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Souhrn

Tato bakalai'ska prace je vénovana osobni dopravé v Ceské republice a jeji analyze.
V préci je nejprve velmi strucné popsana dopravni politika, jeji cile a zdkladni néstroje.

Ve druhé casti prace je rozdélena osobni doprava na vetejnou osobni dopravu, do které
napiiklad patii doprava zelezni¢ni, méstskd, letecka, vodni, a na dopravu individualni, ktera
zahrnuje napiiklad dopravu automobilovou, motocyklistickou atd. VSechny druhy dopravy jsou
zde zékladnim zplisobem popséany. Tato ¢ast také obsahuje pozadavky na kvalitu pii poskytovani

ptepravnich sluzeb.

Dalsi cast prace se zabyva analyzou dopravy jako celku. Je zde charakterizovana
infrastruktura, dopravni park, scitani silni¢niho provozu, preprava a nehodovost. Dale je zde

popisovan stav jednotlivych druhti dopravy do roku 2005.

Posledni ¢ast je zaméfena na statistickou analyzu dopravy. Nejprve je proveden vypocet
pomérovych ¢isel pro prepravené osoby, prepravni vykon, hybnost, dynamickou hybnost, stupen
motorizace a pro hruby pfijem. Hodnoty pomérovych ¢isel jsou uspoiadany do vypoctovych
tabulek. Sou€asné jsou v této Casti vypracovany dva regresni modely jednoduché linearni

zavislosti.



Summary

This bachelor’s analysis is devoted to the range of people carriers in the Czech republic.

Initially the study briefly explains the theory of transport politics, its aims and the basic

tools.

In the second part of the study the variety of people carriers are divided into public
transport, which includes for example train transport, urban transport, air transport, all forms of
water transport and individual transport, which includes for instance car transport, motorcycle
transport and so on. All these types of transport are basically explained in this study. This part

also includes requirements for the provision of quality transport services.

The next par of this study deals with the analysis of transport as whole. This section
includes infrastructure, transport fleets, statistics of road traffic, redistribution and accident
statistics. The section further goes to describe the stare of all different types of transport up to

2005.

The last part focuses on the statistical analysation of transport. Initially the calculation of
ratio numbers for passengers was done, follow by the calculation of transport efficiency,
movement, dynamic movement, the lever of traffic and the mean gross earnings of one
inhabitant. The values of ratio numbers are tabulated. In addition within this section two

regression models showing simple linear correlation are carried out.
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Uvod

Doprava zaznamenala b¢h déjin vyraznéji nez kterékoliv jiné odvétvi techniky. Jeji rozvoj
byl v kazdé epose zavisly na moznostech energetiky a podminény rozvojem mnoha dalSich
technickych a védnich oborti. Tento rozvoj se v nejvétsi mife projevil béhem poslednich sta let.
Doprava se stala nedilnou soucasti lidského Zivota, s jejim nartstem dochédzi ke zvySovani
spotfeby energie, kterd se ziskdva pfevazen¢ spalovanim ropnych produktt, ¢imz dochazi

k uvolnovani znaéného mnozstvi Skodlivin do ovzdusi.

Dobra doprava je zékladni podminkou pro kvalitu Zivota kohokoliv. Vefejna osobni
doprava je vyznamnou oblasti sluzeb, kterd spoluovliviiuje Zivotni Groven a styl obyvatelstva.
Je zprostfedkovatelem veSkerych prepravnich vztahli v uzemi, spoluptisobi pifi formovani

a rozvoji sidelnich, hospodarskych a krajinnych struktur.

Je nutné, aby cestujici vyuzivali co nejvice hromadnou dopravu. Aby byla hromadna
doprava schopna konkurovat stale silicimu vlivu individudlni automobilové dopravy, musi
cestujicim nabidnout pfijatelnou cenu a co nejveétsi kvalitu, spocivajici mimo jiné v umoznéni
pfestupnich vazeb v co nejkrat$im case jak mezi jednotlivymi dopravnimi systémy, tak i v ramci

jednoho systému hromadné dopravy.

Dobte fungujici systém vetejné osobni dopravy piispiva k ekonomickému rozvoji statu
a regionil, k mobilité obCand, snizuje zatizeni zivotniho prostfedi hlukem, znecist'ujicimi latkami

a ma nizsi spottebu energie nez individualni doprava.
Tato bakaléi'skd prace je vénovana analyze osobni dopravy v Ceské republice.

Prvni ¢ast prace charakterizuje dopravni politiku Ceské republiky, jeji zasady, principy,

cile a zdkladni néstroje, které stat vyuziva k dosazeni uvedenych cila.

V dalsi ¢asti jsou velmi struéné charakterizovany nékteré druhy dopravy a také je zde

zminéna kvalita pfepravnich sluzeb.

Treti ¢ast obsahuje celkovy pohled na osobni dopravu. Je zde popsana infrastruktura,
dopravni park, scitani silniéniho provozu, pfeprava a nehodovost. Ddle je provedena

charakteristika a analyza stavu vybranych druhti dopravy k roku 2005. Jednd se o dopravu



meéstskou hromadnou, zelezni¢ni, vetejnou autobusovou, individudlni automobilovou, leteckou

a lodni. Nechybi také popis integrovanych dopravnich systému.

Posledni ¢éast prace je zaméfena na vypocet pomérnych Cisel pro pifepravené osoby,
pfepravni vykon, hybnost, dynamickou hybnost, stupeii motorizace a pro hruby piijem. Tyto
vypocty pomérnych ¢isel jsou provedeny u dopravy osobni silni¢ni, méstské hromadné, osobni
drazni a jejich hodnoty jsou usporddany do vypoctovych tabulek. Soucasné jsou v této ¢asti

vypracovany dva regresni modely jednoduché linearni zavislosti.

Cile této bakalarské prace jsou nasledujici.

- Charakterizovani dopravni politiky v Ceské republice.

- Rozdéleni osobni dopravy a popis kvality v osobni dopravé.

- Shrnuti a analyzovani dopravy jako celku k roku 2005.

- Charakteristika a analyza stavu jednotlivych druhii dopravy k roku 2005.

- Vypocet, popis, zhodnoceni a grafické vyjadieni vypocitanych pomérovych ¢isel
v osobni dopravé.

- Vypocet regresnich modeli jednoduché linearni zavislosti a jejich grafické

zZnazornéni.




1 DOPRAVNI POLITIKA

V Ceské republice je dopravni politika pfijata usnesenim vlady &. 413/1998 Sb., které

je strategickym dokumentem v sektoru dopravy u nas.

Hlavni néplni dopravni politiky je stanoveni pravidel pro dopravni subjekty nabizejici své
sluzby na ptfepravnim trhu s definovanim funkei statu a stanovenim pravidel a priorit z hlediska

zajiSténi dopravni obsluhy. [2]

Dopravni politika by méla cilevédomé ovliviiovat dopravni soustavu, aby byly optiméalnim
zpusobem uspokojovany potieby premisténi. Musi vychazet ze specifik dopravy, postaveni

dopravy ve spolecnosti, musi respektovat historicky vyvoj a geografické podminky.

1.1 Dopravné politické zasady a principy

Mezi nejvyznamnéjsi zasady a principy dopravni politiky Ceské republiky je nutno uvést:

uplatnéni zasad dopravni politiky Evropské unie (EU),
- tvorba pravnich predpisi konformnich s pravnimi predpisy Evropského Spolecenstvi,

- trvald koordinace v modernizaci dopravnich siti se zaméry sousednich a dalSich

evropskych stati,

- orientace na podporu a rozvoj téch druhti dopravy, které jsou z hlediska

ekologického, energetického a regulace provozu nejvyhodnéjsi,

- vytvoreni logistického propojeni jednotlivych druhii dopravy v nékladni dopravé

a integrovanych systému v osobni doprave,

- respektovani pozadavkli na Zivotni styl a standard a soucasné svobodnou volbu

clovéka ve vztahu k volbé zplisobu, Casu a trasy ptepravy,

- orientace na sladéni z4jml obcana, podnikatelského subjektu a statu (vlady).



1.2 Cile dopravni politiky

Zakladnim strategickym cilem dopravni politiky Ceské republiky je realizace svobody

trvale udrzitelné mobility osob a zbozi jako nutny ptredpoklad naplnéni Gstavnich prav a svobod

obcant a pozadavkill svobodného obchodu.

Potfeba naplnéni tohoto cile se odrazi v téchto dil¢ich cilech a ukolech:

postupna implementace jednotlivych dopravné politickych opatieni EU do podminek
Ceské republiky,

dokonceni transformace dopravniho systému, zejména Zeleznicni dopravy,

vytvoteni konkuren¢niho prosttedi pro podnikatele na dopravnim trhu,

novelizace soustavy danovych a oborovych zakoni tykajicich se dopravy,
novelizace pravnich pfedpisi smérem k harmonizaci regulace ptistupu k povolani,
pokracovat v realizaci efektivnich programil rozvoje dopravni infrastruktury,
podpora veiejné osobni dopravy pied dopravou individualni,

aktivni spolupréace na tvorb¢ regiondlnich rozvojovych programii,

zkvalitiiovani vetejné osobni dopravy,

postupné zlepSovani mobility pro obCany se snizenou schopnosti pohybu a orientace,

pokracovat v realizaci programtl na zvySovani bezpecnosti silni¢ni dopravy.

1.3 Zakladni nastroje dopravni politiky

Pro dosazeni vySe uvedenych cilt stat vyuziva nasledujici nastroje:

obecné¢ zdvazné pravni predpisy a normy vcetn¢ komunitarniho prava Evropského
spolecenstvi (ES). Jednad se predevSim o pravni normy vztahujici se k podnikani,
obchodnim vztahtim, danim, pracovné pravnim vztahtim, hospodaiské soutézi apod.,
systém dani a poplatki, tarify a ceny — zahrnuje systém dani 1 poplatka tykajicich
se dopravy a regulovanych cen v dopravé,

vetejné rozpocty a s jejich vyuzitim spojend piimd nebo nepiimé finan¢ni podpora —
jednd se predevSim o financovani sluzeb a vykonli ve vefejném zdjmu, provoz

infrastruktury,



uplatnéni ulohy stidtu vrozsahu stanoveném pfislusSnymi zdkony a provadécimi
ptedpisy (napf. statni odborny dozor),

zavazky plynouci ze sjednanych mezinidrodnich smluv tykajicich se jednotlivych
druhti dopravy, dopravni infrastruktury, bezpecnosti, pracovni doby, rezimu piepravy

apod. Tyto zavazky jsou promitnuty do pfislusSnych oborovych dopravnich zakont.

[1]
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2 ASPEKTY OSOBNI DOPRAVY

2.1 Rozdéleni osobni dopravy

V osobni dopravé se mizeme setkat s riznym délenim dopravnich obort; jednim z nich

je deleni do dvou zékladnich skupin — doprava osobni vetejna a doprava individualni.

Ve vetejné osobni dopravé existuji nasledujici dopravni obory (druhy dopravy) :

zelezni¢ni — pro hromadnou piepravu osob na kratké a dlouhé vzdalenosti, uplatituje
se predevsim ve formé piiméstské a dalkové (vysokorychlostni) dopravy,

hromadna silni¢ni (autobusovad) — pro pfepravu mensiho mnozstvi osob na kratké
a stfedni vzdalenosti (pfedevsim piiméstska doprava) — pro dalkovou dopravu neni
vhodné,

letecka — pro mensi proudy cestujicich na dlouhé a velmi dlouhé (mezikontinentalni
lety) vzdalenosti,

vodni — pro kratké a stiedni vzdalenosti (vnitrozemska nebo pobiezni), na velké
vzdalenosti (oceanska plavba); v naSich podminkach jen jako rekreacni,

méstskd — pro hromadnou piepravu osob na uzemi ohranicené sidelni jednotky;
pro silné proudy cestujicich se vyuzivd podzemni drdha (metro), podpovrchova
tramvaj, rychlodrdha (pfiméstska a méstskd, tramvajova rychlodrdha), tramvaj,
pro slabsi proudy cestujicich trolejbus, autobus, nekonvenéni doprava,

ozubnicové a lanové drahy — uplatiiuji se pii pozadavku prekonani vétsich vyskovych
rozdild, nez umoziuje naptiklad standardni adhezni draha,

nekonvenéni doprava — zvlastni druh dopravy zpohledu pouzité dopravni cesty

(drahy s magnetickym polstarem, pohyblivé chodniky, kabinkova doprava atd.).

V individudlni dopravé je ¢lenéni dopravnich obort nésledujict:

automobilovd — vyznam piedev§Sim pro dopravu rekreacni, kde neni vytvofena
dostate¢na nabidka vefejné dopravy, vhodna je i v kombinaci (ndvaznosti) s dopravou
veiejnou; nezadouci je vyuzivani pouze osobnich automobilt v dopravé pravidelné a
na velké vzdalenosti,

taxisluzba — jako doplné€k k nabidce vetfejné dopravy, vhodna na kratsi vzdalenosti,

motocyklistickd — vhodnd pro kratsi vzdalenosti, mensi zatéZovani zivotniho prostiedi
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nez doprava automobilova,

e cyklistickd — vyznamny druh dopravy na kratké vzdalenosti, umozituje navaznost
na jiné obory vefejné dopravy,

e p&i — pro kratké vzdalenosti, snadno navazuje na dal§i dopravni obory vefejné
1 nevetejné, uplatnéni predevsim v ramci méstské dopravy (eskalatory, vytahy atd.),

e statickd — vyuzivaji se parkovisté a odstavné plochy pro dopravni prostredky.
Dal$im moznym ¢lenénim je rozdé€leni osobni dopravy na:

e dopravu mistni — uskuteciiuje se na vymezeném tzemi, zejména v sidelnich celcich,

e dopravu pfiméstskou — zajist'uje vazbu mezi sidelnim utvarem obsluhovanym mistni
hromadnou dopravou a jeho nejbliz§im okolim,

e dopravu regiondlni — odehravd se vramci vétSiho uzemniho celku (napt. kraje)
a zabezpecuje vazbu mezi jednotlivymi sidly regionu, zejména vétSimi mésty,

e dopravu dalkovou — zabezpeCuje vazbu mezi vyznamnymi centry stitu navzijem,
zejména sidly vétSich administrativnich jednotek na uzemi statu,

e dopravu mezinarodni — uskute¢fiuje se na uzemi kontinentu nebo i1 mezi nimi.

Osobni dopravu miizeme dale délit naptiklad na podpovrchovou, povrchovou,

nadpovrchovou apod. [3]

2.2 Kbvalita v osobni dopravé

2.2.1 Kvalita piepravnich sluZeb

Dopravni systém, jeho struktura a procesy jsou zavislé na pfimém i nepiimém pisobeni
okolnich vlivl. Kvalita poskytované dopravy je déna soustavou aspektl, oznacovanych jako
ukazatele kvality: pravidelnost, spolehlivost, bezpecnost, rychlost, hospodarnost, pfiméfena cena
piepravy, ekologi¢nost, komfort, vykonnost, pohotovost a dostupnost. Kvalita je dynamicky
fenomén, vztazeny na urcity objekt nebo proces v Case. Aktualni stav kvality je funkci
konkrétnich podminek, moznosti a zaméra v redlném case, pricemz jednotlivé aspekty se mohou
vyvijet v zddoucim nebo neziddoucim smyslu. Touto skutecnosti je dana objektivni nutnost

nepretrzitého tizeni kvality veSkeré lidské €innosti.
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Pozadavky na kvalitu pii poskytovani prepravnich sluzeb lze rozdélit do nékolika skupin:

e zachovani zZivota a zdravi cestujicich, jejich zavazadel a véci,

e dodrZeni jizdnich tadG v pravidelné piepravé cestujicich a dohodnutého prib&hu
nepravidelné prepravy osob,

e prijatelnd dostupnost prepravy,

e Cetnost a Casové polohy spojii na pravidelné lince a navaznost na jiné spoje nebo
jinou dopravu, dostate¢ny rozsah dopravni obsluznosti Gizemi,

e 7ajisténi sjednané trovné pohodli osobni piepravy,

e spolehlivost pfi poskytovani sjednanych podminek a sluzeb,

e informovani v pfipad¢ vzniku nepravidelnosti ptepravy, o jejich odstraiiovani a o péci

smétujici k minimalizaci Skod a jinych neptiznivych nasledkl pro zakaznika atd.

V kazdém z uvedenych okruhti je nutno zavést systém ukazatelii, ktery umozni objektivni
hodnoceni shody s nabizenou kvalitou. Zékladem tohoto hodnoceni musi byt propracované
technologické postupy, doplnéné soustavnym sledovanim urovné poskytovani piepravnich
sluzeb. To umoznuje odhalovat kritickd mista, ve kterych vznikaji nejcastéjsi pfic¢iny odklonu

od kvality.

Pro tizeni kvality pfepravy je nutna schopnost fizeni jednotlivych aspekti kvality. Pro toto
fizeni je nutné mit soubor informaci, dat a metod, které umozni hodnoceni a rozhodovani.
Informace o kvalité 1ze rozdélit na nekvalifikované a kvalifikované. Nekvalifikované informace
jsou silné zatizeny subjektivnim lidskym cinitelem, jednd se o ustni nebo pisemna sdé€leni.
Kvalifikované informace jsou informace, ziskané métenim podle pevného, pfedem stanoveného

postupu bez zasahu lidského ¢initele. Jejich zdrojem jsou informaéni diagnostické systémy.

Dosazeni a udrZeni jakosti pozadované urovné vyzaduje systémovy piistup pii jejich
fizeni. Napfi. vlastni dopravni prostfedek, ktery je elementarni soucasti dopravniho systému,
nelze povazovat za prosty soucet jednotlivych casti, ale za podsystém dopravniho systému.
Dopravni prostfedek musi spliiovat pozadavky piepravniho systému ve formé logistického

fetézce, jehoz nedilnou soucasti je zakaznik.
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2.2.2 Aspekty kvality riaiznych zdajmovych skupin

Pti vytvareni nabidky osobni dopravy proti sob¢ stoji zdjmy jednotlivych subjekti:

e Dopravce — provozovatel dopravy md zdjem co nejvice maximalizovat svij zisk.
Proto napiiklad bez dotaci odmitd provozovat ztritové spoje v neatraktivnich

casovych polohéch na jednotlivych tsecich. Rovnéz zejména silni¢ni dopravci nemayji

vvvvvv

vvvvv

a nejvyhodnéjsi nabidky ptepravnich sluzeb bez ohledu na Zzivotni prostiedi
a spolecnost a na zajmy dopravce.

e Spolecnost/ Zivotni prostiedi — pro externi (nepfimo ovlivnéné) subjekty dopravniho
procesu by byla jesté vyhovujici pési a cyklisticka doprava, coz ovSem stoji v ostrém

protikladu se zajmy zbyvajicich dvou subjektt.

Proto se musi mezi témito z4jmy najit vhodny kompromis, ktery sice nebude optimalni

pro zadnou stranu, coz ani neni mozno dosédhnout. [3]
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3 DRUHY A ANALYZA OSOBNI DOPRAVY

3.1 Analyza dopravy jako celku

Vstup Ceské republiky do Evropské unie v kvétnu roku 2004 zasadnim zptisobem ovlivnil
fadu ekonomickych aktivit a velmi vyznamné ovlivnil cely sektor dopravy. Nejvice se tento vliv
projevil v silnicni a v letecké dopravé. Vykony mezinarodnich letist’ vzrostly mezironé v roce
2004 téméf o jednu tfetinu a odbaveny pocet cestujicich se zvysil o vice nez 2 mil. a ptfesahl tak
hranici 10 mil. Vyrazné¢ zvySeny narlst poctu piepravenych cestujicich byl zaznamenan

1u ¢eskych leteckych dopravcei. [11]

Vyznam dopravy a postaveni dopravy v narodnim hospodafstvi je mozné prezentovat
prostiednictvim ukazatelti charakterizujicich objem piepravy a pfepravni vykony v jednotlivych
druzich dopravy. Tabulka 1 mezioborové srovnava piepravi vykony osobni dopravy
ve sledovaném obdobi. Z tabulky je patrny zejména trend piesunu z vefejné na individualni
dopravu, stagnace prepravnich vykonid v ramci vefejné autobusové dopravy, pokles ptrepravnich

vykont zelezni¢ni dopravy a rist piepravnich vykonu letecké dopravy. [8]
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Tabulka 1 Mezioborové srovnani pirepravnich vykonu osobni dopravy

2000 2001 2002 2003 2004 2005
\Pieprava cestujicich celkem (mil.) 4 897,60 | 4945,10 | 4957,20 | 4989,10 | 5 016,00 | 4 973,00
7Zelezni¢ni doprava 184,7 190,7 177,2 174,2 180,9 180,3
Vefejna autobusova doprava 4389 4359 406,1 417 418.,6 386,4
Letecka doprava 3,5 3,9 43 4,6 5,8 6,3
\Vnitrozemska vodni doprava 0,8 0,8 0,9 1,1 1,1 1,1
Méstska hromadna doprava 2289,70 | 2343,70 | 2 338,70 | 2302,20 | 2 309,60 | 2 268,90
Verejna doprava celkem 291760 | 297510 | 2927,20 | 2899,10 | 2 916,00 | 2 843,00
Individualni automobilova pieprava osob | 1 980,00 | 1 970,00 | 2 030,00 | 2 090,00 | 2 100,00 | 2 130,00
‘ngf‘;:ﬁ;”{k”” celkem 101 004,70102 921,20103 635,80105 983,80106 939,90108 966,10
Zelezni¢ni doprava 7299,60 | 7298,60 | 6596,80 | 6517,50 | 6 590,00 | 6 666,70
\VefFejna autobusova doprava 9351,30 {10 608,10| 9 667,50 | 9448,60 | 8 516,20 | 7 698,30
Letecka doprava 5864,70 | 6398,90 | 6 895,00 | 7096,30 | 8 814,60 | 9 735,70
\Vnitrozemska vodni doprava 7,7 7.8 16,6 21,9 21,8 18,1
Méstska hromadna doprava 14 541,40 (15 137,80|15 170,00 | 15 539,50 |15 427,30| 16 207,30
Verejna doprava celkem 37 064,70(39 451,20|38 345,80 |38 623,80|39 369,90 40 326,10
Individualni automobilova pieprava osob |63 940,00|63 470,00 |65 290,00|67 360,00 |67 570,00 | 68 640,00
\Prizmérnd piepravni vzddlenost celkem (km) 20,6 20,8 20,9 21,2 21,3 219
Zelezniéni doprava 39,5 38,3 37,2 37,4 36,4 37
\VefFejna autobusova doprava 21,3 243 23,8 22,7 20,3 19,9
Letecka doprava 1683,60 | 1621,10 | 1606,70 | 1548,10 | 1532,90 | 1538,10
'Vnitrozemska vodni doprava 9,8 10 19,4 19,6 20,1 16,3
Méstska hromadna doprava 6.4 6,5 6,5 6,7 6,7 7,1
Verejna doprava celkem 12,7 13,3 13,1 13,3 13,5 14,2
Individualni automobilova pi‘eprava osob 32,3 32,2 32,2 32,2 32,2 32,2

Zdroj: Ministerstvo dopravy

! Osobové kilometry - jednotka vykonu osobni dopravy. Pii prepravé 1 osoby na vzdalenost 1 km se vykona 1 oskm.
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3.1.1 Infrastruktura

V roce 2005 pokracoval nartst investicnich vydaji do dopravni infrastruktury. Celkové
investiéni vydaje v béznych cendch vzrostly meziro¢né témét o 24 % a tvotily asi 2,2% HDP
(vyjma vydaji do mistnich pozemnich komunikacich a ostatni infrastruktury MHD). VétSina
finan¢nich prostfedki pochazela ze Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI), ktery
se na této financ¢ni Castce podilel podobné jako v predchazejicim roce priblizn¢ 60%. Celkove
¢inily v roce 2005 vydaje ze SFDI na vystavbu, modernizaci, opravy a udrzbu témét 47 miliard
korun. Tyto udaje predstavuji skute¢né Cerpané finan¢ni prostiedky z rozpoctu SFDI, vcéetné
ptedfinancovani vydaja , které maji byt hrazeny z ptislusnych fondt Evropské unie. Od pocatku
roku 2005 nejsou jiz z rozpoctu SFDI hrazeny vydaje na silnice II. a III, které jsou hrazeny

pouze z rozpocti krajl.

Do pozemnich komunikaci bylo v roce 2005 investovano téméf o 30% vice finan¢nich
prostiedkt nez v predchazejicim roce, z toho investicni vydaje do silnic ve vlastnictvi krajd,
tj. 1I. a IIL. tfidy tvotily necelych 10%. Vydaje do Zeleznicni infrastruktury vzrostly ve stejném
roce o necelych 10%. Finan¢ni prostiedky vydané na opravu a Udrzbu dopravni infrastruktury
zustaly viceméné na urovni pfedchdzejicich let, vydaje v této oblasti do pozemnich komunikaci
vzrostly asi o 10% a mirn€ vzrostly rovnéz vydaje na opravu a tdrzbu zelezniéni infrastruktury.
Zlom v cCasové fad¢ v roce 2003 v téchto vydajich do Zelezni¢ni infrastruktury je zpusoben

zménou struktury naklada.

K 1.1. 2003 doslo k transformaci Ceskych drah (CD) s.o. na akciovou spoleénost CD
a Spravu Zelezniéni dopravni cesty, s.o. (SZDC), ktera je povéfena hospodafit s Zelezni¢ni
dopravni cestou (v majetku statu). Podle smlouvy mezi SZDC a CD zajiituji provozovani,

modernizaci a rozvoj Zelezni¢ni dopravni cesty Ceské drahy, a.s.

3.1.2 Dopravni park

V priibéhu roku 2005 doslo k absolutnimu nartastu vSech registrovanych silni¢nich vozidel
0 234 295 coz je narist témét o 4%. Z dopravni evidence bylo béhem tohoto roku trvale
vyfazeno 56 422 vozidel a 10 177 vozidel bylo z CR vyvezeno. Nové bylo v tomto obdobi
zaregistrovano 218 204 novych vozidel a 164 706 ojetych. Celkem bylo k 1.1. 2006
v Centralnim registru vozidel evidovano 6 231 601 vozidel vSech druhii a kategorii. Pocet

osobnich automobill vzrostl zhruba stejné jako v predchéazejicim roce a sice o 3,7%.
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Co se tyce staii motorovych vozidel, doslo v pribéhu roku 2005 opét k mirnému nartstu
staii vozového parku. Primérné stafi osobnich automobili vzrostlo z 12,53 let na 12, 82 let.
U motocyklt doslo k nariistu primérného stafi témét o 2 roky. Motocykly zlstavaji trvale

nejstarsi kategorii v Centralnim registra vozidel.

3.1.3 S¢itani silniéniho provozu v roce 2005

V roce 2005 bylo provedeno celostatni s¢itani dopravy na silniéni a dalniéni siti CR.
Scitani dopravy se provadi pravidelné v pétiletych intervalech a zahrnuje vSechny dalnice
a silnice I. a II. tfidy a vybrané silnice III. tfidy. Celou akci zajiStovaly vSechny krajské ufady
a vSichni spravci dalnic a silnic. Metodiku s¢itani a zplisob organizace a provedeni pfipravilo

Reditelstvi silnic a dalnic CR.

Osobni automobily vykazuji rist intenzit 15 — 20 %, coZ je na urovni piedchoziho obdobi
1995 - 2000 ( 15 — 22 %), na dalnicich je to vice, 31 %, (1995 - 2000 byl 13 %). Celkové podil
osobnich automobili poklesl na dalniéni i silniéni siti. Podil motocyklové dopravy

je bezvyznamny - na silnicich 0,5 - 1,0 %, na dalnicich 0,2 %.

3.1.4 Pieprava

Vyvojovy trend osobni dopravy nepiinesl v roce 2005 zadné vyrazné zmény. Celkové
doslo k mirnému naristu pfepravnich vykont ve vefejné osobni dopravé, a sice o 2,4%, o stejné
procento, naopak poklesl pocet piepravenych osob. Nejvice jiz tradiéné vzrostly vykony a pocet
ptepravenych osob v letecké doprave, a to asi o 10%, vykony letist’ dokonce o téméf 13%. Pocet
odbavenych cestujicich na nejvétsim mezindrodnim letisti Praha — Ruzyné piesahl v roce 2005
10 milionu cestujicich. Mirny riist vykont Zeleznicni osobni dopravy ziistal zachovan 1 v roce
2005 a ptesahl jen o malo 1%, pocet prepravenych osob za stejné obdobi jen velmi nepatrné
poklesl — o0 0,3%. V mezinarodni pfepravé byl nartist poctu piepravenych cestujicich po Zeleznici
vyraznéjsi, a to vice nez 5%. Klesajici trend v autobusové dopravé pokracoval i v roce 2005.
Piepravni vykony poklesly o témét 10% a pocet piepravenych osob o necelych 8%. Naopak
vykony méstské hromadné dopravy vzrostly asi o 5% a pocet prepravenych osob o necelé 2%

poklesl. Vykony v osobni vnitrozemské vodni dopravé v tomto obdobi viceméné stagnovaly.
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3.1.5 Nehodovost

V roce 2005 $etiila Policie CR téméF 200 000 silni¢nich dopravnich nehod, pfesné 199 262
nehod, coZ je oproti predchdzejicimu roku nartst o 2 778, tj. o 1,4 %. Pfi nehodach bylo
usmrceno 1 127 osob (Umrti do 24 hodin po nehodé¢ — do statistiky ES i1 do dalSich
mezinarodnich statistik se uvadi pocet usmrcenych do 30 dnti od data nehody; za stejné obdobi
bylo toto ¢islo 1 286), tézce zranéno 4 396 a lehce zranéno 27 974 osob. Odhad hmotné skody
¢ini 9,77 mld. K¢.

cvwr

do 24 hodin po nehodg¢, jen mirn¢ prekrocil hranici 1 100 usmrcenych. Druhy nejnizsi pocet byl
v roce 1990 — 1 173 usmrcenych osob. Nejvice usmrcenych bylo v roce 1994, kdy zahynulo
1473 osob a to znamend, Ze pocet usmrcenych v roce 2005 byl oproti roku 1994 nizsi
0 346 osob. Rovnéz poprvé od roku 1990 dochézi ve dvou letech po sobé k mezirocnimu poklesu
poctu usmrcenych osob. V roce 2004 bylo usmrceno o 104 osob mén¢ a v roce 2005 o dalSich
88 osob mén¢ nez v predchozim roce. Piitom prakticky jiz v roce 2003 se podafilo zastavit
neptiznivy vyvoj poctu usmrcenych osob. Nejvétsi mezirocni pokles byl v roce 1998, kdy pocet
usmrcenych byl o 207 osob nizs$i nez v roce 1997. Tento pokles byl zpisoben piedevsim

snizenim rychlostniho limitu v obcich. Uvedena ¢isla se vztahuji k timrti do 24 hodin.

Vyvoj nasledkll nehod na pozemnich komunikacich Ize i v roce 2005 hodnotit pozitivné
a tento vyvoj potvrzuje i relativné vysoky meziro¢ni pokles usmrcenych, ktery je od roku 1990
paty nejvetsi. Presto vSak 1 ve statistice tohoto roku existuji polozky s nepiiznivym vyvojem.
Negativni trendy v poctu usmrcenych osob se vyskytly v napt. v nésledujicich kategorii vinikli
nehody: dité chodec — nartist o 8 osob (pfi nehodach zavinénych détmi nedoslo v roce 2004

k zadnému umrti), neznamy tidi¢ (o 14 osob), fidi¢ motocyklu (8 osob) a dalsi.

Bohuzel ze statistik Policie CR vyplyva, Ze v roce 2005 zemiel na silnicich v CR v priméru
kazdou necelou 8. hodinu (pfesné 7,8 hodiny) clovek, kazdych 19 minut byl pfi nehod¢ lehce
zranén Cloveék a kazdé 2 hodiny tézce. Primérné kazdé necelé 3 minuty (pfesné 2,6) Setiila
policie nehodu a kazdou hodinu pak byla zpisobena hmotna Skoda ptesahujici jeden milion

korun. [12]
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3.2 Charakteristika a analyza soucasného stavu jednotlivych
druhi dopravy

3.2.1 Méstska hromadna doprava (MHD)

Pro mésta svice nez 50 000 obyvateli je pravidelnd méstskd hromadnid doprava
nezbytnosti. V Ceské republice je MHD zajistovana na uzemi 96 mést. Je provozovana
dopravou autobusovou, tramvajovou, trolejbusovou a v hlavnim mésté Praze i metrem. Trendem
ve vétsSich méstech, pfipadné v piiméstskych oblastech velkych aglomeraénich center,
je zavadéni integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy. Tyto systémy integruji
vSechny dostupné druhy vetejné dopravy s preferenci kolejové dopravy a soucasné¢ umoznuji

1 integraci tarifni politiky. [7]

Nejstar§i hromadna doprava funguje v Praze, kde byla v roce 1875 zavedena doprava
tramvaji. Tato tramvaj se vSak samoziejmé pon€kud lisila od té, kterou lze potkat na prazskych
ulicich dnes. Byla totiz tazena koném. Ale pravé diky ni si mohla Praha v roce 2005

pfipomenout 130 let méstské hromadné dopravy. [14]

Z nasledujici tabulky a grafli je ziejmé, Ze v roce 2005 byl zaznamenan velmi mirny pokles
zajmu vefejnosti o MHD oproti pfedchozimu obdobi. Pfepravni vykony nevykazuji zadné velké

odchylky.

Tabulka 2 Pieprava cestujicich méstskou hromadnou dopravou podle trakei

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Preprava cestujicich 228970 | 2343,70 | 233870 | 230220 | 230960 | 226890

celkem (mil. Osob)

z toho: tramvaje 7314 7408 762,2 7253 731,9 716,1
trolejbusy 2464 236,8 240,6 228,1 2134 194,3
metro 4232 42,4 416,5 458,6 496 515,1
autobusy 888.8 923,6 919,4 890,1 8683 8434

Prepravni vykony celkem | 14541 40 | 15137,80 | 15170,00 | 15539,50 | 15427,30 | 16 207,30
(mil. Oskm)

2 toho: tramvaje 4958,10 | 497460 | 522480 | 5146,50 | 488470 | 519790

1 221,00 1 210,30 1 133,90 1110,30 1 104,30 955.,4

trolejbusy
metro 2763,20 3252,00 3 082,20 3416,90 3 840,80 3165,20
autobusy 5599,00 5700,90 5729,10 5865,90 5597,50 6 888,80

Zdroj: Ministerstvo dopravy

21



Pocet
prepravovanych
celkem (mil. osob)

1000

900 -
800 -
700 -
600 -
500 -
400 -
300 -
200
100

mtramvaje
mtrolejbusy
O metro

O autobusy

2000

2001

2002 2003
Rok

2004

2005

Graf 3 Preprava cestujicich MHD podle trakei

Prepravni vykon
(mil. oskm)

8 000,00

7 000,00
6 000,00 -
5 000,00 -
4 000,00 -
3 000,00
2 000,00 -

1 000,00 -

0,00 -

Otramvaje
W trolejbusy
O metro

O autobusy

2000

2001

2002 2003
Rok

2004

2005

Graf 4 Prepravni vykony MHD podle trakei

22




3.2.2 Zelezni¢ni doprava

Hustota vlakové sité vramci Ceské republiky
patii ktém nejlepSim v Evropé. Cestujici mohou
vyuzivat osobni vlaky v tézko dostupnych horskych

oblastech, i nejmodernéjsi dalkové vlaky, jez spojuji

evropské metropole.

Vlakové spojeni je také relativné pohodIné a dobte piistupné z hlediska infrastruktury
nadrazi 1 ceny. Pokud se na trati setkavaji cestujici s n¢jakymi problémy, jednd se zpravidla
o mirna zpozdéni neékterych spojii anebo vysokou obsazenost mensich spoji v dopravni Spicce.

[14]

Zelezniéni dopravu provozuji v Ceské republice piedeviim Ceské drahy, a. s. Jedna
se o podnik ve stoprocentnim vlastnictvi Ceské republiky. Vedle CD existuje né&kolik
drobn¢jSich Zelezni¢nich dopravct, ktefi zajiStuji dopravu piedevSim na regiondlnich tratich.
Za nejvyrazngj$i z nich mizeme jmenovat spolecnost JHMD, a. s., provozujici dvé
uzkorozchodné traté v okoli Jindfichova Hradce. V okoli Karlovych Vard zajistuje dopravu
spolecnost Viamont, a. s., na Bruntalsku jezdi spolecnosti OKD, Doprava, a. s. a Connex

Morava, a. s. a na Liberecku spolecnost Railtrans s.r.o.

Pro tplnost je zapotfebi je§té upfesnit pozici, jakou Ceské drahy dnes maji. V ramci
odstatiiovani a transformace této spole¢nosti bylo v poslednich letech provedeno i rozdéleni
jejiho majetku. Ceské drahy, a. s., jako dopravce ziskaly do svého majetku vozovy park a vétsinu
nadraznich budov, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.r.o., kterd vznikla za celem udrzby
a provozovani dopravni cesty (tj. koleji), ziskala do majetku predev$im koleje, pozemky,
na nichz koleje lezi, a ncktera zabezpecovaci zafizeni. Cilem transformace bylo umoznit
soukromym zelezni¢nim spole¢nostem provozovat po stdtem vlastnéné dopravni cesté vlastni

dopravu. [13]

Nejrychlejsim spojenim jsou vlaky oznacené SC - SuperCity, EC/IC - EuroCity/InterCity
a express. Tyto vlaky umoziuji spojeni mezi velkymi mésty a jsou kromé rychlosti oblibené

pro vétsi pohodli.
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DalSim druhem spojeni je tzv. spéSny vlak a osobni vlak, ktery je nejpomalejsi, nebot’

zastavuje ve vSech zastavkach.

Na koleje Ceskych drah vyjizdi denné vice nez sedm tisic vlakil, ve kterych je piepraveno
v priméru pal milionu cestujicich. Spoje Ceskych drah zajistuji pfepravu na celém uzemi

republiky.

Pro pohodli a rychlost pfepravy jsou modernizovany nejdilezit&jsi zelezniéni traté v Ceské

republice.

Od 11. prosince 2005 mohou cestujici vyuzivat pohodli modernich jednotek fady
680 pendlino pro své cesty po Ceské republice. Jednotky této fady vyjizdi
z Prahy po dvou liniich a na kazd¢ linii je jina cena za piepravu v téchto vlacich.

Na trase Praha hl. n. / Praha-HoleSovice - Pardubice hl. n. - Ceska Tiebova -

Brno - Bieclav (a déale Bratislava nebo Viden) jsou jednotky fady 680 pendolino

nasazeny na vybranych vlacich vyssi kvality EC nebo IC.

V téchto vlacich zaplati cestujici za prepravu obvyklou cenu, jako v jinych vlacich vyssi
kvality EC nebo IC. Na trase Praha-HoleSovice - Pardubice hl. n. - Olomouc hl. n. - Ostrava-
Svinov - Ostrava hl. n. jsou jednotky fady 680 pendolino nasazeny v kategorii SuperCity

pod produktovym pojmenovanim "SC Pendolino".

Pendolino se pii zavadéni na ceské trat¢ potykd s nékterymi technickymi obtizemi

systémd, které vlaky ovladaji. V soucasnosti je jiz systém stabilizovany.

Ceny vlakovych jizdenek jsou uréovany tarifn¢ podle poctu ujetych Kkilometri.
Vnitrostatni obycejné jizdné pro stokilometrovou jizdu vyjde dosp€lou osobu asi na 180 K¢&.

V mezinarodni dopravé by cestujici za vlak mezi Prahou a Berlinem zaplatil od 1 350 K¢&.

Jizdenka na Pendolino pro dospélou osobu se pohybuje od 240 K¢ (1 - 150 km ve 2. tiid¢)
do 480 K¢ (301 - 450 km v 1. tfide).

Na vSechny typy spoji nabizeji dopravci zpravidla vyrazné slevy pro déti do 15 let, seniory
nebo osoby télesné postizené. Slevy ve vysi 30% z bézné ceny jsou odecteny pii drzeni

Zakaznické karty. [14]
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3.2.3 Integrované dopravni systémy

Poslanim integrované¢ho dopravniho systému hromadné piepravy osob (IDS) v SirSich
méstskych aglomeracich Ceské republiky je vytvofeni takového systému, ktery pii danych
ekonomickych moZznostech uspokoji pfiméfené optimalnim zplisobem piepravni potieby
obyvatel a navstévnikli daného regionu, tj. poskytne dostatecné kvalitni a cenové piistupnou
nabidku potencidlnim zakaznikiim. Obecné to znamend pouziti spole¢ného jizdniho dokladu
(ptestupnich jizdenek) bez ohledu na konkrétniho provozovatele dopravy a vzéjemnou casovou
1 prostorovou koordinaci dopravnich prostiedki jednotlivych druht dopravy participujicich
na IDS, tedy optimalizovat dopravni proces. Rozhodujicim kritériem by méla totiz byt

dostupnost cilii cest co nejefektivnéjSim zptasobem.

Piinosem fungujiciho integrovaného dopravniho syst¢ému by mélo byt udrzeni
co nejvyssiho podilu hromadné dopravy v rdmci osobni piepravy, zohlednujici délbu pfepravni

prace mezi individualni automobilovou dopravou a hromadnou dopravou. [3]

Integrovany dopravni systém je budovan s cilem zajistit kvalitni dopravni obsluznost
uzemi, podminujici konkurenceschopnost hromadné dopravy vici dopravé individudlni.
Rozhodujicimi kritérii integrovaného systému jsou ¢as, cena, pohodli, spolehlivost a bezpecnost.

Zakladnimi principy IDS jsou:

e jednotny regionalni dopravni systém zaloZeny na preferenci pateini kolejové dopravy
(zeleznice, metro, tramvaj), autobusova doprava je organizovana predev$im jako
navazna doprava k termindlim, budovanym u stanic kolejové dopravy,

e systém umoznuje kombinovany zpisob pfepravy osobnim automobilem a prostiedky
hromadné dopravy, realizovany prostfednictvim zachytnych parkovist Park&Ride?,
budovanych pii terminalech patefni kolejové dopravy na okraji mésta a v jeho okoli,

e jednotny piestupni tarifni systém, umoziujici uskutecnit cestu na jeden jizdni doklad

s potfebnymi piestupy, bez ohledu na zvoleny dopravni prostfedek a dopravce,

2 Smyslem systému Park and Ride je vyznamné omezeni jizd osobnich automobilii do center mést. Tento
systém umoziiuje uzivatelim individualni dopravy pii cest¢ do centra mésta zaparkovat své vozidlo na
vysokokapacitnich parkovistich a po zaplaceni parkovaciho poplatku obvykle obdrzi rovnéz jizdenku na méstskou
hromadnou dopravu. [3]
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e vytvofeni podminek pro trzni a konkuren¢ni prostfedi na dopravnim trhu s cilem
udrzet potfebnou ekonomickou efektivitu provozu, pifi zachovani dopravni

koordinace a kooperace.

IDS Praha

Vroce 1992 byly ucinény prvni kroky smérem ke vzniku integrované dopravy
v aglomeraci hl. m. Prahy. K 1.1.1993 byla zfizena organizace ROPID (Regionalni organizator

prazské integrované dopravy), ktera je zaméfena na:

e organizovani hromadné piepravy osob vcetné ekonomickych otazek dopravy
(tj. zabezpeceni, vytvofeni a aplikace vhodného tarifniho systému, jakoz i zpiisobu
financovani IDS),

e vytvéafeni regiondlniho integrovaného systému piepravy osob,

e uzavirdni smluv hl. m. Prahy s dopraveci,

e kontrola plnéni smluv s objednateli a dopravci,

e zprostiedkovani dotaci z méstského rozpoctu a z rozpoctu dalSich zacastnénych obci
provozovatelim regionalni hromadné piepravy osob a zajiSténi efektivniho vyuziti

téchto dotaci.

Organizace ROPID zahrnuje nejen méstskou dopravu (Dopravni podnik hlavniho mésta
Prahy, a.s.), ale 1 zelezni¢ni a regionalni autobusovou dopravu. Méstska doprava je provozovana
autobusy, tramvajemi a jako jedind v republice metrem. Do Prahy je vedeno 10 trati, pficemz
vSechny umoziuji vedeni vlakti do centra mésta, at’ jiz do stanice Praha hl.n. nebo Masarykovo
nadrazi. Zaroven zelezni¢ni sit prazského uzlu umoziuje i dalsi dopravni spojeni. Pro oblast
autobusové dopravy je nyni organizaci ROPID navrhovan model na principu zavadéni zcela
novych regiondlnich linek (fady 300) do obci, které se rozhodly vstoupit do IDS a podilet se
na jeho pfipravé, provozu a financovani. Dilezitou podminkou Gspésné realizace IDS je volba
vhodného tarifniho systému. Od roku 1996 byl zaveden novy prestupni a cCasovy tarif,
to znamend, ze jizdenka neni omezena pfestupy, ale Casem. Novy systém je i pasmovy —
na uzemi Prahy jsou dvé¢ tarifni pdsma, pasmo (P) a dojezdové pasmo (0) — okoli je rozdéleno

na Ctyfi vnéj$i pasma (1, 2, 3, 4).

Urcité problémy nastavaji v dopravé na letiSt¢ Praha-Ruzyné, kde s rozSifenim letiste

je stale horsi spojeni na/z letisté. Z hlediska koordinace jednotlivych systémii doslo k odstranéni
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soub&htl linek (mezi MHD a pfiméstskou dopravou), vytvotreni piestupnich mist a pfestupnich
vazeb. Nove se v Praze buduji zachytna parkovisté¢ Park&Ride, ktera by méla ptispét k snizeni
intenzity individualni dopravy v centru mésta, pfiCemz na tato parkovisté pak navazuji nékteré

druhy méstské dopravy. Cilovy stav je celkem 50 parkovist’ s kapacitou 20 tisic mist k stani.

IDS Ostrava

Na zéklad¢ studie o hromadné dopravé v Ostravé byla zaloZena koordinacni organizace
KODIS, slouzi jako nastroj zabezpeCeni spravné funkce tohoto systému. Ostravsky dopravni
integrovany systém (ODIS) zahrnuje Gizemi 25 mést a obci (cca 430 tis. obyvatel). Od listopadu
1997 byly zaclenény do stavajiciho systému nékteré dalsi autobusové linky v oblasti Hlu¢inska.
Na uzemi plati jednotny tarifni systém a jednotné smluvni pfepravni podminky s vyjimkou
zelezni¢ni dopravy, kde je zavedena pouze ¢asteCna tarifni integrace na vybranych usecich trati
a ve vlacich plati pfepravni podminky odliSné od smluvnich pfepravnich podminek ODIS

(Ostrava je rozdélena na vnitini zony a okrajové zony, které kopiruji nékteré hranice obci).

V roce 1998 byla provedena celd tada dil¢ich Uprav vedeni linek podle pozadavkil
zainteresovanych mést a obci. Cilem vedeni linek bylo upfednostnit drazni dopravu na ukor
autobusové dopravy, coz je realizovano prevazné odstranénim soubéhu autobusovych linek
s tramvajovymi a trolejbusovymi. Zavedenim nékterych novych linek soucasn¢ dochazi
k doplnéni doposud chybéjicich spojeni. Déle se pocita s integraci regionalni dopravy (redukce

a koordinace) v oblasti Bohumina, Havitfova a Frydku-Mistku.

IDS Zlin - Otrokovice

Urcita modifikace IDS byla zavedena jiz od cervence 1983. Zpocatku byly problémy
s aplikovanim jednotného tarifu, kdy byly casové jizdenky drazsi ve srovndni s béznou MHD.
Od &ervna 1992 je umoznéno cestovat spoji CD na daném tseku na béznou ¢asovou jizdenku

pro MHD.

Z prazkumii vyplynulo, Ze IDS vyuZiva v pracovni den cca 20 % vSech cestujicich
na Zelezni¢nich spojich. Postupné se zavadi zapojeni pfiméstské autobusové dopravy do systému
za obdobnych podminek jako u MHD. V soucasné dobé¢ se pro tento systém vyuzivaji predplatni

jizdni doklady a dochdzi rovnéz také k integraci jizdenek dopravnich spole¢nosti.
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IDS Plzen

Otéazkou IDS se mésto zacalo zabyvat jiz v roce 1995. V roce 1996 byla zpracovana studie,
ktera navrhla nékolik etap pro vytvoteni IDS v této aglomeraci. Studie byla navrzena pro oblasti
Plzen-Jih, Plzen-Sever, Plzeii-mésto a Rokycany. Na zacatku listopadu 1998 byl navrzen projekt

systému IDS, proto IDS v aglomeraci Plzei je ve stadiu pfiprav.

IDS Olomouc

V Olomouci se zacal IDS zavadét na pocatku roku 1997. Zde se podobné jako v Ostravé
snazili upfednostnit drazni dopravu na ukor autobusové dopravy (v tramvajové dopravé doslo
k posileni spojit). Ur€ity problém nastal pfi integrace s zelezni¢ni dopravou. Z Olomouce
vychazi regiondlni trat’ ¢. 275, kterou by bylo mozné zahrnout do IDS. Z diivodu vysokého
provozniho zatizeni (vleCkova doprava) neni zde mozné nabidnout spoje, které by vyhovovaly

cestujicim a odlehcily na tomto useku méstskou dopravu.

IDS Brno

Mésto Brno je v samotnych pocatcich budovani IDS. Zpracovava se zde zatim soucasny
stav dopravni obsluznosti. Pfedpoklada se, Ze IDS bude zahrnovat nejenom vlastni Brno,
ale 1 okolni region. V pocatcich by mél IDS pokryvat cca 600 tisic obyvatel. Stejné jako
v predeslych IDS je snaha o preferenci drazni dopravy pied autobusovou, preferuje se i moznost

zapojeni vSech nebo vétSiny hvézdicovité zatsténych zelezni¢nich trati. [3]

3.2.4 Verejna linkova autobusova doprava

Situace v autobusové piepravé neni tak prehlednd jako na Zeleznici. Pocet autodopravcil jde
do stovek a kazdy z nich ma vlastni tarif a pfepravni podminky. Velikost dopravnich firem
je riznoroda, pocinaje zivnostniky s jednim autobusem, ktefi za den zajisti pouze né€kolik spoju
na jedné lince, az po velké nadnarodni giganty se stovkami vozidel s provozem na tzemi celého

kraje nebo kraju (napt. ICOM Transport nebo firmy vlastnéné spolec¢nosti Connex). [13]

Z hlediska ptepravnich vykoni je pro regionalni a pfiméstskou dopravu v souc¢asné dobé
vyznam autobusové dopravy zietelny. Postaveni tohoto druhu dopravy je uréeno piedevSim

témito faktory:
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e hustota dopravni cesty umoznujici dopravni obsluhu prakticky vSech mist vzniku
ptepravni poptavky,
e moznost optiméalniho vedeni tras a umisténi zastavek autobusové dopravy,

e navaznost na mestskou hromadnou dopravu predevsim u piiméstskych zdroju.

Vefejna linkova doprava ma svij nezanedbatelny vyznam dopravni ale i socialni.
Je trvalou alternativou individudlniho automobilismu a je v zajmu spole¢nosti udrzovat tuto
alternativu pro obcCany v pfijatelné mife, odpovidajici existujicim ekonomickym a socidlnim

podminkdm obcant i celé spole¢nosti.

Vyhodou pouziti autobusové dopravy je schopnost v podstaté okamzité reagovat
na neprijezdnost komunikace docCasnou zménou trasy (objizd’kou), reagovat v kratké dobé
na rozsah a smérovost dopravni poptavky zménou kapacity i1 vedenim linek, umisténi zastavek
provést v mistech pro vétSinu cestujicich nejptihodnéjSich (dochazkova vzdélenost, blizkost
prestupniho mista na jiny druh dopravy, blizkost dulezitych instituci pfi organizovani nahradni

dopravy za pterusenou Zelezni¢ni dopravu.

NarGst individualni automobilové dopravy v minulych letech zistane zachovan. Nelze
oc¢ekavat jiné chovani uzivateld, nez je obvyklé v zemich EU. Trvald nabidka alternativni

hromadné osobni dopravy by méla byt jednou z priorit statu. [7]

V nasledujici tabulce 3 je zaznamenan celkovy pokles zajmu prepravovanych cestujicich

ve vefejné autobusové dopraveé a rovnez je zde uveden vyvoj piepravnich vykont.

Tabulka 4 obsahuje celkovy pocet spojii v Ceské republice a z toho podet spojii v pracovni

den, v sobotu, v nedéli a ve svatek.. Z tabulky je zfejmé, ze se pocet spojt stale zvysuje.
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Tabulka 3 Veiejna autobusova doprava

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Preprava cestujicich | 430 076 | 4350913 | 406097 | 417012 | 418598 | 386 415
celkem (tis.)
nepravidelna 15150 | 19980 | 18664 | 19237 | 16607 | 17649
pravidelna 423728 | 415932 | 387433 | 397775 | 401991 | 368 765
z toho: mezinarodni 1327 1736 1284 1555 1388 1148
vnitrostatni | 422401 | 414196 | 386 149 | 396221 | 400603 | 367618
Prepravni vykony 9351,30 |10608,10| 9667,50 | 9448,60 | 8 516,20 | 7 698,30
celkem (mil. oskm)
nepravideln 2719,90 |2963,30 | 2298,90 | 2706,80 | 1918,10 | 1827,90
pravidelna 6631,50 | 7644,80 | 7368,60 | 6 741,80 | 6598,10 | 5870,40
z toho: mezinarodni 521 6548 532 4742 508 402,2
vnitrostatni | 6 110,50 | 6989,90 | 6 836,70 | 6 267,60 | 6090,10 | 5 468,20
Zdroj: Ministerstvo dopravy
Tabulka 4 Dopravni obsluha vefejnou autobusovou dopravou
2000 2001 2002 2003 2004 2005
Pocet spojii vramei | 35,107 | 376 647 | 393073 | 405189 | 426 159 | 432 450
regionu celkem
z toho v:
pracovni den 259475 | 262066 | 273 115 | 279086 | 292 735 | 295 235
sobotu 53015 | 52854 | 55471 | 58705 | 62337 | 63992
nedéli a svitek 61697 | 61727 | 64487 | 67398 | 71087 | 73223

Zdroj: Ministerstvo dopravy
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3.2.5 Individudlni automobilova doprava

V poslednich letech dochézi k nartistu vlastnictvi osobnich automobili, coz mé za nasledek
zmény v socialnich zvycich obyvatelstva. Proto se v posledni dobé setkdvame napiiklad
se situaci, Ze obyvatelé meésta k cestim ve volném case radéji vyuziji svého automobilu,

nez vetejné dopravy. [3]

Obecny trend zvySovani pouzivani prostfedkli individudlni dopravy s sebou pifinasi fadu
negativni faktori, jako je sniZzovani kvality a objemu vefejné dopravy. Mezi dalSimi
nepfiznivymi rysy jsou zejména problémy nedostatecné ptipravené dopravni siti a odpovidajici
vybavenosti, v nartstu zneciSténi ovzdusi, hluku a bariérovych ucinkd, vcetné zahlcovani

méstskych center a dochdzi i k nartistu poctu nehod v silni¢nim provozu a jejich néasledka. [7]

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze je nutné zajistit opatfeni, zaméfend na vyrazné omezeni
vyuzivani osobnich automobili ve vnitinim mésté (tzv. modra zoéna): vystavba vysoce
kapacitnich parkovacich zafizeni P&R (Park and Ride), zony se sniZenou rychlosti jizdy (zéna
30), umélé prekazky, odrazujici automobilisty k vjezdu do centralni méstské zony (zizeni
vozovek, ,Sikany“, omezovani poctu parkovacich mist, upravy povrchu vozovek
pied kiizovatkami — rolety atd.), ekologické piekazky (vjezd do center pouze pro tzv. zelené

vozidlo, pro vozidla vybrana pro ur¢ity den — podle statni poznavaci znacky). [3]

Charakteristickych rysem vyvoje individualni automobilové dopravy (IAD) v CR je trvaly

a velmi rychly rast poctu osobnich automobilti, coz také uvadi nasledujici tabulka.

Tabulka 5 Potet automobili registrovanych v CR

Pocet osobnich
LS EI ) automobili
1995 3043316
1996 3192532
1997 3391 541
1998 3492961
1999 3439 745
2000 3438 870
2001 3529 791
2002 3647 067
2003 3706012
2004 3 815547
2005 3958 708
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Znacnd pozornost je vénovana bezpecnosti dopravy, protoze trend ristu automobilli i poctu
ujetych kilometri zvyraznuje dal$i negativni faktor silnicni dopravy, kterym je vysoka

nehodovost a s tim spojené ztraty na lidskych zivotech i hmotné Skody.

Tento narlst je dan zejména uvolnénim trhu a rozSifenim sit€ dovozcl a prodejct
automobilll ze zahrani¢i. Dochdzi k zna¢nému narustu silniéniho provozu a vzhledem k ristu
poctu motorovych vozidel rostou umérné 1 pocty fidi¢l. Diky tomuto trendu jsou silnicni

a dalni¢ni sité pretizeny a Casto dochazi ke vzniku nebezpeénych situaci a dopravnich nehod. [6]

3.2.6 Letecka doprava

.....

pfepravy osob a zbozi. Dnes patii letecka doprava k nejrychlejSim, nejpohodIngj$im

Vv

Ceské aerolinie (CSA) jsou vlajkovym leteckym dopravcem Ceské republiky a také

konkurenceschopnou a efektivni spolecnosti.

Pocet prepravenych cestujicich na pravidelnych linkach neustdle roste. Naptiklad v roce
2002 vyuzilo sluzeb vlajkového dopravce CR nejvice cestujicich v historii CSA a byla
tak piekrodena magickd hranice tii milioni cestujicich. V roce 1999 cestovalo s CSA

na pravidelnych linkach 2 064 099 cestujicich, zatimco v roce 1998 to bylo 1 801 800 pasazéra.

S ristem cestujicich se samoziejm¢ vyrazné rozsifuje nabidka sluzeb. Také diky Ceskym

aeroliniim se Ceska republika stala jednim z hlavnich tranzitnich bod&i v Evropé. CSA

w7

spolupraci s dal$imi vyznamnymi svétovymi leteckymi spole¢nostmi zintenziviiuji stavajici
spojeni. Efektivitu pfepravy podtrhuje také zcela obnoveny letadlovy park se tfemi typy letadel -
Airbus, Boeing a ATR.

V nepravidelné prepravé nabizeji CSA stejnou kvalitu sluzeb jako na pravidelnych linkach.

Po cely rok 1étaji letadla CSA do hlavnich turistickych center v Evropé i mimo ni, aby

dopravily na dovolenou tisice turisti. [15]
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Tabulka 6 analyzuje vykony letist' v osobni letecké dopravé. Z tabulky je patrny skokovy

naruast prepravovanych cestujicich od roku 2000 do roku 2005.

Tabulka 6 Vykony letist’ v osobni letecké dopravé

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Cestujici celkem | 5 786 295 6 355 404 6534726 7851236 | 10125143 | 11 433 269
z toho: odlety 2924 429 3165369 3296512 3896114 5012262 5671715
prilety 2 840252 3163930 3194033 3899 035 5016 648 5679 374
primy tranzit 21614 26 105 44 181 56 087 96 233 82 180
Mezinarodni
provoz

Cestujici celkem| 5 688 085 6245102 6 430 553 7737 431 9953387 | 11241526
z toho: odlety 2 880324 3123085 3256471 3 853 548 4930200 5578 507
prilety 2 786 899 3098 236 3132513 3 830778 4928 797 5581 987
primy tranzit 20 862 23 781 41 569 53 105 94 390 81032
Vnitrostatni
provoz

Cestujici celkem 98 210 110 302 104173 113 805 171 756 191 743
z toho: odlety 44 105 42 284 40 041 42 566 82 062 93 208
prilety 53 353 65 694 61 520 68 257 87 851 97 387
primy tranzit 752 2324 2612 2982 1843 1148

Zdroj: Ministerstvo dopravy

3.2.7 Lodni doprava

Osobni lodni ptfeprava je vyuzivana zejména formou piivozi a vyhlidkovych cest. Tento
typ dopravy je tedy téméf vylucné urcen pro rekreacni a zvlastni Gcely, nikoliv jako doprava

pravidelna.

Osobni lodni dopravu a jeji provoz zajistuje nékolik spole¢nosti. Uskute¢néné cesty jsou
prevazné rekreacniho charakteru. Provozovatelé¢ se specializuji na rtizné typy okruznich jizd
po Praze i na vyletni jizdy po trasach Praha - Mélnik, Praha - Slapy, Praha - Troja. Jsou poradany

1 diskotékové vyjizd’ky organizované nékterymi rozhlasovymi stanicemi.
NejvétsSimi provozovateli osobni lodni dopravy jsou Prazskd paroplavebni spole¢nost
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a Evropska vodni doprava. Kromé téchto spolecnosti existuje i fada mensich spolecnosti, které
uskutecniuji projizd’ky a spolecenské akce dle individudlnich objednéavek. Prazska paroplavebni
spolecnost potada pravidelné vyhlidkové a vyletni plavby a dalsi jizdy na objedndvku. Vétsinu
jeji klientely tvofi cizinci. V soucasné dobé vlastni 2 salonni parniky a 5 motorovych lodi.
Evropské vodni doprava provozuje dopravu celoro¢né v pravidelnych ¢asovych intervalech nebo

na objednavku. V jejim vlastnictvi je 5 motorovych osobnich lodi.

Provoz lodni dopravy byl v roce 2002 ovlivnén mimofadnymi srpnovymi zaplavami, které
zasahly témér celé povodi Vitavy. V soucasné dobé vSak byly vSechny Skody jiz napraveny

a osobni lodni pfeprava funguje bez omezeni. [14]
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4 STATISTICKA ANALYZA V DOPRAVE

4.1 Vypocet pomérnych cCisel

4.1.1 Prepravené osoby

Pro sledovani a popis dynamiky poctu prepravenych osob v jednotlivych druzich osobni

dopravy za sledované obdobi vyuziji vlastnosti vyvojovych pomérovych ¢isel.

a)

b)

d)

Li tj. bazické pomérné Cislo charakterizujici vyvoj pfepravenych cestujicich ke stejnému

zakladu — bazi (rok 1995). Tento vyvoj je vyjadien v procentech.

Ki tj. tempo rustu ¢i poklesu piepravenych cestujicich, a to vzdy pro i-té¢ srovnavané

obdobi s i—1 obdobim (piedchozi obdobi). Tento vyvoj je rovnéz vyjadien v procentech.

A tj. absolutni pfirastek, ktery stanovuje absolutni hodnotu piirastku ¢i Gbytku

ptepravenych cestujicich daného i-tého obdobi k obdobi pfedchazejicimu (i-1 obdobi).

li tj. bazicky pomérny piirastek, ktery stanovuje kolikrat bylo mensi &i vétsi
pfepravované mnozstvi osob v i-tém srovndvaném obdobi oproti bazi tedy oproti

vychozimu obdobi.

ki tj. tempo pomérového priiristku jez charakterizuje kolikrat bylo mensi &i vétsi
piepravené mnozstvi osob v i-tém srovnavaném obdobi oproti i-1 obdobi ¢ili obdobi

ptedchéazejicimu.
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Tabulka 7 Vypocet pomérnych ¢isel v osobni silni¢ni dopravé

Obdobi Pc"ei‘:fl;’;fg a(Vvei‘lzc)h L Ki A ! ki

1995 613 900 100

1996 503 672 82 82 -110228 | -0,18 -0,18
1997 447330 73 &9 -56342 | -0,09 -0,11
1998 438 498 71 98 -8832 -0,01 -0,02
1999 429 748 70 98 -8750 -0,01 -0,02
2000 422 401 69 98 -7347 -0,01 -0,02
2001 414 196 67 98 -8205 -0,01 -0,02
2002 386 149 63 93 -28047 -0,05 -0,07
2003 396 221 65 103 10072 0,02 0,03
2004 400 603 65 101 4382 0,01 0,01
2005 367618 60 92 -32985 -0,05 -0,08

Z vyse uvedené tabulky mohu konstatovat, ze pocet piepravenych

do roku 2005 klesl o 40%.

Za nevyhody autobusové dopravy lze oznacit:

v né¢kterych aglomeracich dlouhé jizdni

na mistnich komunikacich,

cvwr

cena jizdného, atd.

doby zptisobené

osob od roku 1995

zvysenim provozu

V roce 1996 byl zaznamenéan nejvétsi pokles prepravovanych cestujicich, kdy pocet klesl

0 110 228 tis. osob, tedy o 18%, oproti pfedchozimu obdobi.
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Graf 5 Vyvojovy trend prepravovanych cestujicich v osobni dopravé

Tabulka 8 Vypocet pomérnych ¢isel v MHD

ovaon [FoSeptemrmeneh] 1 [ [ o [0k
1995 2 408 000 100
1996 2390 300 99 99 -17700 | -0,01 -0,01
1997 2 404 500 100 101 14200 0,01 0,01
1998 2 341 700 97 97 -62800 | -0,03 -0,03
1999 2425200 101 104 83500 0,03 0,04
2000 2289 700 95 94 -135500 | -0,06 -0,06
2001 2 343 700 97 102 54000 0,02 0,02
2002 2338 681 97 100 -5019 0 0
2003 2302172 96 98 -36509 -0,02 -0,02
2004 2 309 648 96 100 7476 0 0
2005 2 268 889 94 98 -40759 -0,02 -0,02

Pocet ptepravovanych osob v MHD od roku 1995 velmi mirn¢€ klesd. Od roku 1995
do roku 2005 klesl o 6%. Divodem miZe byt napiiklad pohodli autobusl, bezpe€nost,
dostupnost, hustota a Cetnost zastavujicich spojli, pravidelnost, spolehlivost, pfiméfena vySe

jizdného atd.

MHD je provozovana v 96 méstech Ceské republiky. Rada mést je pieplnéna individualni
automobilovou dopravou a to zejména jejim ndristem. Tento jev je zcela nezddouci a proto fada

meést ve snaze snizit tento trend ptistoupila k budovani a rozvoji MHD.
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Graf 6 Vyvojovy trend prepravovanych cestujicich v MHD

Tabulka 9 Vypocet pomérnych ¢isel v osobni drazni dopravé

Obdobi Pc"e‘;‘:lf;fflf a(vvei‘lz‘;h L, K; A I i
1995 225 645 100
1996 217 381 9% 9% | -8264 | -0,04 | -0,04
1997 199 267 88 92 | -18114 | -0,08 | -0.08
1998 180013 80 90 -19254 -0,09 -0,1
1999 174 424 77 97 -5589 -0,02 -0,03
2000 181 965 81 104 7541 0,03 0,04
2001 187 857 83 103 5892 0,03 0,03
2002 174 797 77 93 -13060 -0,06 -0,07
2003 172 419 76 99 2378 -0,01 -0,01
2004 179 311 79 104 6892 0,03 0,04
2005 178 543 79 100 -768 0 0

Pocet piepravovanych osob v osobni drazni dopravé se do roku 1999 velmi pomalu
klesl o 23%.

187 857 (tis.) cestujicich. Néasledoval mirny pokles zdjmu vetejnosti a v roce 2004 a v roce 2005

snizoval,

doslo ke stagnaci. Celkove se ale pocet prepravenych osob snizil, od roku 1995 do roku 2005,
0 21%. Divodem mulZe byt napiiklad casté zpozdéni vlakl, cena jizdného, dlouhd cestovni

doba, kvalita zelezni¢nich trati a dalsi.

Poté se

postupné zvySoval a vroce 2001 bylo pifepraveno

38




150
140
130 -
120
110
L; 100 -
90 ~
80 |
70
60

50 T T T T
1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Obdobi

Graf 7 Vyvojovy trend prepravovanych cestujicich v osobni drazni dopravé

4.1.2 Prepravni vykon

Ptepravni vykon v osobni dopravé celkem vyjadiuje velikost pfepravnich vykont
pfi pfepravé osob vSemi druhy osobni dopravy ve sledovaném obdobi. Osobovy kilometr
predstavuje jednotku vykonu v piepravé osob. Rovna se prepravé jedné osoby na vzdalenost

jednoho kilometru. [16]

Pro sledovéani pfepravniho vykonu v jednotlivych druzich osobni dopravy za sledované

obdobi vyuziji opét vlastnosti vyvojovych pomérovych Cisel (viz. vyse).
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Tabulka 10 Vypocet pomérnych ¢isel prepravniho vykonu v osobni silni¢ni dopravé

Obdobi | %€t ‘;Jvetn{fl‘; oskm’| K; A ! ki

1995 7 668,1 100

1996 6313,6 82 82 -1 354,5 -0,18 -0,18
1997 57973 76 92 -516,3 -0,07 -0,08
1998 5980,7 78 103 183,4 0,02 0,03
1999 5950,0 78 99 -30,7 0 -0,01
2000 6110,5 80 103 160,5 0,02 0,03
2001 6 989,9 91 114 879.,4 0,11 0,14
2002 6 836,7 &9 98 -153,2 -0,02 -0,02
2003 6 267,6 82 92 -569,1 -0,07 -0,08
2004 6 090,1 79 97 -177.,5 -0,02 -0,03
2005 5 468,2 71 90 -621,9 -0,08 -0,1

Z vyse uvedené tabulky je ziejmé, Ze se prepravni vykon osobni silni¢ni dopravy stale

snizZuje.

Uloha autobusové dopravy v ramci regionélni je déna i historickym vyvojem, kdy slouzila
pfedevsim k zajisténi navaznosti k dalkovym spojim, vedenym piedevSim po Zeleznici.
Navzdory tomu, Ze autobusova doprava mé své nezastupitelné misto v systému regionalni
dopravy, ma i své negativni stranky, které¢ vyplyvaji pfedevS§im z vyuzivani spole¢né dopravni

infrastruktury s individudlni automobilovou dopravou.

3 Osobové kilometry - jednotka vykonu osobni dopravy. Pfi ptepravé 1 osoby na vzdalenost 1 km se vykona 1 oskm.
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Graf 8 Vyvojovy trend prepravniho vykonu v osobni silni¢ni dopravé

Tabulka 11 Vypocet pomérnych ¢isel prepravniho vykonu v MHD

Obdobi | Pocet '(’3‘*3?)‘ oskm | K; A I ki
1995 145250 100
1996 14 6646 01 | 101 140 | 001 | 001
1997 1467022 01 | 100 6 0 0
1998 14 547,5 100 99 -123 -0,01 -0,01
1999 14 949,1 103 103 402 0,03 0,03
2000 14 967,5 103 100 18 0 0
2001 15 209,0 105 102 242 0,02 0,02
2002 15170,0 104 100 -39 0 0
2003 15 539,0 107 102 369 0,03 0,02
2004 15427,0 106 99 -112 -0,01 -0,01
2005 16 207,0 112 105 780 0,05 0,05

Pocet ujetych osobovych kilometrii v MHD se od roku 1995 do roku 2005 zvysil o 12%.
Nejvetsi nariist byl zaznamenan v roce 2005, kdy se pocet zvysSil o 780 mil. oskm oproti

predchozimu roku.

Dtivodem celkového zvySeni prepravniho vykonu v MHD je napiiklad trvalé zvySovani
kvality méstské hromadné dopravy, s pfihlédnutim k aspektim Zivotniho prostfedi, tlak

na maximalni preference MHD v méstském provozu, obnova vozovych parki MHD novymi
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a modernizovanymi vozy, které budou garantovat konkurenceschopnost vetejné dopravy proti

individualni automobilové dopravé atd.
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Graf 9 Vyvojovy trend prepravniho vykonu v MHD

Tabulka 12 Vypocet pomérnych ¢isel prepravniho vykonu v osobni drazni dopravé

Obdobi | PO%et t‘jeglfl)‘ oskm| ) Ki A I ki
1995 7 602 100
1996 7597 100 | 100 5 0 0
1997 6 946 91 91 | -651 | -0,09 | -0,09
1998 6379 84 92 | 567 | 0,07 | -008
1999 6364 84 | 100 15 0 0
2000 6 631 88 105 317 | 0,04 | 005
2001 6 633 88 100 2 0 0
2002 6072 80 91 | -611 | -0,08 | -0,09
2003 6 145 81 101 73 0,01 | 0,01
2004 6222 82 101 77 0,01 | 0,01
2005 6 285 83 101 63 0,01 | 0,01

Pocet ujetych osobovych kilometrii se v osobni drazni dopravé postupné snizil od roku
1995 do roku 2005 o pouhych 17%. Nejsou zde zaznamenany Z4dné velké odchylky. Nejméné
piepravenych osob bylo v roce 2002, kdy se pocet cestujicich snizil na 6 072 (mil.).
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Graf 10 Vyvojovy trend piepravniho vykonu v osobni drazni dopravé

4.1.3 Hybnost obyvatelstva

Hybnost obyvatelstva vyjadiuje pocet jizd jednoho obc¢ana za rok.

Hybnost je vedle dynamické hybnosti obyvatelstva dilezity ukazatel, charakterizujici

komplexné¢ zménu trendd chovani obyvatel zkoumaného tizemi v pozadavcich na premisténi. [3]

Tabulka 13 Vypocet pomérovych Cisel hybnosti v osobni silni¢ni dopravé

Obdobi P"éegg‘;;'glzatele L K, A ! ki

1995 59,5 100

1996 48,9 82 82 -10,6 -0,18 -0,18
1997 434 73 89 -5,5 -0,09 -0,11
1998 42.6 72 98 -0,8 -0,01 -0,02
1999 41,8 70 98 -0,8 -0,01 -0,02
2000 41,1 69 98 -0,7 -0,01 -0,02
2001 40,6 68 99 -0,5 -0,01 -0,01
2002 37,8 64 93 -2,8 -0,05 -0,07
2003 38,8 65 103 1,0 0,02 0,03
2004 39,2 66 101 04 0,01 0,01
2005 35,9 60 92 -33 -0,06 -0,08

Z vy$e uvedené tabulku vidime, Ze se poéet jizd obyvatele CR za rok snizil od roku 1995
do roku 2005 o 40%. K této skutecnosti vede celkové sniZeni zajmu vefejnosti o vefejnou

linkovou autobusovou dopravu a jiné socialni zvyky.
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Tabulka 14 Vypocet pomérnych ¢isel hybnosti v MHD
Obdobi P"“gg‘;ﬂzzatele L K; A I ki
1995 2333 100
1996 231,9 99 99 -1 -0,01 | -0,01
1997 233,5 100 101 2 0,01 0,01
1998 227.6 98 97 -6 -0,03 | -0,03
1999 236,0 101 104 8 0,04 0,04
2000 2230 96 94 -13 -0,06 | -0,06
2001 229.6 98 103 7 0,03 0,03
2002 2292 98 100 0 0 0
2003 2255 97 98 -4 -0,02 | -0,02
2004 225,0 96 100 -1 0 0
2005 2213 95 98 -4 -0,02 | -0,02

Pocet jizd obyvatele CR za rok v MHD se od roku 1995 do roku 2005

snizil jen o pouhych

5%. Za pozornost stoji rok 1999, kdy byl zaznamenan nejvétsi pocet jizd, tedy 236 jizd

na jednoho obyvatele.

V soucasné dobé vsak jediné u MHD dochézi ke stabilizaci poctu cestujicich. V nékterych

vetsich méstech 1ze dokonce zaznamenat i mirny narast — to se déje zejména v souvislosti

se zavadénim integrovanych dopravnich systémd.
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Graf 12 Vyvojovy trend hybnosti v MHD

Tabulka 15 Vypocet pomérnych ¢isel hybnosti v osobni drazni dopravé

Obdobi P"éet(vjjl‘;z‘;;?zlzatele L K; A I ki

1995 21,9 100

1996 201 9% 9% 0| 004 | 004
1997 193 88 91 2 | 008 | -0,09
1998 17,5 80 91 -2 -0,08 -0,09
1999 17,0 78 97 -1 -0,02 -0,03
2000 17,7 81 104 1 0,03 0,04
2001 18.4 84 104 1 0,03 0,04
2002 17,1 78 93 -1 -0,06 -0,07
2003 16,9 77 99 0 -0,01 -0,01
2004 17,5 80 104 1 0,03 0,04
2005 17,4 79 99 0 0 -0,01

Z vyse uvedené tabulky vidime, Ze vyvojovy trend hybnosti v osobni drazni doprave stale
klesd. Dlivodem muze naptiklad byt odliv cestujicich na individualni automobilovou dopravu,
nizka kvalita Zelezni¢ni sité, zastaraly vozovy park, zaostavani tratové rychlosti za evropskym

standardem a nepiimétend cena jizdného.
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Graf 13 Vyvojovy trend hybnosti v osobni drazni dopravé

4.1.4 Dynamicka hybnost

Dynamické hybnost vyjadiuje primérnou ujetou vzdalenost (v km) na jednoho obyvatele

a zaroven charakterizuje zménu trendil v chovani obyvatel v pozadavcich na premisténi.

Tabulka 16 Vypocet pomérovych ¢isel dynamické hybnosti v osobni silni¢ni dopravé

Primérna ujeta
Obdobi vzdalenost Li Ki A li ki
(v km)

1995 12,5 100

1996 12,5 100 100 0,0 0,00 0,00
1997 13,0 104 104 0,5 0,04 0,04
1998 13,6 109 105 0,6 0,05 0,05
1999 13,8 110 101 0,2 0,02 0,01
2000 14,5 116 105 0,7 0,06 0,05
2001 16,8 134 116 2,3 0,18 0,16
2002 17,7 142 105 0,9 0,07 0,05
2003 15,8 126 &9 -1,9 -0,15 -0,11
2004 15,2 122 96 -0,6 -0,05 -0,04
2005 15,0 120 99 -0,2 -0,02 -0,01
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Vroce 2002 se praimérnd ujetd vzdalenost zvysila dokonce o 42% oproti roku 1995,
coz bylo nejvice za sledovana obdobi. V roce 2003 nepokracoval trend vyvoje z predchazejicich

let a doSlo k poklesu priimérné ujeté vzdalenosti o 11%.
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Graf 14 Vyvojovy trend dynamické hybnosti v osobni silni¢ni dopravé

Tabulka 17 Vypocet pomérovych ¢isel dynamické hybnosti v MHD

Priumérna ujeta
Obdobi vzdalenost Li Ki; A li ki
(v km)

1995 6,0 100

1996 6,1 102 102 0,1 0,02 0,02
1997 6,1 102 100 0,0 0,00 0,00
1998 6,2 103 102 0,1 0,02 0,02
1999 6,1 102 98 -0,1 -0,02 -0,02
2000 6,5 108 107 0,4 0,07 0,07
2001 6,4 107 98 -0,1 -0,02 -0,02
2002 6,5 108 102 0,1 0,02 0,02
2003 6,7 112 103 0,2 0,03 0,03
2004 6,7 112 100 0,0 0,00 0,00
2005 7,1 118 106 0,4 0,07 0,06

Z tabulky je patrné, ze se primérnd ujetd vzdalenost v MHD od roku 1995 do roku 2005
pohybovala od 6 do 7,1 km. Celkov€ se primérna ujeta vzdalenost zvysila o 18% oproti roku
1995 a dale stoupa. Za povSimnuti stoji zrychleni tempa ristu v roce 2000, kdy byl narist o 7%,

oproti predchozimu roku.
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Graf 15 Vyvojovy trend dynamické hybnosti v MHD

Tabulka 18 Vypocet pomérovych ¢isel dynamické hybnosti v osobni drazni dopravé

Primérna ujeta
Obdobi vzdalenost Li Ki A li ki
(v km)

1995 33,7 100

1996 35,0 104 102 1,3 0,04 0,04
1997 35,0 104 100 0,0 0,00 0,00
1998 35,4 105 102 0,4 0,01 0,01
1999 36,5 108 98 1,1 0,03 0,03
2000 36,7 109 107 0,2 0,01 0,01
2001 35,6 106 98 -1,1 -0,03 -0,03
2002 34,7 103 102 -0,9 -0,03 -0,03
2003 35,6 106 103 0,9 0,03 0,03
2004 34,7 103 100 -0,9 -0,03 -0,03
2005 35,2 104 106 0,5 0,01 0,01

Primérnd ujeta vzdalenost se od roku 1995 do roku 2005 zvysila o 4%. Stale kolisala mezi
33 az 36 ujetymi kilometry. Nejvyssi primérna ujeta vzdalenost byla zaznamenana v roce 2000,
kdy se vysplhala az na 36,7 km, coz byl nartst o 1%. Tempo riistu se oproti predchazejicimu

roku, kdy byl nariist 3%, mirn€ zpomalilo.
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Graf 16 Vyvojovy trend dynamické hybnosti v osobni drazni dopravé

4.1.5 Stuperi motorizace

Stupeii motorizace vyjadiuje pocet obyvatel ptipadajicich na jeden osobni automobil.

Tabulka 19 Vypocet pomérovych Cisel pro stupeii motorizace

Pocet obyvatel na
Obdobi jeden osobni Li Ki A li ki
automobil

1995 3.4 100

1996 3,2 94 94 -0,2 -0,06 | -0,06
1997 3,0 88 94 -0,2 -0,06 | -0,06
1998 2,9 85 97 -0,1 -0,03 | -0,03
1999 3,0 88 103 0,1 0,03 0,03
2000 3,0 88 100 0,0 0,00 0,00
2001 2,9 85 97 -0,1 -0,03 | -0,03
2002 2,8 82 97 -0,1 -0,03 | -0,03
2003 2,8 82 100 0,0 0,00 0,00
2004 2,7 79 96 -0,1 -0,03 | -0,04
2005 2,6 76 96 -0,1 -0,03 | -0,04

Vyvojovy trend poétu registrovanych vozti v CR stile roste. Vroce 2005 bylo
zaznamenano nejvice registrovanych automobilll a to 3958708, coz znamend, Ze na jeden osobni

automobil pfipada 2,6 obyvatele.
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Automobil se stal symbolem ekonomické a spoleCenské uspésnosti a vyvolava pocit vyssi

mobility, vétsiho pohodli a vétsi bezpecnosti. I kdyz vime, ze ne vzdy tomu tak je.

Pro moderni stity se stdvd nutnosti snizit hladinu individudlni automobilové dopravy

na prijatelnou ¢i udrzitelnou uroven.

Disledkem nartstu individualni automobilové dopravy je vétsi ekologicka zatéz, zvyseni
provozu v centrech velkych mést, negativni vliv na zdravi obyvatel a Zivotni prostfedi, nariist

poctu dopravnich nehod a kongesci.

Nejvétsi vliv na zneciStovani Zzivotniho prosttedi méa vliv pravé individualni silni¢ni
doprava. Proto Evropska komise navrhla snizeni emisi oxidu uhli¢it¢ho u novych automobilii
na 130 gramii na kilometr. Podle Komise je snizeni nezbytné v boji proti globalnimu oteplovani.
Automobilovi vyrobci vSak hrozi, zZe sniZzeni pfinese vyrazné zdraZeni aut. V soucasnosti auta

vypoustéji do ovzdusi primérné 161 grami CO, na kilometr.
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Graf 17 Vyvojovy trend motorizace

50



4.2 Regresni modely”

Tato cast obsahuje dva vypocty regresnich modeld jednoduché linearni zavislosti. Prvni
model popisuje zavislost hrubého ptijmu obyvatele CR na poétu registrovanych osobnich vozi
a druhy model popisuje zavislost poctu registrovanych osobnich motorovych vozidel na poctu

pfepravovanych cestujicich ve vefejné osobni dopravé v Ceské republice.

Jednoduchym modelem linedrni regrese se nazyva takovy linedrni model, kdy grafem

regresni funkce je piimka, kterd ma tvar
y=a+bx.

Pti zkoumani zavislosti hraje podstatnou roli index determinance, ktery urcuje, jakou cast
variability sledovanych hodnot je mozné vysvétlit danym regresnim modelem. Nabyva hodnot
z intervalu <0,1>. Neobjasnéna ¢ast rozptylu je tim mensi, ¢im Iépe vyjadiuje funkce y=a + bx
zavislost ndhodné veli¢iny y na hodnotich x;, to znamena, ¢im ,blize* jsou body (x;y;),

i=1,2,...,nkpfimce y=a+ bx, Pak se koeficient determinance blizi 1.

Index determinance vyjadiuje podil vysvétlené ¢asti rozptylu k celkovému rozptylu, a je

tedy dan vztahem

kde S; predstavuje vysvétleny soucet ctvercli odchylek charakterizujici tu cast celkové
variability, kterd je vysvétlitelnd regresnim modelem. S, vyjadiuje celkovy soucet Ctvercl
odchylek. [4]

4 .
U vypoctu regresnich modelii vyuzivam funkci programu Microsoft Excel.
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a) Regresni model zavislosti hrubého piijmu obyvatele CR na poctu registrovanych

osobnich vozii

Nyni provedu vypocet regresniho modelu jednoduché linedrni zavislosti, kde pocet
registrovanych osobnich motorovych vozidel v CR bude vystupovat jako vysvétlovana (zavisl4)
proménna a pramémy hruby pifjem obyvatele CR bude vystupovat jako jedind vysvétlujici

(nezavisld) proménna.

Tabulka 20 Regresni model zavislosti hrubého p¥ijmu obyvatele CR
na poctu registrovanych osobnich vozi

. Pocet , Prumérny hruby prijem
Rok registrovanych .
vozii (1) na jednoho obyvatele (X;)
1995 3043316 8307
1996 3192 532 9 825
1997 3391 541 10 802
1998 3492961 11 801
1999 3439 745 12 797
2000 3438 870 13614
2001 3529 791 14 793
2002 3647 067 15 866
2003 3706012 16 917
2004 3 815547 18 041
2005 3958 708 19 024

Pomoci aplikace programu Microsoft Excel jsem ziskala nésledujici koeficienty pro
jednoduchou linearni zavislost:

a=2498831,1
b=173,6

Po dosazeni téchto koeficientli ma odhad regresni pfimky tvar

y=2498361,1+73,6x.

V tomto ptipadé se index determinance I° = 0,937641174, tedy témé&f 94%. Z toho vyplyva,

Ze tésnost zavislosti je znané vysoka.
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Dana zavislost je uvedenym modelem velmi dobie popsédna, coz také dokazuje nésledujici
graf jednoduché linedrni zavislosti. Volba obou proménnych byla spravné a promyslené

provedena.
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Graf 18 Bodovy graf zavislosti a proloZena regresni primka

S pomoci vyse uvedeného modelu lze odhadnout pocet registrovanych automobilii v roce
2006, kdy se prumérny hruby pfijem na jednoho obyvatele zvysil na 20 211 K¢. Po dosazeni
do uvedené rovnice tedy dostavame, Ze se pocet registrovanych automobilti podle uvedené¢ho

modelu zvysil na 3 985 890,7 voz.

Podle prognoz analytikt ministerstva financi bude v roce 2007 primérna hruba mzda zvySena
na 21 600 K¢. Zaroven by se tedy pocet registrovanych automobild v tomto roce mohl zvysit

na 4 088 121,1 vozd.

V roce 2008 by se primérnd hrubd mzda méla dokonce zvysit na 23 000 K¢&. To znamena,

ze by pocet registrovanych automobilit mohl stoupnout azna 4 191 161,1 vozi.
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b) Regresni model zavislosti poctu registrovanych osobnich motorovych vozidel na poctu

Prepravovanych cestujicich ve verejné osobni dopravé v CR

Nasleduje vypocet regresniho modelu jednoduché linedrni zavislosti, kde pocet

prepravenych cestujicich ve vefejné dopravé v CR vystupuje jako vysvétlovana (zavisld)

proménna a poet registrovanych osobnich motorovych vozidel v CR vystupuje jako jedina

vysvétlujici (nezdvisld) proménna.

Tabulka 21 Regresni model zavislosti po¢tu registrovanych osobnich vozii na poctu prepravovanych
cestujicich ve verejné osobni dopravé

Pocet cestujicich ve verejné

Pocet registrovanych vozii

Rok hromadné dopravé ();) (x)

1995 3 247 545 000 3043316
1996 3111353000 3192532
1997 3051 097 000 3391 541
1998 2960211 000 3492 961
1999 3029 372 000 3439 745
2000 2 894 066 000 3438 870
2001 2945 753 000 3529 791
2002 2 899 627 000 3 647 067
2003 2 870 812 000 3706012
2004 2 889 562 000 3 815 547
2005 2 815 050 000 3958 708

Pomoci aplikace programu Microsoft Excel jsem ziskala

jednoduchou linearni zavislost:

a=4523664554,
b =-440,96.

Po dosazeni téchto koeficientti ma odhad regresni piimky tvar

y =4523664554 — 440,96x .

nasledujici koeficienty pro

V tomto piipadé se index determinance I = 0,851798701, tedy 85%. T&snost zavislosti je i

v tomto pfipadé pomérné vysoka.
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Danou zavislost velmi dobte vystihuje nasledujici graf jednoduché linedrni regrese.
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Graf 19 Bodovy graf zavislosti a proloZena regresni primka

S vyuzitim hodnot ziskanych z pfedchoziho modelu lze v tomto ptipadé¢ odhadovat pocty

cestujicich ve verejné doprave v letech 2006, 2007 a 2008.

Pocet registrovanych vozi se vroce 2006 zvysil na 3 985 890,7. Po dosazeni do vySe
uvedené rovnice dostdvame, ze pocet cestujicich ve vefejné dopravé se v tomto roce snizil

na 2 766 046 191 cestujicich.

Pro pocet registrovanych vozii v roce 2007 jsem ziskala hodnotu 4 088 121,1. To znamena,

ze by se pocet prepravovanych cestujicich mohl snizit na 2 720 966 674.

V roce 2008 bude, dle predchozich odhadd, 4 191 161,1 registrovanych osobnich vozil a
z ¢ehoz vyplyva, ze by se pocet piepravenych cestujicich vetfejnou dopravou mohl snizit

na 2 675 530 155 osob.
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Z.avér

Cilem prace na téma Analyza osobni dopravy v Ceské republice bylo

charakterizovani dopravni politiky v Ceské republice,

- rozdéleni osobni dopravy a popis kvality v osobni doprave,

- shrnuti a analyzovani dopravy jako celku k roku 2005,

- charakteristika a analyza stavu jednotlivych druhti dopravy k roku 2005,

- vypocet, popis, zhodnoceni a grafické vyjadreni vypocitanych pomérovych cisel v osobni
doprave,

- vypocet regresnich modelil jednoduché linearni zavislosti a jejich grafické znadzornéni.

Prvni ¢ast prace se zabyvala zakladni charakteristikou dopravni politiky v Ceské republice.
Tato politika je pfijata usnesenim vlady ¢. 413/1998 Sb., které je strategickym dokumentem
v sektoru dopravy u nds. Hlavnim ukolem dopravni politiky je stanoveni pravidel pro dopravni
subjekty nabizejici své sluzby na pfepravnim trhu a stanoveni pravidel a priorit z hlediska
zajiSténi dopravni obsluhy. Mezi zékladni néstroje této politiky patii naptiklad pravni normy
vztahujici se k podnikani, obchodnim vztahti, danim, pracovné pravnim vztahiim, hospodarské

soutézi nebo naptiklad vetejné rozpocty ¢i systém dani a poplatkd, tarify a ceny.

DalSim ukolem bylo charakterizovani, rozdéleni osobni dopravy a vysvétleni kvality
v osobni dopraveé. Doprava zde byla rozdélena do dvou zakladnich skupin — doprava osobni
vefejna a doprava individualni. Vefejna osobni doprava je dale roz¢lenéna naptiklad na dopravu
zelezni¢ni, autobusovou, méstskou ¢i leteckou a doprava individudlni zahrnuje dopravu

automobilovou nebo naptiklad motocyklistickou. VSechny druhy dopravy jsou struén€ popsany.

Kvalita poskytované dopravy je déna soustavou aspektd, oznacovanych jakou ukazatele
kvality: pravidelnost, spolehlivost, bezpecnost, rychlost, ekologi¢nost, komfort ¢i dostupnost.
V préci jsou uvedeny rizné pozadavky na kvalitu pfi poskytovani pfepravnich sluzeb. Jedna se
napiiklad o zachovani zZivota a zdravi cestujicich, dodrzeni jizdnich fadi, dostupnost dopravy

nebo naptiklad zajisténi sjednané Grovné pohodli osobni piepravy.

Prace se dale zaméfila na shrnuti a analyzovani dopravy jako celku do roku 2005. Cely
sektor dopravy zasadnim zptisobem ovlivnil v roce 2004 vstup Ceské republiky do Evropské

unie. Nejvice se tento vliv projevil v silni¢ni a letecké dopravé.
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Prace také charakterizovala stav jednotlivych druhii dopravy k roku 2005. Nejprve se
zabyva méstskou hromadnou dopravou, déle se zamétfuje na dopravu zeleznicni. Pozornost takeé
vénuje integrovanym dopravnim systémiam (IDS). Popisuje zde IDS Prahy, IDS Ostravy, IDS
Zlin — Otrokovice, IDS Plzné, IDS Olomouce a IDS Brna. Nasledné stru¢né popisuje vetejnou
linkovou autobusovou dopravu a individudlni automobilovou dopravu, kde je zdiiraznén obecny
trend zvySovani pouzivani prostiedkl individualni dopravy. To s sebou piinasi fadu negativnich
faktorti, jako je snizovani kvality a objemu vefejné dopravy, nartst znecisténi ovzdusi, hluku atd.

Prace také stru¢né charakterizuje dopravu leteckou a vodni.

Dale jsou v praci vyuzity vlastnosti vyvojovych pomérnych ¢isel (bazické pomérové ¢islo,
tempo ristu ¢i poklesu, absolutni prirastek, bazicky pomérnych ptirtstek a tempo pomérového
prirtstku).

U dopravy osobni silni¢ni, méstské hromadné a osobni drazni jsou provedeny vypocty

téchto pomérnych Eisel:

e piepravenych osob,
e piepravniho vykonu,
e hybnosti,

e dynamické hybnosti,

e stupn¢ motorizace.

Jejich hodnoty jsou uvedeny ve vypoctovych tabulkach. Ke kazdé tabulce je uvedeny

komentat a grafické zndzornéni bazického pomérného ¢isla.
Poslednim tkolem a zéroven vysledkem prace bylo vytvoieni dvou regresnich modeld.

Nejprve byl proveden vypocet regresniho modelu jednoduché linearni zavislosti, kde pocet
registrovanych osobnich motorovych vozidel v CR vystupuje jako zavisla proménna a praimérny
hruby piijem obyvatele CR vystupuje jako nezavisla proménna. Tato dana zavislost je danym
modelem velmi dobfe popsana, coz také vystihuje graf, kterym je prolozena regresni piimka

a také index determinance, ktery je roven 94%.

Nasledné byl proveden vypocet regresniho modelu jednoduché linearni zavislosti, kde
podet piepravenych cestujicich ve vefejné dopravé v CR vystupuje jako zavisld proménné
a pocet registrovanych osobnich motorovych vozidel vystupuje jako jedina vysvétlujici
proménnd. Opét je zde zndzornén graf s proloZenou regresni piimkou a také je zde vypocitan

index determinance, ktery je roven 85%.
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Anotace Tato bakalatska prace je vénovana osobni dopravé v Ceské
republice a jeji analyze.

V préci je nejprve velmi struéné popsana dopravni politika,
jeji cile a zékladni nastroje.

Ve druhé casti prace je rozdélena osobni doprava
na vefejnou osobni dopravu, do které napiiklad patii
doprava Zelezni¢ni, méstska, leteckd, vodni, a na dopravu
individualni,  ktera  zahrnuje  naptiklad  dopravu
automobilovou, motocyklistickou atd. VSechny druhy
dopravy jsou zde zakladnim zptisobem popsany. Tato ¢ast
také obsahuje poZadavky na kvalitu pii poskytovani
ptepravnich sluzeb.

Dalsi ¢ast prace se zabyva analyzou dopravy jako celku.
Je zde charakterizovana infrastruktura, dopravni park,
s¢itani silniéniho provozu, pfeprava a nehodovost. Daéle
je zde popisovan stav jednotlivych druhii dopravy do roku
2005.

Posledni ¢ast je zaméfena na statistickou analyzu dopravy.
Nejprve je proveden vypocet pomeérovych cisel
pro piepravené osoby, ptepravni vykon, hybnost,
dynamickou hybnost, stupen motorizace a pro hruby
pfijem. Hodnoty pomérovych <¢isel jsou usporadany
do vypoctovych tabulek. Soucasné¢ jsou v této ¢Casti
vypracovany dva regresni modely jednoduché linearni
zavislosti.

Dopravni politika, osobni doprava, analyza dopravy,
vypoCet pomérnych cisel, regresni modely jednoduché
linedrni zavislosti.
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