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1. Uvod

Doprava vzdy byla, je a bude diilezitou soucasti Zivota kazdého ¢lovéka. Bez toho aniz by
si to fada lidi uvédomovala den co den vyuziva den co den piimo ¢i nepfimo jednotlivé jeji
slozky. Cukrovinky, které si malé déti kupuji v samoobsluze tam musely byt odnékud a né¢im
ptfivezeny, vSichni obyvatelé zemékoule jsou pfimymi Ucastniky dopravy pii cesté do prace
(pokud tedy nepracuji doma) a tak to bychom mohli pokracovat dal a dal. Mezinarodni
organizace 1 jednotlivé staty si vice ¢i méné uvédomuji vyznam dopravy pro spravné
fungovani vSech slozek stitu a pro spokojenost svych obc¢ani. Obcané se stavaji primymi
aktéry dopravy vzdy kdyz vyjdou zdomu na ulici, kdyz nasednou do auta, na kolo
¢1 do prostfedku vetejné hromadné dopravy.

Pravé vefejna hromadné doprava mé na evropském kontinenté nékolikasetletou tradici.
Jeji vyznam a charakter se béhem doby a v riiznych ¢astech Evropy ménil az se vyvinul
v moderni sluzbu, kterou vice ¢i méné vyuziva 9/10 obyvatel Evropy. Tento jev si evropsti
politikové vétSinou uvédomuji a kladou rozvoji hromadné dopravy velkou vahu. Hromadné
doprava vSak nemé pouze vyznam piemistovani obyvatel z mista na misto. K tomu se pfidava
i fada dil¢ich, ale velice dulezitych aspektt:
1. socialni (kazdy neméa moznost se dopravovat svym osobnim automobilem)

2. ekonomicky (vefejnd doprava zaméestnava obrovské mnozstvi lidi)

vvvvvv
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Vefejna doprava také napomahd ke komplexnimu rozvoji i téch nejodlehlejSich regiont.
Je proto nutné vetejnou osobni dopravu poskytovat v co nejlepsi kvalité a optimalni kvantité
nejen na vytizenych linkach, ale i tam kde ji vyuziva jen hrstka obcand. K lepsi dopravni
obsluznosti, konkurenceschopnosti vii¢i osobnim automobiliim a celkové trvale udrzitelnému
rozvoji regionti by mély pfispét ve vétSin€ statech Evropy jiz zcela obvyklé a Evropskou unii
podporované Integrované dopravni systémy a rozvoj modernich zptisobti vefejné dopravy.

Jakykoliv druh dopravy, at uz vetejnd ¢i individudlni, osobni ¢i nékladni, by nemohl
existovat bez kvalitni sit€¢ dopravnich cest, které¢ jsou v nékterych castech Evropy ve velice
zalostném stavu. To je problém zejména postkomunistickych zemi, jako je Ceska republika
i Slovinsko. Zdejsi vlady vynakladaji ro¢n¢ velké sumy na modernizaci a udrzbu dopravni

sité. Velky rozdil viak je v piistupu k vefejné dopravé, ktera je v Ceské republice celkové



vice podporovana a nalézd se mnohem blize vyspélym dopravnim systémim nékterych stata
zapadni Evropy.

Tato prace vznikla jako soucéast studijniho pobytu ve Slovinské republice
na Univerzitach v Mariboru a Lublani. Diky nému se mi naskytla pfilezitost vidét dopravni
systémy Slovinska v praxi. Mohl jsem si tak ud¢€lat obrazek o jejich fungovani, nedostatcich
1 prednostech. Jako wuz8i region jsem si vybral region Podravi, ktery se naléza
v severovychodni ¢asti Slovinska. Divodem byl mij tfimési¢ni pobyt v této oblasti a tedy
1 moznost dlouhodobégjsiho pozorovani zdejsi dopravy. Region Podravi neni spravni
jednotkou, nybrz jednotkou statistickou NUTS III. Slovinsko totiz nemd dosud vyfeSené
rozdéleni na vétsi spravni celky (néco jako v CR kraje). MiZzeme se tak setkat s dvojim
délenim. Vétsina Slovinch rozdéluji svou zemi na osm historickych regiont. Pokud bychom
brali toto d&leni, tak zkoumany region by byl souéasti regionu Stajerska. Dalsim moznym
délenim jsou statistické jednotky NUTS III, kterych je dvanact.

Za &esky protéjsek k Podravi jsem si vybral VUSC Liberecky kraj. Divoda bylo
nékolik. Z ¢esky kraji se tvarem i charakterem nejvice podobd Podravi. Oba regiony byly
v 90. letech vyrazné postizeny restrukturalizaci hospodafstvi, maji pfiblizné stejny pocet
obyvatel, jejich charakter pieduruje nékteré oblasti k perifernosti (naptf. Frydlantsky
vybézek, a oblast jithovychodu a severovychodu Podrévi) a v neposledni fad¢ jsou oba
pohrani¢nimi regiony, coz je vyraznym faktorem pifi dopravni obsluze izemi, ale také urcitou

moznosti a vyzvou pro rozvoj preshrani¢ni spoluprace i v oblasti vefejné osobni dopravy.
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1. 1. Cil prace

Prace si klade za cil poskytnout uceleny ptehled vyvoje a soucasného stavu dopravnich
systémii v Ceské republice a Slovinsku s diirazem na vefejnou osobni dopravu. Daldim
ukolem je poskytnout piehled o dopravni politikdich na urovni Evropské unie a vSech
urovnich statni spravy, tedy od urovné statu, pres regiony, az po vétsi mesta. Prace se v tomto
ohledu snazi jednotlivé dopravni politiky, resp. strategie rozvoje nejen popsat, ale i zhodnotit,
navzajem porovnat a na vybranych trovnich se pokusit i o navrzeni jejich dil¢ich vylepSeni.
Prace se dile zaméfuje na inovaéni a moderni trendy ve vefejné a méstské dopravé. Tyto
postupy se snazi implikovat do zkoumanych regionti a mést. V neposledni fadé by méla prace
poskytnout analyzu soucasného stavu méstské a ptiméestské dopravy v Liberci, resp. Mariboru
a okoli. Vysledkem této analyzy by mélo byt vyzdvizeni GspéSnych a inovativnich piistupii
feSeni méstské dopravy ptiznivé pro obyvatele, které vedou k napliiovani dopravni politiky

Evropské unie.
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1. 2. Metodologie prace

Postupy, kterymi vznikla tato prace, bychom mohli rozdélit do tii skupin: kompilace
informaci z odborné literatury, analyza pramennych udajii a terénni vyzkum. Navic byly
vSechny informace podrobeny pro porovnani dvou tizemi srovndvaci analyze. Rtiznost metod
je dana S§ifi zpracovavaného tématu. Kazdad cast si vyzadala zcela jiny pfistup a jiny druh
pouzitych materiali.
literatury a historickych statistickych prament. V dalsi ¢asti je prdce zaméfena na analyzu
odborné literatury z oblasti dopravni politiky a evropskych dopravnich systému. Pii tom byla
pouzita kritickd analyza ziskanych poznatkli. V zavérecné fazi se piidala metoda terénniho
vyzkumu a dotaznikové Setteni, kterd byla provddéna od jara do podzimu 2007 v Podravi
a od podzimu 2007 do jara 2008 v Libereckém kraji. Zékladem terénniho vyzkumu byly
rozhovory se zastupci dopravnich podniki a predstaviteld samospravy. Ve Slovinsku byla tato
¢ast provazena velkym nezdjmem ze strany statni spravy i dopravci. Dotaznikové Setieni je
v této praci spiSe urcitym doplnénim a jeho analyze tak neni vénovana takova pozornost.
Dotaznikového Setteni se zucastnilo ptiblizn€ 25 respondentli v kazdém regionu.

Pti sbéru udaju se vyskytla fada, nékdy i nefesitelnych problémd. V prvni fadé to byla
neochota nékterych dopravnich firem 1 statnich ufadu (zejména ve Slovinsku) ke spolupraci,
a tim 1 neposkytnuti statistickych tdaji. DalSim problémem byla neexistence porovnatelnych
dokumenti a statistik v obou statech, resp. regionech. Diky neexistenci spravniho c¢lenéni
na vétsi celky totiz neexistuji napi. ucelené regionalni dopravni politiky a neni k dispozici
ani fada statistickych udaju pro jednotlivé regiony.

Ve vSech castech diplomové prace jsou pouzity vhodné obrazové ptilohy, mapy, tabulky
a grafy. Ty pomahaji pro lepsi pochopeni problematiky. Grafy a schémata byly vytvafeny
v programu MS Office 2003 a 2007. Obrazovy material a mapové prilohy jsou Casto prevzaty
od dopraveti ¢ statnich instituci. Cast obrazovych pfiloh je dilem autora a jeho

spolupracovnikii.

12



2. Spoleéna tradice Ceské republiky a Slovinska

Podle poctu obyvatel a rozlohy to jsou zcela neporovnatelné staty. I presto nalezneme
celou fadu véci, u kterych je mezi obéma pojitko velice té¢sné. Zacit bychom mohli napiiklad
u historie. Pokud opomineme stfedovéké obdobi, ve kterém bychom nalezli celou fadu
spoleénych okamziki, tak opravdu spole¢na historie Cechii a Slovincti zagina rokem 1526,
kdy se Ceské zemé stavaji soucéasti Habsburské monarchie. V roce 1918 staly oba narody
u rozpadu tohoto mnohonarodnostniho statniho ttvaru, aby se staly souc¢astmi novych statnich
utvart, jejichz spoluprace, a nejen diplomatické styky budou na velmi vysoké trovni —
Ceskoslovenska a Kralovstvi Srbt, Chorvatii a Slovinctl. V obdobi po 2. svétové valce se
k moci v obou statech (Ceskoslovensku i Jugoslavii) dostali k moci komunisté a ob& zemé se
vydaly po cesté totality a fizeného hospodaistvi. V obou dvou zemich vSak komunistické
systémy vypadaly zcela odlisné. Zatimco Ceskoslovensko piejimalo sovétsky model,
tak Titova Jugoslavie ,Sla vlastni cestou®. Samostatné demokratické Slovinsko vznika
po rozpadu Jugoslavie v roce 1991 a o dva roky pozdéji rozpadem Ceskoslovenska vznika
Ceské republika. V nedavné dobé se tradiéni spojeni mezi témito zemémi opdt obnovuje.
Spolecné se stavame Cleny NATO a o Sest let pozdéji spolecnym vstupem do Evropské unie.
Znakem spoluprace mezi obéma zemémi je i piimé dopravni spojeni metropoli. Existuje
letecka linka Praha — Lublafi (Brnik)' a z Prahy a Lublané denné vyjizdi vlak EC 100/101

Joze Ple¢nik>.

"linka CSA OK 0828 (Praha Ruzyné-Lublan Brnik), OK 0829 (Lublaii-Praha) dle letového #adu CSA na rok
2008
? dle jizdniho tadu CD 2007/2008 (platnost od 9. prosince 2007 do 13. prosince 2008)

13



3. Zakladni geografické udaje CR a Slovinska

Ackoliv je Slovinsko podle rozlohy méné nez tietinovym stitem neZ je Ceskd
republika, pestrosti reliéfu Cesko piekonava. Na tak malém tizemi najdeme velehory Alpy,
roviny v dolnim Podravi a Pomuii ¢i krasovy reliéf v jiznim Slovinsku a ve vétsi Casti
Slovinska potom pahorkatiny a hornatiny. Oba staty jsou parlamentnimi republikami. I diky

rozdilnému relié¢fu maji zcela rozdilny charakter osidleni a rozdilné hustoty zalidnéni.

Tab. 1: Zakladni idaje o Ceské republice a Slovinsku

Stat
. Slovinska
Ceska republika republika
rozloha (v tis. km2) 79 20
pocet obyvatel
(v mil.) 10,2 2
hustota zalidnéni 132 obyv./km* 99,6 obyv./km*

14



4. Strucna geograficka charakteristika Libereckého kraje a Podravského regionu

Pii velice letmém pohledu na regiony Podravi a Liberecky kraj nalezneme fadu
spole¢nych charakteristik. Oba regiony lezi na severnich okrajich obou stati, jsou to regiony
pohrani¢ni, Podravsky statisticky region sousedi na severu s Rakouskem, resp. se spolkovou
zemi Styrsko a na jihovychodé s Chorvatskem. Pravé tento charakter je vyznamnym pojitkem
vyrazné ovliviiuyjici celou socio-ekonomickou sféru obou regiond. Vyznamnym faktorem,
ktery pfispiva k rozvoji regiond, je jejich zaclenéni do euroregiond. Statisticky region Podravi
je soucasti Euroregionu Steiermark/Severovzhodna Slovenija a velka ¢ast Libereckého kraje
je zaclenéna do Euroregionu Neisse-Nisa-Nysa (viz. ptiloha 3, 4). V obou regionech také
nalezneme dulezity prvek poméhajici celkovému vzestupu obou regiontl, a to univerzitu —
Technicka univerzita v Liberci a Univerzita v Mariboru. Jednim z dalSich spole¢nych véci je
restrukturalizace, kterd v obou tradicn¢ primyslovych regionech (Liberecko — textilni
a strojirensky prumysl, Podravi — strojirensky prtimysl) probéhla v 90. letech 20. stoleti.
V neposledni fadé je spoleénym rysem také pfiblizné stejna vzdalenost od hlavnich mést
a jejich spojeni s nimi modernimi komunikacemi (z Maribora do Ljubljan¢ — zmodernizovana
zelezniéni trat’ a dalnice, z Liberce do Prahy — rychlostni komunikace R35, R10). Toto je jen

vvvvvv

ukazatelich nabizi tabulka 2.

Tab. 2: Srovnani zikladnich ukazatelii Libereckého kraje a Podravského statistického regionu

Region
Liberecky kraj® | Podravsky stat. region*
Rozloha 3163 km” 2170 km
430 774 319 235
pocet obyvatel (k 31.12. 2006) (k 31.12. 2005)
hustota osidleni 136,2 obyv./km2 1471 obyv./km2
pocet obci (obéin) 215 41
podil oblasti
na rozloze statu 4,0 % 9,2%
Liberec
nejvétsi mésto 98 781 Maribor
s poctem obyvatel (k 31. 12. 2006) 114 349 (k 12. 4. 2002)

4.1. VUSC Liberecky kraj
Vys$i izemné samospravni celek Liberecky kraj vznikl na zdklad¢ reformy vetfejné

spravy k 1. lednu 2000. Jak jiz bylo zminéno, tak se rozprostird v severni Gasti Ceské

3 dle: Statistické ro¢enka Libereckého kraje 2007. CSU, Liberec 2007
* udaje dle: Slovenske regije v §tevilkah. Statisti¢ni urad republike Slovenije, Ljubljana 2007
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republiky pfi hranicich se Spolkovou republikou Némecko (20 km dlouha spolecna hranice se
spolkovou zemi Sasko) a Polskem (130 km dlouhd spole¢na hranice). Na zapadé kraj sousedi
s Usteckym, na jihu se Stiedo¢eskym a na vychodé a jihovychodé s Kralovéhradeckym kraje.
Je pfevazné hornaty, pricemz nejélenitéjsi je zapadni a severni Cast regionu. Zcela jiny
charakter m4 kraj pii hranicich se Stiedo¢eskym a ¢aste¢né i Usteckym krajem (jih, jihozapad
a jihovychod okresu Ceska Lipa). Clenity reliéf zde byl a stile jesté je dilezitym
determinujicim faktorem pro dopravu v regionu (problémy pfi stavbé a udrzbé komunikaci
atd.).

Liberecky kraj je tvofen okresy Ceska Lipa, Liberec, Jablonec nad Nisou a Semily.
Na jeho uzemi se nachazi 10 spravnich obvodi obci s rozsifenou plisobnosti a v rdmci nich
21 uzemnich obvodl povétenych obci (stav od 1. 1. 2003). Nejvetsimi mésty jsou Liberec,
Jablonec nad Nisou, Ceské4 Lipa a Turnov. Z hlediska hospodaistvi, je v regionu nejdiilezit&jsi
pramysl. Dlouhou tradici zde méa zejména sklarsky a v posledni dobé utlumovy textilni
prumysl. Dale se zde rozviji strojirensky primysl (v navaznosti na automobilovy pramysl),
vyroba a zpracovani plasti atd. Velky vyznam mé pro region cestovni ruch a v poslednich
letech stale posilujici odvétvi dopravy a obchodu. Pro rozvoj regionu je také velice dilezita

zdejsi Technicka univerzita v Liberci.’

4. 2. Podravsky statisticky region (,,Podravska statisti¢na regija*)°

Podravsky region neni spravni jednotkou, ale pouze jednotkou statistickou ve formé
statistické jednotky EU NUTS III. Neexistence néjakého vyssi spravniho celku je velkou
piekazkou pro dal§i rozvoj vSech regionti Slovinska. Obrazné feceno vzdalenost mezi
centralni vladou a ob¢inami je hodné¢ velkd. Samotné obCiny pak jsou pro rozvoj regionu jako
celku velmi malou jednotkou.

NUTS III ,,Podravska regija“ sousedi na vychodé s Pomurje, na zédpadé s regionem
Koroska a na jihu se regionem Savinjska. Z hlediska charakteru reliéfu lze Podravi rozdélit
na hornatou subalpskou ¢ast na zdpadé — tzv. Zgornje Podravje (Horni Podravi) a na niZinatou
¢ast Dravsko-Ptujského podél feky Dravy na vychodé — tzv. Spodnje Podravje (Spodni
Podravi). Mezi nejvyznamnéjsi centra Dolniho Podravi fadime Ptuj ¢i Ormoz a do Horniho
Podravi naopak patii Slovenskd Bistrice, Lenart a zejména pak centrum celé¢ statistické

jednotky — Maribor. Podravsky region je druhym nejvétSim statistickym regionem (NUTS III)

> Statisticka ro¢enka Libereckého kraje 2007. CSU, Liberec 2007, s. 19 - 20
6 dale jen Podravky region ¢ Podravi
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Slovinska (16,1 % obyvatel Slovinska). Na jeho uzemi je celkem 34 ob¢in, znichz
nejvyznamnéjsi jsou: Maribor, Ptuj, Slovenska Bistrica, Ormoz a Lenart.

Tento region byl vzdy diilezitou primyslovou oblasti Slovinska. V dobéach Jugoslavie
se zde nalézala obrovska tovarna na automobily, kterd vyrabéla soucastky k automobiliim,
autobusy a ndkladni auta jak civilni, tak zejména pak vojenska. I pies restrukturalizaci
v 90. letech a cetné hospodaiské problémy je i1 dnes Podravsky region druhym
nejvyznamnéjSim regionem Slovinska (dle HDP) hned po Stfedni Slovinsku s Ljubljani
(Osrednoslovenska regija). V soucasné dob& si stale uchovdvad nejvyznamnéjsi misto
strojirensky pramysl. Oproti Libereckému kraji ma zde velky vyznam i zeméd¢lstvi (6,1 %
EAO pracuje v zemédélstvi). Stejné jako Liberecky kraj i obce v Podravi kladou velky diiraz

na rozvoj cestovniho ruchu. A i zde je dulezitym faktorem pro budouci rozvoj region

existence Univerzity v Mariboru.’

7 Slovenske regije v §tevilkah. Statisti¢ni urad republike Slovenije, Ljubljana 2007, s. 13, 32 — 33, 57 s.
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5. Nastin historického vyvoje dopravnich systémii na tizemi Ceské republiky a Slovinska

Jako je tomu ve vétSin€ lidskych ¢innostech, tak i v dopravé plati, Ze pro pochopeni
stavu soucasného a jeho dalSiho zlepSovani budoucnosti je nutno mimo jiné¢ pochopit
dosavadni vyvoj. Jednoduse fecCeno je soucasny dopravni systém kdekoliv na svété vysledkem
dlouho trvajiciho vyvoje. Ceské republika a Slovinsko tak nejsou Zzadnou vyjimkou a to tim
spiSe, ze na Uzemi obou stati ma doprava se vSemi svymi slozkami vice jak dva tisice let
dlouhou tradici. Vyvoj dopravnich systému v téchto dvou zemich, stejné jako jinde v Evropé,
lze ptesnéji Clenit pouze podle vyvoje jednotlivych slozek systému. Tato prace se zabyva
zejména vetejnou dopravou, a proto zde pfind$im jedno z moznych Clenéni vyvoje prave
vefejné osobni dopravy ve stiedni Evrop&®:

1. pési obdobi (pravék — rany novovek)

2. obdobi kocart a postovnich dostavnikii (od 15. do 1. poloviny 19. stoleti)

3. obdobi Zeleznice a vzniku vetejné osobni dopravy (konec 1. poloviny 19. stoleti —

konec 1. svétové valky)

4. obdobi silni¢ni motorové dopravy (20. 1éta 20. stoleti — 50. 1éta 20. stoleti)

5. obdobi letecké dopravy (od padesatych ¢i Sedesatych let 20. stoleti)

Je samoziejmé jasné, ze s prichodem nového dopravniho prostiedku v piepraveé osob nezanikl
ten predchazejici, a tak toto déleni vyvoje vefejné dopravy je vytvofeno nejen podle
dominantné uzivaného dopravniho prostiedku té doby, ale také podle toho, kdy se novinka
ve veifejné doprave stala masove uzivanou.

Vyse uvedené déleni vyvoje je vytvoieno pro stiedni Evropu obecné, a tak nijak
nezohledituje politicky, hospodéisky ani dopravni vyvoj jednotlivych stath. Proto je zde
na misté pokusit se vytvofit jest¢ jedno déleni vyvoje verejné dopravy, konkrétné pro izemi
Ceské republiky a Slovinska (viz. tabulka 3). Pro nas dalsi text proto pouZijeme uréitou

kombinaci obou uvedenych dé€leni.

¥ Pii tomto déleni je pouzito za kritérium druh dopravniho prostiedku, jeho vyznam v dané dobé a hromadné
roz§ifeni jeho vyuzivani.
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Tab. 3: Obdobi vyvoje vefejné a dopravy na uzemi CR a Slovinska

historické obdobi

Pravék
Starovék

stiredovék

Rany novovék
Habsburska monarchie
18. — 1. polovina 19. stoleti

2. pol. 19. stol. - 1918

1918 - 1945
obdobi socialismu

obdobi trzniho
hospodarstvi

Pocatek 21. stoleti

dominantni dopravni prostiedek charakteristicky znak dopravniho systému

Gzemi CR Gzemi Slovinska Gzemi CR Gzemi Slovinska
Chlze chlze vysSlapané pésiny a stezky
Chuze chize fidka sit keltskych silnic fimskeé silnice
jantarova stezka
Chuze chize obchodni stezky obchodni stezky
Chlze chlze obchodni stezky obchodni stezky

pocatky verejné hromadné dopravy osob (mezistatni, vnitrostatni, regionalni, méstské)
postupné rozsifovani a zdokonalovani ko¢aru na konci 17. stoleti snahy o zlepSeni stavu cest a rozsifeni jejich sité

Chuze chize vystavba umélych silnic tzv. chausée
zavedeni pravidelnych postovnich dostavnika diligenci vznik prvnich silni¢nich zakonu
chlize, vlak chtize, vlak rozSifeni Zeleznice a dostavba regionalnich silnic

1918 - rozpad Rakouska-Uherska a vznik CSR a Kralovstvi SHS
vlak, auto, autobus, (tramvaj) nové sméry dopravnich proudu

vlak, bus, auto vliv centralné fizeného hospodarstvi vlastni cesta

socialistického
sovétského typu hospodarstvi
privatizace €asti dopravniho sektoru

tramvaj, trolejbus, metro
auto, autobus, vlak, letadlo

(trolejbus)

stavba tranzitnich koridor(
velky vzestup individualni automobilizace
shaha o ekologicky Setrnou dopravu
rozvoj alternativnich forem dopravy
pocatek liberalizace v Zeleznicni dopravé

tramvaj, trolejbus, metro

auto, autobus, vlak, letadlo

tramvaj, trolejbus, metro, autobus autobus
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5. 1. Doprava od starovéku po rany novovék

Kofeny protomoderni dopravy sahaji na sledovanych tizemi do obdobi Rimské ¥ise.

Kolem roku 10 pf. n. 1. se Gizemi dne$niho Slovinska dostalo do podru¢i Rimské Fige’. Jiz

daleko predtim vSak zadali Rimané
napojovat zdejSi uzemi na sit’ svych velice
kvalitnich silnic tzv. ,via“. Ty byly jesté
vice nez tisic let po zaniku Rimské Fise
nedosazitelnym  pifikladem kvantity a
zejména pak kvality dopravniho stavitelstvi

a planovani. Dodnes ve slovinské krajiné

nalézdme pozlstatky po téchto dopravnich

skvostech (viz. obr. 1). Rimské silnice

Obr. 1 Linie staré silnice u Kacji vsi u Planiny
(zdroj: www.podgura.cz)

spojily fimska mésta Emonu (dnes soucast
Lublang), Ptuj ad. s Apeninskym poloostrovem, resp. s Balkanskym poloostrovem a se
severovychodni &asti Rimské Fi§e (viz. obr. 2). Dikazem kvality a propracovanosti sité
fimskych silnic je pfedevSim vyuziti jejich vedeni i fady stavebnich prvkl (zatezy, nasypy

ad.) pfi pozd¢€jsim budovani stiedovékych stezek.
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Obr. 2 Schéma Fimskych silnic v oblasti dnesniho Slovinska
ve 2. a 1. stol. pt. n. . (zdroj: ANSI 1975 — preklad autora)
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Zcela jina situace byla za Alpami, kam takovéto vydobytky fimské civilizace, kterymi
kvalitni silnice bezesporu byly, v takové mife nepronikly. Nemysleme si vSak, Ze naSe tizemi
bylo od ostatni Evropy dopravné, a tedy i obchodné zcela izolovano. Jiz v obdobi
pred polovinou 1. tisicileti pf. n. 1. existovalo spojeni dnesnich Cech a Rakouska a odtud dale
az do dnesniho Slovinska, k Jaderskému moii. Na zapad vedly cesty do Poryni a na vychod
do Trnavské roviny. Tato vychodni cesta se na jizni Moravé kiizila s cestou sméfujici
od Baltského mote kjihu.'" Po piichodu Keltd se sit cest zlepsila po kvantitativni
1 kvalitativni strance. I v pozdé&jsi dobé se vétsina suchozemskych cest drzela tokt vétSich fek.

Jednoznaéné nejdilezitéjsi dalkovou obchodni cestou doby laténské i fimské na nasem
uzemi byla tzv. Jantarova cesta, jiz fakticky tvofil systém fady komunikaci, jejichz prab¢h se
do urcité miry v ¢ase ménil. I na této jedné znejvyznamnéjSich cest starovéku muizeme

dokazat dopravni propojeni nami sledovanych uzemi, tedy dne$ni Ceské republiky

Haithabu

- Truso

. 11
a Slovinska.

' Ascihurgil.im

. I"._ T

w. Uxisame A\
Corbilo

< “Carnuntum

\ Aquincum

Burdisala | . Aquileia

Massilia Odessus

Obr. 3: Mapa starovéké Evropy s naznacenim hlavnich cest spojujicich Baltské a Jaderské more
(zdroj: hispam.wz.cz)

Po rozpadu zapadofimského impéria nastalo v zapadni Evrop&'?  obdobi
hospodaiského upadku, ktery kromé jinych disledkt pfinesl i masové vylidiiovani a fakticky
zanik velké casti fimskych mést. Lidé se stéhovali za potravou na venkov, kde se
z obchodnikt stavali pomalu zemédé€lci, a tak z Evropy na dalSich vice nez dvé sté let zmizel
jeden z ptedpokladli rozvoje dopravy, tedy mésta.

Obnova dalkového obchodu a na to navazujici postupna obroda starSich mést
a zakladani mést novych zacina v jizni a zapadni Evropé v 10. a 11. stoleti v ose severni Italie

— vetsi zapadoevropské toky (Ryn, Rhona) — atlantické a severomoiské pobiezi. Toto utvareni

10 Musil, Jiti F. : Po stezkéach k dalnicim. NADAS, Praha 1987, 213 s. , s. 64 - 65

" Folprecht, J. : D&jiny dopravy a dopravni techniky (Mé&sto a doprava). VSB — TU Ostrava, Ostrava 2006, s. 15,
s.70 - 74

12 Rozuméjme tim oblast byvalé Zapadotimské fise. Vyvoj hospodaisky, politicky i dopravni na vychods

NI
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¢1 obnova patefnich dopravnim komunikaci (vodnich i suchozemskych) vede ke vzniku
vedlejSich cest a stezek, a tak se postupné do evropské sit€ napojuji i severni oblasti Slovinska
a o néco pozdéji 1 Ceskych zemi (cca. 12. stoleti). Je to prakticky ten samy systém (zdkon),
ktery popisuje Henry Piren pro rozvoj obchodu, tedy Ze ,,obchod vyvolava dalsi obchod*."
Jak je vidét z mnohem mladsi doby a i ze soucasnosti tento zdkon plati pro dopravu

bezesporu.

Stiedni Evropa byla ve sttedovéku postupné protkéana siti cest a stezek, které se staly
tepnami propojujicimi tyto oblasti se zapadni i jizni Evropou. Zptsoby cestovani po téchto
komunikacich stru¢né nastifiuje ptiloha 5. Pfi srovnani stfedoveéké dopravni sit€ na uzemi
dnesniho Libereckého kraje a regionu Podravi nalezneme celou fadu odliSnosti pramenicich
jak zjejich polohy, tak dosavadniho historického vyvoje. Z hlediska celoevropského
dopravniho vyznamu je postaveni téchto dvou regionu v celé historii prakticky nesrovnatelné.
Podravim prochdzela jak tfimska silnice, tak celoevropsky vyznamna Jantarova stezka
a pozd¢jsi stezka vedouci ze severu na jih do terstského pfistavu (pozdéjsi tzv. Terstska
silnice). Tento celoevropsky vyznam pro tranzitni dopravu neztratilo Podravi dodnes.
Na druhé strané Liberecko bylo po dlouhou dobu okrajovym regionem Cech. I piesto pies néj
jiz od sttedov€ku prochézely pro Cesky stat vyznamné obchodni stezky, které spojovaly Prahu
s Luzici (napf. Zitavska stezka a Milevskd nebo-li Nisska stezka). Vedle téchto zde
samoziejm¢ existovalo spojeni samotného Liberce s Prahou, tzv. Liberecka stezka'®. Mezi
tyto cesty patiily: Zitavskd neboli Zahost'ska stezka, Milevska &i Nisska stezka a stezka
Liberecka. "

Vyznam mést a regiontl, které stfedoveéké stezky propojovaly, v dalSich staletich nijak
trvaleji neupadal, ba naopak Casto vyrazn¢ vzrostl, a tak, kdyz se zacalo v 18. stoleti uvazovat
o stavbé novych kvalitnich silnic, bylo Casto vyuzito vedeni téchto starSich cest. Tam,
kde zddna takova cesta nevedla, ¢i jeji vedeni bylo zcela nevyhovujici, byla postavena zcela
nova silnice. Tento stavebni ,,boom* mohl vSak zacit az tehdy, kdyz si habsbur$ti panovnici
vladnouci jak v Cechéach (od roku 1526), tak ve viech zemich do kterych patiilo slovinské
uzemi (od 14. — 15. stol. ), kone¢n¢ uvédomili dilezitost kvalitni dopravni sité pro rozvoj

hospodaistvi celého statu. Stalo se tak az na pocatku 18. stoleti za vlady Josefa 1. a zejména

N 24

13 Piren, H. : Stfedovéka mésta. Praha 1927, s. 79

' Zajimavosti je, ze od roku 1351 byla tato stezka vyuzivana nelegalng. Tehdy totiz cisaf a kral Karel IV. stezku
pfes Liberec na zaklad¢ stiznosti zitavskych méstant zakazal. I pie tento zakaz vSak zde i nadale vladl Cily
dopravni ruch, a to i pfeshranicni.

'S Roubik, F. : Silnice v Cechach a jejich vyvoj. Spol. piatel starozitnosti Ceskoslovenska v Praze, Praha 1938,
115s.,s.67
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tzv. Terstské ¢i Jizni (z Vidné do Terstu ¢i Rijeky) a Videnské (z Vidné do Prahy).
Ve stavebni ¢innosti pokracovala i Karlova dcera Marie Terezie a zejména pak jeji syn
Josef II. Za jejich vlady byly polozeny také prvni pravni, technické a administrativni zaklady
pro stavbu téchto umélych silnic, tzv. CHAUSEEN (pozd&ji zvanych cisaiskych
& erarnich).'® Diky tmto tfem panovnikéim a pres etné potize pi stavbd vétSiny silnic
vznikla do konce prvni poloviny 19. stoleti vznikla v celém Rakousku sit’ kvalitnich hlavnich
silnic, které se staly zdkladem pro vznik moderni silni¢ni sité ve velké ¢asti stfedni Evropy.

Podobné jako vcelém staté, probihal vyvoj stavby chauséen i v jednotlivych
regionech, resp. na Liberecku a v Podravi. Stejné¢ jako vSude jinde i zde se zacalo
s rekonstrukcemi star$ich stezek na podatku 18. stoleti. Podravi bylo soudasti Styrského
vévodstvi, ¢emuz také odpovidalo vedeni jednotlivych cest.'” B&hem druhé poloviny
18. a na pocatku 19. stoleti byly v regionu obnoveny a zmodernizovany silnice spojujici
Maribor s Dravogradem (dale ve sméru na Klagenfurt), dale z Radgory ptes Ljutomer
do Murskeho Srediice, silnice ze Stigova do Cakovce, zMariboru pfes Ptuj a Ormoz
do Cakovce, v Ptuji a OrmoZe od ni odboujici silnice do Varazdinu a dalsi hlavni a jesté vice
vedlejsich silnic.'®

Vedle nejvyznamnéjsi silnice regionu - Terstské silnice, jejiz celkova rekonstrukce
tzv. Ptujskd postovni a komercialni silnice odbocujici od Terstské silnice v Mariboru a dale
vedouci pies Ptuj a pfed Dubravou piekradovala hranici. Jeji vyznam je vidét i na snaze
statu o jeji dobry stav *° a také v jeji zafazeni mezi chausséen v roce 1862. Celkovy pichled

o silnicich na uzemi dnesniho Slovinska v 19. stoleti pfinasi mapa v piiloze 6.

Stav na Liberecku byl od vyvoje v Podravi (v Dolnim Styrsku) pongkud odlisny.'
Poloha kraje vzhledem k dopravnim tepnam Evropy byla od polohy Podravi zcela odlisna jiz
od starovéku a tento stav se jen velice méalo zménil ve stiedovéku. S timto dédictvi se musela
cela oblast Liberecka potykat 1 v obdobi habsburské nadvlady. UZ ndm je znamo, Ze umélé

silnice 18. a 19. stoleti se z velké Casti stavély ve smérech starSich cest a stezek. Podravi

' Hercik, J. : Vyvoj dopravy na Mladoboleslavsku. Olomouc 2006, 68 s. , s. 16

'7 Je to vidét zejména na Cetnosti silni¢nich, ale i pozdg&jsich Zelezniénich spojeni diivéjsiho Horniho Styrska
(dnes spolkova zemé Styrsko) a Dolniho Styrska (slov. Stajerska) dnes regionu Podravi. Podobné to lze
vypozorovat na hranicich spolkové zemé Korutany a slovinského historického regionu Koroska.

" Holz, E. : Razvoj cestnega omreZja na Slovenskem v 19. stoletju. Ljubljana 1991, 378 s. , s. 64 - 65

1 Vedla pres kraje Starse, Majdiva, Ptuj, Spuhlja, Bukovci, Muretinci a Gajevci.

2% Okolni ob&iny musely dva krat roén& opravit silnici, a tak se viemozné& snazily, aby Gdrzbu silnice pievzal stat.
prevladali némecky mluvici obyvatelstvo.
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tak protnula jedna z nejvyznamnéjSich silnic fiSe a Liberec ,,jen* silnice o tfad mensiho
vyznamu. Jejich vyznam s hospodaiskou silou regionu vSak neustale rostl.

I na Liberecku nové chauséen (viz. Pfiloha 7) sledovaly ve vétSiné ptipadi sméry
star§ich cest. Nejvyznamngj§imi silnicemi regionu tak byly: Rumburska silnice, Zitavska
silnice a Liberecka silnice. Motivaci pro stavbu téchto a dalSich silnic bylo n€kolik. V prvé
fad€ to byl zajem statu na kvalitnim spojeni se Saskem a Pruskem a na stran€ druhé spojeni
dosud okrajového Liberecka s Prahou a napojit ho na silni¢ni sit’ Rakouska. V neposledni fad¢
také prispét k hospodarskému rozvoji pomalu siliciho Liberecka, kde se zacaly rozvijet
textilni manufaktury a o néco pozdé&ji i prvni textilni tovarny. Vedle statu méli o postaveni
téchto silnic zdjem zejména mistni Slechtici a pozd¢ji prvni primyslnici, kteti spravné
v silnicich vidéli moznost vstupu na nové trhy, a tak 1 vyssi zisky.

Vyznam jednotlivych silnic pro rizné ¢asti regionu i region jako celek byl rtizny,
a to podle toho, jak velkou ¢asti Liberecka silnice prochdzela a jaky byl jeji vyznam v ramci
celé sité. Jiny vyznam mély tedy pro Liberecko silnice Rumburska ¢&i Zitavska, které primarné
slouzily jako pfeshrani¢ni spojeni Rakouska (Cech) se Saskem a Pruskem a silnice Liberecka,
Krkonosska ad., které mély v prvni fad€¢ za tkol pfispét k rozvoji regionu a k jeho spojeni
s centrem (Liberecka silnice).

Vsechny vySe uvedené silnice tvofi od svého vzniku zaklad silni¢ni sité obou
zkoumanych regiond. Ve 20. stoleti se vyznam téchto silnic v nékterych pfipadech
pozméioval, u nékterych vyznam vyrazné stoupl, u druhych ponékud poklesl. Pfi stavebnich
upravach ve 20. stoleti bylo z velké ¢asti takika presné dodrzovano vedeni téchto silnic.
Samoziejmé toto zachovani piesného vedeni nelze v nékterych ptipadech z technickych
1jinych divodu (napft. stavby obchvati ad.) zachovat.

Béhem obdobi stavby chauséen a jesté¢ dlouhou dobu potom probihaly v celém staté
stavby silnic nizsich tfid, tzv. silnic lokalnich, které plnily vyznam spojnic mezi jednotlivymi
hlavnimi silnicemi a propojovaly jednotliva regionalni centra s mensimi obcemi. Stavby nebo

rekonstrukce téchto silnic trvala fakticky az do poc¢atku 20. stoleti.

5. 2. Vyvoj dopravnich systémi v dobé industrializace

Prvopocatky vetejné osobni dopravy lze klast do obdobi vzniku posStovnich dostavnikli
a pozdégjsich pravidelnych diligenci. Rozvoj tohoto druhu vetejné dopravy dosahl v prvni
poloviné 19. stoleti svého vrcholu. V této dobé se vSak tento druh dopravy musel zacit
potykat s nastupujici konkurenci. Tou byla zeleznice, kterd jako prostiedek pro dopravu
nédkladu i osob, se stala synonymem nastupujici éry. Ery promyslu, ale i cestovani

a zkracovani vzdalenosti mezi lidmi. Zeleznice sama osobé byla obrovskym skokem kupiedu
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ve vefejné osobni doprave, byla i impulzem pro vznik dalSich slozek vefejné osobni dopravy.
Prvni polovinu 19. stoleti miizeme bez nadsdzky povazovat za obdobi vzniku vefejné osobni

dopravy v dnesSnim slova smyslu. Pfichod Zeleznice do mést Casto znamenal i vznik jakéhosi

predchiidce méstské hromadné dopravy. Nadrazi \ | [

] ) —— CESKE \ st}

byla  totiz ¢asto zdavodi  technickych, |=— BUDEJOVIC .‘ﬁl

* )I "

. . , . , ve v v .. , 22 = 3
hygienickych, ekonomickych, ¢i €isté politickych -
velice vzdalena od stfedll mést, a tak mezi témito |+

dvéma misty zacaly jezdit nejdiive omnibusy tazené
konmi a pozdé&ji i prvni tramvaje. Podminkou toho
vseho vSak bylo, aby zeleznice do daného mista
byla viibec zavedena.

Prosadit stavbu novinky, jakou zeleznice
byla, v konzervativnim Rakousku nebylo nic
snadného. Ptesto praveé zde vznikla prvni zeleznice
na evropském kontinenté. Byla ji konéspfezna draha

z Ceskych Budg&jovic do Lince. Projekt inZenyra

Frantiska Anotnina Gerstnera byl realizovan h 2

v letech 1825 az 1827 v useku z Cesky Bud&jovic :"" \.gj R
do Leopodschlagu. Roku 1828 Gerstner od stavby l (r

odesel a projekt v méné kvalitni podobé do roku 3’323:.«" N

1832 dokoncil Mathias Schonerer. \ @ rtsenn

1
Po trati puvodné wurCené pouze pro Obr.4: Mapa konéspieZné Zeleznice Ceské Budéjovice —

Linz v tseku od Ceskych Budéjovic po zemskou hranici
ptepravu nakladu, zejména soli, se prvni (zdroj: www.budweb.cz)
cestujici mohli oficidlné svézt az 10. kvétna 1834, kdy zde firma Vojtécha Lanny zacala
s pravidelnou osobni dopravou.” Zajem o Zeleznici neustale stoupal. Roku 1860 &inil pocet
piepravenych 27 000 osob.
V dalSich letech vznikly v Rakousku i dal§i konéspfezné Zeleznice, avSak pravy
pralom v rakouské dopravé piiSel az se stavbou prvni normalné¢ rozchodné parostrojni
zeleznice v Habsburské monarchii. Koncesi na jeji stavbu ziskala skupina okolo bankéte

Rotschilda. Podle této koncese, udélené roku 1835, méla draha spojit Videnn prfes Bieclav

a Pferov s Bohuminem a pozdé¢ji 1 s Krakovem a Hali¢i. Z této hlavni trat€¢ mély byt

22V nékterych piipadech lze vypozorovat nezajem mésta o postaveni Zeleznice a v piipadech jinych je naopak
znam eminentni zajem mésta o Zeleznici, ale velice nelogicky zajem stavebni spole¢nosti (napf. stavba Zeleznice
z Bakova nad Jizerou do Ceské Lipy; blize: Hercik, J. : Bakalaiska prace — Vyvoj dopravy na Mladoboleslavsku.
Olomouc 2006, 68 s.)

» Prvni cestujicim viak byl jiz roku 1832 cisaf Frantisek I. se svou manzelkou..
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vybudovany odbocky do Brna, Olomouce a Opavy. Prvni usek drahy nazvané Severni draha
cisafe Ferdinanda (KFNB) mezi Vidni a Deutsch-Wagramem byl dokoncen jiz roku 1837.
Do Brna mohl vjet prvni vlak koncem roku 1838, do Bohumina o necelych devét let pozdéji.
Jiz o rok pozdéji byla trat’ jesté prodlouzena na hranici s Pruskem, kde byla spojena s trati
vedouci ptes Vratislav a Frankfurt nad Odrou do Berlina. Pivodnim u¢elem drahy bylo spojit
ostravska nalezi§t¢ uhli s Vidni. Jejim napojenim na pruskou Zeleznici a také vybudovanim
odbocek do Brna, Olomouce a Opavy se jeji vyznam ¢astecné proménil a urcité posilil. Roku
1843 byla mezi draZzni spole¢nosti a postovnim tfadem podepsana smlouva o dopravé posty,
kterd se vztahovala i na dopravu osob. Béhem kratké doby byly pro cestujici k dispozici
kvalitni, dokonce osvétlené vozy 1. a 2. t¥idy.*

Jizni obdobou ,,Severni drahy cisafe Ferdinanda®“ (déale jen KFNB) byla Zeleznice
budovana z Vidné¢ do Wiener Neustadt. V této délce byla soukromym koncorciem bankéfe
Sina dostavéna roku 1841 a o rok pozdéji do Gloggnitz (nedaleko Semmeringu). Konsorcium
mélo eminanetni z4jem stavét jeSté dale na jih a vytvoftit tak dal$i spojeni, vedle silni¢niho,
Vidné s Terstem.” V tu dobu si viak jiZ videiska vlada pIn& uvédomovala vyznam Zeleznic
pro strategické hospodarské a vojenské zalezitosti statu, a tak se rozhodla stavét a provozovat
dalsi zeleznice ve vlastni rezii.

Prvni takovou drahou bylo strategické spojeni Vidné s Prahou a Drazd’any, o némz
vazné uvazovali jiz dfive i akcionafi KFNB. Z nékolika moznych nédvrhli na smér této drahy
vyhrélo vedeni z Olomouce (od odbocky z KFNB) pies Pardubice a Kolin do Prahy a odtud
nejdiive po levém biehu Vltavy a potom Labe az do Drazd’an®®. Trat byla do Prahy zdarng
dovedena roku 1845. Jiz 1. zati 1845 byl zahdjen pravidelny osobni provoz a o mésic pozdéji
zeleznicim, kde se zacCalo nejdfive sndkladni a az po néjaké dobé s pravidelnou osobni
dopravou. Zprvu jezdil mezi Prahou a Vidni jeden osobni vlak obéma sméry a cesta s nim
ve 3. tfid€ vysla na 9 zl. a 4 kr. konven¢ni mény. Jiz v dob¢ stavby drahy do Prahy se tvrdé
pracovalo na useku z Prahy do Drazd’an. Ten byl dokoncen roku 1851. Provoz na této trati byl
plné v rukou statu, ktery roku 1850 pievzal provoz na svych tratich, na kterych doposud

obstaravaly dopravu soukromé spolecnosti. Podobné se délo i ve zbytku Rakouska,

* Fiala, C. : Zeleznice v republice Ceskoslovenské. Statni nakladatelstvi v Praze, Praha 1932, 72 s. , s. 21 - 24

* Bogi¢, M. : Pregled razvoja Zelezniskega omreZja na Sirem gravitacijskem obmo¢ju Slovenije in Istre. In: Tiri
in ¢as, Zeleznisko gospodarstvo Ljubljana, Ljubljana 1989, 34s.,s. 6

*® vice: Hons, Josef: U kolébky Zeleznych drah. Dopravni nakladatelstvi, Praha 1957, 354 s.

> 7de je vidét urcity posun oproti diivéjsim zeleznicim, kde, jak jsme mohli vidét, se zacalo nejdiive s nakladni
a az po né&jaké dobé s pravidelnou osobni dopravou.
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¢imz vznikly velké statni instituce: Provozni feditelstvi Severni statni drahy (Gzemi na sever
od Vidné&) a Provozni feditelstvi Jizni statni dréhy (Gzemi na jih od Vidng).*®

Pokud patet silni¢ni sit¢ Rakouska tvofilo spojeni Prahy s Vidni a Vidni s Terstem,
pak vybudovani zeleznice z Vidn¢ do Prahy muselo byt pouze polovinou zelezni¢ni patete
statu, jejiz vyznam daleko piedcil vyznam spojeni silnicniho. Jizni statni draha navazovala
v Gloggnitzu na jiZ zminénou tehdy jes$t€¢ soukromou trat’ z Vidné pfes Wiener Neustadt
a vedla naroénym terénem pies Semmering, Bruck an der Mur, Graz, Maribor a Lublan
do Terstu. Na uzemi dnes$niho Slovinska zeleznice vstoupila mezi léty 1844 — 1846,
do Lublané byla dovedena roku 1849 a do svého cile v Terstu roku 1857. Tato trat’ spolecné
se zeleznici do Prahy se staly dopravni pateifi Rakouska. Dilezitost téchto drah nezanikla
ani po rozpadu Rakouska-Uherska a obé traté jsou i dnes jak v Ceské republice, tak ve
Slovinsku jednémi z patetnich komunikaci. Ba co vice, tyto trat¢ maji obrovsky vyznam
v celoevropské dopravni siti jako soucasti celoevropskych tranzitnich koridora.

V 50. letech 19. stoleti si vlada uvédomila, Ze své finan¢ni moznosti na zbudovani sité
hlavnich Zeleznic v zemi piecenila, a tak roku 1854 cisaf vydava koncesni zdkon, ktery
upravuje povolovani koncesi ke stavbé zeleznic. Nové Zeleznice zacala stavét jak konsorcia
lokalnich podnikatelti ¢i vznikajici velké Zeleznicni spole¢nosti, tak spolecnosti se
zahrani¢nim kapitadlem, které na rozdil od domacich firem disponovaly obrovskym kapitalem
a doposud statni drdhy odkoupila spolecnost s pfevazné francouzsky kapitalem.
K opétovnému  postatnovani  Zeleznic dochdzi v Rakousku az od roku 1879.
Ke stoprocentnimu postatnéni vsak doslo az po 1. svétové valce.

Kdybychom se méli zminit o vSech Zeleznicich, které byly na uzemi dnesni Ceské
republiky a Slovinska vybudovéany, tak rozsah této kapitoly by byl na né&kolika desitkach
stran. Stru¢né jenom feknéme, ze do konce 19. stoleti byla dobudovéna vétSina hlavnich trati
na obou uzemich a v dalsich letech a desetiletich byly dobudovany vétSinou jen traté lokalni,
ruzné pielozky a spojky.

Uvedu stru¢ny vycet trati, které byly postaveny na Liberecku a v Podravi a které mély
pro tyto regiony obrovsky vyznam. Jako vSude tam, kam zeleznice pfiSla, pfinesla i sem
pramysl, hospodaiskou prosperitu a vzestup regionu (napt. zakladani a rdst tovaren, nasledny
rust poCtu obyvatel atd.). Pro lepsi ptehlednost vyvoje Zeleznice v obou regionech a mozné
srovnani jsou zde uvedeny tabulky v ptiloze 8. a 9. Z nich je jasn€ patrné, Ze vSechny traté
zde az na vyjimky vznikaly ve stejné dobé&, tedy od konce 50. let 19. stoleti az do pocatku

20. stoleti. V této dob¢ je polozen také zarodek souc¢asného nepoméru v hustoté i charakteru

28 Fiala, C. : Zeleznice v republice Ceskoslovenské. Statni nakladatelstvi v Praze, Praha 1932, 72 s. , s. 43 - 44
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zelezni¢ni sité obou regionil. Zatimco v Podravi tvoii jasnou linii, ze které vSechny ostatni
trat¢ vybihaji, drdha Viden — Terst tak na Liberecku miiZzeme nalézt i urcité prvky deltovité¢ho

tvaru Zelezni¢ni sité¢ (napf. spojeni: Liberec, Turnov, Tanvald).

Ptichod Zzeleznice do obou regionii znamend i piichod vefejné osobni dopravy
v dne$nim slova smyslu. Béhem nékolika mélo let se Zelezni¢ni doprava stala opravdu
»masovou* zalezitosti. Zeleznice se, vedle dalSich jiz zminénych pozitiv, stala jednim

z impulzl vzniku méstské hromadné dopravy.

5.3. Vznik a vyvoj méstské hromadné dopravy v Liberci®’

Liberec se od jinych mést, kam byla Zeleznice v 19. stoleti dovedena, pon¢kud lisil.
Zde je nadrazi umisténo asi 1 km jihozapadné od stfedu mésta, coz nikterak nenutilo
méstskou reprezentaci ¢i mistni podnikatele ke zfizeni omnibusové dopravy mezi centrem
a nadrazim, jako tomu bylo napt. v Olomouci ¢i Mladé Boleslavi a jinde.

Jak je vidét ze schématech v pfiloze 10, 11, 12, liberecka hromadnd doprava
v dnes$nim slova smyslu vznikla roku 1897, kdy do ulic Liberce vjely prvni tramvaje s tehdy
béznym rozchodem 1 000 mm (viz. obr. 10). S mensSimi vykyvy se tramvajova doprava
v Liberci rozvijela az pocatku 60. let 20. stoleti. Stejné jako i1 v jinych velkych méstech
tehdejsiho Ceskoslovenska se do popiedi v 60. letech v méstské hromadné dopravé dostavé
pouzivani autobust. Nejinak tomu bylo i v Liberci, kde v této dobé zacina velky rozvoj sité
autobusovych linek liberecké MHD. Utlum tramvajové dopravy nebyl v Liberci dlouhodoby.
Od roku 1962 zacalo dochdzet ke =zkvalitiovani tramvajové sité spojené s jejim
zdvoukoliovanim. I to vSak probihalo v tehdy jiZz atypickém rozchodu 1 000 mm. O zméné
tohoto technického parametru bylo rozhodnuto az na prelomu 80. a 90. let®. Vznik tak
v Ceské republice zcela unikatni trojkolejnicovy systém. Prvni tramvaje o rozchodu
1435 mm se s pasazéry oficialng rozjely 28. srpna 1998.>' V souvislosti s celkovou
rekonstrukci tramvajovych trati na uzemi Liberce doSlo i ke stavbé moderniho terminalu
méstské hromadné dopravy ve Fiignerové ulici, ktery byl slavnostné uveden do provozu
1. zati 1996 (viz. Ptiloha 10). I dnes je tramvajova sit’ v Liberci zivym organismem, ktery se
neustale vyviji. Po tom, co byla roku 2005 prodlouzena trat’ az do Horniho Hanychova, za¢ina

se jiz uvaZovat i tramvajovém spojeni centra mésta se sidlisSt¢ém Rochlice.

¥ Mistni nazvy jsou podle soutasného oznaceni.

3% Dugek, Pavel: Encyklopedie méstské hromadné dopravy v Cechach, na Moravé a ve Slezsku. Libri, Praha
2003, 292 s.,s. 119 - 121

3! Liberec a Bratislava byly v té dobé jedinymi mésty v Ceskoslovensku, kde byly provozovéany tramvaje

o rozchodu 1000 mm. Po vzniku CR je tedy Liberec jedinym méstem, kde jsou takovéto tramvaje provozovany.
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Obr. 5: Slavnostni zahajeni provozu libereckych tramvaji 25. srpna 1897 na Staroméstském namésti
(Dusek, 2003)

Obr. 7: Pivodni kone¢na zastavka tramvaje v Lidovych sadech koncem 19. stoleti (Dusek, 2003)

5. 4. Vznik a vyvoj linkové autobusové dopravy v Podravském regionu

Zde zacCala autobusova doprava vznikat pfiblizné¢ ve stejné dobé jako v Liberci,
tedy ve druhé poloving 20. let 20. stoleti, kdy vznikaly prvni autobusové linky v celé stiedni
Evropé. Jiz od této doby =zde existoval silny, az do 90. let, jediny dopravce,
ktery zabezpecoval zprvu meziméstskou linkovou a pozd€ji i méstskou hromadnou dopravu

osob. Dalsi vyvoj autobusové dopravy v Podravi dokresluje schéma v piiloze 14.
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5. 5. Dopravni systémy Ceské republiky a Slovinska v éfe socialismu

S pfichodem komunisticky stran k moci, at’ uz v Ceskoslovensku ¢i v Jugoslavii,

zaCina dochédzet k zavadéni centrdlné¢ planovaného hospodaistvi. Je pravdou, ze oba

hospodaiské systémy se diky zcela jinému pfistupu jugosldvské politické reprezentace

vyvijely ponékud odlinymi cestami. Zatimco Ceskoslovensko se vydalo cestou hospodaiské

politiky sovétského typu, Titova Jugoslavie se vydala svou vlastni cestou.

Se zménou politické 1 hospodarské orientace doslo 1 ke zménam v oblasti dopravy.

l.
2.

zestatnéni soukromych dopravnich firem
pokraCovani monopolniho postaveni na zelezni¢nim trhu: Jugoslovanske
zeleznice®” (JZ) a Ceskoslovenské drahy (CSD)
monopolni postaveni statnich podniki CSAD (v CSR) a regionalnich podniki
Avtobusni promet ... (ve Slovinsku) na poli pravidelné a nepravidelné autobusové
dopravy (vyjma méstskych dopravnich podniki)
Ceskoslovensko omezilo dopravni spoje do zapadnich staty

X
Jugoslavie Cile rozvijela spojeni s kapitalistickymi staty; ptikladem miZze byt ¢ila
vefejna doprava mezi Rakouskem & Italif a Slovinskem®
vznik kvalitni sit& centralng fizené vefejné osobni dopravy™"
v obou zemich postupné zvySovani objemu linkové autobusové dopravy
ve Slovinsku rist vyznamu autobusové na ukor osobni Zelezni¢ni dopravy
(viz. graf 3);
v Ceskoslovensku dochazi k nejvyrazngj§imu riistu vyznamu autobusové dopravy
do 70. let 20. stoleti
velké investice do nakladni dopravy X vyrazné mensi investice do kvalitni osobni
dopravy
rist individudlni automobilizace (v porovnani s predvaleCnym stavem

zaznamenalo Slovinsko strmy narist)

32 Po 1. svétové valce se jmenovaly Drzavne Zeleznice kraljevine SHS a od roku 1929 do roku 1952 se nazyvaly
Jugoslovanske drzavne Zeleznice.

33 vyjma vnitrojugoslavské dopravy s Chorvatskem

3 Na autobusové linky CSAD bylo v roce 1973 p¥imo nebo do vzdalenosti 1 km napojeno 98 % viech obci.
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Graf 1: Vyvoj podilu objemu Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy na celkové verejné dopravé ve Slovinsku
v letech 1950 - 1974
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dopravy v socialistické éfe v obou zemich, tak vysledujeme, Ze az na vyjimky se tyto sméry
od dnesnich moc nelisi. Tradi¢né nejvyznamnéjSim dopravnim smérem na uzemi Slovinska
byl 1 v povaleném obdobi severojizni tah z Mariboru ptes Ljubljanu do Kopru ¢i Terstu.
I ptes velky vyznam spojeni Mariboru s Ljubljanou se nepodaftilo po celé jugoslavské obdobi
postavit mezi nimi kvalitni viceproudou komunikaci. K jeji stavbé doSlo po rozpadu
Jugoslavie a kjejimu zprovoznéni az nedadvno. Diky clenstvi Slovinska v jugoslavské
federaci, mély obrovsky vyznam tahy sméfujici do Chorvatska (do Rijeky a Zahiebu).
Po rozpadu vychodniho bloku a Jugoslavie doslo i ve Slovinsku k uréitym zménam
ve vyznamu jednotlivych mezistdtnich tahli. Pfedev§im se zménil vyznam spojeni
s Chorvatskem (zejména s Rijekou). Naopak vyrazné vzrostl vyznam severojizni osy z Grazu
pres Maribor a Ljubljanu do Divace a Terstu ¢i Kopru a dalsi spojeni Lublané a Klagenfurtu
pies Kranj a Jesenici.

ve kterém je v 50. letech elektrifikovana prvni Zelezniéni trat’ z Prahy do Ceské Tiebové
a také zde v 70. letech obdobi vznika prvni ¢eskoslovenské délnice spojujici Prahu s Brnem
a Bratislavou. Jak silni¢ni, tak Zelezni¢ni osa statu jsou nejen vyznamnymi vnitrostatnimi,
ale 1 tranzitnimi tahy ve sméru do SSSR. Od 70. let jsou modernizovana i spojeni nejvétSich
meést zemé (elektrifikace a zdvoukolejiiovani Zeleznic, stavba viceproudych ¢i modernizace
dvouproudovych silnic). Pfikladem muize byt stavba rychlostni komunikace spojujici Prahu se
severni casti StiedoCeského kraje (R10). Silnice byla naplanovana az do Liberce. Do né&j vSak

byla dovedena az na ptelomu tisicileti.
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5. 6. Zmény v dopravé po roce 1989 (1991)
Politické, socidlni a hospodaiské zmény v obou zemich vedly k proméndm v celém
dopravnim sektoru. Mezi nejvyznamnéjsi patii:

1. transformace, privatizace a liberalizace dopravniho sektoru (silni¢ni,
ndkladni a osobni doprava) a optimalizace sité¢ vetfejné osobni
dopravy

2. rozdéleni Jugoslavie a pozdé&ji Ceskoslovenska vedlo k rozdé&leni
do té doby jednotnych Zelezninich dopravnich firem (JZ a CSD,
resp. ke vzniku Slovinskych Zeleznic (SZ) a Ceskych drah (CD)

3. zména poptavky po vetejné osobni doprave

4. rozvoj individudlni automobilizace

5. rozvoj tranzitni dopravy

6. zvySeni objemu nékladni silni¢ni dopravy — fenomén ,,.kamion*

7. nutnd modernizace tranzitnich dopravnich tahii

V obou sledovanych zemich doslo v dopravnim sektoru ke vSem vySe uvedenym zménam.
Jejich intenzita vSak nebyla stejna.
ad. 1.Transformace, privatizace a liberalizace dopravniho sektoru a optimalizace sité
vefejné osobni dopravy
Transformace organizacni struktury a ekonomickych pravidel vcéetné omezeni
ptepravnich potfeb podnikové sféry vyplynuly ze snizeni Grovné poptavky souvisejici
s ristem intenzity individudlni automobilizace, ze snizeni dodavatelsko-odbératelskych
vztahll a zmén¢ ekonomické orientace sledovanych zemi.
(1C d d 110 DVd

CPrd aopravad

vyrazny narust poctu ptepravenych o v prvni poloving 90. let omezeni zajezdové
cestujicich v ramci zahrani¢nich zajezda dopravy do ostatnich zemi byvalé Jugoslavie
do zapadni Evropy (1990 — predevs§im o mnohem mensi narGst zahrani¢ni zajezdové
sousedni zem¢, od 1991 vzdalené;jsi zemé dopravy
jako Franice, Italie apod.) o duvod: zde mnohem vétsi moznost
vyrazné snizeni podilu vnitrostatni zajezdové cestovani v socialistickém obdobi
dopravy
0 duvod: otevieni hranic do zépadni
Evropy
snizeni poctu posilovych spoji O stav posilovych spoju nelze vysledovat
0 diivod: trzni chovani (Setfeni)
dopravnich firem a restrukturalizace
ekonomiky
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Linkova autobusova doprava

Slovinsko

Ceska republika

0 od 2. poloviny roku 1992 pocatek privatizace
podniktt CSAD

0 decentralizace

0 rozdéleni pivodnich péti podniki CSAD?®
na samostatné statni podniky (vétSinou v ramci
kraji)

0 1991 — vstup soukromého sektoru do odvétvi
silni¢ni dopravy (zprvu piedev§im nakladni
doprava)

0 postupny rust cen jizdného

O optimalizace poctu spojl a autobusti

0 postupny pokles poctu ptepravenych osob

o O

postupna privatizace (v prib&éhu prvni pol. 90. let)
vznik fady soukromych dopravnich firem
polovina 90. let vstup firmy Connex na slovinsky

dopravni trh

0 majoritni podily v dopravnich
podnicich  Certus Maribor, SaP
Ljubljana a 1&I Koper

0 dnes Veolia Transport Slovenia

rapidni zdrazovani jizdného
optimalizace poctu spojti a autobust

snizovani poctu pfepravenych osob

Méstska hromadna doprava

Slovinsko

Ceska republika
o wvznik 17 specializovanych  dopravnich
podniki®’
0 zakladateli se stala mésta
0 zbytek MHD provozuji regionalni
dopravci
O postupnd pfeména vétSiny  dopravnich
podniki  na  akciové  spoleCnosti  se
stoprocentnim podilem mésta (n¢kde jen
Castecny)
vyrazné finan¢ni dotace od mést
pfiméfeny rist cen jizdného
maly pokles piepravnich vykont (v porovnani
s linkovou dopravou)
snizeni investic do vozového parku (90. 1éta)
0 v soucasnosti velké investice do modernizace
vozového parku 1 dal§i  souvisejici
infrastruktury — vyuziti penéz z fondi EU

privatizace dopravnich podnikt
autobusovou dopravu ve méstech provozuji
soukromi dopravci

O jen Maribor si ponechava v dopravnim
podniku podil (cca. 15 %)
Lublan zakada vetejny holding jehoz
soucasti je 1 meéstskd hromadna
doprava
velkych méstech MHD

klasické

v jinych

v ramci linkové dopravy
provozované soukromymi dopravci

mald finan¢ni podpora od mést (v porovnani

s CR)

optimalizace poctu spojti

vyrazny rust cen jizdného

vyrazné snizeni piepravnich vykona

snizeni investic do vozového parku

© o o o o

dnes pomala obnova vozovych parkt (jesté dnes

autobusy staré 20 1 vice let)

 Vyvoj vefejné dopravy CSAD a MHD v letech 1986 — 1991. CSU, Praha 1992,33.s
36V pavodni rozsahu byly zachovany pouze CSAD hl. m. Prahy, CSAD Hradec Kralové a CSAD Plzeti.
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Osobni Zelezni¢ni doprava

o oproti autobusové dopravé mnohem pomalejsi zmeény

0 po rozpadu Jugoslavie (1991) a Ceskoslovenska (1993) vznik nastupnickych statnich Zel. spole¢nosti

Ceské drahy (CD) a Slovinské Zzeleznice (SZ)

0 monopol narodnich Zelezni¢nich dopravcl

optimalizace sit¢ trati a spoju O optimalizace spoju (ne tolik jako v autobusové
= ruseni fady spoju i nékterych trati doprave)
pokracovani velkych subvenci do osobni 0 vyrazné piispévky od statu
dopravy
v 90. letech zanedbani investic do obnovy 0 1v90. letech investice do vozidlového parku
vozového parku 0 nejvyraznéjsi az po roce 2000
leden 2003 zanik CD s. o. a vznik ti 0 &ervenec 2004 rozdéleni SZ d. d. na tfi
nastupnickych organizaci: provazané spolec¢nosti sdruzené ve statnim
o CD a. s, SZDC s. o. a Drazni Holdingu Slovinskych Zeleznic:
inspekce. 1. Slovinské Zeleznice — osobni doprava™
0 CDa.s. stoprocentnd vlastnéné statem 2. Slovinské Zeleznice — nakladni doprava®’
0 po roce 2002 umoznéni vstupu soukromych 3. Slovinské Zeleznice — infrastruktura®'
firem na trh osobni Zelezni¢ni dopravy
O 1. 12.2007 vytvofeni dcefiné firmy Ceskych
drah, CD Cargo a. s. vlastnéné CD a. s. =
oddéleni ziskové nakladni od prodélecné
osobni dopravy
O ¢&innost CD pouze voblasti Zelezniéni 0 kromé provozu Zel. dopravy a drzb¢ cesty
dopravy a s ni souvisejicich ¢innosti (cestovni maji SZ vlastnické podily i v odvétvich
kancelaf, reklama na Zeleznici atd.) s dopravou nesouvisej icich*? a provozuji i fadu
dalsich Cinnosti (tiskarna, kamenolom ad.)

37y kazdém krajském mést¢€, v Praze a dale v DécCiné¢, Jihlave, Liberci, Marianskych Laznich, Mostg,
Pardubicich, Teplicich, Olomouci, Opave a ve Zliné

3 Letno poroéilo 2006. Slovenske Zeleznice, Ljubljana 2007, 121 s., s. 12

3% Slovenske Zeleznice — Potniski promet, druba za opravljanje prevoza potnikov v notranjem in mednarodnem
zelezniskem, prometu d. o. o.

%0 Slovenske Zeleznice — Tovarni promet, druzba za opravljanje prevoza blaga v notranjem in mednarodnem
zelezniskem prometu, d. o. o.

*! Slovenske Zeleznice — Infrastruktura, druzba za opravljanje vzdrzevanja Zeleznike infrastrukture in vodenje
Zelezniskega prometa, d. o. o.

* Fersped d. 0. 0. (48,74 %), Adria Kombi d. 0. 0. (26,0 %) a Terme Olimia d. d. (28,48 %)
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Financovani verejné osobni dopravy

(0}

(0]

0 zmény ve financovani (nejrychleji a

nejvyrazngji se projevily v autobusové doprave)

v dopravé systému zakladni dopravni obsluznosti neplati systém volného trhu (pfedevsim v Zelezniéni

doprave)

Cast ztrat osobni Zelezni¢ni dopravy dotovana zisky z nakladni dopravy (dnes znemoznéno diky existenci

samostatnych firem zabezpecujicich osobni a nakladni dopravu)

O stat prestava plosné doplacet ztraty dopravcii (pfedevsim diky privatizaci autobusové dopravy)

O problémy s obsluznosti nékterych méné osidlenych a perifernich regionil vefejnou osobni dopravou

firmam kompenzovana pouze prokazatelna
ztrata  plynouci  z poskytovani  zakladni
dopravni obsluznosti objednavané statem,
resp. kraji

trvajici narast nakladt statu, resp. okresnich
a krajskych tradti — mezi léty 1994 a 2006
nartist objemu financi o 152 %

v MHD hrazeny ztraty mésty, které pfispivaji
i na rozvoj a modernizaci dopravnich
prostiedki a dalsich zafizeni (zastavky ad.)

horsi ekonomické vysledky CD nez SZ

0 velky rozdil ve statni podpofe autobusové
a osobni zelezni¢ni dopravy
0 vyrazné finan¢ni zvyhodnéni
Slovinskych zeleznic
O vétSina piijma velké ¢asti slovinskych
autobusovych dopravct plyne z prodeje

jizdného a dalSich obchodnich ¢innosti firem

0 v¢tsi dotace od mistnich samosprav ziskavaji
pouze autobusovi dopravci provozujici MHD
(tzn. LPP a Veolia Stajerska)

0 v poslednich letech rist ziska SZ
(v mezirocnim srovnani roku 2005 a 2006
narostly o 10,4 %) i rGst statnich dotaci

(pfedevsim odlivodnéné ristem nakladt

na rozvoje infrastruktury)
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6. Dopravni politika, sou¢asny stav a trendy ve vefejné dopravé osob v Evropské unii

6. 1. Obecné trendy v osobni dopravé v Evropské unii

Ve starych ¢lenskych zemich (EU-15) se mezi roky 1970 a 2000 zvysil objem osobni
dopravy ptiblizné dvakrat. Tento ptirtistek byl realizovan z velké ¢asti individudlni silni¢ni
dopravou. V ptipadé osobni zelezni¢ni dopravy nebyl nartst tak markantni, nicméné byl
v tomto obdobi zaznamenan narlst zhruba o 40 %. Podobné rostly i objemy piepravy
v méstské a linkové autobusové dopravé. Velky rozvoj zaznamenala leteckd doprava.
Dle trzniho podilu zaznamenala Zeleznice v letech 1970 — 2000 na tkor vefejné letecké
a silni¢ni dopravy relativni propad.

Ani po vstupu postkomunistickych zemi roku 2004 (Ceska republika, Mad'arsko,
pobaltské staty, Polsko, Slovinsko) se nijak vyrazné délba pifepravnich vykonii v osobni
dopraveé nezménila. V ramci celé EU-25 vyrazné dominuje silni¢ni individualni doprava (vice
nez 75% podil na celkovém vykonu osobni dopravy). Zbytek tvoii pfeprava hromadna —

, v v 743 , v ,
letecké doprava, zZeleznicni ™, autobusova a méstska.

6. 2. Dopravni politika Evropské unie

Dopravni politika Evropské unie, jako 1 v narodni dopravni politice uzce souvisi s jinymi
politikami. Tvlircem a koordinatorem jednotné dopravni politiky Evropské unie je Evropska
komise (European Commision — Transport), resp. komisat pro dopravu, kterym je v soucasné
dobé Jaques Barrot. Evropska unie si je védoma dulezité role dopravy pro jeji fungovani.
Podnétem pro vytvoreni spolecné evropské dopravni politiky bylo vytvotfeni takového
dopravniho systému, ktery bude co nejvice pfispivat k hospodarskému a socidlnimu rozvoji
EU a na druhou stranu bude ekologicky co nejvice Setrny. Zasady pro spolecnou dopravni
politiku Evropské unie jsou obsazeny v Bil¢ knize — Evropska dopravni politika pro rok 2010:
¢as rozhodnout. Aktualni Bila kniha si klade za cil vytvofit udrzitelny dopravni systém.
K nému se ma dospét splnénim obecnych zasad, mezi néz patii:

a/ revitalizace Zeleznic

b/ zlepSeni kvality v sektoru silni¢ni dopravy

¢/ podpora namoini dopravy a vnitrozemské vodni dopravy

d/ dosazeni rovnovahy mezi ristem letecké dopravy a ochranou zivotniho prostredi

e/ budovani transevropské dopravni sité (vice Ptiloha 16, 17)

f/ pfeneseni intermodality do praxe

g/ budovani transevropské dopravni sité

h/ zlepSeni bezpecnosti silni¢ni dopravy

# Zaznamenava velice pomaly riist, takze jeji podil na dopravnim trhu EU-25 k roku 2004 poklesl pod 6 %.
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i/ ptijeti politiky na efektivni vybér poplatkli za dopravu

j/ respektovani prav a povinnosti uzivateli

k/ rozvoj vysoce kvalitni méstské dopravy

1/ orientovani vyzkumu a technologie na potieby Cisté a efektivni dopravy

m/ zvladnuti vlivi globalizace

n/ vyvoj stiednédobych a dlouhodobych enviromentalnich cili pro udrzitelny dopravni

systém

Ke vSem témto opatfenim Evropska komise vydava vlastni provadéci smérnice. Piikladem
muze byt smérnice 2001/12/ES o revitalizaci Zeleznic. Rozhodnuti Evropské komise,
resp. Evropského parlamentu jsou zdvazna pro vSechny Clenské zemé. Ptikladem muze byt
napt. Natizeni Evropského parlamentu a Rady o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich
po Zeleznici a silnici a o zruSeni natfizeni Rady (EHS) €. 1191/69 a ¢. 1107/70. Vyznamnym
dokumentem EU rozSifujicim Dopravni politiku Unie je Zelend kniha: Na cesté k nové

kultufe méstské mobility.

6. 3. Rozvoj kvalitni méstské dopravy, jako jedna z priorit EU

Protoze tato prace je zejména o regiondlni a meéstské dopravé, zaméime se nyni
na evropskou dopravni politiku v oblasti méstské dopravy. Unie si je védoma, Ze cca. 60 %
jejich obyvatel Zije ve méstech™, ve kterych se vytvaii az 85 % HDP EU. V roce 2001 bylo
Evropskou komisi rozhodnuto o vytvoteni tzv. Zelené knihy méstské mobility. Vysledkem
opatieni obsazenych v tomto dokumentu by méla byt zejména optimalizace vyuzivani vSech
druhti dopravy a organizovat soucinnost rtiznych druhi hromadné dopravy (vlak, autobus,
tramvaj, trolejbus, taxi) a riiznych druht individuélni dopravy (automobil, motocykl, chtze,
jizdni kolo). Spolecnym cilem by také mélo byt piispéni k ekonomické prosperité, lepSimu
fizeni poptavky po dopravé s cilem zaru¢eni mobilitu, kvalitu Zivota a ochranu zivotniho
prostfedi.*® Jednoduse fe¢eno by se mély v evropskych méstech vytvofit moderni systémy
vefejné dopravy zaméfené mimo jiné na omezeni nariistu dopravnich kongesci a znec¢istovani
zpisobené individudlni automobilovou dopravou. Evropskd unie tak podporuje rozvoj
integrovanych dopravnich systémt, provoz ekologicky Setrnych dopravnich prostiedka
hromadné dopravy*®, programy na redukci individudlni automobilové dopravy ve méstech,
ale také na zlepSeni pfistupnosti vefejné dopravy osobam se sniZenou pohyblivosti a jinak
znevyhodnénym lidem a v neposledni fad€ se zde unie snazi zlep$it bezpecnost na méstskych

komunikacich.

* Sidla s vice nez 10 000 obyvateli.

* Zelena kniha: Na cest& k nové kultufe méstské mobility. Komise Evropskych spole¢enstvi, Brusel 2007, 23 s.,
s.4-5

%6 40 % tramvaji a vozidel méstské drahy je v zemich EU-15 starsich 20 let. V novych ¢lenskych zemich je to
dokonce 65 % téchto vozidel.
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Dopravni politika EU tzce souvisi s politikou regionalniho rozvoje, a je tedy nutné ob¢
politiky tizce koordinovat. Je také velice dulezité koordinovat obecnou méstskou a regionalni
dopravni politiku s individualnimi potfebami jednotlivych evropskych mést. Mésta by méla
podle Evropské komise mezi sebou vzajemné konzultovat svoje zkusSenosti. A Evropska
komise by meéla vtéchto stycich fungovat jako zprostiedkovatel. Evropskd unie,
resp. Evropsky parlament také vydava piedpisy v oblasti dopravy, které jsou zavazné
pro vSechny c¢lenské staty. Piikladem mizou byt napt. predpisy snizovani sklenikovych
plynt, bezpecnosti v dopraveé, mezinarodni spolupraci v oblasti dopravy atd. Pfedstavy EU

jsou tak vice ¢i mén¢ zaclenény do dopravnich politik a dopravnich strategii ¢lenskych statu.

6. 4. Trendy v méstské a regionalni veiejné dopravé v Evropé a jejich aplikace v CR

V prvni fad€ je nutné z evropskych mést odklonit tranzitni dopravu. Lidem, ktefi jiz
do centra mésta musi, nabidnout kvalitni alternativu ve formé meéstské a piriméstské,
resp. regionalni dopravy. Pokud se clovek podiva na zapad, ale i jih od naSich hranic naskytne
se mu v nekterych méstech pohled na vynikajici dopravni systémy, které se snazi fidit
politikou Evropské unie o méstské mobilité. Existuje zde fada mést, kde se snazi cilené
zamezit neopravnénému zvyhodiiovani automobilové dopravy a vice pozornosti vénovat
ostatnim druhiim dopravy. Postupné se nékteré moderni prvky téchto systémti dostavaji
i do mést a regionii Ceské republiky. Problémem &eskych mést je, ze fada z nich vytvaii
velice moderni dopravni systémy vefejné dopravy, avSak nevytvari dostatecné mnozstvi
motivujicich prvka pro omezeni individualniho automobilismu.

Programovym dokumentem Evropské unie k tématu méstské dopravy je Zelena kniha:
Za novou kulturu mobility ve méstech. Dil¢im Unie zaméfenym na podporu CistSi a lepsi
dopravy ve méstech je iniciativa CIVITAS. Cile této iniciativy jsou nasledujici:

1. podporovat a implementovat udrzitelnd, cistd a energeticky Usporna opatieni

v méstské doprave
2. implementovat soubory opatfeni v oblasti technologie a politiky zaméiené na dopravu
a energii

3. podporovat inovace

Velka cast zapadoevropskych mést (i mést ve vyspélych statech na jinych kontinentech) si
uvédomila, ze pokud se meéstska a piiméstska hromadnd doprava maji stat konkurenci
pro individuélni automobilovou dopravu, je nutné zlepsit kvalitu celého systému hromadné
dopravy. V nékterych evropskych méstech byly také pouzity motivujici prostredky, které maji
fidice donutit nechat své auto na okraji mésta a dale pokracovat hromadnou dopravou
(vystavba systému zachytnych parkovist’ tzv. P+R v blizkosti terminalt MHD), ale také urcité

restriktivni opatieni, jako je naptiklad zdkaz vjezdu automobilii do vyznacenych zon, snizeni
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rychlosti v zastavénych oblastech (na 50, 30 a 10 km/h) ¢i zpoplatnéni vjezdu do stiedit mést
(napt. Londyn a Stockholm). Tato opatieni by byla zcela nefunk¢ni bez vytvoteni fungujiciho
kvalitniho syst¢ému MHD a jesté 1épe jeho zaclenéni do Integrované¢ho dopravniho systému
regionu.

Moznosti, jak zkvalitnit méstskou hromadnou a ptiméstskou dopravu, je hodné. Dulezité
je, aby tyto dvé slozky vetejné dopravy byly navzajem provazany, mezi sebou spolupracovaly
a vytvarely jednotny systém. K zatraktivnéni vefejné dopravy pro vefejnost prispiva
pfedevsim zrychleni jejiho provozu, zvySeni pohodli cestujicich a finan¢ni vyhodnost
dopravé automobilové. Zvyseni pohodli pro cestujici spociva zejména v obnoveé vozidlovych
parkt a jejich udrzbé, coz je pln€ rukou dopravci. Naopak otazku zrychleni MHD, piiméstské
a Castecné 1 regionalni dopravy ma v rukou statni sprava ¢i samosprava. Ti jsou totiz spravci
komunikaci, po kterych je vétSina provozu vetejné dopravy vykondvéna a jsou také donatory
hromadné dopravy tak mizeme shrnout do n€kolika nasledujicich opatieni:

a/ preference MHD svételnou signalizaci
b/ omezeni negativnich vlivli automobilového provozu na MHD
(napf. segregace linek MHD, vyhrazené jizdni pruhy atd.)
¢/ zavadéni automatického kontrolniho a fidiciho syst¢ému MHD
d/ zavadéni modernich dopravnich prostfedki nejlépe v nizkopodlaznim pro-
vedeni s ekologicky Setrnym provozem (autobusy na CNG, LPG, elektiinu
a s motory normy EURO 4 a 5, tramvaje a trolejbusy)”*’
e/ zkvalitnéni dopravni sit¢ MHD
f/ integrace vSech slozek MHD do regiondlnich integrovanych dopravnich
systémi
Pravé integrace vSech slozek dopravy je pro zkvalitnéni méstskych a regionélnich
dopravnich systému a vytvoreni udrzitelné mobility obyvatel (viz. Dopravni politika EU) snad
Je nutné podporovat a rozvijet podminky pro rozvoj cyklistické a pési dopravy, které jsou
Casto pfi vytvareni IDS nespravné opomijeny, a hledat i dalsi feSeni (napt. Car-Sharing, nebo-
li systém sdileni osobnich automobil1).
Verejna hromadna doprava v ramci IDS je charakterizovana jako cinnost spjata

s cilevedomym hromadnym premistovanim osob a definovanych hmotnych predmeéti

7 Kutacek, S.: Moznosti alternativ k individualni automobilové dopravé. Masarykova univerzita, Brno 2003, 70
S.,S.26-28
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v predpokladanych objemovych a definovanych casovych a prostorovych souvislostech
za pouZiti pro tento typ vhodnych dopravnich prostiedkii a technologii.*®

V ramci regiontl, kde probiha vytvareni IDS, dochézi k integraci: provozu (vzdjemné
se koordinuje linkové vedeni a sladuji se jizdni fady vSech druhi hromadné dopravy),
tarifniho systému (tarif je zasadné ptestupny, na linkdch vsSech zucastnénych dopravci
bez ohledu na provozovatele plati jednotné tarifni a pfepravni podminky) a integrace
hromadné a automobilové dopravy (zachytna parkovisté P+R a cyklistické dopravy — B+R).*
Jednotlivé integrované dopravni systémy se v ramci Evropy i Ceské republiky podle t&chto
kritérii lisi. Lisi se také podle velikosti obsluhovaného uzemi, mnozstvi integrovanych linek
a integrovanych dopravct atd.

Integraci vetejné dopravy prosazuje i mezinarodni spole¢nost pro vefejnou dopravu -
UITP (International Association of Public Transport), ktera se snazi prosazovat vefejnou
dopravu efektivni a Setrnou k zivotnimu prostfedi. Podporuje zavadéni modernich technologii
do vetejné dopravy a ¢lenskym méstim (dopravnim podnikiim) poskytuje nejriznéjsi servis.
(vice na www.uitp.com)

Piikladem velice dobfe fungujiciho integrovaného dopravniho systému mulze byt
napf. Integrovany regionalni systém vefejné dopravy regionu Freiburg a okoli>® (vice Piiloha
14), IDS Styrska®' ¢i v Ceské republice Integrovana dopravni systém Jihomoravského kraje
(IDS JMK)** nebo Prazské integrovana doprava (PID)™. Do viech téchto systémi jsou plng
integrovany vSechny slozky vetejné dopravy — vlak, autobus (méstsky a regionélni), tramvaj

atd.

48 Mojzi§, V.: Organizace dopravni obsluhy tizemi. Univerzita Pardubice, Pardubice 2003, 118 s., s. 46

# Kutagek, S.: Moznosti alternativ k individualni automobilové dopravé. Masarykova univerzita, Brno 2003, 70
S., 8. 26-27

% resp. www.rvf.de, www.regio-verbund.de

3! vice na www.verbundlinie.at

>2 vice na www.idsjmk.cz

>3 vice na www.ropid.cz
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7. Dopravni politika Ceské a Slovinské republiky s ohledem na vefejnou dopravu

Diky ¢lenstvi obou zemi v Evropské unii je pro obé zemé zadvazna jednotna evropska
legislativa v oblasti dopravy. Samoziejmé dopravni systém a dopravni politika Ceské
republiky a Slovinska mé sva urcita specifika dand jak polohou, rozlohou ¢i reliéfem statu,
tak strukturou osidleni, hospodarstvim a politikou vlad jednotlivych stati v riznych oblastech
(zivotni prostiedi, hospodafstvi, regionalni a udrzitelny rozvoj atd.). Pokud se zamétime
na vefejnou hromadnou dopravu, pak k témto faktorim jesteé nalezi politika a strategie rozvoje
mést a regionl,, ve kterych je mezi obéma staty velky rozdil zejména v pfistupu k této

problematice.

7. 1. Dopravni politika Ceské republiky

Je tvofena ve dvou, resp. tfech Urovnich: celostatni, krajské, méstské (dopravni
koncepce velkych mést). Dopravni politiku na celostatni Grovni vytvari Ministerstvo dopravy
CR, které zpracovava uceleny stfednédoby plan rozvoje dopravniho sektoru, ktery je
koncipovan v kontextu mezinarodnich zavazki, které Ceska republika piijala &i hodla
pfijmout v souvislosti s ¢lenstvim v Evropské unii, OSN a OECD, avSak s ohledem
na specifické potteby a zajmy Ceské republiky, resp. s ohledem na strategie (politiky) rozvoje
dalsich odvétvi Ceské republiky.

V soudasné dobé je v platnosti dokument: Dopravni politika Ceské republiky
2005 — 2013°* ktera sleduje horizont programového obdobi Evropské unie a vychazi
z analyzy a hodnoceni Dopravni politiky Ceské republiky z roku 1998. Dopravni politika CR
se zamétuje na zlepSeni podminek pro kvalitni dopravni obsluznost regionti a celého tizemi
republiky, které by mély usilovat o rovnovahu mezi kvalitou vefejnych dopravnich sluzeb
a racionalnéj$Sim vyuzitim osobnich automobilli, moznosti ovlivnéni d€lby piepravni prace
a stanoveni objektivn¢ spravedlivych plateb za dopravu a ptepravu. Na tento dokument
navazuje Strategie podpory dopravni obsluhy uzemi dle usneseni vlady ¢. 882/2005,
resp. €. 382/2006

zékladni témata Dopravni politiky CR:

a/ harmonizace podminek na pfepravnim trhu

b/ modernizace, oziveni a rozvoj zelezni¢ni dopravy

c/ zlepSeni kvality silnic¢ni dopravy

d/ omezeni vlivli dopravy na Zivotni prostfedi a vefejné zdravi

e/ provozni a technickd interoperabilita evropského Zelezni¢niho systému

f/ panevropska dopravni sit’ véetné prioritnich projekti EU

> Schvalena usnesenim vlady &. 882 ze dne 13. Eervence 2005.
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g/ zvyseni bezpecnosti dopravy
h/ vykonové zpoplatnéni dopravy
1/ prava a povinnosti uzivatelli dopravnich sluzeb
J/ podpora multimodalnich pfepravnich systémil
k/ rozvoj méstské, primestské a regiondlni hromadné dopravy v ramei IDS
1/ vyzkum zaméfeny na bezpecnou, provozné spolehlivou a enviromentalné
Setrnou dopravu’>
Z vyctu téchto témat je patrné, Ze se z velké ¢asti kryji s okruhy v dopravni politice Evropské
unie. Ceska republika se tak snazi zafadit mezi vyspélé zemé zapadoevropského typu.
v zadném ptipad¢ vSak neni pravda, Ze zde neni na ¢em stavét. Je pravdou, ze republika ma
obrovské rezervy v kvalité (i kvantité, co se tykd délnic a Zelezni¢nich koridori) dopravni
sit&, ale na druhou stranu je Cesko zemi, kde funguje velice propracovany systém veiejné
dopravy, do kterého se dobfe zaclenuji moderni prvky a technologie (telematika, IDS,

ekologické dopravni prostredky apod.).

7. 2. Dopravni politika Slovinské republiky

Na rozdil od dopravni politiky CR #idici se systémem subsidiarity je plné v rukou
statu. Jen nejvetsi mésta se odhodlala k vytvoteni vlastni dopravni politiky. Dopravni politiku
vytvaii Ministerstvo dopravy Slovinska (Ministrstvo za promet Republike Slovenije) a stejné
jako Ceskd dopravni politika je zpracovavana jako sttednédoby plan rozvoje dopravy v ohledu
na mezinarodni zavazky, zejména Bilou knihu Evropské unie pro oblast dopravy atd.
Nejnovejsi slovinskd dopravni politika byla vlddou pftijata 3. kvétna 2006 pod nazvem:
Rezoluce o dopravni politice Slovinské republiky (Intermodalita: as pro synergii)®®.
Dopravni politika Slovinské republiky je soucasti SirSi politiky vlady. Je tzce provazéana
s komplexni hospodéaiskou, socidlni ad. politik.

V sirsich bodech se slovinska dopravni politika od té ¢eské narodni pfili§ nelisi. Je to
dano stejnymi nedostatky danych predchozim vyvojem i spole¢nym ¢lenstvi v Evropské unii.
Obecné cile dopravni politiky Slovinské republiky tak patii:

a/ zvySovani bezpecnosti a zabezpe€eni v dopravé

b/ G¢innéjsi spotieba energie a Cistsi zivotni prostiedi

¢/ zvyseni objemu a kvality vefejné silnicni a zelezni¢ni dopravy
d/ vytvéreni celostniho dopravni systému

e/ vytvareni architektury inteligentnich dopravni systéml s ohledem

na regiondlni, narodni a evropska specifika

>> Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013. Ministerstvo dopravy CR, Praha 2005, 60 s., s. 9
%6 Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: ¢as za sinergijo)
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f/ informovani obyvatelstva o ,,trvalé* mobilité

g/ tvorba potiené dopravni infrastruktury, kterd by brala ohled na trvaly rozvoj
regionl

h/ regulace podsystému dopravy, a tim v dopraveé vytvofit trzni prostiedi

i/ usm&rnéni tokd vetejnych financi do oblasti dopravy’’

atd.

7. 3. Srovnani dopravnich politik v oblasti verejné hromadné dopravy osob

Ob¢ zemé¢ maji ve svych dopravnich politikdch kvalitni, ekologickou a efektivni
vefejnou hromadnou dopravu osob prispivajici k rozvoji zemé i jednotlivych jejich regiona
na prednich mistech. Uvédomuji si nezbytnost vefejné podpory pro existenci funkéni sité.

V dopravni politice a dopravni legislativé Ceské republiky tak v tomto smyslu nalezneme

4458 645

terminy ,,Zéakladni dopravni obsluznost“® a ,,Ostatni dopravni obsluznost 2. Jejich vyznam
vSak nalezneme 1 v dopravni politice Slovinska i ostatnich ¢lenskych stati Evropské unie.
Jak Slovinsko, tak Ceska republika, diky zdkonnym tipravam o ziskavani licenci na provoz
linkové dopravy v systému zakladni ¢i ostatni dopravni obsluznosti, tak schvaluji i1 jizdni fady
apod. Oba staty se samoziejmé také shoduji v nutnosti prostiedky vynakladané z vetejnych
rozpoCtii na dopravni obsluznost vyuzivat co nejefektivnéji. To by mélo byt zajiSténo
peclivym vybérem dopravcil, optimalizaci a efektivnosti vetfejné dopravy subvencované
statem, resp. krajem a mésty. V Ceské republice je financovani vefejné dopravy sité zakladni
a ostatni dopravni obsluznosti rozdéleno do dvou, resp. tfi Grovni: stat (dalkové vlakové
1 autobusové spoje), kraj (regionalni doprava), mésta (méstska hromadna doprava a ¢astecné
i regionalni doprava®). Financovani tak probiha na zakladé objednavani si jednotlivych spoji
u urcitych dopravcl vybranych podle pravidel hospodarské soutéze a rovného pfistupu na trh.
Objednavatel tak dopravci hradi prokazatelnou ztratu z provozovani toho daného spoje. Cena
kterou dopravce za planovanou provedenou praci vykona vSak neni jedinym kritériem
pro uzavieni smlouvy s objednavatelem. Dopravce také musi mit na provozovani autobusové

dopravy licenci a byt schopen nabizet sluzby ve stanovené kvalité a tyto sluzby garantovat.

S dopravei jsou vétSinou uzavirany pouze kratkodobé smlouvy, coz by mélo nutit dopravce

*7 Rezoluvija o prometni politiku Republike Slovenije (Intermodalnost: ¢as za sinergijo). Drzavni sbor Republike
Slovenije, Ljubljana 2006, 11s.,s. 1 -7

*¥ Pojem dopravni obsluznost je poprvé definovan v zikon& &. 204/1997 Sb. , ktery méni a dopliiuje zakon
111/1994 Sb. , o silni¢ni dopravé.

Zakladni dopravni obsluznost tizemi je zdkonem definovana jako doprava do skol, do ufadd, k soudim,
do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a do zaméstnani, véetné dopravy zpét.

%% Ostatni dopravni obsluznosti se rozumi zbyvajici dopravni potieby uzemi (nepokryté v systému zakladni
dopravni obsluznosti). Ostatni dopravni obsluznost, pokud neni zaji§téna v ramci rozhodovani o licenci
nebo pii schvalovani jizdnich radi, zabezpeduje obec nebo svazek obci smlouvou o zavazcich vefejné sluzby
podle § 19 odst. 2 zakona ¢. 204/1997 Sb.

% Ve smyslu Ostatni dopravni obsluznosti.
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ke zkvalithovani nabidek i poskytovanych sluzeb, na druhou stranu to vSak omezuje dopravce
pii planovani dlouhodobych investic zejména do vozového parku.

Ponékud jind situace je vtomto bodé ve Slovinsku, kde diky neexistenci vysSich
uzemng spravnich celkll je hlavnim objednavatelem vetejné dopravy stat, resp. Ministerstvo
dopravy se svymi organizacemi. VSichni dopravci provozujici linkovou autobusovou dopravu
zde musi ziskat od Reditelstvi silnic Slovinské republiky (Redistelstvi Republike Slovenije
za ceste) licenci, na jejiz zdklad¢ je dopravce povinen provozovat piepravu osob ve smyslu
zékladni dopravni obsluznosti. Ve méstech, resp. méestskych ob¢inach nad 100 000 obyvatel
zodpovida za dopravni obsluznost, resp. udélovani licenci dopravcti samosprava.

V oblasti zelezni¢ni osobni dopravy je situace velice podobna. V obou zemich existuji
dominantni dopravci, ve Slovinsku dokonce monopolni dopravce. Soufasnym trendem
v Evropské unii je liberalizace v osobni zelezni¢ni dopravé, ¢emuz se pomalu zacina
piizpisobovat i Ceska republika. Jiz roku 1994 byl schvéalen zakon &. 244, ktery umoznil
pristup k zelezni¢ni infrastruktuie i soukromym dopravcim. Na rozdil od nékladni dopravy,
kde jiz del$i dobu funguji spolecnosti s celostatni plisobnosti (napt. OKD Doprava a. s.
¢i Viamont a. s.), tak v osobni dopravé se plna liberalizace Zelezni¢niho trhu stale nedafi.
Jiz fadu let zde plsobi nékolik dopravcl provozujicich regionalni dopravct (napf. Veolia
Transport a. s., Jindfichohradecké mistni drahy a. s., Railtrans s. r. 0. a zejména
Viamont a. s.), kterym vSak i pfes jejich Cetné snahy neni umoZznéno zahgjit provoz
na celostatnich tratich. Ve Slovinsku timto smérem zatim v zddném piipad¢ nejdou a stat
si tak pln¢ ponechavéa kontrolu nad provozem osobni Zelezni¢ni dopravy (prostfednictvim
100% podilu ve Slovinskych Zeleznicich). Pfislibem vSak mutze byt jeden z cili slovinské
dopravni politiky. Je vSak otazku, jestli tento slib liberalizace neni pouze planym heslem
vyvolanym ¢lenstvim v Evropské unii.

Oba staty se snazi riznymi zpisoby zménit trend snizovani podilu vefejné hromadné
dopravy na celkovém objemu osobni dopravy. Oba staty kontroluji a schvaluji tarify a jizdni
fady linek provozovanych ve smyslu zakladni dopravni obsluznosti. Tim by méla byt
zajiSténa vzdjemnd propojenost jednotlivych linek a spoji v rdmci vSech slozek hromadné
dopravy. Tato legislativni teorie vSak v praxi zcela nefunguje: autobusy odjizdi n€kolik minut
pred piijezdem vlaku do stanice a naopak. Tomu se ma predejit vytvorenim integrovanych
dopravnich systémil jednotlivych oblasti, ve kterych by mély byt vSechny slozky hromadné
dopravy navzdjem si partnery participujicimi na co nejvyS$$im poctu prepravenych osob
v ramci celého systému (vice kapitola 8. 2. 3.). Ceska republika je v tomto oproti Slovinsku

ponékud napted. Jiz n€ékolik let jsou zde vytvareny regionalni integrované dopravni systémy
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a velice dobfe zde funguje celostatni informaéni systém tzv. IDOS®' poskytujici informace
o spojich ve vSech druzich hromadné dopravy. Ve Slovinsku je to vSe zatim pouze ve stadiu
ptiprav. Vyhodou Slovinska je vtomto sméru jeho mal4d rozloha a maly pocet obyvatel
(ve vztahu k Ceské republice), ktery umoziuje uskutednit plan ministerstva dopravy
na vytvoreni jednotného integrovaného dopravni systému a informacniho systému celého
statu. Je vSak nutno si polozit otazku, jestli je tento plan vibec uskutecnitelny a nejlepsi.
Ve Slovinsku se v nebliZ§i dobé planuje zavedeni menSich spravnich jednotek (mezi staitem
a obc¢inami), které by se mély stat obdobami naSich kraji. Nebylo by tedy lepsi vytvofit
kvalitni integrovany dopravni systém v ramci téchto celkll a jen urcitym zpisobem s témito
systémy koordinovat tarify a jizdni fady dalkové dopravy?

Slovinska dopravni politika, jak jiz udava jeji podtitul: Intermodalita, cas pro synergii,
termindly (nékladni i osobni), které se v zapadni Evropé stdvaji pomalu samoziejmosti
(napt. Freiburg a Graz). Ceskd republika vtomto smyslu nechava zcela volnou ruku
dopravcim a krajim, které maji v oblasti vefejné hromadné dopravy osob volné pole
pusobnosti. Jejich tkolem je zajisténi zdkladni dopravni obsluznosti, tvorba integrovanych
dopravnich systémt, uskutectiovani cili celostitni dopravni politiky v regionech.
Ministerstvo dopravy je v oblasti regiondlni osobni dopravy pouze partnerem v oblasti
koordinace a vytvéieni rozsahlejsich projektl (napft. stavby systému ,,TramTrain*“ a podobn¢).
Vyraznym faktorem pii uskutectiovani krajské dopravni politiky je také nutnost spoluprace
s velkymi (vétSinou krajskymi) mésty, jejichz dopravni politika se s tou krajskou nemusi plné
shodovat. Ve Slovinsku z divodu neexistence regionalnich samosprav je i regionalni dopravni

politika tvofena ministerstvem dopravy za nutné spoluprace s obcemi.

%! http://jizdnirady.idnes.cz/JRCis.asp
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8. Charakteristika systémi vefejné osobni dopravy CR a Slovinska

V obou zemich jsou s ohledem na jejich polohu a dalsi faktory plné vyvinuty rtizné
druhy vefejné osobni dopravy. Dominantni jsou: 1. autobusova, 2. Zelezni¢ni, 3. méstska
hromadna a 4. leteckd doprava. Jejich vyznam se vSak v jednotlivych zemich lisi. Vyrazné
odliSnosti nalezneme i1 v porovnani vyznamu jednotlivych slozek vnitrostatni vefejné dopravy

v jednotlivych regionech.

8. 1. Letecka doprava

8. 1. 1. Ceska republika

Na tizemi Ceské republiky je v soucasnosti devét vefejnych mezinarodnich letist
(Brno-Tufany, Karlovy Vary, Klatovy, Kunovice, Mnichovo Hradisté, Olomouc, Ostrava-
Mosnov, Pardubice a Praha-Ruzyn¢). Vedle nich se zde naléza nékolik dal§ich mezinarodnich
nevetejnych letiSt’ a celd fada vefejnych vnitrostatnich letiSt’ a celkem Sest vojensky letist’.
Vetejné mezinarodni letisté jsou az na prazské ve vlastnictvi kraji. Letisté Praha je statnim
podnikem. V soudasnosti viak vlady CR uvazuje o jeho privatizaci. Ceské letiité odbavily
v roce 2006 celkem 12 329 375 cestujicich, coz je takika o jeden milion cestujicich vice nez
vroce 2005. Od roku 2000 se pocet odbavenych cestujicich zvysil vice nez dvakrat.
Nejvytizengj$im letiStém je letist¢ v Praze-Ruzyni. Neustale vSak také roste pocet odbavenych
osob i1 na ostatnich mezinarodnich letistich. Diky vstupu do Schengenského systému musely
tyto letisté investovat do vybaveni. To vSak nejsou jediné investice. Probihaji ¢i planuji se
rekonstrukce na vSech vefejnych mezinarodnich letistich v CR (napf. stavba novych ranveji
¢1 odbavovacich hal a nové technologické vybaveni).

Nejvétsim leteckym dopravcem je firma CSA a. s. vlastnéna statem. Ceské aerolinie
jsou soucasti mezinarodni skupiny Sky Team (vice: www.skyteam.com). Na nasem trhu déle
plsobi fada tzv. charterovych dopravci a fada zahrani¢nich aerolinii (nejvice spojii do CR mé

némeckd firma Lufthansa).

8. 1. 2. Slovinsko

Na uzemi statu jsou tfi vefejnd mezinarodni letiSt¢: Lublan — Brnik, Maribor
a Portoroz. NejvétSim a nejvyznamnéjSim z nich je mezinarodni letist¢ Jozeta Pucnika
Ljubljana v Brniku vzdalené asi 20 km severozapadné od Lublané. Umisténi leti§t€¢ mimo jeji
aglomeraci ma své vyhody i nevyhody. Vyhodou je moznost rozvoje letist¢ v malo zastavéné
oblasti. Naopak nevyhodou se muze zdat relativné velkd vzdalenost od hlavniho mésta.
Lublana s letistém vSak spojuje velice kvalitni déalnice, po které trva cesta necelych 20 minut.
Vedle délni¢niho spojeni je nutné také feSit spojeni pomoci vefejné osobni dopravy.
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Tu zajiStuje pravidelna linka LPP vedouci od lublaiiského nadrazi. Pro dalsi rozvoj je tento
stav vSak nedostacujici a je proto nutno vcas najit dalsi fesSeni (rychlodraha, nova konvencni
zeleznice apod.).

Protoze mé lublanské letiSte¢ spiSe regionalni vyznam (v poctu odbavenych osob,
nakladu i letadel), pro cesty do vzdalené¢jsich destinaci je tedy nutno pouzit bud prestupi
¢1 ptfimo odbaveni na blizkych letistich v Zahtebu ¢i ve Vidni. Z Brniku 1étaji pravidelné linky
jen do evropskych zemi. VSechna slovinskd letist¢ vroce 2006 odbavila 1358 000
cestujicich, coZ je o vice nez 100 000 neZ v roce 2005 a vice jak 600 000 v roce 1995%.
Domécim piepravcem jsou slovinské aerolinky Adrai Airways d. d. Tato firma patii mezi
malé evropské letecké dopravce. Jeji spoje spojuji lublanské letist€¢ s vybranymi evropskymi
mésty. Cast objemu pfepravy je na letisti v Brniku vykonavan zahrani¢nimi leteckymi
spolecnostmi, které povétsinou s Lublani spojuji hlavni mésto a nejvétsi svého mateiského
statu (napf. CSA - Czech Airlines, Air France, Turkish Airlines, MALEV atd.).

Zajimavy je rist vyznamu druhého nejvétsiho slovinského letidté v Mariboru®.
Ackoliv se toto soukromé letist€ naléza jen cca. 40 km od vyznamnéjsiho letisté v rakouském
Grazu a cca. 130 km od letisté v Brniku. Dominantni je zde pfeprava osob tzv. charterovymi
(nepravidelnymi) lety. V roce 2007 byla dokonce zavedena pravidelna letecka linka Maribor-

Londyn.

8. 1. 3. Srovnani

Vyznam letecké dopravy v Ceské republice a ve Slovinsku je zhlediska vyznamu
neporovnatelny. Zatimco z nejvyznamnégjSiho veiejného Ceského letisté v Praze-Ruzyni se
cestujici dostanou pravidelnymi linkami desitky leteckych spolecnosti na vétSinu kontinentii
svéta, nejvyznamnéjsi slovinské letist€¢ v Lublani-Brniku je pravidelnymi leteckymi linkami
provazano pouze s nejvyznamnéjSimi mesty Evropy. Lublanské letisté je také méné atraktivni
pro zahrani¢ni letecké spolecnosti. Pfi¢inou regiondlni vyznamnosti lublanského letiste,
je nejen maly pocet obyvatel Slovinska, resp. Lublan¢, ale 1 blizkost vyznamnych
mezinarodnich leti§t’ v Zahfebu a zejména pak ve Vidni.

Velky rozdil je i ve vyznamu narodnich leteckych piepravcii. Zatimco Ceské aerolinie
provozuji desitky pravidelnych linek na takika vSechny kontinenty, slovinsky narodni
dopravce Adria airways jsou typickym piikladem mensi letecké spolecnosti provozujici
pravidelné linky jen po Evropé. Jeji vyznam bychom tak mohli srovnat napt. s vnitrostatnimi

leteckymi spolecnostmi v USA.

62 Statisticka rodenka 2007. Statisticky ufad Slovinské republiky, Lubla 2007.
53V roce 2005 odbavilo 17 436 a roku 2006 12 452 cestujicich.
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Co vsak leteckou dopravu v obou zemich spojuje je velky nartist poc¢tu odbavenych
cestujicich, modernizace letiSt a letadel a narist nepravidelné letecké dopravy. V obou
zemich méa osobni letecka doprava vyznam zejména pro spojeni Ceské republiky, resp.

24

(predevsim Frankfurtem nad Mohanem), odkud se cestujici dostavaji do celého svéta.

8. 2. Pravidelna pozemni veiejns osobni doprava v Ceské republice

8. 2. 1. Autobusové doprava

V pravidelné silni¢ni autobusové dopravé na nasem trhu podnika fada mensich
¢1 vétSich firem. Velka cast znich vznikla privatizaci ptivodnich okresnich ¢i krajskych
podniki CSAD a dal§imi prodeji. V druhé poloving 90. let vstoupily na tento trh i zahraniéni
investofi. Napf. firma Connex, dnes soucast Veolia Transport patii mezi nejveétsi tuzemské
autobusové dopravce. Linkovou autobusovou dopravu provozuje ve Slezsku, na severni
a stiedni Moravé (Connex Morava a. s. a BUS Slezsko, a. s.), ve vychodnich Cechach
(Connex Vychodni Cechy a. s.), v Praze a okoli (Connex Praha a. s. za¢lenéna do PID),
dale na Piibramsku (Connex Ptibram s. r. 0.), Mélnicku (NERASBUS s. r. 0.) a MHD
v Teplicich (Dopravni podnik Teplice, s. r. 0.). Mezi dal§i velké mezinarodni firmy
provozujici na nagem uzemi pravidelnou linkovou dopravu je firma ICOM (napt. CSAD Usti
nad Orlici, ICOM lJihlava atd.) ¢i britsk4 firma Arriva (napf. Transcentrum Mlad4 Boleslav,
OSNADO Svoboda nad Upou).

8. 2. 2. Zelezni¢ni doprava

Dominantnim dopravcem v segmentu osobni Zelezni¢ni dopravy je v Ceské republice
firma Ceské dréhy a. s. I kdyz jiz déle plati zdkonna uprava, ktera liberalizuje trh Zelezni¢ni
osobni dopravy, dodnes soukromé firmy v tuzemsku provozuji pouze jen nckolik desitek
kilometri regiondlnich linek. Toto takika stoprocentni postaveni jedné firmy nikterak
nepiispiva ke zkvalitiiovani sluZeb v osobni Zelezni¢ni dopravy. Ceské drahy provozuji
vSechny druhy osobni Zelezni¢ni dopravy: pfiméstskou, regionalni, rychlou regionélni
i dalkovou. Provoz téchto vlakli je omezen na tUzemi jednotlivych krajd,
nebot’ objednavatelem sluzeb tohoto segmentu jsou jednotlivé krajské urady. V ptiméstské
a regionalni dopravé se Ceské drahy zapojuji do vytvafenych integrovanych dopravnich
systému (napi. PID, IDS JMK atd.). Od jizdniho fadu 2007/2008 se na naSich tratich v ramci
nékterych IDS (PID, IDS JMK) zavadi vlaky tzv. linek S. Je to obdoba v zapadni Evropé jiz
zcela béznych ,links S“ (v Némecku zvanych S-Bahn), které jsou dalSim stupném
ve zdokonalovani IDS a pfispivaji tak k vétsi konkurenceschopnosti vetfejné dopravy

k dopravé individudlni automobilové. Velké nadéje jsou v oblasti regiondlni zelezni¢ni
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dopravy vkladany do projektd tzv. TramTrain (vlakotramvaj). Tento projekt v sobé
kombinuje zelezni¢ni a tramvajovou dopravu. V zdpadni Evropé jiz plné¢ funguje
(napt. Karlesruhe, Kassel, Saarbriicken, Chemnitz ad.)®* a v brzké dob& se planuje s jeho
zavedenim i ve vybranych regionech CR. Nejznamé;jsi je napt. projekt Regiotram Nisa &i trat’
v okoli Lipenské ptehrady. Vyhodou tohoto systému je odstranéni nékterych prestupnich
vazeb, zkraceni jizdni doby, mensi technické naroky na trat’ (napi. mensi polomér zatacek,
proti tomu vSak niz§i rychlost nez u konvencnich vlakit). D4 se tak skloubit méstsky provoz
s provozem regionalnim.

V dalkové dopravé jsou provozovany vlaky standardni kvality kategorii: rychlik® (R),
Expres (Ex) a nadstandardni kvality kategorii: Inter City (IC), Euro City (EC), Euro Night
(EN) a SC (Super City). Jejich parametry jsou zakotveny v piedpisech UIC, které jsou Ceské
drahy clenem. NejvytiZzenéjsi vnitrostatni dalkovou trati je spojeni Prahy s Ostravou.
Na spojeni Prahy sBrnem soupefi zeleznice s dalkovou autobusovou dopravou,
kde autobusovi dopravci zatim zcela dominuji (nejvice osob piepravi autobusy firmy Student
Agency). Diivodem je zejména kratii jizdni doba a cena. Ceské drahy se v soudasnosti snazi
tento nepomér napravit vytvafenim zvlastnich slev pro cesty z Prahy do Brna a zpét, zavadéni
ptfimych spoji (Praha HoleSovice — Pardubice hlavni nadrazi — Brno hlavni néddrazi). Tato
opatfeni jsou vSak zcela nedostateCna. Drahy by se mély zaméfit zejména na zvySovani
kvality a komfortu, coz jsou véci, kterymi mohou s autobusy soupetit. V mezindrodni dopravé
provozuji Ceské drahy mezindrodni vlakové spoje do SRN, Rakouska, Slovinska, Polska,
Ruska, Béloruska, Danska a na Ukrajinu. Kromé toho jsou pies nase uzemi vedeny spoje
zahrani¢nich dopravci (na nasem tzemi obsluhovano Ceskym persondlem). V regionalni
a priméstské dopravé se na tizemi Ceské republiky provozuji osobni a sp&né vlaky. Kvalita
téchto vozl v regionalni dopravé je velice Spatnd. Jsou zde provozovany dokonce vozy starsi
tficeti let. Postupné, ale velice pomalu, se zaind modernizovat vozovy park regiondlni
dopravy Ceskych drah. V piiméstské dopravé jsou na nejzatizengjSich tratich nasazovany
moderni klimatizované elektrické dvoupatrové jednotky tfady 471 tzv. City Elefant vyrabéné
ve firmé¢ Skoda Holding a. s. (okoli Prahy a nové i na Ostravsku). Na tratich
neelektrizovanych jsou po né€kolikaletych pritazich nasazovany motorové jednotky fady 814
a 914 tzv. Regionova vyrabéné firmou Pars nova a. s. Sumperk (srovnani starych a novych

jednotek v zelezni¢ni regionalni dopravé viz. ptiloha 27, 28.

5 Vice na: http://www.kvv.de/kvv/, http://www.kvg.de/, http://www.saarbahn.de/, http://www.cvag.de/
55V nékterych regionech také zaclenény do IDS (napf. v Jihomoravském kraji).
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Graf 2: Polet cestujicich v pravidelné autobusové a Zelezni¢ni doprava v CR v letech 1994 — 2006

Vyvoj poctu cestujicich v pravidelné autobusové a zelezni¢ni
dopravé (vnitrostatni i mezinarodni)
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(zdroj: Ministerstvo dopravy CR)

Graf 3: Vyvoj vykonu osobni Zelezni¢ni a autobusové dopravy (vnitrostatni a mezinarodni) v CR v letech
1994 - 2004

Vyvoj vykonu osobni pfepravy v ramci zelezniéni
a autobusové dopravy (vnitrostatni i mezinarodni) v CR
v letech 1994 - 2004
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Pokud bychom brali segment vetejné osobni dopravy jako jeden celek, tak bychom
mohli v 90. letech pozorovat pokles vykonl pozemni vefejné osobni dopravy (v ptipadé
autobusové dopravy byl pokles vykonli mnohem pozvolngj$i nez pokles absolutniho poctu
cestujicich). Pres urcit¢ oziveni dopravnich vykonil v letech 2000 - 2002, zaznamendva
autobusova doprava v soucasné dobé pokles ve vykonu i poctu cestujicich (viz. graf 2, 3).
Naopak Zelezni¢ni doprava zaznamenava od roku 2006 nartst poctu ptrepravenych osob

(viz. graf 4) (zejména u dalkovych spoji a v integrované dopravé v ramci piiméstské
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dopravy). Ve vykonech osobni zelezni¢ni dopravy zaznamendvame vzestup jiz od roku 2005

(viz. graf 5). Podle vyjadieni zastupcti Ceskych drah se tim prolomil sestupny trend 90. let.

Tab. 4: Vyvoj poétu cestujici Ceskych drah v letech 2004 - 2006 (v tis.)

Pocet

cestujicich (v

tis.) 2004 2005 2006
Vnitrostatni 177181 | 176512 | 178 996
Mezinarodni 1638 1701 1943
Celkem 178819 | 178213 | 180939

(zdroj: Ministerstvo dopravy Ceské republiky)

Graf 4:

Vyvoj poétu cestujicich spoji Cesky drah

v letech 2004 - 2006

(vnitrostatni i mezinarodni doprava)

m pocet cestujicich v tis.

Tab. 5: Vyvoj piepravni vykonii osobni dopravy Cesky drah v letech 2004 - 2006 (v mil. oskm)

prepravni vykon

(v mil. oskm) 2004 2005 2006
Vnitrostatni 6185,3| 6251,0] 6530,0
Mezinarodni 367,8 379,5 3571
Celkem 6553,1 6630,5| 6887,1

(zdroj: Ministerstvo dopravy CR)

Graf 5:
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Pokud porovname udaje z grafu 2 a 6 uvidime, ze v roce 2000, kdy doslo k prvnimu

oziveni vefejné hromadné dopravy zaroven doslo i ke zpomaleni rastu vykonu v individualni

automobilové dopravé. Tento jev si miZzeme odlivodnit dvéma zplisoby: 1. mohli bychom
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fici, Ze vliv na tom ma zvyseni atraktivity hromadné dopravy i diky integraci vefejné dopravy,
coZ je samo o sob¢ tvrzeni dost naivni, 2. pak lze fici, ze po procesu srovnavani dopravniho
chovéni obyvatel Ceské republiky se zemémi zapadni Evropy v 90. letech, doslo okolo roku
2000 v individualni dopravé k vyrovnani tohoto stavu. Pokud ddme oba dva jevy dohromady,
pridame i vysokou cenu pohonnych hmot a dalsi faktory, vyjde nam ptiblizné spravny dtvod

tohoto stavu.

Graf 6: Vyvoj vykonu individudlni automobilové prepravy v letech 1994 - 2004

Vyvoj individualni automobilové dopravy v mil. oskm
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(zdroj: Ministerstvo dopravy Ceské republiky)

8. 2. 3. Integrace dopravnich systémil vefejné dopravy v Ceské republice

V dobéch centralné fizené ekonomiky a existenci nékolika malo dopravcl na celém
tizemi Ceské republiky byla koordinace jizdnich ¥add, prepravnich podminek a tarifnich
pasem zajiSténa centralnimi Urady. Po transformaci sektoru vefejné osobni dopravy
na pocatku 90. let tak vznikl problém. Ten se od poloviny 90. let napravuje vytvarenim
integrovanych dopravnich systému jednotlivych regionti ¢i mikroregionti. Dobry IDS vsak
neni pouze systém s jednotnym tarifnim systémem a zkoordinovanymi jizdnimi fady. Je to

vvvvvv

ani vypadat jako soucast vefejné osobni dopravy.
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Schéma 1: Idedlni integrovany dopravni systém (zdroj: Hercik, 2008)

Integrovany
dopravni systém
(IDS)
| | | | | |

jednotny jednotny regionalni vlakové a intermodalni systém pro omezeni kvalitni systém
tarifni systém informacni systém autobusové linky dopravni terminaly objemu cyklostezek a pésich
pfepravni podminky (pfipadné i dalkoveé) individudlniho z6n napojeny na sit’

jizdni fady vsechny slozky automobilismu vefejné dopravy

MHD

| 1
parkovi§té systému restriktivni opatieni
P+R, K+R (plac. vjezd do center mést,

propracovany systém plac. 2
zakazaného parkovani)

V Ceské republice jsou koordinitory IDS vétiinou magistraty velkych mést
(napt. Praha), krajské Ufady, resp. firmy zfizované krajskymi tfady (napt. KORID LK)
¢i dokonce soukromymi firmami ve spolupraci se svazy stiedné velkych a mensich obci
(napt. JARIS). Zptsob zfizovani i velikost regionti zaClenénych do téchto systémut tak
odpovida situaci v zapadoevropskych zemich®. Rada projekti ziistala pouze ve stadiu zaméru
&i se zastavil tzv. na pul cesty (napt. Ceskobud&jovicka integrovanid doprava). Na nasem
uzemi v soucasnosti vice ¢i méné funguje 15 integrovanych dopravnich systémi. Neékteré
systétmy ,zejména diky nespravnému piistupu krajské samospravy k nékterym dilezitym
sloZzkdm integrovaného systému, ale nemohou byt nikdy pln€é funkéni a vyuzity u nich
viechny potencialy integrované dopravy®’.

Jak ukazuje tabulka 7 a nasledny graf 7, po&et piepravenych osob v ramci IDS v Ceské
republice od roku 2000 neustale rostl. Stejn¢ tak rostl i vykon hromadné dopravy v rdmci
integrovanych dopravnich systémtl. Tento trend stdle pokracuje a lze predpokladat,
ze s ristem poctu IDS, rozlohy tzemi obsluhovanych systémy integrované dopravy, a také
s rostouci kvalitou a stupném. Prave rostouci kvalita a integrace i v ramci jiz existujicich IDS
mohou piimét velkou ¢ast osob pouzivajicich individualni automobilovou dopravu

k vyuzivani hromadné dopravy.

% Najdou se samoziejmé vyjimky v podobé IDS, jejichz velikost a zejména podet obyvatel obsluhovanych
témito integrovanymi dopravnimi systémy je mnohem vyssi. Takovéto nalezneme zejména v husté osidlenych
aglomeracich ¢i konurbacich.

57 ptikladem mtize byt Ustecky kraj, ktery vyrazné preferuje autobusovou dopravu a popira tak jednu ze zasad
integrované dopravy, tedy rovnocennost vSech slozek vefejné osobné dopravy.
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Tab. 6: Integrované dopravni systémy vei'ejné regionalni dopravy na izemi Ceské republiky

stupen
Nazev integrovaného dopravni systému Zkratka integF:'ace Poznamky

Prazska integrovana doprava PID 5
StredoCeska integrovana doprava SID 1
Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje | IDSOK 3
Integrovany dopravni systém Jihomoravského IDS
kraje JMK 5

planované plné spusténi v roce
Integrovany dopravni systém Libereckého kraje IDOL 02008

pouze okoli Tabora, Sezimova
IDS Tabor - 2 | Usti a Plané nad Luznici
Integrovana doprava Plzeriska IDP 3
Integrovana doprava Karlovarského kraje IDOK 5
Jablonecky integrovany dopravni systém JARIS 3 | Jablonec nad Nisou a okoli
Vychododesky integrovany dopravni systém VYDIS 3
Integrovana regionalni doprava
Kralovéhradeckého kraje IREDO 3
Zlinska integrovana doprava ZID 3| jen mésto Zlin a uzsi okoli
Ostravsky integrovany dopravni systém ODIS 4

vysvétlivky k tabulce 6:

0 | ve fazi pfiprav

nezapojena jesté cela oblast

2 | jen nékteré linky, nejednotny tarifni systém, jen nékteré druhy dopravy,

Castecné integrovany vSechny slozky vefejné dopravy, jednotny tarifni systém

3 | Nedostatky v jednotnych jizdenkach, doplrikovych sluzbach

4 | Z velké &asti fungujici IDS

5 | PIné fungujici IDS s mensimi nedostatky v podobé nedodélkti v oblasti doplfikovych sluzeb

(zdroj: Hercik, 2008)
Tab. 7: Vyvoj piepravy v ramci IDS v CR

2000 2002 2003 2004 2005 2006
pocet v ramci IDS
(tis.) 10687 | 19725| 20977 | 30847 | 32845| 37 697
vykon v ramci IDS
(mil. oskm) 208 304 327 474 496 532

(zdroj: Ministerstvo dopravy CR)

Graf7

Vyvoj poctu cestujicich
v ramci Integrovanych dopravnich systéma
v Ceské republice
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8. 3. Pravidelna pozemni verejna osobni doprava ve Slovinsku

8. 3. 1. Autobusova doprava

V porovnani s okolnimi staty ¢ Ceskou republikou je slovinsky trh v segmentu
vetejné osobni dopravy velice maly. I pfesto zde od roku 1991 vznikla celd tada firem
zabyvajicich se autobusovou dopravou. Cast znich vznikla privatizaci ptivodnich statnich
dopravnich spolecnosti (Avtobusne prevozi). Ve druhé poloving 90. let vstoupila na slovinsky
pfepravni trh britskd firma Connex (dnes soucast Veolia Transport), kterd se postupné stala
nejveétsim autobusovym dopravcem ve Slovinsku. Dnes firma Veolia Transport z velké Casti
vlastni podniky provozujici pravidelnou autobusovou dopravu v Podravi (Veolia Transport
Stajerska), ve stfednim (Veolia Transport Ljubljana) a v jiznim Slovinsku (Veolia Transport
Dolenjska in Primorska). Svymi dalkovymi linkami pak obsluhuje prakticky celé tzemi
Slovinska. Firma se nespecializuje pouze na regionalni a dalkovou dopravu, ale provozuje
1 méstskou autobusovou dopravu v Mariboru, Kopru, Piranu a Novem Mestu. Firma se kromé
poskytovani sluzeb linkové piepravy zabyvd 1 dal§imi cCinnostmi — mezinarodni
a nepravidelna (zejména z4jezdova) doprava, autoskoly atd. — ze kterych ji plynou dalsi zisky
a neni tak zavisla na vetejnych financich, jako je tomu v ptipadé ¢asti ¢eskych dopravci.

Dalsi dopravci maji povétSinou jen regionalni vyznam. Nejvetsi z nich je Ljubljanski
potniski promet — LPP, ktery provozuje méstskou autobusovou dopravu v Lublani
a regionalni dopravu pfedevSim v ramci stfedniho Slovinska. Firma je soucasti méstského
vetejného holdingu (Javni Holding Ljubljana d. o. o0.), jehoz jednotlivé slozky se staraji
o fungovani vetejnych sluzeb v Lublani (rozvod elekttiny, voda a kanalizace, sprava trznic,
hibitovili a parkovist’ ¢i svoz komunalniho odpadu a udrzba mésta). Dal$imi vyznamnymi
regiondlnimi dopravcei jsou firmy: Avtobusni promet Murska Sobota, Koratour, Alpetour,
Avrigo ad.

Verejna autobusova doprava na uzemi Slovinska zaznamenava od roku 1991 trvaly
pokles v absolutnim poctu piepravenych osob, vykonu piepravy i dalSich ukazatelich.
Ackoliv se tento pokles po roce 2002 zmirnil, stale jesté pokracuje. Ve sttednédobém vyhledu
se zadny zvrat neotekava. Zde lze vidét rozdil mezi Slovinskem a Ceskou republikou (viz.
kapitola 8. 2. 2.).

Tab. 8: Vyvoj poc¢tu cestujicich a vykonu veiejné silni¢ni dopravy

cestujici vykon
tis. km v tis. v mil. oskm
2000 70508 | 74560 1581
2002 69 042| 57955 1143
2004 68 575| 43084 980
2006 60584 | 37964 850

(zdroj: Statisticky ui‘ad Slovinské republiky)
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Graf 8

Vyvoj pocétu cestujicich v silniéni dopravé
ve Slovinsku v letech 2000 - 2004 v tisicich
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Graf 9

Vyvoj vykonu verejné silniéni dopravy ve Slovinsku
v letech 2000 - 2004 v mil. oskm
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V tomto sméru je nutné, aby vlada podnikla rychlé a efektivni kroky, které by ptimély
obyvatelstvo k vyuzivani vefejné autobusové dopravy, ¢imz by vice pfispélo k redukci
negativnich vlivli individualniho automobilismu. Soucasti uspéSného feSeni mize byt
vytvoieni integrovanych dopravnich systému vefejné osobni dopravy a lepsi kontrola jizdnich
radi a tarifi jednotlivych dopravci na strané jedné, tak i1 systém znevyhodnovani
individudlniho automobilismu. Velkym demotivujicim faktorem pro ptechod obyvatel
z individualni na vetejnou dopravu je vysoka cena jizdného, maly pocet autobusovych spojt
predevsim do odlehlejSich regiont a maly pocet spoji vSech druhii vefejné dopravy ve dnech
pracovniho klidu apod. Nebezpecim v tomto sméru je, Ze velka ¢ast obyvatelstva si postupné
odvyka, ne-li si jiz odvykla, pouzivat sluzeb vetejné autobusové dopravy. Cely systém se tak
dostava do zacarovaného kruhu, v némz lidé necestuji autobusy, dopravni spole¢nosti jsou tak
nuceny redukovat pocty spoji a zvySovat ceny jizdného, ¢imZz opét dochéazi k dal§imu

snizovani poctu cestujicich.

56



8. 3. 2. Zelezni¢ni doprava

Jedinym dopravcem® v segmentu vefejné osobni dopravy je statem vlastnéna firma
Slovinské Zeleznice (Slovenske zeleznice d. o. o.). Slovinsko tak vtomto sméru neplni
dopravni politiku Evropské unie sméfujici k liberalizaci vefejné osobni dopravy.

Na rozdil od autobusové dopravy dochdzi v osobni Zelezni¢ni dopravé v poslednich
letech ke zvySovani poctu cestujicich i dopravniho vykonu. Pokud srovndme vyvoje osobni
Zelezni¢ni dopravy ve Slovinsku s vyvojem v Ceské republicem, uvidime nékolik podobnosti.
Ob¢ Zelezniéni spolecnosti (CD i SZ) v sou¢asné dob& zazivaji obdobi ristu piepravnich

vykont 1 po¢tu ptepravenych osob.

Tab. 9: Vyvoj poctu cestujicich a prepravniho vykonu osobni dopravy na tizemi Slovinska
v letech 2000 — 2004

cestujici vykon
v tis. v mil. oskm
2000 15010 705
2002 14 519 750
2004 14 835 764
2006 16 131 793
(zdroj: Statisticky uiad Slovinské republiky)
Graf 10
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58 Pokud nepogitame dopravu provozovanou vozy zahrani¢nich Zelezniénich spole¢nosti (napt. CD, HZ, OBB)
v ramci mezinarodni dopravy na zakladé dvoustrannych smluv mezi danou Zelezni¢ni spolecnosti a SZ.
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Rozdil oproti autobusové doprave si lze vysvétlit rizné: rozumna optimalizace spoju,
velké mnozstvi slev, kvalitni markentingové tahy v oblasti reklamy, utvaieni sité
zvyhodnénych spojii a v neposledni fad€ investice do modernizace vozového parku. Prace
na kvalitnim markentingu a zvyhodnénych spojich jsou v poslednich letech obvyklé
i u Ceskych drah. Velky rozdil je zejména v nabidce spoji. V Cechach jsou cestujici zvykli,
ze nejen drtiva vétSina dalkovych, ale 1 regionalnich spoju jezdi kazdy den. Ve Slovinsku je
situace vtomto ohledu odlisnd. Na tfad¢ trati ve dnech pracovniho klidu ve srovnani
s pracovnimi dny jezdi jen zlomek osobnich vlaka®. To je dano zejména tim, e stejné jako
v Ceské republice, slouZi i ve Slovinsku regionalni a ¢aste¢né i dalkova vnitrostatni Zelezniéni
doprava k prepravé lidi do zaméstnani a déti ¢i studentli do Skol. Tento piistup Slovinskych
zeleznic, resp. statu jako objednavatele, je vSak v ohledu na snahu statu omezovat individudlni
automobilovou dopravu znacné kontraproduktivni. Pfi porovnani kvality vozového parku,
ktera je dillezitym faktorem ovliviiujicim zajem cestujicich o Zelezni¢ni dopravu, jsou na tom
piedev§im v regionalni dopravé Slovinské Zeleznice mnohem 1épe nez Ceské drahy.
Od jizdniho tadu 2000/2001 jsou na slovinskych tratich v provozu moderni jednotky Desiro
firmy Siemens. Tyto vlaky jsou nasazované zejména na patefnich tratich (Maribor — Zidani
Most — Lublan, Lublan — Zidani Most — Dobova, Lublaii — Postojna — Koper). Paraleln¢
s nakupem téchto novych vlakl dochazi k modernizaci starSich zejména dieslovych osobnich

jednotek (viz. Ptiloha 29, 30).

% Ve dnech pracovniho klidu je vlakové spojeni Mariboru a Ptuje zajisténo celkem &tyfmi spoji (prestupni
i nepfestupni) v obou smérech. V pracovnich dnech je to celkem 12, resp. 13 spojeni v obou smérech.
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9. Dopravni politika na regionalni a méstské tirovni

Dopravni politiky Libereckého kraje a Podravi se zdsadné 1i8i. Je to ddno piedevSim
tim, Ze slovinské regiony, diky neexistenci regionalni samospravy, nemaji moznosti ke tvorbé
téchto oficidlnich dokumentti. V Ceské republice, kde funguji vys§i tizemné spravni celky
a systém subsidiarity, si kazdy kraj vytvaii svou vlastni dopravni politiku a tedy 1 koncepci
rozvoje vefejné osobni dopravy, resp. strategii dopravni obsluhy tzemi. Ty samoziejmé
vychazi z dopravni politiky a daldich dokument?l schvalenych vladou CR. Pfesto viak kraje
maji velky prostor pro realizaci svych vlastnich ptedstav, coz je vidét i v rizném pfistupu
jednotlivych kraji k vefejné osobni dopravé i dal§im zéleZitostem (napft. Ustecky X Liberecky
kraj atd.) Ve Slovinsku je vétSina regionalnich politik a strategii rozvoje jednotlivych odvétvi,
tedy 1 dopravy, vytvafena centralni vladou. Regiondlni instituce, jako jsou obcCiny, sdruzeni
obci ¢i rozvojové agentury, se ktvorbé téchto dokumentii zvou jen jako konzultanti,
ktefi nemaji prakticky zZadnou moc zménit rozhodnuti vlady. Urcitou volnost ve vytvareni
vlastni dopravni politiky maji jednotliva mésta, resp. ob¢iny. Napiiklad Maribor tuto moznost
v oblasti vefejné dopravy nikterak nevyuziva. Mésto nemé zpracovanou zadnou koncepci
rozvoje vetejné osobni dopravy a veskera ¢innost je v tomto sméru na soukromém dopravci,
tedy firm¢ Veolia Transport Stajerska (Certus), ve které je mésto minoritnim akcionafem.
V Ceské republice, resp. v Libereckém kraji, jsou mésta mnohem aktivn&j§i. Vytvaii
koncepce rozvoje vetejné dopravy, studie dopravni obsluznosti svého tzemi a dalsi

dokumenty a projekty piimo ¢i nepfimo souvisejici s rozvojem verejné osobni dopravy.

9. 1. Dopravni politika Libereckého kraje

Zakladnimi dokumenty politiky Libereckého kraje je Strategie rozvoje Libereckého
kraje 2006-2020 (dale jen Strategie rozvoje), Program rozvoje Libereckého kraje a na né
navazujici Uzemni plan VUSC Liberecky kraj, resp. Zasady uzemniho rozvoje Libereckého
kraje. Soucasti Strategie rozvoje je 1 ucelena dopravni politika kraje, kterou zpracovava Odbor
dopravy Libereckého kraje. Odvétvovymi dokumenty kraje v oblasti dopravy jsou: Strategie
rozvoje dopravni infrastruktury Libereckého kraje, Kategorizace silnic II. a III. tfidy,
Optimalizace dopravni obsluznosti aj. Odbor dopravy je odpovédny nejen za tvorbu
a provadéni odvétvovych dokumentii, ale je nejvySsSim krajskym dopravnim tufadem
zabezpecujicim zakladni dopravni obsluznost kraje a dal$i nalezitosti v oboru dopravy. Mezi
dopravni obsluznosti a tvorba Integrovaného dopravniho systému Libereckého kraje.

K tomuto tcelu byla krajem ztizena spole¢nost KORID LK, ktera je koordindtorem IDS.
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Hlavni cile dopravni politiky kraje:
a/ zkvalitnéni stavajici dopravni infrastruktury jako
prostfedku rozvoje dalSich oblasti spolecenského Zivota,
pfedev§im ekonomiky, cestovniho ruchu, zemédélstvi
a venkova
b/ napojeni Libereckého kraje na republikovou a evropskou
dopravni sit’
¢/ maximalni mozné vyrovnani rozdilli v tirovni dopravni
infrastruktury a dopravni obsluznosti
d/ vytvoteni optimalizované dopravni obsluznosti s ohledem
na Zivotni prostiedi’’
Mezi vyznamné projekty sméfujici ke zlepSeni stavu vefejné osobni dopravy v kraji
piedevsim patii:

a/ vytvoreni integrované dopravni systému Libereckého kraje (zajiSténi kvalitni

a efektivni obsluhy regionu pfispivajici k celistvému rozvoji kraje, omezeni

individualni automobilizace a zvySeni spokojenosti obyvatel, resp. cestujicich)

b/ zapojeni se do projektu CIVITAS

¢/ podpora projektu Regiotram NISA

d/ podpora rozvoje pieshranicni vefejné osobni dopravy (spoluprace

s Euroregionem NISA)

e/ podpora novych trendi ve vetejné dopraveé (cyklobusy, skibusy, ekologické

veiejné dopravy)

f/ podpora modernizace Zelezni¢ni dopravy (spoluprace sCD, SZDC

a Ministerstvem dopravy CR)

g/ snizovani nezadoucich vlivi silni¢ni dopravy

9. 2. Dopravni strategie vétSich mést Libereckého kraje

Kazdé vétsi mésto kraje ma zpracovanou rozsdhlou strategii rozvoje, ktera se mimo
jiné vénuje 1 rozvoji dopravy na Uzemi mésta. Mésta maji také zpracované tzemni plany,
jejichz obsahem je mimo jiné i doprava a nékterd mésta zpracovavaji ¢i maji zpracované
generely vybranych slozek dopravy (vétSinou se jedna o dopravu cyklistickou). Nejvetsi
oblasti zdjmu rozvojovych strategii mést jsou komunikace. Ve méstech, kde chybi obchvaty
a intenzita dopravy v jejich centrech a husté osidlenych oblastech je nepfimétené vysoka
(napt. Jablonec nad Nisou, Liberec, Ceska Lipa, Turnov ad.) je nutné fesit tuto situaci

predev§im stavbou obchvati a tim odklonem tranzitni dopravy zcentra (podafenym

70 Rezoluce o dopravni politice Slovinské republiky. Ministerstvo dopravy Slovinské republiky, Ljubljana 2007
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prikladem vyfeseni problému tranzitni dopravy je napt. Novy Bor). Tradi¢nim tématem vsech
mest je vefejna doprava a dopravni obsluznost meésta a okoli. V poslednich letech
se v nékterych strategiich rozvoje mést zacinaji v oblasti dopravy objevovat i otazky tykajici
se alternativnich forem dopravy, resp. nemotorové dopravy a dopravy v klidu. Jedna
se predevsim o objednavani vétsiho mnozstvi spojii méstskych a priméestskych linek vetejné
dopravy, zkvalitiovani chodnikli, rozSifovani sit¢ cyklostezek, zvySovani bezpecnosti
na mistnich komunikacich a odstraiiovani bariér. Tento ideal, ktery si mésta davaji do svych
strategii rozvoje, se vSak zvelké Casti nenapliiuje. Ba naopak. Misto vytvafeni bariér
pro individualni automobilismus napi. mésto Semily zrusilo velkou ¢ast placenych parkovist

a rozsifilo moznosti parkovani v centru mésta.

9.2. 1. Dopravni politika mésta Liberce

O koncepci rozvoje dopravy ve meésté se predevsim staraji Odbor dopravy, Odbor
rozvojovych projekti a Obor strategie a uzemni koncepce magistratu mésta. Problémem
Liberce i1 nékterych dalSich mést v oblasti stfednédobého a dlouhodobého planovani
je fluktuace predstaviteli mésta, ktefi o téchto koncepcich rozhoduji. Casto se tak stava,
ze rozvojovy dokument schvaleny predchozi radou mésta ta soucasna nepiijme a vypracovava
se tak novy. V soucCasné dobé teSi dopravni situaci a pldn rozvoje dopravy ve mesté
komplexni dokument Strategie rozvoje Statutarniho mésta Liberec 2007-2020 (dale jen
Strategie rozvoje). DalsSimi dokumenty tykajicimi se problematiky rozvoje dopravy ve mésté
je Uzemni plan Statutirniho mésta Liberec a generely jednotlivych druh@ dopravy (MHD,
cyklisticka, pési atd.).

Strategii rozvoje v oblasti dopravy je délena: na problematiku Zelezni¢ni dopravy,
silnicni dopravy, méstské hromadné dopravy, letecké dopravy, parkovani a odstavovéani
vozidel a pési a cyklistickd doprava. Vyznamnou casti vétSiny téchto oddila je zajisténi
kvalitni vefejné dopravy. Ve vétsiné pripadt vSak navrhy obsazené ve Strategii rozvoje jsou
jen nazory mésta a mésto je miize predat provozovatelim jednotlivych dopravnich odvétvi.
Meésto vidi diléi zmény vedouci ke zkvalitnéni Zeleznicni dopravy pfedevSsim v opravé
a Casteéné modernizaci budovy hlavniho libereckého nadrazi a zfizeni CD centra,
které zajistuje vyssi komfort sluzeb pro cestujici. I pies tato zlepSeni nabada spravce nadrazi
ke zlepSeni stavu nadrazni budovy, provozovatele Zeleznicni dopravy ke zvySeni kvality
provozovanych vlakovych souprava a SZDC, resp. Ministerstvo dopravy CR k vybudovéni
V. Zelezni¢niho koridoru.

Pfimy vliv mad mésto pouze na rozvoj mestské hromadné dopravy provozované
méstem vlastnénym Dopravnim podnikem mésta Liberce a. s. (ddle jen DpmL). Politikou

mésta smérem k MHD, resp. DpmL, je rozvoj pfedevsim sité linek autobusové dopravy,

61



pro kterou se nakupuji moderni nizkopodlazni vozy. V oblasti kolejové dopravy mésto
podporuje modernizaci vozového parku (z finan¢nich diivodi jen prestavby starSich tramvaji),
zaClenéni syst¢ému MHD do pfipravovaného integrovaného dopravniho systému a systému
Regiotram NISA. Stim mésto planuje investice do prestavby traté¢ Liberec — Jablonec
nad Nisou na rozchod 1435 mm, zkapacitnéni tramvajového spojeni Filigenrova —
Vratislavice nad Nisou, zavedeni provozu vozidel tram-train systému Regiotram NISA
a doplnéni zastavek na Zelezni¢nich tratich systému Regiotram NISA. Nejvétsi prioritou
meésta ve vztahu rozvoji méstské hromadné dopravy je napojeni sidlisté Rochlice II novou
tramvajovou trati. V poslednich dvou bodech se vSak s méstem rozchazi postoje dopravniho
podniku. Ten totiz nemd nikterak zajem participovat na tvorbé systému Regiotram NISA
a zapojit se jen ¢astecné do IDS. O trati do Rochlic II mé& dopravni podnik také zcela jinou
pfedstavu. Zatimco mésto navrhuje levnéjsi variantu tvoifenou odbockou od soucasné traté
do Jablonce, dopravni podnik preferuje tzv. jizni trasu, kterd by mnohem Iépe spojila centrum
meésta se sidlistém, obsluhovala by mnohem vétsi uzemi a pomohla by ulehcit dalsim linkdm

MHD.

9. 2. 2. Piipadova studie: Projekt Ceska Lipa — zdravé mésto (hodnoceni z pohledu

dopravy a navrzeni jeho zdokonaleni)

Vedle obecnych strategii a ak¢nich plant pfistoupila nékterd mésta k vytvareni
ruznych komplexnich projektti sméfujicich ke zlepSeni Zivotniho prostfedi ve mésté, tedy
ke zkvalitnéni zivota obyvatel. Piikladem dobfe zpracovaného projektu miize byt napt. Akéni
plan Strategického planu rozvoje meésta Turnova, ktery v sobé obsahuje fadu projekta
z oblasti dopravy (napt. dobudovani potiebné infrastruktury pro cyklistickou a pési dopravu,
optimalizace linek MHD, spolutcast na tvorb& IDS, vytvafeni intermodalniho terminalu
vetejné dopravy, feSeni dopravy v klidu atd.).

Jako zastupce komplexnich projektii zamétfenych na kvalitu zivota ve mésté byl
vybran Projekt Ceskd Lipa — Zdravé mésto. Ten muize byt piikladem dobré snahy,
ale z hlediska komplexniho feSeni nevhodného ptistupu. Ackoliv si projekt klade za cil zlepsit
zivotni prostfedi v Ceské Lipé, a tim piispét ke spokojenosti obyvatel mésta, tak jedinym
pifimym opatfenim v oblasti dopravy je Cil C.2. Snizit Skodlivy vliv dopravy v centru mésta
na zdravi obCanl. Podle zadani se tato ¢ast projektu snazi vyfeSit neinosné zatizeni centra
Ceské Lipy tranzitni dopravou. Pritahem mésta, ktery je souéasti silnice I/9 denné projede
vice nez 15 automobilt’' (dle: RSD, Intenzita dopravy 2005). Ceska Lipa tak patii mezi
nejzatizengj$i mésta Libereckého kraje. Problém tranzitni dopravy je vSak velice tézko

resitelny a da se predpokladat, Ze intenzita dopravy bude na silnici 1/9 stale rist (nartst

" viz. Ptiloha 29
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2005/2000 je vice nez 1 000 aut/den). Avsak ne pouze tranzitni doprava je problémem meésta.
Mésto Ceska Lipa méa okolo 39 000 obyvatel. Pies den se pocet lidi a tzemi mésta,
diky pfijezdim Skoldkl a studentli do Skol, pracovnikli do zaméstnani atd. zvysi o dalSich
nékolik set. Dopravnim problémem mésta tak neni pouze tranzitni doprava, ale také
automobily, které sméiuji pfimo do meésta, resp. z mésta ¢i se pohybuji pouze po mésteé
samotném. Diky tomu je v ranni a odpoledni Spicce pietizena fada Ceskolipskych ulic. Tento
problém projekt mésta bohuzel netfesi. Dovoluji si tedy navrhnout fesSeni, kterd by ptispéla
ke zmen3eni vnitini automobilové dopravy uvnité Ceské Lipy, a tim i k vyraznému zlep3eni
zivotniho prostiedi pro obyvatele i navstévniky mésta:

1. Vétsi podpora méstské hromadné dopravy — dlouhou dobu mélo mésto nedotfesené
spory s byvalym provozovatelem méstské hromadné dopravy;
od roku 2007 provozuje v Ceské Lipé MHD spole¢nost CSAD
Semily a. s.;
kvalita vozového parku je zatim neuspokojiva, provizorné jsou
zatim na linkich MHD pouzivany staré vozy z ptelomu
80. a 90. let a vozy neuzplsobené pro provoz MHD (klasické
linkové autobusy);
vytvateni systému preference vozidel vefejné osobni dopravy
(vyhrazené jizdni pruhy, zvyhodnéni téchto vozidel svételnou
signalizaci atd.)

2. Podpora rozvoje pési a cyklistické dopravy — rozvoj pésich a klidovych zon
(omezovani rychlosti v obytnych zénach — zejména
v historickém centrum mésta a na sidlistich);
ve mesté se kiizi regiondlni cyklostezky, nedostacujici je vSak
sit’ mistnich cyklostezek v podobé oddé€lenych ¢asti chodnikli
pro cyklisty atd.;
podobné jako v jinych méstech je v nékterych lokalitaich mésta
problém s kvalitou a bezbariérovosti chodnikli

3. Omezovani individudlni automobilové dopravy — omezeni parkovani v centru
meésta, zpoplatnéni ¢i omezeni vjezdu do centra mésta
a obytnych z6n

4. ZlepSeni bezpecnosti na komunikacich — zejména to plati pro nejfrekventovanéjsich
silnici (pfedevsim 1/9);
osvétleni a zvyraznéni prechodi pro chodce, udrzovani

a zlepSeni kvality podchodii, omezeni rychlosti, na nékterych
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mistech vybudovani zpomalovacich pruhi a umisténi dalSich

prostiedkil pro zlepSeni bezpec¢nosti chodct

9. 3. Dopravni politika regionu Podravi

Dopravni politika Libereckého kraje a Podravského regionu je nesrovnatelna.
Dtivodem je, Ze region Zadnou samostatnou oficialni dopravni politiku nema. Obc¢iny maji
vypracované plany rozvoje, které se §ifeji problematikou dopravy a dopravni obsluznosti
nezabyvaji. Rozvoj dopravy pro severovychodni Slovinsko je tak fesen jako soucést dopravni
politiky statu vytvarené Ministerstvem dopravy (viz. kap. 7. 2.). I pfesto je zde dostatecné
velky prostor pro regionalni organy ¢i spolecnosti aby se do pfipravy tohoto dokumentu
zapojily. Problémem vSak je mira vyuziti této moznosti. Ackoliv zde existuji svazky obci
zejména v ramci euroregionu, tyto se dopravni strategii prakticky nezabyvaji. Jen minimalné
se snazi vytvaret dil¢i projekty k problematice komunikaci. Do debaty o dopravni politice
a strategii se tak z Podravského regionu zapojuje pouze mésto Maribor, Druzstvo za ceste
Maribor a Stavebni fakulta Univerzity Maribor.

Jedinym dokumentem, ktery 1ze povazovat za navrh dopravni politiky SV Slovinska je
sbornik Prometna politika na podro¢ju SV Slovenije in v Mestu Maribor vydany na zakladé
konference konané v Mariboru 19. kvétna 2004. Z charakteru ptispévkl regionalnich
dopravni politiky. Mezi nejakcentovanéjSi patii problematika dostavby a modernizace
dopravni sité a s tim souvisejici zvySovani bezpecnosti na komunikacich v regionu. V oblasti
regiondlni vefejné dopravy regiondlni odbornici zdiiraziiuji nutnost zlepSeni jeji kvality,
a to pfedevs§im vytvofenim integrované¢ho dopravniho systému. Region se vSak nesnaZzi podat
navrh IDS a fakticky se spoléha v tomto sméru na iniciativu statu, resp. ministerstva dopravy.
Integraci regionalni vefejné dopravy vsak jde vytvofit i bez direktiv ze strany statu. Pfikladem
muze byt napt. vytvoreni Jabloneckého regionalniho integrovaného dopravni systému, ktery
je dilem dohody mezi dopravci a obcemi, resp. sdruzenim obci. Podobny postup lze
v soucasné dobé& na vrhnout i Podravskému regionu.

Potencial pfispét k debaté o dopravni politice tykajici se Podravského regionu maji
tedy i svazky obci, resp. fungujici rozvojové agentury: Mariborska razvojova agentura a ZRS
Bistro Ptuj. Ty spole¢né s Ekonomicky institem Maribor vytvofily dokument Regionalni
raoozvojovy program statistického regionu Podrévi. Mezi pfedni cile programu patii rozvoj
hospodafstvi, venkova a turistiky, tedy odvétvi, které se bez kvalitni dopravni infrastruktury
a dopravni obsluznosti neobejdou. Pfesto je zde jen minimalni mnozstvi projektt tykajicich se

dopravy: Rozvoj logostické podpory spoleCnostem, jen obecné vytyCeny projekt Program
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za prirodni a kulturni dédictvi, hospodaistvi s turistikou a dopravu a Projekt rozvoje sité

turistickach cest.”

9. 4. Dopravni politika mésta Maribor

Tvircem dopravni politiky mésta Maribor je Mestna ob¢ina Maribor. Odpovédnym
odborem je ,,Urad za komunalo, promet, okolje in prostor. Mésto Maribor nema vytvotfeny
jednotny zévazny dokument, jehoZ soucésti by byla dopravni politika. Pro poznani zdméri
Mairboru na poli dopravy je proto nejlepsi vyuzit sbornik Prometna politika na podroc¢ju SV
Slovenije in v mestu Maribor vydaném vroce 2004. Zde nalezneme referat vedouciho
dopravniho ufadu Davida Polutnika. Dle tohoto ¢lanku lze cile dopravni politiky mésta
charakterizovat asi takto:

a/ zmenSeni poctu nepotiebnych cest obCanli motorovymi
vozidly

b/ zmenSit provoz motorovych vozidel uvnitf mésta
a prevézt ho na méné zatizena uzemi

¢/ omezit tranzitni dopravu v ulicich mést

d/ zvyhodnit uzivani MHD, kol a chiize

e/ zavézt jednotnou politiku v oblasti parkovani

f/ optimalizovat fizeni dopravy

Je tedy vidét, Ze predstavitelé mésta si plné uvédomuji dopravnich problémii mésta.
Ackoliv je vefejna doprava soucasti predstavené politiky, tak zdaleka nejvétsi pozornost je
vénovana dopravni infrastruktufe. V soucasnosti je to pfedevSim piiprava stavby severniho
obchvatu mésta, ktery by mél z centra odvézt dopravu ve sméru a ze sméru Dravograd
a Slovenski Gradec.

V oblasti rozvoje méstské hromadné dopravy vSak mésto nemé vypracovanou zadnou
strategii. Méstska obc¢ina pln¢ spoléha na ¢innost soukromého dopravni firmy provozujici
v Mariboru MHD. Touto firmou je Veolia Transport Stajerska d. d., ve které ma mésto pouze
minoritni podil 15 %”. Spoluprace mezi méstem a dopravcem je vsak dobra. Spolupracuji
na vytvéfeni cen jizdného a v soucasnosti spole¢né piipravuji zménu vedeni linek méstské
hromadné dopravy.

Méstska obcina se pii tvorbé dopravni politiky mésta spolehnout na fadu instituci,
které se problematikou méstské dopravy zabyvaji a v soucasnosti jiz navrhuji ur€ité zmény

vedouci ke zlepSeni dopravni situace mésta. Mezi né patii pfedev§im Stavebni fakulta

72 Regionalni razvojni program statistiéce Reginé Podravie. MRA, Maribor 2004, 40 s. , s. 21 - 38
3 Vyroéni zprava spole¢nosti Certus autobusova doprava Maribor d. d. za rok 2005. Certus, Maribor 2006, 40 s.,
s.3
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Univerzity v Mariboru, Sruzeni za cyklistickou dopravu Maribor (Mariborska koleslarska

mreza’*) a dalsf instituce a firmy.

™ doslovny pieklad: Mariborska cyklisticka sit’
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9.5. SWOT analyza dopravni politiky Liberce a Mariboru

vypracovany koncepcni dlouhodoby
dokument rozvoje mésta, resp. rozvoje
dopravy ve mésté

pomérné dlouha tradice v tvorbé vlastni
rozvojové koncepce

velka podpora kvalitni vefejné dopravy
diraz kladen na zkvalitnéni sluzeb ve
vetejné dopraveé

velké investice do méstské hromadné

dopravy

zlepSovani podminek pro pési

a cyklistickou dopravy

podpora vyvareni systému placeného
parkovani

spoluprace s riiznymi institucemi a firmami
v otdzkach rozvoje dopravy

ovliviiovani jizdniho fadu vedeni linek
MHD prostiednictvim dialogu s dopravcem
(dal8i moznosti je prostiednictvim

Dopravniho tifadu udélujiciho licence)

vyrazné dotace mésta na jizdné v MHD koncep¢ni feseni parkovani ve mésté

0 planovani rozvoje sit¢ MHD 0 podpora omezovani automobilového

0 duraz kladen na snizeni intenzity dopravy provozu v historickém jadru mésta
v centru mésta

0 jediny akcionai DpmL

0 podpora bezbariérové dopravy

Slabé stranky

neexistence uceleného strategického planu

o zmény v rozvojovych strategiich a planech o]

se zm&nami nejvyssich predstaviteld mésta rozvoje dopravy ve mésté
o nekonzultovani nékterych kroki se 0 maly diraz na vytvaieni klidovych obytnych
zastupci dopravet z6n s omezenim provozu automobill
o opomenuti potencialti cyklistické dopravy O Spatna dopravni situace v okrajovych
o maly diraz na rozvoj kvalitni ¢astech mésta
infrastruktury pro pési 0 Spatna koncepce podpory MHD

o maly diraz na vytvareni klidovych nizké dotace do MHD a tim vysoka cena

obytnych zo6n s omezenim provozu jizdného
automobili

o opomenuti vytvafeni systému preference 0 opomenuti vytvafeni systému preference
vozidel MHD vozidel MHD

0 nevytvofeny systém zachytnych parkovist, 0 neexistence integrované¢ho dopravniho

resp. systému P+R systému ¢i alesponi lepsi spoluprace mésta se
Slovinskymi Zeleznicemi pro zkvalitnéni
dopravni obsluhy oblasti Sokolska

a Studenci

0 neexistence systému zachytnych parkovist

na okrajich mésta (systém P+R)
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Prilezitosti

zapojeni do vytvarené Integrovaného
dopravni systému Libereckého kraje
vystavba systému Regiotram NISA
modernizace a planované rozsiteni
tramvajové sité

ziskani prostfedkil na rozvoj méstské
hromadné dopravy z fondti EU
podpora spojeni MHD Liberce a Jablonce
nad Nisou

v Liberci existuji instituce, které jsou
schopné pomoci méstu v feSeni otazek
tykajicich se dopravy (napt. Technicka
univerzita v Liberci)

zvyS$eni dotaci do MHD a alternativni

dopravy

vyuziti dobrého reliéfu mésta pro rozvoj
cyklistické dopravy
vyuziti potencialu zeleznice jako mozného

dopravce v ramci MHD

ziskani prostfedktl na rozvoj méstské
hromadné dopravy z fondti EU

rozsifeni klidové zoény v centru mésta

snizeni vydaji mésta na verejnou dopravu
nestalost stanovisek predstavitelti mésta

v oblasti dopravy

prodej podilu v Dopravnim podniku mésta
Liberce

zaméfeni se pouze na rozvoj dopravni
infrastruktury (silni¢ni sitg)

nevyfeseni neunosné dopravni situace na

nékterych komunikacich v centru mésta

nevytvoreni koncepéniho dokumentu

k oblasti rozvoje dopravy ve méste

prodej podilu ve MHD

jesté vétsi snizeni finanéni podpory MHD
nedofeseni nevhodného vedeni linek MHD
a intenzity spoju

zaméieni se pouze na rozvoj dopravni
infrastruktury (silni¢ni sit¢)

nevyfeSeni neunosné dopravni situace na

nékterych komunikacich v centru mésta
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10. SWOT analyza dopravni sité Libereckého kraje a Podravského regionu
(vice Ptiloha 31)

SWOT analyzy si klade za cil porovnat dopravni sit pozemnich komunikaci
zkoumanych regiont. Jsou zde zjiStovany silné stranky (strenghts), slabé stranky
(weaknesses), prilezitosti (opportunities) a hrozby (threats) sité. Uvedené zavéry by mély
prispét k ke srovnani obou uzemi a pochopeni nejvyznamnéjSich piednosti a nedostatka
komunikacni sité.

Silné stranky
Silni¢ni sit’

Liberecky kraj

Podravsky region

husta sit’ silnic vSech tiid husta sit’ silnic vSech tiid

rychlé a kvalitni spojeni s Prahou (R 35, R 10) rychlé a kvalitni spojeni s Lublani (dalnice A 1)
kvalitni spojeni se sousedni spolkovou zemi Styrsko
(dalnice A 1) a silnicemi niz$ich tfid vétSinou
pfechodem Mury

0 rozsahla vystavba silnic I. tfidy v poslednich letech 0  rozsahla vystavba silnic vyssich tfidy v poslednich
(rekonstrukce, dostavby, obchvaty atd.) letech (dalnice ve sméru na Murskou Sobotu ¢i
spojeni Ptuje a Slovenske Bistrice atd.)

0  dobré silni¢ni spojeni vétSiny nejvyznamnéjsich

mést kraje
0  cCerpani prostiedktl z fondd EU na rozvoj dopravni 0  cerpani prostiedkl z fondt EU na rozvoj dopravni
infrastruktury infrastruktury

O  husta sit’ regionalnich i mistnich cyklostezek

Slabé stranky
Silniéni sit’

Liberecky kraj

Podravsky region

0  pretizeni nékterych tsekd silnic vyssich a nizsich pretizeni silnice z Maribor pies Ptuj k chorvatské
tfid; velké zatizeni nékterych osidlenych tzemi hranici
neexistence viceproudého spojeni Mariboru, Ptuje
0  absence obchvatli mést a obci a chorvatské dalnicni sité
O  S$patné pristupnost ke statni hranici absence obchvatt velké ¢asti mést a obci
0  velky narast automobilizace
0 chybéjici oddéleni pési a cyklistické dopravy od velky nartist automobilizace
automobilové
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Prilezitosti
Silniéni sit’

Liberecky kraj Podravsky region
dobudovani a modernizace hlavnich silni¢nich dobudovani a modernizace hlavnich silni¢nich
tahtl tahti
0 napojeni regionu na dalni¢ni systém EU, O napojeni regionu na dalni¢ni systémy sousednich
resp. SRN a Polska stati (Rakouska, Mad’arska a Chorvatska)

0 vybudovani spojeni dalni¢niho typu
s vychodnimi Cechami, potazmo Moravou

(R 35)

Hrozby
Silniéni sit’

Liberecky kraj Podravsky region

nedostatek finan¢nich zdrojt na rozvoj

infrastruktury

0 nedostatek finan¢nich zdroji na rozvoj infrastruktury

zhorSovani stavu silnic niZSich tfid O nefeSeni rustu zatizeni zejména center mést obci
nefeSeni rustu zatizeni zejména center mést a obci

nekoordinovanost rozvojovych programi O rist tranzitni dopravy

O nevyfeSeni otazky stavby dalnice Maribor — Ptuj —

Krapinja (Chorvatsko)

zdroj: Krajsky uiad Libereckého kraje a DARS

O  husta sit’ Zelezni¢nich trati 0 zmodernizovany tranzitni koridoru Xa
O spojeni se SRN o velka kapacita pro pfepravu osob i nakladu
0 sitovy charakter struktury (prvky deltovitého 0 velice kvalitni zelezni¢ni spojeni s Lublani
tvar site) O  pouzivani modernich ¢i zmodernizovanych vozl a
0 maly vliv na zZivotni prostredi vozidel pro pfepravu cestujici

pusobeni vice dopravet
O existence mezimé&stské tramvajové trati Liberec
— Jablonec nad Nisou s vysokou pfepravni

kapacitou
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O  Spatny stav trati, budov a dalsi zelezni¢ni
infrastruktury, neelektrifikované trate
zastaralé zabezpecovaci zafizeni

zastaraly vozovy park

nizka kultura cestovani

O O O o o

chybi rychlé a kvalitni napojeni na pateini
koridorovou sit’
existuje ptimé spojeni Liberce s Prahou

0  nizka konkurenceschopnost se silni¢ni dopravou

nizka prepravni rychlost vlakl = velké jizdni doby

mala hustota zelezni¢nich trati

Spatny stav nadrazi a dalSich budov

nevyhovujici stav trati Pragersko — Ormoz — Murska
Sobota

nevhodné Zelezni¢ni spojeni Mariboru a Ptuje

ypsilonovity tvar sité

O pfevedeni tranzitni kamionové dopravy
na zeleznici
0 podpora rozvoje turistiky (pfedev§im

cykloturistiky)

0  zruseni omezeni na hrani¢nich pfechodech
0 realizace projektu Regiotram NISA
0  vstup dalsich soukromych dopravci

do Zelezni¢ni dopravy

0  vybudovani kvalitniho Zelezni¢niho spojeni CR,

SRN a Polska

0 realizace rychlého spojeni s Prahou (V. koridor

Praha — Lysa n/L — Turnov — Liberec)

zelezniéni spojeni Slovinska, Rakouska

a Chorvatska, resp. Mad’arska

podpora rozvoje turistiky (ptedevsim
cykloturistiky, agroturistiky)

ptinos pro rozvoj odlehlejsich ¢asti regionu
zruSeni omezeni na hraniénim piechodu

s Rakouskem

prevedeni vétsiho mnozstvi kamionové dopravy
na zeleznici

zkvalitnéni a vetsi vyuziti regionalnich trati
lepsi vyuziti spojeni Maribor — Dravograd —
spolkova zemé Korutany

prodlouzeni trat¢ z Gornje Radony do spolkové

zemé Styrsko

ruseni regionalnich Zelezni¢nich trati
omezovani provozu

nekoordinovana privatizace

O O O ©

dalsi zanedbavani udrzby a modernizace trati

nedokonéeni modernizace traté Pragersko — Ormoz —

Murska Sobota

zanedbani udrzby a modernizace (pfedev§im na

regionalnich tratich)

omezeni statnich investic

zdroj: Krajsky tiad Libereckého kraje
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11. Verejna hromadna doprava na Liberecku a v Podravi

Vefejnou hromadnou dopravu miizeme, kromé klasického déleni podle jednotlivych
odvétvi (autobusovd, zeleznicni, leteckd, lodni a méstskd hromadna doprava), také rozdélit
do skupin podle riznych kritérii na:

a/ pravidelnou X nepravidelnou

b/ systému zakladni dopravni obsluhy X ostatni dopravni obsluhy X komer¢ni dopravu

¢/ mestskou X piiméstskou X regionalni X dalkovou

d/ vnitrostatni X mezinarodni
Tato kapitola se zabyva fungovanim pravidelné pozemni dopravy vétSinou vnitrostatni,

méstské, piiméstské a regionalni v Libereckém kraji a Podravském regionu.

11. 1. Verejna hromadna doprava v Libereckém kraji

Na tuzemi Libereckého kraje se ve smyslu pravidelné vefejné osobni dopravy
provozuje doprava autobusovd, Zelezniéni” a méstskd hromadna.”® Viechny tyto druhy
dopravy v kraji roén& prepravi skoro 17200 000 cestujicich”’. Nejvétsi podil na podtu
prepravenych osob méa méstskd hromadné doprava (viz. tab. 10).

Ukolem veiejné dopravy je piedeviim zajistit zakladni dopravni obsluznost’. Vedle
toho ma na Liberecku i1 velky vyznam pro podporu rozvoje turistického ruchu. Stejné jako
vSude jinde mé i zde vefejna doprava funkci alternativy k osobnim automobiliim, velkého
zaméstnavatele a jako sluzby pro zkvalitnéni Zivota obyvatel i navstévnikd atd. Regionalni
vefejnou osobni dopravu pln¢ tidi Krajsky ufad Libereckého kraje. Kraj s jednotlivymi
dopravci uzavird smlouvy, které presné stanovuji na jakych linkach a jak Casto méd dany
dopravce provozovat spoje. Tyto smlouvy také stanovuji vysi dotace, kterd by méla kryt
prokazatelné ztraty dopravcll z provozu objednanych spoji. Vyjimkou je dalkova doprava
objednavana statem, méstska hromadnd doprava objedndvand mésty a vetfejnd komercni
dopravy. Diky krajskému dotovani se cena jizdného udrzuje v rozumné vysi. Se zavedenim
integrovaného dopravni systému dojde k vytvofeni jednotnych tarifii, resp. tarifnich pasem,

¢imz se cenova dostupnost veiejné dopravy jesté zvysi.

> Do zelezniéni dopravy je zafazena i doprava lanovou dréhou.

76 Pravidelna letecka doprava neni na izemi kraje provozovéna. Lodni doprava je provozovéna pouze v letnich
mésicich na Méachové jezete.

77V roce 2006 to dle CSU bylo cca. 17 206 700.

78 Z4kladni dopravni obsluznost je podle zakona 304/1997 Sb. definovéna takto: Je to doprava do $kol, do ufada,
k soudtim, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni pé¢i a do zaméstnani, véetné dopravy
zpét. Rozsah podilu statu na jejim zajisténi stanovi podle mistnich podminek uzemné ptislusny dopravni ufad

s prihlédnutim k zajisténi zakladni dopravni obsluznosti vefejnou drazni dopravou ...
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Tab. 10: Délba jednotlivych druhii vefejné dopravy na celkové piepravé v Libereckém kraji

pocet pfeprave 2000 2002 2004 2006
Preprava cestujicich po Zeleznici” - - 3873,0 4 636,5
Preprava cestujicich vefejnou autobusovou

dopravou 14 5541 10 989,2 15 666,7 12 528,2
Preprava cestujicich MHD 62 600,0 56 100,0 42 800,0 42 000,0
Celkem 14 616,7 11 045,3 19 582,5 17 206,7

(zdroj: CSU)

Velky pozitivem veiejné dopravy v Libereckém kraji je jeji spoluprace s némeckym
dopravnim sdruzenim ZVON (Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien).
Toto sdruzeni provozuje, resp. koordinuje integrovany dopravni systém v Horni Luzici
a Dolnim Slezsku. Diky spole¢nému ¢lenstvi Horni LuZice, resp. Dolniho Slezska,
jihozapadniho Polska a Libereckého kraje v Euroregionu NISA, doSlo kurcité formé
pocatecni integrace vefejné dopravy na mezistatni urovni. Zakladnim spoleé¢nym produktem
je jizdenka LIBNET+, ktera umoziiuje cestujicim volné cestovat vSemi linkami sdruzeni
ZVON, Zzelezniénimi linkami v Polském pohrani¢i a v Libereckém kraji (Railtrans, Ceské
drahy). Ceské drahy dokonce umoZiiuji na tuto jizdenku cestovat i do nékterych stanic, které
nelezi ptimo v euroregionu. Dale tato jizdenka plati i na linkdch Dopravniho podniku mésta
Liberce. Sitova jizdenka LIBNET+ ma i dalsi podstatnou vyhodu. Na jednu jizdenku v cené
260 K¢ muze cestovat az pét lidi bez ohledu na jejich vék. Tim se stavd vynikajicim

produktem predevsim pro rodiny s détmi a mensi skupiny turistd.
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Obr. 8: Mapa linek v ramci Euroregionu NISA, kde plati jizdenka LIBNET+ (zdroj: ZVON)

7 Udaje z doby pied rokem 2002 nejsou pro kraj k dispozici.
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11. 1. 1. Autobusova doprava

Podil autobusové dopravy na celkovém poctu piepravenych cestujicich v Libereckém
kraji &inil v roce 2006 necelych 73 %™, Vétsinu téchto cestujicich prepravili étyfi dominantni
autobusovi dopravci Libereckého kraje: CSAD Ceska Lipa, a. s., CSAD Liberec, a. s., CSAD
Jablonec nad Nisou, a. s. a CSAD Semily, a. s. Ty spole¢né s Ceskymi drahami a. s. piepravi
vice nez 90 % vSech cestujicich vefejné regiondlni dopravy Libereckého kraje. Vedle ctyf
nejvétsSich autobusovych dopraveli plsobi na uzemi regionu i1 fada menSich firem
provozujicich v riznych ¢astech kraje jen velice maly pocet linek (napt. TS Mimon). Dale zde
podnikaji dopravci v nepravidelné dopravé ¢i komercni dopravé (zaméstnanecka doprava,
dalkové spoje ve sméru Praha). Pfedev§im v okrajovych ¢astech kraje zajistuji ¢ast dopravni
obsluhy dopravci ze sousednich kraji (napf. Transcentrum bus Mlad4a Boleslav, Dopravni
podnik Usteckého kraje). Kromé vefejné dopravy v okrajovych &astech kraje, tak tito a dalsi
dopravci provozuji linky sméfujici do Liberce®' (viz. Ptiloha 36). V dalkové dopravé je
zejména pro Liberec a okoli stadle vyznamnéjsi firma Student Agency, kterd provozuje ptimou
linku Praha Cerny Most — Liberec aut. nadraZi.

Dopravni obsluznost linkovymi autobusy je vcelku dobrd. Co do poctu spoji
jsou na tom ve viedni den®® nejlépe hlavni centra, resp. dopravni uzly regionu Liberec, Ceska
Lipa, Novy Bor a Turnov, kam sméfuje nad 200 spoji (viz. pfiloha 37). Naopak trvale
nejhiife jsou na tom predevsim jizni, jihozdpadni a vychodni (oblast Ralska) Ccast
Ceskolipska®, &ast Frydlantského vyb&zku a Gzemi severné od Jablonného v Podjestédi.
NejvytizengjSimi linkami v kraji jsou linky spojujici vétSi mésta regionu (viz. tab. 11).
Nejvice takovychto linek provozuje CSAD Liberec a naopak zadnou CSAD Semily®*. Diivod
je zcela prosty. Liberecké CSAD obsluhuje nejhustgji osidlenou oblast kraje a centrem jejich

pusobnosti je prave Liberec se svou velkou spadovou oblasti.

80 Statisticka ro¢enka Libereckého kraje. CSU, Liberec 2007, s. 116 - 117

¥ A naopak dopravci z Libereckého kraje provozuji regionalni dopravu i v krajich sousednich. Nejlepsim
ptikladem jsou v tomto sméru CSAD Semily, které velkou &ast linek provozuji na izemi Kralovéhradeckého
kraje.

2 mimo MHD

% Jih a jihozapad byvalého okresu Ceska Lipa.

% Nejvytizengjsi dotované linky provozuje CSAD Semily v Kralovéhradeckém kraji.
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Tab. 11: Nejvice vytiZené autobusové linky na izemi LK podle dopravci (linky s po¢tem vys$im nez 1 000
cestujicich za den)

pocet
cestujicich
Cislo za13. 11.

Dopravce | linky nazev linky 2007
CSAD CL | 500 030 | Ceska Lipa - Novy Bor 1659
500 060 | Ceska Lipa — Mimo#i - StraZ pod Ralskem. - Hamr na Jezefe, Bievnisté 1741
500 080 | Ceska Lipa - Kamenicky Senov - Ceska Kamenice 1141
500 201 | Novy Bor - Kamenicky Senov - Ceska Kamenice 1245

CSAD Jablonec nad Nisou,Rynovice,prim.zéna - Jablonec nad
J.n.N. 530 031 | Nisou,aut.nadr. - Tanvald - Desna — Kofenov 1639
CSAD LB | 540 020 | Liberec - Jablonec nad Nisou 1940
540 030 | Liberec — Hodkovice nad Mohelkou — Turnov 1049
540 070 | Liberec — Chrastava — Andélské Hora — Horni Vitkov 1223
Frydlant — Raspenava - Hejnice - L4zné Libverda — Nové Mé&sto pod

540 220 | Smrkem 1349
540 240 |Liberec - MniSek — Frydlant — Nové Mésto p.S. 1364
540 310 | Liberec — Hodkovice nad Mohelkou - Cesky Dub 1262

(zdroj: Krajsky urad LK)

Naopak nejméné¢ vytizenymi linkami jsou tradi¢né ty, které vedou do tidCeji osidlenych

oblasti (viz. tab. 12). Paradoxné vSak v této skupiné nalezneme i linky spojujici vétsi mésta.

Dtivodem malého vyuziti je predev§im neptimé vedeni a tim i1 dlouhd jizdni doba. Jeste vétsi

zvlastnosti je nizky pocet prepravenych cestujicich na lince z Liberce do Prahy. V tomto

piipadé je divodem konkurence. CSAD Liberec neni schopno vcend ani ve sluzbach

konkurovat firmé¢ Student Agency, a tak od jizdniho fadu 2007/2008 tuto linku

pro nerentabilnost zrusilo. CSAD J. n. N. se s timto problémem snaZi vyrovnat zcela jinak.

Cestujicim se snazi nabidnout velkou Skéalu vyhod pro cestovani do Prahy jejich spoji.

Tab. 12: Nejméné vytiZené autobusové linky v ramci Libereckého kraje
pocet
cestujicich
Cislo za13. 11.
dopravce | linky nazev linky 2007
CSAD CL | 500 021 | Ceska Lipa - Sloup v Cechéch - Novy Bor 75
500 022 | Ceska Lipa - Sloup v Cechach — Cvikov,Lindava — Cvikov 38
500 050 | Ceska Lipa - Straz pod Ralskem,VP9 39
500 090 | Ceska Lipa - Zandov,Hefmanice 52
500 130 | Straz pod Ralskem - Rynoltice - Jablonné v Podjestédi 52
500 173 | Ceska Lipa - Castolovice - Ceska Lipa 2
500 191 | Ceska Lipa - Provodin - Jestfebi — Duba 95
500 240 | Novy Bor - Zakupy — Mimon 99
500 270 | Novy Bor - Cvikov,Lindava — Cvikov 96
500 280 | Novy Bor — Slunec€na 59
500 340 | Duba - Blatce - M8eno,R3j 13
500 350 | Duba - Tachov — Doksy 57
500 410 | Brnisté - Straz pod Ralskem 29
TS Mimon,sidl.Letna - Vranov - Ralsko,Hvézdov - Ralsko,Plouznice -
Mimon 500 430 | Ralsko,Kufivody - Ralsko,Hrad€any 86
CSAD
J.n.N. 530 170 | Jablonec nad Nisou - Hodkovice nad Mohelkou 91
Mala Skala -Lisny — Zelezny Brod - Koberovy -
530 180 | Koberovy,Prosi¢ka 85
Tanvald - Tanvald,Sumburk n.D. - Tanvald,Cesky Sumburk -
530 200 | Tanvald,Svétla — Desna,Pustiny — Desna 81
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pocet
cestujicich
Cislo za 13. 11.
dopravce | linky nazev linky 2007
Jablonec nad Nisou - Liberec — Novy Bor - D&&in - Usti nad
530 204 | Labem - Teplice — Most 91*
CSAD
Liberec 540 001 | Liberec — Praha 35
Liberec-Oldfichov v Hajich-Lazné Libverda-Nové Mésto pod
540 290 | Smrkem 93
Cesky Dub — Bila,Hrad¢any - Hodkovice nad Mohelkou - Cesky
540 300 | Dub 58
540 360 | Cesky Dub — PFigovice 38
540 380 | Cesky Dub — V&elibice,Vrtky - Mnichovo Hradisté 58
CSAD
Semily 530 095 | Zelezny Brod - Jablonec n.Nisou - Hodkovice n.Mohelkou 96
670 032 | Vysoké n.Jiz. - Horni TFi€ — Jablonec n.Jiz. - Bufany - FrantiSkov 36
670 038 | Semily — Rovensko p.Tr. 34
CSAD
Semily 670 045 | Lomnice n.Pop. - Kostalov - Libstat - Béla - Svojek, Tample 43
670 045 | Lomnice n.Pop. - Kostalov - Libstat - Béla - Svojek, Tample 43
670 086 | Harrachov - Jablonec n.Jiz. - Jilemnice — Vrchlabi 82
670 102 | Turnov — Sychrov — Travniéek - Cesky Dub 40
670 105 | Turnov — Mirova p.K.,Sekerkovy Lou¢ky — Turnov 82
Turnov,LSU - Lidicka ul. - Turnov,aut.nadr. — VySinka -
670 107 | Turnov,aut.nadr. — Pfepere 47
670 109 | Turnov — Kacanovy — V&efi,Ploukonice 91

* ... cestujici na dotovanych spojich v dotovaném Useku (jen po uzemi Libereckého kraje)

(zdroj: Krajsky urad Libereckého kraje)

Zamgéiime-li se na Cetnost piimych spoji mezi nejvétSimi mésty kraje a Libercem,
tak zjistime, Ze mezi Semily a Libercem Zadné pifimé autobusové spojeni neexistuje. Cestujici
tak jsou nuceni ptestupovat v Turnové. Tento stav si lze vysvétlit predevSim vétsi spadovosti
Semilska ke Kralovéhradeckému nez k Libereckému kraji. Jedinym piimym spojenim
s krajskym méstem je po zeleznici, resp. rychlikové spoje na trati Liberec — Pardubice.
Dal§im podobnym piikladem je spojeni Ceské Lipy a Liberce. Zde jezdi p¥imé autobusy
pouze dvakrat ve vSednim dnu. V ostatnich ptfipadech je nutno pouzit pfestupu vétSinou
v Novém Boru nebo Strazi pod Ralskem. I zde mulize nedostatky v autobusovém spojeni
¢asteCn¢ suplovat Zelezni¢ni doprava.

Vyraznym faktorem ovliviiujicim zajem cestujicich o vetfejnou dopravu je kvalita
poskytovanych sluzeb. Mezi nejvyraznéjsi nedostatky v poskytovanych sluzbach patfi
nevyhovujici stav nékterych autobusovych nédrazi a stanic, jichZ jsou autobusovi dopravci
Casto majiteli. Prikladem nevyhovujiciho autobusového nadrazi mutze byt napf. nadrazi
v Ceské Lipé a ¢aste¢né i v Jablonci nad Nisou. V kraji viak nalezneme i kvalitni autobusova

nadrazi. Piikladem takového je nadrazi v Liberci®. Nejvyrazn&jsim kladem tohoto nadrazi je

¥ To bylo ptivodng vlastnéno jako vétina ostatnich CSAD. Zakrokem anitmonopolniho Gfadu muselo byt
nadrazi prodano a v soucasnosti je samostatnou firmou.

76



moderni informacni systém (viz. obr. 9) se svételnymi tabulemi, ktery vétSina oslovenych
cestujici povazuje za velky piinos ke zlepSeni kvality cestovani. Vedle toho je vyhodou
blizkost vlakového nadrazi. Jejich vzajemné spojeni by si vSak zasluhovalo zlepSeni (zlepSeni
povrchu chodnikli, zajisténi véEtsi bezpe€nosti pifi pfechazeni silnice v prednadraznim
prostoru, pfipadné¢ vybudovani podchodu). Dopravci shodné s cestujicimi za nedostatky
nadrazi povazuji predevsim nevyhovujici stav odbavovaci budovy, kde v souc¢asné dobé neni
cestujicim k dispozici moderni ¢ekarna.

Velice pozitivné cestujici hodnoti obnovu vozového parku, ktery provadi vSichni velci

dopravci v regionu. Primérné stari autobusi je tak v soucasné dobé cca. 7 let. Nové autobusy

24

v

z reklamnich hesel a mott nékterych mistnich dopravcl. Nejvyraznéjsi je v tomto ohledu
CSAD Ceska Lipa. To je jednim z nejvétsich provozovatelt tzv. Ekobust (viz. obr. 10)
v Ceské republice. Podle zastupcti dopravce ma provoz takovéhoto druhu autobusii své klady
1 zdpory. Mezi nejvyraznéjsi klady patii ptredevSim niz§i provozni naklady. Naopak
nevyhodou je vys§i pofizovaci cena a maly podet Eerpacich stanic. Krom& CSAD Ceska Lipa
provozuje autobusy na CNG i CSAD Liberec. Ostatni osloveni dopravci s nakupem
podobnych technologii ve stiednédobém horizontu nepocitaji. Jako diivod vétSinou uvadéji
maly pocet Cerpacich stanic a nizkou dojezdovou vzdalenost téchto autobusu, ktera Cini
cca. 200 km. Soustfed’uji se tak na ndkup novych konvencnich autobusil. Z velké ¢asti to jsou

klasické autobusy SOR ¢i Irisbus, které vSak vétSinou bohuzel nemaji nizkopodlazni Gpravu.

Obr. 9: Informacni systém na libereckém autobusovém nadrazi (zdroj: Hercik, 2008)
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Ekobus SOR CN12 www.galerie-autobusu.cz

Obr. 10: Ekobus spole¢nosti CSAD Ceska Lipa na autobusové nadrazi v Novém Boru
(zdroj: www.galerie-autobusu.cz)

Co se tyce trzniho chovani jednotlivych dopravct, je mezi nimi velky rozdil. Vétsina
z nich provozuje velkou cast linek v systému zékladni dopravni obsluznosti. Stale mensi ¢ast
dopravcll se zamétuje 1 na dalkovou dopravu. Souvisi to s celkovym pfistupem dopravci
ke konkurenci a trznimu prostiedi. Rozdilny pfistup ke konkuren¢nimu boji byl vidét jiz
na piikladu ze Student Agency. Ackoliv si vSichni dopravci vice ¢i méné vznikajici
konkurenci uvédomuji, tak pouze cast znich se sni snazi bojovat. Nekteti dopravci tak
spoléhaji pouze na zajiStovani dopravy v systému zakladni dopravni obsluznosti,
resp. na dotace od kraje. V tomto segmentu vetfejné dopravy si zatim nepfipousti vstup
konkurence. Je vSak jen otazkou casu, kdy krajsky urad nastavi takové podminky licen¢niho
fizeni, kterymi umozni vznik konkurence i na poli regiondlni dopravy. Z hlediska pftistupu
k trhu a ke konkurenci lze majoritni dopravce v Libereckém kraji na:
1. expandujici (CSAD Jablonec nad Nisou a predev§im CSAD Semily)
2. stagnujici (CSAD Ceska Lipa a CSAD Liberec u néhoZ zejména
v dalkové dopraveé zaznamendvame vyrazny utlum aktivit).
Pro zvySeni svych piijma vSichni zdejsi velei dopravei poskytuji fadu dil¢ich sluzeb,
jako je prodej pohonnych hmot, opravarenské sluzby, prodej autobusii ¢i pronajem reklamy.
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Ve vyuzivani reklamy jako zdroje pfijmi je na tom nejlépe CSAD Jablonec nad Nisou. Tato
firma vSak pouze nepronajima reklamni plochy na svych autobusech k cizi reklamé, ale velice
dobte propracovanou reklamni kampani se snazi naldkat cestujici na své linky. Ptikladem
takovychto kampani mtze byt propagace formou letakti, ale i détskych omalovanek na akci

,Den bez aut® ¢i propagace svych dalkovych linek do Prahy a zvyhodnéni stalych cestujicich.

11. 1. 2. Zelezniéni doprava

Osobni drazni dopravu provozuji na Uzemi Libereckého kraje dva subjekty:
Railtrans, s.r.o. a Ceské drahy, a. s. Doneddvna zde je§té pusobila firma Connex, Ceska
zelezni¢ni, s.r.o., kterd vSak diky pfistupu statni spravy svou ¢innost v regionu ukoncila.
Smlouvu o zivazku vefejné dopravé maji s Libereckym krajem uzavienou pouze Ceské
drahy. Firma Railtrans provozuje v kraji regionalni dopravu mezi Zitavou a Libercem a jeji
podil na celkovém podtu piepravenych osob po Zeleznici v Libereckém kraji v roce 2006
¢inil pouhych 0,6 %.

Zelezni¢éni doprava je krajskym ufadem nejvice preferovanym, a tim i dotovanym
druhem vetejné dopravy. Pocet prepravenych cestujici po zeleznici v kraji neustale roste,
a to 1 presto, ze kvalita zdej$i Zeleznicni sité 1 sluzeb poskytovanych na draze je velice Spatna.
Optimalni neni ani vzdalenost nékterych zastavek od centra obce, resp. zastavéného uzemi.
Piedeviim na lokalni trati z Ceské Lipy do Lovosic se zastavky nalézaji Gasto zcela mimo
obec ve vzdalenosti v&tsi nez je 800 m. Spatna dostupnost zastavek vak neni problém pouze
lokélnich trati. Velké vzdalenosti d€li zastavky, resp. stanice od center obci i na nékterych
hlavnich tratich, jako je trat’ z Ceské Lipy do Bakova nad Jizerou &i trat’ spojujici Ceskou
Lipu s Libercem. Celkové nejhorsi situace je v piipadé obce Zahradky u Ceské Lipy, Velky
Grunov, Brnisté¢ a Bezdéz. V ptfipadé Bezdézu je vzdalenost mezi nadraZim a centrem obce
vetsi nez 2 km. (viz. Priloha 38)

V kraji se nachazi i fada Zeleznic¢nich trati, na kterych vzdalenosti mezi zastavkou
a centrem obce jsou bud’ minimalni nebo se stanice nachazi ptihodné pfimo v obci. Mezi
takové patii pfedevSim trat’ z Liberce pfes Jablonec nad Nisou do Tanvaldu a trat’
ze Smrzovky do Josefova Dolu (viz. Ptiloha 38). V tomto pifipadé dréha prochazi piimo
sttedy obci, coz piispiva k jeji velké uzivanosti®’. Nejlepsi dostupnost Zelezniénich stanic je
samoziejm¢ ve velkych méstech, kde ackoliv jsou umistény vétSinou na jeho okraji, jsou se
sttedem mésta spojeny autobusovou linkou (nejlépe MHD). Piikladem nejlépe obsluhovaného
mésta Zeleznici je Ceska Lipa, na jejimz uzemi se nalézaji celkem tfi Zelezniéni zastavky

a stanice. V okruhu 800 m od nich se potom naléza vétSina zédpadni a jizni casti mésta i velka

%V tomto roce zde plisobila jesté firma Connex CZ, s.r.0., jejiz podil byl pouze 0,006 %.
%7 Dalsim faktorem je velky pocet spojti a vzhledem k terénu relativné piimé vedeni traté.
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¢ast centra. Jedina hustéji obydlena oblast, kterd je vzdalena vice nez 800 m od zastavky jsou
sidlisté Spicak a Lada, které viak shlavnim nadrazim spojuji linky méstské hromadné
dopravy.

Dostupnost Zelezni¢nich stanic spole¢né s ¢etnosti spojl, vyznamem traté¢ a velikosti
obce jsou nejdulezité¢jSimi faktory, které ovliviiuji vyuzivanost zeleznice, resp. pocet
odbavenych cestujicich v té dané stanici. Pokud se podivdme na mapu v ptiloze 39, tak
zjistime, ze nejvice odbavenych osob je samoziejmé v uzlovych stanicich ve vétSich méstech
(Liberec, Ceské Lipa, Turnov).*®

Krom¢ nekvalitni a zastaralé sit¢ trati na uzemi Libereckého kraje je dalSim
problémem zelezni¢ni dopravy v regionu piedev§im nizka kvalita vlaki a Spatny stav velké
Casti stanic a zastavek. Velky kontrast je vidét napt. na trati z Liberce do Hradku nad Nisou,
resp. Zitavy kde jsou spoje provozovany tiemi dopravci: Ceské drahy, Deutsche Bahn a
Railtrans. Rozdil v kvalit¢ mezi témito tiemi je vidét na prvni pohled. Zatimco DB na tuto
trat’ nasazuje moderni motorové jednotky fady 613, tak Ceské drahy vétSinou pouZivaji
nevyhovujici motorové vozy fady 810 a firma Railtrans dokonce jesté starSi némecké
motorové jednotky. Celkové se vSak da fici, Ze se kvalita poskytovanych sluzeb v regionalni
zelezni¢ni dopravé pomalu zvySuje. Velice kvalitni je napf. systém raznych slev a vyhod,
které¢ velka ¢ast oslovenych cestujicich vyuziva a v jejich nabidce maji piehled. Nejvice jsou
vyuzivané poloviéni slevy pro déti, studentské slevy® a systém slevovych &ipovych karet ,,In-
Karta®.

Pro zlepSeni situace v regiondlni Zelezni¢ni dopravé v Liberecké kraji 1ze navrhnout
n¢kolik zékladnich feSeni:

a/ zlepSeni kvality Zelezni¢nich trati
b/ zvyseni kvality vozového parku
¢/ vmistech, kde jsou zastavky daleko od stfedu obce, je nutno zavést

dopliikové autobusové spoje

88 Spojitost blizkosti stanice a centra obce s poctem odbavenych cestujicich je vidét predevsSim na tratich
z Liberce do Tanvaldu a ze SmrZovky do Josefova Dolu.
% Na zakladé vyhlasky Ministerstva financi CR doplaci ¢astku do pIné ceny jizdného ptislugny krajsky tiad.
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Obr. 11: Vlak Némeckych drah do Drazd’an na libereckém hlavnim nadrazi (foto: Hercik, 2008)

11. 1. 3. Méstskd hromadné doprava

Kromé Liberce™ je méstskd hromadna doprava, jako zvlastni druh vefejné dopravy,
provozovéna je$té v Jablonci nad Nisou, Turnové a Ceské Lipé. Na rozdil od Liberce jsou
jejimi provozovateli podniky CSAD, u kterych si mésto méstskou dopravu objednava.
V ostatnich vétSich méstech funkci MHD zastupuji klasické linky propojujici jednotlivé ¢asti
meésta. Jejich nevyhodou je ve velké vétSiné predev§im mald Cetnost spoji. Na linkach
meéstské hromadné dopravy v Libereckém kraji se ro¢né piepravi vice néz 42 mil. cestujicich.
Jeji podil v8ak vytrvale klesa. Mezi pfi€iny tohoto jevu lze fadit predevsim riist cen jizdného
v MHD a velice $patnou situaci MHD v Ceské Lipg.

Problémem ceskolipské méstské hromadné dopravy byl dlouho trvajici spor mésta
s provozovatelem, firmou VETT a. s. Zakupy. Tento spor vyvrcholil v roce 2007, kdy mésto
firm¢ vypovéde€lo smlouvu. Bylo tak nutné rychle najit nového provozovatele. Vybérové
fizeni vyhrala firma CSAD Semily, a. s.”' Vozovy park nového provozovatele viak zatim
plné nevyhovuje pozadavkim na kvalitni méstskou hromadnou dopravu (specidlni autobusy

pro MHD, nizkopodlazni a kloubové autobusy atd.).

11. 1. 4. Integrovany dopravni systém Libereckého kraje
Jako reakce na nezdjem krajské samospravy o vytvoieni jednotného krajského
integrovaného dopravniho systému byl k1. zafi 2003 spustén Jablonecky regionalni

integrovany dopravni systém ,,JARIS®. Tento systém v sob¢ integruje regionalni autobusovou

% vice kapitola 12. 2. 1.
! CSAD Semily koupily firmu VETT a. s.
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(CSAD Jablonec nad Nisou), méstskou hromadnou dopravu v Jablonci n. N. (CSAD Jablonec
nad Nisou) a regionalni dopravu Ceskych drah. Se vznikem Integrovaného dopravniho
systému Libereckého kraje (dale jen IDOL) by mél JARIS zaniknout, resp. se do IDOLu
vclenit.
Garantem Integrovaného dopravniho systému je Krajsky urad Libereckého kraje, ktery
k tomuto ucelu ziidil firmu KORID LK, spol. s r.0. Hlavnimi ¢innostmi této organizace jsou:
a/ trvalda koncepéni <cCinnost v oblasti integrace dopravy
a zabezpecovani postupnych kroki k integraci dopravy
b/ projekt ,, Zajistovani dopravniho spojeni okrajovych a hure
dostupnych casti kraje a rozvoj MHD v kraji*
¢/ trvalé monitorovani moznosti spoluprace a ziskavani
informaci, ptipadné finan¢nich prostiedkt z Evropské unie
d/ spoluprace s dopravnim svazem ZVON
e/ ¢innosti souvisejici s projektem REGIOTRAM NISA
f/ trvald analyza sit¢ vetejné dopravy, piepravnich potieb
a zabezpecovani dopravni obsluznosti
g/ spoluprace s dopravci pii ziskdvani informaci
h/ marketingova ¢innost v oblasti rozvoje veiejné dopravy v LK

(zdroj: KORID LK)
Po delsich pratazich by mél byt kompletni systém IDOL spustén v roce 2008. V ramci

tohoto systému budou integrovany vSechny slozky regiondlni vefejné dopravy fungujici
na uzemi Libereckého kraje. Zékladem je vytvofeni tarifnich pasem, koordinovaného jizdniho
fddu a jednotného odbavovaciho systému. Ten bude fungovat na bazi Cipovych karet,
diky kterym budou cestujici moci v ramci kraje rizné¢ kombinovat jednotlivé druhy dopravy
1 dopravce, coz doposud nebylo mozné. Podobny zplsob jednotného odbavovani cestujicich
zatim zcela funguje pouze v ramci PID a IDS JMK. Diky nému dojde ke zvySeni kvality
cestovani s nutnosti prestupu. Dalsi vyhodou téchto ¢ipovych karet bude jejich vyuzitelnost
1 u ne€kterych dopravcl ze sousednich kraju, jako je napt. Transcentrum bus Mlada Boleslav
¢1 Dopravni podnik Mlada Boleslav.

Celkové by vytvoreni integrovaného dopravniho systému Libereckého kraje mélo
obyvateliim pfinést pfedevsim systémovou provazanost obsluhovaného tzemi, optimalni
navaznosti linek a jizdnich tadu jednotlivych dopravcei, uzivatelskou unifikaci jednotlivych
druhli osobni dopravy a ekonomicky tinosné jizdné. Pokud bychom tyto cile IDS zamétené
na cestujiciho srovnali s nejcastéjSimi pfipominkami obyvatel Libereckého kraje k vetejné
dopravé, tak bychom dosli k zavéru, Ze integrovany dopravni systém vSechny jejich namitky

odstrani. VétSina dotdzanych obyvatel Liberecka totiz jako nejveétSi nedostatek verejné
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dopravy vidi $patnou navaznost mezi jednotlivymi druhy dopravy a vysokou cenu jizdenek.
Obyvatel¢ kraje si jsou vyhod plynoucich ze zavedeni integrované dopravy pln¢ védomi. Vice
nezZ 90 % dotazovanych si vytvofeni IDOLu pieje a chape ho jako velkou vyhodu.

Dal8im pozitivem Integrovaného dopravniho systému Libereckého kraje by se mél stat
projekt Regiotram NISA. Ten by vytvoftil velice kvalitni Zelezni¢ni spojeni mezi Libercem,
Jabloncem nad Nisou, Josefovym Dolem, Tanvaldem, Zelezn}'Im Brodem a Harrachovem na
stran€ jedné a mezi Libercem, Frydlantem a Hradkem na Nisou na stran¢ druhé (viz. schéma
2). Projekt dale pogita s napojenim na piiméstskou a méstskou kolejovou dopravou v Zitavé.
Soucasti projektu je vyuziti vozidel systému TramTrain, coz jsou hybridni kolejova vozidla
schopnd provozu jak na méstskych tramvajovych tratich, tak na konvencnich tratich
zelezni¢nich. Diky vyuziti téchto vozidel by se velice zjednoduSila regiondlni doprava.
Centralnim termindlem celého systému by se stal novy moderni termindl u libereckého
vlakového nadrazi, kde by se tak vytvofil intermodélni terminal vetejné dopravy (MHD +
BUS + vlak + regiotram) (viz. obr. 12).

Projektu je pfiznivé naklonén piedevsim Liberecky kraj. I ptesto by vroce 2007
vyskrtnut ze seznamu podporovanych projektt MDCR. Diky tomuto zamitavému stanovisku
tak ma projekt mensi Sanci na finan¢ni podporu ze strany Evropské unie i ze strany narodni
vlady. V soucasnosti se tak od zavedeni systému TramTrain upustilo a dalsi realizace projektu

Regiotram NISA by méla spocivat predev§im v modernizaci stavajicich zelezni¢nich trati.

Schéma 2: Planované traté systému Regiotram NISA
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Obr. 12: Navrhovana podoba terminalu u vlakového nadrazi (zdroj: Regiotram NISA)

Pfipravovany integrovany dopravni systém ma i celou fadu nedostatki a nedodélkd,
které budou branit plnému vyuziti potencialll integrovaného systému vetejné dopravy:
a/ Spatna komunikace KORIDu LK s Dopravnim podnikem mésta Liberec
b/ nefeSeni systému parkovani, resp. vytvaieni systému P+R a navazného
zapojeni MHD

¢/ nezapojeni slozek alternativni, cyklistické a pési dopravy

11. 2. Vefejna hromadna doprava v Podravském regionu

Stejné jako v Libereckém kraji 1 zde jsou ve vefejné osobni dopravé provozovany
autobusové, Zelezni¢ni linky a linky méstské hromadné dopravy. Na rozdil od Libereckého
kraje ma pro Podravi velky vyznam i leteckd doprava (mariborské mezinarodni letisté) (viz.
kap. 8. 1. 2.). I zde ma vefejnd doprava za tkol predevSim zajistit zdkladni dopravni
obsluznost. Pomér ve vyuzivani jednotlivych druhti vefejné dopravy je pfiblizné stejny (vlak
X autobus) a zavisi piredev§im na dostupnosti a jizdni dobé danych druhti. Tento vysledek
vySel z dotaznikového Setfeni mezi obyvateli Podravského regionu. Musime vSak brat v potaz
pfedevsim i velky rozdil mezi hustotou linek autobusové dopravy a Zelezni¢nich trati. Pfesné
pocty prepravenych osob zelezni¢nimi a autobusovymi spoji v Podravském regionu bohuzel
nejsou k dispozici. Slovinsky statisticky ufad udaje o poctu cestujicich v ramci jednotlivych
statistickych regionil nezkouma a dopravci takové tidaje neposkytuji.

Pokud se zaméfime na vedeni linek vetfejné regionalni dopravy uvidime povétSinou

vyrazny paprscity tvar se sttedem v Mariboru.

11. 2. 1. Autobusova doprava
Na tzemi Podravského regionu plsobi nékolik autobusovych dopravci.

Nejvyznamngj§imi z nich je Avtobusni promet Murska Sobota, d. d. obsluhujici pfedev§im
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severovychodni ¢ast regionu, Koratour, d. d. obsluhujici predev§im zapadni ¢ast Podravi
a Veolia Transport Stajerska, d. d. Prvni dvé zmifiované spole¢nosti jsou dopravci, ktefi maji
centrum svého plsobeni mimo region Podravi v Pomuii, resp. v Korutanech. Zcela
dominantnim autobusovym dopravcem Podravkého regionu na poli pravidelné regiondlni,
meéstské a dalkové dopravy, ale i dopravy nepravidelné je tieti zminovana firma: Veolia
Transport Stajerska, druZba za prevoz potnikov, d. d. (dale jen Veolia Transport Stajerska).
Spolecnost je soucasti nadnarodniho holdingu Veolia Environnement, resp. spole¢nosti
Veolia Transport Slovenija. Veolia Transport Slovenija d. d. je dominantnim autobusovym
dopravcem ve Slovinsku. Krom¢ Podravi plsobi i vokoli Lublané a v jiznim
a jihovychodnim Slovinsku. Vetejnou osobni dopravu provozuji dopravci na zaklad¢é udé€leni
licence, diky které ma jeji udé€lovatel (stat, mésta) moznost kontrolovat a korigovat jizdni
fady, tarify atd.

Veolia Transport Stajerska, do roku 2006 Certus avtobusni promet Maribor d. d. Firma
provozuje regiondlni, dalkovou a méstskou hromadnou dopravu, ale i nepravidelnou dopravu
a sluzby v oblasti udrzby a opravy vozidel. Jejim vétSinovym vlastnikem je firma Veolia
Environnement (jeji podil neustale roste — 2004 jen 61 %). Maly podil zde ma i Mestna
obCina Maribor a dal$i akcionafi (viz. graf 12). Divodem, pro¢ ma ve firm¢ podil i Mestna
obcina Maribor, je pfedevsim provoz MHD v Mariboru.

Graf 12: Vlastnicka struktura firmy Certus d. d. v roce 2005 *

Vlastnicka struktura firmy Certus d. d. v roce 2005

10% m Connex Central Europe
GmbH

O Mestna ob¢ina Maribor

O ostatni

(zdroj: Veolia Transport Stajerska d. d.)

V Podravské regionu ma Veolia Tranpsort Stajerska celkem &tyfi detaSovana

pracovisté: DE Maribor Mésto, DE Maribor Region, DE Ptuj Region a DE Slovenska Bistrica

2K dispozici pouze data z roku 2005, tedy pfed pfejmenovanim firmy Connex na Veolia, resp. Certus na Veolia
Transport Stajerska.
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Region a dalsi ¢tyfi obchodni centra na autobusovych nadrazich v Lenartu, Ljutomeru, Gornji
Radgony a Ormozi (viz. obr. 13). Tato pracovisté slouzi jako prodejny jizdenek a informacni
centra firmy. Diky detaSovanym pracovistim s vlastnim vozovym parkem je firma schopna
relativné kvalitn€ obsluhovat celou oblast Podravi.

Stejné jako jini autobusovi dopravci, se i firma Veolia Transport potyka s klesajicim
poétem cestujicich®. Ten ma nékolik pfigin. Piedevsim je to rast individualni automobilizace,
nevytvareni motivujiciho prostiedi k vyuzivani vetfejné dopravy ze strany statu, rist cen
jizdného a snizovani poctu spoji a tim i kvality dopravni obsluznosti. Maly pocet spoju
a vysoka cena jizdného jsou nejcastéjsi odpovédi obyvatel Podravi na otdzku pro¢ nejezdi
vice vefejnou dopravou. Tato situace zdd se nema vychodisko. Pokud totiz dopravci neziskaji
vetsi finanéni prostiedky z vetejnych zdroji nebo dalSich svych ¢innosti, budou muset dale
zdrazovat jizdné a omezovat poCty spoji, ¢imz bude dochéazet k dal§imu ubytku cestujicich.

Cena autobusové dopravy je ve Slovinsku, resp. v Podravi v porovnani s Ceskou
republikou vysoka. Dle ceniku platného od 1. 4. 2007 je zakladni sazba pro vzdalenost
0 -5 km 1,30 EUR, coz v porovnani s cenikem CSAD Liberec, a. s. vice neZ Ctyfikrat vice™.
Ani systém slev neni nikterak rozsahly. Ze zdkona dopravce poskytuje polovicni jizdné
pro déti ve véku 4 az 10 let”. Veolia dale poskytuje m&si¢ni d&lnické jizdenky, diky které

vyjde jedna jizda na nejkratsi vzdalenost 2,63 EUR® a slevové studentské karty.
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Obr. 13: Mapa puisobnosti firmy Veolia Tranposrt Stajerska, d. d. (zdroj: Veolia Transport Stajerska)

% Piesné poéty cestujicich nebyly firmou Veolia Transport dany k dispozici.

% dle ceniku CSAD Liberec, a. s. platného od 1. 3. 2008

% Mladsi déti jezdi v doprovodu osob starsich 18 let bezplatng.

% Pii vypoétu pouzit cenik Veolia Transport Stajerska platny od 1. 4. 2007 a 40 jizd mési¢né.
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Jak tedy alesponi ¢aste¢né vyftesit problém s drahym jizdnym, a to i pfi zachovani
stavajici statni politiky financni podpory vefejné autobusové dopravy? Staci se inspirovat
reklamnich ploch, jako vyrazny zdroj pfijmt. Zplsob prondjmu reklamnich ploch na i uvnitf
autobustl je zatim ve Slovinsku velice malo vyuzivany®’, &imz dopravci ptichézeji o nemalé
potencialni ptijmy. Jejich vySe by se mohla v pfipad¢ tak velké firmy jako je Veolia Tranposrt
Stajerska pohybovat ve vysi nad 100 000 EUR roéné. Spolené s dal§imi obchodnimi
¢innostmi (trzby z prodeje zbozi) by tak mohly zisky z reklamy tvofit necelych 10 % vynost
spole¢nosti.”® Dalsim zdrojem pi{jmi miZe byt &innost spo&ivajici napf. z provozovani
autoskoly, cestovni kanceldfe atd. coz v regionu pochopila pouze firma Avtobusni pormet
Murska Sobora d. d.

Vratme se vSak k zajisStovani dopravni obsluznosti regionu. Je nejvétsim problémem
¢etnost spoju do odlehlejsich a méné obydlenych oblasti a ¢etnost spoji ve dnech pracovniho
klidu vcelé oblasti. NejhorSi obsluznost regiondlni autobusovou dopravou
je v severovychodnim pohrani¢i a v jihovychodni ¢asti regionu. Velky problém je vSak také
ve dnech pracovniho klidu. Zatimco v pracovni dny jezdi autobus z Ptuje do Mariboru
cca. 37 krat za den” a spoje jezdi ve $pickach az dvakrat za hodinu, tak ve dnech pracovniho
klidu ¢etnost spojii v tomto sméru dosahuje jen sedmi spojl, které jezdi primérné kazdé dvé
hodiny. Nejhtife je v tomto sméru nedéle, kdy je pocet spojuii polovic¢ni. Velkym nedostatkem
vyplyvajicim z neexistence integrovaného dopravniho systému je nekoordinovanost
jednotlivych spoji mezi dopraveci.

Na spokojenost cestujicich ma vedle ceny jizdného a cetnosti spoju velky vliv i stav
vozového parku, kvalita a Skala poskytovanych sluzeb 1 kvalita ostatni dopravni
infrastruktury, tedy zastdvek a autobusovych nadrazi. V tomto smyslu jsou ze strany dopravce
vynakladany relativné vysoké prostiedky. Postupné dochéazi k obnové vozového parku.
Primémé staii autobusového parku regionalni dopravy firmy Veolia Transport Stajerska
ginilo k 31. 12. 2005 8,6 roku, coz se nikterak nevymyka celoevropskému priméru. Cast
autobusti tak spliiuje piisné normy EURO 4. Zadny z autobusi viak neni nizkopodlazni
a vétSinou se jedna o vozidla typu zdjezdovych® autobusi (viz. obr. 14), které zajistuji
dostate¢né pohodli pro sedici cestujici, ale neumoznuji piepravovat déti s koc¢arky ¢i vetsi
mnozstvi stojicich cestujici.Velmi dobry servis poskytuje cestujicim moderni autobusové

nadrazi v Mariboru vybudované na konci 80. let (viz. obr. 15). Mnohem mensi kvalitu vSak

?7 Pro reklamu jsou v sou¢asnosti piedevsim vyuzivany autobusové zastavky.

% V tivahu se bere pocet vozii a velikost obsluhovaného tizemi. Pro srovnani pouzity vynosy z ostatni &innosti
(reklamy apod.) CSAD Liberec, a. s.

% Za pracovni den bran den $koly, resp. pondéli az patek.
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ma autobusové nadrazi v Ptuji a tada zastdvek v menSich obcich. V nékterych se diky
iniciativé mistni samospravy podatilo situaci vybudovanim kvalitnéjsi kryté zastavky zmeénit.
Mezi sluzby pro cestujici by mély patfit 1 kvalitni informace o spojich a jizdnich tadech.
V soucasné dob¢ internetu by mél byt samoziejmosti webovy vyhleddva¢ spoji vSech
systémil vefejné osobni dopravy. Ve Slovinsku zadny podobny, ktery funguje napi. v Ceské
republice, bohuzel stale neexistuje, a tak kazdy dopravce fe$i poskytovani této sluzby
individualné. Jizdni fad regiondlni autobusové dopravy firmy Veolia Transport Slovenija
cestujici naleznou na strankach http://gatekeeper.certus.si/VozniRedi/. Ten vsak je schopen
pouze vyhledat existujici pfima spojeni bez prestupd.

Celkové lze fici, ze systém regionalni autobusové dopravy je vregiony zcela
nevyhovujici. Nejvétsimi problémy jsou nepiiméfené vysokd cena jizdného, nizky pocet
spojii, Spatnd provazanost mezi jednotlivymi spoji, zanedbavani dopravni obsluznosti

odlehlejsich oblasti a $patnd dopravni obsluznost ve dnech pracovniho klidu.

Obr. 14: Moderni autobus spole¢nosti Veolia Transport Slovenija na autobusovém nadrazi v Mariboru
(foto: Hercik, 2008)
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Obr. 15: Priceli mariborského autobusového nadrazi z roku 1989 (foto: Hercik, 2008)

11. 2. 2. Zelezniéni doprava

Podravsky region nikterak nevynikd v hustoté a progresivnim tvaru zeleznicni sité
(vice Priloha 29). Jeji vyuZiti je tak omezeno na uzky okruh obci v okoli trati. Sir§imu vyuZiti
pro rozsédhlejsi oblast brani pfedevsim nenavaznost vlakovych a autobusovych spoji. Z malé
hustoty a Spatného tvaru sit€ vyplyvaji i problémy regiondlni osobni Zelezni¢ni dopravy. Ta je
vykonavana na tratich: (Lublail) — Zidani Most — Pragersko — Maribor — Sentilj, Pragersko —
Ormoz, Ormoz — Cakovec, Ormoz — Hodo$ a Maribor — Dravograd. Pro osobni dopravu maji
v soucasné dob¢ nejvetsi vyznam prvni dvé zminované, které jsou nejvytizenéjSimi tratémi
regionu. Nejveétsi intenzita vlakil osobni piepravy je mezi Mariborem a Pragerskem, kde ve
viednim dni projede 47 vlaka'®.

Stejné¢ jako autobusy i drahy v poslednich letech vyrazné zvysily cenu jizdného.
Na druhou stranu vSak nezaznamenavaji pokles cestujicich. Tento jev si Ize oduvodnit
predevsim dobrym marketingem statem vlastnénych Slovinskych zeleznic. Drahy se zaméftily
na kvalitni sluzby pro zdkazniky a viditelnou reklamu.

Mezi piistupy SZ, které nejvice pfispivaji k rozvoji regionalni Zelezni¢ni dopravy
(nejen v Podravském regionu) patii:

a/ modernizace vozového parku (viz. Ptiloha 27, 28)

b/ postupné zlepSovani kvality zastavek a nadrazi

1% 7 tohoto osm jede do Ptuje mimo Pragersko.
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¢/ rozsahly systém slev'®" a zvyhodnénych nabidek

d/ zvyseni kvality poskytovanych sluzeb

e/ zavedeni zvlastnich produktii i v regionélni dopravée a jejich kvalitni propagace

f/ niz8§i cena jizdného (pfi srovndni cen v tarifnich pasmech) nez v autobusové
dopravg'®

Témito kroky tak Slovinské Zeleznice plni ¢ast kritérii, jejichz splnéni vedou ke zvyseni
zdjmu cestujicich o zelezni¢ni dopravu a zvySovéni jejich spokojenosti. Dal§im, mozna
nejpodstatnéj§im kritériem, je Cetnost spoji mezi jednotlivymi centry regionu. Zatimco
v pracovnich dnech je pocet spoji na vétsiné trati dostacujici, tak ve dnech pracovniho klidu
je pocet spojii velice maly (viz. tabulka 10). Na trati z Mariboru pies RuSe do Dravogradu
je vnedeli a ve svatky provozovan pouze jeden par vlaki a v sobotu zde neni dokonce
provozovan spoj zadny. Velice §patné spojeni je také z Mariboru do Sentilju, kde v sobotu ani

1%V tomto je oproti Ceské republice, kde vétsina

v nedéli osobni vlaky vibec nejezdi
vlakovych spojti jezdi denné¢, velky rozdil.

Tab. 11: Poéet spojeni mezi Mariborem vybranymi obcemi v Podravském regionu dle JR 2007/2008

nedéle a
pojeni / poéet za 24 hoa v§edni den svatky Sobota
Maribor - Ptuj 13 5 3
Maribor - Sl. Bistrica 24 8 6
Maribor - Ruse 9 1 0
Maribor - Sentilj 4 0 0

(zdroj: Slovinské Zeleznice)

Nedostatkem jizdniho fadu SZ v Podravském regionu je plné nevyuZiti taktového
provozu. Napiiklad mezi Mariborem a Ptuji jsou v taktu vedeny jen Ctyfi pfimé osobni vlaky
v odpoledni Spi¢ce mezi 12:25 a 15:25. 1 kdyz pfi cestovani mezi témito mésty je nutné
ptestupovat v Pragersku (5 spojeni z 13), tak lze kladné hodnotit relativné kratkou cekaci
dobu, ktera ¢ini 6 az 36 minut.

Na uzemi Podravi lze kromé klasickych osobnich vlakii vyuzit jako regiondlni i vlaky
vyssi kvality. Ty lze vyuzivat zejména jako rychlou dopravu mezi vétSimi mésty regionu.
V oblasti jsou celkem Ctyfi stanice, kde tyto vlaky stavi: Maribor, Pragersko, Ptuj a Ormoz.
Na piiklad mezi Mariborem a Ormozi se tim ptfepravni doba zkrati oproti osobnimu vlaku
0 26 minut'*.

Zelezniéni doprava v Podravi ma velky potencial. Ten je viak nutno plné vyuzit a dale

rozvijet. K rozvojovym moznostem patii predevsim:

1%1'50% sleva pro déti od 6 do 12 let, 20% sleva pro studenty mezi 12 a 26 roky s platnou kartou EURO <26
vydanou Slovinskymi Zeleznicemi, invalidy, novinaie a seniory

122y CR je stav vétsinou opa&ny.

19 7de zeleznitni dopravu mohou &asteéné nahradit autobusy MHD, které zajizdi az do Kosak.

1% Neni zapo¢itana ¢ekaci doba pii prestupu. Pti jejim zapogitani rozdil &ini $est minut.
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a/ vyuziti potencialu zelezni¢nich trati vedoucich z Mariboru a vytvofit na nich
systém piimestskych vlak

b/ moznost zaClenéni trati do syst¢tmu MHD — Na uzemi mésta je celkem
5 Zelezni¢nich stanic (Maribor, Maribor Tezno, Maribor Tabor, Maribor
Studenci a Maribor Sokolska). Ty se nalézaji v husté obydlenych oblastech
¢1 v oblastech s velkym mnozstvim pracovnich mist optimalizace spojeni mezi
nimi by pfispéla ke zlepSeni systému méstské hromadné dopravy a k sniZeni
intenzity dopravy uvnitf mésta

¢/ velka Cetnost spojii predevsim na patefnim tahu z Mariboru do Zidani Mostu

11. 2. 3. Méstska hromadna doprava

Meéstska hromadna doprava je v pravém slova smyslu provozovana pouze v Mariboru
(vice kapitola 12. 3. 1.). Urcité prvky meéstsky autobusovych linek maji i nékteré klasické
autobusové linky, které propojuji jednotlivé ¢asti mésta navziajem. Méstem, kde takovato
méstska linka funguje je Ptuj. Zde linka obsluhuje mésto a jeho nebliz§i okoli. Jejim
nedostatkem je vSak nizk4 Cetnost spojii, a to pouze v pracovni a Skolni dny (8x denng).
V ostatnich vétSich méstech, jako je Slovenska Bystrica, Ormoz nebo Lenart nahrazuji
meéstské linky klasické regiondlni linky zastavujici na zastavkach ve mésté. Tim cCastecné
nahrazuji neexistujici méstskou hromadnou dopravu. Jejich nevyhodou je vSak nepravidelnost
spojii, pro meéstskou dopravu nevyhovujici autobusy a radidlnost vedeni se stiedem

na autobusovém nadrazi, které nemusi vzdy byt ve stfedu mésta.

11. 2. 4. Pokus o navrzeni postupu pfi integraci vefejné dopravy v Podravském

regionu

ZlepSeni stavu regionalni vefejné dopravy by bezesporu pomohlo vytvoieni
integrovaného dopravniho systému Podravi. Na tom se shoduje i vétSina regionalnich
odbornikli. Nelze c¢ekat na centralné vytvoreny integrovany dopravni systém Slovinska.
Pfi tvorbé regiondlniho integrovaného systému je nutné aby se v prvé fad€ nasla shoda
na jeho potfebé mezi zastupci mistnich samosprdv a dopravnich firem. Pfi dotazovani
obyvatel regionu na otazku, jestli si pfeji vytvoreni integrované¢ho dopravni systému Podravi,

vétSina odpoveédéla ,,urcité ano* (viz. graf 13).
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Graf 13: Nazor obyvatel Podravského regionu na pripadné vytvoreni integrovaného dopravniho systému

Otéazka: Prali byste si vytvoreni integrovaného
dopravniho systému Podravského regionu?

9% %

o uréité ANO
m spiSe ANO
m Ne

86%

(zdroj: Hercik, 2008)

Nastin krokt'®: 1. &iroka shoda samospravy a dopravci — V piipadé Podravi je tento bod
docela dobfe ftesitelny, diky existenci dvou dominantnich dopravct (Veolia
Transport a Slovinské Zeleznice piepravujicich v regionu 90 % cestujicich)
a v zajmu obcin by méla byt jeji co nejlepsi dopravni obsluznost, kterou IDS
zajisti. Na zaklad¢ této faze se da presné vymezit izemi budouciho IDS.

2. vybér ¢i vytvoreni koordindtora — Kvuli neexistenci regiondlniho uradu
statni spravy je nutné sdruzenim obci vytvofit ¢i vybrat koordinatora, ktery by
byl kontrolovan a fizen spolecné vytvofenym organem sdruzeni obci Podravi
¢i Mariborskou rozvojovou agenturou (na zékladé spoluprace se Styrskou
stranou mozno projekt za¢lenit do programil euroregionu).

3. vytvoteni pfedbézného projektu

4. ziskani finan¢nich prostiedkti od centralni vlady (apelace na dopravni
politiku vlady) a z fondi Evropské unie

5. vytvofeni projektu — tarifni mapy (velkd mésta regionu je nutné nedélit
do vice tarifnich pasem), zlepSeni koordinace mezi zelezni¢ni a autobusovou
dopravou (ptfestupni vazby, dopliovani se v obsluze regionu), vytvoieni
jednotnych jizdnich tadd, informacniho systému, jednotného odbavovaciho
systému atd.

6. vytvoreni doplnkovych c¢asti systému — P+R, K+R, B+R, omezeni vjezda
do mést, intermodalni pfestupni terminaly a nané¢ navazujici kvalitni sit’
chodnikt a cyklostezek atd.

7. spusténi projektu

19 Je pouze orienta&ni, ale i piesto nabizi body, které nelze pii tvorbé integrovaného dopravni systému v Podravi
opomenout.
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Podle zkuSenosti z riznych koutii Evropy lze fici, ze vytvoteni IDS Podravi jediné

prospéje. Vyhody vyplyvajici z vytvoreni IDS:

1. zvySeni atraktivity vefejné osobni dopravy

2. zlepSeni dopravni obsluhy tizemi

3. optimalizace nakladl na vetfejnou dopravu

4. zmenSeni poctu osobnich automobili v obcich

5. nové pracovni piilezitosti

6. vétsi flexibilnost vetejné dopravy

atd.
Inspiraci ma Podravi kde hledat. V soucasné dobé vSak zavisi pouze na rozhodné iniciativé
vetejné spravy ¢i dopravcd. Vzdyt priklad Jabloneckého regionalniho integrovaného

dopravniho systému je zainym piikladem iniciativy vzeslé od dopravce.

11. 3. SWOT analyza regionalni vefejné osobni dopravy

Silné stranky

0  husta Zelezniéni sit’ 0  kvalitni spojeni mezi Mariborem a ostatnimi

O  husta sit’ autobusovych linek velkymi mésty regionu

0 jen malé vykyvy v poctu pfepravenych osob O  obnova vozového parku v Zelezni¢ni i autobusové
autobusovou dopravou doprave

O  rust poctu pfepravenych osob po zeleznici 0  dostate¢ny pocet spoju v pracovnich dnech

0 relativné dobra troven MHD ve vétsich 0  kvalitni spojeni s Lublani (Zelezni¢ni
méstech kraje i autobusové)

0 existence meziméstské tramvajové traté¢ mezi 0  kvalitni spojeni na Pohorje a Ptuje jako
Libercem a Jabloncem nad Nisou dominantnich turistickych cil oblasti

0  vyborné autobusové spojeni s Prahou 0  pro regionalni Zelezni¢ni dopravu mozné vyuziti

0 existence a dobré fungovani integrovaného rychlejsi spojeni vlaky vyssi kvality
systému JARIS 0  kvalitni spojeni na sousedni region Pomufi

O  probihajici optimalizace systému dopravni
obsluznosti

podpora vetejné dopravy ze strany kraje
optimalni cena jizdného

dobré kvalita autobusti

vyuzivani autobusti na CNG

O O 0o O o

relativné dostacujici pocet spojii v pracovnich

dnech

0 relativné dostacujici pocet vlakovych spojt ve
dnech pracovniho klidu

0  spojeni Zitavy, resp.Drazd’an a Berlina
zelezni¢ni dopravou

O pusobeni dvou Zelezni¢nich dopravcl

0  mezistatni jizdenky LIBNET+
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Slabé stranky

nedostatecna dopravni obsluznost n¢kterych
Casti kraje

dosud nespustény Integrovany dopravni systém
Libereckého kraje

nedostatek autobusovych spojui ve dnech
pracovniho klidu

nedostatek spoju vefejné dopravy v no¢ni dobé
v nekterych oblastech malé investice do nadrazi
a zastavek

nizka kvalita Zzelezni¢ni dopravy (rychlost,
kvalita trati a vlaki)

chybi pfimé zelezniéni spojeni Liberce s Prahou
$patna navaznost zelezni¢ni a autobusové
dopravy

nedostatecné vyuziti zptisobu taktového
uspofadani zelezni¢ni dopravy

nekvalitni napojeni turistickych stiedisek

vetejnou dopravou na zdrojové oblasti

nedostatecna dopravni obsluznost nékterych casti
kraje

slabé (n¢kde dokonce zadna) dopravni obsluznost
ve dnech pracovniho klidu (pfedevsim v sobotu)
a v no¢nich hodinach

nevytvoreny integrovany dopravni systém
problematickd navaznost Zeleznicni a autobusové
dopravy

nedostatecné taktové usporadani osobni zelezni¢ni
dopravy

nedostacujici podpora vetejné dopravy ze strany
statu

nekvalitni spojeni se sousednim Rakouskem

a Chorvatskem

vysoka cena jizdného a pokles pfepravenych osob

autobusovou dopravou

Prilezitosti

O O O o o©

Integrovany dopravni systém Libereckého kraje
vybudovani systému Regiotram NISA

dopravni spojeni Liberce s Zitavou
modernizace Zelezni¢ni dopravy

dalsi investice do obnovy vozového parku
autobusové dopravy a investice do ekologicky
Setrné vetejné hromadné dopravy

zajisténi vyssiho podilu vetejné hromadné

dopravy na celkovych pfepravnich vykonech

vetsi vyuziti potencialu zelezni¢ni dopravy

dalsi investice do modernizace vozového parku
zajisténi vyssiho podilu vefejné hromadné
dopravy na celkovych piepravnich vykonech
kvalitni Zelezni¢ni spojeni se sousednimi regiony
1 staty

vybudovani lepsiho spojeni mezi Mariborem

a Ptuji

dokonceni modernizace hlavnich zelezni¢nich
trati v regionu (nedostatky predevsim trat’

Prgersko — Ptuj — Ormoz — Hodog)
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0 nekoordinovanost rozvojovych projektd 0  odkladani, resp. nezajem na vytvoreni
0 nezajem krajského ufadu o aktivity dopravcil integrovaného dopravni systému
sméiujici ke zkvalitnéni vefejné dopravy 0  zhorSovani dopravni obsluznosti méné
0 zmenSeni objemu dotaci pro vefejnou osobni osidlenych a perifernich oblasti
dopravu 0  dalsi zhorSovani dopravni obsluznosti ve dnech
0 pokracovani trendu snizovani poctu pracovniho klidu
pfepravenych osob MHD

0 zvySovani koncentrace vefejné dopravy do
husté obydlenych aglomeraci

0  zhorSovani dopravni obsluznosti perifernich

oblasti

(zdroj: Krajsky uiad Libereckého kraje)
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12. Pripadova studie stavu méstské osobni dopravy v Liberci a Mariboru

Pfi srovnavani téchto dvou mést z hlediska vetejné a alternativni dopravy bylo nutno
brat na zfetel predevSim rozdilné fyzickogeografické chrakteristiky, které méstskou dopravu
do jisté miry ovliviiuji. Maribor je mésto, které lezi na rovin€ v udoli feky Dravy a je tedy
idedlnim meéstem pro kvalitni dopravni pldnovéani. Naproti tomu Liberec je kopcovitym
méstem, kde charakter uli¢ni sit¢ a osidleni je dan pfedev$im timto faktorem. I piesto lze
z pohledu vetejné dopravy tato mésta srovnavat. Je to predev§im diky pramyslové tradici,
velké spadové oblasti, priblizné stejnému poctu obyvatel, dopravni poloze atd.

Pro naSe potieby si méstskou osobni dopravu definujeme, jako veSkerou osobni
dopravu probihajici na izemi mésta. Lze do ni tedy zaradit:

1. méstskou hromadnou dopravu
2. pé&si dopravu
3. cyklistickou dopravu
4. ptiméstskou dopravu
5. linkovou (regiondlni) vet. dopravu
6. individualni automobilovou dopravu
probihajici na izemi mésta

Pfistup a vyuzivani jednotlivych slozek méstské se mezi Libercem a Mariborem

vyrazn¢ liS§i. Je to dano piedev§im rozdilnou dopravni politikou mistni samospravy

a rozdilnym pfistupem obyvatel jednotlivych mést k méstské doprave.

12. 1. Systém méstské dopravy v Liberci

12. 1. 1. Mé&stska hromadné doprava'®

Na Uzemi mésta zajiStuje méstskou hromadnou dopravu Dopravni podnik mésta
Liberce, a. s. (dale jen DpmL), a to tramvajemi a méstskymi autobusy. Diky nedostatku fidict
a autobustl viak nékteré jeho linky obsluhuji autobusy CSAD Liberec, a. s. Stoprocentnim
vlastnikem DpmL je mésto, které tak rozhoduje o dalsim smétovani MHD v Liberci.

Dopravni podnik v soucasné dobé provozuje celkem 34 linek, z toho 30 autobusovych
a 4 tramvajové. Jejich délka ¢ini celkem 312 km. Soucasti sité je i meziméestskad tramvajova
linka mezi Libercem a Jabloncem nad Nisou, ktera je vyraznym kladem zdejsi sit€. Jedinou
jeji nevyhodou je jeji jednokolejnost a predev§im pak nevyhovujici zakonceni v Jablonci
v TyrSovych sadech ve velké vzdalenosti od centra mésta, termindlu jablonecké MHD

i autobusového a vlakového nadrazi. V uplynulych letech doslo k ¢asteéné rekonstrukei této

1% Raritou zdej3i tramvajové sité je dosud pouZivany rozchod 1 000 mm. Jiz cca. 30 let dochazi k Gprave
provozu na rozchod 1 435 mm. Zbyvajici trati pouze s iizkym rozchodem je trat’ z Liberce do Jablonce nad
Nisou.

96



trati a dalsi etapy rekonstrukce spojené s umoznéni provozu tramvaji o rozchodu 1 435 mm
jsou pfipravovany. V soucasné dob¢ se planuje dalsi rozsifeni tramvajové sité o spojeni centra
meésta se sidlistém Rochlice II.

V autobusové dopravé byly uplynulém obdobi zavedeny nové autobusové linky
do Primyslové zony Jih a pocita se i se zavedenim linky do Primyslové zony Sever. Dalsi
autobusové linky byly ziizeny diky otevieni novych nékupnich stiedisek. Velkym pozitivem
sité autobusovych linek je, ze n€které zajizdi i do okolnich obci, ¢imz zlepsuji jejich dopravni
obsluznost (napft. linky do Kitizanského sedla, StraZze nad Nisou, Krasné Studanky, Radcic

atd.)

Tab. 13: Pocty linek MHD, jejich délky a poc¢ty pouZivanych vozidel DpmL v roce 2006
délka pocet
pocet linek MHD | vozidel
provoz linek v km v ks
BUS 30 278 76
TRAM 4 34 62
Celkem 34 312 138

(zdroj: DpmL)
Vlivem zvySovani poctu autobusovych linek a konstantnim rozsahu tramvajové sité
doslo k poklesu podilu objemu piepravnich vykonl tramvajové dopravy na celkovych

vykonech MHD. Celkovy pocet pfepravenych osob mirn¢ roste.

Tab. 14: Meziro¢ni srovnani po¢tu prepravenych osob MHD v letech 2005 a 2006 v tisicich

provoz 2006 2005 index
BUS 19 599 19 415 1,0095
TRAM 11 509 11 402 1,0094
Celkem 31108 30 817 1,0094

(zdroj: DpmL)

Sit’ linek Dopravniho podniku mésta Liberce ma z velké ¢asti paprscity tvar. Takika
vSechny se sbihaji v centru mésta v modernim terminalu MHD ve Fiignerové ulici. Diky tomu
je centrum velice dobfe dostupné ze vSech ¢asti Liberce. V siti liberecké MHD vSak zcela
chybi tangencialni ¢i okruzni linky, které by vyrazné ulehcili pfetizenym spojum MHD
v centru mésta a zvysily by kvalitu cestovani pro cestujici.'’” Dal§im nedostatkem této sits je
velka ptestupni vzdalenost mezi hlavnim termindlem MHD a autobusovym, resp. vlakovym
nadrazim. Tento nedostatek by v budoucnu mél ¢astecné vytesit novy intermodalni terminél
u vlakového nadrazi zaclenény do systému Regiotram NISA. DpmL se vSak k tomuto
projektu stavi velice zdrzenlivé.

Ke zvySovani kvality poskytovanych sluzeb, a tim k vétSi spokojenosti cestujicich
pfispiva fada opatieni, kterd dopravni podnik, potazmo mésto uskuteciiuje. Piedevs§im je to

optimalizace spojli, kterd vedla ke zlepSeni poctu spojii a jejich vyvazenosti béhem dne.

"7 Tento nedostatek maji sité viech MHD v Libereckém kraji.
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Do soucasného jizdniho ftadu byla velkym nedostatkem neexistence nocnich spoju.
Na zéklad¢é podnétu obcanti Liberce byly do platného jizdniho fadu zaclenény i no¢ni spoje.
Ke zvySovani kvality cestovani ptispiva i modernizace vozového parku dopravniho podniku.

V tramvajové dopravé se Liberec narozdil od jinych mést pouze na rekonstrukci
a modernizaci starSich tramvaji. Jednd se vozidla typu T3 vyrobend vétSinou
v 70. a 80. letech. Tyto tramvaje prochazi celkovou modernizaci, ktera mimo jiné spociva
v ¢astecné nizkopodlazni tpraveé (viz. obr. 16, 17). Tyto upravené vozy jsou o rozchodu
1 43511 000 mm. Dopravni podnik je tak mize nasazovat na celou tramvajovou sit’.

Modernizace autobusového parku spociva ve vyfazovani zastaralych autobusi
(vétSinou Karosa typ B 732.2) a nakupu novych modernich nizkopodlaznich autobust (SOR,
Irisbus), které spliiuji veSkeré néaroky na kvalitni méstskou dopravu i ekologické normy
EURO 4. Diky velkym investicim do obnovy autobusového parku je v soucasné dobé
pramémé staii vozidel 6,66 roku'®. Koneénym cilem Dpml je omezit rst nakladi na opravu
star§ich vozidel a zvySeni komfortu nabizenych prepravnich sluzeb pro cestujici.

Z pohledu cestujicich vSak stale nejvetSim kritériem pro hodnoceni kvality vefejné
dopravy zlstava cena jizdného. Ta patii vzhledem k velikosti mésta a délce linek k nejvyssim
v Ceské republice'”. Prodej jizdenek viak stale pokryvé jen zhruba poloviny viech nékladi.
Zbytek je pokryt predevSim piispévkem od mést a obci, na kterych jsou linky DpmL
provozovany, dale také z prodeje zbozi, majetku a materidlu, z poskytovani sluzeb zajezdové
dopravy a v neposledni fadé z pronajmu reklamnich ploch. Ackoliv se vynosy z reklamy
mirné zvySuji, tak reklamni potencidl vozii dopravniho podniku neni jesté zcela vyuzit.
Je proto na uvazeni managementu, jestli by rozsifeni reklamnich ploch nepfispélo k vétSim
vynosim firmy a neumoznilo tak vétSi redukci ceny jizdného, a tim jesSté vice zvétsit

atraktivitu méstské hromadné dopravy.

1% 1daj k roku 2006
19 Cena zakladni jizdenky je 16 K&. V porovnani s podobné rozséhlou siti MHD v Olomouci &ini rozdil v cené
na jedné jizdence 4 K¢.
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Obr. 16: Zmodernizovana, ¢aste¢né nizkopodlazni tramvaj na lince ¢. 11 do Jablonce nad Nisou
(foto: Hercik, 2008)

Obr. 17: Viditelné ozna¢ené misto pro invalidni vozik ve zmodernizované tramvayji (foto: Hercik, 2008)

12. 1. 2. Cyklistické a pési doprava
Cyklisticka doprava dlouho nepatfilo mezi druhy méstské dopravy preferované
magistratem. Mésto dlouhou dobu podcenovalo jeji vyznam pro kazdodenni dopravu obcant

meésta 1 dopravu turistd piijizd€jicich do meésta. Na tzemi mésta tak v soucasné dobé
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neexistuje zadna ucelena sit’ cyklostezek a cyklisté tak jsou pro jizdu nuceni vyuzivat
klasickych komunikaci. To samoziejm¢ nikterak nepfispiva bezpecnosti cyklista,
ani atraktivité cyklistické dopravy. Dals$i nevyhodou je, ze stavajici cyklostezky se z velké
casti vyhybaji centru mésta. Tento neutéSeny stav se snazi napravit Generel cyklistické
dopravy z roku 2005, ktery navrhuje vybudovani cyklistickych tras i ziizeni dalSich zafizeni,
jako jsou: ptijcovny kol, orientacni systém pro cyklisty ¢i vytvofeni tzv. cyklo-turistickych
terminald apod. Kostru systému by mély tvofit zakladni radidlni trasy spojujici stfed s okraji
meésta a na n¢ navazujici tangencialni trasy vedouci po obvodu mésta. Celd sit’ by pak méla
byt vhodné napojena sit’ cyklistickych tras regionu. Realizace tohoto celkového planu se jiz

rozbihd, coz miizeme vidét napt. na upravé pro cyklisty na Soukenném nameésti.

Stav pésich komunikaci je ve mésté Liberci velice neuspokojivy. Vétsina chodnikil
predevsim v okrajovych ¢astech mésta je ve zcela nevyhovujicim stavu. V nékterych ¢astech

(%

meésta chodniky dokonce chybi nebo maji Spatné technické parametry (Sitka chodnikl je

v nékterych mistech jen cca. 1 m) '

. V nékterych lokalitach se vytvaii systém pfirozenych
cest. Jednou z nejvyuzivangjSich je pfirozend cesta k autobusovému nédrazi (viz. obr. 18),
kterd nahrazuje nevyhovujici vedeni soucasného chodniku. Na tGzemi mésta déale chybi
dostate¢ny pocet pésich a klidovych zén s omezenym vjezdem automobilti. ZlepSeni by si
zaslouzily 1 ptechody pro chodce a dalSi prvky zlepSujici bezpecnost pé&Sich. Mezi
nejefektivnjsi patii predevS§im systém zpomalovacich pficnych prahti, barevné ¢i svételné

zvyraznénych piechodi apod.

Obr. 18: Piirozena cesta na liberecké autobusové nadrazi (foto: Hercik, 2008)

"% Uspokojiva sitka chodniku by méla byt vétsi nez 2,5 m.
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12. 2. Systém méstské dopravy v Mariboru

12. 2. 1. Méstska hromadna doprava

Na uzemi ob¢iny Maribor provozuje meéstskou hromadnou dopravu firma Veolia
Transport Stajerska. Jedinym dopravnim prostfedkem v systému MHD je zde autobus.
V soucasnosti ma mariborska MHD celkem 20 linek plus jednu linku komercni spojujici
centrum mésta s hypermarketem Leclaire na jiznim okraji mésta pii vypadovce na Lublail
(viz. Ptiloha 41). Prakticky vSechny jsou vedeny radidlné ze stfedu mésta od autobusového,
resp. vlakového nadrazi. Propojenost a kvalitni moznost prestupu mezi jednotlivymi druhy
vefejné dopravy je velkym pozitivem Mariboru.

Veolia v mariborské meéstské dopravé k 31. 12. 2005 pouzivalo celkem 48 autobust.
Jejich primérné stafi bylo k tomuto datu 8,1 roku, coz je o cca. 1,5 roku vice nez v pripade
liberecké MHD. Vroce 2007 bylo pofizeny nové moderni autobusy Mercedes-Benz,
které splnuji poZzadavky na moderni méstskou hromadnou dopravu.

Mezi nejvétsi nedostatky mariborské méstské hromadné dopravy patii na nékterych
linkach predev§im nizkd cetnost spojli a jejich nepravidelnost. Vzhledem k neexistenci
prestupnich jizdenek je i cena jizdného nepfiméfené vysokd. Jizdenka na jednu jizdu stoji
v predprodeji 0,78 EUR a u fidi¢e dokonce 1,10 EUR. Z téchto diivodu je vyuzivanost
mariborské MHD velice nizkd a stale se snizuje. Tento nepftiznivy trend je velkou hrozbou
pro budoucnost Mariboru a mistnd samosprava by méla urychlené najit feseni, které by vedlo

ke opétovnému nartistu poctu cestujicich MHD.

Tab. 15: Vyvoj poctu pi‘epravenych osob linkami mariborské MHD v letech 1997 az 2006
pocet v tis. 1997 1999 2000 2002 2004 2006
MHD Maribor | 42540| 41504| 26715 5 697 5016 4 020

(zdroj: Slovinsky statisticky urad)

Dal$im nedostatkem mariborské méstské hromadné dopravy, ktery nepfipiva k jeho
atraktivnosti, je velka nepfesnost autobusi. Tento fakt uvedla velka ¢ast dotdzanych obyvatel,
jako jednu zpfic¢in jejich nezdjmu o dopravu méstskymi autobusy. Pficinou zpozdéni
v dopravnich $pickach jsou predevsim zacpy na hlavnich tepnach mésta, jako je Glavni most
a na n¢j navazujici komunikace. Piedstavitelé mésta si zlepSeni situace slibuji od dobudovani
obchvatli mésta. Problémy na Glavnem mosté vSak nejsou tvofeny predevSim tranzitni,
ale vnitroméstskou individualni automobilovou dopravou. Re$enim by tak mélo byt
pfedevsim vétsi vyuzivani sluzeb MHD a nasledné omezeni individudlni dopravy v centru
meésta.

Z celé sit¢ MHD obyvatel¢é mésta nejlépe hodnoti linky, na kterych jsou provozované

minibusy, tzv. piky (obr. 19). Minibusy spojuji zdpadni okraj mésta s centrem. Jejich vyhodou
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je predevsim nizsi cena jizdenky, ktera ¢ini 0,50 EUR a jeji platnost po dobu dvou hodin.
Provoz téchto vozidel neni tak finan¢né€ naro¢ny, jako provoz klasickych méstskych autobust
a je tedy pro dopravce velice vyhodny. VyuZiti takovychto dopravnich prostfedkii zacina byt

bézné jiz i na uzemi Ceské republiky. Zatim vSak jen v regionalni linkové doprave.

Obr. 19: Mikrobus na lince ¢. 14 pobliZ nakupniho centra Europark (foto: Hercik, 2008)

12. 2. 2. Cyklisticka a pési doprava

Maribor mé diky rovinatému povrchu idealni podminky pro rozvoj méstské cyklistiky
Meésto je protkano dostatecné hustou siti kvalitnich cyklostezek (viz. obr. 20). Tato sit’ je
doplnéna o dalsi doplikova zafizeni, kterd pfispivaji ke zvySovani kvality cyklistické
dopravy ve mésté. Mezi takovato zafizeni patii pfedevSim stojany pro kola (viz. obr. 21).
Dalsi doplitkovou sluzbou  pro cyklisti je informa¢ni centrum, ve kterém jsou k dispozici
kvalitni materidly, jako jsou napf. cyklistické mapy. Sit’ stezek mé vétSinové¢ radialni tvar.
Velka cast tras prochazi centrem mésta, coz zlepSuje jeho dopravni obsluznost. Vedle
radidlnich stezek zde existuje i dostatecné rozsahla sit’ tangencidlnich stezek, které propojuji
jednotlivé okrajové Casti mésta. I pfes znacnou propracovanost sit¢ cyklistickych stezek
v Mariboru nalezneme i1 zde nedostatky, které mohou byt inspiraci pro dalsi vylepSovani
podminek pro cyklistickou dopravu v Mariboru. NejvétSim nedostatkem je neexistence

orientacnich ceduli pro cyklisty, coz vyrazné snizuje efektivnost sité cyklostezek.
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Obr. 21: Stojan pro kola poblizZ Grajskeho trgu v centru mésta (foto: Hercik, 2008)
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Dobré podminky jsou ve mésté i pro pési dopravu. Mésto je protkdno siti vétSinou

rwv r

kvalitnich chodnikli, z nichz velkd mé pii kiizeni se silnici Casto bezbariérovou upravu
(viz. obr. 22). Pouze na malo mistech nespliiuje chodnik svou §itkou naroky na moderni pési
dopravu. K této situaci dochazi vétSinou tam, kde mala Sitka koridoru v zastavbé nedovoluje
rozsifeni chodniku, které by muselo byt na tikor vozovky (napf. na cesté z Glavneho trgu
smérem na zapad). Nevyhovujici technicky stav maji nékteré chodniky piedev§im
v okrajovych ¢astech mésta. Stejn€ jako v Liberci a dalSich méstech po celém svété jsou
1 v Mariboru Casté prirozené cesty. Spravnym fesenim tohoto ,,problému® je vhodna tprava
téchto cest do podoby chodnikii a jejich zaclenéni do chodnikové sit€ mésta. Néktera mésta
vSak k tomuto problému pfistupuji zcela Spatné. Tyto ptirozené cesty se snazi bud’ zcela zrusit
(zamezit na né vstup, zatravnit apod.) nebo nechat jejich stav nezménény (viz. obr. 23)
Velkym piinosem pro zkvalitnéni péSi dopravy v Mariboru je instalace prostfedka
zpomalujicich automobily, jako jsou zpomalovaci retardéry ¢i vyvysené prechody pro chodce.
Dal$im vyraznym opatienim smétujicim ke zvySovani bezpecnosti na piechodech je jejich
vyraznéjsi barevné oznaceni (viz. obr. 24) a pouzivani svételné signalizace na pfechodech.
Maribor se miZze chlubit i dalS§imi feSenimi, kterd pfispivaji ke zkvalithovani pesi
dopravy, ale také k omezovani, resp. zklidilovani automobilového provozu v nékterych
Castech mésta. Mezi takova patii zfizovani péSich zdén, omezeni vjezdu automobilt
do historického stfedu mésta, zfizovani a udrzba klidovych zén ¢i omezovani nejvyssi

povolené rychlosti v obytnych zoénach (viz. obr. 25).

Obr. 22: Bezbariérova uprava chodniku (foto: Hercik, 2008)
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Obr. 23: Piirozena cesta spojujici centrum mésta autobusovym nadrazim (foto: Hercik, 2008)

Obr. 24: VyvySena uprava prechodu pro chodce na Gosposvetske ulici (foto: Hercik, 2008)

Obr. 25: Oznaceni omezeného vjezdu do centra mésta tvoreného z velké ¢asti pési zonou
(foto: Hercik, 2008)
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12. 3. SWOT analyza méstské dopravy Liberce a Mariboru

Silné stranky

Liberec

O O O O O O o

o

optimalizovana sit’ linek MHD
moderni dopravni prostiedky

nizky praimérny vék vozového parku
nizkopodlazni vozidla

terminal MHD ve Fiignerové ulici
podpora ze strany mésta Liberce
planovani rozvoje a modernizace sité
MHD

velké investice do MHD

mesto jako vlastnik DpmL
provozovani linek MHD i do sousednich

obci

rust zajmu mésta o cyklistickou dopravu

husta sit’ chodnikt

O O O O

Maribor
postupna obnova vozového parku

intermodalni terminal MHD+BUS+vlak
jeden provozovatel MHD i regionalni
dopravy

planovana optimalizace sité

vyuziti mikrobustit v MHD

husta sit’ kvalitnich cyklostezek
dobrd kvalita pésich cest
bezbariérovost

zajistovani bezpecnosti pésich
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Slabé stranky

Liberec Maribor
0 opomenuti vytvafeni systému preference O Spatna koncepce podpory MHD
vozidel MHD 0 nizké dotace do MHD a tim vysoka cena
0 zvySovani ceny jizdného jizdného
0 neexistence tangencialnich linek 0 opomenuti vytvafeni systému preference
0 nevytvoreny systém preference vozidel vozidel MHD
MHD 0 neexistence tangencialnich linek

0 neoptimalizovany jizdni fad
o soukromy provozovatel MHD

0 nevytvofeny systém preference vozidel

MHD
dlouhou dobu opomijeni potencialu 0 maly diraz na vytvareni klidovych obytnych
cyklistické dopravy z6n s omezenim provozu automobill
o maly diraz na rozvoj kvalitni O Spatna dopravni situace v okrajovych
infrastruktury pro pési ¢astech mésta

o maly diraz na vytvareni klidovych
obytnych zén s omezenim provozu

automobili

PrileZitosti
Liberec Maribor
0 zapojeni do vytvafené Integrovaného 0 vyuziti potencialu Zeleznice jako mozného
dopravni systému Libereckého kraje dopravce v ramci MHD
0 vystavba systému Regiotram NISA 0 ziskani prostfedkll na rozvoj méstské
0 modernizace a planované rozsiteni hromadné dopravy z fondti EU
tramvajové sité 0 dostatecny prostor pro systémy preference
0 ziskéni prostiedkt na rozvoj méstské vozidel MHD
dopravy z fondt EU
0 podpora spojeni MHD Liberce a Jablonce 0 vyuziti dobrého reliéfu mésta pro rozvoj
nad Nisou cyklistické dopravy
o zvySeni dotaci do MHD a alternativni 0 rozsifeni klidové zény v centru mésta
dopravy
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Liberec

Maribor

snizeni vydaji mésta na vetejnou dopravu
$patna komunikace mezi piedstaviteli
mésta a DpmL

prodej podilu v Dopravnim podniku mésta

Liberce

neteseni cyklistické dopravy
nezlepseni stavu pési dopravy a dopravy

v klidovych zénach

nevytvoreni koncepéniho dokumentu

k oblasti rozvoje dopravy ve mésté

dalsi snizovani poctu piepravenych osob
MHD

prodej podilu v dopravni spolecnosti

jesté vétsi snizeni finan¢ni podpory MHD
nedofeseni nevhodného vedeni linek MHD
a intenzity spojl

v

zmenseni podpory pési a cyklistické doprave
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13. Zavér

Ceska republika i Slovinsko patii mezi vyznamné tranzitni zemé& s dlouhou historii
budovani dopravnich cest i provozovani vefejné dopravy. Dopravni politika, resp. strategie
obou zemi ma spoleéné obecné zéklady dané jejich Clenstvim v Evropské unii. Slovinsko
i Ceska republika se potykaji s nedostavénou siti dalnic a rychlostnich komunikaci, ale mimo
jiné také s velkym podilem individudlni osobni dopravy na celkovém vykonu osobni dopravy.
Politiky obou zemi se snazi docilit omezeni této slozky dopravy a dosahnout pfesunuti ¢asti
cestujicich do hromadné dopravy. Slovinsko a Ceska republika se v3ak li§i ve stupni pouZiti
novych postupti a technologii ve vefejné dopravé. Zatimco v CR je jiz zcela obvykla integrace
vefejné regionalni dopravy, ve Slovinsku je téma IDS (integrovanych dopravnich systémil)
pouze tématem debat politikii a odbornikii. Cast lidi si tak jiz zcela odvykla pouzivat
hromadnou dopravu a bude velice slozité je k tomu piimét zpatky. Velky pokles, zejména
v pravidelné autobusové doprave, vytvari zaCarovany kruh vedouci k hor$i dopravni
obsluznosti zejména odlehlejSich regionli s mensim poctem obyvatel atd.

Pokud se podivdme na Liberecky kraj a Podravsky region, vidime velké rozdily
v postoji obyvatel k vefejné hromadné dopravée. Na Liberecku ji 1idé vyuzivaji Castéji a také si
mnohem vice v§imaji pozitiv a negativ zdej$i vefejné dopravy. Dosud zcela nevyuzity je
potencidl ptihranicni polohy. Na Liberecku se diky iniciativé Euroregionu Nisa — Nysa —
Neisse pomalu zlepsuje vzdjemné propojeni celého euroregionu linkami vefejné osobni
dopravy, na kterych lze cestovat se zvyhodnénymi jizdnimi doklady. Podobna iniciativa
v Euroregionu Steirmark/Severovzodna Slovenija stale chybi. Caste¢né se tento nedostatek
snazi nahradit Slovinské Zeleznice poskytujici specidlni jizdenky a spojeni tzv. Regio AS.
Celkové lze fici, ze v Libereckém kraji, stejné jako v celé Ceské republice, se daii zavadét
nové trendy ve vefejné osobni dopravé nez vtomto smyslu zaostalejSim Podravi,
resp. Slovinsku. Tim nechci fici, ze vefejnd doprava na Liberecku je zcela bez chyby
(nedokonéeny IDS, problémy s pietizenim center mést automobily atd.). ReSeni probléma

obou regionil, resp. zemi lze najit v nékterych statech zapadni Evropy.
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14. Resumé

Czech Republic and Slovenia as well belongs to the important transit countries with
a long history of building roads and pursuit of public transport. Transport policy, meaning the
strategy of both countries has the same common base, which is set by the EU membership.
Slovenia and Czech Republic as well wrestles with unfinished system of highways and fast
highways, among others also battles with the huge share of individual personal transport
in a total personal transport’s output. The both countries’ policy is trying to achieve
the restriction of this part of transport and also to achieve moving the fraction of passengers
to the public transport. However Slovenia and Czech Republic are different in a level of using
new processes and techniques in a public transport. Whereas the integration of regional public
transport is very common in Czech Republic, the InTranSys (Integrated Transport Systems)
topic stays only as the theme of political and expert discussions in Slovenia. Some people
weaned to use a public transport and it will be very difficult to bring them back. A huge
decrease mainly in a regular bus transport makes a vicious circle which leads to worse
transport service — mainly in the distant regions with lower population etc.

When we focus on the Liberec region and Drava region we see the enormous
differences in the inhabitants’ attitudes to public transport. In Liberec region people use it
more often and they also notice the positives and negatives of local public transport more. The
frontier region’s location has not been completely used yet. In Liberec region the whole euro-
region’s interconnection between the public transport’s lines is getting better due to initiative
of Euro-region Nisa-Nysa-Neisse. There also can be travelled with the preferential fare.
The similar initiative in a Euro-region Steirmark/Severovzodna Slovenija is still missing.
Partially Slovenian railways try to replace this lack with providing special tickets and
connection called Regio AS. In general, it can be said that in Liberec region, like in the whole
Czech Republic, it’s more successful to lay on new trends in a public transport than in Drava
region (Slovenia), which can be considered as more backward. It does not mean that public
transport in Liberec region is flawless (unfinished InTranSys, problems with overloaded
towns’ centres with cars etc.). The solution for both regions, or countries, can be found

in some states of western Europe.
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16. Seznam pouZitych zkratek

DPML
EAO
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HDP
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IDSIMK
IDOL
InTranSys
JARIS
\V4

IDZ
K+R
KFNB
KORID LK
MAD
MRA
MDCR
MHD
NATO
NUTS

OECD

OK

bike & ride

Ceské drahy, akciova spole¢nost

Ceska republika

Ceské aerolinie, akciova spole¢nost

Ceskoslovenska automobilova doprava

Ceska a Slovenska federativni republika

Cesky statisticky tifad

Druzba za avtoceste Republike Slovenije

(Délni¢ni spole¢nost Slovinské republiky)

Dopravni podnik mésta Liberce

ekonomicky aktivni obyvatelstvo

Euro City (oznaceni vlakl vyssi kvality)

European Union (Evropska unie)

hruby domaci produkt

integrovany dopravni systém

Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
Integrovany dopravni systém Libereckého kraje

Integrated Transport Systems (Integrovany dopravni systém)
Jablonecky regionalni integrovany dopravni systém
Jugoslovanske zeleznice (Jihoslovanské zeleznice)
Jugoslovanske drzavne Zeleznice (Jihoslovanké statni zeleznice)
kiss & ride

Keiser Ferdinands-Nordbahn (Severni draha cisafe Ferdinanda)
Koordinator vetejné dopravy Libereckého kraje

Méstska autobusova doprava

Mariborska razvojna agencija (Mariborskd rozvojova agentura)
Ministerstvo dopravy Ceské republiky

meéstska hromadna doprava

North Atlantic Treaty Organization (Severoatlantickd aliance)
Nomenclature des Unites Territoriales Statistique (Statistické
uzemni jednotky Evropské unie)

Organisation for Economic Co-operation and Development
(Organizace pro ekonomickou spolupraci a rozvoj)

mezinarodni oznaceni Ceskych letadel
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OSN
P+R
PID
R(10)

SZDC

SZ

TEN-T
UIC

UITC

vUsC
VRF

ZRF

Organizace spojenych narodi

park & ride

Prazska integrovana doprava

rychlostni komunikace

Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky statni piispévkova
organizace

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty

Slovenske Zelznice

(Slovinské zeleznice)

Tran-Europen Transport Network (Transevropska dopravni sit)
International union of Railways

(Mezindrodni Zelezni¢ni organizace)

International Association of Public Transport

(Mezinarodni asociace pro veiejnou dopravu)

vy$si izemné spravni celek

Region-Verkehrsvebund Freiburg

(Regionalni dopravni sdruzeni Freiburg)

Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg

(SdruZeni regionalni hromadné dopravy)
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Piiloha 2: Mapa statisticky regioni NUTS II1

(zdroj: Slovinsky statisticky urad Slovinské republiky a Geodeticky tiiad Slovinské republiky)

Statistické regiony Slovinské republiky, NUTS 3

Statistické regiony
01 Pomursky (Pomurska)
02 Podravsky (Podravska)
03 Korutanska (Koroska)
04 Savifiska (Savinjska}
05 Zasavska (Zasavska)
06 Spodni Fosavi
(Spodnjeposavska)

07 Jihovichadni Slovinsko
(Spodnjeposavska)

08 Stredni Slovinsko
{Osrednjeslovenska)

09 Gorefisky (Gorenjska)
10 Vnitini Kragka
{Motranjsko-kraska)

11 Gorisky (Gorigka)

12 Pobiezni Krasko
{Ohalno-kradka)
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Piiloha 4: Mapa Euroregionu Neisse-Nisa-Nysa (zdroj: Cesky statisticky aiad)
Euroregion Neisse-Nisa-Nysa k 31. 12. 2006
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Priloha 5:

Osobni doprava ve stiedni Evropé v obdobi stifedovéku a raného novovéku

Cestovani v dobé& stezek nebylo viibec jednoduché. Cesty byly velice nebezpecné,
ale 1 pfesto po nich proudily povozy s riznym zboZzim, jezdci na konich, ¢i dokonce povozy
s cestujicimi, ale zejména pési, vétSina - vandrovnici v§eho druhu vcetné posll, studentt,
kejklifa, tuldki, podomnich obchodnikd, femeslnikli a tovaryst, kterym byla dokonce
cechovnimi fady pfedepisovana tzv. vandrovni léta. O tom, Ze pé&si tvofili vétsSinu ve struktute
tehdejSi dopravy, nas mohou presvédCit i zbylé kamenné rozcestniky, na nichz jsou
vzdalenosti uvadény v hodinach chiize (1 hodina cesty se rovnala '2 mile, coz je priblizné
4,5 km)." Podle dne$ni terminologie s nadsazkou bychom mohli Fici, Ze drtiva vétina osobni
dopravy na stfedovekych cestach byla dopravou individudlni a jen zanedbatelné mnozstvi lidi
bylo ptepravovano ve smyslu piepravy ,,hromadné®, i kdyz slovo ,,hromadna* je zde opravdu
zavadgjici. Pokud totiz v né¢jakém povozu cestovalo vice nez jeden Clovek, tak to vétSinou
nebyl pocet piesahujici tii az pét osob Dalsi odliSnost oproti klasické hromadné doprave 1ze
najit ve struktute takto pfepravovanych osob. Luxus pfepravy v povozech si mohli dovolit
pouze ti nejmocnéj$i a nejmajetnéjSi, jako vysoci cirkevni hodnostaii ¢i zastupci
panovnického rodu a nejbohatsi Slechtici. Ti samoziejmé byli neustale obklopeni fadou svych
sluhti, dvornich dam atd. a pravé oni tvoftili zbylé osazenstvo téchto vozi. Cestovani Cloveka,
ktery mél Stésti se dostat do takového vozu, vSak nejspiSe neznamenalo moc velky rozdil
v pohodli a uz vibec ne vrychlosti oproti cestovani na koni. Tyto osobni vozy byly
po dlouhou dobu spiSe upravenymi nakladnimi vozy, v lepSim pfipadé se stiechou.
Stiedovéké vozy byly neodpruzené, coz na tehdy velice nekvalitnich a jen sporadicky
udrzovanych cestach k pohodli cestujicich urcité neptidavalo. Zména ve kvalité cestovani se
objevila az v 15. stoleti, kdy se zacaly vyrabét prvni specializované vozy pro pfepravu osob,
tzv. kot&i viz®. ® Polet téchto vozi na cestich i jejich kvalita Sasem velice rostly.
Od 16. stoleti byly difevéné korby vozii zavéSovany na dievéné femeny, diky kterym se stala

wewvr

doslo v 17. a 18. stoleti, a to jak v dopravé mimo, tak uvnitf mést.* Tyto vozy viak byly

"' Hlavacka, M. : Cestovani v éfe dostavnikil, viedni den na sttedoevropskych cestach. Argo, Praha 1996, 143 s. ,
s. 29

% Vozy byly ptivodné uherského piivodu, byly lehké s otagivou piedni osou, dvitky a stupatky. V pramenech je
poprvé zminén k roku 1487 v uherské obci Kocs u Gyoru,

* Hlavacka, M. : Cestovani v éfe dostavnikil, viedni den na stiedoevropskych cestach. Argo, Praha 1996, 143 s.
s. 37

* Méstska hromadna doprava (vybrané staté). Vysoka $kola baniska — TU Ostrava, Ostrava 2005, 117 s. , s. 3



vetsinou pouze dvoumistné a slouzily pouze pro potfebu majitele vozu, ¢i jako najemné vozy,
které vytlacovaly v dopravé ve méstech diive hojné vyuzivand nositka (takové historické
taxi). Nelze tedy vtomto piipadé hovofit o vefejné hromadné osobni dopravé, ale spiSe
o dopravé individualni ¢i vetejné najemné. Pocatky hromadné dopravy musime hledat nékde
jinde.

Jeji vznik je spjat s pocatky poStovnich dostavnikd. Kdy pfesné piestala posta
pfepravovat pouze dopisy a ufedni materialy a zacala pravidelné pfibirat cestujici, jiz zfejmé
nezjistime. Mozna tomu bylo jiz pfed Tticetiletou valkou, ale s ur€itosti lze fici, Ze takovato
preprava osob existovala v letech po ni. V této dob¢ lze jiz v pramenech nalézt i termin ,,fadna
posta®, resp. ,,ordinairi ¢i ,,ordinari Post”, tedy zpisob pravidelné¢ dopravy bez ohledu
na ro¢ni obdobi & denni dobu. Vznikaji tak prvni jizdni fady’, a také dal§i vymoZenost,
kterou fadn4 poSta mé¢la a to navaznost na zahrani¢ni spoje, diky ¢emuz se cestovani stava
vypocitatelnym. Ve vétsin¢ evropskych zemich tak postupné vznikl systém tzv. diligenci,
jejichz fungovani upravovaly zvlastni predpisy. Movitéjsi cestujici mohli v pozd¢€jsich letech
vyuzivat sluzeb tzv. extraposty, coz byly zvlaStni mimotadné spoje vedené po poStovnich
trasach, ale ve kterych sami cestujici rozhodovali o zastavkach k jidlu ¢i noclezich. To sice
cestu vyrazné zkratilo, ale i prodrazilo.°

V cel¢ stiedni Evropé bylo celkovym trendem v poStovnictvi na jedné strané
posilovani systému dédi¢nych post, tedy dédiénych 1én ud€lovanych cisafem, a na strané
druhé snaha cisafe o pievzeti poStovnich pfijmi. I pies logicky odpor rodiny Paard,
kteti postovni 1éno drzeli po generace, doSlo kinkameraci tohoto léna vroce 1722.
K Uplnému zestatnéni postovnictvi dosSlo za vlady cisafovny Marie Terezie. Zasahy statu
do postovnictvi v prvni polovingé 18. stoleti byly vedeny umyslem zavést v poStovnictvi
poiadek, a tim piispét k lepsimu chodu celého statu.’

Prvni postovni diligence na uzemi Habsburské monarchie byla ziizena roku 1748 mezi
Vidni a Reznem. Povoleni provozovat tuto linku ziskal knize von Taxis,
avSak pod podminkou nepifepravovani poStovni korespondence. O rok pozdé¢ji cisafovna
Marie Terezie nafidila zfizeni diligenci na vSech hlavnich tazich v monarchii. 1. ¢ervna 1749
byl zahajen provoz na lince z Vidné pies Znojmo, Caslav a Kolin do Prahy. Stejné jako
v zapadni Evropé se 1 v Rakousku tento zplsob poStovni dopravy, kde byla pieprava

cestujicich postavena na roven ptepravé postovnich zasilek a mozna i vyse, rychle osvédcil.

> Udaje v t&chto fadech byly velice piiblizné, jako napf. piijezd videiiské posty do Prahy v sobotu v 6 hodin réno.
% Hlavacka, M. : Cestovani v éfe dostavnikil, viedni den na stiedoevropskych cestach. Argo, Praha 1996, 143 s.
60 - 61

T Tamtéz, s. 57 - 58



Jiz roku 1750 stat prevzal provoz diligenci pod sva kiidla a kurzy diligenci zacal dale
roz§ifovat. JeSté€ téhoz roku byla vytvorena linka pfes Lublail do Terstu ¢i linka do Opavy
a Vratislavi. Postupné byly podobné linky ziizeny ve vsech hlavnich smérech monarchie
a roku 1777 byla uzaviena prvni dohoda o navaznosti postovni dopravy a diligenci se saskym
kurfiftem. Roku 1791 bylo na uzemi monarchie v provozu jiz Sestnact linek diligenci,
po kterych jezdily dostavniky jednou nebo dvakrat v tydnu.® Ve dvacatych letech 19. stoleti
doplnily nabidku ¥adnych spojii postovni rychliky.’ Tim je vy&et alternativ vefejné hromadné
osobni dopravy fakticky vycCerpan. K radikdlni zméné v tomto sektoru doslo az s ptichodem

zeleznice ve druhé ¢tvrting 19. stoleti.

Obr. 2: Dostavnik z postovni stanice v Zamberku (zdroj: www.radio.cz)

¥ Hlavacka, M. : Cestovani v éfe dostavniki, viedni den na stiedoevropskych cestach. Argo, Praha 1996, 143 s.,
s. 62
° TamtéZ, s. 65
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Obr. 3: Rad p¥ijezdi a odjezdi praZské posty v roce 1831 se znazornénim postovnich tras v Cechach
(dle Hlavacka, 1996)
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Obr. 4 Jizdni Fad prazské listovni a osobni posty ze 30. let 19. stoleti (dle Hlavacka, 1996)



Vratme se vSak jesté¢ na okamzik k cestdm, po kterych byla vySe zminéna doprava
uskute¢iiovana. Starovéké spojeni tizemi Cech a dneS$niho Slovinska nezaniklo
ani ve stiedovéku'® a existuje dodnes'".

V obdobi premyslovskych knizat existovala v ¢eskych zemi jiz relativné husta sit’
zejména vnitrozemskych cest. Diky zvySujicim se obchodnim styki nasi vlasti s ostatni
(zejména zapadni) Evropou se v této dobé zacalo s vytvafenim systému dalkovych
komunikaci, zvanych ,,zemské stezky*'?. Jiz okolo roku 805 se objevuji prvni ur&itéjsi
o pozemnich dopravnich cestach.” Ty byly z velké &asti tvofeny pouze vymycenymi koridory
v lesich. Cesty byly tedy velice nekvalitni a pro cestujici tak znatné nebezpecné. Rada
panovnikl se snazila tento nevyhovujici stav alespoil trochu napravit (napt. vymyceni SirSiho
pruhu lesa, stavba straznich hradi a tvrzi, zpeviovani nékterych usekid atd.). K témto
panovniklim bezesporu patii i cisaf a kral Karel IV., za jehoz panovani se ¢esky stat alespon
na par desitek let zatadil mezi nejvyznamnéjsi centra a hospodaisky silné staty Evropy. Tento

vSestranny vzestup zem¢ znamenal také rust objemu pifepravy na tuzemskych cestach

a pochopitelné i rist narokii na jejich mnozstvi a kvalitu.

"% Dnesni slovinské tzemi tehdy patiilo pod étyfi riizné zemé: Kraiisko, Korutany, Styrsko a jizni ast
pod Benatskou republiku.

! Prakticky ve stejném sméru byla o fadu set let pozdgji vybudovana Severni draha cisate Ferdinanda a na ni
navazujici tzv. Jizni draha.

2 Okolo roku 1 000 jiz kolem dvaceti.

V rozvoji dalkovych cest je zde vidét zpozdéni oproti zapadni a jizni Evropé, tedy i ¢asti dne$niho Slovinska,
v Evropé€. Diivodu tohoto stavu bychom nasli celou fadu: hradba pohrani¢nich hor, neexistence starych fimskych
silnic na naSem tUzemi, ale i vhodné vodni toky pro dopravu atd. Vsechny tyto a dalsi faktory zapfiCinily,
ze se hlavni obchodni stezky Evropy ¢eskym zemim po dlouhou dobu vyhybaly. Zemé tak byla na tuto sit’
napojena pouze siti vedlejSich, avSak pro cesky stat zivotné¢ dulezitych stezek (napf. ,,Zlatd stezka®
¢i ,,Domazlicka stezka“).

" Kyncl, J. : Historie dopravy na uzemi Ceské republiky. Nakladatelstvi Vladimir Kofinek, Praha 2006, 146 s. ,
s. 11



Priloha 6: Mapa silni¢ni sité na izemi dnesniho Slovinska v 19. stoleti (dle Holz 1991)

Legenda
statni silnice typu chausee

oblastni (zemske) silnice

— __ __ __ cesty

vodni toky

slovinskeé statni hranice

Ljubljana
Maribor
Celje

Kranj

Kalce

Terst

Nova Gorica
Klagenfurt

. Villach
10.Novo Mesto
11.Postojna
12.Rijeka
13.Zagreb

©eNO>OrWN=




Piiloha 7: Tabulka historického vyvoje hlavnich silnic na izemi Libereckého kraje

pribliz. kryti
s dnesSnimi
historicky silnicemi dopravni uzly
nazev zprovoznéni vedeni silnice Poznamky v Lib. kraji (na uzemi kraje)
(Sasko) - Rumburk — Ceska Lipa | spojeni Ceskolipska Rumburk, Novy Bor,
Rumburska 1842 (- Mlada Boleslav — Kolin) s Videriskou silnici 1/9, 1/38 Ceska Lipa, Jestiebi
severojizni osa
(Praha - Mlada Boleslav) — Mimon
— Jablonné v Podestédi — 11/278, 11/592, Kufivody, Mimon,
Zitavska 1829 Chrastava (- Zitava) /35 Jablonné, Chrastava
(Praha - Mlada Boleslav) —
Ohrazenice — Hodkovice — Liberec | vzdy nejvyznamnéjsi
Liberecka 1828 (1834) | — Frydlant (- Zitava) smér kraje 11/610, 1/13 Liberec
severojizni osa; dnes
R10, R35
Liberec - Jablonec n/N - Smrzovka Liberec, Jablonec
KrkonoSska 1859 — Tanvald (- Vrchlabi — Trutnov) zapadovychodni osa |1/14 n/N, Tanvald
Liberec - Jablonné v Podjestédi — Liberec, Jablonné,
-- Novy Bor (- Dé&cCin) zapadovychodni osa |1/13 Novy Bor




Piiloha 8: Tabulka vyvoje Zelezni¢nich trati na izemi Libereckého kraje

oznaéeni
historicky nazev koncova mista traté regiony s pfimym vlivem
traté zprovoznéni (ptvodni traté) CD (SZDC) zelezniéni uzly na trati traté
Jihoseveronémecka Liberec, Rychnov u J. n/N,
draha spojovaci Liberec, Turnov, Zelezny Turnovsko, Zeleznobrodsko;
(SNDB) 1858 (1859) | Liberec — Pardubice 030, (031) |Brod spojeni s drahou Viden-Praha
spojeni s drahou Viden-Praha
Turnov — (Kralupy nad Vlitavou);
-- 1865 (1872) | od 1872 Turnov — (Praha) 070 Turnov jihozapad Turnovska, Turnov
od 1872 Turnov — Praha
Ceskolipsko, Novoborsko,
Ceské severni draha 1867 Bakov n/J — Rumburk — (Labau) 080 Ceska Lipa Dokesko
Frydlant, Raspenava, Frydlantsko;
SNDB 1875 Liberec — Frydlant — (Seidenberg)’ 037 Liberec spojeni s Némeckem
sever Zeleznobrodska,
odbogka Zelezny Brod — Tanvald 035 Zelezny Brod, Tanvald Tanvaldsko
oblast mezi Libercem a
-- 1888 Liberec — Jablonec n/N 036 Liberec Jabloncem; Jablonec n/N
oblast mezi Jabloncem n/N a
-- 1894 Jablonec n/N — Tanvald 036 Smrzovka, Tanvald Tanvaldem
odbocka ze Smrzovky
do Josefova Dolu 034 Smrzovka Josefodolsko
Ceskolipsko, Jablonné
Ceska Lipa, Liberec, v Podjestédi, zapadni ¢ast
-- 1898 (1900) | (Teplice) — Liberec 086, (081) | Tanvald Liberecka

-- 1900 Frydlant — Hefmanice — (Zitava) } Frydlant Frydlantsko, Liberec
uzkorozchodna draha (750 mm) navazujici v Zitavé na
meéstskou Zeleznici; dnes jiZz neexistuje
-- 1900 Raspenava — Bily Potok 038 Raspenava podh(fi Jizerskych hor
-- 1902 Tanvald — Kofenov — (Hirschbergz) 036 Tanvald zapadni ¢ast Krkono$
dnes pouze do Harrachova
severovychodni ¢ast
-- 1902 Frydlant — Jindfichovice — (Prusko) 039 Frydlant Frydlantského vybézku

dnes pouze do Jindfichovic

! dnes Zawidéw
2 dnes Jelenia Gora




oznaceni
historicky nazev koncova mista _ trate regiony s pfimym vlivem
traté zprovoznéni | (puvodni traté) CD (SZDC) | zelezni€ni uzly na trati traté
-- 1903 Turnov — (Ji¢in) 41 Turnov jizni €ast Turnovska
-- Ceska Lipa — (Litoméfice — Lovosice) 87 Ceska Lipa jihozapadni &ast Ceskolipska

Piiloha 9: Tabulka vyvoje Zelezni¢nich trati v Podravském regionu

zprovoznéni
historicky nazev traté ¢i useku soucéasné zelezniéni uzly region s pfimym vlivem
provozovatel traté Vv regionu vedeni traté oznaéeni SZ | na trati v Podravi traté

(Viden) - Gloggnitz - Graz -
Jizni statni draha (SStB) 1846 Maribor - Ljubljana - Terst 30, (10, 50) | Maribor, Pragersko | Mariborsko, obce podél traté

Pragersko - Ptuj - Ormoz - od Mariboru na vychod podél
Spole€nost Jizni drahy (SB) 1860 (Kétoriba) 40 Pragersko, Ormoz | Dravy
"Koroska zeleznice" (SB) 1863 Maribor - Dravograd - (Bleiburg) 31 Maribor
Spole¢nost Jizni drahy (SB) 1885 (Spielfeld) — Radgona

(dnes jiz mimo provoz)

1890 Radgona — Ljutomer 41 severovychod regionu

"Steiermarkische - Slovenska Bistrica (mésto)
Landesbahnen" (StmLB) 1892 (dnes jiz mimo provoz) Slovenska Bistrice
»~Jugoslovanske drzavne Ormoz - Ljutomer — Murska
Zeleznice” (JDZ) 1924 Sobota - Hodos 41 Ormoz okoli Ormoze, (Prekmurje)




Piiloha 10: Schéma duleZitych mezniku ve vyvoji tramvajové dopravy v Liberci (dle: Dusek, 2003)
1862
drozky a fiakry tazené konmi

11.9.1894
schvdleno zrizeni elketrické tramvaje s rozchodem 1000 mm

kvéten 1897
zahdjena stavba

25.8. 1897
zahajen provoz - smér: nadrazi - Janska ulice - Soukenné namésti - Staroméstské mamesti - Jezirko

prodlopuzeni traté do Lidovych sadu

1899
trat ze Soukenného ndmeésti do Rochlice

trat ze Staroméstského namésti do Ruzodolu | spojeni traté do Rochlic a Ruzodolu

Soukennénameésti - Horni Hanychov

mezivale¢né obdobi
jen dil¢i apravy sité

znarodnéni libereckého podniku elektrickych drah

vznik Dopravniho komundlniho podniku mést Liberce a Jablonce nad Nisou

1949-1955
stavba trati

od roku 1960
omezovanitramvajové dopravy

31.10.1960
zrusen provoz do Ruzodolu | a Rochlic

od roku 1962
zkvalitnovani systému (zdvojkolerovéni atd.)

prelom 80. a 90. let
rekonstrukce a pocdtek prechodu na rozchod 1435 mm

1.9.1996
novy hlavniterminal MHD ve Flignerové ulici

8.7.2001
prodlouzeni traté z Lidovych sadt do Dolniho Hanychova

dalsi prodlouzeni do Horniho Hanychova




Piiloha 11: Mapa vyvoje tramvajové sité v Liberci (zdroj: Hudec a kol. 2006)

LIBEREC

1000/1435 mm

LIDOVE SADY

CENTRUM A BENESOVO NAM.

RUZODOL | USKoLY
] |
VYSTAVISTE (1908)

 SALDOVO NAM.

VIADUKT
e
g % NADRAZ|
NADRAZI ;
VAPENKA

KUBELIKOVA

DOLNi
HANYCHOV ROCHLICE

HORNi
HANYCHOV

; [N
HORNi

i HANYCHOV
JESTED

Legenda:

zrusena a snesend traf, na niz byl pravidelny linkovy provoz
zrusena a snesena manipulacni trat nebo vozovna {7}
zrugena a snesena trat, ktera nebyla nikdy dokoncena

—  frat s prav, linkowym provozem
manipulaéni traf / vozovna resp. depo

s noVA traf jedté nepfipojena k siti (rozestavéna nebo pozastavena
stavba s fyzicky existujici - viditelnou — trasou)

——  zruena, resp. odpojena existujici traf

a0

dlouhodobé neprovozovana traf z divodu stavebnich praci

soucasna zel. trat v misté styku s tram. drahou, zrusené ...



Piiloha 12: Schéma vyvoje méstské autobusové dopravy Liberci (dle: Dusek, 2003)
1. fijna 1927
prvnilinka: od radnice do Ruprechtic

nové linky do Pavlovic a do Straze nad Nisou

mésto predalo posldeni linku do uzivani soukromé spolecnosti

obnoveni autobusové dopravy v rezii mésta po pfipojeni predméstskych obci k Liberci

cervenec 1945
povalecné obnoveni provozu autobust pocatek dalsiho rozéifovani sité

1. srpen 1948
linka: Liberec - Jablonec n/N

nahrazeni autobust do Jablonce n/N tramvajemi

od 60. let
velky rozvoj autobusovych linek

) 1.zari 1996

novy hlavniterminal MHD ve Flignerové ulici




Priloha 13: Terminal méstské hromadné dopravy ve Fiignerové ulici v Liberci (foto: Hercik, 2008
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Piiloha 14: Schéma vyvoje autobusové dopravy v Podravi (zdroj: Veolia transport Slovenia)
1926

mésto Maribor vytvorilo spoleénost Autobusevé doprava Maribor (Autobusni promet Maribor)

prvni cestujici prvni linka: Maribor - Celje

linka Maribor - Dravograd

nové moderni pracovisté v Mariboru

. vytvoreniregionalnich center v Murske Sobote
povileéné obnoveni spolecnosti av Ptuju

po 1946

2vysovani poctu prepravenych osob ~ ziizeniregiondlniho centra ve Slovenskeé Bistrici

tezke o .. iberalizace v snizeni poctu
spolecnosti | zdrazovanijizdného l autobusové dopravé | Fepravenych osob

90.éta

prelom stoleti

23.6. 2006




Piiloha 15: Vyvoj dotaci do vefejné osobni dopravy v CR v letech 1994-2006 (zdroj: CSU)

Tab.
Rok

1994] 1995] 1996] 1997| 1998 1999 2000 2001] 2002] 2003] 2004] 2005 2006
Linkova autobusova doprava
(bez MHD)
statni rozpodet 1243| 1200| 541| 700 1013| 1214[ 1214 0] 200 0 0 0 0
rozpodty krajskych (okresnich) urad 421] 461| 438 510| 619| 630| 848| 2050| 2248| 2785 2964| 3691| 3545
rozpoéty obci 110| 408| 473| 493 418 508| 429 558| 512| 336| 319 640| 554
Celkem 1774] 2069| 1452] 1703] 2050 2352] 2491| 2608 2960| 3121| 3283 4331 4099
Zelezniéni osobni doprava
statni rozpodet 5771| 5248| 5150 5284| 5800| 6017| 7021| 5202| 7444| 5021 4825| 2620| 2542
rozpocty krajskych (okresnich) uradi - - - - - - 0| 2000| 1886| 2247| 2247| 4546| 4792
Celkem 5771| 5248 5150| 5284| 5800 6017| 7021| 7292| 9330 7268 7072| 7166| 7334
Vefejna osobni doprava celkem 7545 7317 6619 6987 7850 8369 9512 9900| 12290 10389| 10355 11497 11433

poznamky:

1. Okresni ufady nevyplacely dotace pro provoz Zelezni¢ni dopravy.

2. Casova fada hodnot neni zcela srovnatelna. Od roku 2005 je zahrnuta v uvedenych &astkach i Uhrada ztraty dopravce vznikla poskytovanim Zakovského jizdného.

3. Od roku 2005 jsou dotace poskytovany z rozpoctu kraju (metodickda zména financovani vyplyvajici ze zakona 1/2005 Sb.).

Graf 14

mil. Ké

Vyvoj dotaci do vefejné prepravy osob v CR v letech 1994 - 2006
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6 000 -
4000 -
2000 -
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—— Zelezniéni osobni

Dotace celkem




Priloha 16:

Vysokorychlostni traté a transevropska dopravni sit’

Snizujici se podil Zelezni¢ni dopravy se snazi Evropskd unie zastavit a obratit
prostiednictvim fady programi pro revitalizaci a modernizaci evropské Zelezni¢ni sité.
Zamérem EU je, aby se zelezni¢ni doprava stala konkurenceschopnym zptisobem piepravy
v regionalni dopravé (zejména piiméstské) a predevSim pak v dopravé na stiedni a delsi
vzdalenosti. Velice vyznamnym krokem je budovani vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati
(tzv. VRT), které se stavaji vyraznym konkurentem individudlni automobilové dopravy
i letecké dopravy (do 500 km) (viz. graf 1). Prvni takova trat’ je ve Francii. Do provozu byla
uvedena roku 1981. V 90. letech byly do provozu uvedeny prvni podobné systémy
ve Spolkové republice Némecko, Italii, Spanélsku a Belgii (v roce 2003 jesté zprovoznéni
kratkého useku ve Velké Britanii)."! Diky osvéd&eni se tdchto systémt dochazi v sou¢asnosti
k jejich prodluzovani a budovani podobnych trati v zemich Beneluxu a ve Svédsku. Evropska
unie se v téchto piipadech snazi byt urCitym koordinatorem, jehoz zdjmem je postupné
propojeni vysokorychlostnich trati do jednotné evropské sits a jeji nasledné rozsifovani.” Tyto

traté by se podle planti Evropské komise nemély vyhnout ani Ceské republice a Slovinsku.

Tab. 1: Podil na délbé dopravni prace v osobni dopravé na trati Patiz - Lyon

druh pfepravy podil druhu dopravy

na prepravnich vykonech

pfed zavedenim po zavedeni
TGV TGV

Osobni
automobil 61% 50%
Letadlo 17% 10%
Vlak 22% 40%

(zdroj: Evropska komise, 2003)

! Systémy vysokorychlostnich Zeleznic v Evropé: TGV, THALYS, HST, AVE.
* Seidenglanz, D. : Zeleznice v Evropé a evropska dopravni politika. Masarykova univerzita v Brn&, Brno 2006,
82s.,s.12-18



Grafl

Podil na délbé dopravni prace v osobni dopravé
na trati Pafiz - Lyon

100%
90% —
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20% —
10% —

0%

O viak
| letadlo
O osobni automobil

pred zavedenim TGV po zavedeni TGV

Vyznamnym projektem Evropské wunie
v oblasti dopravy a dopravni infrastruktury je
projekt  transevropskych  dopravnich  siti
(tzv. TEN-T). Do téchto siti jsou zahrnuty
vysokorychlostni  traté, dale nejdulezitejsi
dalnice, linky kabotdzni lodni dopravy, nékteré
useky fi¢ni dopravy a zmodernizované
konvenéni Zelezni¢ni tahy. Cilem projektu
TEN-T je odstranéni tzkych a problémovych

mist, které mohou podle EU v urcitych

oblastech zptsobovat kongesce.” Jednoduse
feceno, tento projekt ma prispét klepSimu o . . Logo TEN-T
propojeni jako celku, a tim prispét krastu (2drei: Evropska komise)

hospodafstvi, zivotni trovné a konkurenceschopnosti EU, ale i k odstranéni nékterych vliv
polohy perifernich regionti Unie. Ceska republika a Slovinsko, jako vyznamné tranzitni zemé,
nestoji mimo tuto sit’. Soucasti sit¢ TEN-T ma byt napt. Zeleznicni tah Lyon — Turin — Milano
— Terst — Ljubljana — Hodo$ — Budapest — ukrajinska hranice, dale Zelezni¢ni tah Gdansk —

Var$ava — Katovice — Ostrava — Brno — Videti — Bratislava a k nim paralelni d4lni¢ni tahy.*

? Seidenglanz, D. : Zeleznice v Evropé a evropska dopravni politika. Masarykova univerzita v Brng, Brno 2006,
82s.,s.44 - 45

* Seidenglanz, D. : Zeleznice v Evropé a evropska dopravni politika. Masarykova univerzita v Brng, Brno 2006,
82s.,s.47,51



Piiloha 17: Mapa sité vysokorychlostnich Zeleznic v Evropé v roce 2020 (zdroj: Ministerstvo dopravy Ceské republiky)
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Piiloha 18

Integrovany dopravni systém Freiburgu a okoli

Centrem regionu Breisgau nalézajicim se ve spolkové zemi Badensko-Wiirtenbersko
je dvousettisicové mésto Freiburg. To je ptikladem mésta, kde se s vytvafenim dopravni
politiky, jejiz realizace by vedla ke zvyhodiovani vetejné dopravy, cyklistické a pési
dopravy, zacalo jiz v 60. Projekt byl jiz od pocatku zamétfen na vytvotreni dopravniho systému
Setrného k zivotnimu prostiedi a tento pfivlastek si zachoval dodnes. K integraci vetejné
dopravy se ptistoupilo jiz na pocatku 90. let.

Koordinatorem integrovaného dopravniho systému je v tomto ptipadé spolkovou zemi
Badensko-Wiirtenbersko zfizovana firma Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg GmbH'
(ZRF), ve kter¢ ma svij podil i mésto Freiburg, kraj Emmendingen a Breisgau
Hochschwarzwald. S ZRF je tzce provdzana firma Region-Verkehrsvebund Freiburg GmbH
(RVF). Ukolem RVF je tvorba tarifniho systému, a tedy i spoluprice se soukromymi

dopravci, resp. celkova integrace systému. Do integrovaného systému je zaclenéna vétSina

dopravnich firem v regionu ptisobicich.
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Obr. 1: Mapa regionu obsluhovaného v ramci IDS Freiburg s uvedenim dopravnich firem v ném
zaclenénych (zdroj: www.regio-verbund.de)

IDS je provozovany ve tfech krajich (ném. Kreis): mésto Freiburg, Emmendingen kraj

a Breisgau Hochschwarzwald kraj, resp. osmi okresech. Do tohoto systému je zaclenéno

17 dopravci provozujicich vlakovou pifiméstskou, regiondlni i déalkovou dopravu,

"' Ugelovy svaz regiondlni a mistni dopravy Freiburg



autobusovou dopravu i meéstskou hromadnou dopravu (tramvaje a méstské autobusy).
Vsechny druhy dopravy a vsichni dopravci se navzajem dopliuji, aby dopravni obsluznost
celého regionu byla na jedné strané¢ vyhodnéa pro obyvatele a na stran¢ druhé ekonomicka.
Dopravni systém vefejné dopravy umoziuje vyhodné cestovani vSem skupinam obyvatel.
Cilem je, aby lidé nem¢li divod pouzit osobni automobil a mohli se po celém regionu
pfepravovat pomoci veiejné dopravy. K tomu je uzplisobeno i vedeni a pocet linek, kterych je
v celém regionu cca. 90 o celkové délce pres 2 900 km. Region je rozdé€len do tii tarifnich
pasem (A, B, C) (viz. http://www.rvf.de/RVF-Gebiet.php). Otazkou samoziejmé zlstava,
jestli rozdéleni tak velkého uzemi pouze do téchto tii tarifnich zén je dostacujici
a pro cestujici vyhodné a tedy i motivujici. Velkym plusem tohoto systému na druhé stran¢ je
moznost cestovani po celém regionu a ve vSech padsmech s tzv. Regiokartou. V ramci celého
regionu se da cestovat s jedinou tzv. Regiokartou. Ta je soucasti rozsadhlé a propracované sité
slev a Siroké nabidky rtiznych druht jizdenek (viz. http://www.rvf.de/Fahrkarten.php).
Ke spokojenosti cestujicich pfispiva také existence intermodalnich termindld 1 v téch
nejmensSich dopravnich uzlech (viz. obr. 4) a zejména pak v samotném Freiburgu. Zde je
funguje novy terminal pobliZ centra mésta, kde je v jednom autobusové nddrazi, vlakové
nadrazi i stanice MHD. Vedle toho je zde k dispozici podzemni parkovisté, statni pro vozidla
taxi a cyklostezka (viz. obr. 5).

Pravé tvorba intermodalnich terminala’® se stava v dne$ni Evropé velice aktualni.
Jejich zfizovani je naklonéna Evropska unie i dopravni politiky vétSiny clenskych stat.
Vyznamnym prvkem vedoucim ke spokojenosti cestujicich je i pfeprava modernimi,
ekologicky Setrnymi dopravnimi prostiedky, v neposledni fadé i1 existence jednotného
informagniho systému, tvorba ,taktovych® jizdnich fada’ a spoluprace regionalniho
dopravniho systému s podobnymi systémy i v sousedni Francii (Alsasku) a Svycarsku

a samoziejme i v ramci spolkové zemé Badensko-Wiirtenbersko.

? Intermodalni terminaly pomalu zaginaji vznikat i v nékterych eskych a slovinskych méstech. Vétsinou viak
nejsou Uplné (chybi zde nékteré slozky vefejné dopravy), jsou zastaralé ¢i nedotfesené a tedy nevyhovujici (napf.
zst. Lublan s pfednadraznim prostorem, kde jsou zastavky autobust méstskych i linkovych ¢i autobusové nadrazi
v Hradci Kralové). Naopak v celku dobfe feSenymi jsou napi. terminaly BUS+vlak v Tisnoveé, vlak+tMHD
v Olomouci, BUS+MHD+P&R+K&R+Taxi v Praze na Cerném Mosté & nové budovany terminal v Praze
Letnianech.

3 Snaha o integrované ,,taktové* jizdni fady v ramci celé spolkové zemé.
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Obr. 2: Zikovska regionalni &ipova
karta RVF
(zdroj: www.rvf.de)

Obr. 3: Skolni autobus provozovany v ramci IDS
(zdroj: www.regio-verbund.de)



Obr. 4: Terminal hromadné dopravy v Hugstettenu (zdroj: regio-verbund.de)
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vy Feiburu(zdroj: regio-verbund.de)
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Obr. 5: Teminél ver

Cela dopravni politika Freiburgu je soucasti celkového programu mésta vénujicimu
se zivotnimu prostiedi (vice: www.freiburg.de). Dopravni politice je zde vénovana velka
pozornost a vefejnd doprava v ni zastava ¢elni misto. Na rozdil od jinych, naptiklad vétSiny
mést v Ceské republice, vénuje Freiburg velkou pozornost i dal§im slozkam dopravy. Tvofi
se kvalitni podminky pro pési (pési a obytné zoény) a cyklistickou dopravu (cyklostezky,

Jo 4

systém parkovist’ pro kola — tzv. Bike & Ride, viz. Ptiloha 18), vytvaii se systém sdileni



osobnich automobill a systém placenych parkovist, resp. parkovacich karet (viz. obr. 6), a co

vice, vSechny tyto slozky jsou navzajem propojeny.

R rreburg mbreisgau. |

(T (111 ({1111 (10T

Integrovany systém Kompletni systém Zony se zklidnénou Systém sdileni Sprava parkovacich
hromadné dopravy podory cyklistické dopravou osobnich aut mist
dopravy

FL @
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@g=—5 @
Pét pilifa dopravni politiky mésta

Obr. 6: Schéma dopravni politiky mésta Freiburg (dle: Schade 2003)

Zaklad jako viude jinde tvoii kvalitni sit pro p&i * a cyklistickou dopravu’. Na né&
potom navazuje systém méstské hromadné dopravy, kterou zabezpecuje firma VAG Freiburg.
MHD je pln¢ integrovana do systému RVF, ¢emuz také napoméha hlavni freibursky terminal
vetejné dopravy, kde lze velice snadno prestoupit mezi MHD, regionalni dopravou (vlak, bus)
syst¢tmu S-Bahn, dalkovou dopravou (vlak, bus), ale i do taxi, osobniho automobilu
¢ekajiciho na parkovisti K+R nebo prosté pokrac¢ovat pésky ¢i po cyklostezce na jizdnim kole
prozatim zaparkovaném na parkovisti B+R.

Meéstskou hromadnou dopravu tvoii systém Ctyf linek méstské drahy (tramvaji)
a 26 linek autobust. V roce 2006 piepravily obé slozky MHD dohromady okolo 72,1 mil.
cestujicich a urazily celkem 7,3 mil. km (3,1 mil. km méstska draha a autobusy 4,2 mil. km).
Systém MHD obsluhuje vlastni mésto Freiburg v Breisgau a okolni obce Bresibach, Horben,
Gundelfingen, Merdinegn a Merzhausen. Freibursky dopravni podnik tedy obsluhuje tizemi,
na kterém Zije o néco méné nez 250 000 obyvatel.®

Vedle klasickych vozii méstské drahy (tramvaji), kloubovych 1 normalnich autobust

jsou ve Freiburgu v provozu i 3 minibusy. Provoz téchto minibusii je vyhodny zejména

* Centrum mésta je z velké &asti tvofeno pésimi zonami nebo zénami se zklidnénym provozem.
° Ve mésté a blizkém okoli je vice nez 500 km cyklotras.
¢ www.vag-freiburg.de



pro centra mést s uzkymi ulickami a pro nepfili§ vytizené linky (méstské i regiondlni). Dalsi
vyhodou je jejich niZ§i cena a provozni néklady. Jejich vyhody jiz v CR docenily nékteré obce
1 dopravni firmy v regionalni linkové doprave. Zaclenéni tohoto druhu dopravnich prostredka
do MHD je prozatim v Ceské republice neopravnéné opomijeno. V piipadé slovinského
Mariboru je situace mnohem lepsi. Zde se uzivani minibust jiz velice osvédcilo. Pro cestujici
je také velice ptiznivé provozovani nizkopodlaznich tramvaji. Z celkového poctu 63 je jich
nizkopodlaznich 56 7 (dle: http://www.vag-freiburg.de/194.0.html). V soucasné dobé& probiha
postupna obména vozového parku. Dochazi k ndkupu kloubovych nizkopodlaznich tramvaji
Siemens Combino a autobust Merecedes-Benz. Autobusy, které dopravni podnik (VAG)
meésta Freiburg nakupuje splituji emisni podminky EURO 4. Stale to jsou vSak vozidla na
naftu.

Pokud se zamétime na vlastni sit’ linek MHD (viz. obr. 9), uvidime, Ze vétSina linek je
vedena radialné vzdy pfes centrum meésta, kde je také nejvétsi uzel hromadné dopravy:
terminal MHD, BUS, vlak. Jen velice mala ¢ast autobusovych linek je vedena tangencialné.
Trendem v upravé sit¢ MHD ve vétSich zapadoevropskych méstech je tvorba tzv. okruznich
linek, které by ulevily pfetizenym linkdm v centrech mést. Tyto linky zde zcela chybi,
coz je vidét zejména v dobé¢ ranni a odpoledni dopravni Spicky.

Zakladem sité v centru je méstska draha (tramvaj) a zeleznice vedouci piimo sttedem
mésta. Nékteré z tramvajovych stanic (zejména na okrajich mésta) prestupnimi stanicemi
na méstské a pfiméestské autobusy. Na tento systém v nékterych koncovych stanicich navazuji
odstavna parkovisté P+R.

Lze tici, Ze celkovy systém integrovaného dopravniho systému Freiburgu a okoli mtze
byt vzorem pro podobn& velké regiony v Ceské republice, ve Slovinsku i jinde v Evropé.
Autoriim se zde podafilo vytvofit fungujici tarifni systém, optimalni sit’ vSech druhd méstské
a regionalni dopravy. Pocet pfepravenych osob v ramci IDS i sit¢ MHD neustéle roste. Cely
systétm je nadale zdokonalovan zejména modernizaci vozidlového parku, rozSifovani sité

vyhodnych nabidek a sluzeb pro cestujici.

7 Vozidla cela nizkopodlazni nebo s nizkopodlaznimi oddily.



Obr. 7: Tramvaj méstské drahy linky 4 v blizkosti moderni zastavky opatienym elektronickym
informa¢nim systémem a krytou zastavkou (zdroj: www.regio-verbund.de)

Obr. 8: Moderni nizkopodlazni kloubova tramvaj v provozu VAG Freiburg v centrum Freiburgu
(zdroj: www.bundestag.de)
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Priloha 19: Mapa systému Bike & Ride mésta Freiburg (zdroj: www.freiburg.de)
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Priloha 20:

Charakteristika dopravnich siti Ceské republiky a Slovinska

Dopravni systém Ceské republiky i Slovinska patii do tzv. IV. typu (d&leni dle Brinke
1999), kam patii vSechny postkomunistické zemé stfedni Evropy. Tento typ je
charakteristicky historicky zanedbdnim dopravni infrastruktury a postupnym dohanénim
standardli zapadni Evropy. Oba systémy jsou jiz pln¢€ zaclenény do celoevropské dopravni

Site.

A. Dopravni sit’ Ceské republiky

Dopravni cesty jsou v soudasnosti velkym problémem Ceské republiky. A¢ hustotou
silnic 1 zeleznic patii naSe zemé na pfedni mista v Evropé, jejich kvalitou znacné zaostdvame.
V Ceské republice bylo k 31. prosinci 2006 celkem 55 583 km' silnic a dalnic (viz. Piloha
21). Na 1 km® tak piipada celkem 0,7 km silnic. V tranzitni zemi, jako je Ceska republika
chybi kvalitni sit' dalnic a rychlostnich komunikaci. Dlouhd 1éta byla silni¢ni doprava
a vystavba dalnic podcefiovana, a tak dnes v porovnani se staty zapadni Evropy je Cesko
na tom velice Spatn€. Sit' dalnic a rychlostnich komunikaci ma prakticky radialni tvar.
V Cechéch toto tvrzeni plati stoprocentné. Viechny dalnice rychlostni silnic jiz postavené
¢1 budované vychazi z Prahy a smétuji vSemi sméry. Chybi tak kvalitni tangecialni dalni¢ni
spojeni napf. aglomeraci severnich a zapadnich Cech (tzv. Sudetska dalnice) &i spojeni Plzné,
Ceskych Budgjovic, Jihlavy a Brna. V soudasnosti dochazi k pfipravam prvni takové
rychlostni komunikace, ktera by propojila Liberec, Hradec Kralové, Pardubice a Olomouc,
¢imz by se vytvorila paralelni rychlostni komunikace k pietizené dalnici D1 1 pietizené
dvouproudé silnice 1/35 (viz. Piiloha 22). Dalsim problémem silni¢ni sité CR je i §patny stav
ptedevsim komunikaci II. a III. tfidy i fady mostnich konstrukei na silnicich vyssich tfid.

Tab. 1: Délka silnic a dalnic na izemi Ceské republiky k 31. prosinci 2006 (v km)

silnice
rychlostni a dalnice
Silnice v km Dalnice silnice 1. tiida? Il. tfida Il. trida celkem
Ceska
republika 633 331 5841 14 660 34 118 55 583

(zdroj: Ministerstvo dopravy CR)

: Rocenka dopravy 2006. Ministerstvo dopravy CR, Praha 2007
? Udaj je uveden bez rychlostnich silnic.



Podle hustoty zelezni¢ni sité patfime k evropské Spicce. Jeji délka k 31. 12. 2006
&inila 9 496 km, coZ je v piepoétu na 1 km? rozlohy statu cca. 0,12 km Zeleznic (viz. Pfiloha
23). Dvou a vice kolejnych trati je ptiblizné 19,5 % a elektrifikovanych trati je cca. 32 % ¢imz
se fadime do evropského priiméru a v ramci postkomunistickych zemi dokonce mezi nejlepsi.
Problémem zeleznic na nasem Uzemi neni tedy v zadném piipadé¢ kvantita, ale kvalita.
vychodni osa, probihaly v zejména v 70. letech, a tak jiz zcela nevyhovuji pozadavkim
soucasné dopravy. Nékteré regiondlni traté prosly modernizaci dokonce jiz pfed vice nez
Ctyficeti lety. Od konce 90. let dochézi krevitalizaci a modernizaci nejvyznamnéjsich
zelezniCnich trati zafazenych do sité tzv. tranzitnich koridora (viz. obr. 1). Tyto traté jsou
upravované na max. rychlost 160 km/h. JiZ dnes se vSak ukazuje, Ze na vétsi ¢asti koridort se
bude moci jezdit maximalni rychlosti 120 km/h. Souc¢asnym trendem v zapadni Evropé vSak
jiz dnes je stavba trati s max. rychlosti vyssi nez 200 km/h, nebot’ teprve tehdy se mize
zeleznice stat rovnocennym konkurentem silni¢ni 1 letecké dopravy. Konvencni traté vSak
z diivodi zejména orografickych a charakteru osidleni, resp. dopravni obsluznosti vSak nelze
postavit pro vyssi rychlost nez je 160 km/h. ReSenim v tomto piipadé miZe byt stavba zcela
novych vysokorychlostnich trati. Mezi dalsi aktivity v oblasti modernizace zelezni¢ni sité je
zavadéni telematickych a automatizacnich systémil zejména v oblasti zabezpeceni provozu,
které by jiz mély spliovat mezinarodni standardy UIC. DalSim problémem Zeleznicni sité je
ptetizeni nckterych usekil, jako je napf. Usek Praha-Libeit — Kolin a na druhou stranu

nerentabilnost nékterych regionalnich trati a tim i jejich velka ztratovost.

Tab. 2: Zelezniéni traté na uzemi CR v letech 2004 — 2006
Zelezniéni traté

(v km) 2004 2005 2006
Jednokolejné 7 645 7 645 7 645
Dvoukolejné 1814 1830 1813
Vicekolejné 52 38 38
Elektrizované 2982 2997 3041

Neelektrizované 6 529 6 516 6 455

Celkem 9511 9513 9 496
(zdroj: CDha.s.)




Obr. 1: Mapa tranzitnich Zelezni¢nich koridori (zdroj: SZDC s. o0.)*

3 K témto &tyfem tranzitnim koridortim lze piitadit tzv.

Praha
Parsdubice

Kaodin

& Tabar

V. koridor spojujici Prahu s Libercem.

LEGENDA;

— - |, Koridor
ey PR

' | —— - I, Koridor
- '1“.““’%

Ceskd Krakow
Ferbeorvid

Filina
Kadioe

Bratislava |
Wien|  Budapest -



B. Dopravni sit’ Slovinské republiky

Slovinsko se nachéazi na kifiZovatce dvou vyznamnych panevropskych dopravnich
koridorii: V. vedouciho z Benatek pres Lublan a Budapest do Lvova a X. ze Salzburgu
pies Zahieb a Bélehrad do Soluné (viz. obr. 2). Stejné jako v ptipadé Ceské republiky i zde
jsou nejvetsim problémem kvalita komunikaci a dosud nedokoncena sit’ dalnic a rychlostnich
silnic. Oproti Ceské republice zde velice &asto pii stavbé a rekonstrukci komunikaci vyvstava
problém s &lenitosti reliéfu Slovinska. Dalsim, pro Cechy neobvyklym problémem,
je mezinarodni spor mezi Slovinskem a Chorvatskem ovlivitujici dal$i rozvoj dopravni sité
Slovinska.

Ve Slovinsku je celkem 38 562 km silnic a dalnic, pfiéem? na 1 km’ pfipada
cca. 0,31 km (bez mistnich komunikaci a vetejnych cest). Velice zajimavé je zejména
porovnani délky délnic a rychlostnich komunikaci na izemi CR a Slovinska (viz. Piiloha 24).
V tomto Ceska republika pii piepoétu na jednotku plochy znaéné zaostava. Ve Slovinsku je
na 1 km?® vice nez 0,03 km dalnic a rychlostnich silnic. Oproti tomu v Ceské republice ptipada
na 1 km” jen asi 0,01 km délnic a rychlostnich silnic. Stavba dalni¢ni sité patii ve Slovinsku
mezi velké priority dopravni politiky zemé. V roce 2008 by méla byt oteviena délnice
vedouci od Mariboru pies Murskou Sobotu k mad’arskym hranicim. Tim se zna¢né¢ pomtize
v rozvoji nejzaostalejSimu regionu Slovinska Pomuii. Dalsi velkou investici je dostavba
nékterych usekii dalnice z Lublané pies Kanj a Jesenici k rakouskym hranicim a v posledni
fad¢ stavba dalnice (v ramci X. panevropského koridoru) z Mariboru pies Ptuj do Krapinje,
kde by se méla napojit na jiz dobudovanou chorvatskou déalnici do Zéahtebu. Stavbu této
komunikace vSak provéazi velké spory mezi Slovinskem a Chorvatskem®. Ackoliv je tato
silnice zejména v letnich mésicich pfetizena, slovinska strana s jeji stavbou stale otali. Velké
problémy to plisobi obcim a jejich obyvateltim, nebot’ stavajici pretizena silnice E 59 prochézi
centry obci. Vystavba dalnice by tak ptispéla ke zklidnéni dopravy v nich, a také k dalSimu
rozvoji oblasti.

Stejn& jako v Ceské republice je i zde tvar dalni¢ni sité radilni, nebot viechny
stavajici dalnice ¢i rychlostni silnice vedou z Lublané¢ (vyjimkou je budované spojeni
s Mad’arskem). Kvalita tangencidlnich spojeni je zcela nedostate¢nd. Piikladem muze byt
dosavadni spojeni Mariboru s Murskou Sobotou ¢i Slovenskim Gradcem, resp. Klagenfurtem
nebo spojené jihu Slovinska s Novou Goricou a Jesenici, resp. Villachem a v neposledni fadé¢

spojeni Mariboru, resp. severovychodniho Slovinska s jihovychodnim pohrani¢im a Novym

* Souvislost se sporem o Piransky zéliv.



Mestem. Toto, spolecné s velice malym poctem obchvatli obci zatizenych velkym mnoZzstvim

automobilll na hlavnich tazich, je asi nejvétSim nedostatkem zdejsi silnicni sité.

Tab. 1: Dalnice a silnice na izemi Slovinska v roce 2006 (zdroj: Slovinsky statisticky ufad)

Silnice rychlostni | Hlavni |regionalni
v km dalnice | komunikace | silnice silnice | Celkem®
Slovinsko 580 28 930 4 887 6 425

Slovinska  Zelezni¢ni sit ma oproti Ceské republice malou hustotu.
Pouze 0,06 km/km?, coZ je dvakrat mén& nez v Ceské republice. Tento stav je dan zejména

charakterem reliéfu, ale 1 historickym

o : . . y, |
vyvojem (viz. kapitola 5). K 31. prosinci =

. &7 P

2006 se na Uzemi Slovinska nalézalo % ol )
L

celkem 1220 km Zelezniénich trati. Z toho =

’.h-"ﬁ 1-{

je cca. 26 % dvoukolejnych a necelych ol

41 % elektrifikovanych, coz je vice nez *‘w‘q‘,

v ptipadé CR. Pfi tomto srovnani musime <A §

vSak vzit v potaz velice rozdilnou celkovou 6 2y

délku 1 hustotu zelezni¢ni sité. Sit’ hlavni SR
Prometni k oridorji

zelezni¢nich trati mé& paprsCity tvar hofiRary

Koridor 5

(viz. Priloha 25). Vychozim bodem

vvvvvv

a nejdilezitéjSim  Zeleznicnim  uzlem o o
Obr. 2: Dopravni koridory prochazejici izemim

Slovinska je Lublan. Slovinska (zdroj: Slovinské Zeleznice)

z Mariboru, resp. Rakouska, do Lublan¢ a déle na jih do Terstu. Tato trat’ spojuje Slovinsko
s Vidni a dale se stfedni a vychodni Evropou na stran¢ jedné a jizni Evropou na stran¢ druhé.
V dobach jednotné Jugoslavie se zvysil vyznam Zelezni¢niho spojeni Lublané ptes Zidani
Most se Zahiebem. DalSim vyznamnym spojenim je v soucasné dob¢ trat’ vedouci z Lublang
pres Jesenici do Korutan, kterd je nejkratSim Zelezni¢nim spojenim Slovinska se zapadni
Evropou. Tyto traté¢ jsou v soucasnosti zahrnuty do systému panevroskych koridort,
jako V. a X. koridor (viz. Pfiloha 26). Nejsou vSak jen vyznamnymi mezinarodnimi tahy,

vvvvvv

¢1 v soucasnosti tyto traté prochazi rozsahlou modernizaci (zejména piizptisobeni na rychlost

> Do souétu nejsou zahrnuty mistni komunikace a vefejné cesty. V metodice Slovinského statistického tfadu
jsou fazeny mezi silnice. Délka téchto komunikaci na izemi Slovinska v roce 2006 ¢inila 32 138 km.



160 km/h). Mezi zatim nedofeSené Useky patii pfebudovani nevhodného spojeni mezi
Divacou a Koprem, zdvoukolejnéni tseku mezi Mariborem a statni hranici s Rakouskem
a predevsim Zelezni¢ni spojeni s Mad’arskem (v ramci V. koridoru). V Pragersku se od hlavni
trati z Lublan¢ do Mariboru odd¢luje draha vedouci ve sméru Ptuj, Ormoz, Murska Sobota
a déale do Budapesti. Tato trat’ je v souCasné dobé pro funkci tranzitniho koridoru zcela
nevyhovujici. Je neelektrizovana, jednokolejné s nedostacujicim zabezpecovacim systémem.
Stejné, jako je tomu v piipadé silnic, 1 v investicich do Zelezni¢ni sité jsou zcela
opomijeny regionalni a tangencialni traté, jejichz vyznam je v soucasnosti nedocenén.
Modernizace a optimalizace provozu na téchto tratich muze ptedevSim pfispét k rozvoji

odlehlejsich regioni a také k odlehceni nékterym pietizenym usekli na hlavnich koridorech.



Piiloha 21: Mapa silni¢ni a dalni¢ni sité Ceské republiky k 1. &ervenci 2007 (zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic)
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P¥iloha 22: Mapa intenzity dopravy na dalnicich a silnicich I t¥idy v CR v roce 2005 (zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic)

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH I. TRIDY

SILNICNI SITE CR V ROCE 2005
CELOROCNI PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24 h

2 (tisfce) VOZIDEL = 0,25 mm

4 1

intencity dopravy v fisicich

L i | zpracovdne v GIS Arclnfo 9.1



Piiloha 23: Zelezni¢ni sit’ na izemi Ceské republiky (zdroj: Ceské drahy a. s.)
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Piiloha 24: Staré motorové jednotky v regionalni dopravé

Obr. 1: Motorovy viz . 810 (zdroj: www.zelpage.cz)
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droj: www.zelpage.cz)



Priloha 25: Moderni jednotky piiméstské a regionalni dopravy

Obr. 1: Priméstsky vlak ¥. 471 City Elefant (zdroj: www.skoda.cz)

g = - P

Obr. 2: T¥ivozova motorova jednotka ¥. 814 Regionova (zdroj: www.parsnova.cz)



Piiloha 26: Sit’ dalnic a rychlostnich komunikaci na izemi Slovinska k srpnu 2007 (zdroj: DARS)
SiT DALNIC A RYCHLOSTNICH KOMUNIKACI VE SLOVINSKU V ROCE 2007
(zdroj: DARS)
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Piiloha 27: Mapa hlavnich a regionalnich trati na izemi Slovinska (zdroj: Slovinské Zeleznice)
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Ptiloha 28: Mapa Zelezni¢nich koridori na izemi Slovinska (zdroj: Slovenske Zeleznice)
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Piiloha 29: Moderni elektricka jednotka firmy Siemens . 312 na mariborském nadraZi (foto: Holecek 2008)

312-119°



Priloha 30: Interiér zmodernizovaného motorového vozu (foto: Hercik 2007




Priloha 31:

Charakteristika dopravni sité Libereckého kraje a Podravského regionu

VUSC Liberecky kraj

Charakter sit¢ je dan zejména strukturou osidleni a ¢lenitym reliéfem oblasti. Velky rozdil je

Dopravni sit’ kraje ma v porovnani s celorepublikovym primérem vyssi hustotu.

kvalité mezi silni¢ni a Zelezniéni siti.

A. Silnice

cca. 0, 78 km silnic, coz je vice nez celorepublikovy primér. Rozlozeni silni¢ni sité
v Libereckém kraji podle uzemi byvalych okrest je vcelku rovnomérné a je itmérné rozloze
uzemi a charakteru osidleni. Velice malo obydlené horské oblasti a Uzemi byvalého

. , 1 . ., vr v . vr .
vojenského prostoru Ralsko' 1 maji men$i hustotu silni¢ni sit€. Nejmensi hustota je
na Ceskolipsku (zejména sever a jihovychod) a naopak nejvys$i hustota silni¢ni sité

na Jablonecku.

Na uzemi kraje je pfiblizné 2 435 km silnic (viz. P¥iloha 32). Na lkm® tedy piipada

Tab. 1: Délka silni¢ni sité v Libereckém Kkraji (v km)

silnice
rychlostni a dalnice
okresy, kraj dalnice | komunikace l. trida Il. trida lll. trida celkem
Ceska Lipa - - 103 152 434 689
Jablonec nad Nisou - - 64 40 342 446
Liberec - 16 84 106 464 670
Semily - 2 59 188 381 630
Liberecky kraj - 18 310 487 1620 2 435
(zdroj: Krajsky uiad Libereckého kraje)
Tab. 2: Hustota silni¢ni sité v Libereckém kraji
p. Krai rozloha | |. Trida Il. Trida | Illl. Trida celkem
OKresy, Krej vkm? | km/km? | km/km? | km/km? | km/km?
Ceska Lipa 1137 0,09 0,14 0,38 0,61
Jablonec nad
Nisou 402 0,16 0,10 0,85 1,11
Liberec 925 0,14 0,12 0,50 0,76
Semily 699 0,10 0,27 0,55 0,91
Liberecky kraj 3163 0,116 0,154 0,513 0,783

(zdroj: Krajsky urad Libereckého kraje)

1

Zde nalezneme desitky kilometrd asfaltovych cest vybudovanych sovétskou armadou od pocatku

70. do konce 80. let. Tyto cesty nejsou v soucasnosti udrzované a ¢ast z nich slouzi jako cyklostezky.




Region je velice kvalitné napojen na celorepublikovou silni¢ni sit’. Se stfednimi
Cechami a Prahou je region velice kvalitng spojen rychlostnimi silnicemi R 35, resp. R 10%,
Tyto silnice tvofi severojizni osy kraje. Vedlejsi osy tvoii v severojiznim sméru silnice 1/9
(okres Ceska Lipa) a v zdpadovychodnim sméru silnice 1/13 a I/14. Nezastupitelnou soudasti
silni¢ni sité kraje jsou silnice II. tfidy, které jsou urceny pro dopravu mezi vyznamnymi sidly
kraje a silnice III. tfidy urc¢ené k vzajemnému spojeni obci nebo jejich napojeni na sit’ silnic
vysSich tfid. Krajem prochdzi mezinarodni silnice E 442 a tada silnic I. tfidy: 1/9, 1/10, 1/13,
/14, 1/15, 1/16, 1/35, 1/38 a 1/65.

Nejzatizenéj$Simi komunikacemi jsou silnice uvniti mésta Liberce, kde denni intenzita
dopravy vyrazné ptresahuje 30 000 automobili. Nejvétsi intenzita dopravy je méfena
na pritahu méstem (I/35). Ve srovnani hodnot ze s¢itani dopravy v letech 2000 a 2005 doslo
v nékterych mistech tohoto pritahu o narlst intenzity mezi 132 — 159 %. Velice zatizeny je
také Jablonec nad Nisou, kde se v centru mésta na kiizeni silnic 1/65 a 1/14 denni intenzita
automobilové dopravy pohybuje nad 20 000 aut. Vysoka intenzita silni¢ni dopravy zatézuje
1 fadu dalSich vétsi ¢i menSich mést a obci. Obecné lze totiz fici, Ze intenzita dopravy v celém
kraji roste. (viz. Pfiloha 33)

Silni¢ni sit’ kraje ma deltovity tvar a regionalni centra tak jsou navzdjem dobie
propojena. Mezi problémy patii nenapojeni byvalého okresniho mésta Semil na silnici 1. tiidy
a nedobudovani rychlostni silnice R 35 z Liberce az ke statni hranici. NejaktudlnéjSim
a v soucCasné¢ dobé aktivné feSenym problémem je nebudovana pielozka silnice 1/14 mezi
Libercem a Jabloncem nad Nisou. Ta by méla pomoci k odvedeni velké Casti dopravy
z vychodni a severovychodni ¢asti Liberce, zapadni ¢asti a centru Jablonce nad Nisou, resp.
celého souvisle zastavéného uzemi mezi Jabloncem a Libercem (Vratilavice n/N, Porse¢ n/N).
Po této silnici denné projede pies 8 tisic automobilt (dle: S¢itani dopravy 2005) a jejich pocet
neustale roste. Jinak celkem dobré propojeni velice Clenitého regionu silnicemi I. tfidy je
vidét 1 na tabulce deviatility silni¢niho spojeni (tab. 4). Podle tohoto ukazatele jsou nejhuie

dostupné Semily a spojeni Jablonce nad Nisou s Turnovem.

2 7 Turnova



Schéma 1
Schéma spojeni nejvyznamnéjsich mést LK silnicemi I. tfidy
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Tab. 3: Vzijemné vzdalenosti oblastnich center LK a Prahy po silnicich I. t¥idy’

nejkratsi !

vzdalenost po | Ceska Jablonec

silnici v km Lipa Frydlant n/N Liberec Semily | Tanvald | Turnov Praha
Ceska Lipa - 63,4 67,0 53,4 99,0 76,6 78,5 111,3
Frydlant 63,4 - 34,7 24,5 72,3 48,0 50,5 137,6
Jablonec n/N 67,0 34,7 - 16,6 23,8 14,3 24,4 110,2
Liberec 53,4 24,5 16,6 - 47,3 29,3 26,8 112,6
Semily 99,0 72,3 23,8 47,3 - 257 24,9 116,0
Tanvald 76,6 48,0 14,3 29,3 257 - 37,7 123,3
Turnov 78,5 50,5 24,4 26,8 24,9 37,7 - 93,4
Praha 111,3 137,6 110,2 112,6 116,0 123,3 93,4 -

Tab. 4: Deviatilita silni¢nich spojeni oblastnich center LK a Prahy

deviatilita Ceska Jablonec

(silnice) Lipa Frydlant n/N Liberec Semily | Tanvald | Turnov Praha
Ceska Lipa - 1,38 1,51 1,44 1,77 1,41 1,76 1,65
Frydlant 1,38 - 1,54 1,44 1,85 1,85 1,35 1,33
Jablonec n/N 1,51 1,54 - 1,84 1,32 1,59 1,63 1,22
Liberec 1,44 1,44 1,84 - 1,75 1,63 1,25 1,25
Semily 1,78 1,85 1,32 1,75 - 1,61 2,08 1,36
Tanvald 1,41 1,85 1,59 1,63 1,61 - 1,89 1,28
Turnov 1,76 1,35 1,63 1,25 2,08 1,89 - 1,24
Praha 1,65 1,33 1,22 1,25 1,36 1,28 1,24 -

Velkym problém silnic Libereckého kraje je hornaty reliéf, kterym prochazi.
V zimnich mésicich zde musi byt vynakladdny velké prostiedky na udrzbu komunikaci.

Nékteré silnice nizsi tfid tak jsou v zim¢ Casto nesjizdné coz je problém nejen pro osobni

3 Pouze v ptipadé Semily, pies které nevede Zadna silnice 1. tidy, je pouzZitou spojent silnici II. tiidy.



a nakladni automobily, ale i1 vozidla vefejné osobni dopravy. Prakticky vSichni osloveni
zastupci dopravnich podnikd plsobicich na uzemi Libereckého kraje jmenovali na pfednim
mist¢ mezi problémy pravé nesjizdnost nékterych komunikaci v zimnich mésicich a vedle
toho Spatny stav silnic niZsi tfid.

B. Zeleznice

Liberecky kraj ma relativng hustou Zelezni¢ni sit*. Celkové délka 17 ZelezniGnich trati
na uzemi kraje je 548 (553 nebo 465 km)’. Hustota sité je cca. 0,172 km/km2, coZ je o téméf
34 % vice nez je celostatni pramér. Pii d€leni na celostatni a regionélni traté zde lezi celkem
9 (10) hlavnich a 8 regionalnich trati. Nejdulezit¢jSimi Zelezni¢nimi uzly kraje jsou Liberec
(smér Jablonec nad Nisou, Ceska Lipa, Cernousy, Hradek nad Nisou a Tunov), Ceskéa Lipa

(smér Bakov nad Jizerou, Rumburk, Lovosice, DéCin a Liberec) a Turnov (smér Liberec, Jicin

a Zelezny Brod).

Tab. 5: Celostatni Zelezni¢ni traté na izemi Libereckého kraje

Cislo traté délka v LK
dle SZDC vedeni traté (v km)
030 | (Pardubice - ) Jaromér - Liberec 83,213
037 | Liberec — Cernousy 39,173
040 | Chlumec nad Cidlinou - Trutnov 21,974
(Hradec Kralové - Ji€in -) Libun —
041 | Turnov 12,191
070 | Praha — Turnov 6,774
080 | Bakov nad Jizerou — Jedlova 52,366
080 | Srni u Ceské Lipy — Ziznikov 2,954
081 | Benedov nad Plougnici - Ceska Lipa 16,502
086 | Ceska Lipa — Liberec 58,034
Liberec - Hradek nad Nisou
089 | (- Rybnisté) 21,019
délka celkem 314

(zdroj: Krajsky uiad Libereckého kraje)

Tab. 6: Regionalni Zelezni¢ni traté na izemi Libereckého kraje

¢islo traté délka v LK
dle SZDC vedeni traté (v km)
034 | Smrzovka — Joseflv Dul 6,598
035 | Zelezny Brod — Tanvald 17,2
Liberec - Tanvald —
036 | Harrachov 52,716
Raspenava - Bily Potok pod
038 | Smrkem 6,049
Frydlant v Cechéch -
039 | Jindfichovice pod Smrkem 23,261
Martinice v Krkonosich -
042 | Rokytnice nad Jizerou 20,136
064 | Mlada Boleslav - Stara Paka 8,97
(Lovosice - )Litoméfice -
087 | Ceska Lipa — Lovosice 16,615
délka celkem 151,545

* viz. Pfiloha 28 , )
> Riizné zdroje uvadi jiné udaje. Krajsky tfad Libereckého kraje 465 km, CSU 553 km a MDCR 548 km.



(zdroj: Krajsky uiad Libereckého kraje)
Soucasnym narokiim na moderni zelezni¢ni dopravu zcela neodpovidd technicky stav
zelezni¢ni sité. Technické parametry trati Casto odpovidaji dobé jejich vzniku (tedy
2. poloviny 19. a pocatku 20. stoleti). Z tohoto diivodu je Zeleznicni doprava v kraji spiSe
v utlumu. Dal§im nedostatkem zelezni¢ni traté¢ Liberecka jsou napf. nepiimé spojeni
s tranzitnimi koridory a do budoucna i s planovanymi vysokorychlostnimi tratémi. Liberecko
je také jedinym krajem, ktery nema ani jeden kilometr elektrifikovanych ¢i dvoukolejnych
trati a na vSech tratich je zastaralé zabezpecCovaci zafizeni. Tyto aspekty vedou paradoxné
napiiklad 1 k tomu, Ze jizdni doba je oproti 30. letd 20. stoleti na vétSin€ trati delsi.
Nedostatky Zelezni¢ni sité vSak nejsou jen vinou ¢loveka, ale ¢ast znich je podminéno
i pestrosti &lenitosti krajiny.°

Nejlepsi technické parametry ma trat’ 070 a ¢ast traté 086, které umoznuji rychlost
rychlost &asto omezena na méné nez 60 km/h. Zastaralost a tim i dlouha jizdni doba’ zcela
neumoznuji, aby se tato trat’ stala alternativou a konkurenci k silnicni dopravé. Aby se zdejsi
zeleznice byly konkurenceschopné, je nutné pfistoupit k jejich rozsahlé modernizaci.
Pti cestovani vlakem z Liberce do Prahy ¢i naopak je nejvét§im problémem nutnost prestupu
v Turnové. V planu je vystavba tzv. V. koridoru, diky némuz by se jizdni doba mezi Prahou
a Libercem zkratila na pfiblizn€ 1,5 hod. Stdle vSak bude chybét rychlé a kvalitni spojeni

s Hradcem Kralové a Pardubicemi.

Schéma 1: Soucasny stav vedeni trati z Zst. Turnov

SCHEMA ZST. TURHOV

Miaca Liburi
Boleslav

Liberec

Charakter velké ¢asti Zeleznicnich trati podminiuje hornaty reliéf, kterym prochézi. Prakticky
pouze trati z Turnova do Bakova nad Jizerou a ¢ast traté z Liberce do Ceské Lipy jsou vedeny
rovinatou oblasti. To umoziuje jeji piiméjsi vedeni a tim 1 vySSi provozni rychlost. Velka

deviatilita Zelezni¢niho spojeni v pfipad€¢ Semil, které nejsou Zelezni€nim uzlem a lezi

¢ Strategie rozvoje Libereckého kraje 2006 — 2020. Krajsky titad Libereckého kraje, Liberec 2006, s. 23
7 Rychlik urazi vzdalenost z Liberce do Turnova za 37 minut.



na okraji kraje. Nejvétsi deviatilitou se vSak vyznacuje spojeni Turnova a Jablonce nad Nisou.
Trat’ ¢. 030 se k Jablonci nad Nisou pfiblizuje do vzdélenosti cca. 8 km (pobliz Rychnova
u Jablonce nad Nisou), poté vSak prudce zahyba na severozéapad a dale pokracuje do Liberce.

Cestujici jedouci z Turnova do Jablonce tak musi ptes Liberec.

Tab. 7: Nejkratsi vzdalenosti mezi jednotlivymi vybranymi mésty Libereckého kraje a Prahou po Zeleznici

nejkratsi ]

vzdalenost Ceska Jablonec

v km Lipa Frydlant n. Nisou Liberec Semily Tanvald Turnov Praha
Ceska Lipa - 85 71 59 87 86 66 126
Frydlant 85 - 38 26 85 53 64 166
Jablonec n/N 71 38 - 12 39 15 46 148
Liberec 59 26 12 - 59 27 38 140
Semily 87 85 39 59 - 24 21 123
Tanvald 86 53 15 27 24 - 31 133
Turnov 66 64 46 38 21 31 - 102
Praha 126 166 148 140 123 133 102 -

(zdroj: www.idos.cz)

Tab. 8: Deviatilita Zelezni¢nich spojeni mezi vybranymi mésty Libereckého kraje a Prahy

B Jablonec

deviatilita Ceska Lipa | Frydlant n. Nisou Liberec | Semily | Tanvald | Turnov | Praha
Ceska Lipa - 1,85 1,60 1,59 1,55 1,58 1,48 1,87
Frydlant 1,85 - 1,69 1,563 2,18 2,04 1,71 1,60
Jablonec n/N 1,60 1,69 - 1,33 2,17 1,67 3,07 1,64
Liberec 1,59 1,53 1,33 - 2,19 1,50 1,77 1,56
Semily 1,55 2,18 2,17 2,19 - 1,50 1,75 1,44
Tanvald 1,58 2,04 1,67 1,50 1,50 - 1,55 1,39
Turnov 1,48 1,71 3,07 1,77 1,75 1,55 - 1,35
Praha 1,87 1,60 1,64 1,56 1,44 1,39 1,35 -

Velice zajimavym projektem vedoucim ke zlepSeni regionalni zelezni¢ni dopravy je
realizace projektu Regiotram NISA (RTN), jehoz cilem ma byt provozovani moderni vetfejné
dopravy v regionu, zalozené na pateini siti kolejové dopravy. Typickym rysem tohoto
projektu je jeho zaloZeni na hybridnim systému kombinujicim vlak a tramvaj — TramTrain.
Tento sytém jiz funguje v fad¢ evropskych mést a jeho uspéch prokazany ristem piepravniho
vykonu vefejné dopravy i1 spokojenosti cestujicich je prokazatelny. Systém TramTrain
umoznuje provoz vozidel smiSeného provozu a tim dosaZeni bezpiestupového dopravniho
spojeni mezi pfiméstskymi oblastmi a centry spadovych regionll. V prvni fazi by mél
Regiotram NISA spojit Jablonec nad Nisou — Liberec — Hradek nad Nisou. Déle je v planu
zaClenit do tohoto systému spojeni Jablonce nad Nisou se Smrzovkou a odtud s Josefovym
Dolem a Tanvaldem. Z Tanvaldu by mél systém pokradovat ve sméru Harrachov a Zelezny
Brod. Posledni pldnovanou casti RTN by méla byt tratt z Liberce do Raspenavy,
resp. do Bilého Potoka a Frydlantu. Velkym ptfinosem RTN by mélo byt také kvalitni

propojeni Liberecka s ptihranicnimi oblastmi Némecka a Polska. (viz. Pfiloha 17)



Tento projekt podporovany Libereckym krajem vSak byl v kvétnu 2007 vysSkrtnut
ze seznamu prioritnich projektdl Ministerstva dopravy CR. Jednim z argumentil ministerstva
proti projektu je ze studii prokazana ztratovost. Avsak takika zadna regiondlni trat’ v Evropé
neni vydéleénd a jak ukazuji zkuSenosti ze zahrani¢i, stavba takovychto hybridnich trati
prispiva ke zvySovani atraktivity vefejné dopravy a nasledné k ristu jejich vykont. Diky
tomuto nezdjmu ze strany stitu se velice ztizila cesta projektu k evropskym penéziim.
Z tohoto divodu se prozatim ustoupilo zrealizace stavby novych trati a provozu
vlakotramvaji. V prvni fazi tak maji byt pouze modernizovany stavajici traté (zejména trat’

z Liberce do Hradku nad Nisou).

Obr. 1: Vuz systému TramTrain v ulicich Chemnitz (zdroj: www.regiotram-nisa.cz)

Problémem osobni Zelezni¢ni dopravy v Libereckém kraji je vedle jiného Spatna
kvalita a zastaralost vozii, které Ceské drdhy jako dominantni dopravce regionu nasazuji
na pravidelné spoje. Urcité zlepSeni se d4 zaznamenat na rychlicich z Liberce do Pardubic,
na které¢ jsou od jizdniho fadu 2006/07 nasazovany moderni motorové jednotky t. 843
vyrobené roku 1997. Tyto vozy jsou také nasazovany na regionalni trat’ do Harrachova.
Od jizdniho tadu jsou také nasazovany moderni jednotky . 854 a pro useky s narocnymi

sklonovymi podminkami specialn¢ upravené modernizované motorové vozy t. 814.

Podravsky region

A. Zeleznice
Zejména zelezni¢ni sit’ regionu ma ypsilonovity tvar (viz. Schéma 4). Severojizni osu
regionalni Zelezniéni sité tvoii hlavni Zelezni¢ni trat z Mariboru, resp. Sentilju do Zidani

Mostu, resp. Lublang. V ose zapad vychod pak Gzemi obsluhuji regiondlni trat’ z Mariboru



do Dravogradu a z Pragerska do Ormoze, resp. Ljutomeru, odkud vychazi regiondlni trat’
do Gornje Radgony. Pro lepsi obsluhu Gzemi je soucasna Zelezni¢ni sit’ nedostacujici. Velka
¢ast regionu je tak odkazana pouze na autobusovou a individualni automobilovou dopravu.

I ptesto je Zelezni¢ni spojeni nejvyznamnéjSich mést az na vyjimky dostacujici. I zde
vSak nalezneme nékteré nedostatky. Prvnim je velka vzdalenost nadrazi od centra Slovenske
Bistrice, druhym pak zastaralost trat¢ do Ptuje a OrmoZe a tfetim je nevhodné spojeni
Mariboru s druhym nejvét§im méstem regionu Ptuji. Trat'ovéa vzdéalenost mezi témito mésty je
27 km a to i piesto, 7e piima vzdalenost je jen necelych 21 km®. Vlaky tak musi zajizdét
do uzlové zst. Pragersko. Tento stav je zcela nevyhovujici a nic nebrani tomu vyfesit
7elezniéni spojeni Maribur a Ptuji mnohem 1épe. Resenim by mohla byt stavba piiméstské
dréhy z Mariboru podél soucasné hlavni silnice relativné husté osidlenym a rovinatém tGzemi
do Ptuje. Jizdni doba by se tak zkratila ze sou¢asnych minimalnich 37 na 25 i mén¢ minut.

V regionu se nalézaji celkem tfi Zelezni¢ni uzly: Maribor, Pragersko a Ptuj. Z nich je
ve sméru Ptuj a Ormoz (koridor Xb)’. Tato trat’ spoleén& se svymi odbotkami z Ormoze
k chorvatsky hranicim a z Ljutomeru do Gornje Radgony obsluhuje velkou oblast vychodu

a severovychodu Podravi.

Schéma 2

Schéma Zelezniéich spojeni nejduleZitéjéich mést Podravi
s navrhem pfimého spojeni Mariboru a Ptuje
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? Nedostatky této traté jiz byly popsany v ptiloze 20.



Tab. 9: Nejkratsi Zelezni¢ni spojeni nejvétSich mést Podravi a Lublané

nejkratsi vzdalenost Slovenska
v km Maribor Ormoz Ptuj Bistrica Lublani
Maribor - 59 37 25 156
Ormoz 59 - 22 46 177
Ptuj 37 22 - 24 155
Slovenska Bistrica 25 46 24 - 131
Lublan 156 177 155 131 -
(zdroj: Slovinské Zeleznice)
Tab. 10: Deviatilita Zelezni¢nich spojeni nejvétSich mést Podravi a Lublané
deviatilita Slovenska
(Zeleznice) Maribor Ormoz Ptuj Bistrica Lublan
Maribor - 1,40 1,76 1,39 1,53
Ormoz 1,40 - 1,05 1,02 1,33
Ptuj 1,76 1,05 - 1,00 1,35
Slovenska Bistrica 1,39 1,02 1,00 - 1,44
Lublan 1,53 1,33 1,35 1,44 -
B. Silnice

Podravi ma dostate¢né hustou sit’ silnic vSech tfid. Severojizni osu tvofi dalnice
vedouci od rakouskych hranic do Lublané. Zatim nebudovany je vychodni dalni¢ni obchvat
Mariboru. Dal§imi nedobudovany komunikacemi regionu je zdpadni obchvat Mariboru, ktery
je jednou z vyraznych priorit mistni samospravy a dalnice vedouci na vychod do Murske
Soboty. Tato dalnice se stane dal$i vyznamnou dopravni osou regionu a uleh¢i tak velice
pretizené silnici I. tfidy vedouci centry mést a obci ve sméru Lenart a Murska Sobota. Velké
problémy mistnim obyvatelim ptidélava nerealizace dalni¢niho spojeni Mariboru, Ptuje
a chorvatské Krapinje. I vtomto ptipad¢ je silnice I. tfidy vedena centry obci v husté
zastavéném uzemi v okoli Dravy. Z Mariboru proti toku Dravy vede dulezité silnice spojujici
Podravi s historickym regionem Koroska, resp. Slovinskym Hradcem a Dravogradem.

Nejzatizen¢jSimi useky silnic je severojizni priitah Mariborem, vypadovka z Mariboru
na Ptuj a silnice I. tfidy v okoli Ptuje. V letnich mésicich se denni intenzita dopravy pohybuje
vysoko ptes 30 tis. automobilii. Velice problematické je zejména zatizeni téZkou tranzitni
nakladni dopravou.

Tab. 11: PFimé vzdalenosti mezi vybranymi mésty Podravi a Lublané

pfima vzdalenost Slovenska

v km Maribor Ormoz Ptuj Bistrica Lublan
Maribor - 48,9 25,8 22,7 128,0
Ormoz 48,9 - 23,1 48,6 153,9
Ptuj 25,8 23,1 - 25,5 130,8
Slovenska Bistrica [[22,7 48,6 25,5 - 105,7
Lublan 128,0 153,9 130,8 105,7 -




Tab. 12: Deviatilita silni¢niho spojeni (silnicemi L. tfidy) vybranych mést Podravi a Lublané

Slovenska
deviatilita Maribor Ormoz Ptuj Bistrica Lublan
Maribor - 1,16 1,23 1,26 1,11
Ormoz 1,16 - 1,10 1,08 1,15
Ptuj 1,23 1,10 - 1,06 1,13
Slovenska Bistrica 1,26 1,08 1,06 - 1,16
Lublan 1,11 1,15 1,13 1,16 -




Piiloha 32: Mapa silnicni sité Libereckého kraje (zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR)

SILNICNI A DALNICNI sf




Piiloha 33: Mapa intenzity dopravy na silnicich I. téidy v Libereckém kraji dle S¢itani dopravy 2005 (zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky)

Intenzita silni¢ni dopravy na silnicich I. tfidy v Libereckem kraji
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Piiloha 34: Mapa Zelezni¢nich trati na izemi Libereckého kraje (zdroj: Krajsky urad Libereckého kraje)

Zelezniéni traté v Libereckém kraji
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Piiloha 35: S&itani dopravy 2005 v Libereckém kraji (zdroj: RSD CR)
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