DOPRAVA

IDS jako prostredek uspory
verejnych financi

V dnesni ekonomické situaci je slovo tispory sklofiovano ve viech padech. Uspory statnich vy-
dajii i vydaji jinych subjekti se tykaji vSech oblasti véetné dopravy a jsou vzdy nepfijemné, at
hovorime o nizSich investicich do infrastruktury, nizSich dotacich statu na provozovani regio-
nalni zeleznicni dopravy ¢i omezeni dalkové Zelezniéni dopravy. Ve vSech téchto pFipadech Ize po-
chopitelné hledat postupy, jak nepFiznivy dopad Skrti snizit prostrednictvim sniZeni provoznich
nakladu, zbytnych investic aj. Existuji vSak oblasti, kde by bylo mozné dosahnout pomérné vy-
raznych tspor pouze efektivnéjSi organizaci tak, aby nebyl poSkozen zejména uzivatel.

Touto oblasti je zavadéni a provozovani integro-
vanych dopravnich systémti (IDS). Zakladnim cilem
IDS je poskytovani verejné dopravy zakaznikiim
tak, aby pro né byla atraktivnéjsi nez doprava indi-
vidualni, tedy byla predevsim dostatecné rychla, po-
hodlna a za primérenou cenu. Efektivni provozovani
takové dopravy vyzaduje financni spoluticast ob-
jednatel( dopravy (mésta, kraje, obce), ponévadz
nelze predpokladat, Ze p¥i plném promitnuti na-
klad(i do cen by vysledna cena byla pro potencialni
cestujici zajimava. V ramci IDS je totiZ tfeba vy-
tvaret sitové spojeni, kdy je dopravni obsluha navic
provadéna i v méné vytizenych obdobich dne a ne-
omezuje se tak jen na Spickova obdobi pracovniho
dne. Nahradou za tyto vynaloZené prostiedky by
mél byt pokles zatizeni silnicnich komunikaci
v lzemi s takovymi méfitelnymi i neméFitelnymi
silnic, nizsi zneCisténi ¢i nehodovost.

Funkéni IDS je zalozen na nékolika pilitich; zej-
ména provozni integraci (navaznosti linek a spojd,
eliminace soubgéhtl), izemni integraci (Zadna vyne-
chana tzemi ¢i soubé&zné integrované a neintegro-
vané linky) a tarifni integraci (cestujici miize pouzit
jediny jizdni doklad na celou cestu bez ohledu na
pocet prestupl, pouzity dopravni prostiedek a do-
pravce; prfi finanénim zvyhodnéni samozrejmé
mohou byt zavedeny jizdni doklady s omezenou
platnosti v nékterém parametru). V IDS by také
méla byt rozdélena role dopravnich prostredkd tak,
aby silné a pravidelné proudy cestujicich byly ob-
sluhovany kolejovou dopravou a role silnicni do-
pravy omezena prevazné na roli napajeci.

Historie modernich IDS v Ceské republice se pise
od roku 1992, kdy vznikl prvni IDS v Praze a okoli
(pozdgji se rozsiFil do dneSniho systému Prazska in-
tegrovana doprava - PID), PID se postupné rozsiFil
do vzdalenosti nékolika desitek km od Prahy. Posléze
IDS vznikaly v dalsich oblastech CR, nejprve v okolf
vétSich mést, pak i v oblastech bez vyrazného jadra,
kde je jejich pouzivani snad jesté vice zadouci kviili
zvySeni atraktivity vefejné dopravy v takovychto
oblastech. V soucasné dobé Ize povazovat za jeden
z nejlepsich IDS v CR systém IDS JMK v Jihomo-
ravském kraji, kde jsou silné uplatiovany vSechny
vySe uvedené principy tvorby IDS. V priibéhu doby
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samozrejmé vznikly také prekryvy IDS vytvarené
rlznymi subjekty, napriklad prekryv IDS VYDIS
a IREDO ve vychodnich Cechach, v soutasnosti je
ale nejvétsSim problémem prekryv prvniho ceského
IDS PID a Stiedoceského IDS (SID).

Pravé tato koexistence generuje znacné plytvani
verejnymi prostredky kv(li naprostému nesladéni
vstupnich podminek, které také vychazeji z nedo-
drzovani pilit(i integrace a nedohodé prislusnych
odpovédnych subjektd, ze které plynou mimo jiné
soubéhy linek obou IDS.

PID versus SID

Prazska integrovana doprava je zalozena na za-
sadnim uplatnéni prestupného tarifu u vsech jizd-
nich doklad(i (s drobnymi vyjimkami, kde je vsak,
jak bylo uvedeno vyse, zavedeno cenové zvyhod-
néni) a tarifni pAsma maji podobu soustrednych
mezikruZi, kde jadrem je Praha. Tento systém byl
zvolen na pocatku fungovani a dobre odpovidal
centralizaci prevazné vétSiny cest smérem do
Prahy. S postupnym rozsitovanim systému vsak
roste podil tangencialnich cest, a tak roste pre-
pravni nespravedinost, kdy dva cestujici za priblizné
stejnou vzdalenost mohou platit znac¢né odlisné
castky podle toho, zda smétuji do jadra &i jejich
cesta vede okolo. Z hlediska provozni integrace je
PID také na dobré drovni, kdy na sebe v ramci moz-
nosti navazné linky navazuji i ¢asové, do znacné
miry jsou eliminovany i soubéhy, s vyjimkou nékte-
rych mist, kde by jim nebylo mozné zabréanit (Stran-

Cice - Mnichovice vlak i bus, kdyZ v Mnichovicich
nelze autobusy ukon€it u nadrazi); soubéh je také
na tseku Praha - Rigany, kde viak vlaky a autobu-
sové linky sméruji do jiné oblasti, takze nejde o za-
vaznou chybu. Jak je tedy zjevné, pateini roli v PID
hraje doprava kolejova. Koordinatorem PIDu je spo-
le¢nost ROPID.

Naproti tomu systém SID je zalozen na zcela pre-
stupném tarifu pouze u dlouhodobych jizdenek,
u papirovych jizdenek pro jednotlivou jizdu je ne-
prestupny, coz cestujicim prestupy prodrazuje. Ta-
rifni zony jsou sestaveny mistné, jsou seskupeny
podle obci s prihlédnutim ke vzdalenosti. Tento sys-
tém je vhodnéjsi pro oblast s velkym podilem tan-
gencialnich cest a vice dojezdovymi centry, coz
Stredocesky kraj, pokud odmyslime Prahu, nepo-
chybné je. Integrace stale neni zavedena na celém
Uzemi kraje. Provozni integrace neni vSak na vysoké
Grovni, protoze pri integraci ¢asto nedoslo viibec
ke zménam casovych poloh spojll, ale sestavala ze
znacné Casti pouze z oCislovani linek a zavedeni ta-
rifnich pasem namisto kilometr(, jinak se jizdni
fady linek neménily. V ramci fungovani SIDu ne-
existuji soubéhy vlakl a autobustl z diivodu, Ze Ze-
lezni¢ni doprava nenf do integrace viibec zahrnuta,
coz, jak plyne z vySe uvedeného, je vada podstatna.
Soubéhy mlizeme nalézt na Usecich, kde jezdi jak
linky PID, tak SID, jak bude uvedeno pozdgji. SID
také nema zadnou organizaci, ktera by provadéla
koordinaci.

Z vySe uvedeného plyne, Ze kazdy z IDS na tizemf
Stredoceského kraje ma vyhody a nevyhody. Za-
sadni vyhodou SID je zonové tarifni usporadan,
které lépe odpovida charakteru oblasti, tudiz vétsi
prepravni cenova spravedinost a snadnéjsi rozsiro-
vani systému, které u PIDu jiz pFilis aplikovat nelze
- tim vSak vyhody konci. Vyhodami, které hovori
pro PID, jsou mnohem vyssi Groven provozni inte-
grace, kdy pFi procesu nedoslo pouze k opsani star-
Siho jizdniho Fadu linky, ale k optimalizaci spojeni,
striktné prestupny tarif, existence koordinatora
a nosna role kolejové dopravy. V idealnim pripadé
by tedy bylo vhodné vytvorit na tzemi Prahy
a Stredoceského kraje jediny IDS, ktery by spojil
vyhody obou soucasnych systémd. Velkym problé-
mem je vSak politika, kdy se predevsim Stredo-




Cesky kraj snazi prosazovat principy svého systému
bez ohledu na cestujiciho. Stredocesky kraj se po-
kousi z logickych dlvodii ziskat pod sviij systém
vSechny linky na svém dzemi, tedy vcetné téch,
které v soucasnosti patii pod PID, bez ohledu na
to, Ze tyto linky tvoFi vyznamnou ¢ast obsluhy,
nékdy témé¥ stoprocentni, v nékterych okrajovych
méstskych castech (Uhiinéves, Kolodéje, Zbraslay,
vétsSina spojl ve Vinori, prakticky 100 procent
Sobin). Pokud by doslo k pFevedenti linek PID pod
SID, pfi absolutni nekooperaci obou IDS by bud'
obyvatelé téchto méstskych casti byli nuceni platit
vyrazné vyssi jizdné nez obyvatelé srovnatelnych
¢asti nepostizenych zménou, nebo by muselo dojit
ke zdvojeni spojeni na této relaci, kdy by Praha za-
vedla soubéZnou linku MHD, a tim by doslo k silné
neefektivité a nizsi vytizenosti obou soubéznych
spoji. Uvedme priklad Vinore. Aby byla zachovana
stejna frekvence obsluhy po vypusténi linek PID
302, 375 a 378, bylo by nutno pridat v pracovni
den 118 paril spojli, pfi 250 pracovnich dnech
a uvazované trase Letriany - Vinof v délce 7,25 km
by ro¢né bylo nutno objednat jen na této trase pres
425 000 vozkm navic.

Toto by nastalo po eventualnim prevzeti linek PID
do SID, plytvani verejnymi prostredky by bylo
zrejmé. Ale také v soucasnosti uz existuji tseky
v kraji, kde k nému denné dochazi, jen neni na prvni
pohled tak zjevné. Jako priklad Ize vybrat trasu
Praha - Beroun, kde se nabizi cesta vlakem tdolim
Berounky (PID), pFiblizné podél silnice 605 (PID),
po silnici 605 (PID i SID) a po dalnici (jen SID, z r{iz-
nych koncovych stanic v Praze). Vyznamnymi kon-
covymi stanicemi v Praze jsou Hlavni nadraZ,
Smichovské nadrazi, Nové Butovice a Zli¢in (po-
sledni dvé jsou stanice metra). Vypustime-li z Gvahy
trat Gdolim Berounky, ktera obsluhuje i dalsi rela-
tivné velka sidla, ztistava koridor okolo silnicniho
spojeni, kde by bylo mozné dosahnout pomoci
koordinace dopravy znacnych Uspor a také vétsiho
pohodli pro cestujici. BEhem jedné hodiny odpo-
ledni Spicky na této trase jede v jednom sméru
7 autobusi (z toho 5 SID a 2 PID) a 1 vlak, pricemz
odjezdy spojii PID a SID nejsou prolozeny a ¢asto
¢as; jejich vytizeni pritom neni takové, aby byla
existence dvou spojli ve shodnou dobu opravnéna.
Pri provedeném prlizkumu dne 10. 3. 2011 bylo zjis-
téno, Ze ve vozidle PID 380 s odjezdem ze Zli¢ina
ve 14,00 z Prahy cestovalo 24 osob, pocet lidi ve
vozidle tuto hodnotu béhem celé cesty neprekroCil,
naopak smérem k Berounu klesl; vozidlo na lince
SID C20 s odjezdem ze Zli€ina v 13,55 v naprosto
shodné trase bylo pfi odjezdu obsazeno 18 cestuji-

cimi, do Berouna obsazenost narostla na 35. Je evi-
dentni, Ze obyvatelé kraje vyuZili spiSe linku SID,
ktera jede o pét minut drive, takze pocet lidi ve dru-
hém autobuse klesal. V souhrnu Ize ale Fici, Ze fre-
kvenci z obou vozidel by pojalo vozidlo jedno, nebot
ani na jedné z nacestnych zastavek nenastoupilo
vice nez 10 cestujicich, nelze tak pouZit ani argu-
ment zdrZovani p¥i nastupu. Pro Uplnost v opac-
ném sméru byla vytizenost v odpoledni Spicce
logicky jesté nizsi, PID 380 méla na Zli¢iné obsa-
zenost 31, zatimco SID C20 pouhych 12 (prestoze
tento spoj vynechava nékteré zastavky), opét
s témé¥ soub&znym odjezdem z Berouna.

Pochopitelné na zakladé jedné dvojice spojli nelze
soudit o provozu béhem celého dne, nicméné k vy-
tvoreni hrubé predstavy o plytvani verejnymi pro-
stredky to nepochybné staci - zruseni jednoho paru
spojli v pracovni den by vedlo k tspore 42 vozkm
denné, tedy pres 10 000 vozkm ro€né, pfi teore-
tické cené 20 K&/vozkm to Cini pres 200 000 K¢
rocné. Druhy problém Ize identifikovat na strané
cestujicich, kde cestujici vlastnici prazskou tram-
vajenku bude pravdépodobné uvazovat, ktery spoj
pouZije, kdyZ za SID bude platit vice, problém je
z riiznych koncovych stanic. Tento problém je sil-
néjSi o vikendu, kdy sice Casové soubéhy nejsou, ale
stfidaji se autobusy PID a SID. K tomu jeSté pFis-
tupuje to, Ze ob¢ané nevlastnici prazskou tramva-
jenku jsou umeéle tlaceni nevyuzivat kapacitni
Zelezni¢ni dopravu.

Priklad trasy Praha - Beroun je zfejmé nejviditel-
néjsi, ale k podobnym soubéhlim dochazi i jinde
(nap¥. Praha - Neratovice - Mélnik), ale neefektivita
vznika také pravé vyse zminénym neintegrovanim
Zeleznice do SID. Je tak vidét, Ze jen kv(li prekry-
viim a nespolupraci mezi dvéma IDS operujicimi
na stejném Uzemi dochazi ke ztratam, které by bylo
mozné lehce odstranit, aniz by se snizil komfort
cestujicich, prostrednictvim propojeni obou IDS.

Lze si tedy jen prat, Ze odpovédné organy se
oprosti od ideologie a budou hledat dspory
opravdu tam, kde to v zadném pripadé nepostihne
cestujici a neuchyli se k nevhodnému, ale velmi jed-
noduchému seskrtani ,malo vytizenych spojl",
které s velkou jistotou nepostihne popisovanou
trasu, ale zhorsi podstatné dopravni obsluznost
odlehlejSich mist v kraji. O

Ing. Michal Mervart, PhD.
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