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VYBER ZAJMQVEHO I'JZEMi, PRI TVORBE
INTEGROVANEHO DOPRAVNIHO SYSTEMU

A SELECTION OF THE INTEREST AREA TO CREATE
OF AN INTEGRATED TRANSPORT SYSTEM

Pavel Drdla'

Anotace: Prispévek se zabyva problematikou tvorby integrovanych dopravnich systémiu
s diirazem na oblast vybéru zdjmového uzemi techto systémii. Shrnuje jednak
dosavadni poznatky z této oblasti a toto doplituje o navrhy reseni s ohledem na
dosavadni zkuSenosti.
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Summary: The papers deals with a problematic of the creation of integrated transport
systems, with emphasis on the selection of the interest area of these systems. Both
summarizes existing knowledges in this area and this added to the draft resolution in
the light of experience.
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1. UVOD

ZkuSenostmi zejména némecky hovoficich zemi se potvrdilo, Ze bylo zakaznicky
orientované a ekonomicky opodstatnéné ptejit z provozovani uzavienych siti jednotlivych
druhil dopravy (historicky nastavené pro autonomni provoz a do té doby tak nekooperativné
provozované¢) k nové — integrované dopravné organizacni formé (reprezentované
integrovanymi dopravnimi systémy - IDS), ktera 1épe vyuZije potencidl vefejné hromadné
pfepravy osob v regionu a zaroven zatraktivni dopravné-ptepravni nabidku cestujicim.

K zdméru vytvoreni IDS v daném regionu vZdy vedla konkrétni potfeba zménit stavajici
zpisob hromadné pfepravy osob v regionu tak, aby byla vetfejnd doprava atraktivnéj$i pro
cestujici a zaroven jeji provoz hospodarny pro dotujici subjekty (zemé, kraje, okresy, obce).

S tvorbou IDS je mj. spojena i otazka vybéru zajmového uzemi. V této oblasti existuje
nckolik pohledd, jak tuto problematiku fesit. V ramci ptispévku je uveden jeden z pohleda,
ktery vychazi z obecné doporu¢enych postupti, vyuzivanych v podminkach Ceské republiky.
Tyto pohledy jsou proto do obsahu tohoto ptfispévku zahrnuty. [1] [2]

2. PREDPOKLADY PRO INTEGRACI DOPRAVY

Vytvareni IDS je vzdy proces postupujici nutné¢ jednak od nizSich forem integrace
k vy$§im, od mensSiho poctu ucastnikli (obci a dopraveill) k poctu vétsSimu a soucasné jednak
od mensiho rozsahu dopravné-tarifniho prostoru k uizemim rozséhlejSim.
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Pro vytvareni IDS jsou ziejmé jako nutné zejména tyto predpoklady [3] [4]:

1) Predpoklad existence koordinatora dopravni obsluznosti (DO) v kraji jako na dopravcich
nezavislé organiza¢ni autority, kterd pro objednatele dopravy vykonava dva zékladni okruhy
¢innosti:

¢ koordinace dopravni obsluznosti na uzemi kraje a jeji organizacni zajiSténi;

e zavadéni, koordinace, fizeni, sprava a rozvoj integrovan¢ho dopravniho systému.

Tento ptfedpoklad vychazi i ze zkuSenosti, ze vyhodné je integrovat ty dopravni
systémy, které jsou plné organizovany z jednoho mista. A také z faktu, ze IDS je ,jen*
organizané¢ vys$i forma zajisténi DO, proto je nutné tyto dva zdkladni okruhy cinnosti
provadet soucasné (spolecné) a z jednoho mista a jednim subjektem. Spojovat pozdéji dva
(autonomni) modely DO by bylo obtizné az nemozné.

2) Piedpoklad prepravné-dopravni znamena takovy charakter piepravnich vztahti (intenzita,
pocet, smérové rozlozeni) v daném Uzemi, pii kterém uz ma smysl tyto vztahy obsluhovat
vice druhy (v IDS kooperujici) vefejné dopravy (vefejnd linkovd autobusova doprava
(VLAD), Zelezni¢ni osobni doprava, MHD). Vzéajemnou dopravni a tarifni kooperaci téchto
druhti dopravy lze zajistit vys$si uzitnou hodnotu pro cestujiciho a pfimétenou efektivitu pro
objednatele.

3) Piedpoklad informacni zahrnuje zejména vSeobecnou povédomost a informovanost
potencialnich ucastnikii IDS o funkci, cilech a moznostech IDS a o provozné-legislativni
problematice IDS.

4) Predpoklad kooperacni znamena existenci vile potencidlnich ucastnikti IDS k aktivni
vzajemné spolupraci pii vytvareni IDS vcetné potiebné politické podpory samosprav kraje a
obci.

Tyto predpoklady bud’ v kraji existuji, nebo je nutné je vytvofit a posilovat. I to je
funkci koordinatora dopravni obsluznosti.

3. PRINCIPY PRO VYMEZENI ZAJMOVYCH UZEMI IDS V KRAJI

V uvodni fazi ndvrhu a zpracovani projektu IDS (jehoz zpracovani bude nésledovat v
ramci aktivit koordinatora) je nutné vymezit po¢atecni rozsah uzemi regionu, na kterém bude
zvolena vyvojova etapa IDS zavadéna.

Pro pocate¢ni etapu vytvareni IDS jsou zékladnimi kritérii pro stanoveni rozsahu
vymezeného uzemi zejména: [5]

e geografické vazby,

e charakter provozované vetfejné hromadné dopravy,

e rozsah nabizené vefejné hromadné dopravy,

e kuvalita a cena nabizenych sluzeb vefejné hromadné dopravy,
e rozlozeni tzv. funk¢énich ploch v regionu,

e vzidjemné vazby jednotlivych funkénich ploch,

e celistvost izemi,

e pfirozena spadovost,

e ckonomické vztahy a zajmy.
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Z uvedeného vyplyva, ze zvolené tizemi neni zavislé pouze na geografii daného tizemi a
z ni vyplyvajicich vzijemnych vazbach mezi jednotlivymi Uzemnimi celky. Je také
ovlivitovano charakterem, rozsahem, kvalitou a cenou dopravni obsluznosti obci a mést
vefejnou hromadnou dopravou uvniti tohoto tizemi a vzijemnym sladénim jednotlivych
funk¢nich ploch mést a obci (bydleni, vyroba, sluzby, ufady, Skoly, zdravotnickd zafizeni,
zemed€lstvi, té€zba surovin aj.), aby byla zachovana a podporovéna pfirozend rovnovaha
regionu, pii zachovani dobrych Zivotnich podminek. [1]

Konkrétné tedy vymezeni zajmového tizemi IDS zévisi a je tizce propojeno s velikosti
funk¢nich ploch, jejich rozlozenim a vzéjemnymi vazbami, s plosSnym rozlozenim pracovnich
sil a nabidkou pracovnich mist (intenzitou dojizdé¢jicich obyvatel), plosnou velikosti a
lidnatosti zajmového tzemi a rozsahem a kvalitou komunikacni sité. Pravé toto socio-
ekonomicko-geografické a urbanistické usporadani generuje piepravni vztahy a jejich
charakter.

Z geografického rozlozeni zahrnutych sidelnich oblasti obci a mést vyplyva i charakter
usporddani vymezeného uzemi IDS. Uspofddani zaclenénych sidelnich utvari muize mit
monocentricky ¢i polycentricky charakter. Hlavnim znakem vymezeného uzemi, které ma
charakter monocentrického uspofadani, je centralni (jadrova) oblast, tvofend méstem urcité
velikosti, se zaclenénymi spadovymi (satelitnimi) obcemi a mensimi mésty v poméru k centru
do IDS (napft. prazsky nebo brnénsky region). [5]

Charakter polycentrického uspotfaddni méa tzemi, které je vymezené dvéma ¢i vice
veétsimi mesty a zaclenénymi okolnimi (satelitnimi) obcemi a mensimi mésty (napf. region
Most - Litvinov, Liberec - Jablonec nad Nisou, Ostravsko, Pardubice — Hradec Kralové nebo
severoteska panev v linii Chomutov - Most - Teplice v Cechach - Usti nad Labem - D&¢in).
Charakter vymezeného uzemi je zdkladem pro nasledné rozélenéni uzemi na dopravné
ucelené oblasti a tarifni zony pii navrhu dopravniho a tarifniho feSeni IDS. [2] [5]

Primdrni vymezeni Uzemi je vétSinou charakterizované takovymi socidlnimi a
dopravnimi vazbami, které ho zcela prirozené urcuji jako potencialni prostor vzniku IDS. V
uvodni etapé¢ zavadéni IDS muze byt naptiklad jako parametr pro vymezeni Gzemi IDS
stanoveno, ze vymezené uzemi uvodniho postupového kroku vytvareni IDS bude tvoieno
uzemim obci a mést, kterd jsou v souc¢asné dobé obsluhovana v rezimu méstské hromadné
dopravy provozované i pres hranice mésta.

Vymezené tizemi by pak mélo byt chadpano jako nositel principt integrované dopravy se
vSemi souvisejicimi aspekty. Uvedeny stav pak bude dobrou vychozi pozici pro ptipadné
rozsifovani IDS za hranice takto primarné¢ vymezené¢ho uzemi. I ptes zdanlivé jednoznacné
(pocatecni) ohraniCeni uzemi vSak nesmi byt popfen zékladni princip vytvafeni IDS, totiz
jeho otevienost dalsim obcim a méstiim regionu.

Na tomto zakladé je mozno uvést nésledujicich 7 principti pro vymezeni zajmovych
uzemi pro vznik (rozsifeni) IDS: [5]

1) Zajmovym regionem pro vznik IDS jsou tzemi, ve kterych existuji pfedpoklady pro
integraci dopravy. Tato uzemi predstavuji z hlediska pfepravnich vztahti, dopravnich vazeb a
prirozené spadovosti dopravné ucelenou oblast. Jsou obsluhovana alespon dvéma subsystémy
(napt. MHD-VLAD, VLAD-Zeleznice nebo MHD-VLAD-zZeleznice). V takovémto uzemi
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existuje mezi zucastnénymi subjekty dostateCna vile pro spolecné zajistovani DO formou

IDS.

2) Zajisténi DO formou IDS je mozné pouze postupnymi kroky a kazdy z prvki integrace

muze byt v riznych ¢astech regionu uplatnén v riiznych etapach rozvoje IDS rizné vyrazng.

3) Na uzemi kraje je vice oblasti aspirujicich na postupny vznik IDS (ohniska vzniku IDS).

4) Systém IDS neintegruje jednotlivé linky ani jeho uzemi tyto linky ,,neobkresluje®, ale

integruje dopravni nabidku vSech jednotlivych dopraveti v daném uzemi tuplné, byt

postupnymi kroky.

5) Soucasti vychozich izemi pro IDS jsou:

e (obvykle a zejména) vnitini izemi mést tradicné dopravné obsluhovanych formou vlastni
,»-mé&stské hromadné dopravy* a

e existyjici zarodky IDS v kraji a oblasti, kde dochéazi k integraci z iniciativy mistnich
aktivit a dale

e Uzemi téch obci a mést, které projevily/projevi zajem byt zaclenény do IDS v dané
vyvojoveé etape vytvareni IDS a stanou se tak ti¢astniky IDS.

6) Vymezena zajmova uzemi urcend pro postupny vznik (rozvoj) IDS se stanou vychodiskem

pro dalsi rozSifovani IDS. Koordindtor zde nastavi prvni ramec pravidel, ktera budou

postupné posilovana a rozsifovana. Tato pravidla bude koordinator uplatiiovat v celém kraji.

7) Cilovym stavem rozvoje IDS je pokryti celého kraje timto systémem.

4. KRITERIA KLADENA NA IDS Z HLEDISKA RUZNYCH SUBJEKTU

Kazdy z nasledujicich 4 subjektli méa samoziejmé pragmaticky pohled na tato kritéria. Je
urcité na misté uvést aspon nektera z nich: [5]
I) Z hlediska cestujiciho:
a) Jeden (jednotny) jizdni doklad platny pro vSechny dopravce zapojené do IDS bez
rozdilu dopravniho subsystému (pfedstupném je vzajemné uznavani jizdnich dokladit).
b) Jizdné mezi dvéma misty stejné bez ohledu na to, se kterym dopravcem se uskutecni
pieprava.
c) Prepravni fad a piepravni podminky jsou pro vSechny dopravce shodné a vztah
dopravct k zékazniklim je shodny.
d) Pro vSechny dopravce plati spolecny jizdni fad se shodnou upravou.
e) Existuje spolecny a jednotny informacni systém.
f) Prodejni mista maji shodné parametry a shodny pfistup k zdkaznikiim bez ohledu na
to, kdo prodej organizuje.
g) Jednotlivé spoje jsou provazané i mezi jednotlivymi dopravnimi subsystémy.
h) Vozidla (vSechna!), kterymi je provadéna integrovana pieprava cestujicich, jsou jasné
a nezaménitelné oznacena.
1) Systém vyhovuje obCaniim oblasti, ve které je provozovan. To mimo jiné znamena
spravedlivé (nediskriminujici zddnou skupinu cestujicich) jizdné s ptiméfenou vysi.
IT) Z hlediska objednatele dopravy:
a) Naklady, po zavedeni IDS, na thradu prokazatelné ztraty by nemély byt vysSi nez
pted zavedenim.
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b) Prokazovani ztraty jednotlivymi dopravci by mélo byt prithledné a kontrolovatelné.
IIT) Z hlediska téch, kteti systém hradi:

a) VsSem pfispévatelim thrady musi byt jasné, jak bylo s jejich prostfedky naloZeno.

b) VSichni pfispévatelé musi mit pravo spolurozhodovani.
IV) Z hlediska dopravcii:

a) Zadny z dopravci nesmi byt diskriminovan.

b) Nesmi dojit k protézovani zadnych, ani dominantnich dopravc.

c¢) Nelze klast dopravcim neredlné pozadavky na nédkup odbavovacich systému, c¢i

vyménu vozového parku.

Vyse uvedené podminky, zejména ,,z hlediska cestujiciho, nelze splnit v prvni fazi
zavadéni IDS. Proto dale uvedeny navrh obsahuje postupné kroky popsané v nasledujici
kapitole.

Prvni etapou je optimalizace dopravni obsluznosti, pro kterou plati vySe uvedené.
Zavadéni IDS bez predchazejici optimalizace 1ze povazovat za nespravné.

5. OPTIMALIZACE DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

Optimalizace je nedilnou soucésti vlastniho feSeni, musi nutné predchazet dané realizaci
IDS. Vlastni feSeni je dlouhodobd zélezitost, jehoz koneénym vysledkem by mél byt
nakladové ptijatelny integrovany dopravni systém na celokrajské tirovni.

Pod optimalizaci se rozumi né€kolik postupnych kroki, které nelze pteskakovat: [5]

1) Zjisténi prepravnich potiteb obyvatel (poptavky po preprave). Nejlepsim podkladem jsou
udaje o vyjizdce a dojizdce ze celostatniho scitani (census); nejsou-li tyto vysledky
k dispozici, lze s ,ur€itou” chybou vyuzit tzv. gravitatni model. Na zakladé udaji o
vyjizd'’ce a dojizd'ce je nutné vytvofit matici pfepravnich vztahd, k této etapé je nutné
vyuzit software pro modelovani pfepravnich vztahti a s tim spojené automatické vypocty.
Zasadni chybou je odvozovani piepravnich potieb ze stavajicich jizdnich fadi bez vazby
na skute¢nou obsazenost jednotlivych spojti, nebot’ by bylo nutné pfedpokladat, ze linkové
vedeni a ¢asové polohy spoju jsou jiz idedlni. Matice piepravnich vztahl se v této etapé
nepfifazuje na komunikacni sit’. Dalsi kroky jsou nésledujici:

2) Ptifazeni pfepravni poptavky na silni¢ni (i mistni komunikace) a drazni sit’ (zeleznice,
tramvaje, trolejbusy). Soucasné je zaddouci vytvoftit zatéZovou matici soucasné organizace
dopravni obsluznosti. Podkladem pro takovouto matici jsou digitalni data z odbavovacich
zafizeni. Bohuzel to Ize jen u VLAD, obdobna data od MHD a zelezni¢ni osobni dopravy
vétSinou nejsou k dispozici zejména pro nemoznost pfifazeni jizdenky ke konkrétnimu
spoji. Porovnani obou matic slouzi jednak ke kontrole, jednak ke stanoveni nejlepSiho
linkového vedeni a nejlepsiho rozlozeni spoji v Case. Z digitalnich vystupi se da odvodit i
obsazenost jednotlivych spojt.

3) Navrh optimalizovaného linkového vedeni a ¢asovych poloh spojii se provede na zaklade
bodl 1 a 2 s pfihlédnutim k pozadavkiim podnikatelské sféry. Soucasné je nutné stanovit

casovou polohu jednotlivych spoju s pfihlédnutim k denni Casové variaci. Rovnéz je nutné
stanovit délku jednotlivych spojii a jejich minimalni kapacitu (neni nutné, aby vSechny
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spoje vyuzivaly celou délku linky v pfipad€, ze chybi poptavka). V ptipad¢ dostatecné
piepravni poptavky je mozné uvazovat s periodickou dopravou. Pii navrhu jednotlivych
spoju je nutné posoudit potiebnou kapacitu vozidel a piipadné navrhnout zdvojeni
nasazenych vozidel, nebo souprav. V této etapé¢ se zakonité narazi na potize. Jednou je
pravdépodobnd potieba zasdhnout do organizace MHD, druhou neochota zelezni¢niho
dopravce meénit vlastni ndvrh jizdniho fadu a kapacitu vlakovych souprav na jednotlivych
spojich. V kazdém piipad¢ je nutné vznaSet pozadavky na Zeleznicniho dopravce
minimaln¢ 1,5 roku doptedu. V této fazi je dobré stanovit minimalni standardy dopravni
obsluznosti jako méfitko pro dosazeny vysledek.

4) Navrh novych tarift, ktery ovSem nelze okamzité aplikovat bez projednani a nasledného
schvaleni v§emi obcemi. Navrh poslouzi v této fazi pro vypocet variant celkovych naklada
na dopravni obsluznost dle nasledujiciho bodu.

5) Na zaklad¢ modelu prepravni poptavky a navrzenych tarifii propocitat obsazenost vozidel
a tim 1 pfedpokladané trzby pfi realizaci nadvrhu podle predchazejiciho bodu. Propocitat
celkovou vysi prokazatelné ztraty ve variant¢ zachovani stavajicich tarifi a ve varianté
nové navrzenych tarifl, jakoz i ve variantach rizn¢ tvrdych tarifii. Propoctenou ztratu je
nutné porovnat s vysi pouzitelnych prostiedkl a zjistit ekonomickou realnost navrhu. Pti
zjisténé financni rezervé je mozné zvysit kvalitu dopravni obsluznosti. Tento zakladni
zpusob vypoctu se vztahuje na ,ptedintegraéni obdobi“ a na systém IDS zachovavajici
kilometrické tarify.

Vyse popsany postup vyzaduje specidlni software a odborniky zevrubné obeznamené
s praci s nim. V podstaté se jedna o nutnost prace zadat specializované firm¢. Z popsaného
postupu je jasné, ze software pracujici jen s jizdnimi fady a bez vazby na digitalni vystupy
odbavovacich strojkti nemohou dat uspokojivé vysledky. Doporucuje se, aby zadavatel studie
optimalizace pied zadanim konzultoval podrobnosti zadani s odborniky, nebo vyuzil tuto dil¢i
ulohu jako podklad. Je tieba ptipomenout, Ze modelovaci software automaticky zvyhodnuji
nejrychlejsi prepravu (véetné prestupil) na zaklad¢ obecnych piepravnich prani obyvatel. V
praxi to znamena, Ze na rychlejsi spojeni je pfifazeno vic cestujicich nez na pomalejsi.

Tuto etapu prakticky nelze vynechat. Pii feSeni dopravni obsluznosti, zejména pak IDS,
bez optimalizace se nutné vnesou do systému chyby vedouci k vy$$im nakladim, jejichz
odstraiiovani by si stejné vynutilo provedeni optimalizace, ovSem zvysené pocatecni naklady
na dopravni obsluznost jsou jiz nevratné (cena kvalitni studie dopravni obsluznosti
nepiesahuje 1% roc¢nich nékladii na dopravni obsluznost kraje). [5]

6. ZAVER

Prakticky neexistuje jednotné a univerzalni feseni. Jednotlivé kraje maji riizné rozlozeni
osidleni. Hlavni typy ptedstavuje usporddani monocentrické a polycentrické. Predstaviteli
monocentrického uspotfddani jsou kraje JihoCesky, Plzenisky a Jihomoravsky. Piedstaviteli
polycentrického uspoiadani jsou kraje Ustecky, Moravskoslezsky a Vysoc¢ina. Praha a kraj
Stfedocesky jsou zcela specifické. Nez dojde k rozhodnuti o zavedeni IDS, je tfeba peclivé
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zvazit, zda zavedeni bude piinosem pro obyvatele zaintegrovaného tizemi. Pfinos obyvatelim

je jedinym relevantnim hlediskem.
Z vyse uvedeného vyplyvaji i rizné moznosti feseni:

e Systém IDS zalozit v centralnim mést¢ a postupné jej rozsifovat na celou plochu kraje.

e Systém IDS zalozit souc¢asné (nebo 1 postupnég) ve vice dil¢ich centrech (méstech).
Jednotlivé systémy mohou:

e Postupné proristat az ke kone¢nému jednotnému a jedinému systému.

e Systémy zistanou oddé€lené (samostatné) s moznosti jednotlivych jizdenek ptes dva a vice

systémd, resp. moznosti pfimych spoji. Podminkou je jednotny tarif ve vSech systémech.

Dal§im moZnym rozhodnutim je nezavadét IDS. Jelikoz se IDS doporucuje jako

pokrocily stupen feseni dopravni obsluznosti, netfeba tomuto vénovat pozornost.

Prispévek vznikl za podpory Institucionalniho vyzkumu ,, Teorie dopravnich systéemii “
(MSM 0021627505) Univerzity Pardubice.
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