realné vSak SJT omezi cenu na Zeleznici shora, nebot vétSinovy cestujici
nebude ochoten platit za stejnou sluzbu vice. V Zelezni¢ni dopravé existuje jen velmi malo relaci, kde
je provozovana jen komercni doprava, na niz povinnost zapojeni se do SJT nedopada, v zasadé je to
pouze relace Praha — Ostrava. Zde v$ak intenzivni konkurence zabranuje dopravcim nabizet
pfemrsténé ceny a neni zfejmy dlouhodoby duvod, pro¢ by regulace cen v této oblasti Zelezni¢ni
dopravy méla trvat.

V oblasti silniéni dopravy je tfeba rozlisit

— integrované verejné sluzby v pifepraveé cestujicich, kde stanoveni maximalnich cen ze strany statu
postrada vyznamu, nebot ceny jsou jednotné v celém IDS stanoveny pfisluSnymi mistnimi
organy, tj. kraji a obcemi (zpravidla formou pozadavkl v ramci smluv o vefejnych sluzbach), které
objednavaiji sluzby v regionalni dopravé, toto je vétSina dopravnich sluzeb — v8echny regionalni
autobusy v Jihomoravském kraji, Usteckém kraji, veSkera PraZska integrovana doprava, veskeré
regionalni autobusy v Libereckém kraiji atd.,

— ostatni dopravni sluzby v zavazku vefejné sluzby, tedy tam, kde neni integrovana doprava — to
je ale jiz jen velmi malo kraju a obci, takové sluzby vS§ak dosud existuji — u nich v pfipadé zruseni
cenové regulace mlze byt pozadovano omezeni ceny formou pozZadavkd v ramci smiuv
o verejnych sluzbach, na které obecné dopravce mize nebo nemusi pfistoupit,

—  komer¢ni sluzby, u kterych by v pfipadé zruSeni cenové regulace byla ponechana volnost ve vysi
cen, nicméné lze se domnivat, Ze konkurence IAD, vefejné Zelezni¢ni dopravy i jednotlivych
dopravcl mezi sebou realné omezuje moznost dopravcu jit s cenou vyrazné smérem nahoru.

U méstskych drah je situace obdobna jako u vefejné linkové dopravy, pfi¢emz podle informaci
dostupnych z ufedni €innosti jsou vSechny dopravni sluzby na méstskych drahach provozovany v ramci
integrovanych vefejnych sluzeb v pfepraveé cestujicich.

Pokud bude zruseni regulace zakladnich cen jizdného vnimano jako pfili§ rasantni krok, Ize pro
nejbliz§i obdobi navrhnout, aby byla requlace stanovena formou stanoveni maximalnich cen ve vSech
oborech dopravy ve vySi zakladniho jizdného SJT. Nasledné je mozné podle dal§iho vyvoje dané oblasti
zvazit uplné zruSeni takové regulace. Tato requlace se neuplatni na dopravni sluzby, u kterych byly
stanoveny ceny podle pism. b).

Opravnéni pro organy samospravy stanovit maximalni ceny

Koneé&né je tfeba se vyjadiit ke koncepci daldiho postupu k otdzce uvedené v pism. b) vy3e,
tj. opravnéni pro organy samospravy stanovit maximalni ceny jizdného v pfipadé integrovanych
vefejnych sluzeb a v pfipadé sluzby v méstské hromadné dopravé. V této oblasti je nutné uvést, ze fada
zejména obci k této moznosti regulace pfistoupila, a tedy ji asi vnima jako pfinosnou. Neni vSak zcela
ziejmé feSeni nékolika spornych bodu v této oblasti:

—  z jakého dlGvodu je regulace vyuzivana, kdyz realné neumozriuje vytvoreni konkrétniho jizdného
(napf. v IDS), nebot stanoveni maximalni ceny (nikoliv pevné ceny) umozfiuje dopravcim
stanovit cenu niZsi, a tedy neni mozné dosahnout integrované ceny akceptované vdemi dopravci,

— neni zcela zfejmé, co se stane v pfipadé, ze urity objednatel stanovi tarif pro dopravni sluzby,
které neobjednava (napfiklad nékteré dopravni sluzby v ramci integrovanych dopravnich sluzeb
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objednava obec a nékteré kraj, pokud by néktera z obci vSak vydala nezavislé cenové nafizeni
s odchylnymi maximalnimi cenami, pak by systém IDS mohla narusit.

Protoze requlace dosud je ze strany nékterych organl samospravy aktivné vyuzivana, navrhuije se ji po
prechodné obdobi ponechat a diskutovat se zti¢astnénymi aktéry (kraji a obcemi), zda existuji divody
pro jeji zachovani. Divodem docasného ponechani je i moznost neuplatnéni maximalnich cen podle
pism. a) u integrovanych verejnych sluzeb regulovanych podle pism. b). Nebudou-li zfejmé divody pro
ponechani cenové requlace, je mozné requlaci v dalS§im obdobi spoleéné podle pism. a) i b) zrusit.

2.3.2. Statem nafizené slevy

Pfes trvajici dopravné-politicky vyznam nafizenych slev, kdy stat ma nadale zajem na snadném
cestovani déti, zakl, studentd, seniorll ¢i dalSich zvlastnich skupin cestujicich vefejnou dopravu
za zvyhodnéné jizdné, z pohledu vécného jsou uplatfiované slevy spojeny s nemalymi kompenzacemi.
Napfiklad v kalendafnim roce 2019 bylo na uhradu slev ve vefejné dopravé vynalozeno statem celkem
5,76 mld. K& Rozhodnuti viady Ceské republiky poskytovat slevy trva, je vSak namisté posoudit
moznost sjednoceni slev napfi¢ vSemi obory dopravy, s vyjimkou MHD, kde je s ohledem na rozsah i
specifickou povahu téchto sluzeb inadale vhodné slevy poskytovat jen v souladu s rozhodnutim
mistnich organu.

Navrh na sjednoceni statem nafizenych slev je uveden v nasledujici tabulce:

Tab. 2: Prehled statem nafizenych slev — soucasny stav

Skupina cestujicich
ve vnitrostatni

Pfepravni sluzby zajistované

(kromé MHD*)

(75 % v pripadé
zpatecni
jednosmérné cesty)

prepravé integrovanymi na Zelezni¢nich vefejnou linkovou MHD (tj. na méstskych
vefejnymi sluzbami drahach mimo jizdnich dopravou, kromé drahach - metro,
v pfepravé cestujicich, doklada IDS méstské autobusové tramvaj, trolejbus a
dopravy a mimo méstskou
jizdnich dokladli IDS autobusovou
dopravou*)
déti do 6 let bezplatné, max. 2 déti bezplatné, max. 2 déti bezplatné, max. 1
dite
déti 6-18 let 75 % 75 % 75 %
(kromé& MHD*)
studujici 18-26 let 75 % 75 % 75 %
(kromé& MHD*)
seniofi 65+ 75 % 75 % 75 %
(kromé MHD*)
ZTP, ZTP/P 75 % 75 % 75 % bezplatné
pravodce ZTP/P bezplatné bezplatné bezplatné bezplatné
rodi¢e déti v ustavech 50 % 50 % 50 %

* Nékteré povinnosti uplatriovat slevy se mohou vztahovat na linky MHD provozované mimo uzemni obvod mésta, ktery
pfedmétné méstské drahy a méstskou autobusovou dopravu zajistuje.

Procentni sazby se pocitaji z jizdného stanoveného dopravcem, nejvyse v8ak ze zakladniho jizdného SJT.

Uvedeny pomérné sloZity systém se navrhuje nahradit postupné zjednodusenym systémem, ktery bude
vice zohledrfiovat vefejnou dopravu jako uceleny systém obsahujici jednotlivé subsystémy, a to takto:

Tab. 3: Prehled statem nafizenych slev — navrhovany stav

Skupina cestujicich
ve vnitrostatni prepravé

Prepravni sluzby zajiStované

na zelezni¢nich drahach a vefejnou linkovou
dopravou, s vyjimkou MHD v izemnim
obvodu ,jadrového* mésta*

MHD v tzemnim obvodu ,jadrového* mésta*
(tj. na méstskych drahach - metro, tramvaj,
trolejbus a méstskou autobusovou dopravou)

déti do 6 let

bezplatné, max. 2 déti, dale 75 %

déti 6-18 let

75 %
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studujici 18-26 let 75 %
seniofi 65+ 75 %
ZTP, ZTP/P 75 % bezplatné
privodce ZTP/P bezplatné bezplatné
rodiCe déti v ustavech 50 %
(pInocenna jizdenka plati po potvrzeni
ustavem i pro cestu zpét)

* Jadrovym méstem se rozumi mésto, které vydava pfislusné povoleni (napf. je tzemné pfisluSnym dopravnim Gradem nebo
dréaznim spravnim uradem). Dopravce po dohodé s objednatelem verejnych sluzeb mize ucinit vyjimku, aby pfizptsobil tuto
podminku tzemni logice obsluhovaného tuzemi (napf. ma-li tramvaj jednu posledni zastavku mimo uzemni obvod mésta, vztahnou
se na ni piné ,méstska*“ pravidla apod.

Tyto slevy se pak navrhuje uplatnit u vS8ech dopravnich sluzeb stejné, bez ohledu, je-li zakladni
jizdné regulovano €i nikoliv. Zlevnéné jizdné se v8ak vyrovnava maximalné do vySe, odpovidajici
zékladnimu tarifu SJT. Odchylny vyjimeény postup je tfeba pfipustit u jizdnich dokladd, které nejsou
spojeny s konkrétni kilometrickou vzdalenosti (zejména jde o jizdni doklady integrovanych dopravnich
systému), kde neni jednoduse mozné srovnani s kilometrickym tarifem a kdy by proto bylo vhodné
porovnavat cenu zlevnéného jizdného s tarifem pfislusného integrovaného dopravniho systému.

Néktera pfipominkova mista navrhovala, aby statem nafizené slevy byly plné sjednoceny pro
oblast celé vefejné dopravy, veetné tzv. MHD (obecni dopravni obsluznost ve velkych méstech). Tato
mys$lenka ma racionalni zaklad, nebot z hlediska cestujicich je problematické, kdyz napf. v IDS plati
jiné podminky pfepravy v ramci mésta a jiné v pfilehlém regionu. Tato mySlenka vSak v sou€asné dobé
neni realizovatelna z hlediska rozpo¢tovych dopadu, nebot MHD pfedstavuje vyznamnou ¢ast dopravni
obsluznosti. V kazdém pfipadé je vSak tfeba dbat o to, aby podminky slev v regionalni dopravé a v MHD
nebyly vzajemné protichidné, a aby je bylo mozné co nejsnaze skladat do integrovanych dopravnich
systém.

2.3.3. Komeréni slevy

Stat do poskytovani komerénich slev nezasahuje. V ramci zavazkl vefejné sluzby v pfipadé
smluv, u kterych vynosové riziko nese objednatel, mohou byt nékteré komeréni slevy na smluvnim
zakladé omezeny. Jedna se vzdy o dohodu mezi pfislusnym dopravcem a objednatelem sluzeb,
do kterého by cenova regulace statu neméla nijak vstupovat.

2.3.4. SJT — universalni tarif pro Zeleznici a dalSi obory verejné dopravy

Z hlediska koncepce vefejné spravy v oblasti tarifll vefejné dopravy, je tfeba podrobnéji zminit
koncepcCni projekt SJT, ktery je v sou€asné dobé ve finalni fazi pfipravy. Tento projekt ma za cil nastavit
moznost zakoupit pfimy jizdni doklad, platny v prvni fazi mezi kterymikoli dvéma body Ceské Zelezniéni
sité, vdruhé fazi i se zapojenim IDS (jako tzv. nabidku first/last mile) a ve tfeti, spiSe vyhledové
koncepcCni fazi i se zapojenim dopravnich sluzeb v oblasti vefejné linkové dopravy mimo IDS.

Vlada Ceské republiky svym usnesenim ze dne 22. bfezna 2017 &. 220 uloZila Ministerstvu
dopravy, aby ,aktivné feSilo tarifni integraci v oblasti Zeleznicni vefejné dopravy a zajistilo jeji realizaci.
Nasledné byly zahajeny prace na projektu SJT. Dne 15. listopadu 2017 byl projekt projednan
a odsouhlasen Pracovni skupinou pro vefejné transparentni zakazky pfi Ufadu vliady CR. Projekt byl
nasledné pfedloZen na jednani vliady dne 6. Eervna 2018. Vlada jej vzala na védomi usnesenim €. 360.
Dne 14. zafi 2018 byla uzavifena smlouva mezi Ministerstvem dopravy a statnim podnikem CENDIS,
jejimz pfedmétem je pfiprava SJT a jeho provozovani v obdobi od zagatku platnosti jizdniho fadu
2020/2021 (zahajeni tzv. rutinniho provozu) do 31. prosince 2025. Nasledné& pokracoval legislativni
proces, kdy navrh novely Zakona o vefejnych sluzbach, zakotvujici povinnost dopravcl provozujicich
zavazkové dopravni sluzby na Zeleznici uznavat jednotny jizdni doklad byl v prosinci 2019 schvélen a
cesta k jednotnému tarifu na zZeleznici se stala otevienou. Zakladni podminky fungovani celého systému
zakotvuje § 7a Zakona o verejnych sluzbach.

V této souvislosti je nutné vysvétlit, jaké vliastnosti ma projekt SJT splhovat a ¢im naopak od
samotného pocatku celého projektu podle zadani nemeél byt. Zakladni zadani bylo, Ze cilem je otevieny
jizdni doklad, ktery bude platit ve vS§ech dopravnich sluzbach (pfinejmensim téch v zavazku, optimalné
i komer&nich) které jsou na urcité spojnici infrastruktury provozovany. Nikdy vS§ak nebylo usilovano o:

—  wvyluény tarif, ktery by omezil jiné tarifni nabidky na Zeleznici (napfiklad tarify jednotlivych
dopravcl), vytvofené trhem nebo koordinatory IDS, které mohou byt pro cestujiciho vyhodnéjsi,
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myslenka SJT nijak neomezuje nabidku jinych dokladl, které mohou byt platné tfeba jen pro
jednoho dopravce nebo pro jediny spoj, vtomto pfipadé je tfeba odmitnout teze o ,sloZitosti
tarifu®, protoze tyto alternativni tarify budou jednoduse nécim navic pro ty cestujici, pro které
takové nabidky mohou byt vyhodné, zejména v dalkové dopravé je extrémné nevhodné takové
nabidky omezovat, vytvafi-li je trh a profituje-li z nich cestujici jako kone€ny spotfebitel,

—  pouhy tzv. through-ticketing, ktery se zaméfuje na prosty Ukol prodat jizdni doklad z bodu A do
bodu B v ramci celistvé prepravni smlouvy; pouze tento cil SJT nikdy nemél; neslo o to, aby
cestujici mohl jet napfiklad z Prahy do Hradku nad Nisou konkrétnim spojenim s dopravci
ARRIVA vlaky (Praha — Turnov), Ceské drahy (Turnov — Liberec) a Landerbahn (Liberec —
Hradek), ale aby mohl jet kterymkoliv vlakem v tomto pfepravnim spojeni, bez ohledu na to, ktery
dopravce jej zajistuje; dobfe je to vidét také napfiklad na spojeni Kutna Hora — Praha, kde
cestujici mezi Kutnou Horou a Kolinem musi jet vzdy dopravcem Ceské drahy, ale mezi Kolinem
a Prahou muze pouzit sluzeb pfinejmensim tfi dopravcu, a cestujici v tomto spojeni nebude
spokojen se situaci, ze v pfipadé jakékoliv ztraty pfipoje bude muset posuzovat, kterym viakem
muze jet a kterym nikoliv, popfipadé bude jizdenka platit jen na konkrétni dopravni spojeni, a na
pozdéjsi vlak bude neplatna,

—  vytvofit tarifni agregator, ktery na zakladé riznych nabidek dopravcu sklada z dil¢ich nabidek
nejlepsi cenu a vytvafi z toho jednu cestu, toto je spiSe cesta pro komer¢ni aplikace; takovou

agregaci se vSak nemysli slozeni jizdného zelezni¢niho a IDS, které je naopak ve druhé etapé
pfipravy SJT velmi vhodné a v ramci feSeni se predpoklada.

Obr. 4: Druhy jizdnich dokladti v SJT

JIZDNI ) JEDNOSMERNE
DOKLADY PRO JEDONOTLIVOU JiZDU PATEEN]
SITOVE
CASOVE TRATOVE
ZONOVE
REZERVACNI DOPLATKOVE
DOKLADY DOKLADY
MISTENKY PRO ZMENU VOZOVE TRIDY
PRO JiZDNi KOLO PRO ZMENU CENY
LUZKOVE, LEHATKOVE PRO ZMENU TRASY
PRO ZMENU POCTU CESTUJICICH
DOVOZNIi DOKLAD PRO JiZDNi KOLO

Proti through-ticketingu ani tarifnim agregatoradm (informuji-li pravdivé o tom, co ¢ini a jaky je
rozsah prav cestujicich pfi pfestupech &i ztraté pfipoje) nelze nic namitat, ale to prvni postupné vytvari
povinnosti stanovené unijnim pravem a to druhé vznika zcela pfirozené trznimi silami. Ani v jednom
pfipadé neni potfeba ingerence vefejné spravy.

Cilem SJT naopak bylo od poc€atku vytvofit alternativu (nikoliv potladit jiné, tfeba i lepSi trzni
nabidky), pfiemz vlastnosti této alternativy je

— univerzalita (plati po celé Ceské republice v prvni etap& na viech Zelezniénich drahach),
—  otevienost (mohu jet vlakem, kterym chci, jakmile skon¢&i napf. pracovni jednani),
—  flexibilita (mohu zménit rozhodnuti nebo pferusit jizdu),
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— podpora pfistupnosti (jizdni doklad bude zohledfiovat potfeby cestujicich se zdravotnim
postizenim ¢&i jinym omezenim pohybu, orientace nebo komunikace — viz sou€asny projekt
OneTicket Assistance®).

V pribéhu pfipravy projektu i souvisejici pravni Upravy se doslo na urcité limity uplatfiovani téchto
obecnych zasad. Napfiklad plné otevienosti bude dosazeno v ramci zavazku vefejnych sluzeb, ale
nikoliv u komerénich vilakl. Tam pravni povinnost nevznika, tato povinnost vzhledem ke komerénimu
charakteru téchto vlaku by byla nepfiméfena. Na zakladé dosavadniho vyvoje jednani se vSak zda, ze
vSichni komeréni dopravci se k SJT pfipoji, takze urcitého stupné universality bude nakonec dosazeno,
i kdyZ na komercnich sluzbach vzdycky jenom Castecné, nebot v téchto vlacich nelze vylougit povinné
mistenky. Zakladni pravidla SJT (druhy doklad(i, pravidla pro tvorbu ceny jizdného) byla vtélena
do smluv o vefejnych sluzbach uzaviranych na drovni MD v roce 2019. Od poc¢atku roku 2018
se pfipravuje Pfistupova smlouva pro dopravce atechnickd dokumentace systému. Projednani
Pristupové smlouvy se chyli ke konci, v sou€¢asné dobé je pfistupova smlouva projednana s dopravci,
koordinovana s novelou vyhlasky o pfepravnim fadu a je podepisovana s jednotlivymi dopravci.

Vedle zakladnich jizdnich dokladd, které jsou uvedeny na obrazku (zakladni, zpatecni, tratové
jizdni doklady a rizné druhy sitovych doklad(l) byl do systému dopIlnén vérnostni model nazyvany
SJT25, popfipadé obchodné napf. OneTicket25, ktery je uréen pro cestujici, ktefi necestuji vefejnou
dopravou pouze prilezitostné, ale zaroven nejsou ani pravidelnymi tzv. ,pendlery na konkrétnim useku
drahy, ani se jim nevyplati uplny sitovy jizdni doklad platny na véech drahach v Ceské republice.
Vérnostni modelu SJT25 se bude skladat s urcité vstupni platby, ktera bude doplnéna pofizovanim
jizdnich doklad(l se slevou 25 %. Tento vérnostni systém, umoznujici dosahnout trhu se vice pfiblizujici
ceny pro pravidelné klienty vefejné dopravy, je pro pfilezitostné cestujici velkym pfinosem.

Prvni etapa SJT se tyka dopravnich sluzeb na Zeleznici, protoze Zeleznice ma obecné nejvyssi
sitovou vazanost. Velké prepravni jednotky vyZaduji vice pfestupl a primérna prepravni vzdalenost je
vyrazné vysSi, nez je bézné u vefejné linkové dopravy. Na prvni etapu SJT, ktera musi dle pravnich
predpist vstoupit v u¢innost ke zméné jizdniho fadu v prosinci 2020, by méla navazat etapa druha,
jejimz cilem je postupné propojovani s IDS. SJT nikdy nebude primarné zaméfen na cestovani
v aglomeracich a regionech, ale je koncepéné dulezité, aby umoznil nakup jizdniho dokladu do cile
mimo Zeleznicni sit. Proto by ve druhé etapé postupné alespon urcita ¢ast regionalnich tarifnich nabidek
IDS (napfiklad Prazské integrované dopravy, systému IDS Jihomoravského kraje a fady dalSich
systému) méla byt prodejna spole¢né s jizdnim dokladem SJT®6. ProtoZe nebudou jednotné smluvni
prepravni podminky, bude se formalné jednat o dvé pFepravni smlouvy, ty vS8ak budou zakoupeny na
jednom misté (napfiklad na webu SJT) a budou zaslany cestujicimu nebo vytisténys” spolecné. Je
zfejmé, Ze druha etapa ma urcité limity, protoze napfiklad u kratkodobych jizdenek IDS je obtizné zajistit
spravnou validaci. SJT bude s IDS propojen tedy jen pravdépodobné v ur€ité urovni jizdnich dokladu
(napfiklad formou kratkodobych ¢asovych jizdenek). IDS tedy i nadale budou mit nepopiratelny vyznam
v oblasti obecni a regionalni dopravy.

Koncepéni materidly SJT hovofi i o tfeti vyhledové etapé, jejimZz cilem by bylo zapojeni
neintegrovanych autobusovych linek. Tato etapa je implementatné& velmi narolna, zatim neni
rozpracovana a nema ¢asoveé ani legislativni zakotveni. Je urCitym horizontem, ke kterému se muze
spoluprace v ramci SJT vyhledové smé&fovat. Jednou z mozZnosti daldiho rozvoje Systému jednotného
tarifu je analyza mozZnosti zaélenit do néj mezinarodni jizdni doklady.

2.3.5. Tarify IDS a tarifni systémy verejné dopravy v krajich

Jak uz bylo uvedeno, existence SJT nijak nezmenSuje vyznam oblastnich Tarifu IDS. Tyto
systémy tvofi dokonalé propojeni vefejné dopravy na regionalni a obecni urovni, a stejné jako Systém
jednotného tarifu bude vnoren do regionl systémem prvni a posledni mile, tyto IDS by mély byt vnofeny
do dalkové Zelezni¢ni dopravy zapojenim druhého prepravniho segmentu dalkové dopravy — rychlikd.

% Projekt ,OneTicket Assistance“je oznageni pfedb&zného modulu SJT funkéniho od prosince 2019, ktery je uréen pro
usnadnéni cest cestujicich s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace a jehoz cilem je pfedat informace o konani cesty

s vice dopravci, véetné predani informace provozovateli stanice, Ze dvé samostatné navazujici pfepravni smlouvy s vice
dopravci ve skute¢nosti pfedstavuji cestu jedinou.

56 Cestujici, ktery pojede z Prahy hlavniho nadrazi do zony Brno-mésto by tady mél moznost doplnit svou jizdenku Praha — Brno
o tarifni zény 100+101 IDS Jihomoravského kraje.

57 Projekt systém jednotného tarifu nadale vnima jizdni doklad nikoliv jako fyzicky pfedmét, ale jako soubor elektronickych
informaci, které jsou budto vytiStény na zabezpeeny papir, nebo pfeneseny v elektronické formé cestujicimu spole¢né se
zabezpe€enim mozného zneuZziti (zejména personalizaci dokladu). Elektronicka verze je tedy z hlediska systému ekvivalentni
formé papirové, i kdyz podminky vyuziti jsou z technickych ddvodi (napf. kopirovatelnost dokladu) mirné odlisné.
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V budoucim obdobi by v optimalnim pfipadé mély odpovidat uzemni pusobnosti oblastnich organizatord
IDS a pokryvat v takto idealnim pfipadé celé tzemi Ceské republiky.

Zakladni filosofie IDS spociva zpravidla v tzv. ,brutto-smlouvach® které pfenaseji rizika a
prileZitosti, spojena s vysi vynos(, na objednatele. Tim si krajsky ¢i obecni objednatel (popfipadé
organizator vefejné dopravy) uvolfiuje ruce pro nastaveni tarifu podle vlastnich potfeb a umozniuje jeho
sjednoceni napfi¢ obory dopravy, shodné nastaveni pro zeleznici, autobusy i méstské drahy.
Predmétem zakazky na dopravni obsluznost®® je vtakovém pfFipadé zjednoduSené vyse nakladi
navySena o pfiméreny zisk a vynosova strana je také uvedena ve vychozim finanénim modelu, ale je
vzdy dorovnana kompenzaci do sjednané vySe naklad( a pfiméfeného zisku. Tim se brutto smlouvy
zasadne lisi od jejich protikladu, tzv. ,netto-smluv®, kde je pfedmétem celého finanéniho modelu naopak
rozdil mezi naklady a vynosy navysSeny o pfiméfeny zisk a predmétem zakazky je vyse kompenzace.
Rizika a pfilezitosti spojena s vysi vynosU jsou u téchto smluv na strané dopravce. Je proto logické, ze
u brutto smluv chce mit objednatel kontrolu nad nastavenim tarifu, naopak u netto smluv chce mit hlavni
kontrolu nad nastavenim tarifu dopravce. Brutto smlouvy jsou velmi typické pro méstské smlouvy (tarif
je politickym rozhodnutim), popfipadé smlouvy regionalni. Naopak netto-princip je velmi vyuzivany ve
smlouvach, které maji vice dalkovy charakter (typicky smlouvy v oblasti dalkové dopravy), kde motivace
dopravce pfitahnout co nejvice zakaznik( (kvalitou sluzeb i citlivou cenovou politikou) je zasadni.

Obr. 5: Hlavni rozdily mezi Tarify IDS a SJT

pro cesty na Uzemi regionu celostatni pusobnost
myslenkovy zaklad: zpravidla ,brutto” (=neseni veskerych myslenkovy zaklad: ,netto” (=dopravce je zapojen
vynosovych rizik krajem), stanoveny kompletni tarif IDS do vynosového rizika), vSechny ceny jizdenek nejsou
organem samospravy uréeny verejnou spravou (mohou byt zahrnuty i brutto
smlouvy)
flexibilni nabidky dopravcu jsou ¢asto vyrazné omezeny flexibilni nabidky dopravct povoleny bez omezeni
zahrnuje zpravidla zavazkové vlaky, autobusy, méstské zahrnuje vzdy zavazkové vlaky, fakultativné komeréni
drahy vlaky, budouci propojeni na IDS (,last mile®)
nejcasteji zonové-relacni tarif kilometricky tarif
koordinovano zpravidla organizatorem véetné dopravni koordinace MD+CENDIS, nezasahuje do dopravnich
koncepce koncepci (MD, kraje)

V téchto souvislostech je tfeba chapat i €asto kritizovany stav, ktery nastal v krajich v prosinci
2019 pfi vstupu novych smluv v G€innost. Do roku 2019 byly Tarify IDS €asto pfipraveny na pudorysu
historickych smluv, u nichz se ne vzdy rozdéleni rizik mezi smluvni strany feSilo do detaild. Nové vSak
kraje, které chtély mit kvalitni IDS, pfeSly na charakter smluv brutto a zcela logicky pokladaly za
potfebné, aby mely kontrolu nad vynosy, jejichz vySe byla jejich rizikem a jejich pfilezitosti. To vedlo
k tomu, Ze pokladaly za potfebné nepfipoustét jiny tarif nez tarif viastniho IDS, jak bylo uz pfedtim bézné
u autobusu. Jiny tarif, ktery dlouhodobé pfipoustély, byl tarif dopravce pfi cest€ mimo uzemni obvod
kraje, mezinarodni jizdni doklady a nékolik dalSich typU jizdnich doklad(. Na jedné strané byla kritika
kraji neamérna. Na druhé strané je ponékud problematické, pokud se na jedné trati stfida objednavka
Ministerstva dopravy a kraje a v obou téchto vlacich plati jiné podminky — na rychlicich (netto smlouva)
plati tarif dopravce a IDS, zatimco na krajské objednavce (brutto smlouva) pouze tarif IDS. Jesté vétsi
zmatek pro cestujici nastane v pfipadé, Ze na stejné trati jezdi i expresni segment, kde se platnost
regionalnich doklad(l IDS nepfedpoklada, pak tfi pfepravni segmenty maji tfi zcela rozdilné tarifni
podminky.

Cast opravnénych argumentt leZela tedy v prosinci 2019 na obou stranach — na krajich, které
opravnéné chtély fidit ,své frzby” i na kriticich tohoto stavu, ktefi poukazovali na tarifni sloZitost.
Zpravidla vSak byla tato problematika interpretovana velmi jednostranné. Odpovéd na tuto otazku da

% Vyuzije a v oblasti autobusové dopravy nebo MHD brutto princip, je zadavaci procedura podle zakona &. 134/2016 Sb.,
0 zadavani vefejnych zakazek, ve znéni pozdéjsich predpisU, a nikoliv podle Zakona o vefejnych sluzbach.
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do znaéné miry nové nastaveni od prosince 2020, kdy ve vSech vlacich bude platit SJT (postupné
i s CasteCnym zapojenim IDS), zaroveri ve vSech regionalnich dopravnich sluzbach (drazni i silni¢nich)
budou platit jizdni doklady podle Tarifu IDS. Pro zvlastni akéni nabidky tu budou v nadregionalnim
méfitku ,akéni* tarify dopravcu. | kdyz je tfeba vyvazeného pohledu, je tfeba si uvédomit, Ze objednatel
regionalni dopravy je zastupcem vefejné spravy, a tedy by mél pfi rozhodovani i o citlivych
ekonomickych otazkach brat v ivahu pfedevSim zajem cestujiciho, jakkoliv mlze byt omezeni
komercénich tarif u brutto smluv opravnénym pozadavkem, a mél by ddkladné promyslet kazdé
rozhodnuti pfed tim, nez je u¢inéno. Systém by mél byt pro cestujici vzdy pfehledny a pokud mozno
i velmi snadno pochopitelny, protoze to podporuje zajem cestujicich o vefejnou dopravu. Je nutné zajistit
u dopravcu provozujicich vefejné sluzby, aby fadné pfifazovali vynosy z jednotlivych jizdnich doklad
k jednotlivym smlouvam o verejnych sluzbach.

Sama existence IDS je jednim z nejvétsich Uspéchd verejné dopravy v Ceské republice a neni
na misté navrhovat zménu dopravné-politického sméru v této oblasti. Jen je dulezité, aby objednatelé
vzdy zvazovali dopady rozhodnuti nejen pro cesty na uzemi kraje, ale i pro celkovy systém verejné
dopravy v Ceské republice v pfipadé, e se rozhodne napf. vyloudit pribézny tarif dopravce pfi
pouzivani dopravnich sluzeb uvnitf kraje.

2.3.6. RezZijni jizdné

Problematika tzv. ,reZijniho jizdného* podle § 33 Transformaéniho zakona®® pfedstavuje citlivou
¢ast tarifni problematiky na Zeleznici. Dlouhodobé existuji urcité jizdni vyhody pro pracovniky v resortu

Ceskoslovenskych statnich drah), nebo vyhody pro zaméstnance organu vefejné spravy Ceské
republiky (napfiklad Federalniho ministerstva dopravy).

Situace na Zeleznici se postupné& zménila. V roce 2002 doSlo k drazni reformé&, pfi niz byla
zaloZena akciovéa spolecnost Ceské drahy, a.s. v pozici dopravce a statni organizace, a dnesni Sprava
Zeleznic v pozici provozovatele drahy. Evropské pfedpisy i Cesky zakon o drahach nasledné postupné
otevfely Zelezniéni dopravu hospodarské soutézi. Aktualné pusobi jini dopravci nez Ceské drahy nejen
v komeréni dopravé (na linkadch Praha — Ostrava a Praha — Brno), ale rovnéz na vykonech v rezimu
verejné sluzby v objednavce statu i nékterych kraja. Transformaéni zakon v nezménéné podobé i nadale
upravuije rezim tzv. rezijniho jizdného™. Jedna se tedy o ustanoveni, které uklada Ministerstvu dopravy
stanovit podminky, za nichz budou pfepravovani zaméstnanci a rodinni pfislusnici provozovatele drahy
(Spravy Zeleznic), jednoho z dopravcl na Zelezniéni siti (Ceské drahy) a vybranych ufad(. Uvedené
ustanoveni pochazi z roku 2002, kdy, jak jiz bylo uvedeno, byl trh na Ceské Zeleznici uzavieny a
v pfepravé osob pusobil v zasadé jediny dopravce, tehdy nové vznikla akciova spolednost Ceské drahy.

Tento model zacal pusobit obtize zejména pfi postupném otevirani trhu verejnych sluzeb™.
Ministerstvo dopravy s ohledem na potfebu zajistit nediskriminacni prostfedi v Zelezni¢ni doprave i po
dohod& s odborovymi organizacemi upravilo vroce 2017 znéni tarifu tak, aby Ceské drahy byly
zprostény povinnosti uplatfiovat rezijni jizdné v pfipadé soutézi’2. Uvedené ustanoveni nebrani dopravci
Ceské drahy uznavat rezijni jizdné na zékladé vlastniho obchodniho rozhodnuti nebo dohody
s pFisluSnym objednatelem vefejnych sluzeb. Uvedena uUprava tarifu tak dala Ministerstvu dopravy i
krajom moznost Fadné provadét nabidkova fizeni v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Stejny rezim vyjimek byl
po dohodé s odborovymi organizacemi ponechan i pro tarif vydany Ministerstvem dopravy pro roky 2020
az 2022. Na konci roku 2019 nastal dal$i problém s feSenim rezijnich vyhod v Jihomoravském kraji’s.

69 Zakon &. 77/2002 Sb. o akciové spolegnosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zeleznic a 0 zméné zékona &. 266/1994
Sb., o drahach, ve znéni pozdéjSich predpist, a zakona ¢. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni pozdéjsich predpisu.

0\ ustanoveni § 33 Transformacéniho zakona se konkrétné uvadi, Ze ,Ministerstvo stanovi ceny jizdného a piepravného a
podminky jejich uplatnéni (tarify) pro pfepravu zaméstnancti akciové spoleénosti Ceské drahy, zaméstnancu statni organizace
Sprava Zelezniéni dopravni cesty, zaméstnanc( ministerstva a Drazniho Gradu, podilejicich se na zabezpecovani, provozovani
drazni dopravy, poZzivatel( diichod(, ktefi pracovali v oblasti drazni dopravy, jakoz i jejich rodinnych pfislusniki.”

1V ramci nabidkového Fizeni Ministerstva dopravy na tehdej$i lince R16 Plzefi — Most v roce 2016 samy Ceské drahy napadly
nerovnost podminek ve vztahu k reZijnimu jizdnému, Utad pro ochranu hospodafské soutéZe nasledn& pravomocné celé
nabidkové fizeni zrusil, protoZze dospél k zavéru, Ze pravidla pro rezijni jizdné, které dopadaly pouze na jednoho dopravce,
predstavovaly diskriminaéni pfekazku pro fadné dokonceni nabidkového Fizeni.

2 Do tarifu tak byla k vyjimkam v § 2 odst. 3 tarifu zapracovana pod pismenem e) nova vyjimka pro vlaky CD, zaji§tované

v rezimu verfejné sluzby dle zakona €. 194/2010 Sb. (...) na zakladé nabidkového Fizeni (...), u nichz zpisob Uhrady a vyse
jizdného a prepravného odpovida prislusnému tarifu a podminkam vyhlagenych CD (...)".

73 Ceské drahy v tomto kraji od 1. ledna 2020 zajistuji dopravni sluzby na zakladé vysledkd nabidkového Fizeni. V soutéZi byla
vyuZita vyjimka z tarifu pro rezijni jizdné, kdy se tento tarif netyka ,viaki CD, a.s. zajistovanych v reZimu verejné sluzby dle
zakona ¢. 194/2010 Sh., o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich, ve znéni pozdéjSich predpisd, na zakladé nabidkového
fizeni, u nichZ zpusob Uhrady a vyse jizdného a pfepravného odpovida prislusnému tarifu a podminkam®. Protoze uvedené
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Prestoze rezim tzv. rezijniho jizdného zustal v Jihomoravském kraji zachovan, odborové organizace
nesouhlasi se zplsobem stanoveni vySe pfiplatku a rizikem obdobné situace v jinych krajich, a proto
vyzvaly MD k ,nalezeni systémového feSeni problematiky rezijnich vyhod na Zeleznici, které nebude
zhorSovat dosavadni kvalitu tohoto benefitu®.

1)

2)

Soucasna situace ma nékolik variant feSeni:

UloZena povinnost poskytovat reZiini jizdné* pro konkrétniho dopravce Ceské drahy, nejedné-li
se o nabidkové fizeni nebo komeréni vlaky, tzn. zachovani stavajiciho stavu. Za aktualniho
pravniho stavu, tedy stavajiciho vymezeni § 33 Transformacniho zakona, Ize obtizné vytvofit jiné
nez stavajici systémové feseni. Rezijni jizdné dopada podle zékona pouze na dopravce Ceské
drahy. V pfipadé nabidkovych Fizeni je pak nutné nastavena vyjimka pro neuplatfiovani tarifu,
protoZe jinak by byl dopravce Ceské drahy oproti ostatnim dopraveim v nerovném postaveni.
V pfipadé nabidkovych Ffizeni se v pfipadé vitézné nabidky mohou Ceské drahy nasledné
s pfislusSnym objednatelem dohodnout na moznostech akceptovani rezijniho jizdného ve
vysoutézenych vlacich. Jedna se o dobrovolnou dohodu objednatele s dopravcem, do niz stat
nemulze zasahovat, nebot nafizeni statu tykajici se dohody na vySi vyrovnani za uznavani
rezijniho jizdného by bylo vécné podobné, jako kdyby stat i na soutéZzenych vykonech podminky
uznavani rezijniho jizdného stanovil.

Stavajici varianta muze byt uplathovana i nadale, ale ma tfi urcité nevyhody:

a) odborové organizace na zeleznici nejsou spokojeny s tim, ze rezijni jizdné je nafizeno
statem pouze v nékterych vlacich (pfimé zadani Ceskych draham) a jinde ne (soutéze,
popfipadé vlaky ostatnich dopravci),

b) neexistuje zvlastni vyrovnani za tento tarifni zavazek, dopravce Ceské drahy fakticky
kompenzaci obdrzi vramci vyrovnani za vefejné sluzby v ramci smluv uzavienych se
statem a kraji (objednatelé zpravidla logicky nechtéji nést rizika zmén takovych vynosl
v Case a tedy je cely systém znacné ,rigidni“ a obtizné se méni),

C) pravni pfedpis stanovuje povinnost pro konkrétni obchodni spole¢nost, ktera se na zadné
jiné podnikatele na trhu nevztahuje, unijni pravo nicméné stanovi, Zze by nemélo byt pfi
ukladani vefejnych sluzeb ¢&i obecnych pravidel rozliSovano mezi podniky s vefejnym a
soukromym vlastnictvim™.

Pokud by tyto nevyhody nebyly povazovany za zasadni, mlze takovy rezim pokracovati nadale.
VySe uvedené body vSak pfinaseji vSem zucastnénym subjektim jisté obtize.

Poskytovani ,reZijniho jizdného* na zakladé zaméstnaneckych vyhod. Jiné feSeni, které by fadné
zajistilo systémové nastaveni reZijniho jizdného, spociva ve zrudeni § 33 Transformacniho
zakona se sou€asnym rozhodnutim poskytovat ,rezijni jizdné" formou zameéstnaneckych vyhod
pro zaméstnance provozovatell drahy a drazni dopravy ve stanoveném rozsahu, bez omezeni,
zda se jedna o soutézené vlaky Ci pfimo zadané. PfisluSny zaméstnavatel by pak mél mit pravo
urcit, v jakém rozsahu bude zaméstnanecky benefit poskytovat, zda se bude poskytnuty
zameéstnanecky benefit vztahovat na vlaky jednoho dopravce nebo na celou dopravni sit. Jako
feSeni vyuzitelné pro vSechny dopravni sluzby v Zelezni¢ni dopravé se pak nabizi jako jedna
z moznosti sitova roéni jizdenka SJT, systému (viz vyse), ktery bude spustén na zakladé zakona
€. 367/2019 Sb. k datu 13. prosince 2020, ktera by platila na vSechny dopravni sluzby v zavazku
vefejné sluzby, a podle sou€asného vyvoje jednani se zda, Ze i na komercni vlaky. Jinou moznou
variantou je proplaceni projetych ,rezijnich jizdnich doklad(“ ze strany zaméstnavatell. DalSi
moznosti je vyuziti sitovych jizdenek jednotlivych dopravcu.

ProtoZe vySe ceny napfiklad u sitové roéni jizdenky SJT je nastavena na cca 23 tis. K&, je tfeba
zaroven rozhodnout, zda a pfipadné v jaké mife se budou do financovani takového benefitu

ustanoveni nebrani dopravci Ceské drahy uznavat rezijni jizdné na dohody s pfisludnym objednatelem veejnych sluZeb, byla
po dlouhych jednanich nalezena shoda na feSeni, kdy je zajiSténa pro drzitele rezijnich dokladd moznost vyuzivat i vlaky
dopravce Ceské drahy v objednavce Jihomoravského kraje na zakladé uhrady zvlastniho dasového piplatku, kterou dopravce
s ohledem na jednani o vysi obchodniho rizika stanovil ve vysi 1500 K¢, a ktera byla odvozena z ceny standardniho
celositového dokladu IN 100, kterou Ceské drahy nabizi v hodnoté 19 990 Ké/rok. Castka doplatku tak odpovida poméru
vykon(i objednavanych Jihomoravskym krajem na v&ech vykonech Ceskych drah. Uvedena dohoda odpovida trzni situaci
ohledné ceny sitovych jizdnich dokladd.

74 Recital (12) Natizeni 1370 stanovi, Ze ,z hlediska préva Spolecenstvi neni podstatné, zda budou verejné sluzby v pfepravé
cestujicich provozovany verfejnymi nebo soukromymi podniky. Toto nafizeni je zaloZeno na zasadé neutrality, pokud jde
o0 upravu vlastnictvi podle ¢lanku 295 Smiouvy (...)."
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angazovat vefejné rozpoCty. Pokud jde o vynosovou stranku, v pfipadé zaméstnaneckych
benefit je cely postup zcela standardni, nebot dopravce ,kupuje” (pfipadné s jistou spolutcasti
zaméstnancl) svym zaméstnanclm fadné jizdni doklady (s pfipadné moznym dariovym
zvyhodnénim obdobné jako napf. v pfipadé stravenek). Ve srovnani se sou€asnym stavem tedy
dojde vlivem zrugeni jizdného za reZijni cenu u zaméstnanct Ceskych drah k navyseni vynosové
stranky u dopravce Ceské drahy, popfipadé u véech dopravcl (v pfipadé sitového benefitu).
Protoze vSak drtiva vétSina vlak( je spolufinancovana z vefejnych rozpoctl jako verejné sluzby
v pfepraveé cestujicich, benefit spocivajici v tom, Ze dopravce zakoupi jizdni doklad pro cestovani
svych zaméstnanct (at uz pro své vlastni sluzby, nebo pro celou sit ¢eské zeleznice) mlze byt
naopak uznatelny na nakladové strance smluv o vefejnych sluzbach (statu, kraja), a toi v pfipadé,
Ze nebude nafizen. Toto rozhodnuti pfedstavuje citlivou politickou otazku, kdy je tfeba posoudit
pFinosnost benefitu ve vztahu k finanénim nakladim pfedmétného opatfeni. V této souvislosti Ize
podotknout, Ze u stdtem nafizenych slev (pro zaky, studenty a seniory nad 65 let) jiz stat plati
kompenzace slev, coz ma urcitou souvislost s rozsahem poskytovani benefitd. Prevzeti rizika za
navySeni nakladové stranky by tady mélo byt spojeno s prevzetim pfilezitosti navySeni vynosoveé
stranky z fadné pofizovanych zaméstnaneckych benefitd v podobé ,rezijnich jizdenek" pro
zameéstnance na Zeleznici.

V pfipadé Spravy zeleznic, jako statni organizace zaji$tujici provoz drahy, bude v pfipadé
realizace této varianty potfebné ze strany statu vymezit, za jakych podminek budou pracovnikim
Spravy Zeleznic poskytovany zaméstnanecké benefity, napfiklad ve vztahu k portfoliu jizdnich
dokladt SJT.

Druhou zakladni variantou systémového feSeni rezijniho jizdného je tedy poskytovani ,rezijniho
jizdného" na zakladé zaméstnaneckych vyhod, které umoznuje zruSeni § 33 Transformacniho
zakona pfi ponechani jizdnich vyhod pro zaméstnance.

3) UloZeni povinnosti ,rezijniho jizdného" vSem. Treti moznosti je nafizeni slevy pro zaméstnance
vSech dopravcu a vybranych organizaci (zejména Spravy Zeleznic) ze strany statu. Rezijni jizdné
se tedy nestanovi Transformacnim zakonem, ale optimalné jinym predpisem, ktery neni urCen
toliko pro Upravu vztaht organizaci Ceské drahy a Sprava Zeleznic. Vyhodou této varianty je
zcela rovné postaveni dopravcu a pfimy vliv statu na okruh osob a rozsah zlevnéného (&i volného)
jizdného pro skupiny cestujicich s ohledem na zaméstnanecky pomér v sektoru Zeleznice.
Naopak naprosto zasadni nevyhoda této varianty spociva v tom, Ze by bylo nutné uvedeny tarifni
zavazek fadné vyrovnavat do vySe trzni alternativy — bylo by obtizné najit jinou alternativu nez
sitovou jizdenku Systému jednotného tarifu za 23 tisic K& Rozdilné od pfedchozi varianty by
vSak nebyla Zddna zména na vynosove strané, nebot dopravci by fyzicky zadné jizdni doklady
neprodavali. Vynosy by se tedy nezménily, naklady pro vefejnou spravu by vyrazné narostly
o Uhradu tarifniho zavazku a ten by pfipadné az po skoncéeni Ucetniho obdobi byl vracen
v podobé prekroéeného pfiméreného zisku zpét do statniho rozpoctu.

Treti variantou je tedy naridit ,rezijni jizdné“ vSem. Je to varianta velkorysa, avSak pfinasi znaéné
ekonomické dusledky pro stat, které lez presné vycislit v pfipadé jeji presné definice (okruh osob
pro takové jizdné, vySe naroku, spoluucast zaméstnance). Tuto variantu vSak jiz na zakladé
predbé&zného posouzeni s ohledem na jeji rozpoctové dopady nelze doporudit.

V pFipadé varianty 1 jsou nyni vypadky vynosl trzeb na strané Ceskych drah a zvy$ené naklady
dopravnich sluzeb (vzniklé napf. vlivem potfeby nasazeni vy3Siho poCtu vozidel) zahrnuty v ramci
kompenzaci za vefejné sluzby, a to jak ve smlouvach sjednanych Ministerstvem dopravy, tak i v pfimo
Ze jeji prosazeni bude na rozdil od fungovani stavajici varianty 1 spojeno s urc€itymi legislativnimi zasahy
do spolecnosti citlivé vnimané oblasti v ramci Transformaéniho zakona. Zaroven oproti varianté 1 budou
nasledné vice zjevné financni naklady spojené s pfipadnym nastavenim benefitt, ty vS8ak budou
viditeIné na nakladové i vynosové strané zavazku vefejnych sluzeb, a tedy bude situace transparentni.
U varianty 3 jsou jak dopady do podoby pravnich predpisli, tak i dopady na verejné rozpocty
nejrozsahlejSi a odvijely by se od miry zapojeni statu na ulozeni tarifniho zavazku. Teprve podle rozsahu
zapojeni statu bude mozné pfesné vymezit dopady na vefejné rozpodty, ale jiz po zadkladnim posouzeni
Ize rozpoltové dopady posoudit jako zavazné.

V tomto materialu zvlasté neuvadime variantu 4 — zruSeni benefitu bez nahrady. | kdyZ takova
varianta nepochybné vécné existuje (a fakticky je symetricka k varianté 3), patrné by vedla k poruseni
socialniho smiru na Zeleznici a byla by vSeobecné obtiZzné prosaditelna.
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Pokud nebude Unosné udrzet stavajici stav, navrhuje se prechod do varianty 2. Uvedena oblast
vyzaduje samostatné feSeni v ramci nastrojl k realizaci této koncepce.

Cilem Koncepce vefejné dopravy v oblasti tarifii a jejich regulace je zjednoduseni a
zprehlednéni cenové regulace. Regulace zakladni ceny jizdného i statem nafizenych slev by méla
byt zjednodusena a v pfripadé zakladniho jizdného i zruSena, pokud se v navrzeném pirechodném
obdobi neprokazi zavazné diivody pro zachovani regulace. Dulezitou alternativu pro cestujici
ve vefejné dopravé nabizi projekt SJT, ktery vstoupi do pIného provozu k prosinci 2020, a zajisti
cestujicim moznost cestovat po Zeleznici bez rozliSeni pouzitého dopravce. Druhym dulezitym
tarifnim prvkem €eské verejné dopravy jsou i do budoucna systémy IDS v jednotlivych tzemnich
oblastech Ceské republiky, které by mély systém SJT dopliiovat v regionalnim a mistnim
méfitku. U rezijniho jizdného na zeleznici bude posouzena potiebnost reformy a je treba v obdobi
pInéni této koncepce posoudit varianty budouciho nastaveni (napf. prevod na poskytovani
»rezijnich jizdenek“ formou zaméstnaneckych vyhod, podobné jako jsou nabizeny jiné vyhody
v jinych odvétvich hospodarstvi).

2.4. Disponibilita informaci o vefejné dopravé

Jednou z funkci vefejné spravy v oblasti vefejné dopravy je nepochybné zajisténi informaci o tom,
jak jsou spoje vefejné dopravy provozovany. Problematika poskytovani multimodalnich informacnich
sluzeb o cestovani vyplyva z Delegovaného aktu ITS7>. Jedna se zejména o zpfistupnéni vymezenych
dat o cestovani a dopravnim provozu, odpovidajicich tzv. ,metadat”, v€etné informaci o jejich kvalitg,
prostfednictvim vnitrostatniho pfistupového bodu pro vyménu a opakované pouziti téchto dat na
nediskriminaénim zakladé.

V Ceské republice existuje Celostatni informacéni systém o jizdnich fadech (dale jen ,CIS*), ktery
je budovan postupné od roku 1998-1999. S ucinnosti od 1. ervence 2000 byl nasledné zaveden do
Zakona o silniéni dopravé, pozdéji i do Zakona o drahach. Plvodné systém povinné zahrnoval pouze
vefejnou silni¢ni linkovou dopravu mimo méstské autobusové dopravy. Novelizace provedena zejména
vroce 2010 do né&j postupné zahrnula také méstskou autobusovou dopravu a drazni dopravu.
K provozovani systému zakon zmocriuje Ministerstvo dopravy, které tuto povinnost mlize delegovat na
jinou pravnickou osobu. Vyhlaska o jizdnich fadech verejné linkové dopravy’® a Dopravni fad drah?
stanovily vystupy ze systému, a to zejména zpfistupnéni jizdnich fadd v ,zakladnim® (uzivatelsky
¢itelném) a s vyjimkou urcitych specifickych sluzeb? i v ,datovém®” (strojové zpracovatelném) formatu.
Navazujici sluzby, jako napfiklad vyhledavag spojeni, nejsou z hlediska sou€asné podoby systému
soucasti CIS.

Narodni katalog otevienych dat (dale jen ,NKOD")" je systém spravovany Ministerstvem vnitra,
jeho smyslem je na jednom misté evidovat a publikovat zvefejiiovana data a informace z celé vefejné
spravy a zajistit tak jejich maximalni dostupnost k dalSimu vyuziti. Tento katalog je tedy mozné
povazovat za vnitrostatni pfistupovy bod k otevienym datim ve smyslu ¢lanku 3 Delegovaného aktu
ITS. Vztah CIS a NKOD plyne z pravnich pfedpist®®. Tyto pravni pfedpisy mimo jiné stanovi, Ze jako
oteviena data maji byt zvefejnény informace obsazené v CIS. Ministerstvo dopravy zapsalo veskery
strojové zpracovatelny obsah CIS do NKOD.

V soucCasné dobé se jevi, Ze systém CIS bude tfeba urCitym zpusobem pozmeénit. V této
souvislosti je tfeba posoudit, jaké funkce by mél mit statem garantovany informaéni systém o jizdnich
fadech vefejné dopravy v budoucim obdobi. Napfiklad u vyhledavace Ize mit urcité pochybnosti, zda
nejsou pozadované sluzby zajistény komercni €innosti subjektll mimo statni spravu stejné dobfe, ne-li
Iépe. Na druhé strané se Ize obavat, Ze pokud by byla ¢innost vyhledavaci spojeni i v budoucnu piné

> Nafizeni EK v pfenesené pravomoci (EU) 2017/1926* ze dne 31. kvétna 2017, kterym se doplriuje smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2010/40/EU, pokud jde o poskytovani multimodalnich informaénich sluzeb o cestovani v celé Unii.

6 Vyhlaska &. 122/2014 Sb. o jizdnich fadech vefejné linkové dopravy.

7 Vyhlaska &. 173/1995, kterou se vydava dopravni fad drah, ve znéni pozdéjich predpist.

8V datovém ~strojové-Citelném*” formatu se nezvefejnuji pouze jizdni fady mezinarodni autobusové dopravy schvalené
organem jiného statu nez Ceské republiky a jizdni fady na draze lanové nezajistujici dopravni obsluznost. Tyto jizdni fady je
pfipustné zvefejnit jen ,v graficky pfehledné podobé pro potieby cestujicich”, nebot ziskani uvedenych dat ve strojovém formatu
je objektivné problematicke, jsou to vSak zcela okrajové sluzby vefejné dopravy. Veskeré zbyvajici sluzby musi byt zvefejnény
rovnéz v elektronické podobé v datové struktufe umoznujici automatizované zpracovani.

7 NKOD je dostupny: https:/data.gov.cz/datové-sady

80 Nafizeni vlady ¢. 425/2016 Sb., o seznamu informaci zvefejiiovanych jako oteviena data
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ponechana funkcim trhu, mohla by napfiklad preferovat urlité poskytovatele sluzeb a i Uroven
spolehlivosti a spravnosti dat poskytovanych vefejnosti pak neni pfedem znama. V Némecku bylo
napfiklad v minulosti pfedmétem diskusi, zda vyhledavace dopravce DB nepreferuji urcité dopravni
sluZzby na ukor jinych a Ize se domnivat, Ze tyto diskuse zfejmé nikdy nebyly ukon&eny s jednoznaénym
zavérem, nelze vyloucit, Ze napfiklad pro spojeni Praha — Mnichov byla v nékterych ¢asovych obdobich
upozadovana spojeni provadéna ve spolupraci dopravcil Ceské drahy a spoleénosti Landerbahn. Také
proto se zda jako spravné, aby bylo ukolem vefejné spravy zajistit nejen datovy zdroj pro jizdni fady,
ale také jejich ,oficialni“ interpretaci, pfiemz tim samozfejmé neni vylouceno, Zze poskytované zdroje
dat budou i neformalné vyuzivany jinymi subjekty k tvorbé vlastnich aplikaci. Toto by tedy mél byt smér
vyvoje této oblasti do budouciho obdobi.

Soucasny postup pfipravy vyzaduje definici vSech poZadavk( na novy systém, nejen z pohledu
Delegovaného aktu ITS, ale také z pohledu narodnich pravnich pfedpist. Rozvoj CIS musi umoznit
plnéni povinnosti poskytovatele sluzby inteligentniho dopravniho systému podle § 39a zakona
€. 13/1997 Sh. o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich pfedpisi. Namatkou jsou to oblasti
otevienych dat, bezpecnosti systému nebo archivovani. Do tohoto procesu vstupuji také specifické
pozadavky uzivatell jak na strané dopravct a ufadu, ale pfedevSim cestujicich a zpracovatell
otevienych dat. S ohledem na slozitost takové pFipravy z pohledu odbornych znalosti a personalni
naro¢nosti pfipravuje nyni Ministerstvo dopravy vécné a technické vymezeni podoby nového systému,
soucasti kterého by mélo byt také doporuceni pro dalsi postup.

V této diskusi bude nutné provérit definici pojmu ,jizdni fad®, ktery je samozifejmé v rliznych
oborech dopravy vniman diametralné odliSné.

—  V oblasti vefejné linkové dopravy je pravni Uprava s ohledem na linkovy charakter jizdnich radu
a malou technologickou vazanost na infrastrukturu jednoducha a jednoznaéna. Jizdni /ad linky
zpracovava dopravce, predklada jej ke schvaleni dopravnimu afadu, ktery jej po schvaleni
postoupi do CIS. Dopravce zpracovava jizdni fad s platnosti od data zahajeni provozu linkové
dopravy nebo zmény licence do konce doby platnosti licence, pfipadné do nékterého ze
zvefejnénych termint zmén jizdnich fadt. Zménu jizdniho fadu zpracovava dopravce jako novy
jizdni Fad. Z davodu nafizené uzavirky nebo objizdky pozemni komunikace nebo v krizové situaci
muze dopravce zpracovat tzv. vylukovy jizdni fad na nutnou dobu. Za schvaleny jizdni fad se pro
ucely CIS povazuje i vylukovy jizdni fad, o jehoz schvaleni bylo vydano rozhodnuti, které je
predbézné vykonatelné.

—  Voblasti zelezni¢ni dopravy se situace komplikuje tim, Ze linkové jizdni fady se oficialné
nezpracovavaji, protoze zasadni je pfi konstrukci jizdniho fadu technologicka vazba vlaku na
usek drahy. Jizdni rad drahy nemuze zpracovavat jeden z dopravcu zajistujicich dopravni sluzby
na draze, ale pfidélce kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty koordinujici Zelezni¢ni trasy vlakd (na
drahach ve vlastnictvi statu je to tedy Sprava Zeleznic). Zmény jizdniho radu se vypracovavaji jen
v provozné odUvodnénych pfipadech nebo podle odiivodnénych navrhii dopravcl v terminech
podle harmonogramu stanoveného provozovatelem drahy (cozZ je zpravidla osoba shodnd jako
pridélce). Rozdilné od vefejné linkové dopravy mlize dojit k tomu, Ze je zpracovan jizdni rad viaku
osobni prepravy, prijaty po nabyti platnosti jizdniho radu, také ten musi byt pfedan do CIS8L,
U wylukovych jizdnich rfadd na draze plati shodna pravidla jako pfi jinych jizdnich Fadech
zpracovavanych za platnosti projednaného jizdniho fadu. Provozovatel drahy zpracuje v takovém
pfipadé navrh vylukového jizdniho fadu podle schvaleného planu omezeni provozovani drahy
nebo jeji Casti, ktery predlozi kazdému ze zucastnénych dopravcl nejméné 45 dnu pred terminem
planovaného omezeni provozovani drahy. Povinnost pfedat jej do CIS plati analogicky jako
u pfedchoziho typu jizdnich fadu, Ministerstvo dopravy ustalené vyklada, Ze tato povinnost plati
i pro jizdni Fady nahradni dopravy, které nejsou provozovany na zakladé licence a schvaleného
jizdniho fadu®?, nicméné ne vzdy v minulosti byl vyklad povinnosti pfidélce a provozovatele drahy
takto jednoznacny.

—  V oblasti méstskych drah a drah lanovych je situace velmi podobna jako u vefejné linkové
dopravy. Dopravce zpracovava navrh jizdniho Fadu nebo jeho zmén a predloZi jej ke schvaleni

81 Ustanoveni § 54 odst. 5 Dopravniho fadu drah. Jde napfiklad o rizné zvlastni vlaky, jejichz provozovani nebylo pfedvidano
v dobé vydani jizdniho fadu; tyto vlaky vSak maji pfi konstrukci velmi nizkou prioritu, a tak jsou dopravci velmi motivovani
predkladat Zadosti o trasy vlakl v fadnych terminech.

82 Ustanoveni § 18c Zakona o silniéni dopravé stanovi, Ze ,pro provozovani ndhradni autobusové dopravy, ktera nepfesahuje
60 kalendarnich dnii po sobé jdoucich, se nevyZaduje udéleni licence a schvaleni jizdniho fadu; vedeni linky a umisténi
zastavek musi byt z hlediska bezpecnosti silnicniho provozu schvaleno Policii Ceské republiky*.
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pfislusnému draznimu spravnimu Gfadu v terminu stanoveném timto ufadem. Ten nasledné
jizdni fad postoupi do CIS. Docasné omezeni pravidelného provozu se vSak odchylné od silniéni
dopravy zverfejnuji ,nejpozdéji 24 hodin pfed pocatkem jejich platnosti vhodnym zplsobem a
v mistech k tomu obvyklych®.

S ohledem na uvedené rozdily je samoziejmé& velmi obtizné vymezit podminky pro vedeni
mezioborového CIS. Dulezité je, ze dfive velmi odliSné pojmoslovi jednotlivych obort dopravy je
postupné sjednocovano, nebrani-li tomu odliSna technologicka povaha dopravniho oboru
(silnice/tramvajova draha/Zelezni¢ni draha). Postupné bude sjednoceno, Ze existuje jizdni Fad linky
(autobusy, méstské drahy) nebo jizdni Fad drahy (Zelezniéni a lanové drahy). Tyto jizdni fady mohou
byt novelizovany zménami (v8echny obory dopravy) nebo nové zavedenymi dopravnimi sluzbami
(pouze na Zeleznici, jednd se toliko o specifickou formu zmény). V dob& omezeni infrastruktury mohou
(popfipadé v nékterych pfipadech musi) byt zpracovany vylukové jizdni fady (linky/drahy analogicky
jako u pfedchozich povinnosti, avSak na draze v¢etné pfipadné nahradni dopravy), jejichz spole€nou
vlastnosti je skute€nost, Ze po skon&eni omezeni infrastruktury skonéi jejich Casové omezena platnost
a je nahrazena plvodnim jizdnim fadem, nebyl-li v mezidobi zménén. Tyto vSechny jizdni fady musi
byt fadné prfedavany do CIS. Az tohoto stavu bude dosazeno, teprve muzeme uvést, Zze CIS obsahuje
uplny staticky obraz o provozovanych sluzbach vefejné dopravy.

Obraz vefejné dopravy nicméné neni staticky. V oblasti drazni dopravy i vefejné linkové dopravy
vznikaji provozni mimoradnosti, jejichz primarnimi zdroji jsou z hlediska vefejné dopravy jako systému
zejména

a) omezeni infrastruktury, na které nebyl zpracovan vylukovy jizdni fad oSetfujici jiné jizdni doby,

b) operativni vypadky infrastruktury (napf. napajeni, porucha zabezpecovaciho zafizeni),

C) ruSeni vnéjsi dopravni interakci (kongesce na silniéni infrastruktufe, pozdni pfijezd vlak( ze
zahranici, nepravidelnosti v nakladni zelezni¢ni dopravé),

d) neschopnosti vozidel a jina podobna ruSeni na strané dopravce (napf. prodluzovani jizdnich dob
vinou snizené schopnosti vozidla, pozdni nastup personalu),

e) prodluzovani pobytd vinou zvy$ené frekvence,

f) vy$Si moci a podobné pfipady (napf. stiety v kolejisti, extrémni povétrnostni podminky, stavky) a

Q) chyby a jednani zuc€astnénych subjektd, ktera nejsou v souladu s pfedpisy (napf. nespravné
schvaleny jizdni fad, neumoznujici dosazeni jizdnich dob autobusu, nespravné fazeni viaku
neumozniujici dosahnout stanovenou rychlost vlaku); ackoliv nelze predpokladat porusovani
predpisu, objektivné mize byt v nékterych pfipadech obtizné jednani v rozporu s predpisy zcela
eliminovat.

Tyto prvotni pficiny se nesleduji a prakticky je ani nelze sledovat. V kédech zpozdéni (pokud vibec jsou
zavedeny, je to bé&zné pouze v zelezni¢ni dopravé) se objevuji nutné pouze bezprostfedni pficiny
zpozdéni konkrétniho vlaku, které se skute€nou pfic¢inou nemusi mit nic spoleéného. Napfiklad jedna
z nejbéznéjsich pficin zpozdéni ,sled viaku” nebo ,Eekani na zpozdény pfipoj“ nikdy neni prvotni
pri€inou, ktera zpozdéni v systému verejné dopravy vyvolala. Studiem téchto kddl se neda mnoho zjistit
o skute¢nych divodech nepravidelnosti ve vefejné dopravé. S ohledem na téma informacnich systéma
ve vefejné dopravé nelze nez konstatovat, Ze zpoZzdéni ve vefejné dopravé existuji a s ohledem na
dynamicky charakter vefejné dopravy by je bylo velmi vhodné data o nich shromaZdovat, pokud jsou
datové k dispozici. Datova disponibilita odchylek od jizdnich Fadi je dostupna v oblasti zelezni¢ni
dopravy na drahach vlastnénych statem (aplikace GRAPP), celositové v8ak neni dostupna na jinych
drahach a v autobusové dopravé. V ramci daldiho vyvoje CIS by bylo vhodné provéfit mozné postupné
ziskani téchto dynamickych informaci o vSech sluzbach ve verejné dopravé.

Konecné posledni oblasti, ktera v ramci dalSiho rozvoje CIS pfichazi v uvahu, je mozné propojeni
s grafickymi daty, resp. geografickymi (prostorovymi) daty. Jista feseni jiz v sou¢asné dobé& v Ceské
republice existuji na zakladé komerénich produktl, kde jsou v mapach vyznacena mista zelezni¢nich
stanic, zastavek drazni i silni¢ni dopravy. Lze predpokladat, ze oficialni vymezeni mist, kde jsou stanice
a zastavky verejné dopravy by mohlo mit jisty vSeobecny pfinos, napfiklad jako ur€ita pomucka pro
sledovani pfedstupnich dob, i kdyz s ohledem na slozitost vétSich stanic a zastavek vefejné dopravy
bude vzdy nezbytné pfifazeni hodnot potfebnych pro pFestup, pfinejmensim v uzlovych stanicich
Zelezni€ni dopravy a ve vétSich termindlech ostatni vefejné dopravy. Je také vhodné uvést, Ze stéat
v soucasnosti nedisponuje ucelenou datovou sadou, ktera by na celonarodni urovni geografickou
informaci o umisténi zastavek uchovavala (na urovni unikatniho identifikatoru pro kazdou zastavku).
Zvlastni pozornost je tfeba vénovat atributdm tarifnich bodd v Ceské republice, naptiklad zjist&ni
informace o tom, zda stanice Ci zastavka je pfistupna osobam se zvlastnimi potfebami, zda ma mista
pro styk s cestujicimi jednotlivych dopravcu kde Ize zakoupit jizdni doklad, zda je vybavena socialnim
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zafizenim, Uschovnou zavazadel a podobné. Kvalitni a garantovana prostorova data je v obecném
kontextu tfeba vnimat jako uceleny nastroj, bez kterého je obtizné mozné efektivné planovat, spravovat
a organizovat dopravu, spravovat dopravni infrastrukturu, planovat dopravni obsluznost tzemi atp. -
zakladni analyzy nad prostorovymi daty, jako je filtrace, promitnuti nékolika vrstev nad sebou, vytvoreni
vystupu (mapy) jsou dnes béznym nastrojem pro podporu rozhodovani.

Cilem koncepce v oblasti informaci o vefejné dopravy je dostat pozadavkim
Delegovaného aktu ITS tak, aby byly informace o vefejné dopravé dostupné v ucelené podobé
na jednom misté. Jednotlivé obory vefejné dopravy jsou znacné odliSné, pokud jde o zplisob
tvorby jizdniho Fadu, jeho schvalovani a zvefejiiovani. Cestujici by presto mél informace obdrzet
ve vhodné podobé, tak aby vnimal sluzby vefejné dopravy jako navazujici fetézec slozeny
z jednotlivych dopravnich sluzeb. V pribéhu roku 2020 a Uvodu roku 2021 se predpoklada
dokon¢€eni zakladniho materialu, upravujici dalSi zaméreni projektu CIS v nasledujicim obdobi
v souladu s témito zasadami.

2.5. Rovné podminky a prilezitosti k dostupnosti ve vefrejné dopravé

2.5.1 Rovné prilezitosti riznych skupin obyvatel

V soucasnosti patfi mezi hlavni trendy principu udrziteIného rozvoje podpora inkluzivni, inovativni
a bezpecéné verejné dopravy, ktera zohledriuje zvlastni potfeby riznych skupin obyvatel (véetné seniord,
déti, zen, pecujicich osob nebo osob s omezenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace)
v dopravni obsluznosti, infrastruktufe a v Uzemné-dopravnim planovani. Timto pfistupem Ize i v
oblastech, které nemusi na prvni pohled evokovat diskriminaci, odstranit bariéry omezujici celé skupiny
obyvatel, zvysit jejich ekonomickou aktivitu, racionalné distribuovat zdroje a celkové zlepSit Zivotni
podminky. Je tfeba si uvédomit, Ze opatfeni pfijata primarné pro osoby se zdravotnim postizenim,
zaméfena zejména na bezpecnost, bezbariérovost a kvalitni dopravni obsluznost, mohou pomoci
zjednodusit a zlepsSit komfort cestovani nejen osobam se zdravotnim postizenim, ale i Siroké vefejnosti,
proto by se na né pfi objednavce nemélo zapominat, a tato opatfeni by méla byt dale rozvijena.

Planovani dopravni obsluznosti je dale Uzce provazano s procesy planovani udrzitelné méstské
mobility. DalSi rozvoj preference vefejné dopravy a postupné zlepseni pfistupnosti dopravy, dopravni
infrastruktury a vefejného prostoru (véetné terminall vefejné dopravy, zastavek ¢i podchodd) by mély
probihat sohledem na zvlastni potfeby rdznych skupiny obyvatel a starnuti populace (napf.
bezbariérové Upravy nastupist, bezbariérové toalety véetné prebalovacich pultd v blizkosti zastavek,
rekonstrukce a budovani zastavkovych forem pFiznivéji pro vymeénu cestujicich a pro seniory, t&€hotné
Zeny, pecujici osoby s ko&arky a détmi do 3 let a osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a
komunikace apod.

Vyznamny vliv na vyuzivani vefejné dopravy ze strany Siroké vefejnosti ma také pocit bezpeci ze
strany cestujicich, a to zejména v no¢nich hodinach. Prioritou je zajiSténi bezpecnosti cestujicich
v prostfedcich vefejné hromadné dopravy a ve vefejném prostoru od instalace prvka dopravniho
zklidfiovani az po zajisténi kvalitniho a Setrného osvétleni na ulicich, zastavkach, nastupistich
i v podchodech v no¢nich hodinach. Jako moznosti, jak zvysit pocit bezpedi u Zen a seniorl ve vefejné
dopravé a vytvorit prostfedi, jeZ snizuje pravdépodobnost kriminality, Ize vyuZit jednoduché a finan&né
nenarocna technologicka feSeni (napf. dobfe umisténé a osvétlené zastavky) &i podporu personalu
dopravcl pro zvySeni pocitu bezpeci cestujicich (zejména ve vlacich). Inovace, vcetné chytrych
zastavek a ITS v dopravé, taktéZz vyznamné pfispivaji ke zvySeni komfortu a zkvalitnéni sluzeb pro
cestujici.

2.5.2 Preprava osob se zvlastnimi potiebami

V minulosti byla vefejna doprava primarné koncipovana pro vétSinovou spole¢nost. Osoby se
zvlastnimi ¢i nestandardnimi potfebami mély pfi prepravé obtize. Vysokopodlazni vlaky na nékterych
stanicich bez modernizovanych nastupist komplikovaly nastup a vystup i zdravému cestujicimu, a byly
velmi obtizné prekonatelnou pfekazkou pro osoby s jakymkoliv pohybovym omezenim, napfiklad kvuli
véku, chronické nemoci, snizené schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace, obtize mély i Zzeny
v téhotenstvi a samoziejmeé rodi¢e s malymi détmi. O trochu lepS$i situace byla pfi pfepravé autobusy,
které ale ani tehdy netvofily patef vefejné dopravy na delSi vzdalenosti, alespori ne v nékterych
smérech, napfiklad z Prahy smérem na vychod.

PFistupnost dopravy vSem skupinam obyvatel je dnes jednim ze zakladnich pozadavki
pro vytvofeni rovnych pfileZitosti pro svobodny pohyb OOSPO vramci celospoleCenského Zivota.
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Ministerstvo dopravy se proto ucastni jednani Vladniho vyboru pro zdravotné& postizené obcany,
Odborné skupiny pro pfistupnost vefejné spravy a vefejnych sluZeb, konaji se pravidelné schlzky
se zastupci Narodni rady osob se zdravotnim postizenim Ceské republiky (dale jen ,NRZP®).
Koordinovana spoluprace Spravy Zeleznic, vSech dopravcu a NRZP byla zahajena dne 5. dubna 2019,
kdy se na zakladé pozadavku ministra dopravy uskute€nilo prvni jednani Platformy pro bezbariérovost.
Ministerstvo dopravy se aktivné podilelo na veletrhu, nazvaném REHAPROTEX, ktery se uskutecnil
na brnénském vystavisti dne 29. fijna 2019. Zajisténi dopravni obsluznosti je vefejnou sluzbou, proto
by takové sluzby mély byt pfistupné vSem skupinam obyvatelstva, véetné OOSPO.

Pravni pfedpisy dnes stanovi minimalni standardy pro vefejné sluzby v pfepravé cestujicich,
pokud se tyce prepravy OOSPOS83. Unijni pravo v predpisech, upravujicich prava a povinnosti
cestujicich®4, stanovi pfesnéjsi pravidla pro cestovani téchto osob. Ministerstvo dopravy jako objednatel
také postupné zpfisiiuje pozadavky kladené ve smlouvach o vefejnych sluzbach na zajisténi pfistupné
dopravy pro OOSPO. Dopravci, ktefi provozuji sluzby na zakladé nové uzavienych smluv o vefejnych
sluzbach, maji umoznit pfepravu cestujicich na voziku a zajistit i dal§i podminky pro pfepravu zdravotné
postizenych. Jednotlivé podminky zahrnuté do smluv byly konzultovany s NRZP. Otazkou pfistupnosti
se zabyvaji i dalSi projekty. Pfistupnost sluzeb inteligentnich dopravnich systému osobam se snizenou
schopnosti pohybu nebo orientace fesi ,Akéni plan rozvoje inteligentnich dopravnich systému (ITS)
v CR do roku 2020 (s vyhledem do roku 2050)" schvaleny usnesenim vlady ze dne 15. dubna 2015
€. 268. Vroce 2019 byl v ramci programu Beta2 realizovan projekt s nazvem ,Vyuziti mapovych
podkladi ZABAGED pro navrh presnych navigacnich aplikaci pro cestujici se zrakovym postizenim
nebo jinym omezenim ve vefejné dopravé”.

Pfestoze se mnohé zmeénilo, stale mizeme nalézt priklady, kdy pfepravé osob se zvlastnimi
potfebami neni vénovana odpovidajici pozornost.

— Prvnim pfikladem je, Ze poZzadované standardy vozidel nejsou realné plnény, respektive jsou
plnény negativnim zpUsobem, protoZe jsou vozidla tak stara, Ze se na né uplatni vyjimka pro
vozidla uvedena do provozu pred ucinnosti Zakona o vefejnych sluzbach, pfipadné navaznych
provadécich predpisll. Standardy se ne vzdy vztahuji na vozidla uvedena do provozu pfed rokem
2010, kdy tyto standardy byly vydany, tato vozidla vzdy ani neni mozné vybavit odpovidajicim
zarizenim pro prepravu cestujicich se zvlastnimi potfebami, jako jsou osoby se sniZzenou
schopnosti pohybu, nebo osoby nevidomé, popfipadé slabozraké. Tato doba postupné konci
v pfipadé vefejné linkové dopravy, pfi u€etni odpisové dobé Zelezni¢nich vozidel v dobé trvani
30 let muze jesté pokracovat v oblasti Zelezni¢ni dopravy; Ize v§ak oCekavat, Ze postupné se
vozidlovy park obméni s nabéhem dlouhodobych smluv spojenych s liberalizaci vefejné dopravy,
tedy v letech 2023-2033. Uvedeny problém je tedy do¢asny a postupny vyvoj vede k jeho feseni.

—  Druhym pfikladem je, Ze poZadované standardy neodpovidaji sou¢asnym potfebam. V této
oblasti je vSak tfeba uvést i to, Ze v nékterych pfipadech muze byt vhodnéjsi nastavit pravidla
podle mistnich podminek a nikoliv ploSné pro celé Uzemi statu bez zfetele na zplsob obsluhy
uzemi. Do budoucna vSak bude pfesto nutné vést diskusi o pfehodnoceni nékterych standardu.
Napfiklad, sou€asna povinnost piepravit v autobuse objednavané linkové dopravy détsky
koCarek s ditétem by se mohla jevit jako ponékud pfekonanou v pfipadé objednavky
meziregionalni vefejné linkové dopravy, jak bylo uvedeno v kapitole 2.1. Stejné tak i povinné kvoty
poctu vozidel umozniujicich pfepravu osob s omezenou schopnosti pohybu by mél byt v dalSim
obdobi podrobeny diskusi. Je dullezité, aby byla zajisténa pfistupnost informaci, pfedevs§im
provoznich mimoradnosti také s ohledem na osoby se zdravotnim/sluchovym postizenim, je-li to
mozné, rovnéz pisemnym sdélenim na informacnich tabulich.

—  Tretim pfikladem je rozhrani jednotlivych odpovédnych osob za zajidténi pfepravy OOSPO a
osob potfebujicich pomoc. V oblasti Zelezniéni dopravy byla vedena rozsahla diskuse, jejimz
vysledkem je, Ze dopravce je odpovédny za piepravu cestujiciho od okamZiku zahgjeni nastupu
cestujiciho do vozidla ve vychozi Zelezni€ni stanici do okamZiku vystupu z vozidla na nastupistni
hrané cilové stanice. Pro pohyb cestujiciho po Zelezni€ni stanici stanovi ustanoveni unijniho
prava®, Zze ,poskytuje provozovatel stanice pfi odjezdu zdravotné postiZené osoby nebo osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace z obsazené Zelezni¢ni stanice, pfi prijezdu touto

8 Pfiloha k Zakonu o vefejnych sluZbach, viz kapitola 1 tohoto materialu.

84 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 181/2011 ze dne 16. Unora 2011 o pravech cestujicich v autobusové
a autokarové dopravé a o zméné nafizeni (ES) €. 2006/2004; nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1371/2007 ze
dne 23. fijna 2007 o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezniéni pfepravé.

8 Clanek 22 nafizeni &. 1371/2007, o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezniéni dopravé.
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stanici nebo po pfijezdu do ni bezplatnou pomoc takovym zpusobem, aby dana osoba byla

schopna nastoupit do odjizdéjiciho dopravniho spoje, pfestoupit na pfipoj nebo vystoupit

Z prijizdéjiciho dopravniho spoje, na ktery si zakoupila pfepravni doklad (...) provozovatelé stanic

v neobsazenych stanicich (vynalozi) nalezité usili, aby zdravotné postizené osoby a osoby

s omezenou schopnosti pohybu a orientace mély pfistup k cestovani viakem®. Protoze je

provozovatelem vétsiny stanic v Ceské republice Sprava Zeleznic, sméfuje tato povinnost

zpravidla (s vyjimkou nékolika malo stanic) za timto subjektem. Odpovédnost neni sejmuta
prostym oznacenim stanice za neobsazenou. Je vSak velmi dlllezité, aby dochazelo k intenzivni
komunikaci s jednotlivymi dopravci. V pfipadé pfestupnich cest je mozné vyuzit pomoci statniho
podniku CENDIS, ktery zfidil vy$e uvedenou sluzbu OneTicket Assistance. V dlsledku téchto
skute€nosti a na zakladé zkuSenosti z prvnich dvou mésicl poskytovani sluzby OneTicket

Assistance |ze navrhnout nasledujici postupy, které by mohly vést k napravé vyse popisovanych

obtizi:

. zkvalitnéni vztahll mezi Spravou zeleznic a dopravci, ktefi maji ve stanici stabilni provozni
misto (napf. pokladna, informacni kancela¥, dispecerské pracovisté) a jsou schopni pomoc
poskytovat napfiklad na zakladé smluvniho vztahu se Spravou Zzeleznic jako
provozovatelem stanice,

) vhodnéjsi vymezeni obsazenych stanic na siti Ceské Zeleznice, pfi¢emz i v neobsazenych
stanicich ma provozovatel stanice vuci cestujicim s omezenou schopnosti pohybu a
orientace (byt mirngji vymezené) pravni povinnosti a

. vymezeni procesu pro ad hoc zajisténi asistence v pfipadé, je stanice neobsazena a
neexistuje ani smluvni vazba na pfitomné zastoupeni dopravce.

Stejné tak i v autobusovych terminalech jsou unijnim pravem stanovena pravidla tykajici se
rozhrani odpovédnosti za pfepravu OOSPO nebo osob potfebujicich poskytnuti pomoci.

—  Za ctvrté, je dualezité, aby se zvySoval pocet stanic a zastavek, které jsou prFistupné vSem
skupinam obyvatelstva, a to optimalné bez poskytnuti pomoci. S tim souvisi i pokracovani
odklonu od zdvihacich ploSin k vytahim na nastupisté — coz uz dnes je v ramci novych staveb
s odpovidajici frekvenci cestujicich plnéno. S timto bodem v8ak souvisi i poskytovani
srozumitelné a pfistupné informace, které tarifni body Ceské sité verejné dopravy jsou pristupné
a za jakych podminek. To je u zastavek verejné linkové dopravy ukol do budouciho obdobi,
souvisejicich s atributy zastavek popsanych vyse v textu tohoto materialu.

—  Zapété, pristupnost vozidel je ponékud Siroky pojem, ktery je tfeba vnimat v jeho plném vyznamu.
Existuji vozidla regiondlni, kter& mohou byt snadno nizkopodlazni; daji se nasadit i na
zastavkovém rychliku druhého pfepravniho segmentu. Naopak dalkové viaky a pfipadné dalkové
autobusy byvaji vysokopodlazni a pfepravu osob s omezenim pohybu v nich je tfeba feSit
plosinou. Casto se OOSPO vnimaji jako osoby na voziku, ale predmétem zajmu by mély byt i
osoby slabozraké/nevidomé a osoby neslySici.

Cilem koncepce v této oblasti je pfispét k zajisSténi pristupné verejné dopravy pro vSechny
skupiny cestujicich tim, ze jednotlivé subsystémy postupné umozni prepravu OOSPO a prispéji
k zajisténi rovnych pfilezitosti pro vSechny. VSechny uvedené body kladou nové povinnosti na
objednatele veiejné dopravy, dopravce, provozovatele stanic, provozovatele autobusovych
terminali a dalSi odpovédné osoby, pouze jejich spoleénym usilim lIze zajistit fetézec sluzeb
vedouci ke zlepSeni prepravy OOSPO na siti Ceské veiejné dopravy.

2.6. Prizplsobeni vozidel novym potiebam

Ze vSech predchozich kapitol plyne, Ze v budoucim obdobi bude velmi dulezité, aby objednatelé
vefejné dopravy posoudili zplsobilost vozidlového parku ve vefejné dopravé ve vztahu k novym
potfebam a modernim technologickym trendim®5, napfiklad vybaveni vozidel autobusl ¢&i draznich
souprav jednotkami druzicovych navigacnich systémd. Tyto jsou v Evropé €im dal ¢astéji vyuzivany
k ziskavani informaci o polohach vozl v témér realném Case (potfeby centralniho dispecinku, kontrola

86 Technologicky rozvoj podporuje strategicky posun z prosté vystavby dopravni infrastruktury k provozovani dopravnich siti,
k organizovani a fizeni procesu pfemistovani osob a véci na téchto sitich. Napfiklad systémy oznac¢ované jako C-ITS jsou
zalozené na komunikaci (obousmérné vyméné dat) mezi samotnymi vozidly a také mezi vozidly a zafizenimi na silni¢ni
infrastrukture. Diky obdrzené varovné zpravé muze byt fidi¢ zav€as informovan tak, aby co nejrychleji a co nejlépe (podle jeho
schopnosti) zareagoval na ne¢ekanou situaci v silni€nim provozu.
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jizdy, sledovani vozového parku, preference na kfizovatkach, vyvolavani zastavek, infotainment pro
cestujici apod.). Zejména v oblasti Zzelezni¢ni dopravy budou pozadavky v dalSim obdobi enormni, coz
vplyvé pfimo z pfedchozich kapitol. Bude zavadén evropsky zabezpeovaci systém ETCS (na patefnich
tratich 1. a 2. koridoru jiz od 1. ledna 2025), budou budovany zarodky rychlych spojeni, bude
zefektiviiovan provoz na vedlejSich tratich, kde by mohly pinit svou ulohu autonomni vlaky, které se
v souc€asné dobé testuji, pozadavky na dekarbonizaci a na snizovani zdravotné Skodlivych emisi by
mély vést k postupnému zavadeéni alternativnich pohonu, pozadavky na prepravu osob se zvlastnimi
potfebami povedou na nasazovani nizkopodlaznich vozidel v regionalni a ¢asto zastavujici rychlé
meziregionalni dopravé a vozidel vybavenych zdvihacimi ploSinami v nejvy3sim stupni dalkové dopravy.
Nezanedbatelné jsou i sou¢asné pozadavky na pfepravu jizdnich kol. Kone¢né nelze pominout ani tlak
na zvySovani energetické efektivity vozidel. Pfestoze tyto pozadavky kladou vysoké naroky na
disponibilitu kvalitnich vozidel, je zaroven tfeba klast i diraz na spolehlivost jejich nasazeni (napfiklad
v pfipadé poruch &i vypadkl nasazeni vozidel z jinych dGvodu). Pofizovani vozidel pro vefejnou dopravu
odpovidajici sou¢asnym standardim musi rovnéz pfispét k naplnéni opatfeni uvedenych v Aktualizaci
Narodniho programu snizovani emisi®’.

Pozadavek objednatelt na nova, nebo nové vybavena vozidla musi byt proveden nakladové
efektivnim zpisobem a musi byt finanéné zajistén promitnutim do vySe kompenzace. Pfi pofizovani
vozidel musi byt zajistén rovny pfistup dopravci k témto vozidlim. Vedle standardniho zplsobu
pofizovani vozidel prostfednictvim stanoveni kvalitativnich parametri ze strany objednateld vefejnych
sluzeb se otevira i otazka, zda nebude vhodné rovnéz centralné podporovat nakup vozidel pro vefejné
sluzby v pfepravé cestujicich pfispivajici ke splnéni cilt, obsazenych ve strategickych dokumentech
statu, zejména aktualizaci Narodniho planu snizovani emisi. Uvedeny postup bude posouzen v ramci
realizace opatieni €. 10, uvedeného v Casti 5 této koncepce. S ohledem na vyznam financovani
vozidlového parku bude tato problematika zahrnuta do posouzeni v ramci pfezkumu rozdéleni
kompetenci a feSeni financovani vefejné Zelezni¢ni dopravy v ramci materialu, ktery je uveden jako
opatieni 1 v ¢asti 5 této koncepce.

PFi stanovovani koncepce vozidel je tfeba vzit v Uvahu, Ze v nékterych pfipadech muze byt
problematické vybavovat uzita vozidla palubni ¢asti ETCS, nebot naklady na vybavovani starych vozidel
mohou byt nasobné vys3i nez dodani novych vozidel s jiz zabudovanou mobilni ¢asti evropského
zabezpecovace. Rovnéz pfi provedeni elektrizace je dllezité nahradit dieselova vozidla elektrickymi ve
spravny ¢as. Je tedy dulezité, aby planovani infrastruktury a dopravni obsluznosti bylo Uzce provazané.

Pofizovani novych vozidel bude spojeno s potiebou nové resit prevody vozidel® po skoncéeni
smluv o vefejnych sluzbach na nového provozovatele, nebot zatimco doba trvani téchto smluv je 10-15
let, doba odepisovani novych vozidel na Zeleznici je zpravidla 30 let. Liberalizace na Zeleznici bude
probihat navic pfevazné v letech 2023-2033. Nezanedbatelna je i problematika naplnéni smérnice o
Cistych vozidlech v oblasti silniéni dopravy. Lze oCekavat, Zze vefejna hromadna silni¢ni doprava bude
postupné automatizovana, je ucelné, aby dochazelo k postupnému rozsifovani autonomnich minibust
podle vzoru jinych evropskych mést. Bude-li cestujicich jesté pfibyvat jako dosud, bude kol zajistit
odpovidajici vozidlovy park zasadni tlohou, kterou je vhodné doporucit podobné pojednat v dopravnich
planech jednotlivych objednatell, ktefi maji konkrétni znalosti o provoznich souborech a potfebném
poctu vozidel, jakoZ i 0 poZadovanych kvalitativnich parametrech na jednotlivych linkach.

S ohledem na skute&nost, Ze vozidla v Zelezni¢ni dopravé maiji zpravidla velmi dlouhou uéetni
odpisovou dobu (zpravidla 30 let, tj. napfiklad pro vozidlo pofizené v roce 2022 se bude uletné
odepisovat do roku 2052), je velmi dllezité, aby pfed konanim nabidkového Fizeni i sjednanim smlouvy
pfimo s poZadavkem na nova vozidla bylo posouzeno, zda tato vozidla jsou schopna na pfedmétné
infrastruktufe doslouzit, ¢i zda je bude mozné pfesunout na nové dopravni vykony tak, aby vozidla byla
schopna vyuzivat maximalnich parametrd infrastruktury v daném Case a byla zajiSténa také potifeba

87 Opatieni pod kédem AA12 (podpora nakupu nizkoemisnich a bezemisnich vozidel pro vefejnou osobni dopravu) a opatieni
AB26 (dodatecné snizeni emisi k roku 2030 ze sektoru silni¢ni doprava)

88 Postoupeni vozidla v poloviné Zivotnosti dalsimu dopravci je motivovano snahou rozlozit odepisovani, respektive splaceni
vozidla, do delSiho obdobi a tim snizit naklady dopravce i objednatele. Jde o novy princip, uréitym voditkem mohou byt
zkuSenosti s pronajmem ¢&i leasingem lokomotiv. Ochota bank financovat kolejova vozidla je dana mirou rizika a podle praxe
v oboru hypoték podminéna dvéma skutecnostmi, zasadné ovliviiujicimi rizikovost uvéru:

— nesmi jit o unikatni FeSeni pouze pro jednoho dopravce €i pro jednu linku, ale o Siroce pouzitelné interoperabilni vozidlo,
— musi jit o moderni perspektivni vozidlo, jeho trzni cena vozidla musi klesat velmi pomalu.

Banka musi mit jistotu jeho prodejnosti za vyssi, nez zbytkovou ucetni hodnotu, i po 10 ¢&i 15 letech. Pokud je na trhu second-
hand vozidel previs nabidky nad poptavkou, a tedy jsou nizké pouzitych vozidel, klesa zlstatkova hodnota vozidla velmi rychle.
To vede k pozadavku bank splacet vozidla velmi intenzivné.
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kvality vozidlového parku do budoucna (zejména s ohledem na zvySovani rychlosti, tlakotésnost apod.).
Je tfeba zdUraznit, Ze na parametrech vlakl (resp. jejich vozidel) pak navic stoji i ekonomicka efektivita
realizovanych a pfipravovanych projektu infrastruktury. K Feseni téchto otazek miiZze slouzit i metodika
pro prevod vozidel, jejiz zpracovani je uvedeno jako opatfeni v kapitole 5 tohoto materialu.

Vedeni vlaku je potfebné zajistit zejména:

— v parametrech, které predpokladaji infrastrukturni projekty®®, které se tykaji infrastruktury
pojizdéné predmétnymi vozidly a jejichZ realizace spada do doby pfedpokladaného provozu
vozidla, nebot jejich nedodrzeni by mélo vliv na ekonomickou efektivitu projektu,

— v elektrické trakci na elektrizovanych tratich,

— vozidly vybavené palubni ¢asti ETCS na tratich vybavenych tratovou ¢asti ETCS,

— s dostateénym vykonem a konstrukéni rychlosti, s ohledem na efektivni vyuziti infrastruktury a

— s dostateénym vykonem pro provoz na sklonové naro¢nych tratich.

— s dostateénym komfortem, motivujicim obyvatelstvo k preferenci vefejné hromadné dopravy
pfed individualni automobilovou dopravu,

— s dostate€nou pfepravni kapacitou, nebot i kvantita je soucasti kvality pfepravni nabidky.

Zajisténi odpovidajicich vozidel je primarné ukol pro plany dopravni obsluznosti uzemi. Je
velmi dulezité, aby v téchto planech byly zohlednény planované infrastrukturni projekty, tak, by
vozidla mohla dosahovat vyuzitelnych technickych parametrt, které infrastruktura umoznuje.
Ministerstvo dopravy by mélo zpracovat metodiku pro prevod vozidel novym provozovatellim.

2.7. Retézec mobility

Cela tato koncepce vefejné dopravy se vztahuje na subsystém dopravy, ktery oznalujeme
vefejna doprava. V soucCasnosti jde pfedevSim o vefejnou hromadnou dopravu, ale s rozvojem
automatizac¢nich systému bude stale vice narGstat i vefejna individualni doprava — plj¢ovny kol a
kolobézek a sdilené osobni automobily jsou pfedvojem tohoto trendu. Je potifeba vnimat, Ze v soubé&hu
s dekarbonizaci kon¢i obdobi dopravy dominantné fungujici na principu osobniho vlastnictvi dopravnich
prostfedkll, nahrazuje jej doprava jako sluzba. Na strané tohoto trendu je fadové vyssi vyuziti investic
vlozenych do nakupu dopravnich prostfedkd. To ma vliv jak na efektivnost investic viozenych do parku
vozidel. To je podstatné zejména pfi Usili o snizeni energetické a emisni naroCnosti dopravy, na
minimalizaci poctu pfekazejicich (jedoucich i zaparkovanych) vozidel na vefejnych prostranstvich. Rlst
podilu vefejné hromadné dopravy, zejména kolejové, v elektrické vozbé, nahradou za individualni
automobilovou dopravu, je podminkou k napInéni cild, které si Ceska republika uréila ve Vnitrostatnim
planu v oblasti energetiky a klimatu i v Narodnim planu snizovani emisi.

Skuteénost, Zze popisujeme pouze subsystém vefejné dopravy, by nemél byt vykladan tak, ze se
tento systém nachazi ve vakuu, neovlivnén podstatnym okolim. Je tfeba vzit v uvahu, Ze vyrazné
pFevazuijici ¢ast domacnosti v Ceské republice neni s ohledem na vyvoj stupné& motorizace zavisla na
vefejné dopraveé, presto je dulezité, aby byla motivovana ji vyuzivat. Existuji i skupiny cestujicich, pro
které je dllezita doprava jako vefejna sluzba, protoze vzhledem ke své socialni a ekonomické situaci
jinou volbu dopravy nemaji. Usp&ch vefejné dopravy je zavisly zejména na trznim hlasu cestuijicich,
ktefi mohou mezi jednotlivymi zpisoby dopravy volit. Je vSak zaroven dulezité, jak budou odstrafovany
stavajici bariéry ve verejné dopravé a do jaké miry se bude schopna pfizplsobit zajmim a zplsobim
dopravniho chovani vSech skupin cestujicich. Vzhledem ke koncepci udrzitelné ekonomiky, ohleduplné
k zivotnimu prostfedi, bude nezbytné dale usilovat o to, aby byla vefejna doprava natolik atraktivni, aby
zajiStovala jak vSestrannou dostupnost hromadné dopravy jako vefejné sluzby, tak aby svou kvalitou
dokazala presvédcit, ze je vhodnou alternativou vuci osobni automobilové dopravé.

Je tfeba klast duraz na vétSi integraci jednotlivych druh(l dopravy a jejich provazani s plany
udrZitelné méstské mobility, podporu vystavby Park and Ride, stanovist pro kola atd. Pro rozvoj vefejné
dopravy je kli€ova otadzka zfizovani zachytnych parkovist’ (tzv. P+R) umoZiujicich kombinovat vefejnou
dopravu s individualnimi zplsoby pfemisténi, v tomto je tfeba dosahovat vysSi aktivity spravce prislusné
infrastruktury. Zkvalitnéni vnimani Fetézce mobility jako navazujiciho sledu dopravnich sluZzeb sleduji
upravy zakona o vefejnych sluzbach, sméfujici k propojovani vefejné dopravy s ostatnimi druhy dopravy

8 Jde o to, aby se investice do rozvoje parku vozidel navzajem neohrozovaly s investicemi do rozvoje drahy (typicky pfipad:
nakup naftového vozidla hrozi zmaifit investici do liniové elektrifikace trati, nebot neni vozidly vyuzivana, nebo investice do
liniové elektrifikace zmali investici do nakupu naftového vozidla — neni pro néj dalsi vyuziti). Naopak je mozné vyuzit synergii:
liniova elektrifikace umozni dodavat elektrickou energii nejen vlakim na ni provozovanych, ale prostfednictvim nabijeni i viakim
provozovanych na okolnich tratich.
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a projednani dopravnich planl se sousednimi a nadfazenymi objednateli. Je nutné zduraznit pozitivni
efekty vytvorfeni pfestupnich mist z individualni na vefejnou dopravu, nebot’ pfepravni fetézec bude i
v budoucim obdobi fungovat na prinicpu spoluprace indfividuaini a vefejné dopravy. Rovnéz je dllezita
existence navaznych sluzeb na vefejnou dopravu, jako jsou napfikald sdilena vozidla apod. Dle
vyvojovych tendenci je potifebné fesit snadnou integraci cyklistické dopravy do vefejné dopravy, aby
doslo ke zvySeni ploSné dostupnosti vefejné dopravy. V fadé mést funguiji sité pjcoven kol a elektrokol
Ci sdilenych kol provozovanych pfevazné soukromymi osobami, které dopravu vyrazné odlehcuiji.
Ve vétsiné kraju byla vybudovana sit cyklotras a cyklostezek, které se mohou vyuzivat jak pro dopravu
do Skol, zaméstnani, ale také k rekreaci. Aktualné rozsifena sit komerc¢nich zfizovatell cyklodopravy
ma své misto i v hromadné dopravé. Neni zadouci, aby byla statem tato €innost regulovana, nicméné
v mensich méstech a obcich s niz8i poptavkou, kam sluzba doposud nepronikla, by mohli obyvatelé
o tuto formu dopravy mit zajem, a to jak z fad podnikatel(, tak organu vefejné spravy a samospravy,
a proto je vhodné tuto oblast dale rozvijet.

V otazce taxisluzby bude pfedkaldatel sledovat uc€innost nové regulace taxisluzeb a v pfiapdé
potfeby bude reagovat dodateénymi opatfenimi tak, aby do$lo k odstranéni pfipadnych problémd,
spojenych napf. s vyhybanim se regulaci z poheldu fidi¢e, dopravce nebo zprostfedkovatele taxisluzby,
které nemusi byt novou regulaci zcela vyfeSeny.

Otazka tedy nesmi byt poloZena tak, jak funguje systém vefejné dopravy sam o sobé, ale jak
funguje fetézec mobility v mnohem S$ir§im slova smyslu. Napfiklad datova komunikace se stala béznou
a zvladame ji velmi dobre. Videokonferenci Ize zorganizovat velmi levné, rozviji se i prace z domova
a prace ve vlaku. Ponékud obtiznéjsi je to v pfipadé potreby fyzického premisténi. Vefejnou dopravu
v Ceské republice ne vzdy koncipujeme jako integrovanou &ast komunikaéniho fetézce &i fetézce
mobility. Z&asti je to dano objektivnimi skute¢nostmi, ale z&asti i zastaralymi technologiemi a zplsobem
premysleni jen v zajetych kolejich. K zapojeni celé plochy Gzemi statu do procesu tvorby a spotieby
hodnot je nezbytna funkéni, cenové dostupna, bezpelna, spolehliva a kvalitni doprava osob a véci
v udrzitelné podobé. S ohledem na rozdilnost pfepravnich potfeb neni realné, aby toho bylo dosazeno
pouzitim jednoho druhu dopravy. Nékdy se zda, Ze ¢ast odbornikll zabyvajicich se vefejnou dopravou
ma spiSe v umyslu pfimo soupefit s individualni automobilovou dopravou. Je tfeba si pfipustit, Ze
v tomto soupefeni vitézstvi vefejna doprava nedosahne, resp. spiSe mize byt vyznamna v urcitych
¢astech prepravnich fetézcu, bude-Ili spolupracovat s jinymi zpUsoby pfremisténi.

SpiSe Ize v budoucnosti o¢ekavat, Zze ¢ast individualni dopravy se téz v jistém smyslu mlze stat
vefejnou®. Obecné Ize uvést, Zze pro slabé, rozptylené a specifické prepravni proudy je vhodna
orientace na individualni dopravu, a to i za cenu jeji vy3Si energetické naro¢nosti. Naopak pro silné
prepravni proudy je vhodna orientace na verejnou (hromadnou) dopravu. V tomto bodé je dilezité zminit
koncepci Mobility as a Service pfedstavovanou napfiklad aplikaci na mobilnim telefonu, ktera dokaze
vhodné propojit vyuzivani vefejné dopravy se sdilenim vozidel individualni dopravy a pfipadné i dalSimi
zpusoby premisténi, jako je napfiklad bezmotorova sdilena doprava. V souvislosti s postupnym
predpokladanym nasazovanim automatizovanych a autonomnich vozidel do provozu Ize o¢ekavat vyvoj
aplikaci Ci sluzeb pro rozsifeni funkci v ramci konceptu Mobility as a Service. AC se oddéleni automobilu
od vlastnika muze zdat ponékud futuristickou tezi, uvédomme si, Ze primeérny osobni automobil je
uzivan v pramérném dni pouze zanedbatelnou dobu®!, zatimco drtivou ¢ast dne je to ,doprava v klidu®,
stojici vozidlo sice neprodukujici emise, ale zabirajici ve mésté nepfijateiné mnoho mista, zpravidla ve
vefejnych prostorach. Navic jiz dnes je mozné se ve velkych méstech Ceské republiky se s platformami
na sdileni osobnich automobil setkat®2. Rada cestujicich dnes jiz vefejnou dopravu vyuZiva také diky
svému pozitivnimu pFistupu k udrZitelnému rozvoji z hlediska environmentainiho i sociélniho a dopadu
na zdravi obyvatel (eliminace hluku, emisi atd.) Dulezité je nadale pokraCovat a rozvijet vychovu a
osvétu ke zlepSeni vnimani vefejné dopravy a k udrzitelné mobilité a bezpecnosti ze strany vefejnosti
(napf. formou informacnich a osvétovych kampani).

Problém zapojeni vefejné dopravy do fetézcl mobility nelze FeSit pausalné. Napfiklad uliéni
prostor ve méstech ma omezenou kapacitu a tady je vefejnym zajmem individualni automobilovou
dopravu omezovat, zejména v historickych centrech mést. Na fadé nejsilngjSich relaci ve méstech pak
vefejna (hromadnd) doprava nad individualni automobilovou dopravou z hlediska vyhod pFevaZuje.

% Viz v soucasné dobé vznikajici koncepce sdilené individualni mobility, umozriujici individualnim zptsobem dosahnout
vhodného kapacitniho terminalu vefejné dopravy. Jiz velmi dlouho se hovofi o sdileni vozidel, nicméné v sou¢asné dobé jiz
existuji konkrétni navrhy, a to i takové, které maji pravni podobu.

91 Pfepoctem dopravnich statistik mizeme dojit k odhadu 24 minut denné pfi obsazeni v praméru 1,3 osobami. Ovéem v Ghrnu
spotrebuji osobni automobily 53 % spotfeby energie v primyslu a vice oxidu uhli¢itého nez vSechny primyslové podniky.

92 Sdilenymi automobily se mini car-sharing (ale nejedna se jen o automobily) nebo ride-hailing.
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Proto je nutné tuto problematiku fesit samostatné pro rizné typy obsluhy — dalkova doprava, metropole,
aglomerace, venkovsky prostor, periferni oblasti, ekologicky citlivé oblasti. Ve méstech pak nemuze byt
nadale pfijiman princip, Ze je nutné uspokaoijit zajem o individualni automobilovou dopravu. Mobilitu ano,
ale zpusob uspokojeni v téchto pfipadech je nutné regulovat. Ostatné i v pfipadé dalkové dopravy se
ukazuje vefejna (hromadna) doprava v mnoha pfipadech jako vyhodnéjsi, coz bude postupné dale
posileno realizaci rychlych spojeni. Pfechod od vlastnéni ke sdileni aut je spravny princip, ten ale
pomize fesit spiSe dopravu v klidu a stuperi automobilizace je nutné v ¢eskych méstech snizit®.

Samoziejmé jednou dllezitou prioritou statu je vefejna doprava jako vefejna sluzba, pokryvajici
v ur€itém minimalnim standardu celé uzemi statu pro osoby, které maji obtiZe se pfemistovat jinak. Pro
tyto osoby jsou velmi dUllezita pfistupna vozidla a jednodu$e pouzitelny systém vefejné dopravy.
KliC¢ovou slozkou vefejné dopravy jsou vSak jeji regionalni a nadregionalni patefe, které by mély byt
funkéni v hustém intervalu, vytvaret taktovou sit a odpovidat poZadavkim soucasnych uZivateld.

To ma dopad do koncepce vefejné dopravy v budoucnosti: i nadfazena patefni doprava by méla
obsluhovat jak centrum mésta (pro cestujici, ktefi cestuji do stfedu aglomerace a az do cile své cesty
pohodiné vyuZiji vefejnou dopravu) tak i korddnové stanice uréené pro pfestup na individualni dopravu,
pfedevsim pfi cesté mimo mésto do rozristajicich se suburbii. | kdyZ ne vzdy vnimaji urbanisté tyto
suburbanizaéni shluky jako pozitivni, objektivné vznikaji a jejich obsluha vefejnou dopravou
v pozadovaném ,obchodnim® intervalu je neoby€ejné obtizna.

Vefejna doprava budoucnosti by tedy méla byt vnimana jako jeden ze zplUsobl mozného
pfemisténi, ktery:

a) umozni fesit zavazny energeticky emisni a environmentalni problém sou¢asné dopravy,

b) umozni fesit prostorové problémy velkych mést a jejich aglomeraci, pretizeni pozemnich
komunikaci a enormni tlak na jejich rozvoj z divodu vyrazné narUstajicich intenzit individualni
automobilové dopravy,

C) zajisti rychlé spojeni mezi sidelnimi oblastmi Ceské republiky a vytvofi mezi nimi rychlou a
efektivni sit, ¢imz pfispéje ke sniZzeni regionalnich rozdild,

d) umozni navaznosti dal$ich subsystému osobni dopravy do jediného Fetézce mobility®* (zejména
cyklisticka a jina nemotorova doprava, dale individualni automobilova doprava véetné systému
sdilené mobility, mél by byt podpofen i rozvoj novych typl sluzeb na pomezi vefejné dopravy,
budou-li fadné vymezitelné),

e) bude pfistupnéjsi pro v8echny cestujici, mimo jiné i pro seniory, déti, t€hotné zeny, pecujici
osoby, nebo OOSPO,

f) bude atraktivni také pro ty cestujici, ktefi ji pouZivat nemuseji.

Toto pojeti vefejné dopravy vyzaduje systematické a provazané budovani jak infrastruktury (dopravni,
energetické a informacni), tak i parku vozidel.

Bude-li vefejna doprava dosahovat téchto parametrt, bude uspésna i v budoucim obdobi
a je to jedna z mala cest, jak zvladat pozadavky na soué¢asnou mobilitu udrzitelnym a efektivhim
zpusobem. Je tfeba klast dlraz na vétsi integraci jednotlivych druhti dopravy a jejich provazani
s plany udrzitelné mobility ve méstech, podporu vystavby P+R parkovist, stanovist’ pro kola,
podporu sdilenych platforem — jizdni kola, automobily. Z toho plyne ukol propojovani verejné
dopravy na udrovni plant dopravni obsluznosti vSech urovni s aktivni mobilitou véetné
cyklistické dopravy, s individualni automobilovou dopravou (véetné sdilené mobility) a dalSimi
zplisoby premisténi.

% Je mozné poukazat na pozitivni vysledky v tomto sméru ve Vidni, kde za 10 let klesl stuperi automobilizace z cca 600 na cca
350 aut/1000 obyvatel, viz https://www.wien.gv.at/statistik/pdf/viennainfigures-2017.pdf.

94V minulosti byly velmi kritizovany soub&hy mezi draZni dopravou a vefejnou linkovou dopravou. Chybné byla uvedena uvaha
vnimana legislativné — protoZze nutnym disledkem takovych Uvah je, Ze soubéh je pravné nedefinovatelny. Vécné je vSak
fesitelny kvalitnéj§im dopravnim planovanim. Dnes jiz fada neuc¢elnych soubéht zanikla, nicméné i nadale plati, Ze kazdou
pfepravu neni tfeba zajiStovat pfimo a Ze by pocet soubéznych sluzeb jakychkoli dvou typl vefejné dopravy mél byt limitovan.
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3. Hlavni patefni osy poskytovani verejnych sluzeb v prepravé
cestujicich a rozmisténi hlavnich prestupnich uzlli na celostatni
urovni

Hlavni patefni osy zajistovani vefejné dopravy v Ceské republice Ize rozdélit do tfi hierarchickych
vrstev, které jsou blize vysvétleny v nasledujicim textu. Podrobnégjsi informace o rozvoji téchto os
v budoucim obdobi, v€etné informativnich pfiloh s del§im &asovym horizontem, pFfedpokladame
predlozit v ramci planu dopravni obsluznosti Uzemi v roce 2021. Vedle téchto tii patefnich vrstev je tfeba
zminit i dalezZitou &tvrtou vrstvu, kterou je plosna obsluha tzemi, primarné vefejnou linkovou dopravou,
ve spolupraci s dalSimi zpUsoby zajisténi mobility. Tato vrstva zde neni popsana podrobnéji, protoze
pfinejmensim teoreticky netvofi patefni vztahy v Gzemi.

3.1. I pfepravni segment — expresni doprava pro obdobi do roku 2025

Struktura uzl(i I. pfepravniho segmentu, ktery vytvareji expresni spojeni mezi jednotlivymi regiony
Ceské republiky v 8asovém horizontu po realizaci infrastrukturni investice Basistunnel Semmering
v Rakousku, ktera zasadnim zplisobem zkvalitni dopravni spojeni z CR na jih Evropy a zarovefi
ovliviiuje polohu uzlu Wien a tedy i linky Ex3, a realizace koncesniho modelu, je uvedena na obrazku 4
tohoto materidlu. V tomto schématu jsou uvedeny vlaky linek Ex1-Ex7 dopInéné linkou R15, ktera ma
rovnéz prevazujici expresni charakter (v Useku Praha — Usti nad Labem). S ohledem na kriticky
nedostatek kapacity na hlavnich koridorovych tratich a ve velkych uzlech se dalSi rozvoj nezaméfuje na
pfidavani dalSich dopravnich sluzeb, ale na préaci sjiz existujicimi trasami a jejich optimalizaci.
Nékterymi pfipominkovymi misty byla akceptovana potfeba svazovani vlak( umoZiujici snazsi
provazani soubézné jedoucich vlak( nakladni dopravy, coz je otazka, kterou je ve vztahu k okrajovym
podminkam konstrukce nutné posoudit v kontextu plant dopravni obsluznosti Gzemi tak, aby vedle tras
dalkové a regionalni osobni dopravy byly realizovatelné i trasy nakladni dopravy.

Obr. 6: Hlavni prepravni osy |. pfepravniho segmentu
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Mapka je dale tvofena s ohledem na realizaci koncesniho modelu a pfedstavuje pouze indikativni
schéma, které bude zpfesfiovano v ramci plana dopravni obsluznosti Uzemi spole¢né se standardy
dopravni obsluznosti®®. V mapce nejsou zakresleny posilové Spickové vlaky a ojedinélé viaky (napf.
Cesky Krumlov), jen zakladni struktura jizdniho fadu. Mapka rovnéz nezahrnuje tfi ddlezité spojnice
krajskych mést ve vztahu k nadfazené aglomeraci, a sice Praha — Liberec, Praha — Karlovy Vary a Brno
— Zlin; fe8eni téchto os je mozné v pfipadé uskuteCnéni pfipravované modernizace pfisludnych
Zelezni€nich trati.

Uvedena mapka v této fazi nezahrnuje infrastrukturni stavby vétsiho rozsahu na uzemi Ceské
republiky. V soucasné dobé& se pfipravuji podrobnéjsi informace o predpokladané objednavce
Ministerstva dopravy v dalSim obdobi po realizaci infrastrukturnich staveb (napfiklad rychlych spojeni).
Tyto informace by mély byt k dispozici na zakladé sou€asnych predpokladl v rdmci planu dopravni
obsluznosti tzemi v roce 2021. Mapka rovnéz nezahrnuije tfi dlilezité spojnice krajskych mést ve vztahu
k nadfazené aglomeraci, a sice Praha — Liberec, Praha — Karlovy Vary a Brno — Zlin; feSeni téchto os
je mozné v pfipadé integrace téchto vybranych dalkovych autobus( do statni objednavky (viz kapitola

2.1).
3.2. Il. pfepravni segment — rychla meziregionalni doprava do roku 2025

Obr. 7: Hlavni pFepravni osy Il. pfepravniho segmentu — éast Cechy

Ceska Trebova

9 Aktudlni plan dopravni obsluznosti Uzemi MD je uveden zde: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Verejna-
doprava/Financni-ucast-statu/Plan-dopravni-obsluhy-uzemi-vlaky-celostatni-dopra/Plan-dopravni-obsluhy-uzemi-2017-2021.pdf.aspx
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Obdobné jako u kapitoly 3.1 nasledujici obrazek dava zakladni pfedstavu o dosahovani uzli viaky
Il. pfepravniho segmentu. Pfedpokladem realizace jsou pouze dil&i infrastrukturni opatfeni, jako
napfiklad opatfeni vedouci k dosaZeni systémové jizdni doby Dvur Kralové nad Labem — Turnov za 60
minut (cestovni rychlost 69 km za systémovou hodinu se 3-4 zastavenimi ve Staré Pace, Semilech,
Zelezném Brodé a pfipadné na Malé Skale), coz je spoleény poZadavek zuéastnénych krajd i
objednatele dalkové dopravy. Schéma je opét zjednoduSené a neobsahuje vilaky provozované jako
Spickoveé posily, popfipadé zaméry spojené s velkymi infrastrukturnimi stavbami (napfiklad vedeni linky
R9 po trati rychlého spojeni).

Mimo uvedenych linek je planovana linka R32 Praha — Lichkov statni hranice — Wroclaw (Gdynia),

planu dopravni obsluznosti Uzemi v roce 2021.

Nasledujici schéma obsahuje moravskoslezskou ¢ast Il. pfepravniho segmentu.

Obr. 8: Hlavni prepravni osy Il. prepravniho segmentu — ¢ast Morava
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3.3. lll. prepravni segment — patere regionalnich systému

lll. pfepravni segment neni sou€ésti objednavky Ministerstva dopravy a proto je tfeba jej vymezit
v jednotlivych regiondlnich planech dopravni obsluZnosti, které maji podle § 5 a nasl. Zakona
o vefejnych sluzbach zpracovat jednotlivé kraje.
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4. Zakladni ramec pro spolupraci statu, kraj a obci pfi zajiStovani
dopravni obsluznosti

Ramec pro spolupraci statu a krajii nové vymezuji ustanoveni § 4 a nasledujici Zakona
o vefejnych sluzbach. Tento ramec bude samoziejmé ovlivnén pfijatym feSenim v problematice
popsané v bodé 2.1 tohoto materialu. Do budouciho obdobi jiz nebude mozné, aby plan dopravni
obsluznosti nebyl pfedloZen k vyjadreni sousednim krajim nebo Ministerstvu dopravy, jak se stavalo
v minulém obdobi%. Zakon o vefejnych sluzbach nové uvadi, Ze dopravni planovani se provadi
prostfednictvim této Koncepce verejné dopravy a plant dopravni obsluznosti Gzemi, které zpracovavaji
jednotlivi objednatelé (popfFipadé jejich skupiny spoleéné). Zakon o vefejnych sluzbach uvadi, ze ,cilem
dopravniho planovani je vytvaret podminky pro hospodarné, efektivni a ucelné zajiStovani dopravni
obsluznosti a vzajemnou spolupraci statu, kraji a obci pfi této ¢innosti®’.

Plany dopravni obsluznosti uzemi musi byt uvedeny do souladu s touto Koncepci vefejné
dopravy nejpozdéji do 1 roku ode dne jejiho schvaleni. Plan dopravni obsluznosti tzemi s ohledem na
pozadavky unijniho prava noveé pofizuje kazdy objednatel v Ceské republice, tedy

a) stat (Ministerstvo dopravy)
b) kazdy kraj a
C) obec, ktera zajistuje nebo hodla zajistovat dopravni obsluznost.

Vice objednateld mize pofidit spoleény plan dopravni obsluznosti Uzemi. Plan dopravni
obsluznosti Uzemi se pofizuje na dobu nejméné 5 let a obsahuje zejména

a) popis zajistovanych vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich,

b) predpokladany rozsah poskytované kompenzace,

c) C¢asovy harmonogram uzavirani smluv o vefejnych sluzbach a postup pfi uzavirani téchto smluv,

d) harmonogram a zpusob integrace, pokud se objednatelé podileji na organizaci integrovanych
verejnych sluzeb v pfepravé cestujicich,

e) maximalni tarify pro cestujici, maji-li byt stanoveny objednatelem,

f) dalSi udaje vztahujici se k financovani a nakladové efektivnimu zajiStovani vefejnych sluzeb v
prepravé cestujicich stanovené pfimo pouzitelnym pfedpisem Evropské unie.

Vedle toho by plany dopravni obsluznosti mély obsahovat stfednédoby a dlouhodoby vyhled
dopravni obsluznosti jako podklad pro koncepce rozvoje dopravni infrastruktury.

Dale je stanoveno, ze navrh planu dopravni obsluznosti Uzemi pofizovatel projedna s

a) kraji, je-li pofizovatelem stat,

b) Ministerstvem dopravy a sousednimi kraji, je-li pofizovatelem kraj,

C) krajem, v jehoz Uzemnim obvodu se nachazi, je-li pofizovatelem obec, a

d) provozovatelem drahy celostatni nebo regionalni, na které ma byt provozovana vefejna drazni
osobni doprava k zajisténi dopravni obsluznosti.

PFi sjednavani smluv o vefejnych sluzbach je nezbytné nastavit systém zakladnich parametru,
které jsou zadouci s ohledem na jiz schvalené nebo realizované stavby. Jedna se zejm. o zohlednéni
technickych parametru infrastruktury a u moderniza¢nich projektu je tento aspekt jesté zesilen vazbou
na ekonomické hodnoceni daného projektu. Vyznamnym faktorem je také Casové hledisko, nebot
k modernizaci infrastruktury dochazi kontinualné, ale smlouvy o vefejnych sluzbach jsou zpravidla
uzavirany na obdobi 10 — 15 let a je prakticky nemozné nastavit proces uvadéni infrastrukturnich staveb
do provozu podle ¢asovych pozadavkl vyplyvajicich z desitek ruzné dlouhych smluv 15 objednatell
sjednavajicich vefejné sluzby na tzemi Ceské republiky.

Plan dopravni obsluznosti, vzhledem k tomu, Ze musi zajiStovat provazani jednotlivych segment
dopravy, tzn. v&etné provazanosti drazni a autobusové dopravy, musi obsahovat koncepci vzniku
terminall vefejné dopravy zajistujicich tuto vazbu. Realizace téchto terminall je spolufinancovana
z Integrovaného regionalniho operaéniho programu, tedy v gesci Ministerstva pro mistni rozvoj a tyto
projekty musi mit néjaké koncepcni zazemi. Tim nem0ze byt plan udrzitelné méstské mobility, protoze
ten feSi mobilitu vzhledem k méstu, terminaly ale musi byt realizovany v celém Uzemi kraje. Na druhou

9% Podobné;ji viz vySe uvedeny material Vyhodnoceni Koncepce vefejné dopravy.
97 § 4a Zakona o vefejnych sluzbach.
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stranu zajisténi vazby mezi individualni a vefejnou dopravou je nutné vnimat ve vztahu k méstu a
parkovisté ,Park and Ride" proto musi byt feSeny v ramci plan( udrzitelné méstské mobility (1. okruh
na zeleznici na pfedmésti a 2. okruh u stanic méstské hromadné dopravy na okraji mésta). Proto by
bylo potfeba zdlraznit, Ze plany dopravni obsluznosti musi mit koncepci terminalt na svém tGzemi.

Projednany plan dopravni obsluznosti Uzemi pofizovatel zvefejni zplisobem umoznujicim dalkovy
pfistup.
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5. Opatreni pro realizaci Koncepce verejné dopravy

Cislo | Opatfeni Vystup opatieni Prepokladany
termin, gestor a
spoluprace

1 Rozdéleni kompetenci objednatel(l ve | Vybér varianty rozdéleni | XI1/2022

vefejné dopravé — posouzeni objednatelskych funkci G: MD ve spolupraci
jednotlivych variant a vybér vhodného | pfesné vymezeni rozsahu S MV S kra!? a OF:)cemi
feSeni objednavané dopravy ' !
. (zejména otazky dalkové
(kapitola 2.1.) autobusové dopravy)
vCetné posouzeni role
narodniho koordinatora
2 Navrh novely Zakona o XI1/2023
verejnych sluzbach a G: MD
souvisejicich zakonu
v ndvaznosti na navrzené
opatieni, bude-li potfebna
3 Posouzeni moznosti realizace Rozhodnuti, zda X11/2021
koncesniho modelu realizovat koncesni G: MD ve spolupraci
(Kapitola 2.2.) model v Ceské republice se S
4 Dokon¢eni systému jednotného tarifu. | Vznik informaéniho XI1/2020
. systému verejné spravy .
(kapitola 2.3.4.) pro systém jednotného G: MD
tarifu
5 Sjednoceni slev ve vefejné dopravé Posouzeni moznosti X11/2021
. poskytovani jednotnych . s
(kapitola 2.3.2.) slev ve vefejné dopravé G: MD ve spolupraci
s MF
6. Posouzeni dalSiho postupu v oblasti Vybér varianta dalSiho XI1/2025
tzv. reZijniho jizdného feSeni rezijniho jizdného G: MD
(kapitola 2.3.6.)
7. Posouzeni koncepce CIS ve vztahu Vybér varianty feSeni CIS | XI1/2021
k realizaci opatfeni v oblasti vefejné a jeji implementace G: MD
dopravy, vyplyvajicich '
z Delegovaného aktu ITS
(kapitola 2.4.)
8. Revize standardd dopravni Nastaveni novelizované XI1/2023
obsluznosti zejména pro osoby se urovné standardu G: MD ve spolupraci
snizenou schopnosti a orientace C polup
s kraji a obcemi
(kapitola 2.5.)
9. Reseni problematiky zajistovani Nastaveni jasného XI1/2022
pomoci v dopravnich terminalech rozhrani a povinnosti . .
. o C e G: MD ve spolupraci
: jednotlivych subjektl
(kapitola 2.5.) . o s NRzZP
v dopravnich terminalech
10. Posoudit ekonomické naklady Néklady na vozidla dle novelizace

zajisténi dopravni obsluznosti
v dopravnich planech

(kapitola 2.1. a 2.6.)

dopravnich planu

G: objednatelé
vefejnych sluZzeb
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11. Posouzeni linkového zajisténi patefni | Indikativni navrh v planu dle novelizace
nadregionalni dopravy v jednotlivych dopravni obsluznosti dopravnich plan
horizontech budovani infrastruktury uzemi o .

G: objednatelé
(kapitola 2.1.) vefejnych sluzeb

12. Posouzeni moznosti pfevodu vozidel Metodika pro pfevod XI1/2020
po skonceni smluv o vefejnych vozidel po skon&eni )

o . G: MD
sluzbach smlouvy o vefejnych
(kapitola 2.6.) sluzbach

13. Monitoring urovné spoluprace mezi Posouzeni urovné XI1/2025

objednateli. spoluprace mezi
J . ogjedﬁateli G: MD
(kapitola 2.1.)

14, Planovani vefejné dopravy provazat Doporuceni pro priubézné
s ostatnimi ¢astmi fetézce mobility objednatele vefejné L .

d G: objednatelé
opravy

(kapitola 2.7) vefejnych sluzeb

Ackoliv Koncepce vefejné dopravy je material nelegislativni povahy, s plnénim vySe uvedenych opatieni
muze byt spojena v nékterych pfipadech nutnost Gpravy pravnich predpist. Konkrétni vécné vymezeni
takovych Uprav, ukaze-li se jako nezbytné, bude vymezeno v samostatnych materialech, které budou
pro jednotlivé oblasti zapracovany. V tuto chvili Ize pfedpokladat mozné zmény pravnich predpisu
v souvislosti s FeSenim téchto oblasti:

(1) posouzeni nezbytnosti navrhu zmény Zakona o verejnych sluzbach v souladu s pInénim opatfeni
€. 2 (objednavka dalkové autobusové dopravy, problematika ustanoveni narodniho koordinatora,
bude-li o jeho zalozeni v navaznych dokumentech rozhodnuto),

(2) posouzeni nezbytnosti zmén Zakona o vefejnych sluzbach, popfipadé Zakona o drahach,
v souvislosti s realizaci koncesniho modelu v opatfeni €. 3,

(3) na zakladé jiz probihajici spoluprace s Ministerstvem financi navrh nezbytnych zmén cenovych
vymér(, kterymi se vydava seznam zbozi s regulovanymi cenami, v disledku feSeni opatfeni €. 4
(Systém jednotného tarifu) a 5 (sjednoceni slev ve vefejné dopravé),

(4) posouzeni nezbytnosti zmény Transformacniho zakona v souvislosti s feSenim problematiky tzv.
rezijniho jizdného v opatfeni €. 6,

(5) posouzeni nezbytnosti zmén Zakona o drahach a Zakona o silniéni dopravé v souvislosti
s pInénim opatfeni €. 7 (nastaveni celostatniho informacniho systému o jizdnich fadech),

(6) zména vyhlasky €. 63/2011 Sb., o stanoveni minimalnich hodnot a ukazatelU standardu kvality a
bezpecnosti a o zplsobu jejich prokazovani v souvislosti s poskytovanim vefejnych sluzeb v
prepravé cestujicich, ve znéni pozdéjSich pfedpisu, v souvislosti s plnénim opatfeni €. 8 (revize
standardd dopravni obsluznosti).

K vyhodnoceni plnéni uvedenych ukoll dojde v ramci pfipravy nové Koncepce vefejné dopravy v roce
2025.
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