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Uvod

Predmétem této prace je analyza konkurenceschopnosti Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy,
které jsou nejdilezitéjsimi dopravnimi mody Ceska. Konkurenceschopnost je posuzovéna
mezi vefejnou osobni Zelezni¢ni, linkovou autobusovou a individualni automobilovou
dopravou mezi jednotlivymi krajskymi mésty Ceska a Prahou na zakladé Gasové, cenové a
frekvenéni dostupnostil. Téma dopravy je mi osobné velmi blizké, jsem jejim castym
uzivatelem a zajimam se o jeji rozvoj a modernizaci. Cilem moji diplomové prace je najit a
zdivodnit pro bézného uzivatele dopravy cenové a Casové vyhodnéjsi spojeni Prahy

s jednotlivymi krajskymi mésty.

Cesko se nachazi v centralni Gasti Evropy a je protkané mnoha mezindrodnimi
tranzitnimi koridory, které nas stat zavazuji k tomu, aby provozoval a budoval infrastrukturu
obou druhti 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. Modernizace nékterych casti
linek spojujicich hlavni mésto s krajskymi mésty je totiz teprve ve fazi piiprav. V silni¢ni
dopravé jsou toho piikladem linky Ceské Bud&jovice — Praha nebo Karlovy Vary — Praha.
V Zelezni¢ni dopravé 1ze oznacit za nedokoncené z hlediska infrastruktury predevsim useky
Praha — Liberec, Praha — Karlovy Vary nebo Praha — Jihlava. | na nékterych dalsich
zelezni¢nich linkach nejvyssiho vyznamu existuji stale nemodernizované useky, které¢ do
urdité miry zabrafiuji rychlej$imu spojeni mezi jednotlivymi krajskymi mésty Ceska a
Prahou. Napiiklad tisek na I, respektive III. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru, Choceti — Usti
nad Orlici nebo tseky Praha — Beroun a Rokycany — Plzefi na II1. tranzitnim koridoru, jsou
pravé témi bolestivymi misty ¢eské Zeleznice. Prvni jmenovany usek, Chocet — Usti nad
Orlici, o délce 15 kilometrli, zpomaluje spojeni hlavniho mésta s moravskou metropoli
Brnem a ostatnimi krajskymi mésty (Olomouc, Zlin, Ostrava). Zastaralé useky Praha —
Beroun a v soucasnosti (2016) modernizovany Gsek Rokycany — Plzen nabizeji konkurenéni

vyhodu silni¢ni dopravé na relaci Praha — Plzen.

Co se tyce silni¢ni infrastruktury, podafilo se vybudovat ¢ast pateini dalni¢ni a silni¢ni
sit€, ktera umoznila rychlejsi a pohodIngjsi spojeni krajskych mést s Prahou. Avsak stejné
jako v pripadé¢ zeleznice chybi nékteré dilezité Gseky dalnic. V silni¢ni dopravé je patrné

nejvyznamnéj$im nedostatkem chybéjici dalnice D35 v useku Hradec Kralové — Mohelnice,

! Frekvenéni dostupnost je posuzovana pouze mezi vefejnou linkovou autobusovou a Zelezniéni dopravou.



predstavujici alternativu déalnice D1 pfi spojeni Prahy s Olomouci a Ostravou. V tomto
ptipad¢ bude velmi zajimavé zjistit, do jaké miry je silni¢ni spojeni konkurenceschopné
Zelezni¢nimu pii absenci pravé této dalni¢ni komunikace. Pravdépodobné v nejzaostalejsim
stavu se nachazi silni¢ni infrastruktura na trase Praha — Karlovy Vary, na které je v provozu
prozatim kratkd ¢ast dalnice D6. Protoze rychlikova spojeni sméfujici do Karlovych Vari
jsou vedena prevazné po trase pies Usti nad Labem, Ize v tomto piipadé otekavat zajimavy
souboj z hlediska Gasové dostupnosti. Ptes jiz diive planované zprovoznéni zistava
nedostavéna rovndz dalnice D8 v tseku Lovosice — Rehlovice, pii jejiz vystavbé doslo

k sesuvu pidy na dalni¢ni téleso.

Vsechny tyto vyse zminéné nedostatky maji vliv na dostupnost jednotlivych krajskych

mést. Otazkou zUstava, jak se tyto nedostatky projevi v jejich ¢asové dostupnosti.

Cenova dostupnost je z hlediska uzivatele dopravy ve vétsing ptipadi nejdilezitéjSim
faktorem pii vybéru dopravniho modu. V praci bude vyjaddiena cenova dostupnost pro

pravidelného i1 nepravidelného uzivatele, rovnéz i pro skupinu uzivateld.

Prace je rozdélena do dvou Casti, a to teoretické a praktické. Teoreticka Cast definuje
zakladni pojmy prace, mezi n€Z patii silnicni doprava, Zeleznicni doprava,
konkurenceschopnost a pojednava mimo jiné i detailnéji o stavu dopravni infrastruktury na

jednotlivych trasach. V zavéru teoretické Casti je popsana metodika prace.

V praktickeé Casti je provedena analyza ziskanych dat jednotlivych spojeni a nasledné
jsou vyvozeny zaveéry prace. V diskuzi je pojednana problematika této analyzy a mozné

navrhy témat analyz budoucich praci.

Cilem této prace je vyhodnoceni konkurenceschopnosti vetejné Zelezni¢ni, linkové
autobusové a individualni automobilové dopravy na linkdch spojujicich hlavni mésto s

jednotlivymi krajskymi mésty.



Pi‘ed vypracovdanim prdce jsou stanoveny ndsledujici hypotézy:

1) Autobusovi doprava neni z hlediska casové dostupnosti konkurenceschopna
Zeleznicni dopravé v pripade spojeni nize uvedenych krajskych mést, lezicich na
tranzitnich koridorech, kterymi jsou: Praha — Pardubice, Praha — Olomouc a
Praha — Ostrava.

2) Autobusovd doprava disponuje z hlediska casové dostupnosti konkurencni
vyhodou oproti zeleznicni doprave z ditvodu kvalitnéjsi silnicni infrastruktury na
trasach: Praha — Jihlava, Praha — Karlovy Vary a Praha — Liberec.

3) Subvencovani zeleznicni dopravy ze strany statu umoziuje narodnimu dopravci,
spolecnosti Ceské drihy, a.s., nabizet cenové vyhodnéjsi zakladni tarif (obycejné

Jizdné) nez nabizeji autobusovi dopravci.



1 Doprava vSeobecné

Ve vsech etapach lidské spole¢nosti patiila doprava k zakladnim lidskym potfebam,
bez kterych by nebyl umoznén dal$i rozvoj spolecnosti. Rozvoj dopravy je podminkou
efektivnéjsiho vyuzivani rizného potencialu jednotlivych krajin (Mirvald, 1993). Stejné
jako lidska spole¢nost prochazi i samotny sektor proménami. Sektor dopravy se s postupem
¢asu vyviji ve stale komplikovanéjsi oblast, ktera dosahuje stale siln¢jsitho hospodaiského
vyznamu I na mezinarodnim poli. Soucasna moderni osobni doprava si klade za cil
nabidnout cestujicimu rychlé, bezpecné, cenové dostupné a pohodIné spojeni. Vyznamnym
rysem poslednich let v Ceské republice a dalsich evropskych zemich je snizovani role statu
v oblasti dopravy na minimalni nutnou miru (Drdla, 2014). Dopravni sektor se oteviel

novym soukromym dopravcim jak v autobusové, tak v zelezni¢ni doprave.

Z ekonomického hlediska mtizeme vnimat piinos dopravniho systému piedevsim
Vv zajisténi obsluhy meziodvétvovych vztahti narodniho hospodaistvi, ale i mezinarodniho
hospodafstvi. Jak uvadi Brinke (1999, s. 7) je ,,Cinnost dopravy materidlnim zdkladem celého
systému vnitrooblastnich, mezioblastnich a mezinarodnich vizemné ekonomickych vztahii “.
Prostfednictvim fungujiciho systému dopravy je zajiSténa vnitrostatni, ale 1 mezinarodni

geograficka dé€lba préce, kterd je realizovéana prostfednictvim piepravy osob nebo naklada.

Piejdeme-li k samotné definici dopravy jako takové, lze ji charakterizovat jako
Llamerné a organizované premistovani véci nebo osob uskuteciiované dopravnimi
prostiedky po dopravnich cestach® (Brinke, 1999, s. 4). Cilem dopravy je piekonani
prostoru, ktery je formovan $kalou spole¢enskych nebo fyzickych omezeni. Za spolecenska
omezeni lze chapat napiiklad administrativni ¢lenéni Gzemi nebo kvalitativni rozdily
dopravni infrastruktury, fyzickymi omezenimi pak morfologii terénu nebo vzajemnou

odlehlost pocate¢niho a cilového bodu (Rodrigue et al., 2006).

Lze tici, ze v dusledku globalizace vyznam dopravy neustale roste. Od 80. let 20.
stoleti dochazi k masivnimu rozvoji osobni automobilové dopravy na ukor vetejné dopravy
(Drdla, Scheiner). Rostouci mobilita obyvatel je zptisobena zejména (Rodrigue et. al., 2006;
Zeleny, 2000) :

» zvysenou poptavkou po dopravnich sluzbach,

» presunem ekonomickych aktivit do novych rozvojovych oblasti,



» zvySenou potiebou rychlé, pruzné, uzivatelsky orientované a cenové dostupné
dopravy,

» kvantitativnim a kvalitativnim posunem v oblasti dopravni infrastruktury.

Rozvoj dopravy je podminén ekonomickym ristem, avsak tato vztahova provazanost
plati i obracené. Dopravni sektor je jednou z ekonomickych ¢innosti produkujicich urcity
druh sluzeb. Dopravni produkce, neboli dopravni proces, je charakteristicka svoji
neskladovatelnosti, tento proces se uskuteciiuje pouze v okamziku své vyroby. Jak uvadi
Sotek (1994, s. 4) spolecensky prinos dopravy neni vyjadien vécnou uzitkovou hodnotou, ale
uzitecnym efektem, ucinkem, pripadné vykonem dopravni prdce. Osobni doprava neni

soucasti vyrobniho procesu, zafazujeme ji do oblasti sluzeb.

Doprava piispiva k vytvafeni piidané hodnoty produktd, ovliviiuje ale i geografickou
specializaci regiont (Rodrigue et al., 2006). Vedle primyslu a zemédé€lstvi tvoii sektor
dopravy jeden z nejdulezitéjsich pilifi narodniho hospodaistvi, kterym je zajisténa délba
prace, ale i regionalni propojenost. Pravé regionalni propojenost je dtilezitym nastrojem pro
konkurenceschopnost a rozvoj regiont. Kvalitni dopravni infrastruktura umoziuje

efektivnéjsi vyuzivani krajiny, ale 1 distribuci pracovnich sil do mist, kde jsou potieba.

Ackoliv je financovani systému dopravy naro¢né€, prispivd do pifijmové stranky
vetejnych rozpocti znacnou castkou. Jak doklddd dokument Ministerstva dopravy
,,Dopravni politika CR?*, vynosy naptiklad ze spotiebni dané z mineralnich oleji dosahuji

vyse zhruba 80 miliard K¢ (Celni sprava, 2014).

Mimo ekonomického vyznamu dopravy lze vnimat i jeji socialni vyznam. Systém
vefejné dopravy umoziuje obaniim bez vlastniho automobilu piepravu do zaméstnani, do
skol, k 1¢€kafi, za nakupy nebo za kulturnimi udalostmi. Dulezitou funkci systému vetejné
dopravy je zajiSténi prepravy zakl a studentd do Skol (MD, Strategie dopravni obsluhy
uzemi). Jednim z dalSich pfinosu vefejné dopravy je jeji ekologi¢nost, nebot’ jako celek
produkuje vyrazné¢ méné mérnych emisi nez individualni automobilova doprava (MD, 2005,
2014%). Systém vefejné dopravy je tim vice ekologicky, ¢im vyssi vytizenosti spoje vefejné
dopravy dosahuji. Snizovani ptepravnich vykonl ve veiejné dopravé na jedné strané¢ a

zvySovani ptrepravnich vykond v individualni dopravé na druhé strané znamena vysokou

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

3 Uceleny piehled o vlivu dopravy na Zivotni prostfedi je uveden v Rocence dopravy 2013 (s. 147 - 153).



produkci oxidu uhli¢itého a vysokou spotiebu pohonnych hmot. Vysi produkce CO> stejné
jako spotiebu pohonnych hmot umocnuje rostouci primérna cestovni vzdalenost a zvysujici
se rychlost piepravy (Banister, 2011). Jak uvadi Scheiner (2010), az 75 % piepravnich
vykonii je v Némecku realizovano individualni hromadnou dopravou. Evropska unie jiz
zavedla opatfeni pro snizeni emisi, produkovanych realizaci dopravy. Sektor dopravy je
puvodcem témét Ctvrtiny vSech emisi v EU, z nichz 80 % je produkovano silni¢ni dopravou

(Evropska komise, 2015).

Mezi dalsi negativni vlivy dopravy patii zejména (Banister, 2010; Brinke, 1999):
e nehodovost,
e vysoké finan¢ni naklady na provozovani vefejné osobni dopravy,
e kongesce v doprave,
e zibor pidy,

e zvySeny hluk v okoli Zelezniénich taht a silnic.
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2 Objekt a predmét geografie dopravy

Geografie dopravy je jednim z mladSich oborii socioekonomické geografie, jehoz
rychly rozvoj je patrny zejména ve 2. poloviné 20. stoleti. Tousek (2008, s. 232) definuje
geografii dopravy jako ,.geografickou disciplinu, ktera se zabyva pohybem osob, ndkladii
nebo informaci v sirokém spolecenském i fyzicko-geografickém kontextu . Rodrigue (2006,
s. 5) uvadi obdobnou formulaci geografie dopravy, a sice ,,geografie dopravy je odvétvovou
disciplinou geografie tykajici se pohybu zboZi, osob a informaci, jejimz zamérem je

prekonani prostorovych omezeni pocatku, podstaty a cile cesty*.

Piedmétem studia geografie dopravy jsou , 0bjekty, jevy a procesy sledované
V prostoru a v case ve vzdajemnych interakcich s ostatnimi slozkami krajinné sféry “ (Mirvald,
1993, s. 12). Predmétem studia geografie dopravy je naptiklad pohyb dopravnich prostiedki
po komunikacich za soucasného fungovani dopravnich zafizeni, ktera se na realizaci

pfepravy nakladl a osob podileji.

Technické zélezitosti, tzn. technologii provozu, vystavbu, pifipadné modernizaci
dopravni infrastruktury nebo vyrobu dopravnich prostfedkli, miizeme zatadit do predmétu
studia véd technickych. Ekonomické vztahy, at’ uz v rdmci nebo 1 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 stredisek. Jak definuje Ullman, vznik
prostorovych interakci mezi sidelnimi stfedisky vyvolava regiondlni doplitkovost, moZnost
intervence a piepravitelnost (Chmelik, Kvéton, Marada, 2009). Pravé analyzy provadéné na

zéklad¢ cenové, Casove a frekvencni dostupnosti spadaji do tohoto vyzkumného sméru.

2.1 Historie a soucasnost geografie dopravy

Ceskymi prikopniky geografickych vyzkumii v oblasti dopravy byly piedeviim dvé
osobnosti, a to Otakar Slampa a Josef Hirsky. Josef Hirsky se zaméfoval pievazné na
vyzkumy v ¢asovém a prostorovém kontextu, sestavil ale 1 ucelené teoretické postupy pii
dopravni regionalizaci. Otakar Slampa zkoumal zékonitosti vyvoje a vzdjemné interakce
dopravy s geografickym prostfedim (Mirvald, 1993). Dal$im vyznamnym geografem se stal
pravé jeden ze studenti doc. Slampy, Stanislav Rehak, ktery se zabyval naptiklad

regionalizaci Ceskoslovenské socialistické republiky, respektive Ceské republiky,
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v zavislosti na dojizd’ce obyvatel za praci nebo sluzbami. Rovnéz provedl fadu analyz
prostorové struktury Ceska V zavislosti na systému hromadné dopravy (MU, 2005).
V souvislosti se Zapadoceskou univerzitou je nutné¢ uvést i jméno dalSiho vyznamného
dopravniho geografa, Stanislava Mirvalda, autora mnoha analyz dopravni problematiky
zapadodeského regionu (ZCU, 2005). V soucasnosti probihd vyzkumna &innost v oblasti
dopravy pfedevsim na univerzitach, pfedevsim pak na Ptirodovédecké fakulté Univerzity
Karlovy v Praze (Marada), Pfirodovédecké fakult¢ Masarykovy univerzity Brno

(Seidenglanz) a Pedagogické fakultd JihoGeské univerzity v Ceskych Budgjovicich (Kraft).

2.2 Oblasti vyzkumu v oboru dopravy
V geografii dopravy rozliSujeme tfi hlavni sméry vyzkumu, 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 systémt.

Cilem dopravné¢ — geografickych vyzkumt je napfiklad uréeni urovné
komplementarnich vazeb sidel, ekonomické vyspélosti regioni, stupné organizace
spolecenské délby prace nebo, jako v tomto ptipade, konkurenceschopnosti jednotlivych

dopravnich modi.

2.2.1 Studium dopravniho fenoménu

Do této kategorie nalezi studium dopravnich siti nebo uzll, pficemz predmétem téchto
studii jsou analyzy dopravnich sluzeb nebo mobility osob (Tousek, Kunc, Vystoupil, 2008).
Analyzy dopravnich sluzeb jsou provadény na zaklad¢ vetejné piistupnych jizdnich fadi a
mohou byt zaméfeny, jako v tomto piipadé¢, na vybrané linky dopravni sité. Pozornost téchto
analyz muze byt zaméfena naptiklad na frekvenci spoji, ¢asovou dostupnost, prostorové
uspotadani spoji nebo na stav dopravni infrastruktury. Vyvoj silni¢ni ¢asové dostupnosti
Prahy mezi lety 1920 — 2020 ve své studii analyzovali Hudec¢ek, Kufner a Churan (2011).
Jednim z cilti téchto analyz muze byt i hodnoceni konkurenceschopnosti zelezni¢ni a silnicni
dopravy zalozené na vyvoji po¢tu nabizenych spojeni jednotlivych dopravnich méda?, nebo,

jako v pfipadé¢ této prace, na analyze cCasové, cenové a frekvencéni dostupnosti.

4 Viz PSenka a Hornak:, Priestorové rozdiely v konkurencieschopnosti viakovej a autobusovej dialkovej

osobnej dopravy na Slovensku“.
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Neodmysliteln€¢ do této kategorie patii i analyzy zabyvajici se pohybem osob nebo zbozi.
Problematikou vztahu mezi nabidkou a poptavkou v Zelezni¢ni dopravé na relacich mezi
krajskymi mésty CR se zabyvali napiiklad geografové Chmelik, Kvétoni a Marada (2009).
Pfi analyzach pohybu osob je hlavnim cilem hledani charakteristickych struktur v rameci

ptepravnich vztaht (Tousek, Kunc, Vystoupil, 2008).

2.2.2 Studium dopravy jako spoluaktéra zmén v geografickém prostoru

Jak uz bylo zminéno vySe, vzajemna vztahova provazanost 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 sméru geografie dopravy. Jeden z takovych vyzkuma provedl naptiklad
Stanislav Kraft (2009), ktery se zabyval dopravni hierarchii stiedisek osidleni Ceské
republiky a jejimi zmenami v transformacnim obdobi. Piesto tyto analyzy, zaméfené na
objasnéni souvislosti mezi rozvojem dopravy a zménami v geografickém prostoru, mnohdy
narazeji na slozit&js§i pficinnou strukturu zmén v geografickém prostoru (Tousek, Kunc,

Vystoupil, 2008).

2.2.3 Studium trvalé udrzitelnosti dopravnich systému

V poslednich letech je stale vice zfejmé, ze doprava patii k jednomu z nejvétsich
znecistovateld Zivotniho prostfedi. Nejvyznamnéjsi negativni vlivy dopravy jsou uvedeny
na konci kapitoly €. 1. S vysokou energetickou naro¢nosti dopravy souvisi zejména spotieba
ropy a elektrické energie. Nasledujici tabulky (€. 1 a €. 2.) udavaji ptehled o stavu spotteby

t&chto komodit v oblasti dopravy v Cesku.

Tabulka ¢. 1: Spotieba ropy dle sektorii v Cesku (tis. tun)

sektor/rok 2003 2008 2013
doprava 5.410,6 6.715,6 6.036,5
pramysl 9.585,3 8.964,1 7.533,7
domacnosti 6.615,1 6.071,5 6.299,8
zemédeélstvi a lesnictvi 562,7 520,4 609,7

Zdroj: Eurostat 2015

Jak je ztabulky ¢&. 1 ziejmé, dosahuje spotieba ropy v Cesku Vv oblasti dopravy
srovnatelnych hodnot se spotiebou v Ceskych domacnostech (odchylka 4 %). V oblasti

prumyslu je pak spotieba ropy a cca 20 % vyssi.
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Tabulka & 2: Spotieba elektrické energie v Cesku (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

ostatni sektory 29.965 31.554 31.309 31.689

Zdroj: Eurostat 2015

Srovname-li hodnoty v tabulce ¢. 2, je spotieba elektrické energie v sektoru dopravy

vyrazné mensi oproti ostatnim sektortim. Oproti sektoru primyslu je naptiklad 11x nizsi.

Analyzu konkurenceschopnosti lze zatadit do prvniho ze tfech uvedenych sméri,

nebot’ tato analyza vyhodnocuje troven poskytovanych dopravnich sluzeb na trasach mezi

krajskymi mésty a hlavnim méstem Prahou. Do vysledkl analyzy se pfimo odrazi i uroven

dopravni infrastruktury, ktera determinuje ¢asovou dostupnost Prahy vii¢i krajskym méstam.
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3 Slozky dopravy

Mezi zakladni slozky dopravy patii dopravni infrastruktura a dopravni prostiedky.
Soucasti dopravni infrastruktury jsou dopravni cesty a dopravni zatizeni. Dopravni cesta
muze byt definovana jako ,,pas terénu spojujici dva koncové body, na nemz se uskutecnuje
doprava“ (Brinke, 1999, s. 17). Soucastmi dopravni cesty jsou v zelezni¢ni dopravé
napiiklad Zelezniéni svriek® a Zelezniéni spodek®, v silni¢ni dopravé dalnice, silnice a mistni
komunikace (Sotek, 1994). Uréitym typem dopravni cesty, na niZ je provozovéana pravidelna
vetejna doprava podle stanoveného jizdniho fadu, je dopravni komunikaéni linka (Brinke,
1999). Hodnoceni Casové, frekvenéni a nakladové dostupnosti se bude opirat pravé o
informace ziskané o jednotlivych komunikacnich linkach mezi jednotlivymi krajskymi

meésty a Prahou.

Zajisténi bezpe€nosti provozu dopravy by nebylo mozné bez dopravnich zafizeni.
V zelezni¢ni dopravé mezi n¢ patii naptiklad trakéni zafizeni nebo zabezpeCovaci zafizeni.
V silniéni dopravé jsou jimi naptiklad semafory nebo telematické systémy (Danck, Kiivda,
2003). Nelze opomenout dva dilezité pojmy, kterymi jsou dopravni body a dopravni uzly.
Jak uvadi Brinke (1998), chapeme dopravni body za takova mista, kde je umoznén nastup
nebo vystup cestujicich do nebo z dopravniho prostfedku. Dopravnim bodem v zelezni¢ni
dopravé je naptiklad krajské mésto Zlin, kterym prochéazi pouze trat’ ¢. 331, neni zde proto
mozny piestup na jinou Zelezni¢ni komunikaéni linku. Dopravni uzel je pak misto, ve kterém

nastava alespon jedna z moznosti (Tuzar, 1996, s. 5):

> elementy’ vstupuji do systému,
» elementy vystupuji ze systému,
» elementy se shromazduyji,

> tvori nebo rusi se komplety® nebo je s nimi manipulovano.

Dle Tuzarovy definice by vsak mohl byt jakykoliv dopravni bod dopravnim uzlem,
nebot’ v kazdém dopravnim bodu mohou elementy do systému vstupovat nebo z n¢ho
vystupovat. Rodrigue (2006) povazuje dopravni uzel za bod, z néhoz jednotlivé pohyby

vychazeji nebo v ném kon¢i.

5 Zelezninim svrskem jsou kolejnice, prazce, kolejova podlozi, upeviiovadla atd.

® Pod pojmem Zelezni¢ni spodek chidpeme nasypy, zafezy, mosty atd.

" Element je objekt pfemisténi (cestujici, zbozi).

8 Komplety jsou objekty schopné samostatného pohybu v procesu dopravy (vlak s vlakovou &etou, automobil
s fidicem).
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4 Konkurenceschopnost dopravnich modi

Formulovat piesnou definici tohoto pojmu neni vzhledem k jeho vagnosti jednoduché.
Pokud bychom definovali konkurenceschopnost na urovni podniku, Ize ji povazovat za
schopnost Gspésné soutézit na trzich. Kvizda (2006, s. 3) definuje konkurenceschopnost jako
tzv. ,, ekonomickou vyhodu urcité cinnosti zalozené na vyssi efektivité produkce, pricemz
muze vzniknout na zdkladé ruznych efektu. Do jist¢ miry je podminkou
konkurenceschopnosti i inovativnost a flexibilita firem. V ptipadé spolecnosti Ceské drahy,
a.s. lze oznacit konkurenceschopnosti i schopnost podniku napliiovat co nejlépe stanovené
cile (Benes, 2006). Do roku 2009 byl tento statni podnik jedinym, a tedy monopolnim
dopravcem Zelezni¢ni dopravy. Fungovani spole¢nosti CD, a.s. bylo a do soucasnosti je
zajiStovano dotacemi ze statniho rozpoctu. Subvencovani vefejné Zelezni¢ni dopravy je
nutné z divodu vysokych nakladli na provozovani tohoto druhu dopravy, ale 1, jak uvadi
Kvizda (2006), kvuli nizsi ekologické zatézi zivotniho prostredi Zelezni¢ni dopravy oproti
ostatnim dopravnim modam. Subvencovani rovnéz vyplyva z povinnosti statu, ktery dle
pravniho fadu CR zajist'uje dopravni obsluhu uzemi drazni dopravou. Délkova doprava je
objednévana Ministerstvem dopravy na zédkladé smluv o zadvazku vetejné sluzby od statniho
podniku Ceské drahy, a.s. (MD, Strategie podpory dopravni obsluznosti tizemi, 2005).
Smlouva o dopravni obsluznosti Ceska drazni dopravou mezi Ministerstvem dopravy a
spolecnosti Ceské drahy, a.s. je uzaviena do roku 2019. S vyprsenim platnosti této smlouvy
se budou moci soukromi dopravci uchazet o provozovani dalsich linek. Jiz v minulosti
projevili soukromi Zelezni¢ni dopravcei Regiojet, a.s. a Leo Express, a.s. zdjem o provozovani
dalSich linek bez statniho subvencovani (Holanova, 2015; Regiojet, 2015). Soukromi
zelezni¢ni dopravci (Regiojet, a.s., Leo Express, a.s.) provozuji dopravu bez subvencovani

ze strany statu, tedy na komer¢ni riziko.

V ptipad¢ nadregiondlni autobusové dopravy je situace shodna jako u soukromych
zelezni¢nich dopravci, tito dopravci tedy nejsou ze strany statu jakkoliv subvencovani a jsou
tak nuceni byt konkurenceschopni na trhu S mnoZstvim dalSich dopravcii. Dopravni obsluha
uzemi na urovni jednotlivych kraji je v pfipadé¢ autobusové 1 Zeleznicni dopravy

objednavana a tedy i financovana ptislusnymi kraji (MD, Zelena kniha, 2014).

Vyjma vySe zminéného faktoru subvencovédni ze strany statu a kraji jsou pro

konkurenceschopnost jednotlivych dopravnich moda determinujici (Kvizda, 2010):
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e naklady na vystavbu a udrzbu infrastruktury,

e provozni néklady,

e systémy poplatkl (napf. za vyuzivani dopravni infrastruktury),
e cenoveé tarify,

e charakteristika trasy, po niz je vefejna doprava realizovana.

Statni podnik Ceské drdhy, a.s. byl do roku 2003 jako provozovatel zodpovédny i za
udrzbu a modernizaci Zelezni¢nich trati, coz znamenalo znacné rozpoctové zatizeni.
V soucasnosti je za modernizaci a udrzbu zodpovédna statni organizace Sprdva a udrzba
Zeleznicni dopravni cesty (SZDC), ktera vznikla na zakladé natizeni Evropské unie. Toto
nafizeni stanovilo jako nutnost oddéleni zelezni¢ni infrastruktury od narodniho zelezni¢niho
dopravce za ucelem zptistupnéni trhu soukromym dopraveim (Kvizda, 2008). Timto
opatfenim ma byt dosazeno vyssi efektivity a konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy za
podminky vysSiho vyuzivani dopravni infrastruktury ze strany soukromych dopravct. Tim
ma byt dosazeno vysSich uspor z hustoty provozu. Od okamziku vertikalni diferenciace

zadali platit jednotlivi Zelezniéni dopravci za vyuzivani Zelezni¢ni infrastruktury poplatky?®.

V silni¢ni dopravé byla Gdrzba a vystavba novych komunikaci financovana vzdy ze
strany statu, tedy Ministerstva dopravy, které ziidilo pro oblast vystavby a udrzby dalnic a
silnic 1. tiidy statni organizaci Reditelstvi silnic a dalnic (RSD). Vyznamnou roli pi
financovani dopravnich staveb disponuje i Statni fond dopravni infrastruktury, ktery je
piijemcem poplatkii utrzenych za pouziti délnic a vybranych silnic I. tfidy (Cesko, Zakon ¢.
104/2000 Sb.).

° Vyse jednotlivych poplatkl za vyuziti Zelezniéni dopravni cesty jsou uvedeny v ,,Prohlaseni o drdze
celostatni a regionalni platné pro jizdni 7ad 2015
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Graf & 1: Investicni vidaje do dopravni infastruktury v Cesku v letech 2000 - 2014
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Zdroj: Rocenky dopravy z let 2005, 2010, 2014.

Jak je ziejmé z grafu ¢. 1, mnozstvi investic do silni¢ni infrastruktury od roku 2002
ptrevysuje investice do Zelezniéni infrastruktury. Mezi lety 2004 — 2012 se vyse finanénich
investic 1i8i fadové o desitky miliard K& Od roku 2009 se objem investic do silni¢ni
infrastruktury dramaticky snizuje. Evropska komise pfitom stanovuje jako jednu z podminek
konkurenceschopnosti vefejné dopravy budovani a modernizaci dopravni infrastruktury

(European commission, 2014).

Jak silni¢ni autobusova, tak Zelezni¢ni doprava neodmyslitelné patii do systému
vefejné dopravy Ceska. V ramci dopravni politiky CR neni cilem, aby mezi témito dvéma
stézejnimi dopravnimi mody vznikala konkurence, jejich cilem je vzajemna synergie
zarucujici pro ob¢any odpovidajici dostupnost uzemi. V souvislosti s boomem individualni
automobilové dopravy a upfednostiiovanim silni¢ni dopravy pied Zelezni¢ni Ize obecné fici,
7e vyznam zelezni¢ni dopravy V poslednich dekadach upadal (Scheiner, 2010; Banister,
2011). S klesajicim vyznamem koreluje i rentabilita tohoto dopravniho mddu, coz dokazuji
mnohé studie (Tomes, Pospisil, 2005). Provozovani vetfejné osobni zelezni¢ni dopravy je

V soucasnosti bez subvencovani statu ekonomicky neunosné.
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Graf & 2: Dotace na provoz linkové autobusové dopravy v CR (bez MHD)
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Graf ¢. 3: Dotace na provoz osobni Zeleznicni dopravy v CR
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Zdroj: Rocenky dopravy z let 2005, 2010 a 2014

Rostouci vydaje ze statniho rozpoctu do systému vetejné Zelezni¢ni dopravy podnécuji
otazku, zda je jeji existence opravnénd a zda je vibec silni¢ni dopraveé konkurenceschopna i
pres velkou miru subvencovani statem. Z grafii €. 2 a 3. je zfejmé, ze financni vydaje na
provozovani systému vetejné dopravy se neustale zvysuji, pfi¢emz naklady na provozovani
vetejné zeleznicni dopravy jsou zhruba dvojndsobné ve srovndni s ndklady na provoz
vetejné autobusové dopravy. Dle Evropské komise musi byt zajisténa konkurenceschopnost
vefejné dopravy vystavbou odpovidajici infrastruktury a vyuzitim modernich dopravnich
prostiedki, které jsou navic Setrné k Zivotnimu prostiedi. UZivateliim vefejné dopravy musi
byt zajiSténa cenoveé dostupnd, presnd a v pravidelnych taktech realizované doprava (taktové
jizdni fady). Stav dopravni infrastruktury jednotlivych dopravnich modi je detailnéji popsan

Vv kapitolach 6 a 7.
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Co se ty¢e dopravnich prostfedkil nasazovanych ve vetejné zelezni¢ni doprave, je zde

patrny velky posun v poslednich letech diky nasazeni:

=>» souprav Railjet (relace Praha — Pardubice, — Brno),

=>» jednotek Interpanter (rychlikové relace Praha — Pardubice, — Brno),

=>» souprav Flirt spole¢nosti Leo Express (Praha — Pardubice, — Olomouc, — Ostrava)
= lokomotiv Skoda 109 E (Emil Zatopek),

=>» jednotek Regioshark, Regio Shuttle, Regiopanter (pro regionalni dopravu),

=» modernizovanych vagon.

Piesto se pramémy vék vozidlového parku skupiny CD, a.s. v soucasnosti pohybuje
okolo 20 let (Stra, 2015). V roce 2009 ptitom bylo pramérné stati vozidlového parku zhruba
25 let (Johanek, 2009). Jak je patrné z grafu &. 5, stafi registrovanych autobusi v Ceské
republice je ve vice nez 50 % piipadl nizsi nez 10 let. V ptipad¢ automobilll je prumérné

staii u témet 60 % vozidel vyssi nez 10 let (viz graf. ¢. 4).

Graf & 4:Priumérné stdri automobilu Graf ¢ 5:Prumérné stari autobusii a

registrovanych v CR (2014) mikrobusii registrovanych v CR (2014)

mdo2let mdo2let
W 2-5 let H2-5 let
W 5-10 let W 5-10 let

M vice nez 10 let M vice nez 10 let
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4.1 Konkurencni vyhody Zelezni¢ni dopravy

4.1.1 Uspory z rozsahu
Uspor zrozsahu je mozno doséhnout snizenim ndkladd za vyuZivani ZelezniGni
dopravni cesty. Pokud vSak zZelezni¢ni dopravce neni majitelem infrastruktury a plati

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

V piipadé, Ze Zeleznicni dopravci plati pausalni poplatky za pouziti infrastruktury a
jejich vyse je nepfiméiené nizkd, vznika vlastnikovi a reguldtorovi sit¢ dopravnich cest
ztrata, kterda musi byt placena z vetejnych rozpoctli. To znamena vyssi zatizeni danovych
poplatnikd. Tento piipad piedstavuje jedno z nebezpeCi vertikalni separace majitele
Zelezni¢ni infrastruktury a zelezni¢niho dopravce. Cilem takové politiky miiZze byt snaha

uméle zajistit rentabilitu Zelezni¢nich dopravct.

4.1.2 Uspory ze struktury

Uspor ze struktury lze dosdhnout snizenim primérnych nakladi p¥i rozsifeni sluzeb o
nové produkty, V osobni dopravé se tyto Uspory realizuji zménou nebo zvySenim poctu
obsluhovanych destinaci (Kvizda, 2009). Tyto uspory jsou pii modelu oddélené
infrastruktury a jednotlivych dopravcii smysluplné pouze v ptipad¢ vysoké hustoty provozu.
V ptipad¢ vertikalni integrace (Zelezni¢ni dopravce je majitelem infrastruktury a zaroven 1
dopravcem) zavisi zména destinace nebo zmeéna sité pouze na ekonomickych moznostech
subjektu. V piipadé vertikalni separace sice nenese Zelezni¢ni dopravce zadné naklady
spojené se zménou zeleznicni infrastruktury, ale moznost zmény obsluhy sidel je omezena
regulatorem sité, ktery pridéluje dopravni cestu. Ménit obsluhu jednotlivych destinaci je
navic realizovatelné pouze pii dostatecné flexibilité systému a dostatecné kapacité dopravni

sité. V silnicni doprave zadna takova omezeni a tiskali nevyvstavaji.

4.1.3 Uspory z hustoty dopravy

Zelezniéni dopravce dosahne tim vétsich uspor z hustoty, ¢im vétsi objem piepravy
soustfedi na urcitou dopravni cestu, pokud je majitelem infrastruktury a neplati za jeji
jednotlivé vyuziti pausalni poplatky. Dalsi podminkou pro moznost Gspor z hustoty dopravy
je 1 optimalni rozloZeni investic do Zelezni¢ni infrastruktury, které v§ak mtize byt vertikalni
separaci naruSeno. Pfi¢inou nebezpeci zmatenych investic je neprovazanost mezi systémem

investic do infrastruktury a provozovadnim vefejné dopravy na zmodernizované

infrastruktufe. Spravce Zzelezni¢ni infrastruktury muize naptiklad zmodernizovat trat,
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pfiemz neexistuje jistota, ze bude v horizontu dalSich let na takové trati ze strany statu,
kraje nebo obce doprava objednavana. I tento ptipad u ceské zeleznice hrozi. Dosazeni Gspor
z hustoty dopravy je pifitom povazovano za dominantni faktor efektivity provozu zelezniéni
dopravy a je jednim z hlavnich faktort, ktery by mél byt zohlednovan pii vertikalni separaci
(Kvizda, 2009).
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5 Dopravni akcesibilita

Dopravni akcesibilita je jednim ze zékladnich ukazateli geografie dopravy. Tento
ukazatel vyjadfuje snadnost pohybu mezi body (uzly) v dopravni siti nebo také tzv.
,prostupnost - prichodnost* dopravni sit¢. Da se vyjadiit vzdalenosti, Casem nebo frekvenci.
Do velké miry tedy ovliviiuje dostupnost Uroven a efektivita dopravnich systémi. Dle
Mirvalda (1993, s. 17) oznacuje akcesibilita ,,prostorovou a casovou dosazZitelnost
dopravnich uzli ve stejnych vazbach ““. Akcesibilitu jako ,,miru dosaZitelnosti urcitého bodu
nebo jako dosazitelnost ostatnich bodii v prostoru“ oznacuje i Rodrigue (Rodrigue et al.,
2006, s. 28). Dopravni akcesibilita je dana pfedev§im polohou objektu v prostoru a jeho

vzdalenosti od ostatnich boda.

Analyzy dopravni akcesibility jsou velmi ¢asto zadanym nastrojem pfi vytvareni
prostorovych modelti. Tyto analyzy jsou pouzivany piredev§im v socioekonomické
geografii. Typickym ptikladem analyz dopravni dostupnosti je napiiklad hodnoceni
dojizd’ky do zaméstndni. 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 1 fyzicko-geografické podminky. Sidla lezici v rovinaté
oblasti, panvi nebo kotling, maji zpravidla lepSi dopravni dostupnost nez sidla, nachazejici

se V horskych oblastech.

5.1 Casova dostupnost

Doprava jako takova a jeji historicky vyvoj znaénym zplsobem zménil vztah mezi
prostorem a ¢asem. Cim rychlejsi dopravni méd je, tim vétsi vzdalenost miize byt piekonana
za stejnou dobu ¢asu (Rodrigue et al., 2006, s. 12). Rostouci rychlosti ptepravy dochéazi ke
smrStovani geografického prostoru oznacovaného jako asoprostorova konvergence nebo
divergence (Kraft, 2008). Pole lidskych aktivit se neustale zvySuje nejenom rostouci
rychlosti pfepravy, ale 1 diky zvySenému podilu obyvatel vlastnicich automobil (viz.
Scheiner, 2010). Nartst rychlosti pfepravy je umoznén modernimi dopravnimi prostiedky,
kvalitnéjsi infrastrukturou, ale 1 vyssi efektivitou a propustnosti dopravnich uzli. VSechny

tyto faktory ovliviiuji ¢asovou dostupnost, a tedy 1 konkurenceschopnost jednotlivych

dopravnich modu.

Casova dostupnost vyjadiuje celkovou dobu cestovani ze zkoumané lokality, v tomto
pfipad¢ z Prahy, do vSech ostatnich cilii. Jednotkou ¢asové dostupnosti jsou zpravidla

minuty. Hodnoceni ¢asové dostupnosti je jednim z nejcastéjSich typti vyzkumi v geografii
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dopravy. Jak uvadi Kraft (2008), ackoliv je Casova dostupnost pouze Castecny ukazatel
dostupnosti, jeji diilezitost v dnesni dob¢ vzrusta. Duraz na rychlost a kvalitnéjs$i dostupnost
jednotlivych mist v prostoru je jednim z nejvyznamnéjSich rysii soucasného dopravniho
planovani. Dle soucasnych ekonomickych konceptii je totiz spojovdna Casova uspora i

s finan¢ni usporou (Banister, 2011).

Pfi srovnani jednotlivych modu 1ze vysledovat jistou konkurencni vyhodu zelezni¢ni
dopravy. Zelezniéni stanice velkych sidelnich stiedisek jsou totiZ situovany povétsinou
V centrech mést a nejsou, jako v pfipad¢é autobusovych spojeni, ukoncovany v okrajovych

Castech mést (napf. Praha — Zli¢in, Praha — Cerny Most).

Prostorovou analyzu €asové dostupnosti fesili mnohé geografické studie, napiiklad
Kraft a Vandura (2008) nebo Hudeéek a Kufner (2011). Casové dostupnost tizemi vefejnou
dopravou muze byt vyjadiena naptiklad na zakladé vdzené casové dostupnosti (Kraft, 2008)

spoctené dle délky jizdni doby mezi vychozim a cilovym bodem.

Na zaklad¢ tzv. bus/vlak respektive vlak /auto indexu analyzovali dopravni dostupnost
Prahy z jednotlivych ORP Ceska Vancura a Kraft (2008). Porovnavany byly stejné dopravni
mody jako v ptipadé této prace, tedy individualni automobilové, autobusova a Zelezni¢ni
doprava. Modra pole kartogramu (obrazek €. 1) oznacuji rychlejsi asovou dostupnost Prahy
Zelezni¢ni dopravou, naopak oranzové a Cervené oblasti kartogramu oznacuji ORP casové

dosazitelngj$i autobusovou dopravou.

Historicky vyvoj casové dostupnosti Prahy pii vyuziti silni¢ni dopravy byl predmétem
projektu geografiic Hudecka, Churané a Kufnera (2011). Tato prace (viz obrazek ¢. 2)
porovnava na zakladé dopravni infrastruktury ¢asovou dostupnost Prahy v prufezovych

letech 1920, 1960, 2001 a 2020.
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Obrdzek & 1: Casovd dostupnost Prahy z jednotlivich ORP Ceska

Legenda:
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Zdroj: Kraft, Vancura 2008

Obrdzek ¢ 2: Casovd dostupnost Prahy Vv hodindch v roce 2020

Doba jizdy
2020 3 . ﬂ? "7-|: 10 11 12 hod

Zdroj: (Hudecek, Churan, Kufner, 2011)



5.2 Cenova dostupnost

Mira cenové dostupnosti je zalozena na cené dopravy placené za pifepravu mezi
jednotlivymi misty. Obvykle se v systému vetejné dopravy pouziva cena zakladni (plné,
obycejné jizdné bez jakychkoliv slev). Pti vyuziti individualni automobilové piepravy jsou

pak pocitany naklady dopravy, v n¢kterych pripadech je do nakladu za ptepravu pripocitdna

pii vybéru dopravniho prostiedku.

Co se tyce Zelezni¢ni dopravy, maji cestujici moznost vyuzit nékolik cenovych tarift.
Cenovy tarif je chapan jako seznam dilcich cen a podminek pro prepravu pro urcity druh
prepravy (Chlan, Eisenhammerova, 2014). Tarifni politika je jednim ze zakladnich nastrojt
statu pro zabezpeceni piepravni prace mezi jednotlivymi dopravnimi obory za tcelem
minimalizace negativnich vlivii dopravy na Zivotni prostfedi. Cilem tarifni politiky je
snizovat zavislost dopravcl na intervencich statu, pticemz by mély tarify kompenzovat
ekonomicky opravnéné naklady dopravca spojené s realizaci dopravy a poskytovat jim i

ptiméfeny zisk (Chlan, Eisenhammerova, 2014).

5.2.1 Tarify a ceny v Zelezni¢ni dopravé
Vyse jizdného je ur€ena v zavislosti na tarifni vzdalenosti vyplyvajici z jizdniho fadu,

na pfislusné vozové tfidé a druhu jizdného.

Druhy jizdného (Chlan, Eisenhammerova, 2014, s. 53):

e obycejné jizdné,
e  zvlastni jizdné,

e  jizdné realizované na komer¢ni bazi dopravce.

Cena obyéejného jizdného je regulovana vymérem Ministerstva financi CR. Zvlastni
jizdné je rovnéZ regulovano Ministerstvem financi a patii do néj naptiklad jizdné pro déti,
zéky nebo studenty. Do vySe jizdného je v Zelezni¢ni dopravé zahrnut poplatek za pouziti
vnitrostatni Zeleznicni cesty, ktery odvadéji vSichni zelezni¢ni dopravei statni spole¢nosti
SZDC. Pravidla pro vypodet ceny za pouziti dopravni cesty vymezuje evropské direktiva
(Chlan, Eisenhammerova, 2014). Tyto poplatky pfitom pokryvaji asi polovinu nakladi na
udrzbu a fizeni provozu (MD, 2011).
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Tabulka ¢. 3:Druhy jizdného spolecnosti CD, a.s. *°

Je oby&ejné jizdné ve smyslu regulace cen dle vyméru Ministerstva financi CR. Oby&ejné jizdné

je cena za jednosmeérnou jizdenku pro cestujici v 1. nebo 2. vozové tiidée, kteti nevyuziji zvlastni

jizdné, zlevnéné jizdné nebo ¥adn& zvefejnénou a v PTV!! yyhlaSenou akviziéni slevu. Narok na
obycejné jizdné cestujici neprokazuji.

obycejné
Jizdné

N Je snizené jizdné priznané odchylné od podminek obycejného, zvlastniho nebo zlevnéného
akvizicni | ., ", e i, 1 wa ‘x . e Y
iizdné jizdného. Akvizi¢ni jizdné musi byt fadné vyhlaseno jako akvizicni sleva v PTV a zvefejnéno ve
J stanicich vyvéskami nebo na internetové adrese www.cd.cz.

zlevnéné Je snizené jizdné pfiznavané podle podminek vyhlaSenych timto tarifem v ramei obchodnich
Jizdné nabidek CD. Zakaznické jizdné je zlevnéné jizdné.

ldsini Zvlastni jizdné je cena regulovana vymérem Ministerstva financi CR a vypo¢ita se jako
Jizdné procentudlni sleva z obycejného jizdného. Jedna se naptiklad o slevy pro déti nebo télesné

postizené osoby.

Tabulka & 4:Typy akvizicniho jizdného dopravce CD, a.s. *?

Akéni jizdenky se vyhlasuji za Gi¢elem obchodni podpory cestovani vlaky CD na vyhlagenych
tratich v 1. 1 2. vozové tfidé. Cena, vyse slevy a vozova tiida jsou vyhlaSeny mezi vybranymi
stanicemi v jednom nebo v obou smérech na konkrétni relaci a den, ptipadné na konkrétni
vlak.

Akéni jizdenku 1ze zakoupit pouze do vyprodani stanoveného limitu jizdenek.

akcéni
Jizdenka

., | Neékteré druhy ak¢nich jizdenek mohou byt vazany na konkrétni vlak v celé nebo ¢asti trasy, v
superakcni NS , . .. . y .
jizdenka takovém pftipadé plati pouze tehdy, pokud jsou pouzity v ur€ené trase v predepsaném vlaku.

Sleva pro skupinu se poskytuje pro spolecnou jizdu minimalné€ 2 - 99 platicich cestujicich ve

skupinovd | 2. vozové tiid¢, odbavenych na jedné spolecné jizdence se stejnou nastupni i vystupni stanici.
Jizdenka

Sleva pfi nakupu jizdenky v ¢asovém predstihu. V¢asnou jizdenku lze zakoupit v 3 cenovych

urovnich.
L. cenova uroven: lze zakoupit az 2 mésice pfedem do doby vyprodani kontingentu jizdenek,
nejpozdeji vsak 7 dni pfed odjezdem.
véasnd - . . . « s . -/ ‘o .

jizdenka I1. cenova urovein: prodej zahajen po vyCerpani kontingentu jizdenek v cenové trovni 1.,

nejpozdeji vsak v 00:00 hodin Sest dni pfed prvnim dnem platnosti jizdenky, a ukoncen je v
okamziku vyprodani kontingentu nebo nejpozdéji ve 23:59 hodin tfi dny pted prvnim dnem

platnosti jizdenky a to i v ptipadé, Ze kontingent nebyl vycerpan.

10 ZdrOjQ: Tarif Cesk)ﬁch drah pro vnitrostdtni prepravu cestujicich a zavazadel. 2000; PREPRAVNI A
TARIFNI VESTNIK. Ministerstvo dopravy, 2014, LXX(23). ISSN 1805-9864.

11 7kratka: Pestupni a tarifni véstnik Ministerstva dopravy CR.

12 Zdroje: Tarif Ceskych drah pro vnitrostatni prepravu cestujicich a zavazadel. 2000, PREPRAVNI A TARIFNI
VESTNIK. Ministerstvo dopravy, 2014, LXX(23). ISSN 1805-9864.
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II1. cenova uroven: je prodej zahajen po vycerpani kontingentu jizdenek v cenové trovni II.,
nejpozdeji v 00:00 hodin dva dny pfed prvnim dnem platnosti jizdenky, a ukoncen je

vycerpanim kontingentu nebo nejpozdéji ve 23:59 hodin prvniho dne platnosti jizdenky.

Tabulka & 5: Druhy jizdného spolecnosti Regiojet, a.s. (Reqgiojet, 2013)

obycejné Je oby&ejné jizdné ve smyslu regulace cen dle vyméru Ministerstva financi CR.

Jizdné Narok na obycejné jizdné cestujici neprokazuji.
akcni jizdné Je stanoveno v ramci obchodnich podminek spole¢nosti Regiojet, a.s..

kreditové , " o o g
jizdné Je stanoveno ve zvyhodnéné cené pro drzitele kreditové jizdenky.

zvlastni Je cena regulovand vymérem Ministerstva financi pro vyjmenované skupiny (déti, zaky,
Jizdné studenty)

izdné ve L . . . . -

J viaku Je stanoveno v ramci obchodnich podminek spole¢nosti Regiojet, a.s..

Tabulka & 6:Druhy jizdného spolecnosti Leo Express, a.s. (Leo Express, 2016)

ojz’); (;;{Ze Je cena bez jakéhokoliv cenového zvyhodnéni.
zakladni
Jizdné zvlastni . , i .. L vn e 1w
jizdné Je cena regulovana cenovym vymérem Ministerstva financi (zaci, déti, ZTP).
akéni Je cena pro omezené mnozstvi jizdenek, které jsou oznaceny v rezervaénim
Jizdné systému. Nelze u nich ménit ¢as a datum jizdy.
ostatni
druhy zlevnéné Ma povahu komer¢ni slevy z oby¢ejného jizdného a poskytuje se vybranym
Jizdného | jizdneé kategoriim cestujicich (ISIC, ZTP, zpateéni jizdenka)
kupinové . Y L, .. Y e
s Jlg ;”1106,‘}6 Opraviiyje k pfepravé vice nez jednu osobu (napfi. rodinné jizdné).
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5.2.2 Tarify a ceny v silni¢ni dopravé

Cilem dopravni politiky Ceské republiky a Evropské Unie je dosazeni stavu, kdy
uzivatel dopravy hradi néklady, které vyvola. Cena jizdného ve vefejné silni¢ni linkové
dle cenového vyméru Vv ramci vécné usmérnované ceny. Ceny dle vyméru Ize navysit

vypocitanym koeficientem, ktery lze vyjadtit (Chlan, Eisenhammerova, 2014, s. 59):

N4z
“T+p "

o Kk — koeficient,

¢ N —ekonomicky opravnéné naklady,
e Z—piiméfeny zisk,

e T —trzby bez DPH,

e D — poskytnuté dotace,

e N —rocni rast provoznich nakladu.

I uZivatel¢ silni¢ni infrastruktury jsou povinni odvadét poplatky za jeji vyuzivani.
Vozidla s hmotnosti do 3,5 tuny jsou zpoplatnéni ¢asové ve formé vinét,aod 1. 1. 2010 bylo
pro vozidla nad 3,5 tuny zavedeno tzv. vykonové zpoplatnéni. Zpoplatnéno je pro vSechna
vozidla pouziti dalnic, pro vozidla nad 3,5 tuny i pouziti n€kterych silnic 1. tfidy. Sazba pro
vozidla nad 3,5 tuny (autobusy), se prozatim nerozliSuje podle typu komunikace, poctu

naprav ani hmotnostni kategorie.

Tabulka & 7: Aktudlni sazby pro autobusy platné od 1. 1. 2015 13:

Emisni trida Euro 0 - 11 Euro Il - IV Euro V Euro VI
Sazba za 1 km 1,38 K¢ 1,15 K¢ 1,04 K¢ 0,80 K¢
13 (MYTO CZ 2016)
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6 Zelezni¢ni doprava

6.1 Historie Zelezni¢ni dopravy
Na ¢eském tizemi se prvni zelezniéni traté zacaly budovat v prvni poloviné 19. stoleti.
Viibec prvni Zelezniéni trati na uzemi dne$niho Ceska, zprovoznénou Vv roce 1828, byla trat’
(Linz) — Horni Dvofisté — Ceské Budgjovice. Prevazna ¢ast viech dnes provozovanych trati
byla postavena jesté za dob Rakousko-uherské monarchie, pfi¢emz vystavbu vétSiny z nich
nezaji$t'oval stat, ale soukromi vlastnici. Vznik a rozvoj Zeleznice byl dilezitym impulzem
pro zrychleni primyslové revoluce a rozvoje &eskych mést. Zeleznice byla jakymsi
produktem pramyslové revoluce, ktery pomohl expanzi primyslu do novych regiont
(Mirvald, 2000). Jiz v roce 1836 zacala byt budovana spole¢nosti Severni draha cisaie
Ferdinanda trat’ mezi Vidni a Bochni s vedlej$imi drahami do Brna, Olomouce, Opavy,
Bilska a Bélé (Borovcova, 2012). Poté byla zapocata vystavba tzv. olomoucko — prazské
drahy, ktera byla uvedena do provozu v roce 1845 (Krej¢i et al., 2007). Tato draha se stala
symbolem hospodaiského pokroku a vyznamné zlepsila spojeni Cech se severni Moravou. |
pfes relativné naro¢nou ¢lenitost terénu se podafilo traté na naSem tzemi harmonicky
za¢lenit do krajiny, kdyz 48 % trati leZi v obloucich!4a 86 % leZi ve sklonu!5 (SZDC 2012).
Po rozpadu monarchie pievzaly dominantni roli v Zelezni¢ni dopravé
Ceskoslovenské statni drahy, jejichz éra byla kratce pferusena 2. svétovou véalkou. Velkym
technickym zasahem do fungovani Zeleznice za doby Ceskoslovenskych statnich drah byla
elektrizace nejdulezitéjSich celostatnich a mezistatnich tahii a s tim i souvisejici konec
parnich lokomotiv, které byly nahrazeny dieselovymi nebo elektrickymi. Pfevazna cést
elektrizace prob&hla b&hem 50. a 60. let, n&které useky byly elektrifikovany pozdéji (SZDC,
2012). Zanik Ceskoslovenskych statnich drah byl pak disledkem rozpadu Ceskoslovenska
k 31. 12. 1992. Vzrustajici objem piepravy osob a nakladi a nevyhovujici stav trati na
pocatku 90. let podnitil modernizaci hlavnich trati v Cesku. Nejvétsimi ipravami pak mély
)e,

projit trat¢ lezici ve Ctyfech tranzitnich koridorech (Zeleny, Pefina, 2000 Modernizaci

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

N

draznich vozidel obloukem (Fliegel et al. 2005).

15 Sklonem chapeme tsek trati, na kterém dochazi ke stoupani nebo klesani. Zadouci je pfitom u Zelezni¢nich
trati zachovani jednotného sklonu. Sklon trati se urcuje v zavislosti na smérovych pomérech, tratové rychlosti,
charakteristice hnacich vozidel nebo morfologii terénu (Fliegel et al. 2005).

16 Viz mapa ¢. 1 na strang 32.
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téchto trati mélo byt dosazeno predevsim zkraceni cestovni doby a zvySeni bezpecnosti a
spolehlivosti dopravy. Ac¢koliv modernizace téchto Ctyf trati zacala jiz v roce 1993, odhaduje

se jeji tplné dokonéeni aZ v roce 2021 (Cesky rozhlas, 2016).

6.2 Soucasnost Zelezni¢ni dopravy

Tabulka & 8: 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 25km  Zdroj: SZDC, 2013

Z hlediska dopravni infrastruktury je nejvyznamnéj$im pocinem modernizace Ctyt
tranzitnich koridorti. Za nejvétsi piinosy této modernizace lze povazovat zastaveni
technického zastardvani a alespon ¢aste¢né zrychleni dopravy na téchto tratich. Jak uvadi
napt. Binko (2013), problematickym bodem i pies provedenou modernizaci zlistdva nizka
tratova rychlost na nékterych tsecich nebo nedostate¢né ptepravni kapacita, pfedev§im pak
pro nakladni dopravu. I pfesto se objem pfepravy na téchto tratich, zejména na trati ¢. 270

Praha — Ostrava, zvysil. Tento trend, oznacCovany téz jako magistralizace, znamena

vvvvvv

ey e

tranzitni koridory, kterymi jsou'’:

e |. koridor: (SRN) — Dé&&in — Usti nad Labem — Praha — Ceska T¥ebova — Brno
— Bteclav — (Rakousko/Slovensko)

e |l koridor: (Rakousko/Slovensko) — Bieclav — Prerov — Ostrava — (Polsko)

e 1l1. koridor: (SRN) — Cheb — Plzeii — Praha — C. Tiebova — Olomouc — Pierov
— Ostrava — (Slovensko)

e 1V. koridor: (SRN) — Dé&¢in — Usti nad Labem — Praha — Ceské Budé&jovice —
H. Dvoristé — (Rakousko)

17 Tugné zvyraznéné nazvy oznaduji useky mezi krajskymi mésty a Prahou.
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Mapa ¢. 1: Tranzitni Zeleznicni koridory Ceska
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Mapa byla vytvorena v softiwaru ArcMap spolecnosti ESRI

Nemodernizovanymi Useky na téchto koridorech, které zhorSuji ¢asovou dostupnost

nékterych krajskych mést, ziistavaji (SZDC, 2015):

e Choceit — Usti nad Orlici (Praha — Brno, Praha — Olomouc, Praha — Ostrava,
Praha — Zlin)

e Praha hl. n. — Beroun a Rokycany — Plzeii *® (Praha — Plzef, Praha — Karlovy
Vary)

e \Votice — Sudomérice u Tdabora, Doubi - Sobéslav, Horusice — Sevétin —

Nemanice (Praha — Ceské Budgjovice)

Se vstupem Ceské republiky do Evropské Unie se trh vefejné Zelezni¢ni dopravy
zpiistupnil soukromym dopravcim. Ke dfive monopolnimu dopravci, spolenosti Ceské

drdhy, a.s., pibyly spoleénosti Regiojet, a.s. a Leo Express, a.s.. Spoleénost Ceské drahy je

18 Rekonstrukce tohoto Gseku je v realizaci. Se zprovozné&nim nové prelozky trati 170 mezi Rokycany a Plzni
se pocita v roce 2017(Jezek, 2015).
http://plzen.idnes.cz/tunel-kysice-razici-stit-zeleznice-koridor-plzen-chlum-homolka-pwf-/plzen-
zpravy.aspx?c=A150430_085016_plzen-zpravy_jzk
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nejveétsim dopravecem plisobicim na trhu Zelezni¢ni osobni dopravy a provozuje vetejnou
dopravu na vSech statem nebo kraji objednavanych linkach. Spole¢nost Regiojet provozuje
v Ceské republice Zelezni¢ni dopravu od poloviny roku 2011 na linkach Praha — Pardubice
— Olomouc — Ostrava — (KoSice) a Praha — Staré Mésto u Uherského Hradisté (Student
Agency, 2015). Na stejnych trasach provozuje dopravu i spole¢nost Leo Express, ktera
vstoupila na trh vefejné Zelezni¢ni dopravy v roce 2012 (Leo Express, 2015).

Zprtistupnénim linky ¢islo 010, respektive 270 (Praha — Pardubice — Olomouc —
Ostrava) soukromym dopravcum (Regiojet a Leo Express) doslo na této trase ke zvySeni
konkurence, stoupla kvalita vozového parku a doslo ke zlepSeni nabizenych sluzeb
zakaznikim. Spolecnost Leo Express, a.S. provozuje osobni dopravu péti novymi
elektrickymi soupravami Flirt, jejichz ptrednostmi jsou piedev§im nizkopodlaznost,
energeticka uspornost a jednotky jsou navic plné klimatizovany (Leo Express, 2015).
Vozovy park spolecnosti Regiojet, a. S. tvoii predev§im nakoupené zadnovni vagény od
rakouského dopravce OBB, které patii z hlediska komfortu na ceské Zeleznici k tomu
nejlepimu (Stra, 2014). | Ceské drahy zapodaly rozsdhlou modernizaci svého vozového
parku, pfi¢emz nejvyznamnéj$im pocinem byl nakup sedmi modernich vlakd Railjet
spole¢nosti Siemens, které tak vyznamné zvysily uroven cestovani na lince v useku Praha —
Pardubice — Brno — Viden (Ceska televize, 2014). V dalkové dopravé byly do provozu
nasazeny zmodernizované vozy zakoupené od rakouskych statnich drah (OBB), které
zvysily jizdni komfort na mnoha vnitrostatnich a mezistatnich linkach. Nakup rakouskych
vagontl byl navic doplnén rekonstrukcemi stavajicich vozii Ceskych drah. Jenom v roce
2012 byla déna do provozu vozidla, kterd byla modernizovana nebo vyrobena za témct 8
miliard K¢ (Rubes, 2013). Trend modernizace a objednavani novych vozidel tim nekonéi, v
lednu leto$niho roku byly pifedany do provozu na trati ¢. 010/260 Praha — Brno a opacné

nové rychlikové soupravy InterPanter (Finan¢ni noviny, 2016).

Ke zlepseni stavu vozového parku doslo i Vv regionalni dopravé nakupem jednotek
Regiopanter, Regioshark nebo Regio-Shuttle. Dusledkem rozsahlé modernizace vozového
parku Ceskych drah je v§ak navyseni dluhu této spoleénosti, ktery dosahl v roce 2015 vyse

zhruba 35 miliard K¢ (Sindelat, 2015).

Zasadni modernizaci vozového parku se snazi zelezni¢ni dopravci zastavit expanzi
individualni automobilové dopravy, ktera méla za nasledek postupny pokles prepravenych

cestujicich. Jak ukazuje graf ¢. 6, ve sledovaném obdobi mezi lety 1990 a 2014 klesl pocet
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piepravenych cestujicich Vv zelezni¢ni dopravé zhruba o cca 116,1 milionu, pficemz
absolutni minimum bylo zaznamenéno v roce 2009, kdy bylo piepraveno necelych 163
miliont cestujicich. Od roku 2009 pocet prepravovanych cestujicich opét mirné roste,
pfi¢emz v roce 2015 bylo piepraveno celkové zhruba 173 miliond cestujicich®® (Johanek,
2016).

Graf ¢. 6: Pocet prepravenych cestujicich V Zeleznicni dopravé v letech 1990 - 2015
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Zdroj: Statistické rocenky CD, a.s. z let 2004-2013, Dopravni noviny, webové stranky spolecnosti Regiojet, a.s. a Leo
Express, a.s.

Nadregiondlni 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, spolednosti Ceské
drahy, se kterym ma uzaviené dlouhodobé smlouvy do roku 2019 (MD, 2014). Tim je
zajistén systém kvalitni vefejné dopravy v odpovidajicim rozsahu a kvalité. Systém vetejné
Zelezniéni dopravy je vSak zavisly na dotacich ze statniho rozpoctu na rozdil od
nadregionalni autobusové dopravy, kterd je provozovana na komer¢ni riziko jednotlivych

dopravcd.

19 7 toho CD, a.s. 169,72 mil.; Regiojet, a.s. 3,0 mil.; LE 1,1 mil. cestujicich (Dopravni noviny, 2016).
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6.3 Zelezni¢ni infrastruktura
Mapa ¢. 2: Zeleznicni sit Ceska (2015)

1:2 000 000

Mapa byla vytvorena v softwaru ArcMap spolecnosti ESRI

Nejvyhodnéjsi polohou z hlediska zelezni¢ni dopravni infrastruktury disponuji mésta
lezici na tranzitnich Zelezni¢nich koridorech. V ptipad¢ 1. tranzitniho koridoru se jedna o
mésta Usti nad Labem, Pardubice a Brno. Tento koridor prosel rozsihlou modernizaci.
Vyjma useku Usti nad Orlici — Choceii zajistuje tento koridor dobrou dostupnost vyse
uvedenych mést. Na IV. tranzitnim koridoru, prochazejicim Ceskem severojiznim smérem,
lezi krajska mésta Usti nad Labem a Ceské Bud&jovice, pfi¢emz modernizace viech Gsek

na trase Praha — Ceské Budgjovice jesté dokonéena nebyla. Na modernizaci ¢ekaji useky:

e Votice — Sudomeérice u Tabora,
e Doubi — Sobéslav,
e Horusice — Sevétin,®

e Sevétin — Chotycany — Nemanice.

20 Planované zprovoznéni tohoto modernizovaného tseku se planuje v dubnu 2016 (Fifka, 2016).
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Dle dostupnych informaci by méla byt kompletni modernizace trati Praha — Ceské
Budgjovice hotova v roce 2020. Zelezniéni dopravou by mély byt Ceské Budgjovice po

ukonc¢eni modernizace dosazitelné z Prahy hlavniho nadrazi za 90 minut (iDNES, 2015).

Spojeni mést Praha — Plzen, Praha — Olomouc a Praha — Ostrava je zajistovano po
trase III. Zelezni¢niho koridoru. V tomto ptipad¢ probihd zasadni modernizace piedevsim
v useku Plzen — Rokycany, kde je ve vystavbé tunel o délce zhruba ¢ty kilometrti, ktery
zkrati dobu jizdy fadové aZz o 10 minut (SZDC, 2015). Nejzavazné&jsim nedostatkem na 111,

zelezniénim koridoru v soucasnosti zustava usek Praha — Beroun.

V kritickém stavu se nachazi zelezni¢ni infrastruktura pfedevS§im na trati Praha —
Liberec, kde je rychlost lokaln& omezena az na 65 km.h™* (Kryze, 2014). Dal$im negativem
na této trase je vysoka deviatilita?® (1,61) a absence ptimého Zelezni¢niho spojeni. Velkou
deviatilitu vykazuji také zelezni¢ni spojeni Praha — Karlovy Vary (2,15)? a Praha — Jihlava
(1,43).

Jak uz bylo uvedeno v predeslych kapitolach, v roce 2003 doslo k vertikalni separaci,
tedy odtrzeni Zelezniéniho dopravce Ceské drdhy, a.s. od spravce Zelezniéni infrastruktury
za G€elem zptistupnéni trhu soukromym dopravcim. To mélo za nasledek vznik spole¢nosti
Sprava zeleznicni dopravni cesty (SZDC), jez ma v gesci udrzbu, modernizaci a vystavbu
Zeleznic¢ni sité€. Dulezitou roli pii modernizaci ma v Zelezni¢ni dopraveé Stdtni fond dopravni
infrastruktury (SFDI), ktery se na udrzb¢, modernizaci a vystavbé Zelezni¢nich trati finan¢né

podili. (Cesko, Zakon o Statnim fondu dopravni infrastruktury 2000).

21 Deviatilita vyjadiuje odklon Zelezni¢ni traté, ptipadné silnice od ortodromy mezi dvéma body, v tomto
pfipadé¢ mezi dvéma krajskymi mésty. Zjednodusené ji lze definovat jako nepfimocarost dopravni cesty
(Mirvald, 1993).

22 Uvedenou miru deviatility dosahuje tato trasa pfi smérovani pies Usti nad Labem, pfi¢emz pievazna ast je
realizovana pravé pies Usti nad Labem (Idos.cz, 2016).
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Graf ¢. 1: Vydaje do Zeleznicni infrastruktury ze zdrojit MD a SFDI (2003 — 2014)
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Zdroj: MD: Rocenky dopravy 2005,2010, 2013,2014

Dulezitou roli pii alokaci investi¢nich prostfedk v sektoru dopravy disponuje
Ministerstvo dopravy, které je zodpovédné za fizeni dopravni politiky statu a mimo jiné
vytvafi tzv. dopravni sektorové strategie. Mezi hlavni zasady rozvoje Zeleznicni sité Ceska

patti (MD, 2013):

e dobudovani tranzitnich Zelezni¢nich koridorti véetné zelezni¢nich uzli 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
hospodatskych center statu do roku 2030,

e modernizace trati na hlavni sitt TEN-T pro osobni a nakladni dopravu a trati
zatazenych do nakladnich Zelezni¢nich koridorti do roku 2030,

e zajisténi dostate¢né kapacity a rychlostnich parametri pro ptiméstskou dopravu
zejména u mést nad 40 tis. obyvatel a pro méstskou dopravu zejména u mést nad
250 tis. obyvatel,

e priprava vystavby vysokorychlostnich trati.

Cilem dopravni politiky jako takové v oblasti Zelezni¢ni dopravy je zejména zvySeni
piepravnich vykonu zelezni¢ni dopravy. Da se fici, Ze posledni roky naznacuji jisty prislib
plnéni tohoto cile, kdyz se poCty cestujicich v poslednich letech nepatrné zvysuji. Tohoto
cile vSak nemize byt dosaZeno bez dostate¢né finanéni podpory na rozvoj Zelezni¢ni
infrastruktury. Rozsahld vylukova c¢innost v poslednich letech, zejména v roce 2015,
naznacuje pozitivni vyvoj i vtomto sméru (Sura, 2014). V ramci evropské politiky je
neméné dilezitym cilem snizovat negativni vliv dopravy na Zivotni prostiedi, v Zelezni¢ni
dopravé nasazovanim novych modernich vozidel. Rovnéz tento cil je béhem poslednich let
naplnovan predevsim diky rozsdhlym modernizacim a ndkupim novych kolejovych vozidel.
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Co se ty¢e nékladni dopravy, je cilem vybudovani oddélené infrastruktury pro nakladni a
osobni dopravu za tcelem pfevedeni znacné €asti nakladni kamionové dopravy ze silnic a

dalnic na Zeleznice.

O budovani moderni Zelezniéni infrastruktury usiluje na evropském poli Evropska
komise, jejimz zamérem je vybudovani moderni a efektivni transevropské dopravni sité pro
zelezni¢ni, silni¢ni, ale i leteckou a vodni dopravu. Cilem tohoto projektu je podpora
evropské soudrznosti, odstranéni problémovych mist dopravy a predevSim pak zrychleni
dopravy a jeji vyssi bezpecnost (European commission, 2015). Do roku 2030, respektive
2050, maji byt v Evropé vybudovany dva typy sité, tzv. core network a global network.
Vybudovanim téchto dopravnich siti, jejichz soucéasti jsou v Zelezni¢ni doprave
vysokorychlostni zeleznice, by se vyznamn¢ zlepsila pozice nékterych krajskych mést, které
jsou soucasti core network prochazejicich nasim tizemim. Jedna se zejména o Prahu, Brno,
Ostravu, Plzefi a Usti nad Labem (Silnice Zeleznice, 2011; MD, Novd politika transevropské
dopravni sit¢ (TEN-T) — zdkladni informace).

Obrazek ¢. 3: Core network na vuzemi Ceska — Zeleznicni doprava
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7 Silni¢ni doprava

7.1 Historie silni¢ni dopravy

Prvni naznaky silni¢ni dopravy na nasem uzemi se zaCaly objevovat uz pocatkem 9.
stoleti, kdy byly budovany prvni obchodni stezky. Postupem casu se obchodni stezky zacaly
ptiblizovat nové vznikajicim méstim. Toto napojeni mést na obchodni stezky napomohlo
jejich dal§imu rozvoji a mésta se tak stavala hospodaiskymi a obchodnimi stiedisky (Cihak

et. al., 2013).

V obdobi vlady Karla IV. za€aly na naSem Uizemi vznikat tzv. zemské silnice, na jejichz
vystavbu navazala za vlady Karla VI. v 18. stoleti vystavba tzv. silnic hlavnich. Téch mélo
byt vybudovano na zakladé celnich patenti v Cechach dvacet pét a na Moravé dvacet. Do
roku 1848 bylo vybudovano jiz ptes Ctyfi tisice kilometri silnic, které spojovaly Prahu
s hlavnimi mésty okolnich zemi (Kaun, Lehovec, 2003). Prudky rozvoj Zeleznice ve druhé
poloving 19. stoleti utlumil vystavbu cest pro dalkovou dopravu, nebot’ pravé zeleznice méla
ptevzit roli dopravniho prostfedku na del$i vzdalenosti. Z toho diivodu se dalsi vystavba
soustfedila hlavné na silnice okresniho vyznamu, které mély napojit mésta a panstvi na
hlavni cesty. Na uzemi Cech, Moravy a Slezska bylo v roce 1918 postaveno jiz pres 49 tisic
kilometri silnic, z toho necelych 6 tisic kilometri silnic statnich a zbylych 43 tisic kilometrt
silnic okresnich (Cihak et. al., 2013). V té dobé se uz zadaly objevovat prvni soukromé

spolecnosti provozujici vetejnou autobusovou dopravu.

Silici ekonomika v dob& Prvni republiky podnécovala k dalSimu rozvoji silni¢ni
infrastruktury. Byly vytvafeny navrhy pateini silniéni sité Ceskoslovenska, avsak jejich
realizace byla pozd¢ji pferusena 2. svétovou valkou. Presto uz béhem 2. svétové valky doslo
na uzemi Ceskoslovenska, po dlouhé polemice o trasovani délnic, k zahajeni vystavby
bylo zapocato v roce 1939. Dokonceni se tato dalnice dockala az v roce 1980. I ptes zapoceti

vystavby téchto dalnic se valka negativné projevila na stavu silni¢ni infrastruktury.

Po konci 2. svétové valky bylo hlavnim cilem obnovit valkou ponicenou
infrastrukturu. V roce 1948 byly zestatnény vsSechny soukromé spolecnosti, které
provozovaly vetejnou autobusovou dopravu. Dusledkem toho byl o rok pozdé&ji vznik

narodniho dopravce Ceskoslovenska automobilova doprava (CSAD) (Hons, 1975).
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V disledku rostouci automobilové dopravy a nedostatecné silni¢ni infrastruktury
rozhodla vlada CSR v roce 1952 o vypracovani statniho silniéniho planu. Ten definoval
nedostatky silni¢ni infrastruktury a umoznil zahajeni piestavby dulezitych silnic, ale i
vystavbu novych ¢tyipruhovych silnic dalniéniho typu. Na statni silni¢ni plan navazalo
vroce 1963 schvaleni Koncepce dlouhodobého rozvoje silnicni sité, ktera silniéni sit’
funkéné rozdélila a odiivodnila modernizaci vybranych silni¢nich tahti. Tato koncepce mimo
jiné poprvé jasné definovala dalni¢ni sit, kterdA méla byt na tzemi Ceskoslovenska
vybudovana. Vypis planovanych dalnic i s jejich trasovanim je uveden V tabulce Cislo 9.

Celkova délka této planované sité méla dosahovat 1131 kilometrti (Haufler, 1984).

Pro zaji§téni ptipravy a vystavby dalnic bylo ziizeno v roce 1967 Reditelstvi ddalnic
Praha. Kromé¢ vystavby dalnice D1 doslo v 70. a 80. letech k zahajeni vystavby prvnich
dalni¢nich usekt dalnic D5, D8 a D11. Vystavba a modernizace silni¢ni sité se tak tykaly

hlavn¢ taht celostatniho a mezinarodniho vyznamu.

Po rozpadu Ceskoslovenska doglo v roce 1993 k vytvoreni nové koncepce sité dalnic
a étyfpruhovych silnic na uzemi Ceské republiky (Cihak et. al., 2013). V piipadé dalnice D1
doslo ke zmén¢ trasy. Byl opustén zamér smérovat dalnici D1 na slovenskou hranici, nové
je dalnice D1 vedena Vv trase Vyskov — Krométiz — Pierov — Lipnik nad Be¢vou — Ostrava —
hranice s Polskou republikou. Tim zaji$tuje dalnice D1 spojeni Prahy se dvéma nejvétsimi
mésty Ceské republiky, Brnem a Ostravou. V soudasnosti (2016) zbyva dobudovat dva

posledni tiseky, a to Rikovice — Pferov a Pierov — Lipnik nad Be¢vou?.

Po roce 1989 vyrazné narostla celkova intenzita silni¢ni dopravy, a to piedevSim pfi
zapadni hranici Ceska. Nutnost postavit chybgjici dalnice a rychlostni silnice Vv této dobé
Casto ztroskotdvala na uzédkonéni novych pravnich pfedpisii a na nedostatku finan¢nich
prostredkd. Jak vyplyva z grafu €. 8, je v poslednich letech patrna zvysSena snaha o urychleni
vystavby dalnic a rychlostnich silnic diky vétSimu mnozstvi investovanych finan¢nich
prostiedktl. Pro urychleni piipravy a vystavby dalnic byly schvéaleny nové zakony, naptiklad
zékon €. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury a
zakon €. 137/2006 Sb., o vefejnych zakazkach.

23 Vystavba tseku Prerov — Lipnik nad Be¢vou by méla byt dokoncena v roce 2018 (Najdonova, 2015).
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Graf ¢. 8: Financni investice do vystavby dalnic a silnic 1. tFidy
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Zdroj: Rocenky dopravy (2005,2009, 2013)

V roce 1997 doslo slouéenim Reditelstvi silnic Praha, Reditelstvi dalnic Praha a
silnicnich investorskych iitvarii ke vzniku Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD, 2013). Tato
organizace je v soucasnosti zodpovédna za udrzbu, modernizaci a vystavbu dalnic a silnic 1.

ttidy.

Piejdeme-li k fungovani vetejné autobusové dopravy, ptisobi v soucasnosti na ¢eském trhu
mnoho soukromych spolecnosti, provozujicich autobusovou dopravu na zakladé volné
soutéze. Na linkach mezi hlavnim méstem a vétSinou krajskym mést ptisobi Spole¢nost
Student Agency Radima Jancury (Student Agency, 2015). Dal§imi vyznamnymi
autobusovymi dopravci provozujicimi pravidelnou linkovou dopravu na relacich spojujicich
krajska mésta s Prahou jsou naptiklad CSAD Autobusy Plzeii, CSAD Autobusy Ceské
Budé&jovice, Icom Transport, CDS Nachod a dalsi. Nutné je vSak zminit, Ze na rozdil od
drézni dopravy neni vefejna nadregionalni autobusovéa doprava objednavana a financovéna
z finan¢nich zdroj ministerstva dopravy. Tento fakt by mohl do jist¢ miry ovlivnit
negativnim zptsobem jeji konkurenceschopnost. Divodem, pro¢ stat nepodporuje vetejnou
nadregionalni autobusovou dopravu je fakt, Ze podle dopravni politiky Ceské republiky ma
patefni pfepravni funkci v dopravé zajiStovat drazni doprava (MD, 2014). Vefejna
autobusova doprava je objednavana a spolufinancovana pouze na urovni jednotlivych kraja
a obci, které si zajist'uji dopravni obsluznost svého tzemi. I pfesto vSak stat zvazuje do
budoucna objednavat nadregionalni autobusovou dopravu na linkach, na kterych zatim neni

dobudovéana odpovidajici Zelezniéni infrastruktura®® (MD, 2014). Jistou zménou prosla

24 praha — Liberec, Praha — Karlovy Vary a Praha — Jihlava.
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autobusova doprava z pohledu poplatkli odvadénych za vyuziti silni¢ni infrastruktury.

Od 1. zati 2011 bylo zavedeno vykonové zpoplatnéni v podobé mytného i pro autobusy.

7.2 Silni¢ni infrastruktura

Po rozpadu Ceskoslovenska se podaftilo vybudovat nékteré chybgjici useky dalnic &i
rychlostnich silnic, které zlepsily kvalitu spojeni krajskych mést s hlavnim méstem Ceské
republiky. Na zékladé Nového pojeti dalnicni sité byly k 1. 1. 2016 ptfevedeny vsechny

rychlostni silnice do kategorie dalnic (ceskedalnice.cz, 2016).

7.2.1 Dalnice D1

Z planované délky 377 kilometra je prozatim v provozu 350 kilometr. Mezi lety 2005
az 2013 byly postupné zprovoznény tiseky Vyskov — Kromé#iz — Hulin — Rikovice a Lipnik
nad Be&vou — Novy Ji¢in — Ostrava (RSD, 2010). Na zprovoznéni useku Vyskov — Kroméiiz
— Hulin navazalo v roce 2013 zprovoznéni ¢asti dalnice D55 v useku Hulin — Skalka, ¢imz
bylo na silni¢ni sit’ dalniéniho typu napojeno i krajské mésto Z1in?. Jak uvadi Najdonova
(2015), v roce 2018 se pocita se zprovoznénim useku Lipnik nad Be¢vou — Pferov, poté
zistane jedinym chybéjicim usekem dalnice D1 stavba Rikovice — Pierov o délce cca 10
kilometrt. Jeji zahajeni se planuje na zafi roku 2017, zprovoznéni pak na fijen 2021

(ceskedalnice.cz, 2015).

7.2.2 Dalnice D3

Vystavba dalnice D3 propojujici Prahu s Ceskymi Bud&jovicemi je jednim
Z nejproblémovéjsich mist ceské dalnicni sité. Pietrvavajici spory o trasovani této dalnice
ptes uzemi StiedoCeského kraje opozdily vystavbu této dulezité komunikace. Podle
dostupnych tdaji by vystavba pies tizemi StiedoCeského kraje méla zacit v roce 2019
(Pragoprojekt, 2015). V provozu je Vv soucasnosti pouze 42 kilometri dalnice D3 mezi
Novou Hospodou a Veselim nad Luznici. V roce 2015 byla zapocata vystavba tii useki, a
to Veseli nad Luznici — Bogilec, Bosilec - Sevétin a Borek — Usilné (Pragoprojekt, 2015;

ceskedalnice.cz 2015).

7.2.3 Dalnice D5
Nejveétsi objem stavebnich praci na dalnici D5 spojujici Prahu a Rozvadov byl
realizovan po roce 1989, v obdobi pied timto rokem bylo v provozu pouze 29 kilometri.

Duvodem rychlé vystavby v nasledujicich letech byl pfedevsim zvySeny objem dopravy na

% Dalnice D55 je svedena na silnici 1/49 u méstské &asti Zlin — Malenovice.
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hranici se SRN, a tak byl jiz v roce 1995 zprovoznén Gsek Praha — Plzen, vyjma plzeniského
obchvatu. O dva roky pozdéji, v roce 1997, byl zprovoznén tsek Plzen — Rozvadov. Posledni
nedostavény Gsek, obchvat mésta Plzné, byl zprovoznén v roce 2006 (RSD, 2006).

7.2.4 Dalnice D6

Silniéni infrastruktura spojujici krajské mésto Karlovy Vary s hlavnim méstem Ceska
je v nevyhovujicim stavu, nebot’ byl dosud uveden do provozu pouze usek Praha — Nové
Straseci o délce 32 kilometrii. Podle dostupnych informaci Ministerstva dopravy (RSD,
2014) a webovych stranek ceskedalnice.cz by méla byt dalnice kompletné zprovoznéna az

po roce 2025. Piehled o vystavbé jednotlivych usekl nabizi tabulka €. 9.

7.2.5 Dalnice D8

Dalniéni spojeni mezi Prahou a Ustim nad Labem zalalo vznikat az po roce 1989.
Prvni realizovanou stavbou byl v roce 1990 dokonéeny tisek Rehlovice — Trmice (zapadni
okraj Usti nad Labem). Dal$imi do provozu uvedenymi tseky délnice D8 byly (RSD, 2013):

e v roce 1993 tsek Zdiby — UtZice,
e v roce 1996 tisek UZice — Nova Ves,
e vroce 2001 usek Doksany — Nové Ves,

e v roce 2012 useku Lovosice — Bilinka.

Pro tplné dalniéni napojeni tedy zbyva vybudovat ¢ast Bilinka - Rehlovice. Pii vystavbé
tohoto useku doslo v roce 2013 k masivnimu ptidnimu sesuvu na téleso dalnice, proto se se

zprovoznénim této ¢asti pocita az v roce 2016 (Horacek, Jiticka, 2013).

7.2.6 Dalnice D10

Tato dalnice je soucasti mezinarodni silnice E65 a duleZitou soucasti, spolu s dalnici
D35, silni¢niho spojeni Liberce s Prahou. Vystavba této ptivodné rychlostni komunikace
probihala jiz od 70. let 20. stoleti. Pivodné méla tato rychlostni komunikace vést pies
Turnov a Harrachov aZ na statni hranici Ceska s Polskem, od vystavby rychlostni
komunikace v tiseku Turnov — Harrachov — statni hranice CR/Polsko bylo vsak pozdgji
upusténo. Rychlostni komunikace byla kompletné dokoncena v roce 1992 a propojila
Turnov s Prahou (Dalnice — Silnice.cz, 2010). Novelou zakona 268/2016 s ucinnosti
od 1. 1. 2016 byla tato rychlostni komunikace, stejn¢ jako rychlostni komunikace R6 a R35,

pfefazena do dalnicni sité.
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7.2.7 Dalnice D11

Vystavba dalnice D11 byla planovéna jiz v roce 1938. Podle plant z doby pted
2. svétovou valkou se méla napojovat na planovanou dalnici Viden — Wroclaw. Samotna
vystavba vSak zacala o 40 let pozdé&ji, tedy v roce 1978, kdy byla zahéjena stavba Praha —
Jiry. Vroce 1990 pak byl zprovoznén kompletni usek mezi Prahou a Podébrady. Na
jihozapadni okraj Hradce Kralové, k obci Libisany, byla dostavéna dalnice v roce 2006.
Pretrvavajici spory ohledné vykupu pottebnych pozemku pro realizaci posledniho useku do
Hradce Kralové znamenaly nékolikaleté zdrZzeni dalsi vystavby (Lidovky, 2014). Finalni
dokonéeni dalnice D11 az do Hradce Kralové je oéekavano v srpnu 2017 (RSD, 2015).

7.2.8 Dalnice D35

Tato pivodné rychlostni silnice propojuje tii krajskd mésta, kterymi jsou Liberec —
Hradec Kralové a Olomouc. Aktudlni problémy spojené s rekonstrukei dalnice D1 umociiuji
absenci komunikace, ktera by mohla slouzit jako jeji ndhrada. Proto je jednou z nejvyssich
priorit ve stavebnich planech dalniéni sité Ceské republiky. Prvni Gsek Liberec — Turnov byl
uveden do provozu V roce 2008, ¢imz vzniklo adekvatni spojeni dalni¢niho typu mezi
Prahou a Libercem. Na dalnici D35 jsou krom¢ vySe zminéné ¢asti zprovoznény rovnéz

tiseky (RSD, 2015):

e Mohelnice — Olomouc (zprovoznéno kompletné v roce 1986),
e Olomouc — Lipnik nad Becvou,
e Obchvat Olomouce (zprovoznén kompletné v roce 2007),

e Sedlice — Opatovice nad Labem (zprovoznény 2009).

Jak uvadi Siara (2016), ke konci roku 2016 by mohla zacit vystavba usekd mezi
Opatovicemi nad Labem a Casy (délka 12,6 km) a Casy a Ostrovem (délka 13,5 km). Dle
materiali Reditelstvi silnic a dalnic je zprovoznéni dalsich usekl ve sméru na Mohelnici

realné nejdiive v roce 2022 (RSD, 2015).

Rostouci investice do silni¢ni infrastruktury se projevily i na celkové délce dalni¢ni
sit€. Novelou zakona ¢. 258/2015 byly s u¢innosti od 1. 1. 2016 vSechny rychlostni silnice
pfevedeny do kategorie dalnice. Jak uvadi graf ¢. 9, nejvétsi pocet novych dalnic byl
zprovoznén mezi lety 2005 az 2007. Rekordni z hlediska po¢tu nové otevienych usekl

dalnic byl rok 2006, ve kterém bylo zprovoznéno celkové 72 kilometrti (RSD, 2006).
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Graf & 9:Vyvoj délky ddlnic a rychlostnich silnic v CR v letech 2005 - 2016
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Zdroj: RSD: Dokumenty Silnice a dalnice v CR z let 2005, 2007, 2009, 2011, 2013; ceskedalnice.cz ,2016

7.3 Hlavni zasady rozvoje silni¢ni sité v Cesku:

Nejvyssi prioritou dopravni politiky Ceské republiky je dostavba silniéni
infrastruktury nachazejici se na tzv. core network do roku 2030, a infrastruktury, ktera je
soucasti tzv. global network do roku  opazek ¢ 4: Planovand silnicni sit TEN — Tv Cesku
2050. Soucasti téchto siti jsou
délnice propojujici Prahu s krajskymi
mésty. Jedna se o dalnice D1, D3, D5,
D6, D10, D11 a D35 (viz obrazek ¢.
4). Jak uvadi dokument Dopravni
politika CR pro obdobi 2014 — 2020
S vwhledem do roku 2050 (MD, 2013),
méla by byt do roku 2030 na tuto

dalni¢ni sit’ napojena krajska mésta. : e ‘
Po] J Zdroj: European Commission, 2014, Dostupné z:
Nejvétsiho  kvalitativniho  posunu http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-

z hlediska silni¢niho spojeni by tak mgla | 9videlines/doc/maps/cz-de-at-sipdf

zaznamenat krajska mésta Ceské Budgjovice a Karlovy Vary, u kterych je stav dopravni

infrastruktury nedostacujici. Soucasti tzv. core network je i dalnice D35. Vystavbou tseku
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Opatovice nad Labem — Mohelnice by mélo vzniknout spojeni Ostravy a Olomouce s Prahou

severni trasou. Mezi dalsi diilezité body dopravni politiky patfi:

a)

propojeni krajskych mést s hospodaiskymi centry statu (Praha, Brno),

b) vyuzivani inteligentnich dopravnich systémi pro fizeni a regulaci provozu, zvyseni

bezpe¢nosti a efektivnosti dopravy,

C) vystavba obchvati na tazich s vysokymi intenzitami provozu, které prochazeji

intravilany obci.

Tabulka ¢.9: Probihajici a planovand v¥stavba ddlnicnich vsekii v CR*

Dalnice Usek Pozndamka
Probihajici: Cile modernizace:
modernizace useku Miro$ovice — Kyvalka, Rozsiteni, modernizace dalnice (RSD, 2013).
D1 Pterov — Lipnik nad Bec¢vou Zprovoznéni 2018.
V planu:
Rikovice — Pferov Zahéjeni stavby 2017, zprovoznéni 2021.
Probihajici:
Veseli n. Luznici — Bosilec Stavba probiha, ptedpoklad zprovoznéni 2018.
Bosilec - Sevétin Stavba probiha, pfedpoklad zprovoznéni 2018.
Borek - Usilné Stavba probiha, predpoklad zprovoznéni 2018.
D3 V planu:
Praha — Jilové u Prahy — Vaclavice Usek v piipravé.
Véclavice — Voracice — Mezno Usek v piipravé.
Sevétin — Borek Usek v ptipravé (zahajeni vystavby 2016).
Usilné — Hodgjovice Usek v piipravé.
V planu:
Nové Straseci — Revnitov Zahajeni stavby 2016, zprovoznéni 2019.
Krupé — Hotesedly Zahajeni stavby 2021, zprovoznéni 2023.
Hotovicky (obchvat) Zahdjeni stavby 2023, zprovoznéni 2025.
Petrohrad — Lubenec Zahajeni stavby 2020, zprovoznéni 2023.
bo Bosov — Kninice Zahajeni stavby 2022, zprovoznéni 2025.
Kninice — Zalmanov Zahajeni stavby 2027, zprovoznéni 2029.
Zalmanov — Ol3ové Vrata Zahajeni stavby 2023, zprovoznéni 2026.
Olsova Vrata — Karlovy Vary Zahdjeni stavby 2025, zprovoznéni 2028.
D8 Probihajici:

Bilinka — Rehlovice

Stavba probiha, predpoklad zprovoznéni 2016.

2% 7droje: RSD 2013, 2015; ceskedalnice.cz, 2016; Pragoprojekt, 2015
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Dalnice Usek Pozndamka
Probihajici:
D11 o
Libisany — Hradec Kralové Stavba probiha, zprovoznéni 2017.
V planu:
Opatovice n. L. — Casy — Ostrov Zahéajeni vystavby 2017, zprovoznéni 20197,
D35 | Ostrov - Cerekvice — Janov — Opatovec Zahajeni vystavby 2019, zprovoznéni 202228

Opatovec - Staré Mésto - Mohelnice

Termin zahajeni vystavby neni znadm.

21 Stra, 2016
2 RSD, 2015
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8 Metodika prace

Analyza konkurenceschopnosti je v této praci provedena na zaklad¢ casové a cenové
dostupnosti. Data potifebnd pro vyhodnoceni konkurenceschopnosti z hlediska ¢asové a
cenové dostupnosti byla ziskana pro Zelezni¢ni a autobusovou dopravu z vetejné
pfistupného internetového jizdniho ftadu IDOS.cz, ktery je soucasti Celostatniho
informacéniho systému o jizdnich fadech a je provozovan spole¢nosti CHAPS spol. s.r.o.
(Mafra, 2015). V pripadé cenové dostupnosti byla pouzita rovnéz data ze stranek
Jjednotlivych dopravcii. Oba dopravni mody byly hodnoceny K datu 24. tnora 2016. Toto
datum pfipada na pracovni den - stiedu, je zvoleno zamérné, aby byl v analyze vyloucen vliv
posilovych, nebo naopak redukénich opatfeni ve vefejné dopravé v nékteré pracovni dny
(patek) nebo ve dny pracovniho klidu (nedéle). V piipad€é individualni automobilové
dopravy byla ¢asova dostupnost zjiSt'ovana ze serveru mapy.cz za pomoci nastroje planovac
trasy. V tvahu bylo brano nejrychlejsi spojeni. Pro vypocet ceny jizdného pii pouziti
individudlni automobilové dopravy je pouzit vzorec pro vypocet jizdnich vydajt pii pouziti

soukromého vozidla podle § 157 a 158 Zakoniku prace:
x = poCet km * zakladni nahrada za 1 km (dle Vyhlasky 385/2015 ¢ini 3,80 K¢)
y = pocet km * (spotifeba PH dle technického prikazu*cena benzinu/100)

Cena jizdného=x +y

Pfi vypoctu byla pouzita primérnd cena pohonnych hmot za mésic tinor 2016 dle
www.css.cz, ktera ¢ini 26,91 K& Pro vypocet byla pouZzita kombinovana spotieba

pohonnych hmot automobilu typu Skoda Octavia se spotiebou 7,1 litru na 100 kilometri.

Za vychozi/cilovy bod v Praze bylo zvoleno Vaclavské namésti. Casova dostupnost
byla hodnocena do/ze zastavek metra nachazejicich se na Vaclavském namésti. V tomto
ptipad¢é se jedna o stanici Muzeum (linka C) a stanici Miustek (linka A, B). Vychozi,
respektive cilové body, ze kterych byla ¢asova dostupnost pro jednotlivé dopravni mody

hodnocena, byly v jednotlivych krajskych méstech ur¢eny nasledovné:
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Tabulka ¢ 10: Vychozi/cilové body casové dostupnosti v jednotlivych krajskych méstech

Autobusova doprava

Automobilova doprava

Zeleznicni doprava

Brno UAN Zvonarka zel. st. Brno hl. n,
Brno hl. n.
/BeneSova trida Benesova tiida
5 zel. st. Ceské 5 o
Ceske o _ Ceské Budégjovice
Autobusové nadrazi | Budéjovice hl. n.., ulice
Budeéjovice hl. n.
Nadrazni
Hradec Terminal hromadné Terminal hromadné
. Hradec Kralové hl. n.
Kralové dopravy dopravy, ulice Nadrazni
Jihlava Autobusové nadrazi Fritzova ulice zel. st. Jihlava
Autobusové nadrazi,
Karlovy Vary | Autobusové nadrazi ) zel. st. Karlovy Vary
ulice Zapadni
Autobusové
Liberec nadrazi/ulice Ulice Flignerova zel. st. Liberec
Fugnerova
zel. st. Olomouc hl. n.,
Olomouc Autobusové nadrazi ) Olomouc hl. n.
ulice Jeremenkova
Usttedni autobusové | Janackova konzervatof,
Ostrava o Ostrava hl. n.
nadrazi ulice Ceskobratrska
) zel. st. Pardubice hl. n., )
Pardubice Autobusové nadrazi Pardubice hl. n.
namesti Jana Pernera
Centralni
Centralni autobusové
Plzen autobusové nadrazi ] Plzen hl. n.
nadrazi, ulice Husova
(CAN)
Usti nad Mala Zel. st. Usti n. L. hl. n., i
) . Ustin. L. hl. n.
Labem Hradebni/Lipova ulice U Nadrazi
Autobusové nadrazi,
Zlin Autobusové nadrazi zel. st. Zlin stied

ulice Travnik
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V tvahu byla brana spojeni s nejvyse jednim pfestupem pii maximalné 30 minutové
ekaci dobé. Vyjma tras Praha — Usti nad Labem, Praha — Jihlava, Praha — Zlin a Praha —
Hradec Kralové byla akceptovana pouze spojeni rychlikového charakteru®®. Na vyse

uvedenych trasach byla akceptovéna i spojeni regionalniho charakteru.

Cenova dostupnost, jakozto nejvyznamnéjsi faktor pti vybéru dopravniho prostiedku,
je porovnana z hlediska rtiznych cenovych tarifii. Pfehled hodnocenych cenovych tarifi ve

vetejné doprave je nasledujici:

e 7Zelezni¢ni doprava: obycejné jizdné, jizdné se zédkaznickou aplikaci IN 25, akéni
jizdné bez zékaznické aplikace, akéni jizdné se zakaznickou aplikaci, superakéni
jizdné se zdkaznickou aplikaci, superakéni jizdné bez zdkaznické aplikace®, veasna
jizdenka, kreditové jizdenka (Regiojet), Smile club (Leo Express).

e autobusové doprava: obydejné jizdné, zlevnéné jizdné (kreditova jizdenka)®!.

Celkova primérna cena pak byla spotena vazenym prumérem vSech spojeni pfi
vyuziti daného cenového tarifu. U dopravctu s variabilni cenou piepravy, spolecnosti
Regiojet, a.s. a Leo Express, a.s., byla brana v potaz cena pii nakupu den piedem.
Autobusova spojeni, jejichZ cenu nebylo mozné zjistit, nebyla do vypoctu vaZeného primeéru

zapocitana.

Ke kazdému spojeni vSech tii dopravnich moda byla pfipo¢tena cenova korekce
24 K¢, tedy castka, kterou cestujici zaplati za prepravu z konecné stanice vlaku/autobusu do
jedné ze stanic metra Muzeum/Mustek nachazejici se na Vaclavském namésti v Praze. Stejna
Castka je pfipoCtena i v opacném sméru. Pii vyuZiti automobilové dopravy je navic

piipoc¢tena korekce 20 K¢, coz je cena parkovného na parkovistich P+R (DPMP, 2016).

Skupinové jizdné je v pfipadé autobusové dopravy spocteno jako nasobek priimérného
obycejného jizdného a poctu cestujicich osob (2,3,4). U Zelezni¢nich spojeni, ktera jsou
obsluhovana vyhradné dopravcem Ceské drahy, a.s., je skupinové jizdné spoéteno dle ceny
skupinové jizdenky. U Zelezni¢nich spojeni S vice dopravci je spocten vazeny primér vSech
cen skupinového jizdného. Za vyuziti spojii metra je dle poctu osob skupiny pfipoctena u

vSech dopravnich moda adekvatni cenova korekce ve vysi:

29V autobusové dopravé rychlikové spoje, v Zelezniéni spoje kategorie R, Ex, IC, EC, SC, RJ.
%0 Tarif akéni jizdenka a superakéni jizdenka plati pouze pro vybrané relace.
31 Tarif zlevnéné jizdné byl zahrnut do analyzy na u spojeni, provozovanych spole¢nosti Student Agency.
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e 48 K¢ pro skupinu dvou osaob,
e 72 K¢ pro skupinu tfi osob,

e 96 K¢ pro skupinu ¢tyt osob.

Data Casové dostupnosti jsou pro zeleznic¢ni a autobusovou dopravu rovnéz pievzata
Z internetového jizdniho fadu IDOS. Protoze konecné/vychozi stanice autobusovych a
vlakovych spojeni jsou v Praze rizné, je u vSech tfi dopravnich modu ptipoctena ¢asova
korekce, odpovidajici ¢asové naro¢nosti jizdy metra z/do dané stanice vlaku nebo autobusu,
na které svoji jizdu pocina/konci, do/z jedné ze zastavek metra (Muzeum, Mistek) na
Viaclavském namésti. Casové korekce se lisi v zavislosti na délce jizdni doby linky metra,
zohlednén je i ¢as nutny pro ptesun z autobusovych/zelezni¢nich stanic do stanice metra a
opacng, veetné Cekaci doby na piijezd spoje metra. Data o ¢asové narocnosti piesunu
Z autobusovych/Zelezni¢nich zastavek do jednotlivych stanic metra a opac¢né jsou prevzata

Z internetového jizdniho fadu IDOS.

Tabulka ¢& 11: Casové korekce pro jednotlivé vwchozi/konecné stanice autobusovvch a

vilakovych spojeni (min)

Vychozi/cilové stanice do? apro ekaci doba |7 izdni doba celkem
pFesun metra

Autobusové nadrazi Cerny Most 2 5 20 27
Autobusové nadrazi Florenc 5 4 3 12
Autobusové nadrazi Haje 2 5 18 25
Autobusové nadrazi HoleSovice ) 4 7 15
Autobusové nadrazi Ladvi 4 4 12 20
Autobusové nadrazi Na Knizeci 5 5 5 15
Autobusové nadrazi Roztyly 3 4 13 20
Autobusové nadrazi Zli¢in 2 5 22 29
Autobusové nadrazi Zelivského 3 ) 7 14
Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi 6 ) 2 12

Zdroje: Idos.cz 2016, cekaci doba odvozena dle intervalii linek metra.

Casové korekce je nutné piiéist i v piipadé vyuziti individualni automobilové dopravy,
protoze i zde jsou vychozi/cilové body rizné. Stejné jako v ptipadé Zelezniéni a autobusové
dopravy, je i tady pocitano s vyuzitim spojii metra z danych vychozich/cilovych bodt do
stanic Muzeum a Mustek a opacné. Zohlednéna je opét ¢ekaci doba, délka jizdni doby metra
a doba na ptesun z parkovisté do stanice metra. Dobu nutnou pro piesun z jednotlivych
zachytnych parkovist do danych stanic metra nelze zjistit z portalu IDOS, a proto je

odvozena dle vzdalenosti mezi danym parkovistém a danou stanici metra.
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Tabulka ¢ 12: Casové korekce pro jednotlivé vwehozi/cilové body automobilové dopravy

min
Vychozi/cilové body dl());l“')eassr:o Cekaci doba jizﬁ;t‘:gb “ | celkem
P+R Cerny Most 5 5 20 30
P+R Chodov 5 4 15 24
P+R Letiany 3 5 19 27
P+R Zli¢in 2 5 22 29
Zdroje: Idos.cz, cekaci doba odvozena dle intervalii linek metra.
Tabulka ¢. 13: Prestupni body p7i vyuziti automobilové dopravy
Relace Prestupny bod
Praha - Liberec
Praha - Hradec Kralové P+R Cerny Most
Praha - Pardubice
Praha - Usti nad Labem P+R Letiany
Praha - Brno
Praha - Ceské Budgjovice P+R Chodov
Praha - Zlin
Praha - Olomouc
Praha - Ostrava
Praha - Jihlava
Praha - Karlovy Vary
P+R Zli¢in

Praha - Plzen

Ptestupni body pro automobilovou dopravu byly zvoleny tak, aby cestujici mohli

vyuzit zachytnych parkovist Park and ride nachazejicich se v blizkosti linek metra.
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9 Analyza Kkonkurenceschopnosti verejné Zeleznicni,

autobusové a individualni automobilové dopravy

Prakticka cast shrnuje stav na jednotlivych trasach vramci tii hodnocenych
dopravnich modu, a to vefejné Zelezniéni, autobusové a individualni automobilové dopravy.
Predmétem analyzy je komparace téchto tii dopravnich modi na trasach mezi krajskymi
mésty a Prahou z hlediska cenové a Easové dostupnosti. Udaje o cendch a hodnotdch casové
dostupnosti jsou v grafech uvedeny vidy véetné zapocitanych casovych a cenovych korekci.
Vtextu je u cen uvedeno, zda se jednd o cdstku vietné zapoctené korekce ¢i nikoliv.
V pripade, Ze u ceny tato informace chybi, je uz do ni cenova korekce za listek MHD

zapoctena.

9.1 TrasaPraha - Brno

V soucasnosti probihd rozsahla modernizace dalnice D1, kterd je na hranici své
zivotnosti. V loniském roce byla v zelezni¢ni dopraveé ukon¢ena modernizace tiseku Praha-
Béchovice — Uvaly u Prahy, ¢imz se zkratily jizdni doby vlakovych spojeni v fadu nékolika

minut.

K posuzovanému datu, tedy k 24. 2. 2016, vyhovovalo stanovenym podminkam
celkem 202 spojeni, z toho 132 spojeni autobusovych a 70 vlakovych. VSechna autobusova
spojeni pocinaji/kon¢i svoji jizdu v Brné na autobusovych nadrazich Zvonatka nebo na
Benesové ttidé. V Praze pocinaji/kon¢i autobusova spojeni svoji jizdu na autobusovém
nadrazi Florenc, pouze 3 spojeni po&inaji/konéi jizdu na nadrazi Zelivského. U zadného
spoje neni nutny prestup. NejvyznamnéjSimi dopravcei na této trase jsou spolecnosti Student
Agency, Viliam Turan nebo spolecnost Tourbus. V Zelezni¢ni doprave byla brana v tivahu
I Casové naro¢néjsi spojeni pres Havlickav Brod, ktera jsou ve srovnani se spoji vedenymi

pres Ceskou Tfebovou o 3 K& drazsi pii tarifu obydejné jizdné.

9.1.1 Cenova dostupnost

Pii vyuziti obycejného jizdného je pro zékaznika cenové zajimavéjsi autobusova
doprava s primérnou cenou 234 K¢&. Vlakové spojeni je v tarifu obycejné jizdné vyrazné
drazsi (373 K¢). Cenova hladina v tarifu akéni jizdné pro cestujiciho bez zakaznické aplikace

¢ini 243 K¢. Cena pfi jizdé automobilem pro jednoho cestujiciho vychazi na 1169 K¢.

Pro stale zakazniky, vyuzivajici v autobusové dopravé kreditovou jizdenku (pouze u

Student Agency, a.s.) a Vv zelezni¢ni dopravé IN Kartu, je rovnéZz vyhodnéjsi autobusova
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doprava, za kreditovou jizdenku autobusem zaplati cestujici 165 K¢ (bez korekce), v ptipadé
jizdy vlakem pak 261 K¢ (bez korekce). Cena ak¢ni jizdenky pro cestujiciho se zakaznickou
aplikaci ¢ini 179 K¢ (bez korekce). Nejlevnéjsi cenu piepravy nabizi v autobusové dopravé
spoleénost CSAD Tisnov s cenou 140 K& (bez korekce), v Zelezni¢ni dopravé je cena
piipadé ¢ini cena 159 K¢ (bez korekce). Nejdrazsi cenu u autobusovych spojeni zaplati
cestujici mezi Prahou a Brnem v ptipad¢ jizdy s dopravcem SAD Zvolen s cenou piepravy
294 K¢ vcetné korekce. Pii jizdé vlakem je nejdrazsi spojeni pies Havlickiv Brod pii tarifu

obyc¢ejné jizdné s cenou 375 K¢ (veetné korekcee).

Graf ¢. 10: Cenik jizdného Praha — Brno a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; Student Agency. 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivich autobusovych dopraveii; viastni propocty.

Skupiny cestujicich mezi dvéma nejvétsimi mésty v Cesku vynalozi nejmensi naklady
pii jizd€ autobusovymi spoji. Vyhodou autobusovych spoji neni pouze jejich cena, ale 1
frekvenéni dostupnost. Zelezniéni spojeni sice z hlediska jizdni doby vyznamné za
autobusovymi spoji nezaostavaji, jejich cetnost je ale vyznamné nizsi. I pfes v priméru o
306 K¢ vyssi ndklady na cestu piedstavuje automobilové spojeni pfi jizde Ctyt osob vyrazné
rychlej$i alternativu vi¢i autobusovym spojenim (Gspora 43 minut). Celkoveé lze tedy
konstatovat, Ze pro vSechny skupiny cestujicich jsou cenové vyhodnéjsi autobusova spojeni.
Pti jizdeé Ctyf cestujicich vSak muZze vyrazné kratsi jizdni doba prevazit pii vybéru

dopravniho modu.
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Graf ¢. 11: Skupinové jizdné Praha — Brno a opacné
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Zdroje: CD, 2016; viastni propocty.

9.1.2 Casova dostupnost

Z hlediska ¢asové dostupnosti je nejrychlejsi jizda automobilem, kdy cesta zapocata
na BeneSové tfidé v Brné i s pfestupem na metro ve stanici Chodov trva 134 minut.
Nejrychlejsi jizda autobusem véetné pirestupu na metro ve stanici Florenc je o 18 minut delsi,
trva tedy 152 minut. Jednd se o tfi spojeni spolecnosti Student Agency. Celkem
16 nejrychlejsich vlakovych spojeni urazi cestu z Prahy do Brna a opa¢né za 150 minut, po
pficteni 12minutové korekce za jizdu metrem ze stanice Hlavni nadrazi do stanice Muzeum
celkové za 162 minut. Priimérna jizdni doba autobusovych spojeni ¢ini 177 minut, vlakova
spojeni jsou Vpruméru o 8 minut pomalejsi (185 min.). Jizdni doba nejpomalejsiho
autobusového spojeni trva véetné korekce 254 minut (REGA & R), nejpomalejsi vlakové

spojeni urazi cestu i S korekci za 230 minut.

Graf & 12: Casovd dostupnost Praha — Brno a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; mapy.cz, 2016, viastni propocty.
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Zavérem lze vyvodit, Ze lehkou konkuren¢ni vyhodou na této trase disponuje
autobusova doprava, ktera je v praméru levnéj$i nez zelezni¢ni a automobilova doprava.
Zajimava pro cestujiciho z hlediska ceny mtze byt nabidka zelezni¢ni dopravy pii koupi
jizdenky alespoti tyden piedem. Casovy rozdil jizdnich dob mezi Zelezniéni a autobusovou
dopravou je zanedbatelny a ma tedy spiSe marginalni roli, zatimco pro automobilovou
dopravu predstavuje za mnohem vyssich finan¢nich ndkladl jedinou konkuren¢ni vyhodu

Vv ptipad¢ mensi cestovni skupiny.

9.2 Trasa Praha - Ceské Budéjovice

Trasa Praha — Ceské Bud&jovice prochézi jak v Zelezniéni, tak automobilové dopravé
velkymi proménami. V poslednich letech probihd modernizace IV. Zelezni¢niho koridoru,
¢imz se jizdni doby vlaku postupné zkracuji a v budoucnu by mély spoje urazit celou trasu
za 90 minut. V silni¢ni dopravé jsou zmény infrastruktury pomalejsi, v provozu je pouze

42 kilometrt dalnice D3 a casovy harmonogram neni prozatim u vSech useki stanoven.

Vysledky analyzy byly provedeny vyhodnocenim celkové 87 spojeni, z nichz vétsi
¢ast tvofi autobusova spojeni (52), mensi cast pak spojeni vlakova (36). Pirevazna Cast
autobusovych spojeni zapoc¢ind/kon¢i svoji jizdu v Praze na autobusovych nadrazich Roztyly
nebo na autobusovém nadrazi Na Knizeci. Pro 3 spojeni je pak vychozim/cilovym bodem
autobusové nadrazi na Florenci. V Ceskych Budg&jovicich obsluhuje vSechna spojeni
autobusové nadrazi v Nadrazni ulici. NejvyznamngjSim autobusovym dopravcem na této
trase je spolecnost Student Agency provozujici po 14 spojenich v kazdém sméru, mezi dalsi
vyznamné dopravce lze zafadit spoleénost Arriva Praha nebo CSAD Jihotrans. V Zelezniéni
dopravé jsou vSechna spojeni realizovana spoleénosti Ceské drahy, a.s.. Po 3 spojenich

vV kazdém sméru je vedeno ptes Pfibram, ostatni ptes Tabor.

9.2.1 Cenova dostupnost

Pro cestujiciho bez automobilu a bez naroku na jakoukoliv slevu je nejvyhodnéjsi
autobusova doprava. I v ptipad¢ nakupu akéni jizdenky je jizdné v primeéru o 10 K¢ levnéjsi
nez pii jizdé vlakem. Rozdil mezi primérnou cenou pii tarifu obycejné jizdné je mezi
autobusovou a Zelezni¢ni dopravou vyrazny (80 K¢&). Pro cestujiciho, ktery k jizdé vyuZzije
osobni automobil, je jizdné zhruba 4,5x drazsi nez jizda autobusem a zhruba 3x drazsi nez
jizda vlakem. Pro pravidelného cestujiciho mezi Prahou a Ceskymi Budg&jovicemi je cenové

vyhodnéjsi vlak pii tarifu akéni jizdenka se zdkaznickou aplikaci, kdy je cena primérné o

v
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spolecnost Ceské drahy, a.s,. Pii koupi Véasné jizdenky alespont 7 dni pred odjezdem ¢&ini

jeji cena bez korekce 119 K¢.

Graf & 13: Cenik jizdného Praha — Ceské Budéjovice a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; Student Agency. 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveir; viastni propocty.

Jizda dvou nebo tii osob na trase Praha — Ceské Bud&jovice a opaéné je z hlediska
nakladi vyhodné&jsi autobusovymi spojenimi, jejich jizdni doba je ale ve srovnani s viakem
zhruba 0 6 minut delsi. I pro skupinu ¢tyi cestujicich je cenové nejvyhodnéjsi nabidka
autobusovych spojeni, nicméné zejména v pfipad¢ jizdy Ctyf osob se nabizi jako
opodstatnéné vyuziti automobilu. Pfi vyuziti automobilu dorazi cestujici do cile o 43 minut
diive (viz graf ¢. 15). Pii jizdé€ Ctyf osob automobilem cestujici vynalozi o 157 K& vyssi
naklady vuéi autobusu. Pro skupinu 2-3 cestujicich, ktefi nejsou vlastniky automobilu, je

cenové srovnatelna autobusova i Zelezni¢ni doprava.

Graf & 14: Skupinové jizdné Praha — Ceské Budéjovice a opacné
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Zdroje: CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty.
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9.2.2 Casova dostupnost

Z hlediska casové dostupnosti disponuje konkurencni vyhodou individudlni
automobilova doprava, ktera je i pii absenci podstatné ¢asti dalnice D3 v priméru o zhruba
40 minut rychlejsi nez jizda vlakem nebo autobusem. Doby piepravy autobusem a viakem
jsou v pruméru vyrovnané, vazeny prumér U vlakovych spoji neumérné navysuji jizdni doby
rychlikii smérovanych pies Piibram. Podobnym piipadem jsou i autobusova spojeni
trasovana pies Hlubokou nad Vltavou a Tyn nad Vltavou, jejichz celkova jizdni doba se
pohybuje okolo 220 minut a navysuje tak celkovy pramér. Spoje dopravce Student Agency,
a.s. napiiklad urazi cestu z autobusového nadrazi na Knizeci do Ceskych Budg&jovic

Vv zavislosti na sméru jizdy za 150 — 155 minut.

Po dokonceni dal§ich modernizovanych tsekti IV. tranzitniho koridoru Ize ocekavat
konkuren¢ni vyhodu vlaku viéi autobusu. Jizdni doba mezi Zelezni¢ni stanici Praha hl. n. a

Ceské Budgjovice hl. n. by se méla zkratit na 90 minut.

Graf & 15: Casovd dostupnost Praha — Ceské Budéjovice a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; mapy.cz, 2016, viastni propocty.

9.3 Trasa Praha - Hradec Kralové

Velkym piinosem pro silni¢ni dopravu bylo zprovoznéni dalnice D11 v useku
Podébrady — LibiSany v roce 2006. V roce 2017 by pak méla byt tato dalnice dostavéna az
do Hradce Kralové (viz. tabulka ¢. 9). Uréitého zlepSeni se dockala i zelezni¢ni doprava,
kdyz byl na trati ¢. 030 zdvojkolejnén a modernizovan tsek Opatovice nad Labem — Stéblova
(Silnice Zeleznice, 2015), &imz se zkratila jizdni doba a vznikla moZnost piestupu na vice

navaznych spojt ve stanici Pardubice hlavni nadrazi.
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Frekvenéni dostupnost Hradce Kralové a Prahy je jedna z nejvyssich v ramci Ceska.
Stanovenym podminkam vyhovovalo kuréenému datu celkem 82 vlakovych a
56 autobusovych spojeni. Takovou hustotu Ize pripsat relativné malé vzdalenosti t€chto dvou
sidelnich stfedisek a zéaroven kvalitni infrastruktute, kterou jsou ob&é meésta propojena.
Nejvyznamnéj$imi autobusovymi dopravcei na této trase jsou spolecnosti Student Agency,

a.s., Arriva Vychodni Cechy a CSAD Usti nad Orlici.

9.3.1 Cenova dostupnost

Pro nepravidelného cestujiciho bez naroku na slevu z jizdného disponuje zelezniéni a
autobusova doprava na trase Praha — Hradec Kralové rovnocennou nabidkou. Zakoupi-li si
cestujici akéni jizdenku bez ZA, zaplati v priméru o 2 K¢ méné nez pii platbé obycejného
jizdného pfi jizd€ autobusem (viz graf ¢. 16). Akéni jizdné se ovSem vztahuje pouze na ptima
spojeni pies Podébrady. V ptipadé jizdy vlakem pii tarifu obycejné jizdné je tento dopravni

mod témér 0 70 K¢ drazsi.

Pravidelni cestujici vyuzivajici autobusovych spojeni spolecnosti Student Agency
zaplati v priiméru za jednu jizdu Vv rdmci kreditového jizdného 103 K¢ (vcetné korekce),
zatimco pravidelni cestujici vyuZzivajici Zelezni¢ni dopravu zaplati i se zakaznickou aplikaci
IN 25 v priiméru 154 K¢ (véetné korekce). Vysi této ceny ovlivituji drazsi spojeni, u kterych
je nutny piestup v Pardubicich. Jizda pfimymi vlakovymi spoji ptes Podébrady s aplikaci
IN 25 vyjde i s korekcei na 147 K¢&. V piipadé kombinace akéniho jizdného a zakaznické
karty ¢ini jizdné u spojeni pfes Podébrady 104 K¢ (véetné korekce), coz je cenové

srovnatelna nabidka s kreditovym jizdnym u spolec¢nosti Student Agency.

v

NejptiznivEjsi cenu na této trase nabizi spolecnost Student Agency pii koupi kreditové
jizdenky a pfi odjezdu daného spoje mimo Spicku, cestujici vV tomto ptipadé zaplati 75 K¢
(bez korekce). Zelezniéni doprava nabizi jizdné ve stejné cenové vysi (75 K& bez korekce)
pti koupi véasné jizdenky I. nebo II. urovné, tedy nejpozdéji 3 dny pred odjezdem. Stejné
jako akeni jizdenka je vEasna jizdenka vazana pouze na piima spojeni ptes Podébrady.
Finan¢ni naklady pfi jizdé automobilem s jednim cestujicim dosahuji vyse 621 K¢ (viz graf

&. 16).

Cenove nejvyhodnéjsim jizdnym pro skupinu 2-4 osob disponuji autobusova spojeni,
pfi¢emz nejvyssi uspory oproti automobilu a vlaku dosdhne dvouclenna skupina. V ptipadé
jizdy tii nebo Ctyf osob se cenova diference mezi sledovanymi dopravnimi mody snizuje.

v

Cenové nejnakladnéjsi je ve vSech piipadech automobilova doprava, ktera je vSak pii
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srovnani s zelezni¢nimi spojenimi v praméru 0 15 minut, v piipadé autobusové dopravy o
17 minut, rychlejsi. Skupinové jizdné u vlakovych spojeni trasovanych pies Pardubice je
draz$i nez ptes Podébrady. Automobilovd doprava je vici vlakovym a autobusovym
spojenim na této trase pii jizdé 2-3 0sob cenové piiliS nakladna, a tedy

nekonkurenceschopna.

Graf ¢. 16: Cenik jizdného Praha — Hradec Krdlové a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; Student Agency, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty.

Graf ¢. 17: Skupinové jizdné Praha — Hradec Kralové a opacné
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Zdroje: CD, 2016; Leo Express, 2016, Regiojet, 2016, ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty

9.3.2 Casova dostupnost

Casové viibec nejrychlejsi spojeni nabizi zelezniéni doprava pii jizdé spojem Supercity

Pendolino, kdy je nutny pfestup ve stanici Pardubice hlavni nadrazi. Jedna se vSak pouze o
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jedno spojeni, jehoz celkova jizdni doba ¢ini 78 minut (bez korekce). V ostatnich piipadech
je vzajemna ¢asova dostupnost obou mést nejptiznivEjsi pii pouziti automobilové dopravy,
pricemz pii jizd¢ Ctyf¢lenné skupiny je rozdil financnich nékladl na cestu oproti ostatnim

modim nevyznamny.

Komparaci pramérnych jizdnich dob autobusovych a vlakovych spojeni jsou ¢asové
méné naroéna spojeni vlakova, ktera jsou o necelé 2 minuty kratsi. Casova diference mezi

nejrychlejsim a nejpomalej$im spojenim pii srovnani vSech dopravnich méda ¢ini 40 minut.

Graf & 18: Casovd dostupnost Praha — Hradec Krdlové a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, vlastni propocty.

9.4 Trasa Praha - Jihlava

Krajské mésto Jihlava je jedno z nejmensich krajskych mést Ceska. Lezi v blizkosti
hlavniho délni¢niho tahu DI, proto lze ocekdvat dominanci silni¢ni dopravy na tukor
zeleznice. Zatimco u zadného z autobusovych spojeni neni nutny piestup, pouze dvé vlakova
spojeni propojuji tato dvé meésta ptimo. Z hlediska frekvencéni dostupnosti dominuje
autobusova doprava (51 spojeni), jejiz Cetnost je 2,5 nasobna ve srovnani s obsluhou vlaky
(20 spojeni). Dominantnim dopravcem je spoleCnost Student Agency,a.s. mezi dalsi
vyznamné autobusové dopravce na této trase lze zaradit spoleCnosti Tredos nebo

Znojemskou dopravni spolecnost.

Za vychozi/cilovou stanici byla v Zelezni¢ni dopravé urCena stanice Jihlava, nikoliv
Jihlava mésto z diivodu ukonceni jizdy nékterych spoji ve stanici Jihlava. Zde vznika
problém pii hodnoceni Casové dostupnosti pii odliSné poloze vychozich/cilovych bodil

jednotlivych dopravnich moéda. Zatimco vychozi/cilové body pro automobilovou a
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autobusovou dopravu lezi v centru mésta®? a ve vzajemné blizkosti, nachazi se Zelezniéni
stanice Jihlava na severovychodnim okraji ve vzdalenosti 2 kilometry vzdusnou ¢arou od

autobusového nadrazi.

9.4.1 Cenova dostupnost

V Zelezni¢ni dopravé neni na této trase nabizeno akéni ani Superak¢ni jizdné, proto je
vzajemné srovnani podstatné jednodussi. Diference primérného jizdného mezi Zeleznicni a
autobusovou dopravou je velmi vyrazna, dosahuje zhruba 87 K¢. Obycejné jizdné pfi jizde
vlakem je zaroven nejdrazsi ze vSech spojeni, pokud nebereme v tivahu cestu automobilem.
Celkové naklady na jizdu automobilem pfi jizd¢ jedné osoby ¢ini 724 K¢, coz je ve srovnani
s autobusovymi spojenimi témé&f 4,5 nasobek ceny (viz graf ¢. 19). Diference mezi
autobusovou a Zelezni¢ni dopravou se snizuje pro stalé zakazniky, kdyZ cestujici autobusem
usetfi v pruméru 40 K¢. Velmi vyhodna je pii cesté vlakem koupé€ jizdenky alesponi tyden
pted odjezdem (v&asna jizdenka), S niz v kombinaci se zakaznickou aplikaci cestujici zaplati
119 K¢ (bez korekce). Jesté levnéjsi jizdné, 114 K¢ (bez korekce), nabizi autobusovy

dopravce CSAD Tisnov, ktery provozuje po jednom spojeni v obou smérech.

Graf ¢. 19: Cenik jizdného Praha — Jihlava a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; Student Agency, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopravcii; viastni propocty.

Co se tyce skupinového jizdného, nejispornéjsi je pro skupinu 2-4 osob autobusova
doprava, kterd je zejména v ptipadé cesty 2-3 osob vyrazné cenové dostupnéjs$i nez
automobilova doprava. Jizda ¢tyt osob je z hlediska ceny rovnéz viic¢i automobilu vyhodngjsi

autobusovymi spojenimi, nicméné je cenova diference vyrazné nizsi nez v piipadé jizdy

32 Autobusova doprava — autobusové nadrazi, automobilova doprava - ulice Fritzova.
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dvou nebo tii osob (145 K¢), navic automobilova doprava disponuje o 21 minut kratsi jizdni
dobou. Jizda skupiny vlakem je cenové drazsi nez u autobusovych spojeni (v zavislosti na
velikosti skupiny ¢ini rozdil od 67 — 119 K¢&), dalsi nevyhodou je vyssi ¢asova naro¢nost (viz
graf ¢. 21). V piipadé téméf vSech vlakovych spojeni je nutny piestup, a proto je vyuziti

vlakovych spojeni pro skupinu cestujicich na této trase neefektivni.

Graf ¢. 20: Skupinové jizdné Praha — Jihlava a opacné
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Zdroje: CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty.

9.4.2 Casova dostupnost

Dobra lokalizace krajského mésta Jihlava vici dalnici D1 jiz byla diskutovana, proto
se da predpokladat konkuren¢ni vyhoda autobusovych spojeni a individualni automobilové
dopravy. Velmi vyraznou ¢asovou usporu vyuziji cestujici automobilem, kteti dorazi do cile
V priméru o 68 minut diive nez pfi jizdé vlakem. Nesmi byt opomenut fakt, Ze casova
diference mezi automobilem a vlakem by byla jesté vétsi v ptipadé, Ze by vlakova spojeni
byla pocitana do stfedu mésta. Nekonkurenceschopnost vlakovych spojeni dale zptisobuje
nutnost prestupu v zelezni¢ni stanici Havlickiiv Brod a zastaralost Zelezni¢ni traté ¢. 230
v tseku Gol&iv Jenikov — Havli¢kiiv Brod, kde je rychlost lokalné sniZena az k 65 km.h
(Kryze, 2014). Jsou nabizena pouze dv¢ spojeni bez nutnosti prestupu v zst. Havli¢kav Brod.
Autobusova spojeni jsou v priméru o 21 minut pomalejsi nez automobil. Nejrychlejsi
autobusové spojeni (dopravce Meinfernbus) vSak urazi stejnou trasu oproti automobilu
pouze o 9 minut pomaleji. Cast autobusovych spojeni (22 z 51), obsluhovanych dopravcem

Student Agency, urazi cestu véetné Casové korekce za 107 minut.
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Graf & 21: Casovd dostupnost Praha — Jihlava a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, vlastni propocty.

9.5 Trasa Praha - Karlovy Vary

Ve srovnani s Jihlavou, jejiz pfima vzdalenost od Prahy je podobna jako v ptipadé
Karlovych Var(, jsou hodnoty ¢asové dostupnosti tohoto krajského mésta vyrazné horsi.
Ackoliv jsou Karlovy Vary obsluhovany, na rozdil od Jihlavy, vétSim poctem piimych
vlakovych spojent, jsou tato vedena pies stanici Usti nad Labem a jejich jizdni doba dosahuje
193 az 195 minut (bez Casové korekce). Spojeni pres Plzenn a Cheb jsou jesté¢ pomalejsi,
jejich jizdni doby se pohybuji v rozmezi 235-263 minut (bez korekce). Pti¢inou takto
dlouhych jizdnich dob je predevSim vysoka deviatilita téchto zelezni¢nich tras. V silni¢ni
dopravé se na dlouhych jizdnich dobach podili predev§im nedokoncend dalnice D6, jejiz
hlavni ¢ast, kromé kratkych useki mezi Novym Strasecim a Karlovymi Vary, chybi. Zde je
alespon jisty predpoklad zlepSeni v horizontu let 2020 — 2030 (viz tab. ¢. 9).

Jak uz bylo zminéno v Kapitolach ¢. 6 a 7, dopravni infrastruktura na této trase je jak
Vv silni¢ni, tak v zelezni¢ni dopravé v podstatné hor§im stavu oproti ostatnim posuzovanym
trasam. Dominantnim dopravcem na této trase je V autobusové doprave je spolecnost Student
Agency, a.s., ktera provozuje 36 z celkovych 37 spojeni. V Zelezni¢ni dopravé vyhovélo
stanovenym podminkam 22 vlakovych spojeni, pfic¢emZ osmnact z nich je trasovano pies

Usti nad Labem a &tyfi pres Cheb.

9.5.1 Cenova dostupnost

Ve vSech sledovanych tarifech s velkym rozdilem vitézi autobusova doprava. Pfi
obyCejném jizdném cini rozdil ceny mezi autobusem a vlakem 171 K¢, v ptipadé
zékaznického jizdného/kreditové jizdenky je autobus o 118 K¢ levnéjsi. Automobil je pii

jizdé jednotlivce téméft 4x drazsi nez autobus a zhruba 2x drazsi nez spojeni vlakem. Cenové
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srovnatelna je nabidka spole¢nosti Ceské drahy, a.s. vii¢i autobusu pouze pii koupi Véasné
jizdenky, jejiz cena se v zavislosti na dob&é nakupu pohybuje v rozmezi 149 — 169 K¢ bez
korekce. Piesto je jizda vlakem témé&f ve vSech ptipadech o vice nez hodinu delsi (viz graf

¢. 24). Zatimco jsou rozdily mezi posuzovanymi cenami u autobusu zanedbatelné,

Vv zelezni¢ni doprave se cena 1isi v fadech stovek K¢.

Nejlevnéjsi jizdné zaplati skupina 2-4 osob pfi jizd€ autobusem. V ptipad¢ jizdy tii
nebo Ctyf osob je nejdrazsi a soucasné i nejdelsi zelezni¢ni spojeni. Vyuziti zelezni¢niho
spojeni skupinou osob je tedy velmi neefektivni jak z hlediska uspory financi, tak i casu.
Skupina ¢tyf osob upfednostitujici Casové nejrychlejsi spojeni vyuZije automobilovou
dopravu, ktera neni vyrazné¢ nakladné&jsi oproti autobusovym spojenim (cenovy rozdil 65
K¢).

Graf ¢. 22: Cenik jizdného Praha — Karlovy Vary a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; Student Agency, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty.

Graf ¢. 23: Skupinové jizdné Praha — Karlovy Vary a opacné
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Zdroje: CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty.
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9.5.2 Casova dostupnost

Nejrychlejsim dopravnim mddem na trase je jizda autem, kterd vCetné piestupu na spoj
metra ze stanice Zli¢in do stanice Mistek zabere 118 minut. Pouze o 4 minuty pomalejsi je
autobusové spojeni dopravce Meinfernbus, ktery urazi trasu Praha — Karlovy Vary za
122 minut (v¢etné korekce). Tento dopravce provozuje pouze jedno spojeni denné.
V priméru pak zaostavaji autobusova spojeni vici automobilu o necelych 28 minut, vlakova
spojeni o vice nez 102 minut. Primérna casova uspora pfi jizdé autobusem oproti vlaku ¢ini
zhruba 75 minut. Z koneénych vysledku lze vyvodit, Ze zelezni¢ni spojeni jsou v obou
sledovanych faktorech nekonkurenceschopné autobusovym spojenim i jizdé autem. Zatimco
u Zelezni¢nich spojeni se v dohledné dobé zadna vyrazna zména K lep$imu piedpokladat
neda, dostavba dalnice D6 v horizontech let 2020 — 2030 jest¢ umocni konkuren¢ni vyhodu

autobusovych spojeni a individudlni automobilové dopravy.

Graf & 24: Casovd dostupnost Praha — Karlovy Vary a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, viastni propocty.

9.6 TrasaPraha - Liberec

Srovndnim dopravni infrastruktury zjistime konkuren¢ni vyhodu u silniéni dopravy,
ktera je realizovana v ramci dalnice D10 a dalnice D35 v celém useku Praha — Liberec a
opaéné. Zeleznicéni infrastruktura neni v dobrém stavu, vlakova spojeni mohou vyuZit na trati
070 (Praha — Turnov) maximalni tratové rychlosti 100 km."1, na trati &. 030 v tiseku Turnov
— Liberec je rychlost snizena v nékterych tisecich az na 65 km.h? (Kryze, 2014). Krajské
mésto Liberec neni, jako jediné ze v§ech ostatnich, obsluhovano ve sméru z Prahy a do Prahy
zadnym pfimym spojenim. Stat na této lince, stejné jako v pripadé linek Praha — Karlovy
Vary a Praha — Jihlava, uvazuje o objednavani nadregionalnich autobust (MD, Zelenda kniha:
Koncepce verejné dopravy 2014). Jistym pftislibem by bylo vybudovani vysokorychlostni

Zeleznice ve sméru Praha — Wroclav — Warszava (viz kapitola 6.3).
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Z hlediska poctu nabizenych spojeni dominuje autobusova doprava oproti Zelezni¢ni
s celkovym poctem 69 spojeni. Cestujici vlakem mohou vyuzit za stanovenych podminek
pouze 7 spojeni v obou smérech. Celkové 51 z 69 spoju provozuje spolecnost Student
Agency, a.s.. Jejich ¢asova dostupnost byla posuzovana k vychozi/cilové stanici Fiignerova.
Spojeni provozovana spolecnosti Student Agency, a.s. jsou piima, u ostatnich dopravct je
nutny pfestup v jedné z nasledujicich stanic: Hodkovice nad Mohelkou, Turnov, Mlada
Boleslav, Mnichovo Hradisté nebo Ji¢in. Ackoliv jsou spojeni s pfestupem v Jic¢in€ pro
zékaznika neatraktivni a navic nejdrazsi, splituji stanovené podminky a jsou tedy do analyzy

zafazena.

9.6.1 Cenova dostupnost

Pro pravidelného 1 nepravidelného cestujicitho je cenové dostupnéjsi autobusova
doprava, pii¢emz rozdil mezi obyc¢ejnym jizdnym mezi vlakem a autobusem ¢ini v priméru
87 K¢. Pii koupi kreditové jizdenky usetii cestujici oproti jizdnému se zadkaznickou aplikaci
jizdného u spole¢nosti Student Agency. V piipadé jizdy spoji Ceskych drah je nejlevngjsi
koupé¢ vcasné jizdenky, jejiz cena koreluje v zavislosti na dobé nakupu v rozmezi
95 — 119 K¢ (bez korekce). V autobusové dopravé jsou nejdraz$i spojeni s prestupem

v Ji¢ing, v Zeleznicni doprave koupé jizdenky v tarifu obycejné jizdné.

Pti jizd¢ vétsiho poétu osob je ekonomicky nejvyhodnéjsi autobusova doprava.
Pramérné naklady na osobu se pfi vyuziti automobilu oproti ostatnim moédum snizuji se
zvySujicim se poctem osob. Pii jizdé Ctyi osob je z hlediska ceny automobil relativné
konkurenceschopny ostatnim modim, navic je délka pfepravy v priméru o 19 minut kratsi
nez je prumér autobusovych spojeni, ktera jsou druha nejrychlejsi. Lze tedy piedpokladat,
7e &tyf¢lenna skupina cestujicich vyuzije automobilovou dopravu. Zelezniéni spojeni na této
trase, i pfes nizsi cenu oproti automobilu pfi jizdé 2-3 0sob, neni vhodnym dopravnim

prostfedkem piedevSim z hlediska ¢asové dostupnosti.
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Graf ¢. 25: Cenik jizdného Praha — Liberec a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; Student Agency, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty

Graf & 26. Skupinové jizdné Praha — Liberec a opacné
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zZdroje: CD, 2016, ceniky jednotlivich autobusovych dopraveii; viastni propocty

9.6.2 Casova dostupnost

Jak uz bylo uvedeno v predchazejici kapitole, nejrychlejSim zplisobem prepravy je
opét automobil, ackoliv jeho naskok vuci autobusu neni velky. Vyrazné zaostava zeleznic¢ni
doprava, ktera je vué¢i autobusovym spojenim i automobilu o vice nez hodinu pomalejsi.
Srovnani primérné, nejrychlejsi a nejpomalejsi doby piepravy v ptipadé zeleznice ukazuje
na nedostatek potencialu, ktery by mohl byt vyuzit pro zkraceni ¢asové dostupnosti mésta
Liberec.

68



Graf & 27: Casovd dostupnost Praha — Liberec a opacné

250 = autobusova doprava = Zelezni¢ni doprava automobilova doprava
206,00

200 182,00

167,22 164,00

[ ————— ]

150

min

50

primérna doba prepravy nejrychlejsi spojeni nejpomalejsi spojeni

Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, vlastni propocty

9.7 Trasa Praha - Olomouc

Trasa Praha — Olomouc lezi na III. Zelezni¢nim tranzitnim koridoru. Zkraceni jizdni
doby vlakovych spojeni umoznilo dokon&eni modernizace tseku Praha-Béchovice — Uvaly
u Prahy v roce 2015 a dokonéeni modernizace Zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici ve stejném

roce. Zbyva tedy pouze modernizace useku Chocef — Usti nad Orlici.

Tato dv€ mésta jsou v silni¢ni siti propojena dalnicemi D1 a D46, pokud zvolime jizdu
ptes Brno. Tuto trasu vyuzivaji vSichni autobusovi dopravci s vyjimkou spole¢nosti SAD
Presov, ktera obsluhuje tuto linku pies Vysoké Myto a Hradec Kralové. Jizda pies Vysoké
Myto a Hradec Kralové je kratsi, presto je kvtli chybéjici dalnici D35 v tseku Mohelnice —
Opatovice nad Labem jizdni doba del$i. Po dokonceni vystavby této délnice, které je
odhadovéano kolem roku 2025, bude spojeni severni trasou kratsi a zarovei rychlejsi. Casova

dostupnost automobilu je v této analyze hodnocena u trasy pies Brno.

Nejvyznamngj§im autobusovym dopravcem na této trase je spolecnost Student
Agency,a.s., vlakova spojeni mezi témito sidelnimi stiedisky provozuji t¥i dopravci (Ceské
drahy, a.s., Regiojet, a.s. a Leo Express, a.s.). VSechna spojeni v Praze kon¢i/pocinaji jizdu
na autobusovém nadrazi Florenc, v Olomouci pak na autobusovém nadrazi. Pfestup na linku
metra se tedy uskutecituje ve stanici Florenc. Ke stanovenému datu 24. 2. 2016, bylo mozné
vV autobusové dopravé hodnotit celkem 13 spojeni v kazdém sméru (celkové tedy 26),
celkovy pocet vlakovych spojeni v obou smérech nabyva hodnoty 107. Nevyhodou
autobusovych spojeni je nutnost pfestupu na autobusovém nadrazi Brno Zvonaika. Pouze
spojeni dopravcti CK Eurotour, SAD Presov a Rega-R obsluhuji mésta pfimou linkou. Vsech
107 vlakovych spojeni je piimych.
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9.7.1 Cenova dostupnost

Na této trase jsou Vv zelezni¢ni dopraveé nabizeny cestujicim tarify akéni a superakéni
jizdné, které cenovou dostupnost vyrazné€ snizuji i pro cestujici, kteti vyuzivaji vetejnou
zelezni¢ni dopravu nepravidelné. Nicméné i v ptipadé koupé jizdniho dokladu v tarifu
obyc¢ejné jizdné je primérna cena nizs$i nez u autobusovych spojeni. Cenova diference mezi
cenovym primérem obycejného jizdného pii jizdé autobusem a akéniho jizdného bez
zakaznické aplikace Cini vice nez 82 K& Rovnéz pro pravidelné cestujici jsou vlakova
spojeni vyhodné&jsi, predevSim pii vyuziti tarifu akéni jizdné se zakaznickou aplikaci, ktery
je ve srovnani s kreditovym jizdnym dopravce Student Agency levnéjsi o zhruba 46 K¢. Na
relaci je nabizeno i tzv. Superakéni jizdné, které se da kombinovat se zdkaznickou aplikaci.
Ceny tohoto jizdného znamenaji vii¢i akénimu jizdnému tsporu v fadech desitek K¢. Koupi
superakéni jizdenky se ovSem zdkaznik zavazuje vyuZzit konkrétni spojeni, kterym bude
pfeprava realizovana a nelze tedy vyuzit ostatni vlakova spojeni na totozné trase. Propastny
rozdil 221 K¢ je mezi cenou nejlevnéjsi vcasné jizdenky a cenou nejdrazsiho spojeni
Supercity Pendolino. U vsech spojeni Pendolino je po¢itana celkova cena véetné mistenky
v hodnot& 35 K¢&. Cena mistenky se v§ak miize zvySovat az do vyse 250 K& . Zajimava je
srovnatelnd cenové uroven nejniz$itho mozného jizdného pii jizd€¢ autobusem a primérné

ceny zakaznického jizdného pii jizd¢ vlakem.

Nerentabilni vici zelezni¢ni dopravé jsou autobusova spojeni, ale i individualni jizda
autem pii vét§im podtu cestujicich. Cim vétsi skupina cestujicich, tim vyssi je uspora pfi
vyuziti vlakovych spojeni ve srovnani s autobusovymi spojenimi. I pti skupiné o velikosti
Ctyf osob €ini cenova Uspora vlaku vici automobilu pies 40 % z celkovych nakladi. Pti
preferenci silni¢niho spojeni pfed Zelezni¢nim jsou pii poctu Etyf osob cenové piijatelné;si
autobusova spojeni (cenovy rozdil 338 K¢), nicméné je jejich jizdni doba o cca 95 minut
delsi, u vétSiny z nich je navic nutny prestup. Celkove Ize jednoznacné urcit za nejvhodnéjsi

dopravni prostiedek vlak, ktery vitézi jak z hlediska ceny, tak i ¢asové dostupnosti.

8 Viz ,,Tarif Ceskych drah pro vnitrostatni prepravu prepravu cestujicich a zavazadel*, cenik rezervaci, 2015.
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Graf ¢. 28: Cenik jizdného Praha — Olomouc a opacné

1 800,00
1608,71 = autobusova doprava E Zeleznicni doprava = automobilova doprava
1 600,00
1 400,00
1 200,00
1000,00
Q0
¥ 800,00
! 318,42
600,00 256,00 35400 390,00
400 00335’6 74’00 256;26 252 88
' % | 227,88 : 203,88 212,48 169,00
200,00 = = E= E =
0oy e == = = = % %
prdm. cena prdm. cena akénij.se akénij. bez superakéni superakéni  nejnizsi nejvyssi
- obyc. -IN 25, ZA ZA j.seZA  j. bezZA cena cena
jizdné  kreditova j. prepravy  prepravy

Zdroje: ldos.cz, 2016; CD, 2016; Student Agency, 2016; Leo Express, 2016, ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii;

vilastni propocty

Graf é. 29: Skupinové jizdné Praha — Olomouc a opacné
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Zdroje: CD, 2016, Leo Express, 2016; Regiojet, 2016; centky jednotlivich autobusovych dopravcii; viastni propocty

9.7.2 Casova dostupnost

Z grafu €. 30 vyplyva, ze zcela nekonkurenceschopnd automobilu a vlaku jsou
autobusova spojenti, jejichz jizdni doba je pramérné o 95, respektive o 97 minut delsi. Pti
Jizd€ automobilem je spocitana jizdni doba pii trasovani pies Brno s vyuzitim parkovaciho
systému P+R u stanice metra Chodov. Spojeni vlaky Supercity Pendolino je pak na této
trase nejrychlejsi s primérnou jizdni dobou 137 minut v¢etné jizdy metrem az do stanice
Muzeum. Nejrychlejsi spojeni autobusem nabizi dopravee CK Eurotour, jeho jizdni doba je

ve srovnani s nejrychlejsim vlakovym spojenim o 85 minut delsi.
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Graf & 30: Casovd dostupnost Praha — Olomouc a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, vlastni propocty

9.8 Trasa Praha - Ostrava

Dopravni infrastruktura na této nejdel$i z posuzovanych tras je i pfes znacnou
odlehlost téchto dvou krajskych mést ve vyhovujicim stavu. Dalnice D1, ackoliv neni
zprovoznéna v celé svoji délce, zajist'uje spojeni téchto dvou mést komunikaci dalni¢niho
typu. Jistou nevyhodou je chybéjici dalnice D35 mezi Mohelnici a Opatovicemi nad Labem,
ktera by pro cestujiciho autem znamenala diky krat$i vzdalenosti usporu pohonnych hmot.
Je otazkou, zda po zprovoznéni této dalnici zahdji obsluhu téchto mést praveé trasou pies
Olomouc a Vysoké Myto. Souc¢asna autobusova spojeni jsou vedena pies Brno, kde je nutny
1 pfestup. Pouze jedno spojeni je trasovano pres Jesenik, ovS§em Casova naroc¢nost tohoto

spojeni dosahuje témét 8 hodin. V obou smérech jezdi celkem 13 autobusovych spojeni.

V ptipadé Zelezni¢ni dopravy umoziuje stav infrastruktury rychlé a piimé spojeni
predevsim diky modernizovanému III. tranzitnimu koridoru a diky pfimym spojim, které
jsou na této trase provozovany. Pfepravni proud v Zelezni¢ni doprave je mezi témito dvéma
mésty druhy nejsilngjsi v ramci Ceska (Pldn dopravni obsluhy iizemi viaky celostdtni
dopravy, 2011). Celkové bylo mozno k posuzovanému datu vyuzit na této trase v obou
smérech 72 spojeni, zajistovanych spoleénostmi Ceské drahy, a. s., Regiojet, a. s. a Leo

Express, a.s..

Pii jizdé automobilem byla jizda zapocdata/ukonena v ulici Ceskobratrska u
Janackovy konzervatofe. Prestup z automobilu na metro je v Praze realizovan ve stanici

metra Chodov, kde je vyuzito parkovaciho systému Park and ride.
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9.8.1 Cenova dostupnost

Cenové nejpfiznivéj$im tarifem pro nepravidelného zakaznika je pii koupi jizdenky
bez vyznamného casového predstihu a bez fixace na konkrétni spoj akéni jizdné bez
zakaznické aplikace za 335 K¢ (vEetné korekce). Za stanovenych podminek je tento dopravni
prostiedek levnéjsi nez autobus, jehoz primérna cena pii obycejném jizdném s korekci ¢ini
410 K¢. Mimé cenové navySeni oproti autobusu zaznamename pii jizdé vlakem pii
obycejném jizdném (418 K¢ véetné korekce). Naklady na cestu automobilem z Ostravy do
Prahy a opacné pfi cesté jednoho pasazéra vychazeji se vSemi korekcemi na 2134 K¢, jsou

tedy zhruba Skrat drazsi.

Pro pravidelné cestujici na této trase je vyhodnéjsi opét Zeleznice, kterd nabizi moznost
zakoupeni akéniho jizdného se zakaznickou aplikaci, piipadné tarifu IN 25. Zatimco tGspora
akéniho jizdného se zakaznickou aplikaci viéi kreditové jizdence ¢ini cca 50 K¢, pfi
srovnani pramérné ceny kreditové jizdenky a jizdného pii tarifu IN 25 je rozdil pouhych
9 K¢&. Nejvyssi cenové uspory vici autobusu dosahne cestujici pti koupi v¢asné jizdenky,
za kterou i s korekcei zaplati 205 K¢. Cena piepravy spojem spole¢nosti Student Agency pfi
oby¢ejném jizdném je zaroven nejvyssi moznou a dosahuje 414 K¢ (véetné korekce). U
vlakovych spojeni miize byt cena jesté vyssi v piipad¢ jizdy spojem Supercity Pendolino pii

obyc¢ejném jizdném (541 K¢ véetné korekce).

Graf é. 31: Cenik jizdného Praha — Ostrava a opacné
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Zdroje: ldos.cz, 2016; CD, 2016, Student Agency, 2016; Leo Express, 2016; ceniky jednotlivich autobusovych dopravcii;

vilastni propocty
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Pro skupinu cestujicich je cenové nejpiijatelnéjsi ve vSech piipadech jizda vliakem.
Primérné naklady na jizdné se v ptipad¢ jizdy autobusem zvysuji imérné s poctem
cestujicich a dosahuji pfi jizdé€ ¢tyt osob rozdilu az 378 K¢ oproti vlaku. I pfi jizdé étyt osob
vlaku navic neznamena vyznamnou ¢asovou usporu (jizdni doba vlaku je v priméru o
6 minut pomalejsi). Rozdil nékladl pfi volbé mezi autobusem a automobilem Se snizuje
s rostoucim poctem cestujicich. Ackoliv jsou autobusova spojeni ve vSech piipadech
ekonomictéjsi nez jizda automobilem, jejich nevyhodou je nutnost piestupu Vv Brng,
respektive Jeseniku a dramaticky delsi jizdni doba (primémé o 154 minuty). Celkové 1ze
jako nejvyhodnéjsi dopravni prostiedek, stejné jako v pfipadé spojeni do Olomouce,
vyhodnotit vlak.

Graf ¢. 32: Skupinové jizdné Praha — Ostrava a opacné

2500,00 2134,08 2158,08 2182,08

2000,00

1643,16

1500,00 1232,37
] 996,72
1000,00 821,58 73764

500,00

0,00
2 osoby 3 osoby 4 osoby

= autobus = vlak automobil

Zdroje: CD, 2016; Student Agency, 2016; Leo Express, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty

9.8.2 Casova dostupnost

Z ¢asového hlediska je pro cestujiciho nejvyhodnéjsi zvolit jizdu automobilem, i kdyz
je Casova uspora vuci vlaku minimalni. Krats$i jizdni dobu vii¢i automobilu ma celkem
33 vlakovych spojeni, z nichz 12 spojeni realizovanych soupravami Pendolino urazi cestu
za 193 minut véetné casovych korekci na spoj metra (viz graf ¢. 33). Jizdni doby
autobusovych spojeni vii¢i vlaku a automobilu konkurenceschopné nejsou, v priméru jsou

jejich jizdni doby zhruba o 150 minut delsi.
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Graf & 33: Casovd dostupnost Praha — Ostrava a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, vlastni propocty

9.9 Trasa Praha - Pardubice

Tato trasa patii v zelezni¢ni dopravé mezi viibec nejfrekventované;si a je diky kratké
¢asové dostupnosti vyuzivana i pro denni dojizd’ku za praci. Ukoncenim rekonstrukce tiseku
trati &. 010 Uvaly u Prahy — Praha Béchovice k 31. 12. 2015 byla zkricena jizdni doba
jednotlivych vlakovych spojeni (SZDC, 2016). Nejrychlejsi spojeni soupravami Supercity
Pendolino urazi trasu ze stanice Pardubice hlavni nadrazi do stanice Praha hlavni nadrazi a
opaénym smérem za 53 — 54 minut. Do jisté miry je Zelezni¢ni spojeni pies Pardubice
vyhodné i pro cestujici kralovéhradeckého regionu i diky modernizaci trati ¢. 030 v useku

Ceperka — Opatovice nad Labem.

Oproti Zelezni¢ni dopravé je vyznam linkové autobusové dopravy na této trase
zanedbatelny. Celkovy pocet 21 autobusovych spojeni v obou smerech poukazuje na nizkou
poptavku ze strany cestujicich. Zadné z autobusovych spojeni neni pfimé (ve vétsing ptipadi
nutny piestup v Hradci Kralové), pfitom poloha Pardubic v silni¢ni siti neni S$patna.
Autobusova spojeni trasovand pies Lazn¢ Bohdane¢ a déle po dalnici D11 by mohla najit

své opodstatnéni.

Pfi vyuziti individualni automobilové dopravy je pocatecnim/cilovym bodem stanice
Pardubice hlavni nadrazi. Piestup z automobilu na linku metra C je realizovan ve stanici

Cerny Most.

9.9.1 Cenova dostupnost
Cestujici vlakovymi spoji maji na trase Praha — Pardubice moznost vyuzit mnoho
cenovych tarifii. Stejné jako v piipadé spojeni Prahy a Olomouce nebo Prahy a Ostravy je i

zde nabizeno ak¢ni a Superakcni jizdné. Obycejné jizdné nabizeji zelezni¢ni dopravci
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v rozmezi 95 — 183 K¢ (bez korekce). V priméru se tak cena jizdného vcetné korekce
vy$plha na 168 K¢&. Necekanym vysledkem komparace obycejného jizdného je cenoveé
vyhodné;jsi nabidka autobusovych spojeni, u kterych cestujici zaplati o 5 K¢ méné, tedy 163

K¢.

Pro pravidelné cestujici vefejné linkové autobusové dopravy (kreditové jizdné) i
zelezni¢ni dopravy je cena prepravy obdobna, pficemz primérna cena vlakovych spojeni je

zhruba o 1 K¢ vyhodnéjsi (viz graf ¢. 34).

Cenové nejdostupnéjsi jizdné nabizi zelezni¢ni dopravce Regiojet, a.s., ktery
poskytuje jizdenky na této trase jiz od 95 K¢& (bez korekce). Cenové nejméné vyhodna jsou
spojeni soupravami Supercity Pendolino, jejichz cena i se zapoftenym poplatkem za
mistenku ve vysi 35 K¢ ¢ini 183 K¢ (bez korekce). Nejnizsich cenovych naklada
Vv autobusové dopravé Ize dosahnout vyuzitim sluzeb dopraveti Student Agency a Arriva
Vychodni Cechy, ktefi nabizeji piepravu za 107 K& (bez korekce). Naopak nejdrazsi cenu
jizdného zaplati cestujici pii jizdé s dopravci ICOM transport a Car-Tour, jehoz vySe bez
zapocteni korekce ¢ini 234 K¢. Vyssi cena jizdného oproti ostatnim autobusovym spojenim
je v tomto piipadé zptsobena trasovanim tohoto spojeni pfes Humpolec. V ptipadé vyuziti
zelezni¢ni dopravy je nejvyhodnéjsi vCasnd jizdenka I. cenové urovné se zékaznickou

aplikaci (79 — 99 K¢ bez korekce).

Graf ¢. 34: Cenik jizdného Praha — Pardubice a opacné
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Zdroje: ldos.cz, 2016; CD, 2016; Student Agency, 2016; Leo Express, 2016, ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii;

vlastni propocty
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Jizda vétSiho poctu cestujicich je ve vSech sledovanych faktorech, tedy cen¢ a jizdni
dobé¢, nejvyhodnéjsi vlakovymi spoji. Vlakova spojeni jsou v porovnani s automobilem o
vice nez 20 minut rychlejsi, rovnéz pii jizd¢ ¢tyf osob se cenova uspora vlaku pohybuje
okolo 221 K¢. Pii srovnani autobusovych spojeni a automobilu je cenové méné vyhodna
automobilova doprava, nicméné je vuci autobusu o cca 70 minut rychlejsi (viz graf ¢. 36).
Pti piepravé Ctyt osob klesa mezi t€émito dvéma prostiedky rozdil nakladi na 76 K¢, a proto

1ze spiSe ocekavat volbu automobilové dopravy.

Graf ¢. 35: Skupinové jizdné Praha — Pardubice a opacné
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Zdroje: CD, 2016; Student Agency, 2016; Leo Express, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty

9.9.2 Casova dostupnost

Vyznamnou konkuren¢ni vyhodou na této trase disponuje Zelezni¢ni doprava, kdyz
diference prumeéru jizdnich dob vii¢i automobilové a autobusové dopravé ¢ini 20, respektive
90 minut. Jizdni doba nejpomalejsich autobusovych spojeni piesahuje dobu ¢tyf hodin.
Neumérné dlouhd jizdni doba je vtomto piipadé zplsobena trasovanim spojeni pres
Humpolec. Nejdelsi jizdni doba autobusového spoje trasovaného pies Podébrady ¢ini
187 minut.
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Graf & 36 : Casovd dostupnost Praha — Pardubice a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; mapy.cz, 2016, viastni propocty

9.10 Trasa Praha - Plzen

Napojeni krajského mésta Plzn€ s hlavnim méstem komunikaci dalni¢niho typu bylo
dokonceno jiz v roce 1995 (viz kapitola 7.2.3). Oproti tomu Zelezni¢ni infrastruktura byla
modernizovana v rdmci III. tranzitniho koridoru pozdéji, v nékterych usecich je
modernizace teprve ve fazi ptiprav. Probihajici modernizace traté ¢. 170 v tiseku Rokycany
— Plzen pfinese s vyhledem roku 2017 zrychleni pfepravy mezi témito dvéma meésty. Piesto
zbyva provedeni modernizace v Useku Praha - Beroun. Lze tedy shrnout, ze silni¢ni
infrastruktura vyuZzivana vefejnou autobusovou dopravou a individualni automobilovou

dopravou je konkuren¢ni vyhodou, pfinejmensim z hlediska ¢asové dostupnosti.

Co se tyée zelezni¢ni dopravy, je cilem v ramci dopravni politiky CR dosazitelnost
Plzné€ z Prahy a opacné vyhledové za 60 minut. Po modernizaci useku Rokycany — Plzen
v roce 2017 by se jizdni doba vlakovych spojeni méla zkratit cca o 10 minut, ¢imz by se
zkrétila soucasna jizdni doba z Vaclavského nameésti do Plzné a opacné ze soucasnych 107

minut na 97 minut.

Celkove bylo mezi Prahou a Plzni ke stanovenému datu provozovano 77 autobusovych
spojeni, z nichz 46 spolec¢nosti Student Agency. Nékolikrat denné je tato linka obsluhovana
i dopravci CSAD Autobusy Plzeit a Autobusy VKI. Zatimco posledni dva jmenovani
dopravci obsluhuji tuto linku u vétSiny spojeni z nadrazi Florenc, spojeni spole¢nosti Student
Agency pocinaji/ukoncuji svoji jizdu na autobusovém nadrazi Zli¢in. Vyjma jednoho

spojeni je tato linka obsluhovéna pfimymi spoji.
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9.10.1 Cenova dostupnost

Jako v ptipad¢ ostatnich tras nachazejicich se na jednom ze Zelezni¢nich koridord, je i
zde nabizeno tzv. akéni jizdné, které mohou vyuzit i nepravidelni cestujici bez jakéhokoliv
naroku na slevu. Cena akéniho jizdného bez zakaznické aplikace je ve srovnani s obyéejnym
jizdnym pii jizd€ autobusem o cca 9 K¢ vyssi. Pti vyprodani kontingentu ak¢nich jizdenek

vSak cestujici vlakem pfi jizdnim tarifu obycejné jizdné zaplati oproti autobusu o 64 K¢ vice.

Pomérn¢ velky cenovy rozdil ve vysi 44 K¢ je patrny (viz graf ¢. 37) mezi cenou
jizdného vlakem na zdkaznickou kartu IN 25 a cenou kreditového jizdného nabizeného
autobusovym dopravcem Student Agency. Vyrazné mensi cenovy rozdil 1ze shledat mezi
tarifem ak¢ni jizdné se zakaznickou aplikaci a kreditovym jizdnym, rozdil ¢ini cca 8 K¢
Vv neprospéch tarifu akéni jizdné. Nezahrnutim poplatku za mistenku u spoji Supercity

Pendolino by tato cenova diference mezi tarify ¢inila pouze 4 K¢.

v

Nejniz$i cena Vv ramci autobusové dopravy je nabizena dopravcem VKJ Autobusy.
Dopravce ji nabizi u ¢tyt spojeni zakoncujicich/po¢inajicich jizdu na autobusovém nadrazi
zaplati cestujici pfi koupi Vv€asné jizdenky v pfipadé nakupu alespoit sedm dni pred
odjezdem, tedy v I. cenové relaci (75 K¢ bez korekce). V piipadé jizdy automobilem jsou
finan¢ni naklady porovnatelné s ostatnimi mody az pti vétSim poctu cestujicich (viz graf €.
38). Naklady na jizdu v¢etné parkovného ve vysi 20 K¢ dosahuji pii obsazenosti jednoho

mista vySe 507 K¢.

Graf ¢. 37: Cenik jizdného Praha — Plzen a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, Student Agency, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopravcii; viastni propocty
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Jak je z grafu ¢. 38 ziejmé, je pro skupinu o dvou az ¢tyfech cestujicich z hlediska
ceny nejvyhodnéjsi autobusova doprava. Vlakova spojeni jsou z hlediska ceny v fadech
desitek K¢ drazsi nez autobusova spojeni, navic je jejich jizdni doba o cca 10 minut delsi.
Ackoliv je automobil ve vSech piipadech nejdrazSim dopravnim prostiedkem, jeho
vyznamnou vyhodou je vyrazné kratsi jizdni doba (27minutova uspora oproti autobusu,
37 minutova uspora oproti vlaku). Navic neni cenova diference pfi jizde ctyic¢lenné skupiny
automobilem vi¢i ostatnim dopravnim modum vyrazna (85 K¢ oproti autobusu; 43 K¢ vuci

vlaku).

Graf é. 38: Skupinové jizdné Praha — Plzen a opacné
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Zdroje: Student Agency, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopravci; vlastni propodty

9.10.2 Casova dostupnost

Jak jiz bylo uvedeno v piedeslych kapitolach, nejrychlej§im dopravnim prostiedkem
je automobil, pti komparaci s Ostatnimi zplisoby dopravy o 27 a 37 minut rychlejsi. Ackoliv
je primérna Casova dostupnost autobusovych spojeni vici vlakovym spojenim vyhodnéjsi,
pii jizdé soupravami Supercity Pendolino je ve vyhodé Zelezni¢ni spojeni. Tyto soupravy
jsou ale nasazovany pouze na dveé spojeni denné vobou smérech. Otevienim
modernizovaného useku traté ¢. 170 Rokycany — Plzeni v roce 2017 by se casova dostupnost
vlakovych spojeni méla vyrovnat priméru jizdnich dob autobusovych spojeni. Nicméné i po

modernizaci bude nejkratsi jizdni dobou disponovat individualni automobilova doprava.
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Graf & 39: Casovd dostupnost Praha — Plzeii a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; mapy.cz, 2016; viastni propocty

9.11 Trasa Praha - Usti nad Labem

Pii vyhodné poloze metropolitniho stiediska Usti nad Labem jak v silniéni (dalnice
D8), tak zelezni¢ni siti (soucast I. respektive IV. Zzelezni¢niho koridoru), lze oCekavat
vyrovnany souboj mezi v§emi tfemi dopravnimi mody. V tomto roce (2016) by mélo dojit
ke zprovoznéni chybéjiciho useku dalnice D8 v tiseku Bilinka — Rehlovice, jehoz diisledkem

bude zkraceni jizdnich dob u automobilové a autobusové dopravy.

Ackoliv je vzajemna propojenost obou mést dopravni infrastrukturou kvalitni (vyjma
tiseku Bilinka — Rehlovice v silni¢ni dopravé), ke stanovenému datu vyhovélo zadanym
podminkam pfi jizd¢ autobusem pouze 16 spojeni. Z t€chto 16 spojeni je pouze 6 piimych,
jsou realizovanana piepravcem Touring Bohemia. Ostatni spojeni jsou trasovana pres
Teplice nebo Ceskou Lipu, kde je nutny piestup na jinou autobusovou linku. V Zelezni¢ni
dopravé vyhovélo zadanym podminkam celkové 54 piimych spojeni, jejich vyhradnim

provozovatelem je spole¢nost Ceské drahy, a.s..

9.11.1 Cenova dostupnost

Na této trase, na rozdil od jinych nachézejicich se na tranzitnich koridorech, nejsou
nabizeny cenové tarify akéni a superakeni jizdné. Vzhledem k absenci dopravce Student
Agency, a.s. neni U autobusovych spojeni brano v potaz kreditové jizdné. Porovnatelné jsou
tedy pouze ceny obycejného jizdného, kdy autobusova spojeni nabizeji pro cestujici mirné

pfiznivEj$i cenu neZ spojeni vlakova (cenova diference zhruba 13 K¢). Nelze opomenout

fakt, ze obycejné jizdné je v zeleznicni dopravé zaroven nejdrazs$im cenovym tarifem této

v
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nejnizs$i moznou cenou a od nejnizsi ceny autobusové dopravy se lisi o 52 K¢. Pti komparaci
pramérnych cen obyc¢ejného jizdného autobusovych a vlakovych spojeni je jizda

automobilem pii jizd€ jedné osoby cca 3x drazsi.

Graf & 40 Cenik jizdného Praha — Usti nad Labem a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; CD, 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty

Pfi srovnani nakladii na jizdu vétSiho po¢tu 0sob je z grafu €. 41 ziejmé, Ze nejlevnéjsi
nabidkou disponuje Zelezni¢ni doprava. Rozdil cen jizdného pii jizdé 2-3 osob mezi
vlakovymi a autobusovymi Spoji je vSak zanedbatelny. Jizda automobilem je vici

skupinovému jizdnému vlakem pfi jizde étyi osob pouze o 35 K¢ drazsi, lze ji tedy v tomto

ptipadé povazovat za efektivni.

Graf &, A1: Skupinové jizdné Praha — Usti nad Labem a opacné
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Zdroje: CD, 2016; ceniky jednotlivich autobusovych dopravcii; viastni propocty
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9.11.2 Casova dostupnost

Dopravnim prostiedkem s nejkratsi jizdni dobou je na této relaci automobil. Casové
uspora vznikla jizdou automobilem ¢ini oproti Zelezni¢ni dopravé necelych 8 minut, oproti
autobusové dopraveé pak necelych 45 minut. Nejrychlejsi autobusova spojeni provozovana
spolecnosti Touring Bohemia, a.s. jsou vsak jizdni dobou srovnatelnd priméru vlakovych
spojeni, ve srovnani s automobilem zaostavaji pouze o 5 minut. Naopak u autobusovych
spojeni s prestupem v Ceské Lipé se jizdni doba blizi tfem hodinam. Zavérem lze tedy fici,
ze za nejvhodnéjsi zptisoby dopravy Ize povazovat automobil a vlak, pfi vyuziti ptepravce

Touring Bohemia vyrazné nezaostava ani autobusové spojeni.

Graf & 42: Casovd dostupnost Praha — Usti nad Labem a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016, mapy.cz, 2016, vlastni propocty

9.12Trasa Praha - Zlin

Druha nejdelsi pfepravni trasa v ramci posuzovanych predznamenava dlouhé jizdni doby
vSech dopravnich modu. Lokalizaci krajského mésta Zlin v zelezni¢ni siti nelze povazovat
za vyhovujici, nebot’ se nachéazi na trati ¢. 331, kterd ma spiSe regionalni vyznam. I pfes tuto
skutecnost dosahuji pfepravni proudy na této trati mezi stanicemi Otrokovice a Zlin stied
V pracovni dny priaméru 4150 pfepravenych osob. Modernizace této Zelezni¢ni traté je
planovana v letech 2019 — 2024 (Libiger, 2016). Termin dokonceni modernizace tohoto
useku byl jiz nékolikrat odloZzen (Libiger, 2012), a proto lze skute¢né dokonceni
modernizace za 9 miliard K¢, ktera by zlepsila napojeni Zlina na II. tranzitni koridor, obtizné

odhadovat. Pfedmétem modernizace useku Zlin — Otrokovice je:

e zdvojkolejnéni,
e clektrifikace trat¢,

e zvySeni tratové rychlosti.
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Elektrifikaci by pfitom Zelezni¢nim dopravciim vznikla moznost vedeni pfimych spoji
z Prahy a opacné¢ bez nutnosti prepfahu z nezavislé na elektrickou trakci ve stanici

Otrokovice.

Vystavbou dalnice D55 v tiseku Hulin — Skalka vzniklo v zapadni ¢asti mésta Zlin
napojeni na dalni¢ni sit’. Cestujici mezi Prahou a Zlinem tak mohou v celém useku vyuzit

silnici dalni¢niho typu i diky vystavbé dalnice D1 v tiseku Vyskov — Hulin.

Pocet spojeni k posuzovanému datu je vV obou dopravnich modech vetfejné dopravy
srovnatelny. V autobusové dopravé bylo mozno vyuzit celkem 16 spojeni, v Zelezni¢ni
dopravé 15 spojeni. Zadné z autobusovych spojeni neobsluhuje tuto trasu piimym spojem,
Vv zelezni¢ni dopravé jsou piimé dvé spojeni. Deset z celkovych 16 autobusovych spojeni je
realizovano dopravcem Student Agency. Prestupnimi stanicemi jsou u autobusovych spojeni
Brno Zvonarka, Brno BeneSova tfida, Uherské Hradist¢ a Uhersky Brod. V ptipadé

zeleznicnich spojeni je vyjma dvou pifimych spojeni nutny ptestup ve stanici Otrokovice.

9.12.1 Cenova dostupnost
Nejvyssi cenu zaplati cestujici pti koupi jizdenky v tarifu obycejné jizdné pii piepravé
vlakem (447 K¢ v¢etné korekce). Nejdrazsi jizdné v autobusové doprave zaplati cestujici pii

jizdé s dopravci Housacar a SAD Zvolen (409 K¢ veetné korekce).

Tarif obycejného jizdného je levnéjsi v ptipad€é autobusovych spojeni s Usporou
93 K¢. Pro nepravidelné zakazniky 1ze v Zelezni¢ni dopravé vyuzit v ptipadé nevyprodaného
kontingentu i tzv. akéni jizdné, které je oproti priméru oby¢ejného jizdného autobusovych

spojeni levnéjsi o cca 46 K¢.

Pro pravidelné cestujici na této trase je kreditové jizdné v porovnani s jizdnym na
zakaznickou kartu IN 25 v priméru o 58 K¢ levnéjsi. V piipadé kombinace akéni jizdenky

se zdkaznickou aplikaci IN 25 je vSak kreditové jizdné autobusovych spojeni 0 21 K¢ drazsi.

Ceny véasné jizdenky u dopravce Ceské drahy, a.s. koreluji v zavislosti na dobé

nakupu a vlastnictvi zakaznické karty IN 25. Tento druh jizdného tak 1ze zakoupit v cenovém

VVVVVVVV

o 24

autobusem kreditova jizdenka nabizena dopravcem Student Agency, za kterou cestujici

zaplati bez korekce 255 KC¢.
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Graf ¢. 43: Cenik jizdného Praha — Zlin a opacné

1800,00 E autobusova doprava E Zelezni¢ni doprava = automobilova doprava
1600,00
1400,00
1200,00
e 1000,00
800,00
600,00 33727 409,00 447,00
400,00 279,00 22/ 258,00 299,00 279,00 243,00
= = 2 = =
0,00 =
pridm. cena - prim. cena - IN akénijizdné se akéni jizdné bez nejnizsi cena  nejvyssi cena
obyc. jizdné 25, kreditova j. ZA ZA

Zdroje: Idos.cz, 2016; CD, 2016; Leo Express 2016; ceniky jednotlivych autobusovych dopraveii; viastni propocty

Cenové naklady pro jizdu automobilem dvou az ¢ty osob na této relaci se pohybuji
vV cenovém rozmezi 1730 — 1778 K¢ vcetné vSech cenovych korekei. Naklady na cestu
automobilem jsou tak ve vSech piipadech vyssi nez u ostatnich dopravnich moda. Délka
jizdni doby v kombinaci automobil - metro ¢ini celkové 188 minut, coz je o zhruba 58 minut
(oproti vlaku) a 102 minut (oproti autobusu) mén¢ (viz graf ¢. 45). Zejména pii jizde Ctyf
osob Ize vzhledem k vyrazné kratsi jizdni dob& uvazovat o vyuziti automobilu. Jak uz
vyplyva z grafu €. 44, je autobusové spojeni pro 2 osoby levnéjsi nez vlak, nicméné ¢asove

WV

vyrazn¢ naro¢néjsi. Pro skupinu tii osob je pak jak z hlediska ceny, tak jizdni doby,

vhodnéjsi vyuziti vliaku.

Graf ¢. 44: Skupinové jizdné Praha — Zlin a opacné
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9.12.2 Casova dostupnost

Jak uz bylo zminéno vySe, automobil zde dominuje pfi intermodalnim
srovnani vyrazné kratsi jizdni dobou, které cestujici dosdhnou za cenu vysSich nédkladd,
zejména v piipadé jizdy dvou nebo tii osob. Rozdil cca 36 minut lze shledat mezi primérnou
a nejrychlejsi dobou jizdy v pfipadé Zelezni¢ni dopravy. Naproti tomu je jizdni doba

nejrychlejsiho autobusového spojeni pouze o 19 minut kratsi, neZ je pramér vSech spojeni.

Graf ¢. 45: Casovd dostupnost Praha — Zlin a opacné
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Zdroje: Idos.cz, 2016; mapy.cz, 2016, viastni propocty
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10 Diskuse

Do jisté miry se na vysledky ¢asové dostupnosti prace projevila stanovena metodika.
Pro posouzeni obou sledovanych faktorti byla brana v tivahu vSechna piima spojeni nebo
spojeni s jednim piestupem. Nektera z téchto spojeni jsou vedena i ptfes mensi sidelni
stiediska, ¢imz se jizdni doba téchto spojeni prodluzuje a jsou tak pro cestujici Casove
neatraktivni. Jedna se piedevsim o autobusové spojeni na trase Praha — Ceské Bud&jovice
vedena ptes Hlubokou nad Vltavou a Tyn nad Vltavou. Podobnymi ptipady jsou i spojeni
Prahy s Ustim nad Labem pies Ceskou Lipu (1 spojeni) nebo Prahy s Libercem pies Ji¢in.

Pocet téchto spojeni je vSak na uvedenych trasach nevyznamny.

Casova dostupnost viech dopravnich médi byla posuzovana k jednotnému bodu,
Vaclavskému namésti. U zelezni¢nich spojeni, zapocinajicich/koncicich svoji jizdu ve
stanici Praha hlavni nadrazi Ize ptedpokladat, Ze cestujici urazi cestu z Véaclavského namésti
nebo opacnym smérem pé&sky, coz by v fadech jednotek minut zkratilo ¢asovou dostupnost
vSech vlakovych spojeni, navic by to znamenalo cenovou usporu pro jednotlivce 24 K¢ za
jizdenku MHD. V rdmci objektivity vSech dopravnich méda vsak byl zvolen jednotny

postup, tedy presun mezi stanici Praha hl. nadrazi a Vaclavskym ndméstim spojem metra.

Do jisté miry ovliviiuje ¢asovou dostupnost vSech dopravnich médi i1 ¢ekaci doba na
spoj metra V jednotlivych ptestupnich stanicich. Ta je u jednotlivych ptestupnich stanic
metra stanovena dle ¢asovych intervald linek metra, presto vSak nelze vyloucit i del$i cekaci
doby, predevsim v ptipad¢ jizdy ve vecernich nebo rannich hodinach. S del§imi jizdnimi
intervaly metra je nutno pocitat predevs§im v ptipad¢ prestupu v kone¢nych stanicich metra

Cerny Most, Haje, Letiany a Zliéin.

U trasy Praha — Usti nad Labem do jisté miry ovliviiuje priimérnou ¢asovou dostupnost
autobusovych spojeni poloha autobusové zastdvky ,Lipova“, kterd je vzdalena od
vychozich/kone¢nych bodl Zelezni¢ni a individudlni automobilové dopravy zhruba 5
kilometr.  V ptipad¢ zelezni¢ni a individudlni dopravy je vychozi/cilovy bod
lokalizovan V piiblizné stejné poloze, tedy v ulici Mald Hradebni nachazejici se v tésné

blizkosti hlavni Zelezni¢ni stanice. I pfes skutecnost, Ze tim mohlo dojit k rozdiliim ¢asové
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t34

dostupnosti autobusovych spojeni v fadech nékolika minut™, je autobusova doprava vyrazné

nejpomalejsi ze vSech dopravnich moda.

Obdobna nesrovnalost v lokalizaci posuzovaného vychoziho/cilového bodu je patrna
rovnéz u tras Praha — Plzen a Praha — Jihlava. V pfipad¢ prvni jmenované je jizdni doba
automobilu dle serveru mapy.cz mezi CAN*® a hlavnim Zelezni¢nim nadrazim 4 minuty,
Vv pfipadé druhé jmenované trasy ¢ini délka jizdni doby mezi autobusovym nadrazim a
zelezni¢ni stanici Jihlava zhruba 6 minut. I pfes vyhodnéjsi polohu Zelezni¢nich nadrazi
vuci autobusovym je vSak priimérnd jizdni doba na téchto trasach u vlakovych spojeni delsi

nez u autobusovych spojent (viz tabulka €. 16).

Z hlediska cenové dostupnosti je problematické posouzeni konkuren¢ni vyhody mezi
autobusovymi a vlakovymi spojenimi na trasach Praha — Ceské Budé&jovice a Praha — Zlin.
Diivodem je existence dvou druhti jizdného, které miize cestujici na téchto trasach
Vv zelezni¢ni dopravé vyuzit. Zatimco pifi obyCejném jizdném jsou pro pravidelného
cestujiciho cenové vyhodnéjsi autobusova spojeni na kreditovou jizdenku, v ptipadé koupée
akeéni jizdenky se zakaznickou aplikaci jsou cenové dostupnéjsi vlakova spojeni. Situaci
navic ztéZuje fakt, Ze mnozstvi akénich jizdenek nabizenych dopravcem Ceské drahy, a.s.,
neni pfesné urceno. Obdobna situace nastdva pro nepravidelného cestujiciho na relacich
Praha — Hradec Kralové, Praha — Ostrava a Praha — Zlin, kde je rovnéz akéni jizdenka bez
zakaznické aplikace vyhodné&j$i nez cena obycejného jizdného autobusovych spojeni, avSak
pii komparaci cen obycejného jizdného vlakovych a autobusovych spojeni je cenové

dostupnéj$i autobusova doprava.

ProtoZe na trase Praha — Usti nad Labem nejsou autobusova spojeni provozovana
dopravcem Student Agency, a.s. neni v tomto pfipad€ uvedena primérna cena jizdenky pro

pravidelného cestujiciho.

Cena jizdného soukromych Zelezni¢nich dopravci koreluje v zavislosti na dobé
nakupu jizdenky nebo napiiklad na obsazenosti spoje, coz rovnéz vyznamnym zptisobem
ovlivituje pruimérnou cenu jizdného na relacich Praha — Olomouc, Praha — Ostrava a Praha
— Pardubice. V tomto pfipad¢ byly do vazeného praméru zapocitany ceny jizdného v ptipadé

nakupu den pfedem.

3 dle serveru mapy.cz je jizdni doba automobilu mezi ulici Mald Hradebni a autobusovou zastavkou Lipové 9
minut.
% Centrélni autobusové nadrazi v Plzni.
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Do celkovych nédklada v piipad€ jizdy automobilem nebyla zahrnuta cenova korekce
za platbu dalni¢ni zndmky vzhledem k vysokému podilu fidi¢a vlastnicich ro¢ni dalni¢ni
kupon. Zapoctenim ceny desetidenni dalnicni zndmky v hodnoté 310 K¢ by se vyrazné
zvysily cenové diference mezi posuzovanymi médy. Pro rok 2016 si zakoupilo déalni¢ni

kupon s ro¢ni platnosti 1,317 milionu fidi¢t (Stra, 2016).

Pro spojeni realizovana soupravami Supercity Pendolino je ve vSech ptipadech

pocitana cena rezervace mistenky 35 K¢&.

Pti srovnani vysledk této analyzy s pracemi podobného zaméieni lze shledat z casti
podobné vysledky pfi posouzeni konkurenceschopnosti z hlediska ¢asové dostupnosti u
prace Krafta a Vancury (2008). I v piipad¢ prace téchto autorii je potvrzena konkurenéni
vyhoda vlaku oproti autobusu a automobilu na trasach Praha — Pardubice a Praha —
Olomouc. Vysledky této prace se od prace autorti Krafta a Vancury (2008) 1i8i v pripade
tras Praha — Ostrava a Praha — Usti nad Labem, u kterych je automobilova doprava oproti
vlaku vyhodnocena za vyhodné&j$i. Divodem odlisného vysledku obou praci je velmi
pravdépodobné zprovoznéni dalnice D1 v iseku Lipnik nad Be¢vou — Bélotin — Hladké
Zivotice — Bilovec — Ostrava-Rudna po roce 2008 (ceskedalnice.cz, 2016). Zprovoznénim
poslednich chybgjicich iseki (Rikovice — Pierov a Pierov — Lipnik nad Be&vou) se ¢asova

uspora automobilové dopravy navysi.

V piipadé druhé jmenované trasy Praha — Usti nad Labem se navzdory nedokonéeni
vystavby dalnice D8 jako Casové efektivnéjsi jevi automobil. Stejné jako v ptipadé trasy
Praha — Ostrava se tento vysledek neshoduje s vysledky prace Krafta a Vancury (2008) (viz

obr. ¢. 1)

Problematikou vyvoje Casové dostupnosti Prahy se zabyvala 1 trojice geografi
Hudecek, Churan, Kufner (2011), ktetfi pomoci sitové analyzy vytvofili celkem ¢tyii mapy
casové dostupnosti k riznym ¢asovym bodim (1920,1961,2001,2020). Jak je z obrazku ¢. 2
patrné, dokoncenim vystavby dalni¢ni sité se vyrazné zlepsi ¢asova dostupnost nékterych
krajskych mést, zejména Karlovych Vari a Ceskych Bud&jovic, jejichZ ¢asova dostupnost
individualni automobilovou dopravou se dnes pohybuje okolo 2 hodin®®. Vlakova spojeni
na trase Praha — Karlovy Vary tak v budoucnu vici autobusové a automobilové dopraveé

vyznamné navysi svoji ¢asovou ztratu. V piipadé trasy Praha — Ceské Budgjovice lze

3% 124 minut v piipadé Ceskych Budg&jovic, 118 minut v piipadé Karlovych Vara. V piipadé autobusovych
spojeni 167 minut a 146 minut.
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ocekavat z hlediska ¢asové dostupnosti vyrovnany souboj diky dokonceni modernizace IV.
tranzitniho koridoru. Moznost alternativniho spojeni s Prahou severni trasou pies Hradec
Kralové ziskaji krajskd mésta Olomouc a Ostrava, jejichz Casova dostupnost se rovnéz
zkrati. V piipad¢ zelezni¢nich spojeni na téchto trasach jiz nelze ocCekavat vyznamné
zrychleni, jedinou nemodernizovanou &asti ziistava tsek Choceti — Usti nad Orlici. U
ostatnich sledovanych tras v silni¢ni dopravé jiz k zadnym vyznamnym zménam z hlediska

¢asové dostupnosti nedojde.
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11 Zavér

11.1 Vyhodnoceni cenové nejvyhodnéjsiho spojeni pro jednotlivce
Celkové vyhodnoceni cenové dostupnosti jak pro pravidelné, tak i pro nepravidelné
cestujici na trasach spojujicich Prahu s jednotlivymi krajskymi mésty vyzniva ve prospéch
autobusové dopravy. Pravidelné dojizd¢jici na trasach Praha — Brno, Praha — Hradec
Kralové, Praha — Jihlava, Praha — Karlovy Vary, Praha — Liberec, Praha - Pardubice a Praha
— Plzen a v opacnych smérech vynalozi mensi naklady pti dojizdéni autobusovou dopravou
(viz tabulka ¢. 14). Nejvétsi cenovy rozdil mezi autobusovou a zelezni¢ni dopravou je patrny

zejména na trasach Praha — Karlovy Vary a Praha — Liberec.

Zelezniéni spojenti je pro pravidelného cestujictho vyhodngjsi pouze na trasich Praha
— Olomouc a Praha — Ostrava. U trasy Praha — Ceské Budgjovice a Praha— Zlin je Zelezniéni
spojeni vyhodnéjsi pouze v piipad¢ zakoupeni akéni jizdenky. Obycejné jizdné jiz pievysuje

cenu autobusovych spojeni.

Minimélni cenové diference mezi akénim jizdnym se zdkaznickou aplikaci
Vv Zelezni¢ni dopravé a obyc€ejnym jizdnym v autobusové dopravé jsou na trasach Praha —

Brno, Praha — Hradec Kralové, Praha — Pardubice a Praha — Plzen.

Pro nepravidelného cestujiciho je pfi srovnani cenovych tarifti oby¢ejného a akéniho

jizdného autobusova doprava cenové pfijatelngjsi i na trasach Praha — Ceské Budgjovice,

Praha — Pardubice a Praha — Usti nad Labem.

Pouze u spojeni mezi Prahou a Hradcem Kralové je pro nepravidelného cestujiciho
V cenové srovnatelné relaci ak¢ni jizdné s oby¢ejnym jizdnym autobusu. Zajimavé je zjisténi
vyssiho cenového pruméru jizdného i pies vysokou frekvenci vlakovych spojeni na trasach

Praha — Pardubice a Praha — Usti nad Labem.

Minimalni cenové diference mezi akénim jizdnym v Zelezni¢ni dopravé a obyCejnym
v autobusové dopravé jsou na trasach Praha — Brno, Praha — Ceské Budgjovice, Praha —

Pardubice a Praha — Usti nad Labem.
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Tabulka ¢& 14: Srovndni cenovvch tarifii pii jizdé jednoho cestujiciho (K¢)3'

cenovd dostupnost - cenova dostupnost -
pravidelni cestujici nepravidelni cestujici
viak (obyc viak
relace/dopravni prostiedek autobus Jakéni se ZA) autobus (Obyc./za'i()cnl bez
Praha - Brno 189 286/203 234 373/243
Praha - Ceské Budéjovice 174 204/167 183 263/193
Praha - Hradec Krdlové 103 154/104 126 195/124
Praha - Jihlava 154 194 163 250
Praha - Karlovy Vary 164 273 184 356
Praha - Liberec 114 171 133 220
Praha - Olomouc 274 256/228 336 318/253
Praha - Ostrava 349 340/299 411 418/334
Praha - Pardubice 137 168/140 163 168/169
Praha - Plzern 104 148/112 123 188/133
Praha - Usti nad Labem - 137 162 175
Praha - Zlin 279 337/258 346 439/299

Zelezni¢ni spojeni je pro nepravidelného cestujiciho vyhodngj§i pouze na trase Praha
— Olomouc. U spojeni na trasach Praha — Hradec Kralové, Praha — Ostrava a Praha — Zlin je
zelezni¢ni spojeni vyhodnéjsi pouze v piipad€ zakoupeni akcni jizdenky. Obycejné jizdné

Jiz ptevysuje cenu autobusovych spojeni.

Do vyse uvedeného porovnani cenové vyhodnosti neni V ptipadé cesty jednoho
cestujiciho zahrnuto automobilové spojeni z divodu neimérné vysokych jizdnich nakladd,

které jsou konstantni a neméni se v zavislosti na poctu cestujicich.

37 Buiiky zvyraznéné zelenou barvou oznaduji vyhodn&jsi cenu.
Bunky zvyraznéné svétle hnédou barvou oznacuji ptipady, kdy je obycejné jizdné vyhodné&jsi
pro autobusovou dopravu, ale akéni jizdné je vyhodnéjsi pro Zelezni¢ni dopravu.
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11.2 Vyhodnoceni cenové nejvyhodnéjsiho spojeni pro skupiny

Pro skupinu 2 osob je cenové vyhodnéjsi ve vétsing piipadd autobusové spojeni (viz
tabulka ¢. 15). Pouze na trasach Praha — Olomouc, Praha — Ostrava a Praha — Usti nad Labem
je skupinové jizdné cenové dostupnéjsi v ptipadé jizdy vlakem. Automobilova doprava je

Vv ptipadé cesty dvou osob nejvice cenové narocna.

Pro skupinu 3 osob dochazi ke zmén¢ cenové vyhodnosti ve prospéch zelezni¢ni
dopravy na trasach Praha — Pardubice a Praha — Zlin. Automobil je i pro 3¢lennou skupinu
cestujicich nejméné cenové vyhodny. Pouze na trase Praha — Karlovy Vary je pieprava

vlakem drazsi (0 cca 22 K¢).

Pro skupinu 4 osob opét pievazuje vyhodnost autobusové dopravy. Zelezni¢ni doprava
je vyhodnéjsi pouze na trasach Praha — Olomouc, Praha — Ostrava, Praha — Pardubice, Praha
— Usti nad Labem. Cenova diference jizdného v piipadé jizdy automobilem se pii tomto
poctu cestujicich snizuje. Na trase Praha — Karlovy Vary se stava Zelezni¢ni spojeni nejméné

cenové vyhodnym, na trase Praha — Usti nad Labem je naopak nejdrazsi autobus.

Tabulka & 15: Srovndni cenovych tarifii pri jizdé skupiny 2-4 0sob (K&)%®

relace/dopr. | autobus automobil‘ vlak autobus‘automobil‘vlak autobus]automobil vlak
prostiedek 2 osoby 3 osoby 4 osoby
Praha-Brno| 467 1193 657 701 1217 855 934 1241 1053
Praha -

Ceské 366 842 458 550 866 599 733 890 740
Budéjovice

Praha -

Hradec 251 625 350 377 649 460 | 502 673 570
Kralove

Praha -

Jihlava 325 748 444 488 772 581 651 796 718
Praha -

Karlovy 368 753 613 552 777 799 736 801 985
Vary

Praha -

Liberec 266 605 391 400 629 513 | 533 653 635
Praha - 671 1633 | 583 | 1007 1657 | 784 | 1343 | 1681 | 998
Olomouc

Praha -

Ostrava 822 2134 738 | 1232 2158 997 | 1643 2182 1265

38 Buiiky zvyraznéné zelenou barvou oznacuji nejvyhodné&jsi cenu.
Buiky zvyraznéné Zlutou barvou oznacuji druhou nejvyhodnéjsi cenu.
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autobus | automobil | vlak |autobus | automobil | vlak | autobus | automobil | vlak
relace/dopr.
redek
prostrede 2 0soby 3 osoby 4 osoby
Praha -
Pardubice 326 679 345 489 703 473 652 727 602
Praha - 247 531 | 328 | 370 555 | 432 | 494 579 | 536
Plzen
Praha - Ustf
nad Labem 324 499 312 486 523 412 648 547 512
Praha - Zlin 692 1730 788 | 1038 1754 |1024| 1384 1778 1260

11.3 Casova dostupnost
Z hlediska ¢asové dostupnosti je na 10 ze 12 sledovanych tras automobilova doprava
nejvyhodnéjsi. Spojeni Prahy s Pardubicemi a Olomouci jsou vyjimkou, kratsi jizdni dobou

zde disponuje zelezni¢ni doprava.

Tabulka ¢ 16: Srovndni éasové dostupnosti jednotlivych tras (min)

relace/dopravni prostiedek autobus automobil vlak
Praha - Brno 177 134 185

Praha - Ceské Budéjovice 167 124 161
Praha - Hradec Kralové 107 90 106
Praha - Jihlava 114 93 162
Praha - Karlovy Vary 146 118 221
Praha - Liberec 104 85 167
Praha - Olomouc 248 153 151
Praha - Ostrava 360 205 211
Praha - Pardubice 161 91 71
Praha - Plzen 95 68 105

Praha - Usti nad Labem 127 82 90
Praha - Zlin 291 188 246

39 Buniky zvyraznéné zelenou barvou oznacuji nejvyhodn&jsi cenu.
Buiky zvyraznéné Zlutou barvou oznacuji druhou nejvyhodnéjsi cenu.
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V zavéru je vyhodnocena pravdivost tii na pocatku prace stanovenych hypotéz.

1. Autobusova doprava neni z hlediska casové dostupnosti konkurenceschopnad Zeleznicni
dopraveé v pripade spojeni nize uvedenych krajskych meést, leZicich na tranzitnich

koridorech, kterymi jsou: Praha — Pardubice, Praha — Olomouc a Praha — Ostrava.

Vysledky prace (viz tabulka ¢. 16) jasné potvrzuji pravdivost této hypotézy. Ve vsech
piipadech je ¢asova dostupnost vlakovych spojeni vyrazné rychlejsi nez u autobusovych
spojeni. U tras Praha — Pardubice a Praha — Olomouc jsou vlakova spojeni o 90, respektive
97 minut rychlejsi. Na trase Praha — Ostrava dosahuje rozdil jizdnich dob téchto dopravnich

modu dokonce 149 minut.

2. Autobusova doprava disponuje z hlediska casové dostupnosti konkurencni vyhodou oproti

Vevr

Praha — Karlovy Vary a Praha — Liberec.

I druhé stanovend hypotéza byla na zdklad€ vysledkli vyhodnocena jako pravdiva,
nebot’ 1 v tomto piipad€ je evidentni ¢asova Uspora u autobusovych spojeni. Nevyhodna
poloha téchto krajskych mést v zelezni¢ni siti je hlavni pfi¢inou nekonkurenceschopnosti

zelezni¢ni dopravy.

3. Subvencovani zeleznicni dopravy ze strany statu umoznuje ndrodnimu dopravci,
spolecnosti Ceské drahy, a.s., nabizet cenové vyhodnéjsi zdakladni tarif (obycejné jizdné) nez

nabizeji autobusovi dopravci.

Z tabulky ¢. 14 vyplyva nepravdivost tfeti hypotézy. Ackoliv je dalkova zelezni¢ni
doprava ze strany statu subvencovana, ve vét§in¢ piipadi je cenovy tarif obycejného
jizdného oproti autobusové dopravé nevyhodny. Pro nepravidelného cestujiciho je na
sledovanych trasach v 11 ze 12 ptipadia vyhodnéjsi autobusova doprava. Cenové diference
se pohybuji v intervalu 5 - 172 K¢&. Pro pravidelné cestujici nejsou cenové diference tak

vyrazné, pohybuji se v rozmezi 30 - 109 K¢.
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12 CizojazyCné resumé
This thesis is focused on analysis of competitiveness between road car traffic, bus and

railway traffic connecting county seats and the capital city Prague. The evaluation of the

competitiveness was based on time accessibility and cost availability.

From price per an individual point of view, bus transport is the most favourable in
most cases, while individual car transport is the least favourable. As for groups, bus transport

is the most favourable in most cases, too.

What concerns duration, individual car transport is generally the most efficient. Only
when it comes to journeys Prague — Olomouc and Prague — Pardubice, the train
transportation is less time-consuming. Train transportation is significantly poorer when it
comes to journeys Prague — Karlovy Vary, Prague — Liberec and Prague — Jihlava in
comparison with bus and individual transport. Bus connections Prague — Olomouc, Prague

— Ostrava and Prague — Pardubice are significantly poor.
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