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Uvod

Predmétem této prace je analyza konkurenceschopnosti Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy,
které jsou nejdilezitéj$imi dopravnimi mody Ceské republiky. Konkurenceschopnost je
posuzovana na linkach vefejné osobni Zelezni¢ni a autobusové dopravy mezi jednotlivymi
krajskymi metropolemi Ceské republiky a Prahou. Jednim z divodu pro vybér tohoto tématu

byla jednak osobni zvédavost a i osobni zkuSenost s fungovanim zelezni¢ni dopravy.

Ceska republika se nachdzi v centrdlni &asti Evropy a je protkana mnoha
mezinarodnimi tranzitnimi koridory, které nas stat zavazuji k tomu, provozovat a budovat
infrastrukturu obou druhtt dopravy na vysoké urovni. Nékteré z téchto mezinarodnich
koridort lezi na linkach propojujicich pravé krajska mésta s Prahou, a proto by méla byt
zajisténa jejich kvalitni dostupnost. Bohuzel tomu tak v mnoha ptipadech neni. Ptes
planovanou rozsdhlou modernizaci tranzitnich Zelezni¢nich koridort stale nejsou vSechny
useky dokonceny. Modernizace nékterych ¢asti linek spojujicich hlavni mésto s krajskymi
metropolemi, je totiz teprve ve fazi piiprav. P¥ikladem budiz linky Ceské Budg&jovice — Praha
nebo Plzen — Praha. Mnohem zavaznéjsi je vSak absence odpovidajiciho zelezni¢niho
spojeni na relacich Praha — Liberec nebo Praha — Karlovy Vary. Na nékterych dalsich
zelezni¢nich linkach, jejichz modernizace je z pievdzné Casti hotova, existuji stale
nemodernizované tseky, které do uréité miry zabrafiuji rychlej$imu spojeni S moravskymi
metropolemi. Takovymi ptipady jsou napiiklad useky Choceii — Usti nad Orlici nebo Praha
Béchovice — Uvaly u Prahy na L., respektive I11. tranzitnim koridoru. Tyto nemodernizované
useky zelezni¢ni infrastruktury zabranuji casové rychlej§imu spojeni hlavniho mésta

s Olomouci, Brnem, Ostravou nebo Zlinem.

Co se tyce silni¢ni infrastruktury, podatilo se vybudovat ¢ast patefni dalni¢ni a silni¢ni
sit€, ktera umoznila rychlejsi a pohodIngjsi spojeni krajskych mést s Prahou. Avsak stejné
jako v pfipad¢ zeleznice chybi nékteré dulezité tiseky dalnic nebo rychlostnich silnic. V této
souvislosti nelze opomenout rychlostni komunikaci R35, ptedstavujici alternativu dalnice
D1 pfi spojeni Prahy s Olomouci a Ostravou. V tomto pfipadé bude velmi zajimavé zjistit,
do jaké miry je silnicni spojeni konkurenceschopné Zeleznicnimu pii absenci pravé
rychlostni komunikace R35. Pravdépodobné v nejzaostalejsim stavu se nachazi silni¢ni
infrastruktura na trase Praha — Karlovy Vary, na které je v provozu prozatim kratka cast
rychlostni silnice R6. Protoze rychlikova spojeni sméfujici do Karlovych Vart jsou vedena

po trase pies Usti nad Labem, lze v tomto piipadé odekavat zajimavy souboj z hlediska



casové dostupnosti. Ptes jiz diive planované zprovoznéni ziistava byt nedostavéna rovnez
dalnice D8 v useku Lovosice — Rehlovice, pfi jejiz vystavbe doslo k sesunu ptidy na budouci

dalni¢ni téleso.

Vsechny tyto vySe zminéné nedostatky maji vliv na dostupnost jednotlivych krajskych
mést. Otazkou zistava, jak se tyto nedostatky projevi v dostupnosti krajskych meést pfi

vyuziti systému vetejné silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy.

Prace je rozdélena do dvou Casti, a to teoretické a praktické. Teoreticka cast definuje
zakladni pojmy prace, mezi néz patii silnicni doprava, Zeleznicni doprava,
konkurenceschopnost a stav dopravni infrastruktury na jednotlivych spojenich. V zavéru
teoretické Casti je definovana metodologie prace. V praktické ¢asti je provedena analyza
ziskanych dat jednotlivych relaci a nasledné jsou vyvozeny zavéry prace. V diskuzi,
posledni ¢asti prace, je pojednana problematika této analyzy a mozné navrhy témat

takovychto analyz budoucich praci.

Cilem této prace je vyhodnoceni konkurenceschopnosti vefejné zeleznicni a
autobusové dopravy nabizené na linkach spojujicich hlavni mésto s jednotlivymi krajskymi
metropolemi. Konkurenceschopnost bude posuzovana na zaklad¢ Casové, frekvenéni a
nakladové dostupnosti. Jest¢ jednou bych zde chtél zdaraznit, Ze se tato prace zabyva

hodnocenim pouze vefejné osobni drazni a silni¢ni dopravy.
Pted vypracovanim prace jsou stanoveny nasledujici hypotézy:

1. Autobusové spojeni neni z hlediska casové a frekvenéni dostupnosti
konkurenceschopné zelezni¢ni dopravé na relacich Praha — Pardubice, Praha —

Olomouc a Praha — Ostrava, které lezi na tranzitnich koridorech.

2. Autobusova doprava bude disponovat konkuren¢ni vyhodou na relacich Praha
— Liberec a Praha — Jihlava, na kterych ma silniéni doprava vyhodu z hlediska

dopravni infrastruktury.

3. Subvencovani draZzni dopravy ze strany statu umoziluje narodnimu dopravci,
spolecnosti Ceské dréhy, a.s. nabizet na jednotlivych relacich nizsi ceny nez

autobusovy dopravci.



1 Doprava vSeobecné

Ve vSech etapach lidské spolecnosti patfila doprava k zakladnim lidskym potfebam,
bez kterych by nebyl umoznén dal$i rozvoj spolecnosti. Rozvoj dopravy je podminkou
efektivnéjs§iho vyuzivani rizného potencialu jednotlivych krajin (Mirvald 1993).
Z ekonomického hlediska miizeme vnimat pfinos dopravniho systému piedevsim v zajisténi
obsluhy meziodvétvovych vztahti narodniho hospodafstvi. Pravé doprava hraje v narodnim
a dnes uz 1 v mezinarodnim hospodarstvi, zasadni roli pro jeho fungovani, ackoliv podilem
vytvafenych hodnot nedosahuje takovych vysledki jako napiiklad primysl. Jak uvadi
Brinke (1999) je ,,Cinnost dopravy materialnim zdkladem celého systému vnitrooblastnich,
mezioblastnich a mezindrodnich uzemné ekonomickych vztahii“. Prostfednictvim
fungujiciho systému dopravy je zajiSténa vnitrostatni ale i mezinadrodni geograficka délba

prace, ktera je realizovana prostfednictvim piepravy osob nebo naklada.

Piejdeme-li k samotné definici dopravy jako takové, lze ji charakterizovat jako
»lamerné a organizované premistovani véci nebo osob uskuteciiované dopravnimi
prostiedky po dopravnich cestach* (Brinke 1999). Dle Rodriguea (2006) je cilem dopravy
piekonani prostoru, ktery je formovan Skalou spolecenskych (administrativni ¢lenéni,
kvalitativni rozdily dopravni infrastruktury) nebo fyzickych omezeni (topografie,

vzdalenost).

Lze fici, Zze v disledku globalizace a neustale rostouci mobility obyvatel vyznam
dopravy roste. Je to piedevsim v dusledku zvysené poptavky po dopravnich sluzbach, lepsi
cenovou dostupnosti dopravnich sluzeb, ale i kvantitativnim a kvalitativnim posunem

Vv oblasti dopravni infrastruktury (Rodrigue et al. 2006).

1.1 Ekonomicky vyznam dopravy

Rozvoj dopravy je podminén ekonomickym rozvojem, tato vztahova provazanost
avsak plati i obracené. Dopravni sektor je jednim z ekonomickych sektori produkujicich
ur¢ity druh zbozi a sluzeb. Doprava piispiva k vytvafeni ptfidané hodnoty produkti,
ovliviiuje ale i geografickou specializaci regioni nebo napiiklad hodnotu nemovitosti
(Rodrigue et al. 2006).
narodniho hospodafstvi, kterym je zajiSténa délba prace ale 1 pravé regionalni propojenost.
Ackoliv je financovani systému dopravy narocné, pfispiva do ptfijmové stranky vetejnych
rozpocCtl zna¢nou ¢astkou. Jak dokldda dokument Ministerstva dopravy ,,Dopravni politika
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CR™*, vynosy napiiklad ze spotiebni dané z mineralnich olejii dosahuji vyse zhruba 80
miliard korun (CELN{ SPRAVA 2014). Mimo jiné sektor dopravy vyznamné pfispiva ke
konkurenceschopnosti Ceské republiky propojenim regionti s riznymi ekonomickymi
predpoklady. Diky tomu ji miZzeme oznalit za prostiedek regiondlni komplementarity.
Vybudovanim efektivni dopravni infrastruktury je rovnéz podpoteno efektivnéjsi vyuzivani
potencidlu krajiny.

Systém vefejné dopravy se také podili na udrzitelném rozvoji sidelnich aglomeraci a
zaroven piispiva k rovnomérnému regionalnimu rozvoji. Systém vetejné dopravy umoznuje
distribuci pracovnich sil do mist, kde jsou potieba, a tim pozitivnim zpiisobem sniZzuje miru

nezameéstnanosti.

1.1.1 Socialni vyznam dopravy
Systém vefejné dopravy umoziuje obCanim bez vlastniho automobilu moznost
ptepravy do zaméstnani, do Skol, k Iékafi, za nakupy nebo za kulturnimi udalostmi.

Dulezitou funkei systému vetejné dopravy je zajisténi prepravy zakl a studentti do skol.

1.1.2 Environmentalni vyznam dopravy

Veftejna doprava jako celek produkuje vyrazné méné mérnych emisi nez individualni
automobilova doprava (MINISTERSTVO DOPRAVY 2005). Proto je nutné dosahnout
velke vytizenosti spoju vetejné osobni dopravy na tkor individualni automobilové dopravy,
jejiz vliv v poslednich dekadach nabral na vyznamu. Negativnimi dopady dopravy,
predevs§im pak individualni automobilové, jsou umrti a zranéni pfi dopravnich nehodéch,

zabor pudy, problémy se zvySenym hlukem nebo znecisténi vzduchu emisemi CO2.

1.1.3 Politicky vyznam dopravy

Politicka rozhodnuti fidi vys8i finan¢nich investic do dopravni infrastruktury a do
fungovani vetfejné dopravy a tim velkym zptusobem podporuji mobilitu obyvatel. Bez
kazdorocnich statnich dotaci do systému vefejné dopravy v Ceské republice, ale i v dalsich

evropskych zemich, by nebylo moZzné jej provozovat.

1.1.4 Bezpecnostni vyznam dopravy
Bezpecnostni vyznam se projevuje hlavné v systému vetfejné osobni dopravy, kterd

vykazuje na jednoho piepraveného cestujiciho vyrazné méné nehod nez individualni

1 Cely nazev dokumentu zni ,,Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050



automobilovd doprava (MINISTERSTVO DOPRAVY 2005). Vyhodou navic disponuje
zelezni¢ni doprava, kterd je realizovana na zabezpecené dopravni ceste.

Pii srovnani nehodovosti Zzelezniéni a silni¢ni dopravy lze 0znacit Zelezni¢ni dopravu
stalo v Ceské republice v silniéni dopravé zhruba 84 tisic nehod (POLICIE CESKE
REPUBLIKY 2014), do nichz nejsou zapoéitany nehody, které nejsou ohlageny PCRZ.
Zelezniéni doprava vykazala za ten samy rok zhruba 4 tisice mimofadnych udélosti®
(DRAZNI INSPEKCE 2014). Jesté prikazngjsim faktem je pak skuteénost, ze ze strany
provozovatele byla v Zelezni¢ni dopravé usmrcena ,,pouze” 1 osoba, zatimco vV dopravé
silni¢ni doslo k usmrceni celkoveé 583 osob. Dle vyrocni zpravy Drazni inspekce za rok 2013
byl u vétSiny ptipadd pficinou vzniku mimofadné uddlosti neopravnény pohyb osoby

Vv kolejisti.

2 Podle zakona ¢. 361/2000 Sb. nejsou fidi¢i povinni hlasit nehodu PCR pii hmotné $kodé do 100 tisic Korun,
pokud nedojde ke zranéni, usmrceni nebo poskozeni majetku tfetich osob nebo pokud se tiCastnici nedohodnou
na zavinéni nehody.

3 Mimoi4adnou udalosti (MU) v drazni dopravé je dle ¢eského pravniho fadu zdvazna nehoda, nehoda nebo
ohrozeni v drazni dopravé, ktera ohrozuje nebo narusuje bezpecnost, pravidelnost a plynulost provozovani
drazni dopravy, bezpecnost osob a bezpecnou funkci staveb a zafizeni nebo ohrozuje Zivotni prostredi
(Drézni inspekce, Vyrocni zprava 2013, s. 10)
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2 Objekt a predmét geografie dopravy

Geografie dopravy je jednim z mladSich oborti socioekonomické geografie, jehoz
rychly rozvoj je patrny zejména ve 2. poloving 20. stoleti. Tousek (2008) definuje geografii
dopravy jako geografickou disciplinu, kterd se zabyva pohybem osob, ndkladi nebo
informaci v Sirokém spolecenském i fyzicko-geografickém kontextu. Rodrigue (2006) uvadi
obdobnou formulaci geografie dopravy, a sice ,,geografie dopravy je odvetvovou disciplinou
geografie tykajici se pohybu zboZi, osob a informaci, jejimz zdmérem je prekondni
prostorovych omezeni pocdtku, podstaty a cile cesty. Cesky geograf Mirvald (1993)
povazuje za objekt studia geografie dopravy ,,0bjekty, jevy a procesy sledované v prostoru
aV case ve vzdajemnych interakcich s ostatnimi slozkami krajinné sféry “. Predmétem studia
geografie dopravy je tedy naptiklad pohyb dopravnich prostiedkti po komunikacich za
soucasné¢ho fungovani dopravnich zatizeni, jenz se na realizaci pfepravy nakladi a osob

podileji.

Technické zélezitosti, tzn. technologii provozu, vystavbu, pifipadné modernizaci
dopravni infrastruktury nebo vyrobu dopravnich prostfedkti mizeme zatfadit do predmétu
studia véd technickych. Ekonomické vztahy, at’ uz v rdmci nebo i mimo samostatny obor
dopravy zkoumaji védy ekonomické, jejichz dil¢im odvétvim jsou védy socioekonomické,

do nichz spada samostatny védni obor geografie dopravy (Mirvald 1993).

Jednim z hlavnich smérii dopravné — geografickych vyzkumi se staly v 60. letech 20.
stoleti tzv. analyzy prostorové interakce sidelnich stfedisek (Chmelik, Kvéton,, Marada;
2009). Praveé analyzy provadéné na zakladé frekvencni a ¢asové dostupnosti spadaji do
tohoto vyzkumného sméru. Ullman definuje pro vznik prostorovych interakci mezi sidelnimi
stiedisky nasledujici kritéria a to regionalni doplikovost, moznost intervence a

piepravitelnost.

2.1 Historie a soucasnost geografie dopravy

Ceskymi pritkopniky geografickych vyzkumii v oblasti dopravy byly predevsim dvé
osobnosti, a to Otakar Slampa a Josef Hiirsky. Josef Hiirsky se zaméfoval pievazné na
vyzkumy v ¢asovém a prostorovém kontextu, sestavil ale 1 ucelené teoretické postupy pii
dopravni regionalizaci. Slampa zkoumal zékonitosti vyvoje a vzajemné interakce dopravy
s geografickym prostfedim (Mirvald 1993). Dal§im vyznamnym geografem se stal prave
jeden ze studenti doc. Slampy, Stanislav Rehak, jen se zabyval napiiklad regionalizaci

Ceskoslovenské socialistické republiky, respektive Ceské republiky, v zavislosti na dojizd’ce
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obyvatel za praci nebo sluzbami. Mimo to provedl fadu analyz prostorové struktury Ceské
republiky v zavislosti na systému hromadné dopravy (MU 2005). V souvislosti se
Zapadoceskou univerzitou je nutné uvést 1 jméno dalsiho vyznamného dopravniho geografa
Stanislava Mirvalda, autora mnoha analyz dopravni problematiky zapadoceského regionu
(ZCU 2005). V soucasnosti probiha vyzkumna ¢innost v oblasti dopravy predev§im na
univerzitdch, pfedevS§im na Pfirodovédecké fakult¢ Masarykovy univerzity Brno
(Seidenglanz), Pedagogické fakultd Jihogeské univerzity v Ceskych Bud&jovicich (Kraft)

nebo na Ptirodovédecka fakulté Univerzity Karlovy v Praze (Marada).

2.2 Oblasti vyzkumu v oboru dopravy
V geografii dopravy rozliSujeme tii hlavni sméry studia, kterymi jsou (Tousek, Kunc,

Vystoupil; 2008):
e studium dopravniho fenoménu,
e studium dopravy jako spoluaktéra zmén v geografickém prostoru,
e studia zabyvajici se udrzitelnosti dopravnich systému.

Cilem dopravné — geografické vyzkum je napiiklad urceni urovné komplementarnich
vazeb sidel, ekonomické vyspélosti regioni, stupen organizace spoleCenské délby prace

nebo jako v tomto piipadé konkurenceschopnosti jednotlivych dopravnich modi.

2.3 Studium vlastniho ,dopravniho fenoménu*“

Do této kategorie naleZi studium dopravnich siti nebo uzli, pficemz pfedmétem téchto
studii jsou analyzy dopravnich sluzeb nebo mobility osob (Tousek, Kunc, Vystoupil; 2008).
Analyzy dopravnich sluzeb jsou provadény na zéklad¢ vetejné ptistupnych jizdnich fada a
mohou byt zaméteny jako v tomto ptipadé na vybrané linky dopravni sité€. Pozornost t€chto
analyz mize byt zaméfena napiiklad na frekvenci spojii, Casovou dostupnost, prostoroveé

usporadani spoji nebo na stav dopravni infrastruktury.

Cilem téchto analyz muze byt napiiklad hodnoceni konkurenceschopnosti zelezni¢ni
a silni¢ni dopravy zalozené na hledisku poctu vyvoje nabizenych spojeni jednotlivych

dopravnich m6du4, nebo jako v tomto ptipadé na analyze Casové, cenové a frekvencni

4 Viz P$enka a Hornak: ,Priestorové rozdiely v konkurencieschopnosti vlakovej a autobusovej dialkovej
osobnej dopravy na slovensku®.
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dostupnosti. Neodmysliteln¢ do této kategorie nalezi i analyzy zabyvajici se pohybem osob
nebo zbozi. Touto problematikou se na uzemi Ceské republice zabyvali naptiklad
geografové Chmelik, Kvéton, Marada, ktefi ve své praci® fesili vztah mezi nabidkou a
poptavkou v Zelezniéni dopravé na relacich mezi krajskymi mésty CR6. Pfi analyzach
pohybu osob je hlavnim cilem hledani charakteristickych struktur v ramci pfepravnich

vztaht (Tousek, Kunc, Vystoupil; 2008).

2.4 Studium dopravy jako spoluaktéra zmén v geografickém

prostoru

Jak uz bylo zminéno vySe, vzajemna vztahova provadzanost mezi ekonomickym
rozvojem a rozvojem dopravy je neoddiskutovatelna. Studium plsobeni dopravy, ktera je
puvodcem nebo spoluaktérem zmén v geografickém prostoru, je jednim z dalSich
vyzkumnych smérti geografie dopravy. Jeden z takovych vyzkumi provedl naptiklad
Stanislav Kraft ve své diserta¢ni praci na téma ,,Dopravni hierarchie stredisek osidleni
Ceské republiky a jeji zmény v transformacnim obdobi: geografickd analyza*. Piesto tyto
analyzy, zaméfené na objasnéni souvislosti mezi rozvojem dopravy a zménami
v geografickém prostoru, mnohdy narazeji na slozitéj$i pfi¢innou strukturu zmén

v geografickém prostoru (Tousek, Kunc, Vystoupil; 2008).

2.5 Studium trvalé udrzitelnosti dopravnich systémi

V poslednich letech je stale vice ziejmé, ze doprava patii k jednomu z nejvétsich
znedistovateli zivotniho prostiedi. Tento fakt je mimo jiné podminén boomem individualni
automobilové dopravy v poslednich letech nejen Ceské republice, ale i ve svéte. Mimo

zneciStovani zivotniho prosttedi se doprava podili na obrovskeé spotieb¢ energie.

Tabulka ¢. 1: Spotieba ropy dle sektorii v CR (Eurostat, 2015)

Spotieba ropy dle sektori v CR (tis. tun ropy)

sektor/rok 2003 2008 2013

doprava 5.410,6 6.715,6 6.036,5
prumysl 9.585,3 8.964,1 7.533,7
domacnosti 6.615,1 6.071,5 6.299,8

5 Analyza dopravnich vztahti mezi krajskymi mésty Ceska na zékladé nabidky a poptavky po Zelezni¢ni
doprave
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zemédélstvi a lesnictvi 562,7 520,4 609,7

Jak miiZzeme z této tabulky vidét, dosahuje spotieba ropy v Ceské republice v oblasti
dopravy srovnatelnych hodnot, jako je celkova spotieba Ceskych domacnosti. Vyznamné

vSak nezaostava ani za oblasti primyslu.

Tabulka & 2: Spotieba elektrické energie v CR (Eurostat, 2015)

Spotieba elektrické energie v CR (GWh)

sektor/rok 2005 2008 2011 2013
doprava 2.181 2.133 2.226 2.003
pramysl 23.145 24.346 23.216 22.999

oOstatni sektory 29.965 31.554 31.309 31.689

Analyzu konkurenceschopnosti lze zatadit do prvniho ze tfech uvedenych smért,
protoze se jedna o analyzu stavu dopravnich siti a poskytovanych dopravnich sluzeb na
relacich mezi krajskymi mésty a hlavnim méstem Prahou. Jak uvadi Mirvald (1993),
dopravné-geografické analyzy zkoumajici interakce mezi systémem dopravy a ostatnimi
slozkami jsou zaloZeny i na analyze strukturné morfologickych znakl dopravni sité. Mezi
tyto znaky lze zaradit napiiklad deviatilitu, konektivitu dopravnich bodi a uzli (v tomto
piipadé krajskych mést), dostupnost nebo hustotu dopravni sité. Pravé tyto strukturné-
morfologické znaky dopravni sité hraji vyznamnou roli pii hodnoceni konkurenceschopnosti

vefejné zelezni¢ni a autobusové dopravy.
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3 Slozky dopravy

Mezi zakladni slozky dopravy patii dopravni prostfedky, dopravni cesty a dopravni
infrastruktura. Ur¢ity typ dopravni cesty, na niz je provozovana pravidelna vetejna doprava,
se oznacuje jako dopravni komunika¢ni linka (Brinke 1999). Dulezitou soucasti dopravni

sité jsou pak dopravni body, ptipadné dopravni uzly.

3.1 Dopravni prostredky

Dopravni prostiedky jsou souborem vSech pohyblivych zafizeni, jimiz je doprava
zajistovana (autobusy, lokomotivy, vagony, automobily). Dopravni prostiedky také lze
¢lenit podle prostiedi, ve kterém jsou provozovany, a to na suchozemské, vodni a vzdusné

nebo podle jejich funkce na nakladni nebo osobni (Mirvald 1993).

3.2 Dopravni infrastruktura

Zakladnimi slozkami dopravni infrastruktury jsou dopravni cesty a dopravni zatizeni.
Dopravni cesta je Casto definovana jako ,pds terénu spojujici dva koncové body, na kteréem
je doprava realizovana“ (Brinke 1999). Jedna se tedy o silnice, Zelezni¢ni trati, vzdusny
prostor, nebo hladiny ocednu. Dopravni cestou neni libovolny pas terénu bez toho, aby byl
pro realizaci dopravy upraven a vybaven dopravnimi zafizenimi. Dopravni zafizeni jsou
technické objekty jako naptiklad semafory, navéstidla, zabezpecovaci zafizeni, vyhybky,

jimiz je zajistovana bezpecnost a provoz dopravy (Mirvald 1993).

3.3 Dopravni komunikac¢ni linka

Dopravni spojeni probihajici na dopravni cesté¢ mezi dvéma misty podle stanoveného
jizdniho tadu se oznacuje jako dopravni komunika¢ni linka (Brinke 1999). Hodnoceni
Casove, frekvencni, ndkladové dostupnosti a poctu spojeni se bude opirat pravé o informace

ziskané o jednotlivych komunikacnich linkach mezi jednotlivymi krajskymi mésty a Prahou.

3.4 Dopravni bod

Dopravnimi body jsou myslena mista, kde je umoznén nastup nebo vystup pii realizaci
dopravy. Proto lze vSechny krajska mésta klasifikovat jako dopravni body v obou

dopravnich systémech.

3.5 Dopravni uzel

Dopravnim uzlem chapeme takovy dopravni bod, v némz se sbihaji nejméné tfi

dopravni cesty (Brinke 1999). V zavislosti na druhu dopravy pak rozlisujeme uzel silni¢ni
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nebo Zelezni¢ni. Zatimco v silni¢ni dopravé naplituji podminku silni¢niho uzlu vSechna
krajské mésta, v zelezni¢ni dopravé tvoti jedinou vyjimku mésto Zlin, jimz prochazi pouze
regionalni trat’ &. 331 (SZDC 2014). Pravé z tohoto divodu byl Zlin v nékterych pracich
aglomerovan k méstu Otrokovice, které lezi v jeho blizkosti na II. tranzitnim koridoru a jsou
zastavkou jak na dalkovych, tak na mezistatnich zelezni¢nich linkach. V ramci této prace
bude avsak posuzovana dostupnost samotného krajského mésta Zlin, ackoliv je vztahova
provazanost mezi obéma meésty vysoka. V opacném piipadé by mohlo dojit pfi srovnani
s autobusovou dopravou ke zbyte¢nému zkresleni vysledku pii porovnani dostupnosti a

konkurenceschopnosti.
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4 KonKkurenceschopnost

Formulovat pfesnou definici tohoto pojmu neni vzhledem k jeho vagnosti jednoduché.
Pokud bychom definovali konkurenceschopnost na urovni podniku, lze ji definovat jako
schopnost uspésné soutézit na trzich. Kvizda (2005) definuje konkurenceschopnost jako tzv.
ekonomickou vyhodu urcité cinnosti zaloZzené na vyssi efektivité produkce, pricemz miize
vzniknout na zdkladé riznych efektii. V' piipadé Ceskych drah Ize oznadit
konkurenceschopnosti i schopnost podniku napliiovat co nejlépe stanovené cile (Benes
2006). Do nedavné minulosti pusobil tento podnik jako monopolni dopravce na
nedokonalém trhu, pfi¢emz jeho fungovani bylo a je zajiStovano dotacemi ze statniho
rozpoc¢tu. Do jist¢ miry je podminkou konkurenceschopnosti i inovativnost a flexibilita

firem.

Pro hodnoceni konkurenceschopnosti jednotlivych dopravnich médu je nutné vzit
v potaz faktory podminiujici jejich schopnost byt konkurenceschopnym. Determinujicimi

faktory konkurenceschopnosti jednotlivych dopravnich médi jsou (Kvizda 2010):
e ndaklady na vystavbu a udrzbu infrastruktury,
e provozni néklady,
e zpusob subvencovani,
e systémy poplatkll (napf. za vyuzivani dopravni infrastruktury),
e cenové tarify,
e charakteristika trasy, po niZ je vetejna doprava realizovana.

Evropska komise klade v oblasti dopravy za cil vyuZiti novych technologii, které¢ maji
dopravé zajistit jeji udrzitelnost, efektivitu a dobrou dostupnost dopravnich sluzeb pro
uzivatele. Jednou z podminek efektivity a udrzitelnosti dopravy je vyuziti modernich
dopravnich prostiedkli, odpovidajicich pozadavkiim uzivatell, které jsou navic Setrné
k Zivotnimu prosttedi (EUROPEAN COMMISSION 2012). Konkurenceschopnost dopravy
musi byt dosazena cenovou dostupnosti, jeji presnosti a pravidelnou frekvenci (taktové
Jizdni fady). Neodmyslitelnou soucasti efektivity a konkurenceschopnosti dopravy je

budovani a modernizovani dopravni infrastruktury. (EUROPEAN COMMISSION 2012).
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Jak silni¢ni autobusovd, tak zeleznicni doprava neodmyslitelné patii do systému
vefejné dopravy Ceské republiky. V ramci dopravni politiky CR neni cilem, aby mezi témito
dvéma stézejnimi dopravnimi mody vznikala konkurence, ba naopak je jejich cilem
vzajemna synergie, zarucujici pro ob¢any odpovidajici dostupnost uzemi. V souvislosti
s boomem individualni automobilové dopravy a upiednostiovanim silni¢ni dopravy pied
zelezniéni mizeme obecné fici, Ze vyznam zelezni¢ni dopravy V poslednich dekadach
upadal. S klesajicim vyznamem Koreluje i rentabilita tohoto dopravniho modu, coz dokazuji
mnohé studie (Tomes, Pospisil; 2005). Provozovani veifejné osobni Zelezni¢ni dopravy je

totiz bez subvencovani statu ekonomicky netinosné.

Posuzujeme-li konkurenceschopnost na trasich mezi krajskymi metropolemi a
hlavnim méstem, zptisob subvencovani jednotlivych dopravnich modu se 1isi. Financovani
vetejné zelezni¢ni dopravy na celostatnich a koridorovych tratich spojujicich hlavni mésto
s krajskymi metropolemi je ze statniho rozpoctu dotovéano, zatimco provoz nadregiondlni

autobusové dopravy dotovan neni.

Graf ¢. 1: Celkovy objem dotaci na provoz systému verejné dopravy (mld. korun)
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Rostouci vydaje ze statniho rozpoctu do systému vetejné Zelezni¢ni dopravy podnécuji
otazku, zda je jeji existence opravnénd a zda je viibec silni¢ni dopravé konkurenceschopnd i
pfes velkou miru subvencovani stitem. Z grafu mizeme vidét, Ze financni vydaje na
provozovani systému vetejné dopravy se neustale zvysuji, pfi¢emz naklady na provozovani
vefejné zelezni¢ni dopravy jsou zhruba dvojnasobné ve srovnani s naklady na provoz
vetejné autobusové dopravy. Veskeré vydaje poskytnuté na provoz autobusové dopravy jsou

pouzity pouze na zajiSténi systému vefejné dopravy na urovni jednotlivych krajii a obci.
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Nadregionalni autobusové linky jsou provozovany na komeréni riziko jednotlivych
dopravett a nejsou tedy finanéné podporovany z rozpodtu Ceské republiky
(MINISTERSTVO DOPRAVY 2014).

4.1 Dopravni infrastruktura

Zatimco je zZelezni¢ni doprava ze strany statu na nadregiondlnich linkach vici vefejné
autobusové dopravé zvyhodnéna finanénim subvencovanim, v oblasti ndkladi na
infrastrukturu 1ze shledat jistou nevyhodu Zeleznié¢ni dopravy. Statni podnik Ceské drdhy byl
do roku 2003 jako provozovatel zodpovédny i za udrzbu a modernizaci zelezniCnich trati,
coz znamenalo zna¢né rozpoctové zatizeni. V soucasnosti je zodpovédnou organizaci za
modernizaci a idrZbu statni organizace Sprdva a idrzba Zeleznicni dopravni cesty (SZDC),
kterd vznikla na ziklad¢ natizeni Evropské unie. Toto nafizeni stanovilo jako nutnost
oddéleni Zelezni¢ni infrastruktury od narodniho Zelezni€niho dopravce za ucelem
zptistupnéni trhu soukromym dopravctim (Kvizda 2008). Timto opatfenim ma byt dosazeno
vyssi efektivity a konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy, za podminky vyssiho vyuzivani
dopravni infrastruktury ze strany soukromych dopravcii. Tim mé byt dosazeno vyssich uspor
z hustoty provozu. Od okamziku vertikalni diferenciace zacali platit jednotlivi Zelezni¢ni

dopravci za vyuzivani zelezni¢ni infrastruktury poplatky.

Vlastnikem silni¢ni infrastruktury je stat (dalnic a silnic 1. tfidy) a od 1. 1. 2001 také

kraje, které jsou povéfeny spravou silnic II. a III. tfidy. (Kaun, Lehovec; 2004).
4.2 Konkurencni vyhody Zelezni¢ni dopravy

4.2.1 Uspory z rozsahu
Uspor z rozsahu je mozno dosdhnout snizenim nakladi za vyuZivani zelezni¢ni
dopravni cesty. Pokud vSak Zelezni¢ni dopravce neni majitelem infrastruktury a plati

pausalni poplatky za jeji jednotkové pouziti, zanika tato moznost tispory (Kvizda 2009).

V pfipadé¢, Ze Zelezni¢ni dopravci plati pauSalni poplatky za pouziti infrastruktury,
pficemz je jejich vyse pfili§ nizkd, vznika vlastnikovi a regulatorovi sité dopravnich cest
ztrata, kterd musi byt placena z vefejnych rozpocti. To znamena vyssi zatizeni daflovych
poplatnikii. Tento pfipad predstavuje jedno z nebezpeli vertikalni separace majitele
zelezni¢ni infrastruktury a zelezni¢niho dopravce. Cilem takové politiky miiZze byt snaha

umgéle zajistit rentabilitu Zelezni¢nich dopravct.
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4.2.2 Uspory ze struktury

Uspor ze struktury lze dosdhnout snizenim primérnych naklad@ pfi rozsiteni produkce
o nové produkty, pficemz v osobni dopravée se tyto uspory realizuji zménou nebo zvysenim
obsluhovanych destinaci (Kvizda 2009). Tyto uspory jsou pii modelu oddélené
infrastruktury a jednotlivych dopravct smysluplné pouze v ptipad€ vysoké hustoty provozu.
V ptipadé vertikalni integrace (Zelezni¢ni dopravce je majitelem infrastruktury a zaroven i
dopravcem) zavisi zména destinace nebo zména sité¢ pouze na ekonomickych moznostech
subjektu. V piipadé tzv. unbundlingu (vertikalni separace) sice nenese zelezni¢ni dopravce
zadné naklady spojené se zménou Zelezni¢ni infrastruktury, ale moznost zmény obsluhy
sidel je omezena regulatorem sité, ktery ptidéluje dopravni cestu. M¢enit obsluhu
jednotlivych destinaci je vSak realizovatelné pouze pii dostatecné flexibilit¢ systému a
dostateCné kapacité dopravni sité. V silnicni dopravé zadnad takovd omezeni a uskali

nevyvstavaji.

4.2.3 Uspory z hustoty dopravy

Zelezni¢ni dopravee dosahne tim vétsich uspor z hustoty, ¢im vétsi objem prepravy
soustfedi na urcitou dopravni cestu, pokud je majitelem infrastruktury a neplati za jeji
jednotlivé vyuziti pausalni poplatky. Dal§i podminkou pro moznost uspor z hustoty dopravy
je 1 optimdlni rozlozeni investic do Zelezni¢ni infrastruktury, které vSak mtize byt vertikalni
separaci naruSeno. Pfi¢inou nebezpeci zmatenych investic je neprovdzanost mezi systémem
investic do infrastruktury a provozovanim vefejné dopravy na zmodernizované
infrastruktufe. Spravce zelezni¢ni infrastruktury muize zmodernizovat trat, pificemz
neexistuje jistota, ze bude v horizontu dalsich let na takové trati ze strany statu, kraje nebo
obce doprava objednavana. I tento piipad tedy v pfipadé Ceské Zeleznice hrozi a tspory
z hustoty. Dosazeni uspor z hustoty dopravy je pfitom povazovano za dominantni faktor
efektivity provozu Zelezni¢ni dopravy a je jednim z hlavnich faktorl, ktery by mél byt

zohlednovan pii vertikalni separaci (Kvizda 2009).

4.3 Cenova a casova konkurenceschopnost

Z pohledu uzivatele vetejné dopravy hraje nejvyznamnéjsi roli pti vybéru dopravniho
moédu cena a doba piepravy. Jak uvadi Kunhart (2008), patrné nejvyznamnéjsim faktorem
vybéru je cena. Vyhodou ceny jako parametru je jeji mozné piimé porovnani s konkuren¢ni

sluzbou. Dal$i vyhodou v osobni vefejné dopravé je mozné Casté vyuzivani raznych
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piedplacenych nebo zakaznickych karet (napt. kreditova jizdenka Student Agency?,
kilometrick4 banka nebo In Karta Ceskych drah), zarudujicich uzivateli vefejné Zelezni¢ni
nebo autobusové dopravy ze strany dopravce garanci snizené ceny oproti obycejnému

jizdnému (Student Agency; Ceské drahy, 2015).

Druhym nejvyznamnéj$im faktorem vybéru je pak doba prepravy. Casova uspora vici
jiné dopravni sluzb¢ je vnimana jako urcita mira uzitku nebo vyhody. Ackoliv v nékterych
ptipadech mtize doba piepravy prevazit pti vybéru dopravniho médu faktor ceny, ve vétsiné
ptipadi je signifikantnéjsi prave faktor ceny (Kunhart 2008). Mimo tyto dva nejvyznamnéjsi
determinanty mohou ovliviiovat vybér dopravniho médu dalsi faktory, mezi které patii jeho
spolehlivost, plynulost spojeni nebo komfortnost. Spolehlivosti 1ze chapat miru rizika vzniku
dopravni nehody nebo mimoiadné udalosti pti ptepravnim procesu (Kunhart, 2008). Zde se
da obecneé fici, ze zelezni¢ni doprava nevykazuje takové riziko vzniku nehody jako doprava
silniéni, do které vefejnad autobusova doprava patii (viz Vyroéni zpravy PCR a Drazni
inspekce o nehodovosti/po¢tu mimoiadnych udalosti jednotlivych dopravnich modu). Pod
pojmem plynulost chapeme urcitou miru pteruseni prepravniho procesu, vzniklych nutnosti
piestupu a ¢ekanim na spoj v nékterém z dopravnich uzli. Naptiklad na relaci Praha — Zlin
a opacné je v zelezni¢ni dopravé kromé vyuziti spoje Intercity (IC Zlinsky Expres) nutny
ptestup a ¢ekani v Zelezni€nim uzlu Otrokovice, ¢imz plynulost pfepravy klesa. Ten samy
ptipad se tyka relace Praha — Jihlava, na némz je provozovano v kazdém sméru pouze jedno

piimé spojeni. Cestujici jsou tak nuceni piestupovat v Zelezni¢nim uzlu Havlicktiv Brod.

5 Zelezni¢ni doprava

5.1 Historie Zelezni¢ni dopravy

Na ¢eském izemi se prvni zelezni¢ni traté zacaly budovat v prvni poloving 19. stoleti.
Viibec prvni Zzelezniéni trati na uzemi dne$ni Ceské republiky, ktera byla zprovoznéna v roce
1828, byla trat’ (Linz) — Horni Dvoiisté — Ceské Bud&jovice. Pfevazna &ast viech dnes
provozovanych trati byla postavena jest¢ za dob monarchie, pficemz vystavbu vétSiny z nich
nezajistoval stat, ale soukromi vlastnici. Vznik a rozvoj Zeleznice byl dilezitym impulzem

pro zrychleni primyslové revoluce a rozvoje &eskych mést. Zeleznice byla jakymsi

7 Kreditovou jizdenku spole¢nosti Student Agency lze vyuzit pfi vyuziti autobusové i Zelezni¢ni dopravy (u
dcefiné spoleénosti Regiojet)
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produktem pramyslové revoluce, ktery pomohl expanzi primyslu do novych regiont
(Mirvald 2000). Jednou z prvnich dulezitych trati na naSem tizemi byla tzv. olomoucko —
prazska draha, kterd byla uvedena do provozu v roce 1845 (Krejci et al. 2007). Tato draha
stala symbolem hospodatského pokroku a vyznamné zlepsila spojeni Cech se severni
Moravou. I pies relativné naro¢nou ¢lenitost terénu se podafilo traté harmonicky zaclenit do

krajiny, kdyZ 48 % trati lezi v obloucich8a 86 % lezi ve sklonu® (SZDC 2012).

Po rozpadu monarchie pievzaly dominantni roli v Zelezniéni dopravé Ceskoslovenské
statni drahy, jejichz éra byla kratce ptrerusena 2. svétovou valkou. Velkym technickym
zdsahem do fungovani Zeleznice za doby Ceskoslovenskych statnich drah byla elektrizace
lokomotiv, které byly nahrazeny dieselovymi nebo elektrickymi. Pfevazna cast elektrizace
probéhla béhem 50. a 60. let, ale nékteré useky byly elektrifikovany pozdgji (SZDC 2012).
Zanik Ceskoslovenskych statnich drah byl pak dtisledkem rozpadu Ceskoslovenska k 31. 12.
1992. Uz od roku 1993 zaziva Zeleznice dalsi technicky pielom, jeZ byl pozdéji umocnén
vstupem CR do Evropské Unie. Po zapojeni do evropskych struktur je nutnosti modernizovat
a z ¢asti vybudovat novou zelezni¢ni sit’, ktera bude spliiovat pozadavky 21. stoleti. Prioritou
pro zmodernizovani jsou pfitom CEtyfi tranzitni koridory prochdzejici nasim tzemim, jejichz
modernizace zapocala v roce 1993. V soucasnosti, kdy je modernizace koridort ptevazné
hotova, se zacina planovat vystavba vysokorychlostnich trati. Tyto traté¢ by mély podpofit
projekt sjednocené Evropy a zlepSit tak mobilitu osob a zboZi. Vyhledové se planuje

vystavba vysokorychlostnich trati, a to pfedev§im v usecich (MD 2015):
¢ SRN (Dresden) — Praha — Brno — Rakousko/Slovensko
e SRN (Mnichov) — Plzen - Praha

e Brno — Ostrava — Polsko

8Smérové oblouky umoziuji smérovou zménu koleje. Zadouci je piitom jejich co mozna nejvétsi polomér,
ktery celkové usnadnuje prijezd drazniho vozidla a umoziiuje jeho projeti vyssi rychlosti. Do kruznicovych

Mewr

draznich vozidel obloukem (Fliegel et al. 2005)
9 Sklonem chapeme tsek trati, na kterém dochazi ke stoupani nebo klesani. Zadouci je p¥itom u Zelezniénich

tratich zachovani jednotného sklonu. Sklon trati se urCuje v zavislosti na smérovych pomérech, tratové
rychlosti, charakteristice hnacich vozidel nebo topografii (Fliegel et al., 2005, s. 15).
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5.2 Soucasnost Zelezni¢ni dopravy
Ceska republika je zemi s jednou z nejhustsich Zelezni¢nich siti na svéts. Nejvétsi
hustoty Zeleznic se nachazi v méstskych okresech a prumyslovych ¢astech republiky na

severu Cech. Zhruba jedna tfetina trati byla elektrifikovana.

Tabulka & 3: Zakladni informace o zZeleznicni siti (2013)

délka trati celkem 9459 km
stavebni délka koleji celkem 15 439 km
koridorové traté 1329 km
celostatni traté 4322 km
regionalni traté 3783 km
vlecky 25 km

Zdroj: Sprava zeleznicni dopravni cesty 2013

Se vstupem Ceské republiky do Evropské Unie zadal trend otevirani vefejné Zelezniéni
dopravy i soukromym dopravcim. Nejvyznamnéjsimi dopravci v oblasti osobni Zelezni¢ni
dopravy jsou spoleénosti Ceské drdhy, a.s., Regiojet, a.s. a Leo Express, a.s. Spole&nost
Ceské drahy je nejvétsim dopravcem puisobicim na trhu Zelezniéni osobni dopravy a
provozuje vefejnou dopravu na vSech staitem nebo kraji objednavanych linkach. Spole¢nost
Regiojet provozuje v Ceské republice Zelezni¢ni dopravu na lince Praha — Pardubice —
Olomouc — Ostrava — Kosice (STUDENT AGENCY 2015). Zelezniéni osobni dopravu
provozuje na stejné trase 1 spolecnost Leo Express, ktera navic obsluhuje ¢ast ramena trati €.

330 z Pierova do Starého Mésta u Uherského Hradisté (LEO EXPRESS 2015).

Zptistupnénim linky ¢islo 010, respektive 270 (Praha — Pardubice — Olomouc —
Ostrava) komerénim dopraveim (Regiojet a Leo Express) doslo na této trase K zvyseni
konkurence. Vstupem vySe zminénych dopravct doslo i ke zvySeni kvality vozidlového
parku a zlep3eni nabizenych sluzeb. Ceské drahy zapocaly rozsahlou modernizaci svého
vozového parku, z nichz nejvyznamnéjsim po¢inem byl nakup sedmi supermodernich vlak
Railjet spolec¢nosti Siemens, které tak vyznamné pozvedly Groven cestovani na lince v iiseku
Praha — Pardubice — Brno — Viden (CESKA TELEVIZE 2014). V dalkové dopravé byly do
provozu nasazeny navic ojet¢ a zmodernizované vozy zakoupené od rakouskych statnich
drah (OBB), které zvysily jizdni komfort na mnoha vnitrostatnich a mezistatnich linkéch.
Nékup rakouskych vagénu byl navic doplnén rekonstrukcemi stavajicich vozii Ceskych

drah. Jenom v roce 2012 byla dana do provozu vozidla, ktera byla modernizovana nebo
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vyrobena za témét 8 miliard korun (Rubes 2013). Trend modernizace a objednavani novych
vozidel tim ale i v dalsich letech neskonc¢il. Naptiklad v tomto roce (2015) a ptistim by mély
byt uvedeny do provozu nové jednotky pro rychlikova spojeni, kterd by méla byt nasazena i
na relaci Praha — Brno (Stra 2015). Doslo ke zlepSeni stavu vozového parku i v regionalni
dopravé nakupem jednotek Regiopanter, Regioshark nebo Regio-Shuttle. Disledkem
rozs&hlé modernizace vozového parku Ceskych drah je viak navyseni dluhu této spole¢nosti,

ktery dosahl v roce 2015 vyse zhruba 35 miliard korun (Sindelat 2015).

Expanze individudlni automobilové dopravy méla za nasledek i postupny pokles
prepravenych cestujicich. Jak je vidét z nésledujiciho grafu, béhem poslednich 13 let klesl
pocet piepravenych cestujicich zhruba o 13 miliontl, pficemz absolutni minimum bylo
zaznamenano v roce 2009, kdy bylo ptfepraveno necelych 163 miliont cestujicich. Od roku
2009 pocet prepravovanych cestujicich opét zvolna roste, pti¢emz v roce 2013 bylo

pfepraveno celkové 169,3 mil. cestujicich.

Graf ¢. 2: Pocet piepravenych cestujicich (mil.) CD v letech 2000 - 2013
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Dalsim ze soucasnych trendi Zelezni¢ni dopravy je posilovani vyznamu
Zelezni¢nich linek se oznacuje jako magistralizace a je plné ztotoznén s dopravni politikou
statu, ktera si klade za cil, vytvofit z Zelezni¢ni dopravy patefni dopravni prostfedek vetejné
dopravy (MD 2014). Stézejni vyznam pro Zelezni¢ni dopravu maji nasledujici ¢tyfi tranzitni

koridory?10:

10 Tu¢né jsou zvyraznény Gseky Praha — krajské mésto.
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l. koridor: SRN — D&¢in - Usti nad Labem — Praha — Ceska T¥ebova — Brno —

Bieclav — Rakousko/Slovensko
1. koridor: Rakousko/Slovensko — Bfeclav — Pferov — Ostrava — Polsko

I1l.  Koridor: SRN — Cheb/C. Kubice — Plzeit — Praha — C. T¥ebova — Olomouc —

Pierov - Ostrava- Slovensko

IV.  Koridor: SRN — Dé&in — Usti nad Labem — Praha — Ceské Budéjovice — H.

Dvoristé/ C. Velenice — Rakousko.

Obr. & 1: Zelezniéni koridory CR

Zdroj: SZDC: Zeleznicni mapy CR, 2014
Nemodernizovanymi useky na tranzitnich Zelezni¢nich koridorech, které zhorSuji

asovou dostupnost jednotlivych krajskych mést, jsou piedevsim useky (SZDC 2015):

e Praha Béchovice — Uvaly a Choceii — Usti nad Orlici (Praha — Brno, Praha —

Olomouc, Praha — Ostrava, Praha — Zlin)
e Praha hl. n. — Beroun a Rokycany — Plzen (Praha — Plzen)

e Votice — Sudomérice u Tabora a Ceské Budéjovice — Sevétin (Praha — Ceské

Budé¢jovice)
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Nadregionalni drazni doprava mezi krajskymi mésty a Prahou je objednavana v ramci
zdkona o verejnych sluzbach Ministerstvem dopravy (CESKO, Zakon ¢&. 194). Ministerstvo
dopravy objednava nadregionalni drazni dopravu u statniho dopravce, spole¢nosti Ceské
drahy, se kterym ma uzaviené dlouhodobé smlouvy do roku 2019. (MD 2014). Tim je
zajistén systém kvalitni vetejné dopravy v odpovidajicim rozsahu a kvalité. Systém vetejné
zelezni¢ni dopravy je tedy zavisly na dotacich ze stitniho rozpoctu na rozdil od
nadregionalni autobusové dopravy, kterd je provozovana na komercni riziko jednotlivych

dopravcii.

5.3 Zelezniéni infrastruktura

Jak uz bylo uvedeno v predeslych kapitolach, v roce 2003 doslo k vertikalni separaci,
tedy odtrzeni Zelezni¢niho dopravce Ceské drahy, a.s. od Zelezni¢ni infrastruktury, za
ucelem zpftistupnéni trhu soukromym dopravcim. Tim vznikla spol€enost Sprava Zeleznicni
dopravni cest (SZDC), jez ma do soucasnosti v gesci udrzbu, modernizaci a vystavbu
zelezni¢ni sit€. Dilezitou roli pfi realizaci staveb ma v zelezni¢ni dopravé Statni fond
dopravni infrastruktury (SFDI), jenZ se na 1drzb€, modernizaci a vystavbe zelezni¢nich trati

finanéné podili. (CESKO, Zakon o Stdtnim fondu dopravni infrastruktury 2000).

Graf ¢. 3: Vydaje do Zeleznicni infrastruktury ze zdrojit MD a SFDI (2000 — 2013)
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Zdroj: MD: Rocenky dopravy 2005,2010 a 2013

Dilezitou roli pti alokovani investi¢nich prostfedkd hraje Ministerstvo dopravy, které
je zodpoveédné za fizeni dopravni politiky statu a mimo jiné vytvaii tzv. dopravni sektorové

strategie. Mezi hlavni zasady rozvoje Zelezniéni sité Ceské republiky patii (MD 2013):
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e dobudovani tranzitnich zelezni¢nich koridoru véetné Zelezni¢nich uzld do roku 2018

(krom¢ uzlt Praha hl. n. a Brno hl. n.),

e napojeni vSech krajskych mést na kvalitni Zelezni¢ni sit’ ve sméru do hlavnich

hospodaiskych center statu do roku 2030,

e modernizace trati na hlavni siti TEN-T pro osobni a nakladni dopravu a trati

zatazenych do nakladnich Zelezni¢nich koridorti do roku 2030,

e zajisténi dostatecné kapacity a rychlostnich parametri pro pfiméstskou dopravu
zejména u mést nad 40 tis. obyvatel a pro méstskou dopravu zejména u mést nad 250

tis. obyvatel,

e po strance legislativni a normativni pfipravit prostor pro zahdjeni ptipravy projekt
vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati v ramci rychlych spojeni a zahjit jejich

piipravny a realiza¢ni proces v souladu s vystupy Dopravnich sektorovych strategii.

Vstupem Ceské republiky do Evropské unie v roce 2004 se stat zavazal k budovani
odpovidajici infrastruktury, ktera zajisti plynuly provoz nejen pro mezinarodni, ale i pro
meziregionalni dopravu. DileZitou roli hraje pii budovani infrastruktury i Evropska komise,
kterd v ramci politiky soudrznosti spolufinancuje rozvoj dopravni infrastruktury ¢lenskych
statt EU (MD 2013). Evropska komise stanovila v ramci dopravni politiky dva typy
dopravni sité, kterd ma byt vybudovana do roku 2030 respektive 2050. Témito typy jsou
,core network®, do néhoz patii nejdilezitejsi zelezni¢ni traté Evropy, a ,,global network*,
zahrnujici traté niz§iho vyznamull(MD, Nova politika transevropské dopravni sité (TEN-T)
— zdkladni informace). Global network zahrnuje Zelezni¢ni traté, které maji propojovat
jednotlivé evropske regiony na tirovni NUTS2. Vybudovani této nové dopravni sité by mélo
v ramci Zelezniéni dopravy zlepsit ¢asovou dostupnost Brna, Ostravy, Plzné a Usti nad
Labem, které lezi na siti ,,core”. Zelezniéni trat’ mezi Prahou a Ceskymi Bud&jovicemi pak
leZi na siti ,,global®, i v tomto sméru je do budoucna planovano s modernizaci, navySenim

rychlosti a lep$i ¢asovou dostupnosti.

11 Napt. Praha — Ceské Budgjovice - Linz
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6 Silni¢ni doprava

6.1 Historie silni¢ni dopravy

Prvni naznaky silni¢ni dopravy na nasem tizemi se zacaly objevovat uz pocatkem 9.
stoleti, kdy byly budovany prvni obchodni stezky. Postupem ¢asu se obchodni stezky zacali
ptiblizovat nové vznikajicim méstim, ve kterych byl umoznén bezpetny ptesun pies feku.
Toto napojeni mést na obchodni stezky tak napomohlo dal§imu rozvoji mést, ktera se stavali

hospodaiskymi a obchodnimi stiedisky (Cihak et. al 2013).

V obdobi vlady Karla IV. zacaly na naSem uzemi vznikat tzv. zemské silnice, na tuto
vystavbu silnic navazala za vlady Karla VI. v 18. stoleti vystavba tzv. hlavnich silnic. Téch
mélo byt vybudovano na zakladé celnich patentti v Cechach dvacet pét a na Moravé dvacet.
Do roku 1848 byla vybudovano pies Ctyfi tisice silnic, které spojovaly Prahu s hlavnimi
mésta okolnich zemi (Kaun, Lehovec; 2003). Ve druhé poloving 19. stoleti byla vystavba
cest pro dalkovou dopravu utlumena prudkym rozvojem Zzeleznice, jeZ méla pievzit roli
dopravniho prostfedku na del$i vzdalenosti, a proto byly budovany cesty okresniho
vyznamu, které mély napojit mésta a panstvi na hlavni cesty. Na tzemi Cech, Moravy a
Slezska bylo v roce 1918 postaveno uz pres 49 tisic kilometru silnic, z nichz necelych 6 tisic
kilometrii silnic statnich, a zbylych 43 tisic silnic okresnich (Cihak et. al 2013). V té dobé se
uz zacaly objevovat prvni soukromé spolecnosti provozujici vefejnou autobusovou dopravu.
Silici ekonomika v dobé Prvni republiky podnécovala k dalSimu rozvoji silni¢ni
infrastruktury. Byly vytvafeny navrhy pateini silniéni sit¢ Ceskoslovenska, av$ak jejich

realizace byla pozd¢ji prerusena 2. svétovou valkou.

Béhem 2. svétové valky doglo na uzemi Ceskoslovenska k zahajeni vystavby prvnich
dalnic. Jesté predtim vSak bylo dlouho polemizovano o tom, v jakych smérech délnice maji
byt postaveny. Jeden z navrhli prosazoval naptiklad vystavbu tzv. narodni silnice z KoS$ic do
Plzné. Trasovanim a budovanim dalnic se zabyval naptiklad i J. A. Bat’a, ktery byl zastancem
vybudovani délnice z Chebu do Velkého Bockova (Kaun, Lehovec; 2003). Jednou z prvnich
budovanych magistral se stala dnesni dalnice D1, jejiz vystavba zapocala v roce 1939, ale
dokonceni se dockala az v roce 1980. Jesté diive zapocala vystavba dalnice v trase Bamberg
— Cheb — Karlovy Vary — Lovosice — Liberec — Zittau. Dalni¢ni téleso této nedostavéné
dalnice bylo pozdéji ¢aste¢né pouzito pii vystavbeé rychlostni komunikace R6. Podobny osud
méla i vystavba dalnice v useku Breslau — Brno — Wien, ktera rovnéz nebyla dokoncena a

jejiz stavebni téleso bylo ¢asteCné€ pouzito pii stavbé rychlostni silnice R52 u Rajhradu
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(Cihak et. al 2013). I pies zapoleti vystavby téchto dalnic se valka negativné projevila na

stavu silni¢ni infrastruktury.

Po konci 2. svétové valky bylo hlavnim cilem obnovit z ¢asti valkou ponicenou
infrastrukturu. V roce 1948 byly zestatnény vSechny soukromé spole¢nosti, které
provozovaly vefejnou autobusovou dopravu. Dusledkem toho byl o rok pozdéji vznik
narodniho dopravce s oznacenim CSAD, neboli Ceskoslovenska automobilova doprava

(Hons 1975).

V disledku rostouci automobilové dopravy a nedostatecné silni¢ni infrastruktury
rozhodla vlada CSR v roce 1952 o vypracovani statniho silni¢niho planu. Ten definoval
nedostatky silni¢ni infrastruktury a tim byla zapocata ptestavba dilezitych silnic, ale i
vystavba novych ctyfpruhovych silnic dalni¢niho typu. Na statni silni¢ni plan navéazalo
v roce 1963 schvaleni Koncepce dlouhodobého rozvoje silnicni site, ktera silniéni sit
funkéné rozdélila a odiivodnila modernizaci vybranych silni¢nich tahti. Tato koncepce mimo
jiné poprvé jasné definovala dalni¢ni sit, kterdi mé&la byt na tizemi Ceskoslovenska

vybudovana. Délka této planované sit¢ méla dosahovat 1131 kilometrii (Haufler 1984).

Tabulka & 4: Planovand ddlnicni sit dle Koncepce dlouhodobého rozvoje silnicni sité

Oznaceni Vedeni trasy dalnice Planovana
dalnice délka

D1 Praha — Jihlava — Brno — hranice 295 km
D2 Brno — hranice Slovenska 59 km

D5 Praha — Plzen — Rozvadov — hranice SRN 146 km
D8 Praha — Lovosice — Rajec — hranice SRN 99 km

D11 Praha — Hradec Kralové — hranice PLR 135 km
D35 Hradec Kralové — Svitavy — Olomouc — Lipnik n. Be¢vou | 185 km
D43 Svitavy — Brno 72 km

D47 Cechyné u Brna — Ostrava — hranice PLR 140 km

Zdroj: Cihdk et. al., 2013

Pro zajisténi piipravy a vystavby dalnic bylo ziizeno v roce 1967 Reditelstvi dalnic
Praha. Kromé vystavby dalnice D1 doslo v 70. a 80. letech k zahajeni vystavby prvnich
dalniénich usekl dalnic D5, D8 a D11. Vystavba a modernizace silni¢ni sité se tak tykaly

hlavné tahti celostatniho a mezinarodniho vyznamu.
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Po rozpadu Ceskoslovenska doslo v roce 1993 k vytvoieni nové koncepce sité dalnic
a Styipruhovych silnic na Gizemi Ceské republiky (Cihék et. al 2013). V piipadé dalnice D1
doslo ke zmén¢ trasy, kdyz byl opustén zamér smérovat dalnici D1 na slovenskou hranici.
Nov¢ je vedena dalnice D1 v trase Vyskov — Kroméiiz — Pierov - Lipnik nad Becvou -
Ostrava - hranice s Polskou republikou. Tim zajist'uje dalnice D1 spojeni Prahy s dvéma

nejvétsimi mésty Ceské republiky, Brnem a Ostravou.

Nartst hustoty dopravy ve méstech byl feSen bud zkapacitnénim stévajici
infrastruktury, piipadn¢ byly kapacitni problémy vyfeSeny vystavbou obchvati kolem mést.
Pfesto se znacna ¢ast mést problému s nedostateCnou kapacitou dopravni sit¢ nezbavila a
vystavba obchvatli probiha az do dnes. Vnéj$i obchvat Prahy s oznacenim R1 budiz

ptikladem.

6.2 Soucasnost silni¢ni dopravy

Po roce 1989 vyrazné narostla celkova intenzita silni€ni dopravy. Vyznamné se zvysila
intenzita dopravy na hranicich naSich zépadnich sousedd. Nutnost postavit v této dobé¢
chybéjici dalnice a rychlostni silnice Casto ztroskotdvala na uzakonéni novych pravnich
predpist a na nedostatku finan¢nich prostiedki. Pfesto je v poslednich letech patrna zvysena

snaha o urychleni vystavby délnic a rychlostnich silnic.

Graf ¢. 4: Financni investice do vystavby ddlnic, rychlostnich silnic a silnic 1. tFidy
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Zdroj: Rocenky dopravy (2005,2009, 2013)

Dals$im dikazem téchto snah bylo schvaleni né€kterych zakoni, které¢ maji ptipravu a
vystavbu dalnic a rychlostnich silnic urychlit. Témi jsou naptiklad zdkon €. 416/2009 Sb., o
urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury a zakon ¢. 137/2006 Sh., o

vefejnych zakazkach.
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V roce 1997 doslo slouéenim Reditelstvi silnic Praha, Reditelstvi dalnic Praha a
silnicnich investorskych vitvarii ke vzniku Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD 2013). Tato
organizace je do soucasnosti zodpovédna za udrzbu, modernizaci a vystavbu dalnic a silnic
1. t¥idy. Po rozpadu Ceskoslovenska se podaiilo vybudovat nékteré chyb&jici tseky dalnic
&i rychlostnich silnic, které zlepsili kvalitu spojeni krajskych mé&st s hlavnim méstem Ceské
republiky. Mezi nejvyznamnéjsi takové poéiny lze zatadit nasledujici stavby: (RSD,

publikace jednotlivych dalnic a rychlostnich silnic)

e zprovoznéni dalnice D1 v useku VySkov — Krométiz — Hulin — Rikovice a Lipnik nad

Becvou — Novy Ji¢in — Ostrava,

e zprovoznéni dalnice D3 v iseku Nova Hospoda — Veseli nad Luznici (42 km),

dostavba dalnice D5 do Plzné a zprovoznéni jejiho obchvatu,
e zprovoznéni dalnice D8 v tseku Zdiby — Nova Ves,

e zprovoznéni dalnice D11 v tseku Podébrady — LibiSany,

zprovoznéni rychlostni silnice R6 v tiseku Praha — Nové StraSeci

V piipadé spojeni krajskych metropoli s Prahou jsou hlavnimi cili v oblasti dopravni
infrastruktury v sou¢asnosti tyto (RSD 2013):

e modernizace dalnice D1 (asek MiroSovice — Kyvalka),

e vystavba dalnice D3 (Gisek Praha — Jilové u Prahy — Hostéradice — Vaclavice —
Vora¢ice — Nova Hospoda — Mezno; Veseli nad LuZnici — Bogilec — Sevétin — Borek

- Usilné — Hodgjovice)
e dostavba dalnice D8 (isek Lovosice — Rehlovice)
e dostavba dalnice D11 (tisek Osicky — Hradec Kralové),

e vystavba rychlostnich silnic R1 (isek: Béchovice — D1, Ruzyné — Suchdol, Suchdol

— Bfezinéves a Brezinéves — Satalice),

e vystavba komunikace R6 (isek: Nové Straseci — Revni¢ov — Krupa — Hofesedly —
Hotovicky — Petrohrad — Lubenec — Bogov — Kninice — Zalmanov — Ol$ové Vrata —

Karlovy Vary),
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e vystavba komunikace R35 (isek: Opatovice nad Labem — Casy — Ostrov — Cerekvice

— Janov — Staré Mésto — Mohelnice; Kielov — Slavonin)
e R49 (Hulin — Frystak).

Graf & 5: Vivoj délky dalnic a rychlostnich silnic v CR
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Zdroj: RSD: Dokumenty Silnice a dalnice v CR z let 2005, 2007, 2009, 2011 a 2013

Piejdeme-li k fungovani vetejné autobusové dopravy, ptisobi v soucasnosti na ¢eském
trhu mnoho soukromych spolecnosti, provozujicich autobusovou dopravu na zéklad€ volné
soutéze. Na poli nadregiondlni dopravy, jeZ provozuje linky pravé z hlavniho mésta do
nékterych krajskych mést je zndma naptiklad spole¢nost Student Agency Radima Jancury
(Student Agency 2015). Dalsimi vyznamnymi autobusovymi dopravci provozujicimi
pravidelnou linkovou dopravu na relacich, které spojuji krajské metropole s Prahou, jsou
naptiklad CSAD Autobusy Plzeii, CSAD Autobusy Ceské Budé&jovice, Icom Transport,
CDS Naéchod a dalsi. Nutné je vSak zminit, Ze na rozdil od draZzni dopravy neni vetejna
nadregionalni autobusovd doprava objednavana a financovana z financnich zdroji
ministerstva dopravy. Tento fakt by mohl do jisté miry ovlivnit negativnim zplsobem jeji
konkurenceschopnost. Dtivodem, pro¢ stat nepodporuje vefejnou nadregionalni
autobusovou dopravu je fakt, ze podle dopravni politiky Ceské republiky méa pateini
prepravni funkci v dopravé zajistovat drazni doprava (MD 2014). Vetejna autobusova
doprava je objednavana a spolufinancovana pouze na tirovni jednotlivych kraji a obci, které
si objednavaji dopravni obsluznost svého uzemi. I pfesto vSak stat zvazuje do budoucna
objednévat nadregionalni autobusovou dopravu na linkach, na kterych do soucasnosti neni
dobudovana odpovidajici zelezniéni infrastruktura (MD 2014). Témi jsou: Praha — Liberec,

Praha — Karlovy Vary a Praha — Jihlava.
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7 Dopravni infrastruktura

7.1 Silni¢ni infrastruktura

Co se tyka silni¢ni infrastruktury, i zde pifes mohutné investice vV poslednich letech

24

v

hlavniho mésta a nékterych krajskych mést. Nejpal¢ivéjsi problém z hlediska dostupnosti
krajskych mést suzuje Karlovy Vary. Do soucasné doby zajistuje spojeni Karlovych Vart
s hlavnim méstem pouze silnice 1. tfidy ¢islo 6, ktera neodpovida dneSnim pozadavkim.
Pouze v iseku Praha — Nové StraSeci byla vybudovana rychlostni silnice R6, pfesto se jedna
pouze o nepatrnou Cast celé trasy Praha — Karlovy Vary. Podle dostupnych informaci
ministerstva dopravy se pocita s kompletnim zprovoznénim rychlostni silnice R6 az po roce

2025 (RSD 2014).

Neméné€ vaznym problémem je absence rychlosti silnice R35, konkrétn€ v iseku mezi
Opatovicemi nad Labem a Mohelnici, jejiz realizace by vyznamné urychlila spojeni mezi
hlavnim méstem Olomouci a Ostravou. Se zahdjenim vystavby prvnich tsekd, kterymi jsou
Opatovice — Casy a Casy — Ostrov, se po¢ita v letech 2016 (RSD 2010). Tato stavba by
Vv soucasné dobé i vyznamné pfispéla k odlehceni dopravy na dalnici D1, kterd v soucasnosti

prochazi rozsahlou modernizaci.

Spatnou dopravni dostupnost v silniéni dopravé ma i centrum Jiho&eského kraje Ceské
Budé¢jovice. Piesto, ze byl v roce 2013 otevien novy usek dalnice D3 mezi Tdborem a
Veselim nad Luznici, je v provozu pouze 42 z celkovych 173 kilometri. Se zahajenim
vystavby v useku Veseli nad Luznici — Usilné (obec na severnim okraji Ceskych Budgjovic)
je pocitano pro tento rok, tedy 2015. Problémem je vSak usek dalnice D3 na tzemi
Stfedoceského kraje, kde se planuje zahdjeni vystavby nejdiive v roce 2019
(PRAGOPROJEKT 2015).

Ke zpozdéni vystavby doglo také na dalnici D8 v iseku Rehlovice — Lovosice, jehoz &st
byla v roce 2013 zavalena piidnim sesuvem. V tomto piipadé by méla byt dalnice D8 mezi

Ustim nad Labem na Prahou definitivné dokon&ena v roce 2016 (Horagek, Jificka; 2013).

Mezi jiz zprovoznéné dalnice, v Usecich Praha — krajské mésto, patii dalnice D1, D5,

a D1112 Ty propojuji hlavni mésto s Jihlavou, Brnem, Plzni a Hradcem Kralové. Na kvalitni

12 Zde jiz zbyva vybudovat pouze 2 km dlouhy usek Osicky — Hradec Kralové
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dopravni infrastrukturu jsou napojena také mésta Liberec (rychlostni komunikaci R10) a
jizni trasou pfes Brno mésto Olomouc (rychlostni komunikaci R46). V roce 2013 byla
rovnéz oteviena ¢ast rychlostni silnice R55v tseku Hulin — Skalka, ¢imz bylo na kvalitni

silniéni sit’ napojeno krajské mésto Zlin (RSD 2010).

7.2 Zelezni¢ni infrastruktura

Nejvyhodnéjsi polohou z hlediska Zelezni¢ni dopravni infrastruktury disponuji mésta
lezici na tranzitnich zelezni¢nich koridorech. V ptipadé I. tranzitniho koridoru se jedna o
mésta Usti nad Labem, Pardubice a Brno. Tento koridor prosel rozsahlou modernizaci.
Vyjma usekt Praha-Béchovice — Uvaly a Usti nad Orlici — Choce zajiit'uje tento koridor
dobrou dostupnost vyse uvedenych mést. Na IV. tranzitnim koridoru, ktery vede severojizni
smérem, se nachazi mésta Usti nad Labem a Ceské Budé¢jovice, pfi¢emz modernizace vSech
Gisekti na trase Praha — Ceské Bud&jovice jesté nebyla dokonéena. Spojeni na relacich Praha
— Plzen, Praha — Olomouc a Praha — Ostrava je zajiStovano po trase III. Zelezni¢niho
koridoru. V tomto pfipadé probiha zasadni modernizace ptredev§im v tseku Plzen —
Rokycany, kde je ve vystavbé tunel o délce zhruba Etyt kilometra, ktery vyrazné zkrati dobu
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zUstava tsek Praha — Beroun. Ostatni Gseky jiz byly modernizovany.

V nejzaostalejSim stavu se nachazi zelezniéni infrastruktura pfedevsim na relaci Praha
— Liberec kde je tratova rychlost lokalné omezena az na 65 km.h? (Kryze 2014). Dalsi
nevyhodou tohoto spojeni je jeho deviatilita, ktera dosahuje hodnoty 1,61.

Ackoliv zelezni¢ni infrastruktura na trasach Praha — Karlovy Vary a Praha - Jihlava
neni v tak $patném stavu, je i v jejich pifipadech vliv deviatility také znaény. V piipadée
Karlovych Varii dosahuje vlivem vedeni vétsiny spojeni ptes Usti nad Labem hodnoty 2,15,

coz zelezni¢ni dopravu velmi znevyhodnuje.
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8 Metodika prace

Analyza konkurenceschopnosti je v této praci provedena na zékladé casové,
frekvenc¢ni a nakladové dostupnosti. Za ucelem analyzy ¢asové a frekven¢ni dostupnosti jsou
pouzita data internetového jizdniho fadu IDOS, ktery je jednim z vystuptt Celostdtniho
informacniho systému o jizdnich radech. Vedenim internetového jizdniho fadu je ze strany

Ministerstva dopravy povéfena firma CHAPS spol. s.r.o. (MAFRA a.s. 2015).

Frekvenéni, ¢asova i ndkladova dostupnost byly posuzovany ve veiejné autobusové
dopravé k datu 8. 4. 2015. Toto datum v roce 2015 piipadlo na stfedu, ktera je béznym
pracovnim dnem a neni tedy zatizeno zadnymi posilovacimi (posilovaci spoje v patek a
v ned¢li), ani redukénimi opatienimi (sobota). V Zelezni¢ni dopravé byla ¢asova a frekvenéni
dostupnost posuzovana k datu 2. 9. 2015. | v tomto ptipadé se jedna o stfedu, ktera rovnéz
neni zatizena zadnymi posilovacimi ani redukénimi opatienimi. Toto datum bylo zvoleno
z diivodu planované rozséhlé vyluky na trati 010 ve stanici Uvaly v terminu 3. 3. — 29. 6.
2015 (CESKE DRAHY 2015). Tato vylukova &innost zapii¢inila prodlouZeni jizdnich ¢ast
prakticky vSech dalkovych spoji, hodnoceni ¢asové dostupnosti by tak bylo vyrazné
zkresleno. V tvahu byla brana vSechna spojeni s maximaln¢ jednim ptestupem. Jedinou
vyjimkou je mésto Zlin, ktery z hlediska Zelezni¢ni dopravy lezi na regiondlni trati a jeho
konektivita je tak horsi, neZ je tomu u ostatnich krajskych mést. V ptipad¢ Zlina byly proto

akceptovany i1 dva pfestupy. Maximalni ¢ekaci doba na piestup byla stanovena na 30 minut.

V piipad¢ realizace dopravy mezi krajskymi mésty a Prahou po dvou trasach
s odlisSnou cenovou a ¢asovou dostupnosti byl vypocten vazeny primér. Podminkou zahrnuti
obou tras do analyzy byla mala vzdjemna diference cenové i ndkladové dostupnosti. Tento
ptipad se tyka v zelezni¢ni dopravé relaci Praha — Brno, Praha — Karlovy Vary, Praha —
Ceské Budgjovice a Praha — Hradec Kralové. V autobusové dopravé se tento piipad vztahuje
zejména na relaci Praha — Ceské Budg&jovice. Primérna cena piepravy byla vypoétena na
zaklade vazeného priiméru vSech spojeni. Ve vétsing ptipadii jsou data o cenach jednotlivych
spojeni dostupna z internetového jizdniho fadu Idos nebo z internetového a rezervaéniho
systému AMSBUS. Provozovatelem tohoto systému je spole¢nost CSAD SVT Praha s.r.0.
V piipadé nékterych regionalnich spojt, piikladem je relace Praha — Usti nad Labem, byla
cena ziskana podle Matice tarifnich jednic, coz je tarifni systém jednotlivych kraji

stanovujici cenu prepravy.
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U soukromych zelezni¢nich dopravciti byla cenova dostupnost hodnocena na zakladé
cen k datu 8. 4. 2015. Jednalo se o cenu, ktera by byla zaplacena v ptipad¢ nakupu jizdenky
nekolik dni pfedem. U obou soukromych dopravcti byla cenova dostupnost hodnocena pfii

vyuziti nejlevnéjsi cenové kategorie (economy).

8.1 Dopravni sit

Dopravni sit’ je soustava vzajemné propojenych dopravnich cest a uzli (Brinke 1999).
Mohou ji tvorit veskeré dopravni cesty vSech druhti dopravy, nebo ji Ize charakterizovat jako
soustavu propojenych dopravnich cest, na nichZz probiha pravidelna doprava. Ceska
republika ma z hlediska Zelezni¢ni dopravy jednu z nejhustSich dopravnich siti svéta.
Celkova délka Zelezniéni sité dosahuje 9459 km (SZDC 2013). Silniéni sit’ dosahuje délky
55 752,6 km (Cihak et. al 2013).

Obr. ¢ 2: Zelezniéni sit Ceské republiky:

1:2 000 000

Mapa byla vytvorena v softwaru ArcMap spolecnosti ESRI
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Obr. & 3: Silnicéni a ddlnicni sit Ceské republiky:

Legenda
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Mapa byla vytvorena v sofiwaru ArcMap spolecnosti ESRI

Deviatilita dopravni sité

Jednim z faktorl silniéni a Zelezni¢ni sit€, ktery ma piimy vliv na dostupnost
jednotlivych krajskych mést, je deviatilita. Deviatilita vyjadiuje odklon od ortodromy mezi
dvéma body, tedy nepiimocarost dopravni cesty. Deviatilita je obecné vetsi u zelezni¢ni
dopravy, kterd musi pfekondvat ¢lenity reliéf. S tim koresponduje skute¢nost, Ze 48 % vSech

zelezni¢nich trati v Ceské republice se nachazi v obloucich, viz vyse. Usek na L., respektive
Obr. ¢4 Deviatilita v siseku Choceii — Usti n. Orlici na  IIL

tranzitnim koridoru
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Mapy.cz [online]. 2015 [cit. 2015-02-18] teky Tiché Orlice. Zelezni¢ni

doprava ma také vyssi naroky na

sklony a poloméry obloukil. Deviatilitu zpisobuji tedy hlavné nédhlé zmény relativnich
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vysek, nevhodny geologicky podklad nebo existence méstskych aglomeraci (Mirvald 1993).
Diky védeckotechnickému pokroku se vSak vliv deviatility dafi snizovat, protoze jsou v
soucasnosti pii vystavbé budovany zafezy, tunely nebo viadukty. Jako piiklad lze uvést
naptiklad modernizaci III. tranzitniho koridoru v tseku mezi Rokycany a Plzni, kde bude v
letech 2015 az 2016 vybudovan ptes Ctyfi kilometry dlouhy tunel, ktery by tak mél zkratit
cestu mezi Prahou a Plzni aZ o 10 minut (SZDC 2014).

. d=d o o .. , ;
Vzorec pro vypocet deviatility: K= ——» pficemz d’ vyjadiuje vzdalenost po dopravni

cesté, a d oznacuje vzdalenost vzdus$nou ¢arou.

8.2 Dopravni akcesibilita

Analyzy dopravni dostupnosti jsou velmi ¢asto zadanym ndstrojem pii vytvareni
prostorovych modelti. Tyto analyzy jsou pouzivany predevs§im v socioekonomické geografii.
Typickym ptiikladem analyz dopravni dostupnosti je napiiklad hodnoceni dojizd’ky do
zaméstnani. Kunsendova (2006) povazuje dopravni akcesibilitu ,,za ukazatel pristupnosti
nebo dosazitelnosti urcitého objektu k ostatnim objektum v prostoru, kterym je
determinovdno jeho postaveni v prostoru®. Dle Mirvalda (1993) oznacuje akcesibilita
prostorovou a ¢asovou dosaZzitelnost dopravnich uzlii ve stejnych vazbach. Lze fici, ze ¢im
vice jsou jednotliva sidla rozvinuta a ¢im vice vazeb tato sidla na sebe maji, tim se zvySuje
uroven jejich dopravni dostupnosti. Vliv na dopravni dostupnost mést maji i fyzicko-
geografické podminky. Sidla leZici v rovinaté oblasti, panvi nebo kotlin¢, maji z pravidla
lep$i dopravni dostupnost neZz sidla, nachédzejici se v horskych oblastech. Proto lze
predpokladat hor$i dopravni dostupnost v této analyze naptiklad u krajského mésta Liberce,
které lezi mezi hibety JeStédsko — kozdkovského hibetu a Jizerskych hor. Horsi dopravni
akcesibilitu lze pfedpokladat i u Jihlavy, ktera lezi v centru Ceskomoravské vrchoviny.

Dopravni akcesibilita bude v této praci posuzovana na zéklad¢é dostupnosti:
1. frekvenéni
2. nakladové

3. dasové
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8.2.1 Casova dostupnost

Casova dostupnost vyjadiuje celkovou dobu cestovani ze zkoumaného zdroje, v tomto
ptfipad¢ z Prahy, do vSech ostatnich cilti. Jednotkou €asové dostupnosti jsou zpravidla
minuty. Hodnoceni ¢asové dostupnosti je jednim z nejcastéjSich typti vyzkumi v geografii
dopravy. Rostouci rychlosti piepravy dochazi ke smrStovani geografického prostoru,
pficemz je toto smrStovani nékterymi geografy (Janelle, Harvey) oznacovéano jako
Casoprostorova konvergence nebo divergence. Jak uvadi Kraft (2008), ackoliv je ¢asova

dostupnost pouze castecny ukazatel dostupnosti, jeji dilezitost v dnesni dobé vzriista.

V dne$ni dob&é se pii analyzach cCasové dostupnosti pouziva c¢asto metoda
»smrstujicich se map* (z angl. shrinking maps). Jednim z dalSich zplisobli zobrazeni ¢asové
dostupnosti prezentoval na piikladu dostupnosti Ceskych Budg&jovic z uzemi Jihogeského
kraje S. Kraft (2008), ktery vyuzil ukazatel tzv. vazené casové dostupnosti porovnavajici

rychlost spojeni obci kraje s krajskou metropoli.

8.2.2 Frekvencni dostupnost

Spojitost neboli konektivita dopravni sité, vyjadfuje stupen intenzity vzajemného
pfimého propojeni dopravnich uzlii. Na zaklad¢ urovné spojitosti dopravni sité 1ze usuzovat
o sile vz4jemnych vazeb mezi dopravnimi uzly. Intenzita vzajemného piimého propojeni
dopravnich uzll je podminéna jejich vzajemnosti a uspofaddnim v prostoru jako vysledek
ekonomické Urovné, hustoty zalidnéni a charakteru pfirodniho prostfedi dané krajiny.
V tomto piipadé bude posuzovana konektivita jednotlivych krajskych mést s hlavnim
méstem Prahou. Mensi dopravni uzly maji tendenci se pfipojovat na hlavni komunikace
(dalnice, Zelezni¢ni koridory) pomoci kratkych piipojek. Napojeni krajského mésta Zlin na

II. tranzitni Zelezni¢ni koridor ptes Otrokovice 1ze oznacit za takovy ptipad.

8.2.3 Cenova dostupnost
Cenova mira dostupnosti je zalozena na cen¢ dopravy placené za piepravu mezi
jednotlivymi misty. Obvykle se v systému vefejné dopravy pouziva cena zakladni (plné,

obycejné jizdné bez jakychkoliv slev). Jak uvadi Kunhart (2008), je faktor ceny povazovan

vvvvvv
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9 Prakticka cast

V praktické Casti této diplomové prace je analyzovana konkurenceschopnost zelezni¢ni a
silni¢ni dopravy na zéklad¢ ¢asové, frekvencni a nakladové dostupnosti. Metodika tohoto

hodnoceni je k nalezeni v teoretické ¢asti v kapitole ,,Metodika®.
9.1 Relace Praha - Brno

9.1.1 Autobusova doprava

Ve sméru Brno — Praha bylo ke dni 8. 4. 2015 nabizeno vefejnou autobusovou
dopravou celkové 62 spojeni s primérnou cenou 209,7 K¢ a primérna doba piepravy
dosahovala hodnoty 154,6 minut. U jednoho dopravce (CK Eurotour) nebyla zjisténa cena
pfepravy, a proto nebyl tento dopravci zahrnut vypoctu primérné ceny. Do frekvenéni a
Casové dostupnosti zahrnut byl. Velkou ¢ast spojeni (celkem 43 z 63) zajist'uje spolecnost

Student Agency, jejiz cena piepravy ¢ini 210 K¢.

V opa¢ném sméru, Praha— Brno bylo ke dni 8. 4. 2015 nabizeno vefejnou autobusovou
celkem 56 spojii s prumérnou cenou 206,9 K¢ a primérna doba piepravy dosahovala
hodnoty 155,6 minuty. U dvou dopravci nebyla zjisténa cena piepravy (CK Eurotour, Tov
Nasoroch), a proto nebyli zahrnuti do vypoétu prumérné ceny. | v tomto sméru je

dominantnim dopravcem spole¢nost Student Agency S po¢tem 36 spojeni.

Ve vSech ptipadech se jednd o pfima spojeni. Spoje byly ve vSech ptipadech
vypravovany ze stanic lezicich v centrech mést, nebylo tedy nutné pouzit Casové ani cenové
korekce, zohlediujici na nékterych trasach odlehlou polohu autobusového nadrazi od centra
mésta. V Praze jsou spoje vypravovany ze stanic UAN Florenc, Zelivského, Hlavni nadrazi

CD a v Brn& z UAN Zvonaika nebo ze stanice BeneSova ti. GRAND.

9.1.2 Zelezni¢ni doprava

Ve sméru Brno — Praha bylo ke dni 2. 9. 2015 nabizeno vetejnou draZzni dopravou
celkové 39 spojeni s primérnou cenou obyc¢ejného jizdného 252,9 K¢ a primérnou dobou
prepravy 185,9 minut. U 24 p¥imych spoji spole¢nosti Ceské drahy, a.s. jedoucich severni
trasou pres Ceskou Tiebovou a Pardubice vSak dosahuje Gasova dostupnost primérné
hodnoty 167,7 minuty pfi cené¢ 210 Korun. V takovém piipade Ize shledat obé varianty
spojeni z pohledu casové a cenové dostupnosti konkurenceschopné. Osmnact z téchto

Ctyfiadvaceti ptfimych spoji pak urazi trasu Brno — Praha do 2 hod a 40 minut. Celkovy
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vysledek je ovsem silné zkreslen v diisledku osmi rychlikovych spojeni vedenych pies Zd’4r

nad Sézavou a Havlicktv Brod, pfi¢emz jejich jizdni doba je 3 hod 37 min.

V sedmi zbyvajicich spojeni je nutny piestup v Zelezni¢nim uzlu Ceska Tiebova, coz
negativné ovliviiuje Casovou dostupnost. V tomto uzlu je nutny pfestup na spoj spolecnosti

Regiojet, a.s.

V opacném sméru Praha — Brno bylo ke stejnému datu nabizeno celkem 33 spojeni
pii prumérné cené obycejného jizdného piepravy 246,3 K¢ a primérné dobé prepravy 180,5
minuty. Stejn¢ jako v opa¢ném sméru zkresluji vysledky rychlikova spojeni vedena pies
Zdar nad Sazavou a Havlickav Brod, jejichz jizdni doba se pohybuje v rozmezi 3 hod 42
minut az 3 hod 45 minut. Cena téchto spojeni ¢ini 351 Korun. Z tohoto pohledu je nelogické
z pohledu uZivatele dopravy, ktery se chce ptepravit z Brna do Prahy nebo opacné, aby
vyuzil tato spojeni, ktera slouzi primarné k obsluze regionalnich stiedisek Ceskomoravské
vrchoviny. U dvaceti &ty piimych spojeni provozovanych Ceskymi drahami, a.s., vedenych
severni trasou je cena 210 K¢ a primérna doba piepravy 166 minut. Sedmnact z téchto

Ctyfiadvaceti spoju pak zvladne ujet trasu do 2 hod a 40 minut.

Z uvedeného vyplyva, ze z hlediska ¢asové a nakladové dostupnosti je Zelezni¢ni
doprava autobusové dopravé konkurenceschopna v piipadé vyuziti rychlych ptimych

spojeni severni trasou. V ostatnich ptipadech zelezni¢ni doprava konkurenceschopné neni.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekvenéni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 155 203 118 205 1,09
Vlak 183 250 72 255 1,36

9.2 Relace Praha - Ceské Budéjovice

9.2.1 Autobusova doprava

Situace na této lince v autobusové doprave je komplikovana, nebot’ je linkovéa doprava

realizovana na celkem tfech trasach a to:

1. Praha — Pisek — Vodiiany — Ceské Budgjovice
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2. Praha— Benesov u Prahy — Tabor — Veseli nad Luznici — Ceské Budgjovice
3. Praha— Bene$ov u Prahy — Tabor — Bechyné — Temelin — Ceské Bud&jovice

U posledni zminéné linky nelze predpokladat vyuziti ze strany zékaznikii cestujicich
z Ceskych Budgjovic do Prahy a opacné. Délka piepravy téchto spojeni je v nékterych
ptipadech az o hodinu del$i nez u nejrychlejsiho spojeni. Proto tato linka do celkového

hodnoceni nebyla zahrnuta.

Pocet linek provozovanych na prvnich dvou uvedenych trasach byl ke dni 8. 4. 2015
v autobusové dopravé ve sméru Praha — Ceské Budgjovice roven poétu 21, pii pramémé
cené 165,5 K¢ a pruimérné délce prepravy 146,4 minuty. U dvou z téchto jednadvaceti

spojeni je nutny prestup (1x Tabote, 1x ve Vodnanech).

Nejrychlejsi spojeni této relace zajistuji spoje spoleénosti Student Agency a CSAD
autobusy Ceské Budg&jovice, které shodné urazi trasu za 140 minut. Druhy jmenovany

v v

dopravce CSAD autobusy Ceské Bud&jovice navic nabizi nejnizsi cenu, a sice 152 korun.

U linek vyjizdéjicich z autobusového nadrazi Roztyly byl do ceny jizdného ptipocten
poplatek 24 korun a do doby piepravy bylo pfipoéteno 17 minut, coz je doba potiebna pro

rrrrrr

Z autobusového nadrazi na Knizeci, které splnuji podminku polohy ve vnitinim méste.

Co se ty¢e opacného sméru, tedy sméru Ceské Bud&jovice — Praha, linky provozované
na prvnich dvou trasdch dosahuji primérné pirepravni doby 142,9 minut a primérné ceny
164,5 K¢. Celkovy pocet linek nabizenych na téchto dvou trasach je 21. V ptipadé¢ zajizdéni
spoju na autobusové nadrazi do Roztyl byla u téchto spojeni pfipoctena ¢asova ptirazka 17

minut a cenova pfirdzka 24 K¢.

9.2.2 Zelezni¢ni doprava
V Zelezni¢ni dopravé je obsluha Ceskych Bud&jovic z Prahy zajistovany po dvou
trasach. Prvni, Cast&ji vyuZzivanou je trasa Praha — BeneSov — Tabor — Veseli nad LuZnici —

Ceské Budgjovice. Alternativu pak piedstavuje trasa zapadni, vedouci pres Zdice — P¥ibram

13 Jizdni doba byla brana vzhledem ke stanici metra Hlavni nadrazi, které leZi na stejné lince jako stanice
Roztyly. Jizdni doba mezi témito stanicemi trva 14 minut a dalsi 3 minuty jsou pocitany pro prestup na linku
metra. 24 korun je pak cena obycejného listku na 30 minut dle ceniku Dopravniho podniku hlavniho mésta
Prahy.
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— Pisek a Vodnany. ProtoZe pocet spojeni nabizenych po této zédpadni trase je relativné maly
(pouze 3 spojeni V kazdém sméru), nebude brana tato trasa pti hodnoceni ¢asové a cenové

dostupnosti zv1ast.

Ke dni 2. 9. 2015 bylo tedy na relaci Praha — Ceské Budgjovice celkové nabizeno 18
rychlikovych spojeni, pfitom po vychodni trase (BeneSov — Tabor — Veseli n. L.) 15 a po
zapadni trase 3 spojeni. Vazeny prumér cenové dostupnosti ¢ini 181,6 Korun. Cenovy rozdil
mezi trasami je ovSem markantni. Zatimco pii spojeni po vychodni trase zaplati cestujici 165
K¢, na zapadni trase to je 265 K¢&. Navic jizda po zapadni trase do Ceskych Bud&jovic trva
0 zhruba 31 minut déle, proto je z pohledu cestujiciho nelogické tuto trasu vyuzit. Spojeni
po zépadni trase trva 3 hodiny 0 minut, po vychodni pak ve 14 piipadech 2 hodiny 29 minut

a Vv jednom ptipad¢ 2 hodiny a 32 minut.

Situace se prakticky neméni ani v opacném sméru. Po zapadni vétvi jsou rovnéz
provozovana 3 rychlikova spojeni s piepravni dobou 3 hodiny a 3 minuty, po vychodni vétvi
pak 15 rychlikovych spojeni s piepravni dobou 2 hodiny a 33 minut. Primérna doba
pfepravy v tomto sméru ¢ini 158 minut, primérna cena dosahuje totozné hodnoty jako

V obraceném sméru, tedy 181,6 K¢.

Srovname-li celkové spojeni autobusova s vlakovymi, lze usoudit, ze Zelezni¢ni
spojenti je z hlediska ¢asové a ndkladové dostupnosti konkurenceschopné na vychodni trase,
zatimco zapadni trasa cenové ani ¢asové konkurenceschopna neni. Konkuren¢ni vyhodou
disponuje autobusova linkovéa doprava pfi srovnani frekvencni dostupnosti, kdyz nabizi o 7

spoju vice nez drazni linkova doprava.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekvenc¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 145 165 42 160 (153) 1,28
Vlak 156 182 36 169 (192) 1,35
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9.3 Relace Praha - Hradec Kralové

9.3.1 Autobusova doprava

Ve vetejné autobusové dopravée bylo k datu 8. 4. 2015 nabizeno vSemi autobusovymi
dopravci na trase Praha — Hradec Kralové celkem 29 spojeni. Primérna cena téchto spojeni
¢inila 115,6 K¢, véetné zapocteni priplatku 24 K¢ u spoji vyjizdéjicich z okrajové casti
Prahy (vSechny spoje spole¢nosti Student Agency, dva spoje spolecnosti Arriva Morava a
jeden spoj spole¢nosti KAD, které maji vychozi/cilovou stanici Praha — Cerny Most). U
téchto spoju bylo v asové dostupnosti piipocteno 22 minut, coz je ¢as piepravy ze stanice
metra Florenc do stanice Cerny Most nutny na piestup na metro. Primérna doba piepravy
jednoho spojeni dosahuje hodnoty 100,5 minuty. Nejrychlejsimi dopravei na této trase jsou
spoje spole¢nosti CDS Nachod, P - Transport a vybrané spoje spole¢nosti Arriva Vychodni
Cechy, které realizuji prepravu z UAN Florenc na terminal hromadné dopravy (centralni
autobusové nadrazi) v Hradci Kralové za 95 minut. Nejlevnéjsi spojeni mezi Prahou a
Hradcem Kralové nabizi spole¢nost Arriva Vychodni Cechy za 98 Korun. Kromé jednoho

jsou vSechna spojeni piima.

V opacném sméru, tedy Hradec Kralové — Praha, bylo k uréenému datu nabizeno 28
spojeni vefejnou autobusovou dopravou s primérnou délkou prepravy 97,6 minuty.
Primérné cena jednoho spojeni ¢ini 114,4 K&, nejlevnéjsi spoj za 98 K& nabizela opét
spole¢nost Arriva Vychodni Cechy. Vyjma spojii spole¢nosti Student Agency a Arriva
Arriva Morava bylo tedy opét nutné pricist 24 K¢ a 22 minut (viz. vyse). VSech 28 spojeni
nabizi pfimy spoj. Spolecnost Student Agency 1 v tomto piipadé zajiStuje nejvetsi pocet
spojeni (celkem 9), ovSem podil na celkovém poctu spojeni neni tak markantni jako

naptiklad u spojeni hlavniho mésta s Brnem, Libercem, Karlovymi Vary nebo Plzni.

9.3.2 Zelezni¢ni doprava

Relativni blizkost Hradce Kralové od Pardubic, lezicich na 1. a III. tranzitnim
koridoru, dava moznost uzivateli vetejné drazni dopravy vyuzit velkého mnozstvi spojeni.
UZivatel miize vyuZit pfimé spojeni Prahy s Hradcem Kralové, jehoz ¢as piepravy je 1
hodina a 40 minut a cena 100 K¢. Téchto spojeni bylo k posuzovanému datu nabizeno 16.
Tim Ize povazovat konkuren¢ni souboj za vyrovnany z pohledu ¢asové dostupnosti, nebot’

autobusovy prumér ¢ini 100,5 minuty, Zelezni¢ni pak 100 minut. Mensi finan¢ni Uspora
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v fadu 16 K¢ vznika uzivateli vyuzitim zelezni¢ni dopravy, kdyz cenovy primér autobusoveé

dopravy ¢ini 115,6 Korun.

Pii vyuziti spojeni pfes Pardubice, které znevyhodiiuje nutnost piestupu, se
vyraznym zptisobem navysuje cena piepravy. Pii vyuziti sluzeb Ceskych drah, a.s., je cena
obycejného jizdného 177 K&. Pokud vSak uzivatel vyuzije spojeni v kombinaci soukromého
dopravce (do Pardubic) a Ceskych drah, a.s., (z Pardubic do Hradce Kralové), méni se cena
v zavislosti na dob¢ koupi jizdenky a dobé¢ realizace piepravy. U osmi spojeni spolecnosti
Regiojet, a.s., na ktera navazuji pfipojné spoje ve sméru Hradec Kralové, byla cena jizdenky
z Prahy do Pardubic 98 K¢, u jednoho pak 140 K¢. U spoji spole¢nosti Leo Express, a.s., na
které navazuji pripojné vlaky do Hradce Kralové, se ceny pohybovaly v rozmezi 139 -159
K¢. K témto cenam soukromych dopravcet je pak nutné pricist 39 K¢, tedy cenu jizdného
spolecnosti Cvfeskjlch drah, a.s., z Pardubic do Hradce Kralové. Celkové se tak cena pii
vyuziti spojeni pies Pardubice pohybuje v rozmezi 134 — 198 K¢. Pocet spojeni z Prahy do
Hradce Kréalové ptes Pardubice je 29, pticemz priimérna doba piepravy ¢ini 101,0 minut pii
pramérné cené 166,7 KE. Tim se spojeni pies Pardubice z pohledu uzivatele dopravy stavaji

neefektivni, jak z pohledu Casové tak finan¢ni Gispory.

V opa¢ném sméru Hradec Kralové — Prahy jsou jako v opacném sméru vypravovany
piimé rychlikové spoje s jizdni dobou 1 hodina 37 minut a cené pfepravy 100 K¢&. Téchto
spojeni je nabizeno celkové 15. Tato rychlikova spojeni jsou tedy konkurenceschopné
z hlediska ¢asové dostupnosti, nepatrnou vyhodou opét disponuji z hlediska cenové
dostupnosti. Naopak nevyhodou je mensi Cetnost spojeni ve srovnani s autobusovou

dopravou, ktera nabizi 28 spojeni.

Pti vyuziti Zelezni¢niho spojeni pies Pardubice je mozné vyuzit dalSich 17 spojeni,
jejichz primérnd cena ¢ini 160,6 Korun a primérné dobé prepravy 97,9 minuty. Tato spojeni

jsou tak sice cCasové konkurenceschopnd autobusové dopravé, nejsou vSak

konkurenceschopna z pohledu frekvence dostupnosti a cenovych naklada.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekvencni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 99 115 57 112 1,09
Vlak 99 138 77 117 (126) 1,15
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9.4 Relace Praha - Jihlava

9.4.1 Autobusova doprava

Na relaci Praha — Jihlava bylo k datu 8. 4. 2015 nabizeno celkové 26 spojeni
s primérnou dobou prepravy 102,6 minuty a primérnou cenou piepravy 143,5 K¢&. Vsechny
tyto spoje jsou piimé, uzivatel tedy neni nucen piestupovat v jakémkoliv silnicni uzlu.
Nejvétsi podil z nabizenych spojeni ma spole¢nost Student Agency, kterd provozuje 11 z 26
nabizenych spojii. Po spolecnosti Interbus Praha, jejiz autobusovy spoj absolvuje cestu Praha
— Jihlava za 87 minut, disponuje spole¢nost Student Agency i druhym nejrychlejSim

spojenim. Délka pfepravy trva vzdy 95 minut.

V obraceném sméru Jihlava — Praha byly ke stejnému datu nabizeny o dvé spojeni
vice, tedy 28. Primérné doba ptepravy €ini u téchto spojeni 101,4 minut a v priméru zaplati
uzivatel za jednu cestu 143,0 K¢. I na této relaci provozuje nejvetsi podil spojt spolecnost

Student Agency, z celkovych 28 jich 11 zajistuje prave tato spolecnost.

Vsechna spojeni ve sméru do/z Prahy zapoéinaji/konéi svoji jizdu na UAN Florenc,
takze neni nutna zadna ¢asova ani cenova korekce. Kromé jednoho spojeni jsou vSechny

linky pfimé.

9.4.2 Zelezni¢ni doprava
Nejprve je nutno zminit fakt, Ze poloha mésta Jihlava na Zelezni¢ni siti je jistym
handicapem, protoze mésto Jihlava mimo jednoho spoje v obou smérech nedisponuje

pfimym vlakovym spojenim s Prahou.

Ve sméru Praha — Jihlava bylo ke dni 2. 9. 2015 nabizeno celkové 11 spojti, z nichZ
jeden piimy (R 961), ostatnich deset je nepiimych s piestupem v Zelezniénim uzlu Havli¢kav
Brod. Primérna ¢asova narocnost jedné cesty mezi t€émito dvéma mésty ¢ini 155,1 minuty,

cestujici za ni zaplati v priméru 226 K¢.

V opaéném sméru (Jihlava — Praha) je situace podobna. Jak bylo zminéno vyse, je na
této lince provozovan jeden ptimy ranni rychlikovy spoj (R 960), ostatni spojeni jsou vedena
s prestupem V Havlickové Brodé¢, kde je zajiSténa navaznost na rychlikové spojeni z Brna.
Celkové je nabizeno v tomto sméru 10 spojeni. Primérna délka prepravy dosahuje hodnoty

155,3 minuty, primérna cena je stejna, tedy 226 K¢.
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Z vyse uvedenych udaji je patrné, Ze zelezni¢ni spojeni je na této relaci zcela

nekonkurenceschopné silni¢ni autobusové dopravé, kterd je v priméru o vice nez 50 minut

rychlejsi a o vice nez 80 Korun levng;si.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekven¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 102 143 54 129 1,13
Vlak 155 226 21 163 1,43

9.5 Relace Praha - Karlovy Vary

9.5.1 Autobusova doprava

Relace Karlovy Vary — Praha je co do poctu dopravct provozujicich autobusovou
dopravu velmi chudd. Podminku jednoho pfestupu s jeho maximdlni dobou 30 minut
spliloval pouze dopravce Student Agency, ktery ma tak dominantni roli na této relaci. Tento
autobusovy dopravce provozoval k datu 8. 4. 2015 celkem 18 spojeni S primérnou délkou

prepravy 135 minut a cena piepravy dosahovala vyse v priméru 160 K¢.

Na opacné relaci sice vyvstavala moznost vyuzit sluzeb jiného dopravce, konkrétné
SAD Lucéenec a CSAD autobusy Plzefi, nicméné jizdni doba 3 hodiny 27 minut navic
S nutnosti jednoho piestupu, je vV porovnani se spojenim provozovanym spol. Student
Agency pfili§ dlouhd. Proto nebyla tato linka do analyzy zahrnuta. Proto i v tomto ptipadé
zustava jedinym provozovatelem dopravni sluzeb spolecnost Student Agency. Ta na relaci
Praha — Karlovy Vary provozovala k datu 8. 4. 2015 devatenact spojeni. Primérna cena
pfepravy zlstava na ¢astce 160 K¢, primérna doba piepravy se sniZila na 134,1 z divodu
rychlejsi ¢asové dostupnosti Karlovych Varu tfemi spoji, které absolvuji trasu za 2 hodiny

10 minut.

U zadného z nabizenych autobusovych spojeni nebyla nutnd cenovéa ani Casova

korekce.

9.5.2 Zelezni¢ni doprava
V piipad¢ relace Praha — Karlovy Vary vyvstava cestujicimu moznost zvolit jednu ze

dvou tras do cile. V tomto piipadé je prvni moznosti trasa vedouci po I. tranzitnim koridoru
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do Usti nad Labem, kde rychlikové spojeni dale pokraduji v jizdé pres Chomutov do
Karlovych Vart. Druhou moznosti je trasa po I11. tranzitnim koridoru pies Marianské Lazn¢,
kde je nutny pfestup na osobni vlak, ktery obsluhuje stanici Karlovy Vary dolni nadrazi.
V opa¢ném sméru (Karlovy Vary — Praha) se nabizi celkem tfi trasy, a to pres Usti nad

Labem, Marianské Lazné# ¢i pres Cheb.

K datu 2. 9. 2015 bylo na relaci Praha — Karlovy Vary nabizeno celkem 11 spojeni pii
primérné cen¢ spojeni 326,9 K¢. Preprava na této relaci trva v priméru 209,2 minuty. Devét
Z jedenécti spojeni je realizovano pies Chomutov a Usti nad Labem. Sedm z nich je zajiténo
piimymi rychlikovymi spoji, u dvou spoji je nutny piestup v Zelezni¢nim uzlu Usti nad

Labem hlavni nadrazi.

Trasu pfes Maridnské Lazné vyuzivaji celkem 2 spojeni, pfi€emZ je ve stanici
Marianské Lazné nutny piestup, bud’ na rychlikové spojeni vyssi kvality (Rx), nebo na spoj
Supercity Pendolino. Spojeni ptes Marianské Lazné pii vyuziti rychlikového spojeni je
nicmén¢ nejpomalejsi. Doba piepravy tohoto spojeni dosahuje 258 minut, zatimco vétSina
rychlikovych spojeni ptes Usti nad Labem absolvuje trasu za 196 minut. Cena jizdného se

vsak vzajemné vyznamné nelisi (327 K¢, 323 K¢).

Relace Karlovy Vary — Praha nabizi ke stejnému datu o 2 spoje navic, tedy 13. Devét
spojeni vede po trase pies Usti nad Labem, po kazdé ze dvou zbyvajicich tras pak dalsi dvé
spojeni. Primérné doba piepravy této relace je 221,5 minuty, pfi¢emz hlavné spojeni pies
Mari4nské Lazné a pres Cheb primérnou dobu vyznamné navysuji. Casova naro¢nost cesty
po téchto dvou trasach je vyssi (pfevysuje 250 minut) oproti spojenim pies Usti nad Labem,

které se pohybuji v rozmezi 200 — 220 minut.

v

Priimérna cena jizdenky téchto 13 spojeni ¢ini 336,8 K¢, ptficemz nejlevnéjsi je vyuziti
rychlikovych spojeni pies Usti nad Labem (323 K&), naopak nejdrazsi je spoj pies Cheb a
Marianské Lazné. Z Karlovych Vart ptes Cheb do Maridnskych Lazni je vypraven osobni
vlak, na ktery navazuje ve stanici Cheb spoj Supercity Pendolino. Cena tohoto spojeni ¢ini
405 Korun.

Z uvedenych dat vyplyva jasna dominance autobusové dopravy ve vSech tfech

sledovanych faktorech Casové, cenové a frekvencni dostupnosti.

14 Pies Becov nad Teplou
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Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekven¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 135 160 37 139 1,26
Vlak 216 332 24 236 (Ustin. L) 2,15

9.6 Relace Praha - Liberec

9.6.1 Autobusova doprava

S vyjimkou jednoho spojeni s prestupem v Hodkovicich nad Mohelkou nejsou ostatni
Spojeni s prestupem brany v potaz, ackoliv spliiuji podminku nejvysSe jednoho piestupu. Ve
vSech piipadech, mimo jednoho, je délka piepravy téchto spojeni S piestupem vétsi, navic
jsou cenové nekonkurenceschopné cendm spolec¢nosti Student Agency. Tato spolecnost
provozuje na této relaci pfimé linky v pravidelném hodinovém intervalu (od 5:30 do 19:45),
ktery je v dob¢ prepravni Spicky zkracen az na 15 minut. Tim je zajiSténa velmi dobra

konektivita severoceského krajského meésta.

Na relaci Liberec — Praha tak zustava jediny dopravce, a sice Student Agency, ktery
nabizel k datu 8. 4. 2015 celkem 25 spojeni. Primérna doba ptepravy téchto spojeni,
kon¢icich ve stanici Cerny Most, &ini 65 minut. K této hodnoté bylo pfipoéteno, stejné jako
v ptipad¢ Hradce Kralové, 22 minut, béhem nichZ se cestujici dopravi linkou metra do
stanice Florenc. Tim se priimérnd doba ptepravy zvySuje na 87 minut. Cestujici zaplati za
jizdenku z Liberce do Prahy na Cerny Most vzdy 100 K&, pfi¢emz je k této Gastce piipodtena
cena listku vefejné hromadné dopravy v Praze v hodnoté€ 24 K¢. Tim dostaneme vyslednou

celkovou priimérnou cenu spojeni Cinici 124 K¢.

Na opacné relaci Praha — Liberec bylo k totoznému datu provozovano celkem 25
spojeni, z nichz 24 spole¢nosti Student Agency a jedno spojeni spole¢nostmi BusLine a
CSAD Liberec (piestup v Hodkovicich nad Mohelkou). Primérné doba pfepravy na této
relaci nabyvéa hodnoty 87,8 minut a primérna cena vSech spojeni ¢ini 125,2 K¢&. V téchto
hodnotach uz jsou zapocteny Casové a cenové Korekce, které jsou nutné pro prepravu ze

stanice metra Florenc do stanice metra Cerny Most.
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9.6.2 Zeleznic¢ni doprava
Z hlediska existujici dopravni infrastruktury ma Zelezni¢ni doprava nevyhodu vuci
silni¢ni dopravé, protoze se zelezni¢ni uzel Liberec nenachdzi v piithodné pozici v zelezni¢ni

siti. Navic je stav infrastruktury znacn¢ zastaraly a nevyhovujici.

Na relaci Liberec — Praha a opa¢né nejsou provozovany zadna pfima spojeni, a proto
uzivatel vetfejné zelezni¢ni dopravy cestujici mezi témito krajskymi mésty musi pocitat
s piestupem ve stanici Turnov. Na relaci Praha — Liberec je k datu 2. 9. 2015 nabizeno
celkem 7 spojeni. Primérna délka ptepravy spojeni ¢ini 155,4 minuty. Cena je na této relaci

nemeénna a ¢ini 196 K¢ v obou smérech.

Ve sméru Liberec — Praha dosahuje primérna doba ptepravy hodnoty 153,3 minuty.
Pocet spojeni je v tomto sméru totozny jako v opaéném sméru, tedy 7. Ve vétSiné piipadi
trase z Liberce do Turnova je spojeni zajistovano bud rychlikovymi spoji ve sméru

Pardubice hl. n., nebo osobnimi vlaky.

Pti vyhodnoceni konkurenceschopnosti z hlediska ¢asové, nakladové a frekvencni
dostupnosti zustava zelezni¢ni doprava daleko za nabidkou autobusové dopravy. Cenovy
rozdil mezi jednotlivymi dopravnimi médy se pohybuje okolo 70 K¢, navic je zelezni¢ni
spojeni v pruméru o vice nez 60 minut pomalej$i. Frekvencni nabidka autobusové dopravy
je vice neZ trojnasobna vzhledem k zelezni¢ni dopravé. Proto I1ze shledat na této relaci jasnou

suverenitu autobusové dopravy.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekvenéni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 87 125 50 106 1,22
Vlak 154 196 14 140 1,61
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9.7 Relace Praha - Olomouc

9.7.1 Autobusova doprava

VétSina linek na relaci Praha — Olomouc je vedena ptes Brno, coz znaénym zptsobem
prodluzuje délku trasy a tim negativné ovliviiuje jizdni dobu 1 pies to, ze v celé délce trasy
pojizdi autobusy silnici dalni¢niho typu. Vzhledem k vyhodné pozici Olomouce na
zelezniéni siti 1ze predpokladat obtiznou konkurenceschopnost autobusové dopravy na této

relaci.

Na relaci Praha — Olomouc bylo ke stanovenému datu 8. 4. 2014 nabizeno
autobusovymi dopravci celkem 14 spojeni, z nichz 10 nepfimych s pfestupem v Brné a 4
pfimé. Vychozi stanici vSech téchto linek bylo autobusové nadrazi Praha Florenc, tudiz
nemusely byt pfipocteny, jako napiiklad u relaci Praha — Hradec Krélové nebo Praha —
Liberec, zadné Casové a cenové piirazky. Primérna jizdni doba vSech linek dosahuje
hodnoty 246,1 minuty, a cestujici zaplati pii vyuziti autobusovych spojena v priuméru 307,8
K¢E. Nejvetsi trzni podil zaujima spole¢nost Student Agency provozujici celkem 8 spojeni
S piestupem v Brné€ na autobusovém nadrazi na BeneSové tfidé. Tii z téchto osmi linek
spole¢nosti Student Agency urazi cestu z Prahy do Olomouce za 3 hodiny a 45 minut a jsou
tak nejrychlej$imi, ackoliv musi cestujici piestoupit v Brn€. Na této relaci se objevuji i
autobusovi dopravci provozujici mezinarodni piepravu, z nichZz lze uvést napiiklad

spole¢nost CK Eurotour, SAD PreSov nebo spole¢nost Tov Nasoroch.

V opacném sméru je autobusovou dopravou provozovano 11 spojeni, kterd jsou
provozovana dopravci Student Agency, CK Eurotour a SAD PreSov. Pievaznou ¢ast spojeni
(celkem 9) provozuje spole¢nost Student Agency, u kterych je cestujici povinen prestoupit
na autobusovém nadrazi na BeneSové tfidé v Brn€. Spojeni vySe uvedenych dalSich dvou
dopravct jsou provozovana jako pifimé linky, jejichZ jizdni doba je v tomto ptipad¢ kratsi
nez u spolec¢nost Student Agency (v jednom ptipadé o 5, v druhém piipadé o 10 minut).
Priimérna jizdni doba autobusovou dopravou zabere 220,5 minuty a cestujici za ni zaplati
pramérné 315 K&. U dopravee CK Eurotour cena piepravy zjisténa, a proto nebyl do vypoctu

vazeného priméru zahrnut.

9.7.2 Zelezni¢ni doprava
Poloha mésta Olomouc je vzhledem k Praze velmi piihodnd, nebot’ leZi na trase IIL

zelezni¢niho koridoru. Pres zelezni¢ni uzel Olomouc hl. n. jsou vedeny vnitrostatni i
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mezinarodni spojeni pokracujici dale ve sméru na Ostravu, KoSice, Vsetin nebo Otrokovice,

a proto disponuje tato Zelezni¢ni relace dostatecnym mnozstvim pfimych spojeni.

Dle dat ziskanych z informa¢niho dopravniho portalu Idos je na relaci Olomouc —
Praha provozovano celkem 35, provozovanych Spole¢nosti Ceské drahy, a.s. a kazdy ze
soukromych dopravcii (Regiojet a Leo Express) provozuje dalSich 9 spojeni. Celkové tedy
1ze na této relaci vyuzit 53 spojlii. Primérna jizdni doba téchto spoji ¢ini 149,8 minuty, tedy
zhruba 2,5 hodiny. Nejrychlej$im provozovanym spojenim na této trase je Supercity
Pendolino, které trasu o délce 250 km urazi za 2 hodiny a 12 minut. Cestujici zaplati pfi
vyuziti zelezni¢niho spojeni v priméru 228 K¢, nejlevnéjsi spojeni nabizi dopravce Regiojet
s cenou 180 K¢, ktera je nabizena u vétSiny spojeni. Cena se v§ak mize ménit v zavislosti
na napf. véasném piedkoupeni jizdenky, ¢asu odjezdu spoje nebo jeho obsazenosti. Ceské
dréhy, a.s. jako dominantni dopravce nabizi spojeni na této relaci za 220 K¢ u spojeni
kategorie R, Ex, IC, EC. Pti vyuziti sluzeb spoje Supercity Pendolino pak cestujici zaplati
255 K¢&. Spole¢nost Leo Express, a.S. nabizi na této trase jizdenky v rozmezi od 189 do 299

K¢. U obou soukromych dopravcet se cena vztahuje na vyuziti tfidy economy.

Pti jizdé opacnym smérem, tedy Praha — Olomouc, ma cestujici moznost vyuzit
celkové 50 spojeni. Ceské drahy, a.s. jsou provozovatelem 32 spojeni, dalsich 18 spojeni je
realizovano spolecnostmi Regiojet, a.s. a Leo EXxpress, a.s. Primérna doba piepravy
dosahuje na této relaci hodnoty 143,7 minuty, pficemZ nejrychlejsi je opét sedm spojeni
vedenych jednotkami Pendolino, které urazi trasu v tomto sméru o 2 minuty rychleji, tedy
za 2 hodiny a 10 minut. Cenove¢ nejdostupnéjsi nabidkou disponuje spole¢nost Regiojet, a.s.,
ktera v osmi z deviti spojeni nabizi jizdenky za 180 korun. V priméru pak vyjde koupé

jizdenky na této relaci na 222 K¢.

Srovnanim ¢asové dostupnosti Zelezni¢ni a silniéni dopravy vychézi najevo vyznamna
Casova vyhoda Zelezni¢ni dopravy, ktera je v priméru o vice 80 minut rychlejsi nez
autobusova doprava. Autobusova doprava nemtize zelezni¢ni dopravé konkurovat ani
z hlediska poctu spoju. Na Zelezni¢ni lince Praha — Olomouc je v obou smérech dohromady
kritéria, tedy faktoru ceny, je ekonomictéjsi vyuziti linky zelezni¢ni dopravy, ktera je

V pruméru o 80 K¢& levnéjsi.

52



Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekven¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 235 311 25 284 1,35
Vlak 147 222 103 250 1,18

9.8 Relace Praha - Ostrava

9.8.1 Autobusova doprava

Linkova autobusova doprava je na této relaci realizovana dvéma dopravci, a sice
spole¢nosti Student Agency, a.s. a spoleénosti CSAD Usti nad Orlici. Spole¢nost Student
Agency, a.s. provozuje v obou smérech 6 pravidelnych linek, spole¢nost CSAD Usti nad
Orlici linku jednu. Pfestoze je spoj spolenosti CSAD Usti nad Orlici piimy, neni
konkurenceschopny spojim spolecnosti Student Agency, a.S.. Jeho pfepravni doba ve sméru
Praha — Ostrava je 7 hodin a 45 minut, v opa¢ném sméru 7 hodin a 35 minut. Spojeni
spole¢nosti Student Agency, a. S. jsou o 2 hodiny rychlejsi. Tento spoj spole¢nosti Usti nad
Orlici tedy neni primarné ur¢en pro piepravu cestujicich z Ostravy do Prahy a opaéné,
primarné totiz obsluhuje mensi regiondlni stfediska na trase Ostrava — Bruntal- Sumperk —

Zamberk — Tynisté nad Orlici — Hradec Kralové — Praha.

Do analyzy jsou tak zahrnuty v obou smérech pouze linky spole¢nosti Student Agency,
a.s.. Ve sméru Ostrava — Praha bylo k datu 8. 4. 2015 provozovano celkem 6 neptimych
linek s prestupem v Brné na BeneSové tiidé. Z této zastavky byla vyuzita pravidelna spojeni
mezi Brnem a Prahou, jejichZ cilovou stanici je UAN Florenc. Primérmy &as pfepravy mezi
Ostravou a Prahou autobusovou dopravu ¢ini 330 minut, tedy 5,5 hodiny. UZivatel takové

linky zaplati za pfepravu v tomto sméru v pruméru 390 K¢.

Ve sméru Praha — Ostrava zaplati uzivatel autobusové doprava primérné¢ 395 K¢.
V dutsledku delsi ¢ekaci doby na navazny spoj do Ostravy se prodluzuje praimérna délka
pfepravy na 345 minut. Tato relace byla k datu 8. 4. 2015 obsluhovana stejné jako
V obraceném sméru 6 spoji, pomineme-li jedno spojeni provozované spoleénosti CSAD Usti

nad Orlici.
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9.8.2 Zelezni¢ni doprava

Relace Praha — Ostrava byla prvni trasou zpfistupnénou soukromym dopravcim. Od
zahajeni provozu dopravct Regiojet a Leo Express probiha na této lince konkurenéni boj,
ktery s sebou piinasi pro zakazniky pozitiva, z nichZ 1ze jmenovat hlavn¢ snizeni jizdného a
zvySenou kvalitu provozovanych spojeni. Na relaci Praha — Ostrava je provozovano
k posuzovanému dni celkem 33 spojeni, 17 spoji je provozovéano spoleénosti Ceské Drahy,
a.s., 9 spojeni spole¢nosti Regiojet a 7 spolecnosti Leo Express. Nejlevnéjsi nabidkou na
této relaci disponuje spolecnost Regiojet, nabizejici jizdenky od 190 do 295 K¢. Druhy
soukromy dopravce, spolecnost Leo Express, nabizi jizdenky za cenu vyssi, V rozmezi od
279 do 339 K¢. U statniho dopravce jsou jizdenky k mani za cenu 295 K¢, pfi vyuziti spojeni
jednotkami Pendolino za 330 K¢. Spojeni vedena jednotkou Pendolino jsou na trase
nejrychlejsi a urazi trasu za 186 minut. Primérna jizdni doba vSech Zelezni¢nich spojeni pak

¢ini 202 minut.

V opacném sméru Ostrava — Praha je provozovano o jeden spoj navic, tedy 34.
Primérné doba piepravy jednoho spojeni €ini v tomto piipad¢ 205,8 minut a v zékaznik za
néj zaplati v priméru 279,6 K¢. Cenova politika zstava kromé spolecnosti Leo Express
totozna. Spolecnost Leo Express nabizi v tomto pfipadé jizdenky ve vice cenovych
kategoriich, a to za 239 K¢, 279 K¢, 319 K¢ a 389 K&. Nicméné je cena spojeni u obou
soukromych dopravct proménliva a mize se liSit v zavislosti na dob¢ nakupu jizdenky, asu

odjezdu spoje, nebo na obsazenosti spoje.

Na zéavér lze tedy shrnout, Ze autobusova doprava zaostava ve vSech sledovanych
faktorech, kdy poctem spoji dosahuje 18% vykonu zeleznicni dopravy.
Nekonkurenceschopné je autobusové spojeni i z hlediska Casové dostupnosti, protoze
vlakové spojeni dorazi do Prahy v priiméru o vice nez 2 hodiny difive. V tomto piipadé je to
zpusobeno 1 vedenim autobusovych linek ptes Brno, ¢imZ se trasa vyznamné¢ prodluzuje.
V poslednim sledovaném faktoru, tedy cen¢, vykazuje Zeleznicni dopravy Usporu v priméru
okolo 120 K¢, proto lze autobusové spojeni na trase Praha — Ostrava a opa¢né shledat za

nekonkurenceschopné Zelezni¢ni doprave.
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Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekven¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 337 393 12 395 1,42
Vlak 204 278 67 356 1,28

9.9 Relace Praha - Pardubice

Postaveni autobusové dopravy na této lince podstatné ztézuje vyznam Zeleznic¢ni
dopravy na trase Praha — Ceska Ttebova, nejvyznamngj§i trati Zelezniéni sité Ceské

republiky.

9.9.1 Autobusové spojeni

Na relaci Praha — Pardubice existuje i pfes silnou konkurenci zelezni¢ni dopravy
moznost vyuzit autobusového spojeni. Ackoliv vzdalenostni dostupnost mezi Prahou
Pardubicemi neni velka, neexistuje mezi t€émito mésty piimé autobusové spojeni. Relevantni
autobusova spojeni jsou v drtivé vétsina piipadu vedena pres Hradec Kralové, vyjimecné
pfes Chlumec nad Cidlinou, pfi€emZ v obou meéstech je nutny piestup na linku jiného

dopravce.

Na relaci Praha — Pardubice bylo nabizeno k datu 8. 4. 2015 celkem 16 nepiimych
spojeni. Casova dostupnost Pardubic autobusovou dopravou &ini v priméru 146,3 minuty.
Vyslednou primérnou hodnotu negativné ovlivnila spojeni z Prahy, jejichz vychozi stanici
je Cerny Most. U téchto spojeni bylo stejné jako v piipadé Hradce Kralové piipoéteno 22
minut, jedna se o identické linky?> Cestujici pti vyuziti autobusové dopravy zaplati na relaci
Praha — Pardubice v priméru 147,2 K&. Nejrychlejsi autobusové spojeni zajistuje spojeni
dopravcii Student Agency, a.s. a Arriva Vychodni Cechy a.s., s ¢asem odjezdu v 12:15
z Cerného Mostu a ¢asem piijezdu do Pardubic v 14:00. U tohoto spojeni je nutny piestup

v Hradci Kralové.

V opac¢ném sméru bylo ke dni 8. 4. 2015 nabizeno celkem 18 spojeni, do kterych nebyl
zahrnut ranni spoj s ¢asem odjezdu v 4:15 z Pardubic. Toto spojeni, u n€¢hoz je nutny prestup

v Kutné Hofte, pfijizdi do Prahy Uhiinévsi v 6:50. Cestujici v§ak nema moZnost vyuzit

15 Pieprava z centra mésta (ze stanice metra Florenc) do stanice Cerny most trva metrem 17 minut. K témto
17 minutam je pak ptipoétena 5 minutova dotace na realizaci pfestupu z metra do autobusu.
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adekvatniho spojeni, které by zajistilo pfepravu do centra mésta, a proto bylo spojeni bylo

vynechéno.

Praha je pfi vyuziti autobusové dopravy z Pardubic primérné dostupna za 150,4
minuty. V priméru na jedno spojeni vychazi cena jizdenky na castku 142,8 K&. Mezi
nejvyznamnéjSi dopravce, ktefi nabizejici spojeni na této a opacné trase patii Arriva

Vychodni Cechy, CSAD Usti nad Orlici, CDS Nachod nebo P- Transport.

9.9.2 Zelezni¢ni spojeni

O vyznamu Zelezni¢niho koridoru mezi Prahou a Ceskou Tiebovou uZ bylo vyse
pojednano, proto lze u spojeni téchto dvou mést zelezni¢ni dopravou ocekavat nejvyssi
kvalitu z hlediska Casové a frekvenéni dostupnosti. Poet provozovanych spojeni tento
ptedpoklad potvrzuje, nebot’ na relaci Pardubice — Praha je ke stanovenému datu 2. 9. 2015
provozovano celkem 80 ptimych spojeni. Soukromy dopravci provozuji celkem 18 spojent,
ostatni jsou v gesci spole¢nosti Ceské drahy, a.s.. Cestujici na trase z Pardubic do Prahy
zaplati za prepravu v pruméru 143 K¢, nejvyhodnéjsi nabidkou disponuje spolecnost
Regiojet, kterd nabizi jizdenky u vétSiny spojeni uz za cenu 95 K¢. U spolecnosti Leo
Express se cena jizdenky na této relaci vétsinou pohybuje v rozmezi 119 az 169 K¢. U
statniho dopravce zaplati uzivatel Zelezni¢ni dopravy 140 K¢ vyjma spojeni realizovanych

jednotkou Pendolino, kde je cena stanovena na 175 K¢.

Priimérnéd doba piepravy téchto spojeni ¢ini 66,2 minuty, nicméné spoje Pendolino

urazi cestu v 0 7 minuty rychleji.

Na totozné relaci v obraceném sméru bylo dle portalu Idos provozovano celkem 75
spojeni, z nichz 18 v rezii soukromych dopravci. Primérné vlakové spojeni urazi trasu Praha
— Pardubice za zhruba 62 minut, tedy 0 4 minuty rychleji nez v opa¢ném sméru. Cenové
podminky ziistavaji u spojeni spoleénosti Ceské drahy, a.s. a Regiojet stejné. V piipadé
spojeni spole¢nosti Leo Express dochazi k mirnému snizeni cen, ¢imz dochazi i ke snizeni

celkové primérné ceny, ktera tak ve sméru Praha — Pardubice ¢ini necelych 140 K¢.

Vyse uvedené udaje vypovidaji o jasné konkuren¢ni vyhod¢ Zelezni¢ni dopravy ve
faktoru poctu spojeni a ¢asové dostupnosti. Diference téchto dvou faktori mezi zelezni¢ni a
silnicni dopravou jsou obrovské. Poétem provozovanych spoji v obou smérech dosahuje
autobusova doprava zhruba 20 % vykonu Zelezni¢ni dopravy. Z hlediska primérné jizdni

doby usetii cestujici pti vyuziti zelezni¢ni dopravy v priméru okolo 80 minut. Jedinym
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porovnatelnym faktorem tak ziistdva cena, kterda se v Zelezni¢ni i v silnic¢ni autobusové

dopravé pohybuje v priméru okolo 140 K¢.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekvenc¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 148 142 33 135 1,39
Vlak 64 139 155 104 1,07

9.10 Relace Praha - Plzen

9.10.1 Autobusova doprava

Na lince Praha — Plzeni bylo ke dni 8. 4. 2015 nabizeno vefejnou autobusovou dopravou
celkem 39 spojeni S primérnou délkou piepravy 91,1 minuty a primérnou cenou obycejného
jizdného 118,7 K¢. | v tomto ptipadé zajiStuje nejvetsi podil piepravy spolecnost Student
Agency, a.s. s celkovym poctem 23 spojli. Cena téchto spojeni ¢ini 100 K¢&. Protoze spoje
do Plzné piipoéteno 29 minut potiebnych pro piepravu z centra mésta (ze stanice metra
Florenc na Zli¢in). Pfi¢emz dle portalu 1dos je na ptepravu ze stanice metra Florenc na Zli¢in
potiebny ¢as 24 minut, nutno je vsak nutno piipocist i dotaci 5 minut na ptestup z metra na
autobus. V nakladové analyze je pak ptipocteno 24 K¢, coz je cena 30 minutové jizdenky
Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy. (DOPRAVNI PODNIK HLAVNIHO MESTA
ze stanice UAN Florenc, a proto neni ¢asova ani cenova korekce nutna. U jednoho dopravce
(Trans Dev Eurolines) nebyla zjiSténa cena ptepravy, proto tento dopravce nebyl pii vypoctu
prumérné ceny bran vV tvahu. VSechna provozovana spojeni jsou piima, tedy bez nutnosti

prestupu.

V opa¢ném sméru Plzen — Praha bylo k datu 8. 4. 2015 nabizeno celkem 38 spojeni
S primérnou dobou piepravy 90,9 minuty a priimérnou cenou 118,7 K¢. | v tomto sméru
nabizi nejvice spoju, celkem 28, spole¢nost Student Agency. K celkovym casovym a
cenovym nakladim bylo u spoji dopravce Student Agency pfipoc¢teno 29 minut a 24 K¢

------

UAN Florenc nebo Hrad¢ansk4, které se nachazeji v centru mésta.
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9.10.2 Zelezni¢ni spojeni

V zelezni¢ni doprave bylo na trase Praha hl. n. — Plzen hl. n. nabizeno k datu 2. 9. 2015
celkem 19 spojeni s prumérnou dobou prepravy 94,3 minuty a primérnou cenou 103,7 K¢.
Na této relaci je provozovano celkem 17 rychlikovych spojeni (jizdni doba 1 hod 36 min)
doplnénych dvéma spojenimi vyssi kvality Supercity Pendolino (jizdni doba 1 hod 20 min).
U rychlikovych spojeni zaplati uzivatel vefejné dopravy 100 K&, u spoji Supercity
Pendolino 0 35 K¢ vice za povinnou rezervaci mista. VSechna spojeni jsou pfima bez

nutnosti prestupu.

V opacném sméru Plzen hl. n. — Praha hl. n. bylo nabizeno k totoznému datu 20
ptimych spojeni s pramérnou délkou piepravy 93,4 minuty a primérnou cenou 103,5 K¢.
Rychlikové spojeni jsou nabizena v osmnécti piipadech, ve dvou zbylych se jedna opét o
spoje vySsi kvality Supercity Pendolino. Jizdni Casy jsou az na vyjimky totozné jako
vV opa¢ném sméru. Do analyzy nebyla zahrnuta spojeni zajistovana osobnimi vlaky, jejichz
casové dostupnost by negativné zkreslila vysledek a z pohledu uzivatele vetejné dopravy

jsou neopodstatnéné.

Celkové Ize tedy konkuren¢ni souboj na relaci Praha — Plzen vyhodnotit za rovnocenny
Z hlediska casové a cenové dostupnosti. Diametralni rozdil je vSak patrny ve faktoru

konektivity, kdyz autobusova doprava nabizi témét 2krat vice spojeni.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekvenéni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 91 119 77 95 1,13
Vlak 94 114 39 113 1,35

9.11Relace Praha - Usti nad Labem

9.11.1 Autobusova doprava

Jistym pfekvapenim na této relaci je nizky pocet pfimych linek mezi obéma mésty,
ackoliv poloha mésta Usti nad Labem v dopravni siti je vyhodna vzhledem k napojeni mésta
na dalnici D8. U vétSiny autobusovych spojeni je navic nutny prestup. Celkové bylo ke dni
8. 4. 2015 na této relaci nabizeno 7 spojeni, z nichZ 3 jsou pfima (spoje spole¢nosti Touring

Bohemia) a ostatni nepiima s nutnosti prestupu v Teplicich, v jednom ptipadé v Ceské Lipé.
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Spoje spolecnosti Touring Bohemia zapocinaji/zakoncuji svoji jizdu na autobusovém
nadrazi na Florenci, avSak ostatni spoje zapocinaji/zakoncuji jizdu na autobusovém nadrazi
v HoleSovicich, v jednom piipad¢€ na autobusovém nadrazi v ¢asti Ladvi. U téchto spojt byla
nutna ¢asova a cenova korekce, piic¢emz u spojii s pocatkem/koncem jizdy na autobusovém
nadrazi v HoleSovicich bylo ptipo¢teno 9 minut (6 minut na piestup; 3 minuty trva jizda ze
stanice metra Florenc do stanice HoleSovice a naopak) a u spoje z Ladvi bylo pfipocteno 14
minut (5 minut pro piestup; 9 minut trva jizda mezi stanicemi Florenc — HoleSovice a
naopak). U obou téchto spojeni, konéicich v Praze Ladvi nebo HoleSovicich, byl pfipocten i

cenovy priplatek 24 Korun za jizdenku pro hromadnou dopravu.

Priméma délka jizdni doby autobusu na relaci Usti nad Labem — Praha je 113,4
minuty, avSak piimé spoje spolecnosti Touring Bohemia urazi trasu za 75 minut. Na
vysledném casovém priméru se velmi negativné projevuje nutnost prestupu u ostatnich

spojeni. Véetné pfiplatku za metro zaplati uzivatel autobusové dopravy na této relaci

v

Bohemia (140 K¢).

V opaéné relaci Praha — Usti nad Labem bylo ke stejnému datu k dispozici celkem 8
spojeni, z nichz 3 jsou pfima (Touring Bohemia). U vSech ostatnich spojeni je nutnosti
ptestup V Teplicich. Tato spojeni realizovana s ptestupem v Teplicich zapoc€inaji svoji jizdu
na autobusovém nadrazi v HoleSovicich, proto i zde bylo pfipocteno 9 minut a 24 KC¢.
Spojeni spolec¢nosti Touring Bohemia obsluhuji autobusové nadrazi Praha Florenc, v tomto
pripadé tedy zadné casové ani cenové upravy nejsou nutné. Primérna cena na této relaci ¢ini
155 K¢ a v priiméru cesta pii vyuziti autobusovych linkovych spojeni zabere 112,5 minuty,

tedy zhruba o minutu méné neZ v opa¢ném sméru.

9.11.2 Zelezni¢ni doprava

Pii velmi vyhodné poloze mésta Usti nad Labem v Zelezniéni siti Ize v predpokladat
ve vSech tfech sledovanych faktorech dobrou schopnost Zelezni¢nich spojeni konkurovat
spojenim autobusovym. Relace Usti nad Labem — Praha ke stanovenému datu 2. 9. 2015
nabizi 29 ptimych spojeni s primérnou dobou piepravy 76,4 minuty. Protoze je tato linka
obsluhovéana pouze spoji Ceskych drah, as. a nejsou zde provozovany spoje
S nadstandardnimi sluzbami (Supercity Pendolino), u kterych je povinnosti platba za
mistenku, zaplati uzivatel u vSech spojii jednotnou cenu 151 K¢. Nejrychlejsi spojeni

zajistuji vlaky Eurocity(EC) a rychlikové spojeni ze sméru Cheb, které zastavuji pouze
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v Praze HoleSovicich a Praze hlavnim nadrazi. Tyto spojeni urazi trasu Usti nad Labem —

Praha hl. n. za 72 minut.

V opaéné relaci Praha — Usti nad Labem je nabizeno o dvé spojeni méng, tedy 27. 1
V tomto piipadé plati jednotna cena 151 Korun a v priiméru urazi vlaky trasu o délce 106 km
za 75,3 minuty. Nejrychlejsi jsou na této trase opét spojeni Eurocity s jizdni dobou 70 minut

a rychlikové spoje ve sméru Cheb s jizdni dobou 71 minut.

U této relace je nutno podotknout, Ze rychlikova spojeni z Prahy do DéCina a opacné
jsou vypravovany, respektive konci svoji jizdu, ve stanici Praha Masarykovo nadrazi

z diivodu rekonstrukce prazského hlavniho nadrazi.

Pii vyuziti relace Praha — Usti nad Labem a opaéné disponuje konkurenéni vyhodou
Zelezniéni doprava jednak poétem provozovanych spojeni, ale i ¢asovou dostupnosti
jednotlivych stfedisek. Konkurenceschopnymi zelezni¢nimu spojeni jsou z  pouze
autobusové linky spole¢nosti Touring Car, které urazi trasu za 75 minut pii cené¢ 140 K¢.
Zelezni¢ni doprava nabizi vice neZ 3x vyssi pocet spojeni neZ vefejna linkova autobusova
doprava, navic je zelezni¢ni spojeni v priméru o vice nez 35 minut kratsi. Na pfiblizn¢ stejné
urovni pak zlstdva pouze cena piepravy, jejiz diference je v fadu 4 K& ve prospéch

zelezni¢niho spojeni.

Celkové priumérné srovnani
Casova Cenova Frekvenc¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 113 155 15 102 1,45
Vlak 76 151 56 106 1,51

9.12 Relace Praha - Zlin

Dopravni provazanost Zlina a Prahy nelze na zaklad¢ teoretického ptedpokladu,

oznacujiciho vzajemnou vzdalenostni dostupnost a velikost stiedisek za nejdile

vw

v

kritéria sily vzajemnych interakci, oznacit za vyznamnou piepravni relaci pii srovnani

s ostatnimi krajskymi mésty.
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9.12.1 Autobusova doprava
Urcitym potvrzenim teoretického predpokladu pii analyze autobusové dopravy je fakt,
ze k 8. 4. 2015 nebylo nabizeno ani jedno piimé linkové spojeni. U vSech spojeni mezi témito

mésty je nutny prestup (nejcastéji v Brn¢).

Na relaci Zlin — Praha bylo k vy$e uvedenému datu nabizeno celkem 8 spojeni
s prumérnou délkou pfepravy 274,4 minuty a primérnou cenou jednoho spojeni 332 K¢.
NejvyznamnéjSim dopravcem na této relaci je spolecnost Student Agency, ktera provozuje
5 z 8 spojeni, pfi nichZ je nutny pfestup v Brn¢ na autobusovém néadrazi na BeneSovée tiide.
Ve 4 z 5 ptipadl urazi spoje spolecnosti SA trasu za 270 minut, v jednom piipadé pak za
250 minut. Ostatni spojeni jsou zajistovana kombinaci dvou dopravci (napt. CSAD BUS
Uherské Hradisté/Tourbus; CSAD BUS Uherské Hradi$té/Arriva Praha; Tourbus/Viliam
Car — Turancar). Prestupnimi misty téchto spojeni jsou Brno, Uhersky Brod a Uherské
Hradiste.

Na opacné relaci Praha — Zlin bylo ke dni 8. 4. 2015 nabizeno 9 spojeni, z nichz pét
spolecnosti Student Agency, zbyla ¢tyfi pak opét kombinaci dvou dopravct (napt. SAD
Zvolen/CSAD Vsetin nebo SAD Zvolen/Housacar). Piestupnimi stanicemi u spojeni
spoleCnosti SA je autobusové nadrazi v Brn¢ BeneSové tfidé, u ostatnich pak ustfedni
autobusové nadrazi Zvonaika. U spojeni realizovaného spole¢nostmi Tourbus a CSAD
Uherské Hradisté pak byl nutny piestup v Uherském HradiSti. Priméma cena piepravy
autobusovou dopravou ¢inila na této relaci 277 K¢. Délka pfepravy autobusovou dopravou

dosahla v priméru hodnoty 325,3 minuty.

9.12.2 Zelezni¢ni doprava

Z divodu nevyhodné polohy mésta Zlin na Zelezni¢ni siti byla pfi analyze jeho
Zelezni¢ni dostupnosti akceptovana i spojeni s dvéma piestupy, Ktera nabizi uzivateli
zelezni¢ni dopravy ve vétSing€ piipadd rychlejsi ¢asovou dostupnost z Prahy do Zlina i
naopak. U spojeni s dvéma piestupy jsou piestupnimi uzly Otrokovice, Pierov (Leo
Express) nebo Olomouc hlavni nadrazi. Piestup na spoje vyssi kvality (jedna se o spoje
Supercity Pendolino, Eurocity, Intercity nebo Expres) u spoji spoleénosti Ceské drahy, a.s.
je na relaci Zlin — Praha umoznén ve stanici Olomouc hlavni nadrazi. Pouze jeden ptestup
(ve stanici Otrokovice) je nutny pii vyuziti pfimych rychlikovych spojeni z Otrokovic do

Prahy nebo opaéné z Prahy do Otrokovic. Na této relaci je mozné vyuzit i jednoho pfimého
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spojeni (IC 550 Zlinsky Expres), ktery vyjizdi ze Zlina v rannich hodinach (5:13). Ve

vecernich hodinach (19:19) se tento spoj se stejnym oznacenim vraci zpét z Prahy do Zlina.

V nékterych pripadech se pii spojeni Zlina s Prahou nabizi moznost na trase vyuzit
spojeni s rychlejSim Casem piijezdu do cilové stanice (pii cesté pfimym rychlikovym
spojenim z Otrokovic do Prahy se nabizi v nékterych piipadech moznost vyuzit z Olomouce
hl. n. rychlejsi spoj Supercity Pendolino, EC, IC nebo Expres). Stejnym pfipadem je spojeni
Prahy se Zlinem, kdy je v n€kterych ptipadech mozné vyuzit ptimé rychlikové spojeni do
Otrokovic vyjizdégjici z Prahy diive, nebo spoj Supercity Pendolino s pozdéjsim ¢asem
odjezdu. Rychlikové spojeni ma vSak delsi jizdni dobu nez spojeni Supercity Pendolino,
pficemz spoj Pendolino do Olomouce piijizdi diive nez piimé rychlikové spojeni do
Otrokovic. Z Olomouce do Otrokovic je pak nutné vyuzit pravé rychlikového spojeni
vyjizdéjiciho z Prahy v diivéjsi ¢asové poloze nez spoj Pendolino. Cas ptijezdu do cilové
stanice Zlin je tak stejny. Ackoliv se jedna o vice moznosti realizace piepravy, ve frekven¢ni
dostupnosti byla tato spojeni povazovana za jedno spojeni. Casy a ceny t&chto riiznych

moznosti ptepravy byly zpramérovany.

Na relaci Praha — Zlin je nabizeno k datu 2. 9. 2015 celkem 15 spojeni, pricemz
primérna cena jedné piepravy ¢ini 301,4 K¢. Vlak v praméru urazi trasu mezi Prahou a
Zlinem za 218,2 minuty, tedy zhruba za 3,5 hodiny. Zatimco u spojeni Ceskych drah, a.s.
plati (vyjma spoje Supercity Pendolino) jednotna cena 275 K¢, cena spojeni pii vyuziti spoji
soukromého dopravce Leo Express se 1isi v zavislosti na ¢ase odjezdu vlaku a dobé nakupu

jizdenky (¢im dfive, tim lépe).

Relace Zlin — Praha nabizi k datu 2. zafi 2015 celkem 19 spojeni pii pramérné cené
prepravy 291,0 K¢. Délka prepravy jednoho spoje €ini v priméru 224,8 minuty. Nejrychlejsi
pfepravu zajistuje spojeni S casem odjezdu v 11:06 ze Zlina a casem piijezdu do stanice

Praha hl. n. v 14:2116

Zelezniéni doprava nabizi na této relaci dvojnasobny pocet spojeni (celkem 34) oproti

dopravé autobusové (celkem 17). Z pohledu nakladové dostupnosti disponuje malou

16 U tohoto spojeni je nutny piestup ve stanicich Otrokovice a Olomouc hlavni nadrazi, odkud je vyuZit spoj
Supercity Pendolino. Cela trase o délce 311 km ze Zlina do Prahy tak trva 195 minut. Délka piepravy pii
vyuziti spoji Pendolino se vSak 1isi v zavislosti na ¢ekacich dobach v jednotlivych piestupnich stanicich.
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konkuren¢ni vyhodou v obou smérech Zelezni¢ni doprava, kdyz na trase Praha — Zlin je
zelezni¢ni spojeni levnéjsi o 24 K¢, v opacném piipadé je Zelezni¢ni spojeni levnéjsi o 40
K¢&. V poslednim sledovaném faktoru, ¢asové dostupnosti, zaostava silni¢ni autobusova
doprava za zelezni¢ni dopravou o vice nez 50 minut, coz je velmi vyznamny rozdil. Za jistou
vyhodu autobusového dopravy lze povazovat u vSech spojeni nutnost pouze jednoho
ptestupu. Otazkou je, do jaké miry se rozsahld modernizace ddlnice D1 podili na jizdni dobé

autobusd mezi Prahou a Brnem.

Celkové primérné srovnani
Casova Cenova Frekven¢ni | Délka trasy | Deviatilita
dostupnost | dostupnost | dostupnost
Autobus 276 329 17 305 1,21
Vlak 222 295 34 311 1,23
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10 Zavér
Pti celkovém vyhodnoceni konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy vicéi doprave
silni¢ni se ukazuje, ze konkurencni souboj na relacich mezi krajskymi mésty vykazuje velké

rozdily ve vSech tech sledovanych faktorech.

Cenovy, pro uzivatele zifejmé nejvyznamnéjsi faktor, vykazuje u obou typi dopravy
na analyzovanych spojenich velké vykyvy. Pfedev§im pak na relaci Praha - Karlovy Vary,
kde cenovy rozdil dosahuje hodnoty 170 K¢ a jasnou konkuren¢ni vyhodou v tomto piipadé
disponuje autobusova doprava. Nicméné i dalsi relace, Praha — Ostrava, Praha — Olomouc,
Praha — Liberec nebo Praha — Jihlava, vykazuji velkou nevyrovnanost cenové dostupnosti
mezi zelezniéni a autobusovou dopravou. Cenoveé vyhodnéjsi je v piipadé cesty z Prahy do
Ostravy a do Olomouce jednozna¢né zelezni¢ni doprava, uspora v priipadé cesty do
Olomouce ¢ini 89 K¢ a v ptipad¢ cesty do Ostravy 115 K&. Tyto cenové rozdily jsou
odiivodnitelné deviatilitou jednotlivych spojeni, kdy je autobusova doprava na téchto
relacich realizovéana s pfestupem v Brn¢ a trasa autobusového spojeni je tak o 34 km delsi.
Na relacich Praha — Jihlava a Praha - Liberec je situace opac¢na, ekonomicky vyhodnéjsi je
V tomto ptipad¢é doprava autobusova, uspora ¢ini na relaci Praha - Jihlava primérné 83 K¢ a
u spojeni Praha — Liberec 71 korun. V ostatnich piipadech nejsou cenové rozdily tak
markantni a pohybuji se v fadech jednotek az desitek korun. Souhrnnd komparace cenové

dostupnosti pak znamena nerozhodny vysledek, kdy na Sesti relacich vitézi doprava

autobusova a na Sesti doprava Zelezni¢ni.

Z hlediska ¢asové dostupnosti se vysledky podobaji hodnoceni cenové dostupnosti,
kdy jsou opét nejvétsi rozdily zjevné na relacich Praha — Karlovy Vary, Praha — Liberec,
Praha — Jihlava, kde jasné vitézi autobusova doprava. Naopak na relacich, které lezi na L.,
respektive III., tranzitnim koridoru, jako jsou Praha — Pardubice, Praha — Olomouc, Praha —
Ostrava, jasné z hlediska ¢asové dostupnosti dominuje doprava zelezni¢ni. Autobusové
spojeni Prahy s Karlovymi Vary je rychlejsi 0 81 minut, s Libercem 0 67 minut a s Karlovymi
Vary o 53 minut. Na relacich, kde vitézi Zelezni¢ni doprava, se rozdily v casové dostupnosti
jesté zvysSuji, kdyz primérna délka cesty autobusem na relaci Praha — Ostrava je 0 133 minut
delsi, v ptipad€ spojeni Olomouce a Pardubic s hlavnim méstem dosahuje Casova ztrata
autobusového spojeni pies 80 minut. Zelezniéni doprava je rychlejsi primérné o 53 minut i
na relaci Praha — Zlin. Zajimavym vysledkem je pak zcela rovnocenny souboj na relaci Praha

— Hradec Kralové, na které oba dopravni mody shodné prepravi cestujiciho v priméru za 99
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minut. Pfi celkovém shrnuti ¢asové dostupnosti vitézi autobusovd doprava na celkem
6 relacich, na 5 relacich doprava Zelezni¢ni a nerozhodny ztistava souboj na relaci Praha —

Hradec Kralové.

Poslednim zkoumanym faktorem této prace byla frekvencni dostupnost. Teoretické
predpoklady pro nejvétsi frekvenci spojeni by méla mit relace Praha — Brno, protoze se jedna
o dvé nejvétsi metropolitni stiediska republiky. Nicméné se ukazuje, ze sila vzajemnych
vazeb neni urena pouze poctem obyvatel a vzdjemnou vzdalenosti, ale i geografickou
polohou. Vyhodna geografickd poloha mésta Pardubice tak v pfipad¢ Zeleznicni dopravy
Z hlediska frekvencni dostupnosti jasné pied¢i spojeni Praha — Brno, kdyz piepravni
frekvence je vice nez dvojnasobna. To je vSak zplsobeno napojenim krajského mésta
Pardubice na kvalitni Zelezni¢ni sit, po které je realizovana vnitrostatni i mezinarodni

dalkova doprava.

V autobusové dopravé dosahuje frekvencni dostupnost nejvyssich hodnot na spojeni
Praha — Brno, kde bylo k posuzovanému datu realizovano celkem 118 spojeni. Druhou
nejlepsi frekvenéni dostupnosti disponuje relace Praha — Plzeni, na které bylo realizovdno
celkem 77 spojeni. S del§im odstupem pak nasleduji relace Praha — Hradec Kralové (57),
Praha — Liberec (50), Praha — Jihlava (54) a Praha — Ceské Budgjovice (50). Nejmensi pocet
autobusovych spojeni je provozovan na linkach mezi hlavnim méstem a Ostravou (12),
Zlinem (17) a Ustim nad Labem (15). V piipadé Usti nad Labem je to prekvapujici vysledek
vzhledem ke kvalité¢ vybudované infrastruktury a k malé vzdélenostni dostupnosti.
V zelezni¢ni dopravé 1ze sledovat nejvétsi prepravni proudy na relacich s Pardubicemi (155),
Olomouci (103), Hradcem Kralové (77) a Brnem (72). Nejmén¢ frekventovanymi jsou pak
relace s Libercem (14), Jihlavou (21) a Karlovymi Vary (24). V celkovém srovnani vitézi
autobusova doprava celkem na 6 relacich (Jihlava, Liberec, Karlovy Vary, Brno, Ceské
Budgjovice a Plzen). Zelezniéni doprava pak vitézi na zbyvajicich relacich (Pardubice,

Olomouc, Hradec Kralové, Zlin, Usti nad Labem, Ostrava).

Analyzu tedy lze uzavfit nerozhodnym vysledkem, kdy kromé Casové dostupnosti
vitézi oba dopravni médy vzdy na Sesti relacich. Autobusova doprava disponuje konkurenéni
vyhodou z hlediska ¢asové dostupnosti, kdy je vitézem na 6 relacich, zatimco Zelezni¢ni
doprava na 5 relacich. Obecné lze fici, Ze se Zelezni¢ni doprava uplatituje 1épe u mést
V rovinatém terénu, kde nemusi pfekondvat fyzicko-geografické piekdzky. S tim souvisi 1

trasovani jednotlivych koridort, které jsou vedeny pravé pies nizinaté oblasti. Do budoucna
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1ze ocekavat zlepseni Casové dostupnosti Zelezni¢ni dopravy na relacich Praha — Plzen, po

otevieni tunelu pod vrcholem Chlum.17 Jest¢ v tomto roce (2015) se rovnéz planuje

zprovoznéni nékterych zmodernizovanych usekti na IV. tranzitnim koridoru (Tabor —

Sudomeétice u Tabora, Sevétin — Veseli nad Luznici, Horusice — Veseli nad Luznici), které

by tak mély urychlit spojeni na trase Praha — Ceské Bud&jovice (Sprava Zelezniéni dopravni

cesty, 2015).

V silnicni dopravé lze ocekéavat v pristich letech zprovoznéni useku délnice DS

z Bilinky do Rehlovic, coz napomiize rychlejsimu spojeni Prahy s Ustim nad Labem.

Otéazkou ziistava, jak rychle se podati vybudovat rychlostni silnici R35, kterd je zasadni pro

konkurenceschopnost autobusové dopravy na relacich Praha — Olomouc a Praha — Ostrava,

na nichz autobusova doprava jasné za zelezni¢ni dopravou zaostava.

Graf ¢. 6: Prumérna cenova dostupnost krajskych mést zeleznicni a autobusovou dopravou
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17 Tato modernizace by méla znamenat ¢asovou Gsporu v fadu az 10 minut.
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Graf & 7 : Prumérna casova dostupnost krajskych mést Zeleznicni a autobusovou dopravou
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Graf ¢.8: Frekvencni dostupnost krajskych meést zeleznicni a autobusovou dopravou
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11 Diskuse
V této zavéreCné Casti moji diplomové prace jsou diskutovany problémy, které
realizaci této prace provazely. V zavéru prace jsou pak porovnavany ziskané vysledky

s poznatky jinych praci, zabyvajicich se touto problematikou.

Problematickym bodem této prace byl velmi variabilni cenik soukromych spolecnosti,
provozujicich zelezni¢ni dopravu pii porovnavani cenové dostupnosti. Protoze se ceny
jizdenek téchto dopravct lisi v zavislosti na dobé jejich nakupu, byly brany v potaz ceny
jizdenek standardizované, tedy ceny pii v€asném nakupu jizdenek nékolik dni pfedem. Tato
cenova politika vSak muze u zakaznika zpusobit nepfijemné piekvapeni pti koupi jizdenky
nékolik hodin nebo minut pfed odjezdem vlaku. Ackoliv mize byt cena pfizniva,
v extrémnich ptipadech se cena jizdenky predev§im na delSich relacich Praha — Olomouc,
Praha — Ostrava, Praha — Pferov (pfi spojeni spole¢nosti Leo Express na relaci Praha — Zlin)
muze lisit az v fadech stokorun. Osobné¢ zastdvam nazor, Ze takto variabilni ceny mohou byt
v nékterych ptipadech pifinosné a opodstatnéné, ovsem rozdily v fadech stovek korun se mi
zdaji byt ptehnané. Pokud by byla analyzovana cenova dostupnost na zaklad¢ cen jizdenek
k aktualnimu dni, mohly by byt vysledky tGplné jiné s predpokladem lepsiho vysledku pro

autobusovou dopravu.

Problém pfi zjiStovani cen piedstavovaly i jednotlivé systémy integrované vetejné
dopravy na krajskych trovnich, kdy je jizdné pocitdno na zékladé¢ tarifnich jednic. Tento
piipad se tykal relace Praha — Usti nad Labem, kdy je vét§ina autobusovych spojeni vedena
S prestupem pies Teplice. V tomto ptipad¢ bylo tedy jizdné zjisténo podle Matice tarifnich
jednici8. Ten samy piipad pak nastal na relaci Praha — Pardubice pfi vyuziti autobusové
dopravy, kdy z/do Chlumce nad Cidlinou respektive z/do Hradce Kralové ve vétsing pripada

plati tarif IREDO. V tomto ptipadé¢ byl vyuzit ke zjiSténi ceny tarifni kalkulator®:

Problém ceny zlstal nevyfeSen u nékterych dopravel, provozujicich predev§im
mezinarodni linkovou dopravu. V tomto ptipadé se jednalo hlavné o spolecnost CK Eurotour
a Tov Nasoroch. U téchto dvou piipadt se nepodafilo zjistit kontaktni informaci, a proto

nebyla zjiSténa ani cena spojeni. U vnitrostatnich linek se jednalo o dopravce Zlatovinek

18 http://www.kr-ustecky.cz/zonove-relacni-tarif-dopravy-usteckeho-kraje/ds-99089

19 Tarifni kalkulator je dostupny pod timto odkazem: http://files.oredo.cz/jizdenka_iredo.htm
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s.r.o, CAR — Tour spol. s.r.o., Eurolines, Autobusy VKJ a Cas-SERVICE. Prvnim tiem

jmenovanym bych timto chtél podékovat za poskytnuti udajii o cené spojeni.

Jistou komplikaci pfi realizaci této prace zpusobila i rozsahla vylukové ¢innost na
dopravni siti, pfedev§im pak vyluka v useku Praha — Béchovice — Uvaly u Prahy, ktera
pozmeénila ¢asové polohy odjezdi z Prahy hlavniho nadrazi a vlivem vedeni dalkovych
vnitrostatnich a mezistatnich spoji odklonem pies Lysou nad Labem, Nymburk a Pod¢brady
doslo k prodlouzeni jizdnich dob téchto spojt. Tato vyluka by méla skoncit na konci mésice
¢ervna, proto byla data o zelezniCnich spojenich analyzovana k datu 2. 9. 2015. Ackoliv
probiha rozsahla vylukova ¢innost 1 na trati ¢. 170 (Praha — Cheb), tato vyluka se na jizdni

dobé¢ jednotlivych spoji neptiznivé neprojevuje.

Jako podnét pro dalsi prace tohoto sméru bych navrhoval sledovat
konkurenceschopnost silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy z hlediska obsazenosti jednotlivych
spojeni. Ackoliv by byl sbér dat velmi obtizny a zdlouhavy, mohla by byt nastinéna
ekonomicka efektivnost, pfedevsim v piipad€ zeleznicnich spojeni. Zajimavé by mohlo byt
1 sledovani urovné poskytovanych sluzeb u jednotlivych dopravcei, kdy mizeme v posledni
dobé& sledovat markantni snahu Ceskych drah, a. s. o modernizaci vozového parku a
zkvalitnéni poskytovanych sluzeb. Protoze v soucasnosti dochédzi soubézn¢ se zlepSovanim
stavu vozového parku k vyznamnym investicim do Zelezni¢ni infrastruktury, mohla by byt

sledovéna jejich efektivita vzhledem k vyvoji poctu cestujicich.

Podobnou problematikou, jakou feSim ve svoji praci, se zabyvala v bakalarské praci
studentka Jana Uhlifova z Vysoké Skoly ekonomické v Praze. Pod vedenim Mgr. Viktora
Kvétoné vytvotila praci na téma ,,Hodnoceni konkurenceschopnosti zelezni¢ni a autobusoveé
dopravy v relaci Praha— Ceské Budgjovice®. Zaméfila se mimo jiné na faktory vzdalenostni,
cenové a frekvencni dostupnosti, kapacity spojeni nebo budouciho rozvoje jednotlivych
dopravnich modi. Ve faktorech, které byly posuzovany i v moji praci, dosla tato studentka
ke stejnym vysledkiim, tedy ze autobusova doprava je vyhodnéjsi oproti dopravé zelezniéni.
Jisty rozdil je vSak patrny v hodnotach jednotlivych faktord. Od roku 2013, kdy prace této
studentky vznikla, se zrychlilo Zelezni¢ni spojeni po trati pfes BeneSov a Tabor zhruba o 10
minut. Dal§im zajimavym zji§ténim je absence autobusového spojeni mezi Prahou a
Ceskymi Budgjovicemi s piepravni dobou 1 hodina 55 minut, vedeného po trase pies Tabor
a Veseli nad LuZnici. Zadné takové spojeni totiz k posuzovanému datu 8. 4. 2015 nebylo

nalezeno. Studentka Uhlifovéa rovné€Zz upozoriiuje na vyssi perspektivu zeleznicni dopravy,
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kterd po kompletni modernizaci IV. koridoru nabidne rychlej$i spojeni nez doprava
autobusova. Dle dokumentu Ministerstva dopravy ,,Dopravni sektorové strategie je na I'V.
tranzitnim koridoru vyhledové planovana jizdni doba mezi Prahou a Ceskymi Bud&jovicemi

na 90 minut.

Efektivita Zeleznicni a autobusové dopravy na zaklad¢ casové dostupnosti byla
pfedmétem vyzkumu dvojice ¢lenti Geografického ustavu v Brné€, Stanislava Krafta a
Michala Vancury. Jejich analyza z roku 2008 byla vyhodnocena na zaklad¢ vlak/bus indexu,
pficemz oblasti nabyvajici hodnoty mensi nez 100 disponovaly lepsi ¢asovou dostupnosti
zelezni¢ni dopravou a oblasti s indexem vyssim nez 100 vykazovaly konkuren¢ni vyhodu u
autobusové dopravy. I z analyzy téchto dvou autord vyplynula konkuren¢ni vyhoda
zelezni¢ni dopravy na relacich Praha — Pardubice, Praha— Olomouc a Praha — Ostrava (Kraft,
Vancura; 2008)

Dalsi zajimava prace, zabyvajici se ¢asovou dostupnosti Prahy, vznikla v rukou autori
Hudecka, Churané, Kufnera, ktefi se zabyvali historickym vyvojem Casové dostupnosti
Prahy silnicni dopravou. Kolektiv téchto autorG vytvofil mapy zachycujici €asovou
dostupnost ke ¢tyfem casovym obdobim, a to letim 1920, 1960, 2001 a 2020. Tato analyza
ukazuje na podminénost konkurenceschopnosti silni¢ni dopravy pouze pii vybudovani
kvalitnich dalnic a rychlostnich silnic. Na zakladé¢ map casové dostupnosti téchto vyse
zminénych autori byla naptiklad ¢asova dostupnost mésta Hradce Kralové jesté v roce 2001
okolo 90 minut. V dnesni dobé, kdy neni dalnice D11 dovedena az k méstu Hradec
Kralové2® urazi autobusy spole¢nosti Student Agency trasu z Cerného Mostu do Hradce za
75 minut. Dobudovanim dalnice D11 az do Hradce Kréalové bude tato vychodoceska
metropole dosazitelnad z Prahy za 60 minut. Konkuren¢ni vyhoda autobusové dopravy na
relaci Praha — Jihlava by nebyla mozna bez existence dalnice D1. Casova dostupnost mésta
Jihlavy se v roce 1960 pohybovala na hranici 3 hodin (Hudeéek, Churan, Kufner, 2013).
V ptipadé€ neexistence dalnice D1 by konkuren¢ni vyhodou disponovala Zelezni¢ni doprava,
jejiz ¢asova dostupnost se v této dobé pohybovala okolo 155 minut. Obdobnymi ptipady
jsou pak mésta Liberec, Usti nad Labem a Plzef, jejichz ¢asova dostupnost byla zasadnim

zpusobem vylepsSena vystavbou dalnic D5, D8 a rychlostni silnice R10.

20 Dalnice D11 konéi v soudasnosti u obce Osicky. V roce 2014 byla vSak zah4jena dostavba tiseku Osicky
— Hradec Kralové (RSD, 2014), ¢imz bude umoZznéna Casova uspora v fadu n¢kolika minut.

70



12 CizojazyCné resumé
The subject of this thesis was the analysis of the competitivness of the rail and road

transports on the routes among county seats and capital city of Prague. Competitivness of

rail and road transports was measured on the base of duration, frequency and price.

From the point of duration base, the more effective is using the bus transport on the
routes between cities: Praha — Karlovy Vary, Praha — Liberec and Praha — Jihlava. Bus
transport on these routes is winning for 50 — 80 minutes. The bus transport is also faster on
the routes: Praha — Ceské Bud&jovice, Praha — Brno and Praha — Plzen, but the differencies
are smaller. Rail transport is faster on routes with the modernized coridors, which are Praha
— Pardubice, Praha— Olomouc, Praha — Ostrava and Praha — Usti nad Labem. Rail connection
is also faster between Praha and Zlin. The route between Praha and Hradec Kralové comes

equal. In both cases the average duration of the journey is 99 minutes.

The results are similar for the second factor, which is prices. The bus transportation
comes winning on the routes: Praha — Liberec, Praha — Karlovy Vary and Praha — Jihlava.
Minimum price diference is on the routes: Praha — Brno, Praha — Ceské Budé&jovice and
Praha — Hradec Kralové. The rail transportation comes cheaper on the routes connecting

Praha with Olomouc, Pardubice, Usti nad Labem, Plzefi and Zlin.

And finaly the third factor, frequency, is also showing similar results as the other
factors. Except the route Praha — Hradec Kralové bus transportation is winning on the same

routes as in previous.
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