UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI
PRIRODOVEDECKA FAKULTA

Katedra geografie

TRANSFORMACE SYSTEMU VEREINE DOPRAVY V CR PO ROCE 1989
(VYBRANE ASPEKTY)

DIPLOMOVA PRACE

Regionalni geografie

Bc. Miroslav Blatak

Vedouci diplomové prace: RNDr. Pavel Ptacek, Ph.D.

Stupen kvalifikace: Mgr.
Datum odevzdani prace: 21.04.2011

Olomouc 2011



UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI
Pfirodovédecka fakulta
Akademicky rok: 2009/2010

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a piijmeni: Bec. Miroslav BLATAK
Studijni program: ~ IN1301 Geografie
Studijni obor: Regiondlni geografie

Néazev tématu: Transformace systému veiejné dopravy v CR po roce 1989
(vybrané aspekty)

Zadévajici katedra: Katedra geografie

Zadsady pro vypracovani:

Cilem diplomové prace je postihnout zakladni charakteristiky vyvoje a soucasného fungovani
vefejné dopravy po roce 1989. Budou diskutovany zejména vlivy spolecenskych a socioe-
konomickych zmén na systém veiejné dopravy v CR, bude provedeno srovnan{ s vybranymi
vyspélymi zem&mi EU. Pfipadové studie bude prezentovat zmény v konkrétnim tzemi. Diplo-
mové prace bude zpracovana v t&chto kontrolovanych etapach: Sestaveni osnovy DP (listopad
2009) ReSerse literatury (anor 2010) Teorie a metodologie vyzkumu, shér dat, jejich statis-
tické zpracovéni (kvéten 2010) Terénni Setfeni: doplnéni chybgjicich udajt, konzultace (zaii
2010) Analyza a syntéza ziskanjch poznatkd, vytvofeni findlni verze (leden 2010) Odevzdéni
diplomové préace (duben 2010) Doporucend osnova: 1. Uvod 2. Pichled literatury k problema-
tice verejné dopravy 3. Vefejnd doprava ve vybranych zemich EU 4. Vyvoj vefejné dopravy
v CR: zékladni determinanty 5. P¥ipadova studie 6. ZevSeobecnéni, shrnuti 7. Zavér Rozsah
grafickych praci: tabulky, mapového piilohy atd. Rozsah privodni zpravy: 20-22 tisic slov
zékladniho textu + préce vCetné vsech piiloh v elektronické podobé



Rozsah grafickych praci: Podle potfeb zadani

Rozsah pracovni zpravy: 20 000 - 24 000 slov

Forma zpracovani diplomové prace: tisténd/elektronicka

Seznam odborné literatury:
Knihy a sborniky: Hoyle, B., Knowles, R.: Modern Transport Gewogra-
phy. Wiley, 2000, 374 s. Nové trendy v rozvoji systémii osobni dopravy na
principech udrZitelné mobility: sbornik pfispé&vki, Univerzita Pardubice.
Dopravni fakulta Jana Pernera, Pardubice 2005 206 s. Tolley, R., Turton,

B.: Transport systems, Policy and Planning: A Geographical Approach,
Longman 1995

Casopisy a dalsi zdroje: ¢asopisy Doprava, Journal of Transport Geogra-
phy, ro¢enky dopravy, www.mdcr.cz

Vedouci diplomové prace: RNDr. Pavel Ptacek, Ph.D.
Katedra geografie

Datum zadani diplomové préce: 30. listopadu 2009
Termin odevzdani diplomové prace: 10. dubna 2011

L.S.

Prof. RNDr. Juraj Sev&ik, Ph.D. Doc. RNDr. Zdenék Szczyrba, Ph.D.
dékan vedouci katedry

V Olomouci dne 30. listopadu 2009



Prohlasuji, Ze jsem diplomovou praci resil sdm a uvedl jsem veskerou
pouzitou literaturu.
Olomouc, 21. dubna 2011



Na tomto misté bych rad podékoval mému vedoucimu diplomové prace

RNDr. Pavlu Ptackovi, Ph.D. za pomoc a rady pfri jeji tvorbé.



B U LY 7o T « PSSR TSP 1
2 Cile.....oe e, PP 2
3 Zakladni charakteristika VHD v CR...............cc.ocooovininiiina, 2
4 Vyvoj dopravnich siti na Gzemi CR......... s 3
4.1 Historicky vyvoj silnicni sit€é na Uzemi CR......ccoviiiiiiiiiii e 3

5 Dopravni infrastruKtUra..............c.ocooiiiiiii e 5
5.1  ZelezniCni iNfraStrUKEUIA «.ovveereeseeeeeeieeeeeeeesteeeeeeerteseeeseerieseessessanas 5
5.1.1. Zelezni¢ni infrastruktura v letech 1945 - 1989 .......ccccvviriirinnne 6
5.1.2. Zelezni¢ni infrastruktura v letech 1989 — 2009 .......ccocvvvviiiininnnnnnn. 9

5.2 Silnicni infrastrUKtura ..o e 12
5.2.1. Silni¢ni infrastruktura v letech 1945 - 1989 ........ccvvviviiiiiniennnnen 13
5.2.2. Silni¢ni infrastruktura v letech 1989 — 2009 ........cooviviiiiiiiiininnnnn. 14

6 Z2elezni€ni doOPrava V CRu............cccccoooiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee e en e 16
6.1 Soucasna podoba zelezniCni dOPravy .....ccvvevriiiiiiiiiiirreee e 16
6.2 Liberalizace v zelezniCni doprave ..........cccooeviiiiiiiinii 17
6.3 Transformace Ceskych drah ........c.ccoooiiiiiiiin i, 21

7 Verejna autobusova doprava V CR.............cccooeiiiiii i 21
7.1 Soucasnost autObUSOVE dOPraVvy .....eieveiiiriiiiiiiiiiieie e eneees 21
7.2 Liberalizace v autobuSOVE dOPrave.......ccvvrviiriiiiiiieiriierierreneeaeeeaenes 22

8 Automobilova doprava v {:R .................................................................................. 23
8.1 Vyvoj automobilizace V CR .....iuiiiiiii i 23
8.2 Automobilismus jako fenomeén 20. stoleti........cceveiiiiiiiiiiiiiiii, 24

9 Vykony veFejné dopravy V CR ..........cccooioioioioeoeceeeeeeeeeeeeseeeeeseeeeees e 26
9.1 Souhrnny vykon v preprave cestujicich po roce 1989 .............cceevvnnnnn. 26
9.2 Prepravni vykon autobusové dopravy v CR v letech 1947 - 2009 ......... 27
9.3 Prepravni vykon zelezni¢ni dopravy v CR v letech 1947 - 20009............ 29
10 Trendy v oboru dopravy po roce 1989 ..o 33
10.1 Vznik Integrovanych dopravnich systémuU..........ceeevevvneeeevinieeeinneenenns 33
11 Financovani verejné doPravy ... 35
11.1 Dopravni ObSIUZNOSt ....ciiiiiii i 35
11.2 Financovani dopravni obsIUZNOSti ....c.vviviiiiiicrr e 36
12 Dopravni POlitika CR ..ottt 38
13 Legislativa v oblasti doOpravy ............ccccoiiiiiii 40
)BT R 1Yo 1= =1 V2 11 S 40
13.2 Legislativa BU ..o 41
13.2.1. Legislativa EU pro zeleznicni sektor ......ccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiieneenen 41

14 Porovnani s vyspélymi zemeémi EU.....................c.cccoiiiiiiciccc s 44
14.1 Spolkova republika NEMECKO .....iiiiitiiiiiiie e aas 44
B = T = 45
15 Pripadova studie zmén v Prazském regionu ....................ccccoeceeiieeeennnen, 46
15.1 Charakteristika regionU........ccoiiriiiiii e ennennens 46
15.2 Dopravni vztahy V re€gionu ....o.iiiiiiiiiiiiiie v e e 47
15.3 VyVv0j VErejNé dOpPravy V Praze......ccivieiriiiiriiineiiiseieiseneenenerseneenenens 48
15.3.1. PoCAatky VErejné dOPravy ....cicveeiiieiiisiiiiiiseeieie e eenenenes 48
15.3.2. TramVvajova dOPraVva...cceeeeiuiuiuiiniieiiiieieneseesseaenesaraeaeenenenes 48
15.3.3. AULODUSOVA OPIraVa ..cueiriiiiriiiriiireiiteieiseieenenerneneeneneraeneenenens 49

15.3.4. Metro.. i 49



16
17

BT B o o U4 =T 1.2 1= 1 o T 50

15.4.1. Vyvoj linek metra do roku 1989 ......ccccviiiiiiiiiiii i eeees 50
15.4.2. Metro po roCe 1989 ...iiiiiiiiiiiiii i 51
15.5  ZEleZNICE V PFAZE ...o.veiieiiiiiiiii i 52
15.5.1. Zeleznice v Praze pred rokem 1989 ......cviviiiiiiiii e 52
15.5.2. Zeleznice v Praze po roCe 1989 .....ciiiiiiiiiiiiiiiiiiiii i 53
15.6 Vyvoj regionu v dopraveé po roce 1989......ccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieneeaans 54
15.6.1 Zmény v dopraveé v prazském regionuU .......cevevrviernviernenernrnernenens 54
15.6.2 Prazskd integrovana dOPrava ....ooveevvierreieieeiereieraeiernenernenernenens 55
15.6.3 ROPIDD Lot e 56
15.6.4 Integrace zZeleznice do SySt€mu PID......ccovvviiiiiiiiieiereiernenennenens 56
15.6.5 Integrace autobusové dopravy do systému PID.........c.cevvvevnevnnnnns 58
15.7 Dopravni vykony verejné dopravy V Praze........ccccoeviiiviiiiiienennnannns 59
15.8 R0zVv0j automobiliSmu ..o 62
15.8.1 AUutomobilizace vV Praze .......ocoviiiiiiiiiii i 62
15.8.2 Dopravni vykony automobilové dopravy na Uzemi Prahy ............. 64
ZAVEBE ...ttt et e e be et e ahe e be e te et e ebeeteeneeateeteas 69
] U] 0 0] 1 1= T o /2SS 70
POUZIE ZAFOJ@ ... bbb 71
Seznam literatury ... 71
SezNam ZKFateK ... 75

Prilohy



1 Uvod

Doprava byla vzdy dileZitou souéasti lidského Zivota. V minulosti slouzila
spiSe k prepravé zbozi a obchodni vyméné mezi jednotlivymi zemémi. To se vSak
s rozvojem lidské spolenosti postupem ¢asu ménilo a v obdobi primyslové
revoluce zacala nabyvat na vyznamu i doprava osob. Pro zvyseny zajem
cestujicich uz nebylo kapacitné mozné zvladnuti prepravy osob v prostredcich
uréenych primarné pro prepravu nakladu. Tento fakt dal vzniknout verejné
hromadné dopravé.

Verejnd hromadnd doprava se jako prvni vyvijela na evropském
kontinentu. Zpocatku se jednalo o prepravu uskutecnovanou koriskymi povozy
nebo lodni dopravou. V 19. a na pocatku 20. stoleti se zacaly rozvijet systémy
moderni verejné hromadné dopravy jako byla Zeleznice, autobusova a letecka
doprava spolu s prostfedky méstské hromadné dopravy, které jsou pouzivany
cestujicimi dodnes.

Verejna doprava ma v dnesSni dobé nezastupitelnou roli jak v méstskych
aglomeracich, tak i v regionech. Jeji role spociva v poskytovani komplexnich
prepravnich sluzeb obyvatelstvu, které ji vyuzivd pro dopravu do zaméstnani,
8kol a za sluzbami. V dnedni dobé je kladen diraz na rozvoj systém( vefejné
dopravy, které viéi individudini dopravé realizované predevsim automobilovou
dopravou, pomineme-li dopravu pési nebo cyklistickou, prinasi pro spolecnost
celou fadu pozitivnich aspektd. Jsou jimi niz&i energetickd naro&nost vefejné
dopravy, bezpecnost, ekonomicka vyhodnost pro jeji uzivatele, ale také fakt, Ze
vefejnd doprava pusobi jako socidlni tmel spole¢nosti, nebot si v ni jsou vsichni
uzivatelé rovni.

Tato prace se zabyva vyvojem verejné dopravy v Ceské republice v obdobi
pred a zejména po roce 1989. Pripadova studie se zabyva vyvojem verejné
dopravy v konkrétnim Uzemi, jimz je hlavni mésto Praha a jeho zdzemi. Prace se
vénuje problematice vyvoje preprav cestujicich v prostredcich verejné hromadné
dopravy ve vymezeném ¢asovém obdobi, zmé&nami zplsobl jejiho financovani,
objednavce dopravni obsluznosti, legislativou v oblasti dopravy, ale také vyvojem

dopravni infrastruktury, kterad je nezbytna pro realizaci vykond verejné dopravy.

Klicova slova:

verejna doprava, transformace, integrovany dopravni systém



2 Cile

Cilem této prace je postihnout zmény ve verejné hromadné doprave, které
se udaly v transformacnim obdobi po roce 1989. Jde zejména o zpracovani ¢asti
tykajici se propadu objemu preprav v jednotlivych druzich verejné hromadné
dopravy se zamérenim na pozemni dopravu, tedy na silniéni a Zelezni¢ni a
v pripadové studii pro zajmové Uzemi hlavniho mésta Prahy i dopravu méstskou.
Prace ma dale za cil objasnéni problematiky liberalizace trhu verejné silni¢ni a
zelezni¢ni dopravy, jejiho objednavani a financovani. V pripadové studii bylo
cilem postihnuti zmén ve verejné hromadné dopravé ve vybraném regionu
hlavniho mésta Prahy spolu s jejim zazemim zamérujicim se predevSim na
problematiku méstské hromadné dopravy a priméstské zelezni¢ni a autobusové

dopravy.

3 Zakladni charakteristika VHD v CR

Verejnd hromadnd doprava v Ceské republice se dnes sklddd z nékolika
dopravnich systémd. Za patefni systém vefejné dopravy je povaZzovana
zelezni¢ni doprava, ktera pokryva celé Uzemi statu a obsluhuje vétsinu
vyznamnych obci. Osobni zelezni¢ni doprava je na drtivé vétsiné trati
provozovana denné od nékolika parl spojl az po desitky spoju v okoli méstskych
aglomeraci. Pouze na nékolika malo lokalnich tratich je pouze vikendovy nebo
sezénni provoz. V poslednich letech do$lo k nékolika ptipadim zastaveni osobni
dopravy na nékolika lokalnich tratich, Casto vSak s negativhim dopadem na
obsluhované Uzemi. Nejrozsirenéjsim dopravnim prostfedkem verejné hromadné
dopravy jsou véak autobusy. Ty obsluhuji témér 100 % obci v CR. Obsluha tzemi
je vSak znacné nerovnomérna a v jednotlivych krajich se vyrazné lisi. Do
nékterych obci tak zajizdi jen né&kolik spojd denné a to pouze v pracovni dny a
obce tak o vikendech zlstavaji zcela odfiznuté od veskeré vefejné hromadné
dopravy. Nejlepsi obsluhu obci autobusovou dopravou maji kraje se zavedenym
IDS a nejhorsi naopak kraje bez néj. Méstskou hromadnou dopravu provozuje
v CR 113 mést, z nichZz v 18 je provozovan kromé autobusové dopravy i jiny
prostifedek MHD. V ramci MHD vynikaji zejména systémy velkych mést jako
Praha, Brno, Ostrava, kde je kombinovano vice dopravnich prostfedkd a MHD je
kvalitativné na vysoké urovni jak v Cetnosti spojeni, tak i v samotné kvalité

vozového parku. Obecné je ve velkych méstech MHD vice vyuzivana cestujicimi



nez v malych méstech, kde ma spiSe doplinkovou funkci. Prakticky minimalni
vyznam pro vnitrostatni verejnou hromadnou dopravu ma leteckda a vodni
doprava, jejichz podily se blizi k nule. Vnitrostatni letecka doprava je pravidelné
provozovana pouze na linkach z Prahy do Ostravy a Brna a lodni doprava ma
kromé& nékolika pfivoz( rekreaéni charakter a tudiz neslouzi k dennim potfebam

obyvatel.

4 Vyvoj dopravnich siti na tzemi CR
4.1 Historicky vyvoj silniéni sité na tzemi CR

Vyvoj silnicni sité je spojen uz se starovékem, kdy na nasem uzemi
vznikaly ddleZité obchodni stezky spojujici tehdejéi vyznamnd centra obchodu a
kultury. Jako jedna z nejdilezitéjsich tehdejdich stezek byla tzv. Jantarova
stezka vedouci od Baltu pfes Moravské Uzemi do Rimské fiSe. SlouZila, jak uZ
nazev napovida, k prepravé jantaru, ale i medu, koZedin, otrok{ a jinych véci na
jih. Opacnym smérem se dopravovaly predevsSim remesiné vyrobky. Po padu
Rimské Fige nastal Upadek cestnich spojeni, ktery trval az do 15. stoleti. Poté
opét s rozkvétem obchodovani vyvstala potfeba budovat nové kvalitnéjsi cesty
pro dopravu povozl. To se v8ak moc nedafilo aZ do doby vlady Marie Terezie,
kdy se zapocaly budovat statni, tzv. cisarské silnice spojujici vyznamna obchodni,
kulturni a politickd centra, &asto ve stopach puvodnich stezek. V prib&hu 18.
stoleti tak byla vybudovéna hlavni sit pomérné kvalitnich spojeni, kterd v 19.
stoleti pokracovala budovanim silnic i do méné vyznamnych mist. Pro silni¢ni
dopravu, v té dobé jesté provozovanou koriskymi potahy to znamenalo vyrazné
zvyseni prepravni rychlosti, spolehlivosti a snizeni nakladlG. S ptfichodem
zeleznice v prvni poloviné 19. stoleti zacala silni¢ni doprava ztracet na vyznamu
a postupné se na dlouhé stoleti stala doplfikovou dopravou k Zeleznici. Toto se
zménilo na zadatku 20. stoleti s pfichodem automobil, pro jejichz provoz byly
vyzadovany kvalitnéjSi komunikace. Proto zejména v obdobi po I. svétové valce
zalala vystavba a prestavba cest na asfaltové a dldzdéné komunikace. V pribé&hu
II. svétové valky bylo zapocato i s vystavbou prvnich dalni¢nich tepen na Uzemi
dnedni CR, které mély spojovat Vider s Vratislavi a Prahu se Slovenskem.
Dokonceni se diky vale¢nym udalostem nedockala zadna z nich. To si u brnénské
dalnice pockalo az do roku 1980, kdy byl dan do provozu nejen uUsek z Prahy do
Brna, ale i dale do Bratislavy (RSD 2011).



4.2 Historicky vyvoj Zelezni¢ni sité na tzemi CR

Prvni Zeleznici na uUzemi tehdejSiho Rakouska-Uherska, ale i celého
evropského kontinentu mimo Anglii se stala konésprezni Zeleznice vedouci
z Ceskych Budé&jovic do Lince. Ta byla zprovoznéna v délce 128km v roce 1832
po 7 letech stavebnich praci. V prvnich letech slouzila predevsim k prepravé soli
z Hornorakouské solné komory smérem do Cech a propojovala tak i vyznamné
vodni cesty Dunaj s Vitavou. Od roku 1834 vsak byla zahdjena i preprava osob,
kterd meéla neustale vzestupnou tendenci az do r. 1873, kdy byla dokoncena
prestavba na parostrojni Zeleznici.

Konéspreznych drah vzniklo sice povicero, avsak tvorily oddélené sité,
vétsinou s mistnim vyznamem. Novou éru dopravy zacala psat az vystavba
parostrojnich zeleznic, z nichz prvni na ceském uUzemi byl Usek Severni drahy
cisare Ferdinanda z Vidné do Breclavi, zprovoznény dne 6.6.1839. O mésic a den
pozdéji byl dan do provozu Usek z Breclavi do Brna, v roce 1841 pak draha
dosadhla Prerova a Olomouce a o rok pozdéji Lipnika nad Becvou. Bohumina
dosdahla trat v roce 1847 a napojeni na pruskou sit do dnesnich Chalupek o rok
pozdéji. Poprvé tak doslo k pfimému zelezni¢nimu spojeni Vidné s Berlinem pres
Wroclav. Severni draha cisare Ferdinanda byla ve své dobé zcela mimoradnym
podnikem. Podnikatelskym zamérem bylo dosahnout spojeni Vidné se severni
Moravou a Hali¢i bohatou jak na zemédélské produkty, tak na nerostné suroviny
(Kvizda 2006). O vysoké poptavce po prepravach svéddi i to, ze byla v letech
1863-73 zdvoukolejnéna a jen I. svétova valka zabranila jejimu zectyrkolejnéni
v nejzatizenéjsSim Useku Prerov-Bohumin.

Rakousky stat si rychle uvédomil, Ze budovani zeleznic je véci
strategického vyznamu jak pro oblast hospodarstvi, tak pro vojenské Ucely a
proto sam v letech 1841-1855 vybudoval nékolik paternich drah. Jako prvni
vznikla Olomoucko-prazska draha jako soucast Severni statni drahy budovana
v letech 1841-1845. K ni byla v roce 1849 dokonlena spojovaci trat Brno -
Ceskd Trebovd a v roce 1850 byl dédn do provozu navazujici Usek z Prahy do
Drazdan.

Od roku 1855 vsak jiz nové traté stavi opét soukromi investori na zakladé
koncesniho zdkona vydaného cisafem v roce 1854. Zpocatku tak vznikaji
predevdim uhelné drdhy na Kladensku, Teplicku a Ostravsku. Mizeme jmenovat

znamou Bustéhradskou drahu vedouci z Prahy do Kladna a dale smérem na

4



Chomutov. Pozdéji na né navazuje vystavba drah spojovacich a duplicitnich,
které byly stavény jako paralelni spojnice vyznamnych center. Ukdzkovym
prikladem budovani duplicitnich drah, tak aby byla spojena klicovda mista a
nebyla pritom porusena privilegia a koncese drah, byla cinnost Rakouské
severozapadni drahy vedouci z Vidné pfes Znojmo, Havli¢kiv Brod a Nymburk do
Décina (Kvizda 2006).

V roce 1879 dochdzi opét ke spoluliCasti statu na stavbé a financovani
drah a prevzeti nékterych drah do statniho vlastnictvi. V 80. a 90. letech 19.
stoleti byla dobudovana vétsSina zbyvajici zeleznic¢ni sité véetné mnoha mistnich
drah. Na pocatku 20. stoleti byly vystavény uz jen nékteré lokalni drahy a v roce
1953 byla dana do provozu dvoukolejnd trat Havlicklv Brod - Brno vedend
v nové stopé pres Krizanov. Tim byl de facto zavrSen proces budovani zeleznic

v tehdejs$im Ceskoslovensku.

5 Dopravni infrastruktura

5.1 Zelezniéni infrastruktura

Zelezniéni infrastruktura na Uzemi Ceské Republiky zahrnuje v roce 2009
celkem 9478 km trati ve vlastnictvi statu, 100 km zeleznic v rukou soukromych
spole¢nosti a n&kolik desitek kilometrl vliec¢ek. Za Zelezniéni drahy se ve smyslu
zadkona ¢&. 266/1994 Sb. nepovazuji ddIni nebo primyslové drahy. Pfi rozloze CR
78 867 km? a 9578 km Zelezniénich trati tak na 1000 km? pfipadad 122 km, &imz
se Ceskd zelezni¢ni sit fadi na prvni misto v hustoté Zeleznic na svété vibec.
Statem s druhou nejhustsi Zelezni¢ni siti je Svycarsko se 121 km trati na 1000
km?. Pozemky na nichZ se nachazi téleso Zelezniénich trati véetné stanic a budov
zaujimaji pfitom jen 301 km?. Z celkové délky sité bylo 9479 km trati s
normalnim rozchodem 1435 mm a 99 km rozchodu 760 mm. Clenime-li
jednotlivé Zelezni¢ni traté podle poctu koleji, tak v CR existuje celkem 7684 km
trati, coz je 81 % délky celé sité. Na dvou a vicekolejné traté tak pripada jen
1894 km co? je priblizné 20 % (SZDC 2009)

Elektrizace trati je spojena s FrantiSkem Kfrizikem, ktery vybudoval prvni
elektrifikovanou Zeleznici v Rakousku - Uhersku v roce 1903 vedouci z Tabora do
Bechyné v délce 24 km a to stejnosmérnym napétim 1500 V.

V roce 2009 uz &inila délka elektrifikovanych trati v CR celkem 3153 km
coz je 32,9 %, z nichz dvoukolejnych je 1808 km a jednokolejnych 1345 km.



Elektrifikované zelezni¢ni traté délime podle uzitého systému napajeni na
traté se stejnosmérnym a strfidavym napétim. Dfive zavedenym stejnosmérnym
systémem o napéti 3000 V je elektrifikovano 1754 km tj. 18,3 %, zatimco
stfidavym napétim 25 000 V 50 HZ jen 1345 km (14,4 %). Okrajovou zalezitosti
je napétova soustava 1500 V na jiz zminéné trati do Bechyné a 15 000 V 16 2/3

HZ zavedeny z rakouské hranice do Znojma v délce 11 km.

5.1.1. Zelezniéni infrastruktura v letech 1945 - 1989

Po skonceni II. svétové valky v kvétnu roku 1945 stal stat pred nelehkym
ukolem povalecné obnovy dopravni infrastruktury a vozového parku. Naklady na
povaleCnou obnovu trvajici nékolik let dosahly vice nez 20 mld. Kcs. VSechny
traté byly sice zprovoznény do konce dubna 1946, avSak na mnoha mistech jen
provizorné a v prib&hu doby se teprve uvadély do pIné funkéniho stavu.

Povaledné usporadani Evropy, v némz se Ceskoslovensko dostalo do zény
vlivu Sovétského svazu, mélo za nasledek zménu sméru prepravnich vazeb ze
sméru sever - jih na smér vychod - zapad. To bylo na jedné strané dano
zpretrhanim vazeb se Zapadni Evropou a na strané druhé nova orientace na
SSSR a staty tzv. Vychodniho bloku. Rozsahla vyména surovin a zbozi si zadala i
novou infrastrukturu. Proto uz v roce 1946 zapocaly prace na budovani staveb na
tzv. I. a II. tahu. L. tah spojoval Most - Usti n/L - Nymburk - Ceskou Tfebovou -
Olomouc - Ostravu - Zilinu - KoSice - Ciernou n/T. II. tah vedI v trase Sokolov -
Cheb - Plzef - Praha - Kolin - Havlik(v Brod - Brno - Bratislava - Starovo. Pro
obdobi 50. let je charakteristicky bouflivy rozvoj primyslu a soustfed&ni CSD na
zvladnuti predevim narokd na nakladni dopravu. (Hruby 1989) V roce 1946 bylo
ministerstvem dopravy rozhodnuto o elektrizaci hlavniho Zelezni¢niho tahu
z Prahy do Cierne nad Tisou stejnosmérnou proudovou soustavou 3 kV. Stavba
zacala v roce 1951 a po tézkostech s pripravou, organizaci vystavby, ale i se
zavadénim novych technologii byl dan v roce 1958 do provozu uUsek z Prahy do
Ceské Trebové s odbockou Kolin - Nymburk. Vroce 1961 byl zprovoznén
navazujici Usek trati do Ziliny pres Horni Lide¢ a z Nymburku do Usti nad Labem
a o tfi roky pozdéji i trasa pres Ostravu. Mezitim probihala dostavba dvojkolejné
Zelezniéni trati Havli¢cklv Brod - Brno v nové trase pres Kfizanov. Ta byla
dokoncena roku 1958 a o osm let pozdé&ji i elektrifikovana.(Vykruta 2007)

V nasledujicim roce bylo rozhodnuto o elektrifikaci jiznich ¢asti CSSR stfidavou
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proudovou soustavou 25 kV 50 Hz a v roce 1963 byla dana do provozu prvni
takto elektrizovand trat mezi Plzni a Horazdovicemi. Na konci 60. a v prvni
poloviné 70. let postupovala jiz elektrifikace pomalejSim tempem, ale byly
postupné elektrifikovany vSechny dlleZité trat& mezi nimi v roce 1966 jiz
zmin&na trasa z Kutné Hory pfes Havlickiv Brod a Brno do Bratislavy nebo
priméstské traté v okoli Prahy jako napf. trat do Berouna a BeneSova jakoz i
odleh¢ovaci Usek I. tahu z Chocné pres Hradec Krdlové do Nymburka.
Elektrifikace trati byla motivovana v prvni rfadé snahou o ekonomictéjsSi a
rychlej&i provoz vlakd nakladni pfepravy. Proto byly v pocatcich elektrifikovany
pravé traté s nejvyssSimi intenzitami nakladni dopravy, tedy mezi hnédouhelnou
panvi a primyslovymi podniky na severu Cech a priimyslovym Ostravskem, nové
budovanymi zavody na Slovensku a samozrejmé také se SSSR jakozto nejvétSim
obchodnim partnerem tehdejsi CSSR. S elektrifikaci téchto trati soucasné
probihala i prestavba a zkapacitfiovani Zelezni¢nich uzld jako jsou Usti nad
Labem, Nymburk, Cesk& Tiebovd a Ostrava. Elektrifikace Zeleznic znamenala
predevsim zvysSeni prepravni vykonnosti vlivem zvysSeni rychlosti a zvysSeni
hmotnosti vlakd, ddle snizeni energetické naro¢nosti o vice jak 50 % oproti parni
trakci, odstranéni negativnich vlivi na Zivotni prostfedi zplsobenych koufem
z parnich lokomotiv. V neposledni radé elektrifikace také umoznila velkou Usporu
kvalitniho uhli, nebot do té doby bylo 20 % jeho veskerého vytézeného objemu
spotfebovavano pravé pro parni trakci. Elektrifikace vsak neméla vyznam jen pro
nakladni, ale i pro osobni dopravu. Umoznila napf. zavedeni novych elektrickych
jednotek v priméstské dopravé Prahy a Ostravy. Jednotky rfady 451, které jsou
v provozu dodnes, vynikaji zejména svymi rychlymi rozjezdy a zastavenimi,
které jsou v predméstské dopravé s mnoha zastadvkami dileZit&j&i nez v dalkové
dopravé a jimz se tehdy vlaky tazené lokomotivami nemohly rovnat. Dale svou
nizkopodlazni konstrukci umoznuji rychlou vymeénu cestujicich na zastavkach a
tim urychleni celkové jizdni doby. Neméné podstatnym faktem je i odstranéni
objizdéni soupravy v koncovych stanicich. (Hruby 1989)

DalSimi vyznamnymi investicemi se stalo budovani novych trati, prelozek a
nadrazi v ostravské aglomeraci. V roce 1963 byla zprovoznéna nova trat
Détmarovice — Karvina - Louky nad OISi, ktera tak umoznila efektivnéjsi odvoz
uhli z karvinského reviru. Zaroven doslo k vybudovani nového vlakového i
autobusového nadrazi v Karviné. O pét let pozdéji byla uvedena do provozu tzv.

Polanecka spojka propojujici nadrazi Ostrava - Kuncice s Polankou nad Odrou,
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jenz umoznila vyrazné odlehceni vlastniho ostravského uzlu a primé vedeni
expresnich viakd osobni dopravy pres Havifov do Ceského Té&$ina a dale na
Slovensko. Celkem tak bylo na Ostravsku proinvestovano 2,8 mld. Kcs.
Investice probihaly i v jinych &astech republiky. Slo napf. o Fadu prelozek
7elezni¢nich trati na severu a zapadé Cech v oblasti uhelnych panvi. Jmenovité
se jednalo o prelozky trati v Usecich Trebusice - Chomutov, Teplice - Most - Usti
nad Labem nebo prelozka Chodov - Sokolov jejichz 13,5 km stdlo vice nez 1
mid. Kd&s. Z daldich dlleZitych staveb Ize jmenovat zdvoukolejnéni tzv.
Dluhonické spojky vedouci mimo Prerov v roce 1974 s naklady 150 mil. Kés. Pro
osobni dopravu mély v té dobé vétsi vyznam nové budované Zelezni¢ni stanice
pro cestujici. Slo napf. o vybudovani stanic Cheb, Klatovy, Kralupy nad Vltavou,
Pardubice, Praha Smichov a dalSich mensSich nadrazi. Jednak tyto nové stanicni
budovy spliiovaly kapacitni naroky na pocet cestujicich a také pfinesly rozsifeni
sluzeb pro cestujici v podobé& velkého poétu prodejnich mist rlizného sortimentu
od obcderstveni az po knihkupectvi. NejvétSi a objemem praci nejrozsahlejsi
investi¢ni akci v hodnoté 7 mid. K&s méla predstavovat prestavba prazského
zeleznicniho uzlu zahdajena v roce 1961. Vyvoj vystavby zelezni¢nich trati a stanic
v Praze budovanych v 19. stoleté prevazné soukromymi spolecnostmi zanechal
v siti prazského zelezni¢niho uzlu mnoho slabych mist. Jednak zde byla ¢astecné
nevyhovujici sit Zelezni¢nich trati a také nedostate¢na kapacita nékterych stanic.
Pfed samotnou investi¢ni akci ,Zelezni¢ni uzel Praha" byl jesté v letech 1952 -
1955 postaven novy Zelezni¢ni most pres Vltavu, tzv. Branicky most, jenz
odvadél nakladni dopravu z Malesic, pres Kré do Radotina a vyhybal se tak centru
mésta a Smichovskému ndadrazi, které bylo nové uréeno pouze pro potreby
osobni dopravy a pro nakladni dopravu smér Hostivice. Podle projektu pro
prestavbu prazského uzlu méla byt osobni doprava soustfedéna na hlavni nadrazi
a hlavova nadrazi jako TéSnov a Masarykovo nadrazi méla byt opusténa. U
nadrazi Tésnov se tak stalo v roce 1972, kdy na néj prestaly jezdit osobni viaky,
které se presmérovaly na Masarykovo a hlavni nadrazi. V roce 1985 pak doslo
k jeho demolici v souvislosti s vystavbou prazské magistraly, i kdyz ji nestalo
piimo v cesté a demolice tak byla zbytedna. Plvodni pladny poditaly také
s vybudovanim odstavnych nadrazi jih a sever a centrdlniho seradovaciho
nakladniho néadrazi Vrsovice. V roce 1961 opravdu zacala stavba odstavného
nadrazi jih, které bylo dokoncovano postupné v nékolika etapach, z nichz prvni

skoncila v roce 1971 a posledni teprve v roce 1999. Naproti tomu odstavné
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nadrazi sever nikdy vybudovano nebylo. Dalsi investi¢ni akci v rdmci prazské
aglomerace bylo vybudovani tzv. holesSovické spojky, kterd propojovala novou
trasou nadrazi Bubenel s Libni. Na trase bylo postaveno nadrazi HoleSovice
s pripojenim na metro. Také stanice Liben byla pfi této prilezitosti prestavéna
véetné nové odbavovaci haly a nastupist. Spojka timto umoznila prfimé vedeni
mezindrodnich expresnich vliakd mimo Masarykovo nadraZi a vyrazné tak zkratila
jejich jizdni dobu. Pro cestujici asi nejvétSi pfinos ale méla vystavba nové
odbavovaci haly hlavniho nadrazi dokoncena v roce 1977. Prostory vstupni haly
slouzi jak pro odbaveni cestujicich zeleznice, tak pro vstup do metra linky C. Hala
byla navrzena pro kapacitu 210 tis. cestujicich za 24 h a Spickovou kapacitu 21
tis. osob za hodinu. Jeji souéasti bylo vybaveni celou fadou sluzeb, obchodl a
socialnich zarizeni, coz zlepsSilo podminky pro cestujici. Jedna z poslednich
investi¢nich akci v Praze pred rokem 1989 bylo prorazeni trfetiho vinohradského
tunelu v letech 1983 - 1989, ktery tak zvysil kapacitu dopravni cesty mezi
Hlavnim nadrazim a Vr&ovicemi a sou¢asné odleh¢il dvéma stavajicim tuneldm.

Z vySe uvedeného je patrné, ze v obdobi socialismu byla na Zzeleznici pfi
stavbach infrastruktury upfednostfiovdana ndkladni doprava a osobni doprava
postupné upadala i pres dil¢i investice do zlepseni jejiho stavu. Vzhledem k husté
nakladni dopravé pohybujici se v8ak nizkou tratovou rychlosti nedochéazelo cela
desetileti ke zvySovani rychlosti, nebot to by v danych podminkach povozu mélo

negativni nasledky pro kapacitu dopravni cesty. (Hruby 1989)

5.1.2. Zelezniéni infrastruktura v letech 1989 - 2009

Uz na konci 70. let 20. stoleti si tehdej$i CSD uvédomovaly nevyhnutelnou
rekonstrukci trati spojenou zejména se zvySenim tratovych rychlosti do 160
km/h na vybranych tratich. Vzdyt napfiklad jizda z Prahy do Plzné dlouhd 114 km
trvala v JR 1987/1988 tedy po dokonéeni elektrifikace mezi Chrastem u Plzné a
Berounem 104 min, zatimco v JR 1936/1937 trvala tato jizda 101 min. Podobna
situace byla i na trati Prerov — Praha, kde uz v roce 1934 byla dosahovana jizdni
doba 3h 51min, zatimco v roce 1986 to bylo 3h 54min. V podstaté stejna situace
byla na vSech hlavnich tratich, kde se nedosahlo predvalecnych jizdnich dob. V
roce 1973 byl mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC) sestaven fidici plan evropské
zeleznicni sité, na jehoz zdkladé pak byla v EHK/OSN v roce 1985 sjedndna
~Evropska dohoda o hlavnich Zelezni¢nich tratich“ (Dohoda AGC) a v roce 1991

,Dohoda o nejdlleZit&jdich trasdch mezindrodni kombinované dopravy a
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souvisejicich objektech® (Dohoda AGTC). V roce 1987 proto byly v CSSR
vypracovany plany pro budouci rozvoj zelezni¢ni sité. To znamenalo postupné
zrekonstruovat traté na rychlost 160 km/h pro osobni dopravu a zvysit rychlost
nakladnich vlakd na 90 - 120 km/h. Z pohledu dohod AGC a AGTC byly pro

tzemi CR definovany tyto &tyfi tranzitni Zelezni¢ni koridory:

I. koridor
statni hranice SRN/CR - D&&in - Praha
- Ceska TFebova - Brno - Bfeclav - statni

hranice CR/Rakousko (Slovensko)

I1. koridor

statni hranice Rakousko/CR - Bfeclav -
Prerov - Ostrava - Petrovice u Karviné -
statni hranice CR/Polsko s odboénou

vétvi Ceska Trebova - Prerov

ITI. koridor

statni hranice SRN/CR - Cheb - Plzefi -
Praha - Olomouc - Ostrava - Petrovice
u Karviné - statni hranice CR/Polsko
(SR) s odbo&nou vétvi Plzef - Ceska
Kubice

IV. koridor -

statni hranice SRN/CR - Dé&¢&in - Praha
Veseli n. L. - Horni Dvoristé — statni
hranice CR/Rakousko s odbo&nou

vétvi Veseli n. L. - Ceské Velenice

S realizaci stavby koridorl se zacalo i diky uddlostem v roce 1989 a
organizaénim zmé&nam v rlznych slozkach statnich podnik( aZ v roce 1993.
Celkovad délka koridorl je 1992 km, redlné vdak 1442 km trati, zmengend o
vzajemné se prekryvajici useky. Pro tyto koridory byly dohodou AGC urcéeny

nékteré jednotné standardy jako zvyseni napravového tlaku na nejméné 22,5 t,
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prostorovd prichodnost UIC GC tykajici se kombinované dopravy a dosaZeni
rychlosti az 160 km/h. (Krejc¢i 2009)

Jako prvni se zacala realizovat stavba I. koridoru na 15,7 km dlouhém
Useku Chocen - Uhersko vroce 1993 a dokonceného o 3 roky pozdéji.
Nésledovalo zahdjeni mnoha Usek( staveb od Décina po Breclav. Useky
realizované do roku 2000 se bohuZel realizovaly podle plvodnich projektd
z prelomu 80. a 90. let a proto nedochazelo k prelozkam trati. Vznikla tak cela
Fada uUsekl, jako napf. Brno Maloméfice - Skalice nad Svitavou s celou fadou
omezeni rychlosti az na 70 km/h coz nemélo kyzeny efekt na zrychleni dopravy.
U novéjsich staveb, jako byla estakdda u Dlouhé Trebové nebo prelozka
s tunelem u MiCechvost, se jiz dosahlo zvysSeni rychlosti na 160 km/h. Zatim
posledni stavbou na I. tranzitnim koridoru byla prestavba uzlové stanice Kolin
umoznujici zvysSeni rychlosti z 50 km/h na 160 km/h.

Stavba II. koridoru probihala od roku 1997, kdy zacaly prace na useku
Hodonin — Moravsky Pisek. Koridor byl stavebné dokoncen v roce 2004 a ani zde
se vyjma oblouku ve stanici Lipnik nad Beclvou nestavély zadné prelozky.
Pfestavbou v ramci I. etapy prosel v roce 2010 Zelezni¢ni uzel Breclav a ve
stejném roce byly zahajeny i prace na prestavbé prerovského Zeleznic¢niho uzlu
s planovanym dokoncenim v roce 2013, kterd mj. odstrani zcela nevyhovujici
prijezdovou rychlost 40 km/h. Souéasti II. koridoru se stala i odbo¢na vétev
Prerov - Ceskd Trebovd, kterd se zacala prestavovat v roce 2002 a skondcila o
est let pozdé&ji. Na této vétvi dodlo v Useku Zabieh — Ceska Trebova k celé radé
prelozek véetnd 6 tuneld s celkovou délkou 2300 m. Nové prelozky vyrazné
prispély ke zkraceni jizdni doby v Gseku Ceskd Trebovd - Zabreh ze 32 na 22
minut a soucasné zkratily vzdalenost ze 42 na 40 km.

III. koridor je z velké casti veden po Usecich I. a II. tranzitniho koridoru
v Useku Praha - Ceskd Trebovd - Prerov - Détmarovice. Prace na ném byly
zahajeny az v roce 2006 na 30,1 km dlouhém Useku Plzenl - Stfibro, ktery je jiz
od roku 2008 dokoncen, avsSak na zbyvajicich Usecich mezi Stfibrem a Chebem,
Berounem a Rokycany nebo Ceskym Tésinem a statni hranici se Slovenskem se
stale pracuje. Stavebné naro¢ny Usek mezi Plzni a Chebem bude po modernizaci
v celé své délce dvoukolejny, ¢imz se vyrazné zvySi kapacita traté a umozni
plynulejéi prijezd vlakd odpadnutim kfiZovani ve stanicich.

Posledni IV. koridor spojujici Dé&¢in pres Prahu a Ceské Budé&jovice s

Hornim Dvoristém je ve stavbé od roku 2005. Prvni dokoncenou Casti se v roce
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2008 stal usek z Prahy Hostivare do Strancic dlouhy 18,2 km. V soucasné dobé
je dokonceno 92 km z celkovych 192 km a ve stavbé je pouze jeden Usek mezi
BeneSovem a Voticemi dlouhy 18,5 km. Stejné jako u III. koridoru, i zde dochazi
k vyraznému zpozdéni vystavby a nékteré Useky maji byt nové dokonceny az
v roce 2019, coz miZe mit za nasledek masivni pfesun cestujicich z vlaki do
jinych druh{ preprav, jelikoz bude neimérné dlouho trvat stav zpozdovani viakd
v dlsledku vylukové ¢&innosti.

Mimo koridory sméfuji investice i do jinych tratovych Usekl Zelezniéni sité.
V 90. letech se jednalo zejména o elektrifikace nékterych zbyvajicich Usekl
dlleZitych jak pro ndkladni tak zejména osobni dopravu. Jde o traté Olomouc -
Nezamyslice (1993), Hradec Kralové - Jaromér (1993), Prerov — Brno (1996) a
Plzen - Klatovy (1996). Tyto traté vsSak prosly pouze elektrifikaci bez jinych
Uprav svrsku nebo stanic. Nova vina elektrifikaci nastala v roce 2005, kdy byl
uveden do provozu 46 km dlouhy Usek mezi Karlovymi Vary a Kadani, ktery byl
soucasné modernizovan. V dalSich letech se dockaly elektrifikaci traté z Ostravy
do Opavy (2007), kde Slo zejména o priméstskou dopravu stejné jako na tratich
do Milovic, Sumperku, Ceskych Velenic nebo Znojma uvedenych do elektrického
provozu v roce 2009. Na seznam nové elektrifikovanych trati patfi jesté Usek
z Letohradu pres Lichkov do Polska, kde ale divodem elektrifikace bylo umoznéni
pfimé vozby tranzitnich nakladnich vlak( bez ptepfahu.

Kromé elektrifikaci probihaji také dalSi investi¢ni akce do infrastruktury
v podobé& budovani novych zastavek, termindll propojujicich Zelezniéni stanice
s autobusovou a meéstskou hromadnou dopravou, zvySovani rychlosti na
vybranych tratovych Usecich nebo opravy stani¢nich budov s novym zazemim pro

cestujici verejnost.

5.2 Silnicni infrastruktura

Ceska republika m& celkem na svém Uzemi 55 767 km silnic a dalnic. Do
této celkové délky se zapocitavaji silnice 1., II., III. tfidy a dale rychlostni silnice
a dalnice. Mistni a Ucelové komunikace nejsou zapoditany. Proto je také v CR
vykazovana relativhé nizkad hustota silniéni sit& na rozdil od statd Beneluxu a
jinych, u nichz se zapocitava i délka mistnich a Gcelovych komunikaci. V CR je
tedy vykazovdna hustota 707 km silnic pfipadajicich na 1000 km?, zatimco napr.
v Dansku je to uz 1653 km/1000 km? a v Nizozemi dokonce 3168 km silnic na
1000 km?. (Bialas 2008) Z celkové délky silnic je 34 137 km silnic III. tFidy,
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14 624 km silnic II. tfidy a 5817 km silnic I. tfidy. Rychlostni silnice v roce 2010
mély délku 455 km, ale dalnic bylo uz 734 km. Diky poloze Ceské republiky pres
ni smérfuje velké mnozstvi mezinarodnich silnic. Celkem se jednd o 15
mezinarodnich silnic o délce 3020 km z toho 9 hlavnich s oznacenim Exx, a 4

vedlejsi znacené Exxx. (RSD 2011)

5.2.1. Silnic¢ni infrastruktura v letech 1945 - 1989

Silniéni infrastruktura se do pocatku II. svétové valky vyvinula v podstaté
do podoby jak ji zndme dnes s vyjimkou prelozek Usekd silnic I. tfidy a novych
Usekl rychlostnich silnic a dalnic. Jiz v roce 1939 byla vétsina silnic se
zpevnénym povrchem, a proto se po roce 1945 ¢asto ménil jen typ povrchu napr.
z kostkového na asfaltovy a to jen v mensi mife, nebot vétsina cest byla uz od
pocatku s asfaltovym povrchem.

Prvni dalnice se zacaly stavét také uz v dobé pred II. svétovou valkou
v roce 1939, ale valec¢né udalosti ji zastavily o dva roky pozdéji. Obnovy stavebni
ginnosti se dockaly po ¢asteéné zméné plant aZ v roce 1967, kdy byly zapodaty
prace na prvnim 21 km dlouhém uUseku déalnice D1 mezi Prahou a MiroSovicemi
otevieném o 4 roky pozdéji. Kompletni spojeni z Prahy do Brna bylo dokonceno
v roce 1980. Jeji délka do Brna dosahla 196km. Jako druha v poradi byla od roku
1974 stavéna dalnice D2, kterd navazovala na D1 v Brné a pokracovala pres
Breclav dale do Bratislavy. Dokoncena byla taktéz v roce 1980 a umoznila prfimé
dalni¢ni spojeni Prahy s Bratislavou v délce 337 km, ¢imz vznikla vazna
konkurence zelezni¢ni dopravé, které stale vyuzivala nevyhovujici trasy a byla
tudiz vyrazné pomalejsi. Mezitim se pokracovalo postupné ve stavbé D1 na
Useku z Brna do Vyskova, jenz byl dokonéen v roce 1991 a na ktery pfimo
navazovala rychlostni silnice R46 do Olomouce. V ¢asovém poradi treti zahajenou
stavbou byla dadlnice D5 do Plzné a dale do Némecka pres Rozvadov. Prvni
stavbou se stala silnicni estakada v Berouné se zahdjenim v roce 1977 a
dokoncenim v roce 1985. Mezitim vSak byl zprovoznén prvni 13,4 km dlouhy
Usek z Prahy do Vraze. Roku 1989 byl jesté uveden do provozu navazujici Usek
do Bavoryné. Na dalsi dalnici D11 vedouci z Prahy do Hradce Kralové byla
zahajena stavba vroce 1978 na 8,3 km dlouhém uUseku Praha - Jirny
zprovoznéném roku 1984. Stavba pokracovala dale do Podébrad, kterych dosahla
po 41 km v roce 1990, kde se stavba na dlouhych 14 let zastavila. Mezi posledni

zapocatou dalni¢ni stavbu v obdobi socialismu Ize zafadit i dalnici D8, byt v jejim
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pfipadé se jednalo zcela o marginalni ¢ast v délce 4 km mezi Rehlovicemi a
Trmicemi zahajenou roku 1984 a dokoncenou az po 6 letech v roce 1990. Tento
Usek plnil navic funkci propojovaci mezi Useky R63 mezi Teplicemi a Ustim nad
Labem a proto byl vybudovan prednostné.

Dalsi kapitolou investic do silni¢ni infrastruktury je vystavba rychlostnich
silnic, které zacaly vznikat ve stejné dobé jako dalnice. Zprvu se jednalo o tzv.
vypadovky z velkych mést, které tvofily 4 vétsinou smérové rozdélené pruhy pro
vSechny Ucastniky silni¢niho provozu. Jako prvni Usek rychlostnich silnic na
Uzemi CSSR byl vybudovdn obchvat Zbraslavi uz v roce 1966 jako soucast
budouci R 4 vedouci do Pfibrami. V roce 1967 bylo zapocato s vystavbou R 10
spojujici Prahu s Turnovem potazmo Libercem a Krkonosemi. O tfi roky pozdé&ji
pak bylo zprovozné&no hned nékolik Usekl jako napf. prvni Gsek R7 z Ruzyné do
Makotras dlouhy 6 km, nebo Jilovisté - Varadov u R 4 o délce pouze 2 km. Vice
staveb bylo otevieno az v prib&hu 70. let, kdy byla dokondena celd fada Usekl
rychlostnich silnic R4, R7, R10, R35 a R46. V zajmu bezpecnosti byl od roku
1980 zakdzan vjezd na tyto komunikace pomalym vozidldm, cyklistim a
chodcdm. Samotné oznaceni ,,Rychlostni silnice® vzniklo aZ pFi revizi kategorizace
silnic v roce 1985 (RSD 2011).

V tomto roce byly zprovoznény i nové Useky na rychlostnich silnicich R6,
R56 a R63. Na podzim 1989 vykazovaly rychlostni silnice velké procento
rozestaveénosti, avsak zadna z nich nebyla jesté zcela dokoncena.

DalSimi vyznamnymi akcemi na silni¢ni dopravni infrastrukture byla napfr.
stavba Ctyrproudé silnice mezi Bélotinem a Priborem, kde byl prvni Usek

z Nového Jic¢ina do Priboru zprovoznén v roce 1973.

5.2.2. Silnic¢ni infrastruktura v letech 1989 - 2009

Po politickych zmé&nach se pokracovalo ve vystavb& chybéjicich Usekd
dalnic, rychlostnich silnic, ale nové také ve vystavbé obchvatl obci u silnic I. t¥id.
Na pocatku 90. let pokracovala dostavba D1 z Holubic do Vyskova se
zprovoznénim v roce 1992. Dalnice méla podle dfivéjsich pland vést pres
Uherské Hradisté a dale na Slovensko. Po roce 1989 vsak toto spojeni zacalo
ztracet na vyznamu a proto bylo rozhodnuto presmérovat ji do Lipniku nad
Becvou s napojenim na planovanou D47 do Ostravy a dale k polskym hranicim.
V roce 2007 vSak bylo toto rozhodnuti jiz ponékolikaté zménéno a na dalnici D1

se prejmenoval cely Usek Praha - Brno - Ostrava - hranice Polska. V soucasnosti
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na tomto spojeni chybi Usek Hulin - Pferov - Lipnik nad Bec¢vou a Bohumin - st.
hranice CR/PL.

Asi nejvétsi tlak na dokonceni dalnice byl ¢inén na dalnici D5, ktera spojuje
Prahu s Plzni a déle pokracuje pres Rozvadov do Némecka. Usek do Plzné byl dan
do provozu jiz v roce 1995. Navazujici Usek do Némecka nedlouho poté v roce
1997 a se svou délkou 62 km se stal nejdel$im celistvé otevienym Usekem v CR.
Na samotny obchvat Plzné si ale fidi¢i a zejména tamni obyvatelé museli pockat
az do roku 2003, resp. 2006 kdy byl zprovoznén i chybéjici Usek obchvatu
s tunelem pod vrchem Valik (RSD 2011). Dalnice D5 je tak v soucasnosti jedinou
pIné dokoncenou délnici v CR.

Zbyvajici dalnice D3, D8 a D11 jsou v rGznych fazich vystavby. Nejkratsi
chybéjici Usek se nachdzi na dalnici D8 spojujici Prahu s Ustim nad Labem a
Némeckem mezi Lovosicemi a Rehlovicemi o délce 16 km a vedouci pfes CHKO
Ceské Stfedohofi. Pravé vedeni trasy pres CHKO se stalo predmétem
dlouhodobych spori o vhodnosti této trasy a proto je dokondeni stavby i
v soucasnosti nejisté.

V podstaté podobna je situace i u dalnice D3, u které je v soucasnosti
v provozu pouze Usek z Nové Hospody do Tabora dlouhy 13,8 km. Zde je
problémové vedeni dalnice z Prahy na kfizovatku Nova Hospoda, u niz je prvni
varianta vedena pres prirodné cenné Posazavi, diky ¢emuzZ se zde také vedou
spory o vedeni dalnice. V soucasnosti tak probihaji stavebni prace na Useku
Tabor - Veseli nad Luznici s predpokladanym dokoncenim v roce 2011.

Posledné jmenovana D11 planovana v trase Praha - Hradec Kralové -
Trutnov - Polsko byla v roce 2006 zprovoznéna do kilometru 88 u Hradce
Kralové, ale dostavbé zbyvajicich 2 km brani nedofesené majetkopravni vztahy.

Podobna situace panuje i u rychlostnich silnic, kde jsou stavebné
dokonceny pouze rychlostni silnice R10 z Prahy do Turnova, R46 z VySkova do
Olomouce a R56 z Ostravy do Frydku-Mistku. Na R10 a R46 byly uvedeny kratké
zbyvajici Useky do provozu v roce 1992. U ostatnich je faze rozestavénosti
rozdilna. Zatimco na R4, R48 nebo R52 chybi Useky dlouhé priblizné dvé az Ctyfri
desitky kilometrd, tak napf. u R35 chybi dostavba 177 km, u R6 95 km a u R55
83 km. Ve fazi vystavby prvniho, 17,3 km dlouhého Useku z Hulina do Frystaku
je silnice R49. Jeji dalsi pokracovani z Lipy na slovenské hranice je vSak také

z divodu odmitavého stanoviska MZP prozatim nejisté. Posledni plénovanou
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rychlostni silnici na Gzemi CR je R43 z Brna do Moravské Tiebové, kterd je

prozatim vSak pouze v pripravé a predpoklad realizace je po roce 2012.

6 Zelezni¢ni doprava v CR

6.1 Soucasna podoba Zelezni¢ni dopravy

V souc¢asné dobé& je v CR osobni doprava provozovdna na 9138 km
zelezniCnich trati z celkové délky 9578 km. Z této délky spravuje Sprava
zelezni¢ni dopravni cesty 8980 km a zbyvajicich 158 km spravuji soukromé
spolecnosti, jako jsou Jindfichohradecké mistni drahy a.s. se 79 km
uzkorozchodnych trati, dale VIAMONT Regio a.s. s 57 km trati a spoleCnost SART
- stavby a rekonstrukce a.s. provozujici 22 km dlouhou Zeleznici Desna.

Na dopravnim trhu CR v soucasnosti plsobi 69 dopravcl, z nichz 21 ma
opravnéni k provozovani osobni dopravy. Realné vSak na Zelezni¢nich tratich
plsobi dopravci CD a.s., JHMD a.s., VIAMONT Regio a.s., Veolia Transport
Morava a.s. a nejnovéji také Vogtlandbahn-GmbH. Naopak od GVD 2010/2011 uz
neprovozuje pravidelnou osobni dopravu spole¢nost Railtrans s.r.o. diive pdsobici
na trati Liberec - Zittau.

Spole¢nost CD a.s. provozuje osobni dopravu na 8893 km trati. Denné je
na tyto traté vypravovano v priméru 7500 vlakd osobni, které prepravi 447 tis.
osob. Z poctu 7500 je 56 pard vlakd nejvy$si kategorie EC/IC spojujici vyznamna
evropskd mésta s CR. V roce 2011 vlaky Eurocity/Intercity zajizdi do 6 zemi a
spojuji CR s mésty jako Hamburk, Berlin, Viden, Bratislava, Budapest, Bélehrad,
Stétin, VarSava, Ostseebad Binz, Villach nebo Kosice. Tyto spoje by mély
spliiovat urcita kritéria jako je napr. odpovidajici kvalita vozového parku,
primérna rychlost ptepravy vy$si nez 90 km/h, tfazeni jidelniho vozu, a mnoha
jina, jejichz dodrzovani je vSak pravné nevymahatelné a proto pomérné casto
porusované. DalSimi vlaky vyssi kategorie jsou nocni vlaky Euronight spojujici
vyznamna evropskd mésta. V soucasnosti jich CD vypravuji 4 pary spojujici
Prahu a jinad Ceskd mésta s Amsterdamem, Zlrichem, Budapesti, KoSicemi nebo
Moskvou a Petrohradem, ktery je zaroven nejvzdalenéjsi destinaci s 2147 km
z Prahy. V ddalkové osobni dopravé jsou provozovany jesté vlaky kategorie Ex a
R, jenZ jsou v drtivé vét&iné pfipadld vlaky vnitrostatnimi, které propojuji
navzajem vyznamna regionalni centra mezi sebou nebo s turistickymi regiony

v Jesenikach, Krkonosich nebo na Sumavé. V osobni regiondlni a piiméstské
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dopravé jsou provozovany osobni a spésné vlaky, tvorici zakladni vrstvu sité
7elezni¢ni osobni dopravy. (CD 2010)

U soukromych dopravcid se jednd o provozovani pouze osobnich vlakd na
nékolika regionalnich tratich, které na sebe navzajem nenavazuji a netvori tak

kompaktni sit.

6.2 Liberalizace v zeleznicni dopravé

Zmeény v 90. letech se dotkly i trhu Zelezni¢ni dopravy, kdyz v roce 1995
vstoupil v platnost zdkon o drahach ¢. 266/1994 sb., ktery ustanovil celou fadu
novych prvkd. Jednim z nich bylo ustanoveni Drazniho Gfadu na zakladé § 53
odstavce 1 a 2 coby spravniho Ufadu. Vytvorenim DU bylo sledovéno legislativni
zrudeni monopolniho postaveni CD. Drazni Ufad vykondva statni spravu ve
vécech drah. Jednd se predevsim o Ccinnosti jako udélovani licenci pro
provozovani drazni dopravy, udélovani osvédceni dopravce, prokazovani financni
zplsobilosti k provozovani drazni dopravy na draze celostatni nebo draze
regionalni, nebo schvalovani zelezni¢nich vozidel pro jejich provoz v CR.

Timto krokem se de facto otevrel trh Zelezni¢ni dopravy i externim
dopravcdm mimo CD. Jednim z prvnich dopravcl nové plsobicich na Zelezni¢nim
trhu se stala spolec¢nost Viamont, kdyz v listopadu 1995 zacala kromé preprav
pro svou stavebni Cinnost uskutecriovat pravidelné prepravy energetického uhli
ze severocCeské panve do elektrarny v Mélnice. Nasledovaly prepravy uhli i pro
jiné odbératele, jako napfr. pro firmu Karosa ve Vysokém Myté nebo teplarnu
v Trmicich. Jen o nékolik mésicl pozdé&ji v roce 1996 se objevil na dopravnim
trhu dalSi vyznamny hrac¢ a to spoleCcnost OKD Doprava, ktera rozsifila své
aktivity mimo ramec vleckového provozu v ostravsko - karvinském regionu.
Spolecnost zacala uskuteChovat prepravy zejména uhli mezi doly a koncovymi
prijemci po celé CR jako napf. pro teplarnu Prerov, nebo elektrdrnu Kladno.
Ostatni soukromé dopravni spolecnosti, které vznikly taktéz na pocatku 90. let se
soustredily pouze na prepravy v ramci vlastni stavebni Cinnosti na Zeleznici.

Na zacatku 90. let se stejné jako v 70. letech objevil tlak na zruseni
ztratovych vedlejsich trati ve jménu snizeni nakladd statnich CSD. Proto byly na
zakladé usneseni vlady ¢. 502/1993 vyclenény mj. k privatizaci Zelezni¢ni traté
JindfichGv Hradec - Nova Bystiice a Sumperk - Kouty nad Desnou s odboc¢kou
z Petrova nad Desnou do Sobotina. Privatiza¢ni proces se vSak o néco pozdrzel a

privatizace néjakou dobu nepokracovala. Prelomovym se stal az rok 1997, kdy

17



se sebéhla celd fada udalosti, jenz mély nemaly vliv na rozvoj nebo Utlum
7elezni¢ni dopravy na mnoha tratich. €D v pribéhu roku 1997 zastavily provoz
na nékolika tratich. Jednalo se o Useky Loket - Krasny Jez, Tanvald - Harrachoy,
JindfichGv Hradec - Nova Bystfice, Cej¢ - Zdanice, Nezamyslice - Morkovice,
Litovel - Mlade¢. Na nékterych tratich byla zavedena nahradni autobusova
doprava, avsak uz v redukované mire oproti vlakové dopravé. V tomto roce vlada
rozhodla o opétovném rozbéhnuti privatizace a v Cervenci byl predan provoz na
trati Jindfichlv Hradec - Novd Bystfice spole¢nosti JHMD formou prondjmu od
CD. Dokonceni procesu privatizace se dockaly obé Uzkorozchodné traté dne 28.
unora 1998, kdy byly predany za symbolickou 1 K¢ JHMD, které se tak staly
jejich plnohodnotnym vlastnikem. Jednalo se tak o prvni prevod zelezni¢nich trati
a vozidel ze statnich do soukromych rukou.

Dalsim prikladem prevzeti provozu soukromym subjektem se stala tzv.
Jizerskd draha, kdyz CD zastavily dne 28. zafi 1997 veskerou dopravu na trati
Tanvald - Harachov. Toto se podobné jako u Uzkorozchodnych drah na jihu Cech
setkalo s nevoli obyvatel a obci a ty utvorily sdruzeni Jizerské drahy. Po dlouhych
tahanicich, kdy CD zpocatku pozadovaly vysoké ceny ndjmd, na néZ nebyl novy
provozovatel spole¢nost GJW s.r.o. ochoten pfistoupit, prece jen nakonec doslo
k obnoveni provozu touto spolecnosti 24. kvétna 1998. AvSak v tomto pripadé se
jednalo pouze o najem. Koncem roku 1998 vsSak GIJW vypovédéla smlouvu o
provozovani dopravy kvdli finanénim ztrdtdm zplsobenym najemnym a niz&imi
dotacemi od statu nez byly ocekavany. Od 1. prosince 1998 se tak staly
provozovatelem opét CD. (Silar 1997)

Mezi dalSi provozovatele zeleznicni osobni dopravy se v roce 1997 pridala
spole¢nost VIAMONT, kdyz si nejprve v prosinci téhoz roku pronajala trat
z Trutnova do Svobody nad Upou a v kvétnu 1998 i Zeleznici ze Sokolova do
Kraslic. Na obou zminénych trasach provozuje firma dopravu dodnes
s pronajatymi vozidly CD a v ptipadé sokolovské trati i Vogtlandbahnu.

Rok 1997 vSak znamenal i ¢ervencové povodné, které mély za nasledek
ponieni celé Fady tratovych Usek(. Mezi nejvice zni¢ené patfily traté
ze Sumperku do Kout nad Desnou a z Milotic nad Opavou do Vrbna pod
Pradédem. Ministerstvo dopravy a CD se pro pomérné vysoké finanéni naklady
na obnovu trati rozhodly, Ze na nich jiz neobnovi provoz. To se vSak setkalo
s velkym nesouhlasem obci a nejen tamnich obyvatel. Obce v Udoli Desné proto

zalozily Svazek obci udoli Desné, které sdruzovalo vSechny obce okolo trati a
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meélo za cil jeji opétovné zprovoznéni. Po dlouhém odporu ministerstva dopravy
se sdruzenym obcim prece jen podafilo prosadit obnovu trati a tak se vlaky
mohly rozjet do Sobotina uz 1. kvétna 1998 a o rok pozdé&ji i do Koutd nad
Desnou. Majitelem trati je Svazek obci Udoli Desné, zatimco provozovani drahy
ma dnes na starost firma SART - stavby a rekonstrukce a.s. Dopravcem byla
nejprve spole¢nost Stavebni obnova Zeleznic a.s., po niz provoz v roce 2002
prevzal Connex Morava a.s., ktery se o Sest let pozdéji prejmenoval na Veolia
Transport Morava a.s. Vv souvislosti s akvizici Connexu touto nadnarodni
spole¢nosti a jenz je dopravcem do soucéasnosti. (Zeleznice Desna 2009)

O néco odlisny pripad nastal u druhé trati do Vrbna pod Pradédem. Zde se
spole¢nost OKD Doprava a.s. ujala iniciativy a v souladu se svym zamérenim
nabidla nejvétsim prepravcim na trati komplexni zajisténi sluzeb, pfedpokladajici
obnoveni trati. Tak se také stalo a provoz v rezii OKD Doprava a.s. s pronajatymi
motorovymi vozy CD byl zahajen uz 22. prosince 1997. Spole¢nost provozovala
dopravu az do roku 2010, kdy doslo k prevzeti role dopravce firmou Viamont
Regio a.s., ale i nadale zlstava provozovatelem pod novym nazvem Advanced
World Transport a.s.

Novou kapitolu liberalizace Zelezni¢ni dopravy v CR zacal psat rok 2004.
V tomto roce podala spole¢nost Connex ¢eska Zelezni¢ni s.r.o. zadost k SZDC o
pridéleni kapacity dopravni cesty na trati Pardubice - Liberec, kde podal na
ministerstvo dopravy nabidku na provozovani rychlikovych spoji v GVD
2005/2006. Prvni kolo soutéZe bylo vypsdno 2. zafi 2005 nejen pro trat
Pardubice - Liberec, ale i pro Plzen - Most. Do tohoto vybérového fizeni se
prihlasily €D, Connex a Viamont. Prvni kolo soutéZe vdak bylo ministerstvem
dopravy zrudeno kvili zmé&né zadavacich podminek a ve druhém kole pak
vyhraly CD, i kdyZ podle konkurence s dumpingovymi cenami, které &inily 41 K¢,
respektive 17 K¢ za vlakovy kilometr u relace Plzen — Most. (Veolia 2011)

Regionalni doprava se také dolkala vefejné soutdZe. Jako vibec prvni
vypsal vybérové Fizeni na provozovatele dréhy v CR Karlovarsky kraj, kdyz 22.
gervence 2005 vyhlasil soutéZ pro trat z Maridnskych Lazni do Karlovych VarQ
dolniho nadrazi. Zde vyhrala firma Viamont s cenou 64 K¢ za vlakovy kilometr,
kdezto CD pozadovaly 80 K¢ a Railtrans 85 K¢&. Avsak Viamont véas nepozadal
SZDC o pridéleni kapacity dopravni cesty a tak zacal dopravu na trati provozovat

o rok pozdéji tedy od 10. prosince 2006.
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Jako dalsi v poradi vypsal Liberecky kraj v zavéru roku 2008 vybérové
fizeni na ,Provozovatele Jizerskohorské zeleznice“ zahrnujici traté Smrzovka -
Joseflv DUl, Liberec - Tanvald - Harrachov, Liberec - Frydlant, Raspenava - Bily
Potok pod Smrkem a Frydlant v Cechéach - Jindfichovice pod Smrkem. V témze
roce také bylo vyhlaseno vybérové fizeni na provozovatele trati Liberec - Hradek
nad Nisou - Rybnisté/Seifhenesdorf. Toto vybérové fizeni se tak stalo i prvnim
mezindrodnim vybérovym fizenim v CR, kdyZ se na ném kromé Libereckého a
Usteckého kraje jako objednatel podilel i némecky dopravni svaz ZVON. V prvné
jmenované soutézi zvitézily €D a naopak v mezinarodnim fizeni vyhrala némecka
spolec¢nost Vogtlandbahn GmBH, kterd je soucasti skupiny Arriva Deutschland,
jenz od brezna 2011 patri konsorciu italskych statnich drah FS a lucemburského
financniho fondu Cube Infrastructure. Kontrakt o provozovani dopravy je uzavren
pro obdobi 12/2010 - 12/2020. Stejné tak CD na Jizerskohorské Zeleznici maji
uzavirenou smlouvu do roku 2019. (CD 2011)

Mezi tim se objevily i prvni plany na provozovani dalkové dopravy na
vlastni podnikatelské riziko, Cili bez dotaci od ministerstva dopravy. V dubnu
2006 spolec¢nost Railtrans s.r.o. ohlasila zamér provozovat takové vlaky na trati
Praha - Ostrava pod obchodnim nazvem RT - Express s planovanym spusténim
v prosinci téhoz roku. Zamér nakonec nebyl realizovan z nékolika pfricin. Prvni a
zaroven hlavni pri¢inou bylo neschvaleni elektrickych lokomotiv E S64 F4 od
Siemense, pldnovanych pro provoz vlaki. Dal§im dlvodem bylo vytvofeni tzv.
.regulacniho stupné" v navrhu zdkona o verejné dopravé zroku 2007,
umoznujictho odepfrit pristup dopravci, v pripadé ze by svym provozem
vyznamné ohrozoval provozovani dopravy ve verejném zajmu, coz se pfi
zahrnuti vlakd Intercity a Eurocity do statem dotované dopravy mohlo stat.
Spolec¢nost Railtrans tak v zari 2007 projekt ukoncila. (Railtrans 2007)

Posledni aktivitu v tomto sméru vyviji firma Regiolet a.s. coz je spolecnost
stoprocentné vlastnéna firmou Student Agency s.r.o. podnikatele Radima
Janéury. V planu je provoz 10 parG vlakG mezi Prahou a Ostravou z nichZ
vybrané spoje budou pokracovat dale do Ceského Té&Sina, Navsi a Ziliny.
V soucasnosti firma vlastni 9 lokomotiv vyrobenych ve Skodé Plzeri a béZi vyroba

osobnich vagénd.
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6.3 Transformace Ceskych drah

CSD neboli Ceskoslovenské statni dradhy vznikly se vznikem
Ceskoslovenska, tedy 28. fijna 1918. Takto existovaly s vyjimkou obdobi 2. sv.
valky az do 31.12.1992, kdy s rozpadem Ceskoslovenska zanikly. Jejich
nastupnickymi organizacemi se na zakladé zakona ¢&. 625/1992 Sb. staly
k 1.1.1993 Ceské drahy s.o. a Zeleznice Slovenskej Republiky §.p.. V roce 1995
vstoupil v platnost novy zakon ¢. 266/1994 Sb. o drahach, ktery zridil Drazni
Ufad podléhajici Ministerstvu dopravy CR, jenz mél nové na starosti pridélovani
licenci dopravcim a pridélovani kapacity dopravni cesty. Timto krokem byl
zru$en monopol CD a konkurenci bylo umoznéno vstoupit na Zelezni¢ni sit. CD
jako statni organizace v nerozdélené podobé dale existovaly do 31.12.2002. Od
1.1.2003 jsou vsak CD podle zakona ¢. 77/2002 Sb. akciovou spolecnosti.
Soucasné s ni vznikla rozdé&lenim byvalych €D s.o. i statni organizace Spravy
7elezni¢ni dopravni cesty a Drazni inspekce. SZDC plni podle zakona o drahach
funkci vlastnika a spravce dopravni infrastruktury. Ma na starosti pridélovani
kapacity dopravni cesty jednotlivym dopravcim na celostatnich a regionalnich
drahach ve vlastnictvi statu. Skutecnym provozovatelem drahy vsSak nadale
zUstavaly CD a.s. na zakladé smlouvy se SZDC s.o., ktera tak ve skutecnosti byla
jenom vlastnikem. Dal$i zménu pfinesl 1. prosinec roku 2007, kdy byla z CD a.s
vyclenéna dcefind spole¢nost CD Cargo a.s. To pfineslo mimo jiné konec
kFizového financovani osobni dopravy ze zisk( nakladni dopravy. Zarovef v roce
2007 rozhodla vlada o prevodu funkce provozovatele dréahy z CD a.s. na SZDC,
ktery se uskutecnil podle zakona ¢. 179/2008 Sb. a vstoupil v platnost ke dni
1.6.2008. Timto krokem prozatim transformace CD koné&i. V soucasné dobé
probihaji pfipravy na prevedeni zaméstnancl tzv. Zivé dopravni cesty z CD a.s.

do SZDC s.o. s planovanym uskuteé¢nénim v ¢ervnu 2011. (CD 2010)

7 VeFejna autobusova doprava v CR

7.1 Soucasnost autobusové dopravy

V soucasné dobé je v Ceské republice provozovéna vefejnd autobusova
doprava do 6186 obci s vyuzitim vétSinové délky z celkové silniéni sité. Tu
spravuje v pripadé dalnic a silnic I. tfidy stat a silnice II. a III. tfidy nalezi

krajim. Kromé toho vyuZziva autobusova doprava silnice patfici samotnym obcim.
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V CR v soucasnosti na dopravnim trhu pdsobi 182 soukromych dopravcl
zabezpecujicich prepravu osob autobusovou dopravou. Mezi nejvétsi regionalni
dopravce v CR patfi spole¢nosti jako Veolia Transport CR a.s. nebo ICOM
Transport a.s., které plsobi hned v nékolika krajich a kromé linkové autobusové
dopravy provozuji i MHD v nékterych méstech. V pfipadé dalkovych
meziméstskych linek je nejvétsim dopravcem spolecnost Student Agency s. r. o..
Ostatni spole¢nosti maji spisSe regionalni charakter provozu odpovidajici byvalym
podnikim CSAD. Takovymi spole¢nostmi jsou napi. CSAD Vsetin a.s. nebo CSAD
Semily a.s.. Kromé téchto stfedné velkych spole¢nosti provozujicich dopravu
v rdmci jednoho pripadné nékolika okres( existuji i velmi malé spole¢nosti jako
napr. MARTIN UHER s.r.o. obsluhujici pouze nékolik autobusovych linek v ramci
uzce vymezeného regionu.

Autobusovd doprava hraje také pomérné vyznamnou roli v mezinarodni
dopravé. Vice nez 10 spoleCnosti nabizi pravidelné spojeni do 25 evropskych
zemi z nichZ nejdeldi linky zajizd&ji z Prahy do Barcelony nebo do Cerkasy na
Ukrajiné, které vSak jezdi jen v nékteré dny v tydnu. Naopak nejcastéjsi
mezinarodni spojeni autobusovou dopravou je se Slovenskem a také

s Némeckem.

7.2 Liberalizace v autobusové dopravé

Autobusova doprava se po roce 1989 velice rychle stala oborem, v némz
se pomérné rychle zacaly uplatfiovat principy trzniho hospodarstvi. V roce 1992
se objevili prvni soukromi dopravci mimo CSAD a to na délkovych linkach.
Jednalo se o dopravce CEBUS spol. s r. o., Housacar, FEDOS a dal$i, ktefi zacali
provozovat linky povétSinou z domovského mésta dopravce do Prahy. O Rok
pozdéji se soukromi dopravci dostavaji i k provozovani regionalnich linek zvlasté
v okoli Prahy. Rovnéz v méstské hromadné dopravé v Praze se uz v roce 1991
objevili soukromi dopravci. Ti povétsSinou vozili nékteré linky jako subdodavatelé
prazského dopravniho podniku. Obdobi plsobeni soukromych dopravci do roku
1995 je predevsim zajimavé tim, Ze na provozovani linkové autobusové dopravy
nebyla potreba zadna licence a stacilo kni pouze fridicské opravnéni,
zivnostensky list a samozrejmé autobus. Tato praxe se zménila v roce 1994, kdy
vstoupil v platnost novy silni¢ni zakon ¢. 111/1994 Sb.. Dopravci museli nové mit
licenci na provozovani dopravy vydanou dopravnim Ufadem, coz v dobé pred

rokem 2002 byly okresni Urady.
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Se vznikem novych soukromych dopravcl zérover dochdzelo k postupné
privatizaci véech podnikd CSAD v CR. Nejprve v roce 1990 a prvnim ¢tvrtleti roku
1991 doslo k roz¢lenéni 5 podnikd CSAD na celkem 55 subjektl, pricemz
v plvodni podobé zlstaly pouze statni podniky v hl.m. Praze, dale v Plzni a
Hradci Kralové. Rozélenéni organizacni struktury podnikd CSAD aZ do okresni
Urovné doslo ve Stredodeském a Jihomoravském kraji. Z podnikl byla také
vyClenéna ziskova nakladni doprava a jiné cinnosti, které prfimo nesouvisely
s provozovanim autobusové dopravy. (CSU 1992) Poté od roku 1992 byly tyto
statni podniky privatizovany. Vznikla tak celd fada soukromych spolecnosti,
z nichZ nékteré si ponechaly ndzev CSAD, ktery ale jiz ztratil plvodni vyznam
této zkratky - Ceskoslovenska statni automobilové doprava. Nékteré firmy viak
vzhledem ke Spatné financni situaci kratce po privatizaci zkrachovaly nebo byly
prodany nadnarodnim koncernim jako se stalo u CSAD Bus Ostrava, CSAD
Autobusy Chrudim, CSAD Praha VrSovice a dalSich, které koupila spole¢nost
Connex Transport AB dnes existujici jako Veolia Transport Ceska republika a.s.
V soucasnosti tak plsobi na UGzemi CR 182 autobusovych dopravcl, ktefi

provozuji 4870 pravidelnych vnitrostatnich linek.

8 Automobilova doprava v CR

8.1 Vyvoj automobilizace v CR

Pocatky automobilové dopravy na Uzemi dnesni CR sahaji do roku 1897,
kdy byl v Kopfivnické tovarné vyroben prvni automobil Prasident. V té dobé se
jednalo spiSe o jakysi koCar pohanény spalovacim motorem. Na zacatku 20.
stoleti jiz vznikaly klasické automobily. Velky narlst poltu registrovanych
osobnich vozidel je zaznamenan od pocatku 60. let, kdy byly odstranény
povalecné skody a rozvijejici se ekonomika umoznila SirSim vrstvam obyvatelstva
koupi vlastniho automobilu. A tak zatimco v roce 1961 pripadalo na 1 automobil
47,1 obyvatel pti poltu obyvatel 13,84 mil a 291 tis. automobild o 10 let pozdé&ji
v roce 1971 uz pripadalo na jeden osobni automobil jen 13,8 obyvatel pfi
celkovém poctu 14,42 mil osob a 1,04 mil. osobnich automobild. Poté se rist
po¢tu automobild zpomalil. Politicko-ekonomické zmény v roce 1989 znamenaly
prudky narlst poctu automobild v 90. letech. Zatimco mezi lety 1989-1990
pribylo necelych 81 tis. novych osobnich automobild, tak o dva roky pozdé&ji to

bylo uz 127 tis. aut. Nejvétsiho rlstu poctu nové registrovanych osobnich
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automobild bylo dosazeno vroce 1996 s 236 tisici. Po roce 1998 je
zaznamenavan pokles novych registraci z ddvodu postupného nasyceni trhu
novymi, ale predevsim ojetymi vozidly ze statd EU. Vé&t&iho narlstu se trh opét
dockal po vstupu CR do EU v roce 2004, kdy zacala byt dovéZena tzv. second-
handova vozidla, mnohdy vSak ve Spatném technickém stavu. K roku 2009 byl
stav registrovanych automobill roven hodnot& 4 435 052 osobnich vozidel. PFi
prepoditani na osoby vychazi pomér 2,4 osoby na jeden automobil za celou CR,
pricemz napfr. v Praze je tato hodnota jen 1,8 osob/automobil, ale naopak
v Moravskoslezském kraji uz pripada 2,7 osoby/automobil. Mezi lety 1989 - 2009
tak do$lo k narlstu vozidel o 90,2 %. I pres tento narlist véak zlstavd v CR
vysoky primérny vék vozidlového parku. U osobnich automobild je to 13,65
roku. Primérny vék vozidel véech kategorii je jesté vétsi a to 16,95 let. (UDI
Praha 2009)

8.2 Automobilismus jako fenomén 20. stoleti

Vynalez automobilu na konci 19. stoleti a jeho masové rozsireni na zacatku
dvacatého a zejména v jeho druhé poloviné je bezesporu nejvétsSim a
v soucasnosti nejdéle trvajicim fenoménem v oboru dopravy. Prvni automobily
byly vyrabény jen pro bohatsi klientelu. To se vSak brzy po uvedeni na trh
zménilo, kdyz byla v USA zavedena pasova vyroba Fordu T, jenz se v roce 1908
stal prvnim masové vyrabénym automobilem na svété pro svou cenu prijatelnym
pro SirSi vrstvy verejnosti. Pro mnohé se stal symbolem neomezené svobody
pohybu, moznosti seberealizace a odliSeni se od ostatni spole¢nosti. Vyroba
automobild se stala hlavni silou ekonomického ristu v mnoha zemich. Podle
Kellera automobil pfedstavuje zatim nejsystemati¢tdjsi a nejkomplexné&jsi zplsob
zvysSovani hrubého domaciho produktu. Nejde zdaleka jen o produkty samotnych
automobilek vyrabéné na bézicim pdasu. Vyrabét automobily znamena vytvaret
zaroven masovou poptavku na mnoha frontach: poptavku po dalSich barelech
nafty a dalSich benzinovych pumpach, poptavku po novych kilometrech silnic,
poptavku po novych a vétsich nemocnicich a rehabilitacnich centrech, poptavku
po novych autoopravnach, novych pojistovnach, novych voziécich pro ochrnuté a
po novych a vétdich aredlech htbitovi. Prodat auto znamend presvédéit
spole¢nost, aby si koupila toto vSechno, nebot toto vSechno, nikoli jen
autolékarnicka a rezervni pneumatika, vytvari povinné pfrislusenstvi automobilu.

Auto vSak vyzZivuje také stat a podili se na vydrzovani statni moci, a to neméné

24



vydatné nez napriklad piti alkoholu ¢i koureni cigaret. V obou pripadech vsSak
nezaplaceny zUstdvaji tzv. externality. NaruZivy fidi¢ stejné tak jako naruzivy
kutak ¢&i alkoholik stoji spoleénost v poslednim disledku vice, neZ kolik sami do
svého Zivotniho koni¢ku investovali. ,Automobilisté jezdi kvUli statu", konstatuji
ve své knize Julien Fabre a Hervé Michael: ,Stat od nich dostava vysoké dané z
koupé, drzeni a uzivani auta, a ma proto zajem, aby méli vozidel co nejvice a
najezdili na nich co nejvy$si polet kilometrd" (Fabre 1973). Automobilismus je
v dnedni dob& =zdrojem nezanedbatelnych ziski vyrobcG a prodejcd a
strategickych ptijmQ stdtni moci. Mimo to se jedna predevéim o zaméstnanost
lidi ve spole¢nosti, kterd se v dlsledku technologického a organiza¢niho vyvoje
zbavila fady tradi¢nich moZnosti pracovnich mist. Struktura zaméstnanosti byla
b&hem vyvoje moderni spole¢nosti modifikovdna takovym zplsobem, Ze bez
dal$iho bujeni automobilismu by hrozil fatdlni rlst nezaméstnanosti se vemi
socialnimi a politickymi duisledky. Aby se tomu zabranilo, stoji za to utvrzovat
fidice v tom, jak neuvéfitelné svobodni, silni, krasni a neodolatelni se za
volantem stavaji (Keller 1998).

V Ceskoslovensku se vdak vlivem udéalosti fenomén automobilismu
nerozvijel tak masové a rychle jako v USA a statech zapadni Evropy. Zejména
v obdobi po II. svétové valce v obdobi socialismu bylo k dostani jen omezené
mnozstvi automobild ze statld RVHP, na které se ¢asto &ekalo v pofadnicich i
nékolik let. Z tohoto ddvodu vyvoj poétu vozidlového praku zaostaval. Velkou
zménu prinesl rok 1989 se zménou politicko-ekonomického usporadani zemé. To
s sebou pfineslo otevfeni trhu i pro zahraniéni zna¢ky automobill, které byly
technicky na vyspélej&i trovni. Spolu s rostouci kupni silou v CR se proto zacal
zvy$ovat i pocet automobill. Vysokému nardstu automobild viak neodpovidaji
infrastrukturni moznosti zejména ve méstech. Vznikaji tak cCasté problémy
s kongescemi zejména v dobé dopravnich Spicek, kdy je doprava automobilem
pomalej$i neZ na bicyklu. Primé&rnd cestovni rychlost se tak blizi rychlosti 20
km/h a méné. V dlsledku toho je enormné zat&Zovano Zivotni prostiedi
zvysenymi exhalacemi, hlukem a prachem, jenz silnicni doprava ve méstech
vytvari. Kongesce vsak nejsou jedinym problémem automobilové dopravy uvnitf
meést. Prebujeld doprava si zada i nova parkovaci mista, ktera vsak vznikaji
prevazné na ukor zelené a volnych ploch. Tento neutéseny stav je treba resit na
nejvyssi politické Urovni s cilem nahradit individualni automobilovou dopravu v co

nejvétsi mire ekologicky a ekonomicky prijatelnou verejnou dopravou.
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9 Vykony verejné dopravy v CR
9.1 Souhrnny vykon v pirepraveé cestujicich po roce 1989

V Ceské republice objem prepravenych osob od roku 1990 mirné klesl. Tak
jako ve statech zapadni Evropy v 70. letech, i zde dochéazi od 90. let k trendu
posilovani automobilové dopravy na ukor dopravy verejné. Za obdobi let 1990
az 2009 se snizil celkovy objem veskeré osobni prepravy o 3,2 %. Pokles se vSak
tykal pouze sektoru verejné dopravy. NejvétSi podil na poklesu prepravnich
vykond pritom méla vefejnd autobusovd doprava, u niz &inil propad poctu
cestujicich 63 %. V absolutnim vyjadreni priSla autobusova doprava do roku
2009 o 628 mil. cestujicich z 955 mil. v roce 1990. Ihned za autobusovou
dopravou nasledovala doprava zeleznicni, ktera ve stejném obdobi zaznamenala
pokles objemu prepravy o 43 %. Ani méstskd hromadnd doprava nezlstala
pozadu. Jeji pokles vSak byl preci jenom diky vyhodnosti jejiho vyuzivani v husté
méstské dopravé vétsSich mést mirnéjsi. Nicméné poclet prepravenych cestujicich
se snizil 0 12,7 %. Celkové tak tyto t¥i druhy verejné dopravy poklesly v prdméru
0 27,9 % a prisly o 1,08 mld. cestujicich. Ostatni druhy verejné dopravy, tedy
leteckd a vodni na tom jsou presné naopak a zaznamenaly prudky narlst poctu
prepravenych cestujicich. Nejvyraznéji tedy vzrostla leteckd doprava a to o
neuveéritelnych 572 % z 1,1 mil. prepravenych v roce 1990 na 7,4 mil. v roce
2009. Avsak letecka doprava se na celkovém poctu prepravenych osob podili
pouze 0,15 %. U vodni dopravy ¢&inil nartst také Gctyhodnych 500 %, i kdyZ? jeji
vyznam je spiSe okrajovy a jedna se zejména o rekreacni dopravu v Praze a na
vodnich nadrzich. Asi nejvétsi vliv na dopravu, ktery pocituji vSichni obyvatelg,
mélo zvySeni podilu automobild na pfepravnich vykonech. Zatimco v roce 1990
jimi bylo podle oficidlniho odhadu prepraveno 1,33 mild. lidi, tak v roce 2009 uz
2,24 mlid. Nardst tedy &inil 68,4 %. (MD CR 2009)
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Obr. 1: Vyvoj poctu cestujicich ve verejné dopravé

Vyvoj poétu prepravenych cestujicich v letech
1990 -2009 v CR
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Zdroj: Ministerstvo dopravy CR, ro¢enky dopravy 1994 - 2009

9.2 Prepravni vykon autobusové dopravy v CR v letech 1947 -

2009

V autobusové dopravé dochazi po II. svétové valce k jejimu vyznamnému
rozvoji diky technickému pokroku, kdy se autobusy stavaji spolehlivymi vozidly
schopnymi plnit naro¢néjsi provozni ukoly. V roce 1948 dochazi k vytvoreni
narodniho podniku CSAD, jenZ prebird autobusové linky od CSD a ostatnich
soukromych dopravcl. Soucasné dochazi ke vzniku celoplodného systému linek
navzdjem propojujicich véechny obce v CSSR, ktery predtim de facto neexistoval
a dopravni spojeni do mnoha obci vibec neexistovalo. V roce 1947 bylo tedy
prepraveno 147,5 mil. osob. O 10 let pozdéji uz to bylo 647,2 mil. osob, coz
znamenalo narlst o 338,7 %. Tento nastartovany trend rychlého rdstu objemu
prepravenych cestujicich skoncil v roce 1967, kdyz bylo celkem prepraveno
1112,7 mil. osob. V té dob& uz mély véechny obce na Gzemi CR autobusové
dopravni spojeni. Po mirném poklesu v letech 1968 a 1969, zplsobenym
¢aste¢né udalostmi roku 1968, nastal opét rist pocet prepravenych osob a to aZ
do roku 1988, kdy bylo podniky CSAD prepraveno rekordnich 1396,6 mil.

pasazérq.
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Obr. 2: Vyvoj poctu cestujicich v autobusové dopraveé

Vyvoj poétu cestujicich v autobusové dopravé
v letech 1947 - 1989
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Zdroj:Historickd statistickd rocenka CSSR 1985, Ministerstvo dopravy CR,

rocenky dopravy 1994 - 2009

V této dobé dochazi stejné jako v Zelezni¢ni dopravé k Ubytku cestujicich.
Podstatny rozdil vSak byl v intenzitdch tohoto propadu poctu cestujicich.
V autobusové dopravé doslo k propadu poctu cestujicich uz v roce 1989 a to o 20
mil. osob. Efekt otevieni hranic se sice projevil zvySenym zajmem o
nepravidelnou tj. zdjezdovou autobusovou dopravu do zemi Jizni a Zapadni
Evropy, ale ta nedokdzala vykryt ztraty cestujicich v samotné CR. V autobusové
dopravé doslo stejné jako v zelezni¢ni v roce 1992 nejprve ke zvysSeni délnického
jizdného o 100 % a obycejného o 20 %, coz se projevilo prvnim vyraznéjSim
ubytkem cestujicich o0 12,2 % a prepraveno bylo 1141,1 mil. V roce 1993 dochazi
k Uplnému zruseni délnického jizdného a prvnimu zdrazeni zakovského jizdného
o 100 %. Trend propadu poctu cestujicich se zvétSuje nejen diky zvySovani
jizdného, ale také diky postupnému ruseni spoji na méné vytizenych trasach,
coz ma za nasledek dalsi Ubytek cestujicich. Rok 1994 je v autobusové dopraveé
charakteristicky pro rekordni meziro¢ni Ubytek poctu prepravenych cestujicich,
ktery cinil 323 mil. osob, coz vyjadreno v procentech bylo 32,7% snizeni.
Celkové jich tedy bylo prepraveno uz jen 663,5 mil.. Mezi hlavni pri¢iny tohoto
stavu patfi dalSi zvyseni Zakovského jizdného o 100 %. Zaroven byl i v dalSich

letech plodné omezovadn pocet spoji a to az do roku 1997, kdy se tento
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z hlediska dopravnich potfeb obyvatelstva nepfiznivy trend podarilo zastavit.
Soudasné dochazelo uZ jen k mirn&j&imu rlstu cen o nékolik procent ro&né.
Ovsem sestupna tendence pokracovala i naddle az do roku 2002, kdy zacal
poprvé od roku 1988 pocet cestujicich stoupat. V letech 2003 a 2004 bylo
prepraveno 417 mil., resp. 418,5 mil. cestujicich. Na tomto pozitivnim vyvoji se
podilel pokles cen nafty, diky némuz dopravci nemuseli zdrazovat jizdné, ale také
jiz pokroc¢ild obnova vozového parku dopravcl. Po tomto kratkém obdobi ristu
véak nastdvd daldi a prozatim nekonéici pokles vykond poétu prepravenych
cestujicich v autobusové dopravé. V roce 2009 tak bylo prepraveno jen 367,5
mil. cestujicich coz je pfriblizné stejné jako v roce 1951, tedy v dobé kdy se
teprve zacinala vyvijet ucelenad sit linek. Zaroven je to o 73,7 % méné nez v roce
1988 tedy na vrcholu autobusové dopravy v tehdej$i CSSR. Celkové tak

autobusova doprava mezi léty 1988 a 2009 prisSla o 1029,1 mil. cestujicich.

Obr. 3: Vyvoj prepravy cestujicich v autobusové dopravé

Vyvoj poctu cestujicich v autobusové dopravé

v letech 1990 - 2009
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, ro¢enky dopravy 1994 - 2009

9.3 PFepravni vykon Zelezniéni dopravy v CR v letech 1947 -
2009
Vykony Zeleznic v osobni dopravé po II. svétové valce rostly pomérné

stabilné s nékolika malo vyjimkami az do roku 1961, kdy bylo v rdmci CSSR
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prepraveno 649,5 mil. osob, coZ bylo nejvice v historii. V prib&hu 60. let pak
nastava stagnace v poctu prepravenych cestujicich, ktera v roce 1968 prechazi
v pokles trvajici celd 70. léta. Tento fakt je dan zejména velkym rozvojem silni¢ni
konkurence, jednak autobusové, ale také automobilové. V té dobé také dochazi
k nejvétsimu pretizeni Zeleznic, kdyz jsou kladeny vysoké naroky na prepravu
naklad, zejména uhli, hutnickych a chemickych vyrobkl. Diky tomu nezbyva
dostate¢nd kapacita pro osobni dopravu, kde polet spojd stagnuje a tim ¢asto
zaostdvd za dopravou autobusovou. Daldim dUsledkem je, Ze vysokd &etnost
nakladni dopravy a nizkd propustnost trati neumoZfiuje zvyseni rychlosti viakd a
ty tak ztraceji i Casové. Teprve v roce 1980 se dafi zvratit klesajici trend a pocet

cestujicich roste az do roku 1986.

Obr. 4: Vyvoj poctu cestujicich na zeleznici

Vyvoj poctu cestujicich na zeleznici
v obdobi let 1947 - 1989 v CSSR
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Zdroj:Historicka statistickd roc¢enka CSSR 1985, Statisticka ro¢enka 1990

V prelomovém obdobi 80. a 90. let nastava dalsi vyznamna zména. V roce
1990 po celospolecenskych zménach v roce 1989 nastava i nova etapa vyvoje
v zelezni¢ni dopravé. Prvni polistopadova léta 1990 a 1991 byla ve znameni
zvy$eného zajmu vefejnosti o cestovani zelezni¢ni dopravou, kde se zvlast
vyrazné projevilo otevreni hranic do Zapadni Evropy, kam se jiz ¢lovék mohl
svobodné podivat, bez jakychkoliv  zbyteCnych  omezeni platicich

v predchazejicich 40 letech. Okolni zemé jako napf. Rakousko pfipravily specialni
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nabidky pro ceské obcany horlivé po cestovani a nakupovani v zahranici. V roce
1991 tak bylo prepraveno 294,5 milionu cestujicich, coz bylo o 4,6 mil. vice nez
v roce 1990. Po této euforii vSak nastal prudky pokles prepravenych cestujicich.
Jednim z dtvody bylo i zvySeni ceny jizdného o 100 % v roce 1990, které se ale
promitlo pozdéji vzhledem k vySe uvedenym skutecnostem. DalSi ranou bylo
zruseni tzv. délnického a 100% zvysSeni zakovského jizdného v roce 1993, coz se
z velké Casti podepsalo na zatim nejvyssim Ubytku cestujicich v historii, kdyz jich
bylo vzhledem k roku 1992 prepraveno o 16,36 % méné, tedy 242,2 mil.. I dalsi
roky se nesly ve zdrazovani jizdného, pricemz nejvice zdrazovani postihlo pasma
do 50 km, tedy na vzdalenosti, na nichz cestuje nejvice cestujicich do
zameéstnani, Skol nebo k Iékafi. Zde dochazelo ke zdrazeni o desitky procent.
Vroce 1996 dosSlo k Uplnému zruSeni zakovského jizdného stim, ze bylo
nahrazeno socialnim prispévkem, ktery vsak zdaleka nepokryval ono zdrazeni. O
rok pozdé&ji byla také zruSena bezplatna preprava pro seniory starsi 70 let, misto
niz jim byla pfiznana 50 % sleva z obycejného jizdného. Tyto finan¢ni ndklady
byly jedn&mi z celé tady faktorl, pro¢ i nadale v 90. letech dochéazelo
k postupnému Ubytku cestujicich. Mezi ty dalsi patfilo omezovani nékterych
spoju, rudeni trati, nepfipoje v prestupnich uzlech, nebo zaostdvani v kvalité
prepravy vzhledem k individudlnimu automobilismu. Presto se v roce 1999
podarilo tento pokles, kdy jiz od roku 1989 zelezni¢ni doprava ztratila 112,5 mil
cestujicich, zvratit. Bylo to dano jednak tim, Ze se poprvé zacal zvySovat pocet
spojd misto jejich rudeni, nezdraZovalo se jizdné, byly dokon&eny nékteré &asti
koridorQ, a tim urychleno spojeni napf. Brna s Prahou nebo byly nové zavedeny
vlaky kategorie Ex bez priplatku na vybranych relacich spojujici vétsi mésta. Od
roku 1999 do roku 2002 diky tomu narostl objem prepravenych cestujicich ze
177 mil. na 190,7 mil. tedy o 7,74 %. Tento slibny trend by pravdépodobné
pokracoval i nadale, kdyby v roce 2002 nepriSlo vedeni drah s novym 60%
zdrazenim obycejného jizdného, coz mélo za nasledek vyhnani obcasnych
cestujicich z vlak(. ZdraZeny byly také tratové jizdenky a to aZz o 40 %. Ani toto
se neobeslo bez dalsi ztraty navic pravidelnych cestujicich. PoCet prepravenych
cestujicich se tak opét dostal témér na hodnotu roku 1999 a klesl tedy o 7,1 %
na 177,2 mil. Pokles cestujicich se podafilo zastavit az nasledujici rok, kdy po
vyméné vedeni €D byly zavedeny nové slevy, které mély naldkat cestujici zpét
do vlak(. Vzhledem k G¢innosti t&chto slev od nového jizdniho Fadu, ktery se

v roce 2003 ménil jesté v cervnu, odpovida vysledny vykon prepravenych osob
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poklesu v prvni poloviné tohoto roku. Celkem bylo tedy prepraveno 174,2 mil.
osob. Avsak v nasledujicim roce se prece jen podafrilo diky realizovanym
opatfenim a také diky narUstajici objedndvce poltu spoji kraji a statem
dosahnout lepsiho vysledku v podobé 180,9 mil. pfepravenych osob. V roce 2004
bylo také opétovné zavedeno Zzakovské jizdné, coz mélo také urcity vliv na
zmin&ném nardstu. V ndsledujicich letech a% do roku 2007 byl zaznamendvan
mirny narlst poctu cestujicich a to i pres prab&Zné zdrazovani & rudeni
vyhodnych slevovych nabidek. Poté vSak nastal opét trend propadu cestujicich.
V roce 2009 tak bylo prepraveno pouze 164,9 milionu osob, coz je ve
sledovaném obdobi této prace, tedy od roku 1947 nejméné. ZZasti se na tomto
podepsala hospodarska krize a sni zvySeni nezaméstnanosti v nékterych
regionech, dale ruseni provozu na nékterych Zelezni¢nich tratich, ale i napf.
nevhodné &asové polohy viakl objednanych kraji a ministerstvem dopravy, které
neumoznuji pozadovanou casovou dostupnost zaméstnani nebo Skol.
V neposledni fadé, je mozné uvést také zruseni nékterych slev, ¢i jejich zdrazeni,
které je Cini prakticky nevyuzitelnymi. Vzhledem k marginalnimu procentualnimu
podilu jinych spole¢nosti mimo CD, je hodnocen pouze celkovy objem preprav
cestujicich v CR. (MD CR 2010)

Obr. 5: Vyvoj poctu cestujicich na zeleznici po roce 1989

Vyvoj poctu cestujicich na zeleznici
v letech 1990 - 2009
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, ro¢enky dopravy 1994 - 2009
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10 Trendy v oboru dopravy po roce 1989

10.1 Vznik Integrovanych dopravnich systémil

Integrovany dopravni systém (IDS) je systém dopravni obsluhy zajmového
Uzemi verejnou dopravou za takovych podminek, které vytvareji v izemi systém
vzajemné provazanych linek s jednotnym tarifem, prepravnimi podminkami a
pravidelnym intervalovym jizdnim rfadem. Z pohledu zdkona ¢. 111/1994 sb. o
silnicni dopravé je pojem integrovana doprava definovan jako: ,,Integrovanou
dopravou se rozumi zajistovani dopravni obsluznosti Uzemi vefejnou osobni
dopravou jednotlivymi dopravci v silnicni dopravé spole¢né nebo dopravci v
silnicni dopravé spolecné s dopravci v jiném druhu dopravy nebo jednim
dopravcem provozujicim vice druht dopravy, pokud se dopravci podileji na pInéni
prepravni smlouvy podle smluvnich prepravnich a tarifnich podminek."

IDS vznikly hned z nékolika divod@. Jednim z nich byla snaha odstranit
soub&hy rdznych dopravcl provozujicich své spoje na podobnych trasach
s rGznymi tarifnimi a pfepravnimi podminkami vytvafejicimi nepfehlednost pro
cestujici verejnost. DalSim faktorem, jenz vedl ke vzniku IDS, byly finance
vynakladané na dopravni obsluznost. Se zanikem okresl v roce 2002 a vznikem
krajG byla pfenesena odpovédnost za objedndvku vykonl ve vefejném zdjmu na
bedra krajskych Gfadl. Plvodni model dopravni obsluznosti, kdy okresni GFady
objednavaly u dopravcl pfepravni vykony, byl vzhledem k rozsahu velikosti kraju
obtizné pouzitelny. Pfedstavoval totiZ soubor smluvnich vztahl mezi desitkami
dopravcl a stovkami obci, coZz by mohlo v krajnim ptipadé znamenat stovky
smluv. Ty by nebyly nikde soustredény, takze by bylo jen velmi obtizné zjistit
aktudlni stav zajisténi dopravni obsluznosti, celkovy dopravni vykon a skutecné
naklady (Hrabacek 2010). Proto se ve vétsind kraji po roce 2003 zaclaly
formovat integrované dopravni systémy. Jejich soucasti se vétSinou stala
instituce koordinatora IDS zfizovana meésty nebo kraji.

N&plni prace koordinatort IDS je:
- organizace dopravni obsluznosti Uzemi zahrnutych do IDS
- zavadéni jednotného tarifniho a prepravniho systému
- vyhodnocovani prepravy v IDS a nasledné optimalizace
- planovani rozvoje IDS
- spoluprace s dopravci v oblasti vybaveni vozového parku, zastavek

- zajisténi informovanosti verejnosti
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Prvnim integrovanym dopravnim systémem na Uzemi CR se stal systém
Prazské integrované dopravy v roce 1993, ktery byl zfizen za uUcelem integrace
linek v Praze a jejim zazemi. Nasledoval Ostravsky dopravni integrovany systém
v roce 1997, ktery zpocatku zahrnoval stejné jako PID jen Uzemi mésta a
nékolika prilehlych obci, do nichz zajizdéla méstska doprava. Po delSi ¢asové
odmice nastdvd boom IDS pravé v dob& po zaniku okresl coby spravnich
jednotek k 31.12.2002. V roce 2003 tak vznikd v Olomouckém kraji IDSOK a
v roce 2004 IDS Jihomoravského kraje, ktery v soucasnosti pokryva jak celé
Uzemi samotného kraje, tak i Uzemi sousedicich krajd v bezprostfedné k nému
priléhajicich oblastech. Postupné vznikaly dalsi integrované dopravni systémy,
z nichz nékteré maji svou plsobnost pouze na Gzemi mést a jejich okoli jako
napr. Integrovana doprava Plzeriska nebo Zlinska integrovana doprava, zatimco
v jinych krajich se rozhodli pro celoplosnou integraci. Jednd se napf. o jiz
zminény Jihomoravsky, Moravskoslezsky, Olomoucky nebo nejnovéji také
Liberecky kraj. V zavadéni IDS v jakékoliv formé& zatim nejvice pozadu zUstava
kraj VysocCina, kde zadny IDS nejen Ze nefunguje, ale ani se prozatim do
budoucna také neplanuje. Zajimavosti také bezesporu je zrusSeni
Ceskobudé&jovické integrované dopravy v roce 2009, tedy v dobé, kdy se vétsina
krajG snazi IDS naopak rozvijet. Tento IDS vznikl v roce 2001 a pokryval Gzemi
Ceskych Budéjovic a 15 okolnich obci. V soucasnosti tak na Gzemi CR existuje 13
IDS:

- Prazska integrovana doprava (PID)

- Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje (IDS JMK)
- Ostravsky dopravni integrovany systém (ODIS)

- Integrovana regionalni doprava Kralovéhradeckého kraje (IREDO)
- Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje (IDSOK)

- Integrovana doprava Plzeriska (IDP)

- Stredoceska integrovana doprava (SID)

- Vychodoclesky dopravni integrovany systém (VYDIS)

- Zlinska integrovana doprava (ZID)

- Integrovany dopravni systém Tabor (IDS TA)

- Integrovana doprava Karlovarského kraje (IDOK)

- Integrovany dopravni systém Libereckého kraje (IDOL)

- Integrovany dopravni systém Pardubického kraje (IDS PK)
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11 Financovani verejné dopravy

11.1 Dopravni obsluznost

Tento pojem byl zaveden v roce 1994 pro Zelezni¢ni dopravu zakonem C¢.
266/1994 Sb., o drahach a pro verejnou autobusovou dopravu zakonem
¢.111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé. Dvoji zavedeni tohoto pojmu bylo zvoleno
vzhledem k odli§nostem jednotlivych druhl dopravy, i kdyZ se v podstaté jednalo
o stejné definovani dopravni obsluznosti s tim, ze zdkon o silnicni dopravé
obsahoval navic v §19a o Dopravni obsluznosti odstavec (2), kde se pravilo ze:
,Kraj odpovidd za zajisténi vzajemného propojeni jednotlivych linek a spoji a
jejich propojeni s verejnou drazni osobni dopravou." V roce 2010 byl ale pfrijat
novy zakon ¢. 194/2010 Sb., ,Zakon o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich
a o zmé&né daldich zdkonU," jenz upravoval dosavadni ustanoveni drazniho a
silnicniho zadkona o dopravni obsluznosti. Nové tak zakon definuje dopravni
obsluznost jako: ,Dopravni obsluznosti se rozumi zabezpeceni dopravy po
véechny dny v tydnu pfedevsim do kol a $kolskych zafizeni, k orgdnim vefejné
moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni
péci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spoleCenskych potreb, vcietné
dopravy zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji izemniho obvodu."

Podle zdkona ¢&. 194/2010 Sb. zajistuji dopravni obsluznost krajské a
obecni Urady a také stat prostrednictvim ministerstva dopravy. Jak kraje, tak i
obce zajistuji dopravni obsluznost ve svych UGzemnich obvodech, ale i mimo nég,
se souhlasem dotéenych krajd a obci pokud je to nutné pro zajisténi jejich
dopravni obsluznosti. Kraje navic mohou zajistovat vefejné sluzby v prepravé
cestujicich i na s nim sousedicim Uzemi jiného statu se souhlasem dotleného
organu statni spravy, je-li to potfeba pro zajisténi dopravni obsluznosti kraje.
Zatimco kraje a obce zajistuji dopravni obsluznost vefejnou drazni osobni
dopravou a vefejnou linkovou dopravou, tak stat zajistuje dopravni obsluznost
verejnou drazni osobni dopravou vlaky celostatni dopravy, které maji
nadregionalni nebo mezinarodni charakter.

Vyznam dopravni obsluznosti verejnou dopravou spociva ve spolecenské
potfebnosti pro rozvoj a stabilitu regionl, nebo ekologickych pFedpokladech
udrzitelného rozvoje. Pravé ekologické predpoklady jsou tim, co délda verejnou
dopravu alternativou k individualni automobilové dopravé. Jde zejména o nizsi

energetickou naroc¢nost, vétsi prepravni kapacitu soucasné s nizSimi naroky na
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prostorovou prichodnost, bezpednost provozu a z ni vyplyvajici nizsi ekologickou
zatéz pro Zivotni prostredi pfi nehodach. Dopravni obsluznost ma také nemaly
vliv na ekonomiku regioni a rozvoj pracovnich pfilezitosti. Jeji rozsah &asto
rozhoduje o tom, zda budou lidé uvazovat o prestéhovani se z regionu, kde je
nedostate¢na dopravni obsluha do regionu s lepsi obsluznosti a tim padem i lepsi
dostupnosti pracovnich pfrilezitosti, Skol, zdravotni péle a jinych sluzeb.
V oblastech s vysokou hustotou dopravni obsluznosti je navic mozné zcela
vystacit s vefejnou dopravou bez nutnosti pouzivat individudlni automobilovou

dopravu, nehledé na jeji celkovou nakladovost.

11.2 Financovani dopravni obsluznosti

Financovani verejné dopravy bylo a je podstatou jeji existence v podobé
jakou ji zndme. Bez podpory z vefejnych rozpoétd by s velikou pravdépodobnosti
hranidici s jistotou systém obsluhy regionl a obci nemohl existovat a v provozu
by zdstaly pouze ty linky vefejné dopravy, jenz by generovaly svym
provozovateldm zisk. Timto krokem by vznikla rozsdhld Gzemi bez jakékoliv
verejné dopravy, nebo jen s minimalni obsluhou prevazné dalkovymi spoji,
podobné jako je tomu napf. v USA, kde je osobni automobil cdasto Zivotni
nutnosti. Je proto v zajmu spolecnosti, aby byla zachovana funkéni verejna

doprava s finanéni podporou statu a kraju.

a) Financovani verejné dopravy pred rokem 1989

V obdobi socialismu byla vefejnd osobni doprava zajistovana statnimi
podniky CSD v Zelezni¢ni dopravé a CSAD v autobusové dopravé. Kromé nich
samoziejmé také existovaly ve velkych méstech dopravni podniky zajistujici
vefejnou dopravu v jejich Uzemnich obvodech. Financovani téchto podnik{
probihalo piimo statem. U CSD tomu tak bylo ¢astkou pokryvajici naklady osobni
dopravy, jenZ nedorovnalo kfizové financovani ze ziskd nakladni dopravy. U

podnikl CSAD probihalo jejich financovani obdobné.

b) Financovani verejné dopravy po roce 1989

V souvislosti se spolecensko - ekonomickymi zménami doslo i ke zménam
ve financovani. V obdobi let 1994 - 2003 je nutné nahlizet na zeleznicni a
autobusovou dopravu zvlast, jelikoz byla kazda z nich financovana rozdilnym

[o]
Zzpusobem.
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Nejprve se podivejme na autobusovou dopravu. V roce 1994 s prijetim
silnicniho zdkona ¢. 111/1994 Sb. doslo k vytvoreni tzv. ,zdvazku verejné
sluzby". Ten mj. znamenal, Ze ztratovost dopravni obsluznosti je hrazena
z rozpo¢tl okresnich Gfadl a obci formou Uhrady prokazatelné ztraty spojd.
Okresni urady proto od statu dostavaly ucelové vazané dotace uréené na
dopravni obsluznost. V zakoné vsak byla celd fada nejasnosti, které postupné
vedly k odlisnym parametrim financovani regionalni autobusové dopravy, coZ
meélo za nasledek neprehlednost celého systému, vcetné samotné organizace
dopravy. VysSe statnich dotaci pro jednotlivé okresy se odvijela také od jejich
schopnosti si pozadovanou castku od statu vymoci. Neni proto divu, Ze doslo
k rznym disproporcim v kvalité a kvantit®¢ dopravni obsluznosti jednotlivych
okresd.

U Zelezni¢ni dopravy byla jina situace, protoze ta byla dotovana pfimo ze
statniho rozpoctu prostfednictvim rozpoctu Ministerstva dopravy a spoji CR, pfi
¢asteéném financovani ztratové osobni dopravy kfizovym financovanim ze zisk{
nakladni dopravy a jinych ¢&innosti €D, jako byl napf. prodej zbytného majetku.
Tento zplsob financovani celého objemu Zelezni¢ni osobni dopravy, tzn. jak
regionalni tak dalkové byl pouzivan az do roku 2003.

Velkych zmén ve financovani dosahla verejnad doprava pravé od 1. ledna
2003 se vznikem kraji. Ty nové prejaly od okresnich GFadl jejich pravomoci.
Jednou z nich bylo i zajisténi dopravni obsluznosti véetné jejiho financovani.
Prostfedky na tento Ucel kraje dostavaji z rozpoctového prerozdéleni dani. Nové
vSak byla v roce 2003 zrusena povinnost alokovat urcitou minimalni ¢astku pro
financovani verejné dopravy, stim Ze rozsah dopravni obsluznosti stanovuje
zastupitelstvo kraje. Kromé& toho Ministerstvo dopravy CR zrusilo uUcelové
rozdéleni dotaci uréenych zvlast pro Zelezni¢ni a zvlast pro autobusovou dopravu,
¢imz teoreticky umoznuje neobjednani napf. Zelezni¢ni dopravy v ramci dopravni
obsluznosti kraje.

V roce 2003 rovnéz nastal problém s financovanim zelezni¢ni osobni
dopravy, kdyz se dominantni dopravce CD transformoval na akciovou spole¢nost.
To totiz znamenalo, ze uz nebylo mozné pouzivat metody kfizového financovani
osobni dopravy ze ziskQ nakladni a zjinych &innosti. Vznikla tedy potfeba

dorovnat tuto finanéni ztratu dotacemi od statu a z krajskych rozpoctd.
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V soucCasnosti tedy probihda financovani verejné regionalni dopravy
krajskymi Urady a dalkové Zzelezni¢ni osobni dopravy statem prostrednictvim

Ministerstva dopravy CR.

12 Dopravni politika CR
Dopravni politika CR se odviji v zdsadé od dopravni politiky Evropské unie

a jejich pravnich predpist s prihlédnutim k regiondlnim specifikim CR. Jedna se
zpravidla o stfednédoby plan vyvoje sektoru dopravy. V 90. letech bylo vladou
vzato na v&domi vice dokumentld tykajicich se dopravni politiky statu, avdak
7adny z nich nebyl pfijat. Prvnim dokumentem, ktery vidda CR schvalila
usnesenim ¢. 413/1998 byl dokument Dopravni politika Ceské republiky. V ném
byly definovany zasady, cile a nastroje dopravni politiky smérujici k implementaci
dopravnich opatieni pro podminky CR. Se vstupem CR do Evropské unie v roce
2004, nastala potreba orientovat dopravni politiku smérem k jejim doporucenim
a v zavislosti na oekdvaném vyvoji dopravnich potfeb statu, které timto byly
vyrazné ovlivhény. Tato potfeba byla realizovéana vypracovanim nového
dokumentu s ndzvem , Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 - 2013."
V soucasnosti se jedna o hlavni dokument rozvoje dopravy v soucinnosti
s dokumentem EU tzv. Bilé knihy. NapIni dopravni politiky CR je uskute¢fiovani
jejich cild, jako jsou:

- dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi druhy dopravy zajisténim

rovnych podminek na dopravnim trhu

- zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury

- zajisténi financovani v dopravnim sektoru

- zvySeni bezpecnosti dopravy

- podpora rozvoje dopravy v regionech

a) Dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi druhy dopravy
zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu:

V souc¢asné dobé sméfuje vyvoj v délbé prepravni prace v CR stdle ve

prospéch silni¢ni dopravy, coz se negativné podepisuje na zivotnim prostredi a

zaroven na funkcnosti silni¢ni sité v souvislosti s dopravnimi kongescemi. Proto

je Zadouci dosazeni takového stupné délby prepravni prace, ktery bude v souladu
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s principy udrzitelného rozvoje. Toho je mozné dosahnout pouze podporou

verejné osobni dopravy.

b) Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury

Bez kvalitni dopravni infrastruktury by nebylo mozné provozovani kvalitni
dopravy. Proto je nezbytné nutné, aby do dopravni infrastruktury plynuly
prostiedky na zajisténi jejiho rozvoje, ale i nasledné udrzby, bez niz by tyto
investice nebyly dostatecné zhodnoceny. Investice do dopravni infrastruktury by
meély smérovat do téch oblasti, v nichz je mozné vyuzit komparativnich vyhod,
jako jsou niz&i energetickd naroénost, prostorova prichodnost, nebo bezpe&nost

dopravy.

c) Zajisténi financovani v dopravnim sektoru

Finance tak jako v jinych oblastech zZivota tvori i v dopravnim sektoru jeho
nedilnou soucast. Pro dopravu je financni zajisténi nutnosti, bez néjz neni mozné
realizovat vystavbu dopravni infrastruktury, zajisténi dopravni obsluznosti
verejnou dopravou jakoz i obnova jejiho vozového parku. Vzhledem k omezenym
finanénim moznostem CR je nutné v co nejvétsi mife vyuzivat penize ze
strukturdlnich fondG Evropské unie a zdrover umoZnit financovani soukromym

sektorem.

d) ZvysSeni bezpecnosti dopravy

Doprava s sebou pFindsi celou fadu negativnich jevd, jimiZz v oblasti
bezpe&nosti dopravy jsou Ujmy a ztraty na lidskych Zivotech, $kody zplsobené
na zivotnim prostredi jakoz i hospodarské Skody. V ramci dopravni politiky je
proto dlleZité v&novani se propagaci vefejné dopravy jakozto bezpe&néjsiho
druhu dopravy. Dale je potfeba dbat na dopravni vychovu obyvatelstva
v soudinnosti s kontrolou dodrzovani stanovenych ptedpist. Dopravni politika se
vénuje i bezpecnostnim opatrenim v oblasti infrastruktury a vozového parku, kde
se jednd napr. o Upravu krizovatek s vysokou nehodovosti nebo o normy

v oblasti pevnosti vozovych skfini v Zelezni¢ni dopravé.

e) Podpora rozvoje dopravy v regionech
Problematiku rozvoje dopravy v regionech je treba reSit predevsSim na

krajské, obecni & mikroregionalni Grovni. Jednim z cilG dopravni politiky by mélo
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byt rozvijeni integrovanych dopravnich systémdi, které umoZfuji zlep&eni
dopravni obsluznosti v regionech. Dalsi alternativou vyuzivani individudlni
automobilové dopravy je podpora nemotorizované dopravy, tedy predevsim
dopravy cyklistické. Proto je nezbytné budovat infrastrukturu pro tento druh
dopravy ve méstech i mimo né&, pfedevsim z divodl environmentalnich, ale také
zdravotnich, kdy dochdzi ke zlepseni zdravotniho stavu obyvatelstva.
V neposledni radé je také nutné reagovat na zvysSovani dopravni zatéze ve

méstech, jeji regulaci a zpoplatnénim

13 Legislativa v oblasti dopravy
13.1 Legislativa CR

V soucasné dobé resSi problematiku verejné silnicni a zelezni¢ni dopravy

nékolik zakond, vyhlddek a nafizeni vlddy. Mezi né patfi:

Zakon €. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé

e Vyhlaska ¢. 175/2000 Sb., o prepravnim fadu pro verejnou drazni a
silni¢ni osobni dopravu

e Vyhlaska ¢. 388/2000 Sb., o jizdnich radech verejné linkové osobni

dopravy

e Vyhldska ¢. 478/2000 Sb., kterou se provadi zakon o silni¢ni
dopravé, ve znéni vyhlasky MD ¢. 55/2003 Sb.

Ceskd legislativa také &aste¢né navazuje na legislativu Evropské unie a
aplikuje jeji pravo do mistnich podminek. Jednim z hlavnich krokd bylo pfijeti
zakona ¢. 194/2010 Sb. o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o zméné
dalich zakonQ, ktery upravuje ustanoveni o dopravni obsluZnosti zaji§tované
vefejnou silniéni a Zelezniéni dopravou plvodné obsaZzené v draznim zakoné &.
266/1994 Sb. a silni¢nim &. 111/1994 Sb.. Pro definovani pozadavkl ve vefejné
hromadné dopravé bylo vlddou vydano nékolik provadécich predpist k zadkonu ¢&.
194/2010 Sb., které upravuji problematiku odbavovani cestujicich elektronickou
formou, stanovovani vySe kompenzaci, zadavani nabidkovych Fizeni na
provozovatele dopravy nebo standardy kvality a bezpecnosti ve verejné dopravé.

Jedna se o nasledujici pravni predpisy:
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e Nafrizeni vlady ¢. 295/2010 Sb., ze dne 20. fijna 2010 o stanoveni
pozadavkd a postupl pro zajisté&ni propojitelnosti elektronickych
systémd plateb a odbaveni cestujicich

e Vyhlaska ¢. 296/2010 Sb., ze dne 20. fijna 2010, o postupech pro
sestaveni finan¢niho modelu a uréeni maximalni vySe kompenzace

e Vyhlaska ¢. 297/2010 Sb., ze dne 20. fijna 2010, o stanoveni vzoru
formulare pro uverejnéni oznameni o zahajeni nabidkového fizeni
pro vybér dopravce k uzavreni smlouvy o verejnych sluzbach v
prepravé cestujicich

e Nafrizeni vlady ¢. 63/2011 Sb. o stanoveni minimalnich hodnot a
ukazatel( standardl kvality a bezpeénosti a o zplsobu jejich
prokazovani v souvislosti s poskytovanim verejnych sluzeb v

prepraveé cestujicich

13.2 Legislativa EU
13.2.1. Legislativa EU pro Zzeleznicni sektor

Evropskd unie se rozhodla zavést pro zlepseni postaveni Zzeleznic na
dopravnim trhu celou radu legislativnich opatfeni. Toto rozhodnuti pramenilo
z faktu, Ze podil Zelezni¢ni dopravy na celkovych prepravnich vykonech v osobni i
nakladni dopravé klesal a napf. mezi roky 1970 - 1998 klesl podil na prepravé
zbozi z 21,1 % na 8,4 %. Opacna situace panuje napfr. v USA, kde je trzni podil
Yeleznice 40 %. V Evropé vdak z dlvodU roztii§ténosti Zeleznic na ndarodni
systémy, spocivajici v riznych zabezpelovacich zafizenich, normach, napajecich
systémech a jinych oblastech komplikuje mezinarodni obchodni vyménu po
zeleznici. Proto byla Evropskou komisi iniciovana cela rada legislativnich opatreni,
spocivajicich v novelizaci stavajicich opatreni nebo v navrhu zcela novych, majici
za cil zlepSeni postaveni zeleznic na dopravnim trhu. Souhrnné oznaceni téchto

opatreni predstavuji tzv. zelezni¢ni balicky.

I. Zelezni¢ni balicek - jedna se o soubor smérnic:
e Smeérnice 2001/12/ES ze dne 26.2. 2001, kterou se méni smérnice
91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spolecenstvi
e Smeérnice 2001/13/ES ze dne 26.2. 2001, kterou se méni smérnice

95/18/ES o vydavani licenci Zzelezni¢nim podnikim
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Smeérnice 2001/14/ES ze dne 26.2.2001, o pridélovani kapacity
Yelezni¢ni infrastruktury, vybirdni poplatkl za uZivani Zelezni¢ni
infrastruktury a o ovérovani bezpecnosti

Smeérnice 2001/16/ES ze dne 19.3.2001, o interoperabilité trans-

evropského konvencniho zelezni¢niho systému

Tento balicek schvaleny v roce 2001 liberalizuje trh nakladni dopravy, kdyz

umozZiuje Zelezniénim podnikdm vstup na celoevropskou Zelezniéni sit, dale

. v . 4 v . O 7 7 Ve . Ve v v 7 .1 O
zjednodusuje systém predpisu vydavani licenci zeleznicnim podnikum pro

pridélovani pristupu k Zeleznicni infrastrukture a pro vydavani osvédceni o

bezpecnosti.

I1. zelezni¢ni balicek

Smeérnice 2004/49/ES o bezpecnosti zeleznic Spoleenstvi a o
zméné& smérnice 95/18/ES o vydavani licenci zelezni¢nim podnikim
a smérnice 2001/14/ES o pridélovani kapacity zelezni¢ni
infrastruktury, vybirdni poplatkl za uZzivani Zelezniéni infrastruktury
a 0 ovérovani bezpecnosti.

Smérnice  2004/50/ES  pozménujici smérnici 96/48/ES o
interoperabilité transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému a smérnici 2001/16/ES o interoperabilité transevropského
konvencniho zelezni¢niho systému.

Smeérnice 2004/51/ES pozménujici smérnici 91/440/EHS o rozvoji
Zelezni¢niho Spolecenstvi.

Narizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 881/2004/ES o zalozeni

Evropské Zelezni¢ni agentury.

Tento bali¢ek stejné jako predchozi Fedi vydavani licenci Zelezni¢nim podnikim,

pridélovani kapacity dopravni cesty, urychluje liberalizaci v nakladni dopravé a

nové resi také problematiku interoperability transevropského vysokorychlostniho

systému a v neposledni radé zaklada Evropskou zelezni¢ni agenturu.
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II1. Zeleznicni balicek
e Narizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1371/2007 ze dne
23. fijna 2007 o pravech a povinnostech cestujicich v zeleznicni
prepraveé
e Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES ze dne 23.
fijna 2007, kterou se méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji
zeleznic Spolecenstvi a smérnice 2001/14/ES o pridélovani kapacity
zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni zelezni¢ni infrastruktury
e Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES ze dne 23.
fijna 2007 o vydavani osvédceni strojvedoucim obsluhujicim hnaci

vozidla a vlaky v Zelezni¢nim systému Spolecenstvi

Zatim posledni balicek tykajici se Zelezni¢ni dopravy byl schvalen v roce 2007 a
jeho cilem je snaha otevrit trh mezinarodni osobni dopravy v ramci Spolecenstvi
véem zelezni¢nim podnikim a tim tak dosahnout volné soutéZe s cilem podpofit
konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy v mezindrodni dopravé napf. vaéi
letecké a autobusové dopravé. Cilem smérnice 2007/59/ES o vydavani osvédceni
strojvedoucim je zavést jednotnd pravidla pro zplsobilost k Fizeni draznich
vozidel. Toto je vedeno snahou o dalSi pokracovani liberalizace trhu EU.
V neposledni radé balicek jednotné upravuje prava a povinnosti cestujicich pro
celé Spolelenstvi, jako napf. v oblasti prepravni smlouvy, jizdnich dokladQ,

odpovédnosti Zzelezni¢nich podnikd viéi cestujicim a dal$ich oblastech

13.2.2 Legislativa EU pro silni¢ni sektor

V oblasti silni¢ni dopravy Evropska Unie vydala pouze nékolik legislativnich
opatreni. Je to dano dobre fungujicim trhem v silnicni dopravé a méné
komplikovanou technologickou narocnosti, u niz napfr. neni treba vydavani
osvédcéeni o schvaleni typu vozidla pro kazdou zemi spolecenstvi zvlast, jako je
tomu v zelezni¢ni dopravé. V soucasnosti tak oblast verejné silni¢ni dopravy resi

pouze nasledujici opatreni:
e Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 181/2011 ze dne

16. Unora 2011 o pravech cestujicich v autobusové a autokarové

dopravé a o zméné narizeni (ES) ¢. 2006/2004
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e Narizeni Evropského parlamentu a Rady o verejnych sluzbach
v prepravé cestujicich po zeleznici a silnici a o zruseni nafrizeni Rady
(EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70
Narizeni ¢. 181/2011 resi problematiku péce o cestujici v autobusové dopravé,
zahrnujici jejich pravo na informace, poskytované sluzby nebo napf. odskodnéni
v pfipadé nehody.
U nafizeni ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70 je reSena prevazné problematika podminek
poskytovani kompenzaci vefejnymi organy subjektim provozujicim vefejnou

hromadnou dopravu.

14 Porovnani s vyspélymi zemémi EU
14.1 Spolkova republika Némecko

Verejna doprava ve spolkové republice Némecko je tvorena stejné jako
v Ceské republice systémy Zelezni¢ni, linkové autobusové dopravy, MHD, letecké
a vodni dopravy. Oproti CR je vSak v Némecku odli$nd situace hned v nékolika
ohledech. Pro blizSi prozkoumani odliSnosti je lepsi rozclenit verejnou dopravu
podle jednotlivych dopravnich médd.

V Zelezni¢ni dopravé je oproti CR hned nékolik odli$nosti. Prvni z nich je
existence vysokorychlostni Zzelezni¢ni dopravy v hlavnich smérech prepravni
poptavky, jenz je plné konkurenceschopna nejen s individualni automobilovou
dopravou, ale také s dopravou leteckou. Vysokorychlostni doprava je stejné jako
veskera dalkova zeleznicni doprava provozovana na vlastni podnikatelské riziko
dopravcl a nejsou za ni tudiz vyplaceny zadné kompenzace od statu. Dalkovou
osobni dopravu v soucasné dobé provozuji pouze Deutsche Bahn spoji ICE, EC a
IC. V regionalni dopravé je situace jind a regionalni osobni dopravu kromé DB
provozuji i soukromi dopravci. Jde napf. o skupinu ARRIVA Deutschland,
v soucCasnosti uz vlastnénou konsorciem italskych statnich drah a Cube
Infrastructure, coz je lucembursky investi¢ni fond. Tato spole¢nost provozuje
celou radu lokalnich trati po celém Némecku. Déle existuje celd rada malych
privatnich dopravcd provozujicich vétinou jedinou trat. Na rozdil od dalkové
dopravy je ta regionalni financovéna ze zdrojd spolkovych zemi.

Autobusova doprava slouzi prevazné jako doplikova k vlakové dopravé

v priméstskych a venkovskych oblastech, kde naopak Zelezni¢ni dopravu mnohdy
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nahradila. Naopak dalkova vnitrostatni autobusovd doprava na rozdil od CR
prakticky neexistuje, jednak diky vysoké automobilizaci obyvatelstva, ale také
diky zeleznic¢ni a letecké dalkové dopravé, jimz by autobusova doprava nemohla
konkurovat ani rychlosti ani pohodlim.

Némecko je v popredi, i co se tykda zavadéni integrovanych dopravnich
systémd. Ty zacéaly vznikat v nékterych oblastech uz v 60. letech jako napf.
v okoli mésta Freiburg im Breisgau ve spolkové zemi Badensko - Wirtenbersko.
Zde vznikl propracovany systém podpory verejné hromadné dopravy, ktery
umozfiuje obyvatelGm dopravovat se do svych cild bez pouziti automobilu.
K dosazeni tohoto cile je také podporovana cyklistickd a pési doprava, kdy je
napr. provozovan systém Bike & Ride, kdy jsou budovana zachytna parkovisté

pro kola v blizkosti zastavek verejné dopravy (Hercik 2008).

14.2 Francie

Verejna doprava ve Francii je pomérné odliSna od zvyklosti zavedenych
v CR a obecné ve stiedni Evropé. Stejné jako v piipadé Némecka je pro lepsi
nazornost oddélit od sebe jednotlivé druhy dopravy.

Hlavni tiha verejné dopravy spociva na zelezni¢ni dopravé. Ta se déli
stejné jako v Némecku do segmentu dalkové, regiondlni a priméstské dopravy.
V dalkové dopravé dominuje sit vlakG TGV  vyuzivajicich  né&kolik
vysokorychlostnich trati v nejdllezit&j$ich smérech pFeprav cestujicich. Pravé
vlaky TGV dokazaly po svém zavedeni v roce 1981 pfitdhnout nové cestujici na
zeleznici nejen z individualni automobilové dopravy, ale predevSim dopravy
letecké, kterou na nékterych trasach témér zcela vytlacily.

Regionalni Zelezniéni doprava je stejné jako v CR financovana
prostfednictvim regiont. Osobni doprava je provozovana systémem vlakd TER -
Train Express Régional, které jsou obdobou nasich osobnich vlakd. Na nékterych
venkovskych regionalnich tratich je v8ak provozovano pouze nékolik spoji denné
a jejich pocet se lisi podle dne v tydnu. Zajimavosti je, Zze kromé Parizského
regionu neni ani v okoli velkych francouzskych mést zavedena priméstska
doprava a je nahrazena primo regiondlnimi osobnimi vlaky obsluhujicimi
vzdalen&jsi &asti regiond.

Segment priméstské dopravy je tedy provozovan pouze v regionu ile-de-
France, ktery zahrnuje Pafiz a okoli. Dopravu v tomto integrovaném dopravnim
systému, jenz je nejvétsi ve Francii zajistuje méstsky dopravni podnik Pafize -
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RATP spolu se statnimi zeleznicemi SNCF. Do tohoto IDS tak spadaji priméstské
vlaky provozované obéma spole¢nostmi, dale metro, autobusy a dvé tramvajové
linky spadajici pod RATP. Stejné jako ostatni IDS i tento cestujicim umoziuje v
komplikované siti parizské aglomerace cestovani na jeden jizdni doklad a tim
zvysuje atraktivitu vyuzivani verejné dopravy.

Autobusova doprava podobné jako v Némecku ma i ve Francii dopliikovy
charakter. Na rozdil od Némecka je ale provozovana pouze v okoli mést nebo v
nékterych turisticky zajimavych destinacich. Cetnost spojeni autobusové dopravy
je ale i tak pomérné nizka. V oblastech kam nevede Zeleznice a nejsou splnény
dvé uvedené podminky, neni provozovana zadna verejnd doprava a velké

procento obci je tak odkazano na individualni automobilovou dopravu.

15 Pripadova studie zmén v Prazském regionu

15.1 Charakteristika regionu

Prazsky region zaujima v ramci Ceské republiky mirné excentrickou polohu
v jeji severozapadni ctvrtiné. Prahu lze také povazovat za pomysiny stred
Evropy, jelikoz lezi priblizné stejné daleko od vsSech tfi mofi - Severniho,
Baltského a Jaderského. Jelikoz je mésto Praha hlavnim méstem CR, tvofi
zaroven prirozené centrum obchodu, sluzeb, vzdélani, kultury a politiky. Praha se
rozklddd na ploSe 496 km?, coz je pouze 0,6 % Uzemi republiky, ale poctem
obyvatel 1 288 696 predstavuje 12,2 % obyvatel statu. (CSU 2011) Z titulu
hlavniho mésta a vysadniho ekonomického postaveni v ramci statu je Praha
vyznamnym centrem dojizdky do zaméstnani, 38kol a rdznych instituci.
V ndvaznosti na postaveni mésta se tento region stal uz v historii dileZitym
dopravnim uzlem nejen v ramci statu, ale i Evropy. Protind se zde celd rada
dlleZzitych dopravnich tepen evropského vyznamu. Lze jmenovat napf. I., III.,
IV. tranzitni zelezni¢ni koridor nebo dalnice D1, D5, D8, D11 spojujici Prahu
s dal$imi regiony CR a také napojujici Prahu na evropskou komunikaéni sit. Nelze
opomenout vyznamnost mezinarodniho letisté s objemem prepravenych
cestujicich v poctu 12 mil. roéné, které nabizi spojeni do véech dlleZitych mést
na evropském kontinentu i mimo né&j. Praha je proto také vyznamnym centrem
Evropské unie. Prispél k tomu i rychly transformacni proces po roce 1989 a
prudky rozvoj ekonomickych aktivit, jenZz dostal Prahu do popredi zajmu

. [o]
investoru.
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Celkové Ize konstatovat, e prazsky region patfi k jddrovym regionim
v rdmci CR a Evropy vyznadujicim se vysokou mirou ekonomické aktivity, Zivotni

arovni obyvatelstva a jinymi charakteristikami.

15.2 Dopravni vztahy v regionu

Prazsky region se vyznacuje vysokou mirou dopravniho zatizeni ve vSech
druzich dopravnich systémd. To je dano soustfed&nim velkého poctu aktivit na
malé ploSe mésta, jimiz jsou predevsim dojizdka do zaméstnani, Skolskych
zarizeni a za sluzbami nebo zabavou.

Dopravu v prazském regionu mézeme rozdélit podle zplsobu uZivani na
individualni a verejnou hromadnou dopravu. Patefri systému verejné hromadné
dopravy na uUzemi Prahy je v soucasnosti metro. Je to dano tim, Ze metro
umoznuje cestujicim dosahnout cile své cesty v ¢ase a rychlosti, kterym pozemni
doprava aZ na vyjimky nemize konkurovat. Proto je systém metra mezi Prazany
obliben a je v ném realizovano 44,8 % celkového poctu prepravenych cestujicich
v ramci PID. Na systém metra navazuje autobusova doprava, ktera slouzi pro
navoz cestujicich ke stanicim metra nebo jako doplikova ve smérech, kde
neexistuje spojeni metrem nebo tramvajovou c¢i vlakovou dopravou. Jde tedy o
provoz na sidlistich a v okrajovych Castech s tim, Ze ve stfedu mésta se prakticky
autobusova doprava neprovozuje. Svym podilem 26,9 % na prepravé osob se
radi na druhou pozici za metro. Tramvajova doprava jako nejstarsi druh méstské
hromadné dopravy a drivéjsi paterni druh dopravy si i pres znacné redukce
v minulosti zachovala svoje postaveni a je plnohodnotnou soucasti dopravniho
systému a zabezpecuje dopravu jak ve stfedu meésta, tak na néktera prazska
sidlisSté, kam nevede metro a autobusova doprava by nebyla dostatecné
kapacitni. Pfesto je az na tfetim misté v poltu prepravenych cestujicich, byt
pouze nepatrné zaostava za autobusovou dopravou s podilem 26,7 %. Pouze
dopliikovy, i kdyZz ne nezanedbatelny charakter maji Zelezni¢ni doprava, vodni
doprava v podobé pfivozli a lanovd drdha na Petiin. Zelezni¢ni doprava slouzi
v souCasnosti spiSe nez meéstska hromadna doprava jako priméstska doprava
s tim, Ze ¢ast cestujicich ji vyuziva pouze v ramci mésta. Jeji podil na prepravé
osob Cinil v roce 2009 1,4 %. AvsSak toto nizké Cislo je zcCasti dano tim, Ze
v zelezni¢ni dopravé se pocitaji pouze cestujici s jizdenkou PID. Lanova draha na

Petfin také neni tim opravdovym prostfedkem verejné hromadné dopravy, i kdyz
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na ni plati vSechny druhy jizdenek. Jedna se spiSe o turistickou atrakci, ¢emuz
odpovida i jeji podil na prepravach PID, ktery cini 0,14 %. Poslednim druhem
dopravy na uzemi Prahy jsou Fi¢ni privozy. Ty jsou situovany v mistech
s nedostateénou dopravni infrastrukturou v podobé& mostl pres Vitavu. Jejich
okrajovosti v dopravnim systému odpovida i jejich zanedbatelny podil ¢inici 0,03
% (UDI Praha 2009).

Kromé linek zahrnutych do systému PID existuji i linky, které jsou
financovany zjinych zdrojl. PatHi mezi né& fada ulelovych linek, linek
obsluhujicich obchodni centra a doprava na prazské letisté. Pravé linka tzv.
Airport Experssu spojuje hlavni nadrazi s ruzyniskym letiStnim terminalem a jejim

provozovatelem je DPMP.

15.3 Vyvoj verejné dopravy v Praze
15.3.1. Pocatky verejné dopravy

Historie vefejné dopravy v hlavnim mésté se vaze k omnibusim, které
byly zavedeny uz v roce 1829. Jejich prvni trasa vedla ze Staroméstského
namésti pres Karlliv most pred Zemsky dim ve Sné&movni ulici. V roce 1845 byly
zavedeny tzv. hotelové omnibusy, které rozvazely cestujici z tehdejsiho statniho,
dnes Masarykova nadrazi do mésta a zpét. Omnibusy fungovaly ve velké mire do
roku 1875, kdy zacaly byt vytlaCovany konéspreznymi drahami. Prvni z nich
s délkou 3,5 km vedla od Narodniho divadla pres ulici Prikopy k Invalidovné
v Karliné. V poradi druha kornka nasledovala o rok pozdé&ji v trase z Malé Strany
ke smichovskému nadrazi. Draha denné prepravila 4300 osob na trase dlouhé
5,3 km. (Fojtik 2005)

15.3.2. Tramvajova doprava

DalSi roky se nesly ve vystavbé dalSich konskych drah, az v roce 1896
zahdjila cinnost elektrickda draha vybudovana FrantiSkem Krizikem vedouci
z Florence pres Liben do Vysocan. O rok pozdéji prevzalo mésto hromadnou
dopravu osob do svych rukou a vznikla tak spolec¢nost Elektrické podniky
kralovského hlavniho meésta Prahy. Do roku 1914 probihal bouflivy vyvoj
meéstské dopravy, ktery byl nasledné prerusen I. svétovou valkou. V témze roce
dosahovala sit elektrickych drah délky 102 km se 14 linkami, které prepravily
51,5 milionu cestujicich. Béhem obdobi prvni Ceskoslovenské republiky byla dale

budovana tramvajova sit s nezménénou intenzitou, zvlasté po pfipojeni dalsich
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obci k Praze. V roce 1938 mélo mésto uz 282 km trati s 23 linkami a 282 miliony
prepravenych cestujicich.

V povéle¢ném obdobi dochazelo nejprve k ruseni nékolika trati v centru
mésta, jako byla napr. trat Pafizskou ulici pfes Staroméstské namésti do Celetné
ulice. S vystavbou metra dochazelo k ruseni dalSich soubéznych tramvajovych
trati, mezi které patfila také trat pfes Vaclavské namésti. Od 80. let vSak opét
zacala vystavba sité na velka sidlisté jako Repy nebo Modiany.

Dnes Citd délka trati 141 km, na nichz je provozovano 25 dennich a 9 nocnich

linek s celkovou délkou 559 km.

15.3.3. Autobusova doprava

Prvni autobusy vyjely v roce 1908 z Malostranského nameésti na Prazsky
hrad a Pohorelec. Vzhledem k jejich technické nedokonalosti a narocnym
sklonovym pomérdm jejich plsobeni netrvalo dlouho a po roce byl provoz
zastaven. Trvale obnoven byl az v roce 1925 prvni linkou Zabéhlice-Vrsovice
v délce 3,5 km. Do roku 1938 se zvysil pocet provozovanych linek na 18 s délkou
projizdénych trati 142 km a 26 miliony prepravenymi cestujicimi. PovaleCny
vyvoj znamenal jednak technické zdokonaleni a tim umoznéni vétsSiho vyuzivani
autobust a také s dalim rozsifovanim mésta o okolni obce vyvolaval potifebu
zavadét nové linky az sem. V roce 1970 tak jezdilo uz 77 autobusovych linek na
trasach o délce 626 km. VétSina autobusovych linek byla vedena jako pripojné
linky k tramvajovym tratim. S vystavbou metra pribyly dalsi linky a stejné jako
k tramvajovym, slouzily jako pripojné i k metru. V dnesni dobé je provozovano

celkem 163 linek véetné priméstskych s projizdénou délkou 1815 km.

15.3.4. Metro

Jedny z prvnich dvah na vystavbu podzemni drahy v hlavnim mésté
spadaji do roku 1926, kdy byly vypracovany plany na ctyfri linky ing. Vladimirem
Listem a ing. Bohumilem Beladou. Fakticky se vSak zaCalo stavét az v roce 1966,
kdy bylo nejprve uvazovano se stavbou podzemni tramvaje, avSak nasledné byl
plan prepracovan ve prospéch metra. Uvedeni do provozu se dockala prvni linka
trasy C v roce 1974 v Useku Kacerov - Florenc. V roce 1978 nasledovalo otevreni
prvniho Useku trasy A mezi naméstim Miru a Dejvickou. V dalSich letech

nasledovalo otevirdni daldich Usek( tras A a C. Roku 1985 pak byl dan do
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provozu prvni Usek trasy B mezi smichovskym nadrazim a Florencem. V 90.
letech se pokracovalo zprovoznénim uUsekd do Zli¢ina v roce 1994 a na Cerny
Most roku 1998. Poslednimi nové vybudované Useky metra jsou na lince C a to
nejprve v roce 2004 z nadrazi HoleSovice do Ladvi a poté dokonceni linky C
z LAdvi do stanice Letfany v roce 2008. Dnes ¢&ini délka véech Usekd 59,4 km
s celkem 57 stanicemi na trasach A, B, C. (Fojtik 2005)

15.4 Prazské metro
15.4.1. Vyvoj linek metra do roku 1989

Prvni navrh na stavbu podzemni drahy podal v roce 1898 méstské radé
podnikatel Ladislav Rott, ktery vidél moznost ve vyuziti asanaci starého mésta a
budovani kanalizace pro stavbu metra po vzoru jinych evropskych velkomést.
Tento navrh vSak byl odmitnut tehdejsimi elektrickymi podniky kralovského
mésta Prahy. Jesté pred I. svétovou valkou se objevily nékteré ndvrhy na
vystavbu podzemni drahy, avsSak diky valecnym udalostem upadly v zapomnéni.
V obdobi prvni Ceskoslovenské republiky se vzhledem k houstnouci intenzité
dopravy objevily dalsi plany na vystavbu. V roce 1926 predlozili inzenyfi
Vladimir List a Bohumil Belada studii na vybudovani podzemni drahy. Navrhnuli
celkem 4 trasy v délce 21 km v rozhodujicich smérech jen mirné odliSené od
dnesnich. Jejich studie byla také odmitnuta vedenim Elektrickych podnik( hl.m.
Prahy. V roce 1938 se zacaly samotné Elektrické podniky zabyvat prevedenim
kolejové dopravy do podzemi, ale nez se stihl projekt metra realizovat opét jej
zhatila valka. Po jejim skonceni se pocitalo s obnovenim projektu a zahajenim
vystavby. Politické zmény v roce 1948 a s nimi souvisejici vyména vedeni
znamenala odloZeni projektl metra nejméné na rok 1960. V 60. letech vak uZ
situace s dopravou v Praze byla Spatnd, a proto bylo rozhodnuto o vybudovani
podpovrchové tramvaje v nékterych Usecich. Toto se vSak, jako uz nékolikrat
v minulosti stalo predmétem sporu podzemni tramvaj versus metro. V roce 1967
se vlada na zakladé sovétské expertizy definitivné rozhodla pro stavbu metra. Po
nékolika letech budovani byla dne 9. kvétna 1974 oteviena prvni Cast trasy C
mezi stanicemi Kacerov a Florenc v délce 6,6 km. V roce 1978 nasledovalo
otevreni prvniho Useku trasy A mezi Naméstim Miru a Dejvickou dlouhého 4,7
km. V roce 1980 doslo k prodlouzeni obou tras, kdyz trasa C byla prodlouzena
z Kacerova na Haje a trasa A na stanici Zelivského. Mezitim byla v roce 1979

zahajena stavba trasy B, jejiz prvni Usek mezi nadrazim Smichov a Florenci méri
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4,9 km. Na nové vybudovanych trasach byly nasazeny vozy ruské vyroby typu
Ecs, i presto, Zze ve vybérovém Fizeni zvitézilo CKD Praha, zavod Tatra Smichov
s vozy R1. AvSak vlada pozdéji rozhodla jinak. Mezitim pokracovala vystavba
dalSich Usek( na vsech tfech trasach. Jako dal$i v poradi byl na trase C uveden
do provozu v roce 1984 navazujici Usek z Florence na stanici Nadrazi HoleSovice.
V roce 1987 byla prodlouzena trasa A do stanice Strasnickd a o rok pozdéji trasa
B ze Smichovského nadrazi do Novych Bucovic. Tyto Useky byly také poslednimi
otevienymi jesté za éry socialismu, nebot dal$i se dockaly otevfeni az po roce
1989. (Fojtik 2005)

15.4.2. Metro po roce 1989

Politické a spoleCenské zmény se brzy projevily i v systému metra. Nejprve
tim, Ze bylo prejmenovano 13 stanic z 36 a dalsi 2 ze 4, které byly uvedeny do
provozu v roce 1990. V roce 1989 pokracovala vystavba na Usecich tras A a B.
V roce 1990 tak byl zprovoznén Usek trasy A Strasnicka - Skalka o délce 1,4 km
a ke konci roku Usek na trase B z Florence na Ceskomoravskou dlouhy 4,4 km.
Celkova délka sité prazského metra tak v tomto roce dosahla 38,3 km, na nichz
bylo 41 stanic. Dalsi zmé&nou byl zplsob financovani vystavby metra. Zatimco
pred rokem 1989 byla vystavba primo financovana ze statniho rozpoctu, po roce
1990 se tento podil vyrazné snizoval a vice zdlezelo na financ¢nich moznostech
samotného mésta. V dlsledku toho dodlo i ke zpomaleni tempa uvadéni do
provozu u novych Usekl nebo k vynechani nékterych stanic. V roce 1987 byla
zahajena stavba koncového uUseku trasy B z Novych Butovic na Zli¢in, ktery byl
hotov v roce 1994. Ve Zli¢iné bylo také vybudovano jedno z dep metra. Vliv
novych ekonomickych podminek se vsSak naplno projevil az na dalSim nové
budovaném Useku trasy B mezi Ceskomoravskou a Cernym Mostem. Ten se zacal
stavét v roce 1990 a byl dokoncen o 8 let pozdéji. Vzhledem k Uspornym
opatfenim nebyly do provozu uvedeny mezilehlé stanice Hloubétin a Kolbenova
otevrené az v letech 1999 resp. 2001. Zatim nejnovéjSimi Useky se staly traté
z Nadrazi HoleSovice do Ladvi stavény od roku 2000 a uvedeny do provozu
v roce 2004 a na né&j navazujici usek do Letrian zprovoznény 8.5.2008. Celkova
délka vsSech tri linek A, B, C tak v soucasnosti ¢itd 59,3 km na nichZ je umisténo
57 stanic. (DPMP 2011)

51



Obr. 6: Schéma vystavby sité prazského metra
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Zdroj: Historie Méstské hromadné dopravy v Praze, 2005

15.5 Zeleznice v Praze
15.5.1. Zeleznice v Praze pied rokem 1989

Prvni Zelezni¢ni trat na Gzemi Prahy pfivedla Olomoucko-Prazska draha
v roce 1845. Na uzemi mésta se tehdy nachazela pouze jedina stanice a to Praha
statni nadrazi. O 5 let pozdé&ji byla dana do provozu druhd trat do Podmokel se
stanici Bubenel. V roce 1862 byla postavena trat z Plzné na Smichov,
prodlouzena na dnesni hlavni nadrazi o 10 let pozdéji. Jako dalsSi byla prestavéna
plvodné koné&spfezna drdha z Kladna do Prahy Buben v roce 1868. O dalsi dva
roky pozdéji byly dany do provozu traté z Prahy do BeneSova a Turnova a
spojovaci trat z Hostivice na Smichov. O rok pozdéji byla opét na smichovské
nadrazi zalsténa trat ze Slaného a trat Rakouské severozdpadni drahy z Lysé
nad Labem na nadrazi TéSnov. V roce 1882 byla dokonéena mistni trat Nusle -
Modrany a tim i jedna z poslednich trati s osobni dopravou v ramci Prahy. Od 80.
let 19. stoleti se zacaly budovat kromé stanic i zastavky a tak na dnesnim tUzemi
Prahy vznikly napfr. zastavky Béchovice, Dolni PocCernice, Kyje, Hloubétin nebo
Sedlec. Na zacatku 20. stol. vznikly jesté napr. zastavky Strasnice, Velka

Chuchle. Provoz osobni dopravy na konci 90. let 19. stoleti dosahoval nejvétsi
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intenzity na trati do Kralup se 7 pary vlakl, dale do Kolina s 5 pary a na
ostatnich tratich s 1-5 pary vlakd denné. Zelezni¢ni sit na Uzemi mésta tak byla
vybudovana a v prakticky nezménéné podobé funguje dodnes. Rozsah provozu
véak neustdle vzristal. Po politickych zmé&néch v roce 1948 byly investice do
zelezni¢ni dopravy na Uzemi Prahy podstatné snizeny a byly zruSeny nékteré
zastavky pro jejich malé vyuziti jako napf. Podbaba, Karlin, Spofilov. Vétsiho
rozvoje infrastruktury se Zeleznice dockala v 70. a 80. letech, kdyz byla do
provozu uvedena nova odbavovaci hala hlavniho nadrazi (1979), holeSovicka
spojka spolu s nadrazim HoleSovice (1985) propojujici stanici Liberi s Bubenci po
nové trase, nebo treti vinohradsky tunel ulehlujici dopravé mezi hlavnim
nadrazim a stanici VrSovice zprovoznény v roce 1989. Témito akcemi se stavebni

investice zastavily na dalSich takrka 20 let.

15.5.2. Zeleznice v Praze po roce 1989

Po roce 1989 vzniklo mnoho plant na rekonstrukci zelezniéni sité na Gzemi
hlavniho mésta, avSak nemnoho jich bylo uvedeno v zZivot. Prvni, sice mensi
zménou k lepsimu bylo vybudovani nové viakové zastavky v Modfanech s pfimou
navaznosti na tramvaj v roce 1991. Nové tak byl umoznén prestup z tramvaje
na vlak prakticky témér ve stylu hrana-hrana. Kromé této zastavky byla
vybudovana i dalsi zastavka v sousednich Komoranech a zaroven bylo ukonceno
zastavovani osobnich vlaki ve stanici Modfany. Daldi bezesporu pozitivhim
faktem se v roce 1994 stalo vybudovani tfi novych nastupist na hlavnim nadrazi,
¢imz byla ziskdna dostatednd kapacita pro odbaveni vlakd dfive konéicich na
Smichové, ve VrSovicich a Vysocanech. Touto akci byly v podstaté ukoncéeny
investice do zelezni¢ni dopravy v 90. letech na Uzemi Prahy, pomineme-li béznou
Udrzbu. Pozdé&ji doslo s vystavbou tranzitnich koridor(d v letech 2003 - 2010
ke zlepSeni podminek pro cestujici v nové rekonstruovanych stanicich a
zastavkach Sedlec, Horni Mécholupy, Uhfinéves, Kolovraty, Kyje, Dolni Pocernice
a Béchovice. Dalsi velkou investici nastartovala stavba tzv. Nového spojeni
v roce 2004. Stavba nové propojuje stanice hlavni nadrazi a Masarykovo nadrazi
s Libni, Vysocany a HoleSovicemi a umoznuje tak kapacitni spojeni trati ze severu
a vychodu s hlavnim nadrazim. Nové propojuje Masarykovo nadrazi s Vysocany,
kde predtim neexistovalo primé spojeni. Celd stavba byla uvedena do provozu
v roce 2010 a vyzadala si investice ve vysi 9,3 mld. K&. Z dalSich mnoho let

uvazovanych, avsak dosud nerealizovanych investi¢nich akci lze jmenovat

53



predevSim projekt rychlodrahy spojujici letisté v Ruzyni s centrem mésta a
zaroven s pokracovanim do Kladna. Projekt rychlodrahy pochazi z pocatku 90.
let, avSak v soucasnosti se pocitd se zahajenim vystavby nejdfive v roce 2024.
Ani ptiprava jinych projektd vystavby Zelezni¢nich zastavek nijak nepokrocila a
v dohledné dobé se zadné stavét nebudou. V souvislosti s pfibyvajicimi problémy
zplsobovanymi automobilovou dopravou zlstavaji takovato politickd rozhodnuti

pfinejmensim podivna.

15.6 Vyvoj regionu v dopraveé po roce 1989
15.6.1 Zmény v dopraveé v prazském regionu

V dobé pred rokem 1989 byla osobni verejna doprava v tomto regionu
stejné jako v celé CSSR provozovéna statnimi dopravci. Na Zeleznici to byly
tehdej$i CSD a v autobusové dopravé CSAD jednotlivych krajskych narodnich
podnik{ a v MHD Praha to byl Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy.

Po roce 1989 dochazi i ke zménam v oboru dopravy. PraZzsky region se
v tomto ohledu stadva nejdynamictéji se ménicim regionem. Zmény se dotkly celé
Fady oblasti, at uz se jednalo o vstup soukromych dopravcl do oboru dopravniho
podnikani, zmé&ny tarifd, jizdnich Fadl, zplsobd financovani nebo legislativy.

V autobusové dopravé se zmény projevily velmi brzy a novi dopravci se
v prazské MHD objevuji uz v roce 1990, jako napf. podnikatel Milan Bado, ktery
zpocatku provozoval autobusy na lince 136 DPMP, pozdéji rozSifrené o dalsi tfi
linky. V roce 2010 jeho firmu koupila spole¢nost CSAD POLKOST, ktera provozuje
autobusovou dopravu dodnes. Dalsim provozovatelem meéstské dopravy v Praze
se stal podnikatel Zdenék Fedorka, ktery provozoval linku 255 ze Smichova do
Strnad od roku 1991. Pozdéji ziskal i jiné linky, avSak jeho firma vzhledem
k technickym problém{m nebo vynechavani spoji po kratké dobé v prazské MHD
skondila. Mezi podnikatele, ktefi vstoupili do podnikani v autobusové dopravé a
uspésné se v ni udrzeli dodnes, patfi firma Martin Uher, kterd se v roce 1995
stala vlbec prvni soukromou firmou mimo DPMP provozujici pfiméstskou
dopravu PID. Dnes firma provozuje priméstské linky z Prahy do Mnisku pod Brdy,
Dobfie a v jejich okoli. Kromé& celé Fady mensich dopravci provozujicich od
jedné do 15 linek, plsobi na dopravnim trhu dva vyznamni hradi. Jednim z nich
je DPMP, ktery se transformoval do podoby akciové spolecnosti v roce 1991 a
provozuje dopravu na 167 méstskych a priméstskych autobusovych linkach.

Druhou nejvyznamnéjsi spolecnosti provozujici dopravu jak na uzemi Prahy, tak
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na priméstskych linkach je Veolia Transport Praha, kterd provozuje 58
autobusovych linek.

V autobusové dopravé tedy v 90. letech doslo k Uplné liberalizaci
dopravniho trhu v silni¢ni dopravé, v niz dnes v prazském regionu plsobi 14
dopravcl zahrnutych do PID. V Zelezni¢ni dopravé do$lo pouze k transformacim
uvnitt samotnych CD, které i nadale zUstavaji dopravcem na véech tratich
usticich do Prahy.

Kromé& zmén v provozovani jednotlivych linek rdznymi dopravci dodlo také
ke zménam v jizdnich fadech. Zatimco v obdobi socialismu jezdily podle
intervalového jizdniho radu jen nékteré spoje MHD, tak po zavedeni integrace
dopravy systémem PID dochdzi pomalu k vytvaieni taktovych jizdnich fadd
napri¢ dopravnimi systémy. Taktovy jizdni Frad ma pro cestujici tu vyhodu, ze
spoje jezdi v pravidelnych intervalech po cely den s moznosti zahusténi
v dopravni SpiCce. Zaroven taktovy model umozfiuje jednodussi vytvoreni
navaznosti vlakl a autobusl v prestupnich bodech. Zavedenim taktovych
jizdnich Fadi ptibyl i pocet spoji na vétiné linek a tim se zvysila atraktivita
verejné dopravy pro cestujici verejnost.

DalSi vyznamnou zménou pro cestujici se stala tarifni integrace v PID,
kterd umoznila prestupovani mezi jednotlivymi druhy MHD a pozdéji i meazi
zeleznici, priméstskymi autobusy a MHD bez nutnosti kupovat si jizdenku pro
kazdy druh dopravy zvlast. To s sebou samozfejmé prinasi zvysené pohodli pro
cestujici a zaroven financni Usporu. V systému PID byl zaveden cCasovy a
pasmovy prestupni tarif od 1.6.1996. Do té doby platily pouze neprestupni a

Casové jizdenky.

15.6.2 Prazska integrovana doprava

Prazska integrovana doprava je integrovany dopravni systém, zahrnujici
metro, tramvaje, autobusy, privozy, lanové drahy v Praze a Zeleznici. Kromé
samotné Prahy pokryva Castecné i Uzemi Stfedoceského kraje. Integrace dopravy
spocCiva v zavedeni jednotného tarifu, Cislovani linek, smluvnich prepravnich
podminek, nékterych soucasti informacniho systému pro cestujici, v projektovani
linkového vedeni, navaznosti a prokladd mezi spoji rldznych linek a druhd
dopravy a v jednotném systému uzavirani smluv o zajiSténi dopravy v zavazku
vefejné sluzby. Cilem tohoto systému je nabidnout atraktivni a ddstojnou

hromadnou dopravu osob pro vSechny skupiny cestujicich a vytvofit tak
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alternativu stoupajici intenzité automobilového provozu v hlavnim mésté a jeho
okoli. (ROPID 2011)

15.6.3 ROPID

ROPID nebo-li regionalni organizator prazské integrované dopravy vznikl k
1.12.1993 jako prispévkova organizace hlavniho mésta Prahy. Ma za ukol
koordinaci jednotlivych dopravcl v systému PID a jejich dopravné-provozni a
tarifni provazani s hlavnim meéstem Prahou. Jeho vznik iniciovala situace na
pocatku 90. let, kdy s pfibyvajicimi dopravci a riznorodosti tarifll, jizdnich fadd i
prepravnich podminek zacinala byt situace v dopravé neprehledna a mnohdy i
kontraproduktivni. (ROPID 2011)

Do naplné cinnosti ROPIDU patfi:

e vytvareni, rozvijeni a udrzovani systému Prazské integrované dopravy v
Praze a okoli, v€etné navaznosti na jiné systémy (vedeni linek, prestupni
ndvaznosti atd.), vytvareni zdsad a standardl dopravni obsluhy a jejich
aplikace v zavislosti na dostupnych financnich zdrojich a jejich projednani
s obcemi, okresnimi Ufady a dopravci

« vybé&r dopravcl, uzavirani smluv o zavazku vefejné sluzby jménem mésta
Prahy k zajisténi provozu PID s dotéenymi obcemi, StfedoCeskym krajem a
dopravci a kontrola jejich plnéni

« organizace finannich tokd v systému PID, ndavrh tarifu a jizdného v
systému PID zajiSténi jednotnosti informacniho systému PID (a rozvoje

telematickych systémd, sledovani polohy vozidel, Fizeni dopravy atd.)

15.6.4 Integrace zZeleznice do systému PID

Zelezni¢ni systém na Uzemi hlavniho mésta Prahy dnes tvofi celkem 200
km Zelezni¢nich trati, z nichz na 170 km je provozovana pravidelnd osobni
doprava. Cestujici verejnosti slouzi celkem 43 stanic a zastavek, z nichz
nejvyznamnéjsi stanici pro priméstskou dopravu je Masarykovo nadrazi.
NejvétSiho obratu cestujicich je sice dosahovano na hlavnim néadrazi, zde vsSak
tvori cestujici v priméstské a méstské zeleznicni dopravé cca. jen 34 % jejich

celkového poctu.
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Integrace Zeleznic do systému Prazské integrované dopravy se zacala psat
dne 12.7.1992, kdy byly podepsany zasady spoluprace hl.m. Prahy a tehdejsich
CSD. O t¥i mésice pozdé&ji byl poprvé v CR spustén integrovany systému na
zeleznici, kdyz bylo 1. fijna téhoz roku za-integrovano 23 stanic a zastavek ve
vzdalenosti do 10 km od hlavniho nebo Masarykova nadrazi. Cestujici tak nové
mohli vyuzit predplatni jizdenky MHD i ve vlacich. V roce 1993 doslo k dalSimu,
nepatrnému rozSifeni o stanice a zastavky v Useku Praha-Dolni Pocernice -
Praha-Klanovice na nejzatizenéjSim Useku smérem do Kolina. V Cervenci 1994
dochdzi k dalsimu rozsifeni, ale uz na celé Uzemi Prahy takze je celkové
integrovano vsech 43 stanic a zastavek v hlavnim mésté. V Praze tak bylo
integrovano vsech 10 zelezni¢nich trati, z toho 8 s plnou integraci.

Rozsireni PID na Zeleznici do Stfedoceského kraje

Po integraci Uzemi Prahy bylo pfirozenym vyvojem integrovani i za jejimi
hranicemi a rozsifeni vyhod integrovaného dopravniho systému na Uzemi
priméstské oblasti Prahy. DalSi vina rozsifovani systému PID byla provedena
v roce 1995, kdy bylo pfifrazeno 16 stanic a zastavek v tésném sousedstvi
méstskych hranic. Nejmasovéjsiho rozsifeni PID dosahl v roce 1996, kdyz bylo
nove integrovano 122 stanic a zastavek. Celkovy pocet integrovanych mist na
zeleznici byl nyni 181. V roce 1996 doslo také k vytvoreni 4 vnéjSich tarifnich
pasem pro Casové predplatni jizdenky integrovaného tarifu. V témze roce doslo
k plné integraci trati 171 do Dobfichovic. Plnou integraci se rozumi umoznéni
jizdy na jednotlivé jizdenky. V dalsSich letech probihalo postupné pozvolné
rozSirovani integrace o dalsi stanice a zastavky. V roce 2009 byl jejich celkovy
pocet 224. (UDI 2009)
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Obr. 7: Integrace zeleznice do systému PID

Zelezniéni stanice a zastavky PID
v letech 1992 - 2009
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Zdroj: UDI Praha, ro¢enka dopravy 2009

15.6.5 Integrace autobusové dopravy do systému PID

Integraci autobusové dopravy mdlZeme rozdélit do dvou oblasti. Prvni
oblasti je integrace autobusové dopravy v ramci MHD, kterd probéhla v ramci
integrace Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy do systému PID. Integrace
v ramci mésta v podstaté spocivala pouze v zavedeni spole¢ného prestupniho
tarifu, umoznujiciho prestupy mezi metrem, tramvajemi a autobusy s pouzitim
jedné jizdenky coz predtim bylo mozné pouze na predplatni jizdenky.

Druhou oblasti je integrace primeéstskych autobusovych linek zacinajicich,
resp. koncicich na Uzemi Prahy. K tomuto kroku bylo pristoupeno k 11.1.1992,
kdyz byla zahajena doprava na priméstskych autobusovych linkach ¢. 351 z
Ceskomoravské do Hovorcovic a ¢. 352 z Novych Butovic do Ofechu. Na téchto
linkach platil bézny tarif MHD a soucasné zde byla uznavana platnost
predplatnich jizdenek na méstskou dopravu i na soubé&znych Usecich linek CSAD
a platnost zakovskych a délnickych jizdenek CSAD na linkdch MHD. Kromé
téchto dvou linek bylo do zkuSebniho provozu posléze zahrnuto dalSich 5 linek
v okresech Praha-zapad a Praha-vychod. Jednalo se tak o vibec prvni zkugebni
zavedeni IDS v CR. V roce 1995 néasledovalo se zavedenim vnéjsiho tarifniho

pasma zaintegrovani dalsich 9 priméstskych autobusovych linek obsluhujicich 13
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obci. Rozvoj IDS prozival v tomto obdobi dynamicky vyvoj a v nasledujicim roce
byla zfizena 4 vnéjsi tarifni pasma do vzdalenosti 35 - 40 km a pocet
pfiméstskych autobusovych linek zahrnutych do systému PID se zvysil na 31,
jenz nové obsluhovaly 55 obci v zazemi Prahy. V dalSich letech se postupné
pocet linek zahrnutych do PID zvySoval a v roce 2000 bylo zavedeno v nékterych
oblastech priléhajicich k ¢tvrtému pasmu paté pasmo, tak aby bylo mozné
logicky napojit néktera vyznamnéjsi sidla jako Dobfis, Koufim nebo Milovice do
systému PID. Pocet integrovanych linek rostl do roku 2004, kdy bylo v provozu
cekem 147 linek obsluhujicich 299 obci. Poté pocet autobusovych linek i
obsluhovanych obci zGstavéa priblizné na stejné Urovni aZz do soucasnosti. (UDI
Praha 2009)

Obr. 8: RozsSirovani PID v autobusové dopravé

Vyvoj poctu obci obsluhovanych autobusy PID
v letech 1992 - 2009
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Zdroj: UDI Praha, ro¢enka dopravy 2009

15.7 Dopravni vykony verejné dopravy v Praze

Verejna doprava v Praze se velmi vyznamné podili na prepravnim objemu
osob a ma zde své nezastupitelné misto. Podivame-li se do minulosti, tak
zjistime, ze verejnda doprava hrdla az do 90. let 20. stoleti dominantni roli
v dopravnich vykonech na uUzemi Prahy. UZz od svého zavedeni se postupné

rozSifovala sit MHD a zvy$ovala detnost spojeni. V povédleéné dobé pocet
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cestujicich stfidavé rostl a klesal a stabilné zacal opét rlst aZz v roce 1974 se
zavedenim metra. Od tohoto roku pocet prepravenych cestujicich v méstské
dopravé nepretrzité rostl. V tomto roce bylo celkem prepraveno 640 mil.
cestujicich, z toho dominantni roli hrala tramvajova preprava, ktera vykazala 400
mil. pfepravenych osob, pfed autobusovou s 200 mil. cestujicich a v tomto roce
jesté zaostavajicim metrem s 38 mil. prepravenymi cestujicimi. V procentudlnim
vyjadreni se tramvaje podilely na celkovém dopravnim vykonu 62,5 %, autobusy
31,2 % a metro mélo 6,3% podil v prepravé cestujicich. V souvislosti s dalsi
vystavbou trati metra v 70. a 80. letech a soucasnym rusenim nékterych
tramvajovych Usekd, dochdzelo k prelévani prepravenych cestujicich z tramvaji
do metra, ale zaroven také do rychle se rozsifujici sité autobusovych linek. Az do
roku 1988 prepravovaly tramvaje vice cestujicich nez metro nebo autobusy.
V tomto roce vsSak dosahl pocet prepravenych cestujicich v metru poprvé vyssi
hodnoty neZz v tramvajové dopravé. Metrem tedy bylo prepraveno 446 mil.,
zatimco tramvajemi 437 mil. a autobusy 431 mil. V procentualnim vyjadreni
metro prepravilo 33,9 % cestujicich, zatimco v tramvaje 33,3 % a autobusy 32,8
%. Rlst dopravnich vykonl pokracoval i na konci 80. let a poté az do roku

1991, kdy bylo prepraveno dosud rekordni mnozstvi 1,55 mld. cestujicich.

Obr. 9: Vykon prazské MHD

Dopravni vykon MHD Praha v letech 1949 - 2009
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Zdroj: Historie méstské hromadné dopravy v Praze 2005, UDI 2009
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Z tohoto poctu uz bylo vyrazné vice cestujicich prepraveno metrem, konkrétné
556 mil., coz prestavuje 35,8 %. Nasledovali cestujici v tramvajich s 505 mil. a
32,51 % a autobusech s 492 mil. a 31,7% podilem. Pfepravni vysledky let 1990
a 1991 byly z velké &asti ovlivnény uvolnénim spoleéensko - politickych pomé&rq,
coz se projevilo ve zvyseném zajmu obyvatelstva o cestovani. Po této
cestovatelské horedce vdak nastavd prudky propad vykonl ve vefejné dopraveé
véetné MHD. Celd nasledujici 90. léta se tak nesla ve znameni poklesu poctu
prepravenych cestujicich ve v8ech druzich dopravnich prostfedkd uZivanych na
Uzemi Prahy. Béhem jejich prvni poloviny byly zaznamenany dva velké meziro¢ni
poklesy a to na prelomu let 1992/1993 a 1994/1995. V pfipadé prvniho
vyraznéjsiho poklesu poctu prepravenych cestujicich se jednalo o Ubytek 135 mil.
cestujicich za rok, coz znamenalo snizeni o 8,9 %. NejvétSi pokles v poctu
prepravenych cestujicich v historii vSak zaznamenala prazskd MHD mezi roky
1993 a 1994 kdy bylo mezirocné prepraveno o 290 mil. cestujicich méné. Doslo
tak k ubytku o vice nez 1/5 cestujicich, presnéji o 21,3 %. Tedy zatimco v roce
1993 bylo prepraveno 1363 mil. cestujicich, o rok pozdé&ji to bylo jen 1073 mil.
Kromé jinych faktorl ovliviiujicich chovani cestujicich i zde sehrala roli vyse
jizdného, ktera byla zvysSena v roce 1991 z 1 K¢s na 4 KCs a v roce 1994 na 6 KC.
I v dalSich letech dochazelo k poklesu zajmu o MHD a pocet cestujicich se
snizoval az do roku 2000. V tomto roce bylo dosazeno nejnizsi hodnoty od roku
1977 a to 1049 mil. prepravenych cestujicich. Celkové tak mezi lety 1991 a 2001
z MHD v Praze ubylo 32,5 % cestujicich. Rok 2001 byl vSak rokem obratu
k lepSimu, kdyz se po dlouhém desetileti neradostného vyvoje zacalo blyskat na
lepsi ¢asy. Mezironé byl zaznamendan nardst poltu cestujicich o 5,2 %. Tento
pozitivni trend pokracoval i v nasledujicich letech pouze s vyjimkami let 2005 a
2009, kdy byly zaznamenany mirné poklesy o 1,2 % resp. 2,0 %. Za posledni
sledované obdobi roku 2009 bylo celkem prepraveno 1236 mil cestujicich,
z Cehoz nejvétSiho podilu na prepravé dosahlo metro se 47,3 % nasledované

tramvajemi s 28,2 % a autobusy jejichz podil ¢inil 24,5 %.
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Obr. 10: Vykon MHD v Praze podle jednotlivych druhl dopravy

Vykony MHD v Praze v letech 1949 - 2009
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Zdroj: Historie méstské hromadné dopravy v Praze 2005, UDI Praha, roc¢enka
dopravy 2009

15.8 Rozvoj automobilismu
15.8.1 Automobilizace v Praze

Praha jakozto nejvétsi a nejbohatdi aglomerace v CR vzdy byla v popredi
véech hodnotovych ukazatell. Nejinak tomu bylo i pfi zavddéni automobilové
dopravy. Jiz v 30. letech 20. stoleti zacaly vznikat prvni problémy s hustotou
dopravy v nékterych ulicich. V roce 1937 pripadalo v Praze na jeden osobni
automobil 37 obyvatel. Tento pocdatecni prudky vyvoj zastavily valec¢né udalosti a
stejné hodnoty bylo poté dosazeno az v roce 1959. V 60. letech se tedy pocet
automobill zadal zvy$ovat a zplsobovat tak dopravni problémy na nékterych
krizovatkach, zejména v obdobi dopravnich Spi¢ek. V roce 1961 bylo v Praze
celkem registrovano 93 tis. automobill, z toho bylo 44 tis. osobnich. Mira
automobilizace byla priblizné 2x vysSsi nez ve zbytku statu a dosahovala 22,4
obyvatele na 1 osobni auto. Rychly rozvoj automobilismu znamenal, ze o 10 let
pozdéji uz pripadalo na jedno osobni auto 8,1 obyvatele. V druhé poloviné 70. let
se rlst po¢tu osobnich automobild zpomalil, i kdyZz mirné rostl aZ do konce
socialismu v roce 1989. V tomto roce pripadalo na 1 osobni auto 3,7 obyvatele.

Na podatku 90. let byl s celospole¢enskymi zmé&nami nastartovan novy rlst poctu
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automobil(. Nejvétsi rlst byl zaznamendn v letech 1992 - 1997 kdy ptibylo 247
tis. automobild a pocet osob pfipadajicich na jeden osobni automobil se snizil na
2 osoby. Absolutné nejvy$si meziroéni narlst byl zaznamenan na prelomu let
1993/1994, kdy se pocet automobild zvysil o 129 % a mira automobilizace
poskocila z hodnoty 3,1 na 2,4 obyvatele pfipadajiciho na 1 osobni automobil. Po
roce 1997 se daldi prirlstek novych automobild postupné zpomalil a rlst jejich
poctu byl jen pozvolny. Pozadavky vétSiny obyvatel jiz byly uspokojeny a tak
v dalSich letech probihala obména vozového parku provdzena jen mirnym
narlstem pocétu automobill. Dalsi vét&i narlst byl zaznamenan pouze mezi roky
2007 a 2008, kdy bylo nové zaregistrovano 65 tis. vozidel. A nejnovéji v roce
2009 cinil pocet vozidel registrovanych v Praze 683 tis., coz znamena, Ze na
jeden osobni automobil uz pfipadd jen v prdméru 1,8 osoby. Pfi srovnani se
Zapadni Evropou, tak lIze konstatovat, Ze rychlost s jakou v CR a zejména v
Praze v 90. letech probé&hl narlst poétu automobill, nema obdoby. Polet aut
v Praze narostl za 20 let od roku 1989 o vice jak 108 %. Ve srovnani s jinymi
evropskymi zemémi je na tom CR a Praha v automobilizaci presné opacné.
Zatimco v sousednim Némecku nebo Rakousku pripadd na jedno auto vice
obyvatel na venkové, v CR je tomu naopak a nejvice osobnich automobild
pfipadd na méstské obyvatelstvo. Napfiklad v Hamburku pripada 1 osobni
automobil na 2,4 obyvatele, ale ve spolkové zemi Dolni Sasko je to jen 1,9 osoby
na jeden osobni automobil. Podobna situace je i ve Vidni, kde pripadaji
v priméru 2,5 osoby na osobni automobil, zatimco v zemi Dolni Rakousko jen
1,7 osoby. (UDI Praha 2009)

Tab. 1 Stupef automobilizace a poéet osobnich automobild v Praze

Praha stupen automobilizace
Y , pocet obyvatel na 1 | osobnich aut na
Rok pocet osobnich aut obyvatel osobni auto 1000 obyvatel

1961 44891 1007 22,4 45
1971 133129 1082 8,1 123
1981 284756 1183 4,2 241
1991 344544 1216 3,5 283
2001 627891 1170 1,9 537
2009 683295 1249 1,8 547

Zdroj: UDI Praha, ro¢enky dopravy 1996 - 2009
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Obr. 11: Automobilizace v Praze

Pocet registrovanych osobnich vozidel na tzemi Prahy
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Zdroj: UDI Praha, ro¢enka dopravy 2009

15.8.2 Dopravni vykony automobilové dopravy na Gizemi Prahy

Rdst automobilové dopravy v prib&hu celého 20. stoleti nutné vyvolaval
zmény v objemu a struktufe dopravnich vykonl ve mésté a jeho zdzemi.
S narlstem poctu automobild zacalo dochazet i k dopravnim problémim, kdyZ
krizovatky budované davno pred vynalezem automobilu nebyly na vysoké pocty
vozidel dimenzovany. Zejména obdobi po roce 1989 se vyznacuje vysokym
narlstem intenzity automobilové dopravy, kterd svymi kongescemi negativné
plUsobi na plynulost provozu a také na Zivotni prostiedi.

Dopravni vykon automobilové dopravy na Uzemi Prahy je ze statistického
hlediska sledovan od r. 1961. Pro potieby sledovéni bylo mé&sto Praha Ustavem
dopravniho inZzenyrstvi rozdéleno na vnitini a vnéjsi pasmo, tzv. kordony. Vnitrni
kordon ohranicuje centralni ¢ast Prahy zahrnujici Staré a Nové mésto, Cast Malé
Strany a Smichova. Vnéjsi kordon je ohranic¢en body na vstupnich komunikacich
pri méstskych hranicich.

V roce 1961, tedy v prvnim roce méreni, vstupovalo do vnitfniho kordonu
v primérny pracovni den v dobé& od 6 do 22 h celkem 128 tis. vozidel. Z tohoto
poctu bylo 69 tis. osobnich automobild a 32 tis. nakladnich automobilld. Do
vné&jsiho kordonu pfijizdélo ve stejném sledovaném obdobi primérného

pracovniho dne 36 tis. automobill, z nichZ bylo 14 tis. osobnich a stejny pocet
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nakladnich. V témzZe roce bylo dosaZeno dopravniho vykonu v&ech automobill na
Gzemi Prahy 2,27 mil. vozovych kilometrd. Podil osobnich automobild na tomto
vykonu ¢&inil 56 %. Jiz zminény masovy ndastup motorizace v Ceskoslovensku
v druhé poloviné 60. let znamenal i vyrazné zvyseni intenzity provozu na
komunikacni siti v Praze. V roce 1971 tak uz dosahovala intenzita pfrijizdéjicich
vozidel do centralniho kordonu 299 tis. vozidel, coZ je narUst intenzity vQ¢i roku
1961 o 134 %. Intenzita provozu se zvysSila u osobnich aut na 241 tis.
prijizd&jicich tedy o 241 %. U ndkladnich ¢inil nardst jen 19 %. Ve vné&j&im
kordonu se celkové zvysila intenzita dopravy jiz méné. Na hranicich Prahy tak
vstupovalo denné od 6 do 22 h celkem 77 tis. automobild. Zatimco zvySeni
intenzity vSech vozidel Cinilo 114 %, tak u osobnich aut to bylo 0 257 %. Naproti
tomu nakladni doprava zvySila svou intenzitu provozu na 23 tis. prijizdéjicich
vozidel, coz znamenalo narlst o 65 %. Dopravni vykon se ve stejném obdobi
zvysil z 2,27 mil. vozovych kilometrd na 5,06 mil. tedy o 122 %. Soucasné s tim
se zvysil podil osobnich aut na 70 %. Pomé&rné prudky narlst dopravnich vykond
v 60. letech byl spojen s rozSifenim automobilu mezi Sirokou vrstvu
obyvatelstva. Nasledny vyvoj v 70. a v 80. letech byl ve znameni mirného rlstu
nebo poklesd dopravnich vykonl a zarover posilovani podild osobnich
automobilll na prepravnich vykonech. Intenzita provozu dosahla v roce 1981 na
centralnim kordonu mensi hodnoty nez v roce 1971 a to 292 tis. vozidel. AvSak
pocet osobnich i nakladnich automobill vzrostl o 2 %. Naopak poklesl poclet
autobust a ostatnich motorovych vozidel. Naproti tomu intenzita provozu ve
vnéjsSim kordonu rostla. Intenzita dosahla 104 tis vozidel, coz bylo o 35 % vice
nez pred 10 lety. Intenzita provozu rostla ve vSech skupinach vozidel stejnym
tempem - 35%. Co se tyle dopravnich vykond, tak ty celkové vzrostly z 5,06
mil. vozovych kilometri na 5,56 mil., tedy o 10 %. U osobnich aut vzrostl
dopravni vykon o 22 % na 4,34 mil. vozovych kilometr( a podil osobnich aut na
dopravnim vykonu stoupl na 78 %. Tento setrvaly stav mirného ristu trval az do
roku 1990. V tomto v mnoha oblastech prelomovém roce dosahla intenzita
provozu v centralnim kordonu 435 tis. vozidel za jeden pracovni den. Vzhledem
k roku 1981 se jednalo o zvySeni o 48 %. Zatimco u ndakladnich automobild
nedodlo k zddnému zvyseni intenzity provozu, tak u osobnich automobild doslo
ke zvyseni o 56 % na 385 tis vozidel. Ve vnéjsim kordonu do roku 1990 nedoslo
k takovému nardstu jako uvnitf mésta. Intenzita dopravy na vné&j$im kordonu

vzrostla o 35 % na celkovych 140 tis. vozidel. Z toho intenzita provozu
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nakladnich automobil( vzrostla o necelych 10 %, zatimco u osobnich aut se
jednalo o 51% nardst na 101 tis. vozidel. Dopravni vykon na celém Uzemi Prahy
celkové vzrost o 31 % na 7,29 mil. vozovych kilometrl. U osobnich aut se
jednalo o nardst 35 % na 5,85 mil. vozovych kilometrl a zaroven se jejich podil
mirné zvysil na 80 %.

Vyvoj po roce 1990 byl ve znameni dal$iho prudkého narlistu intenzity
dopravy a dopravnich vykonud. Rozhodujici podil na jejich rlstu ptitom méla
osobni automobilova doprava.

V roce 2000 bylo dosazeno na centrdlnim kordonu intenzity 627 tis.
vozidel, z toho bylo 594 tis. osobnich automobil(. Vzhledem k roku 1990 tak byl
zaznamenan celkovy narlst o 44 %. Avdak u osobnich automobil( tento narist
¢inil 54 % a naopak u nakladnich byl zaznamenan pokles o 41 % na 23 tis.
vozidel. Ve vné&j$im kordonu byl narlst intenzit je$té markantné&jsi neZ v centru
meésta. Zde doslo mezi léty 1990 - 2000 k celkovému zvysSeni intenzity o 151 %
na celkovych 351 tis. vozidel. U osobnich automobilG do$lo k narlstu dokonce o
201 % na 304 tis. vozidel. Nakladni doprava vzrostla ve stejném obdobi ve
srovnani s osobni jen o 26 %. Stejné& zajimavé je porovnani dopravnich vykond.
V roce 2000 byl dopravni vykon v Praze celkem 16,64 mil. vozovych kilometrd.
Ve srovnani s rokem 1990 se jednd o narlst o 128 %. Stejné jako u intenzit
dopravy, tak i u dopravniho vykonu rostla vice osobni doprava. Jeji dopravni
vykon v roce 2000 ¢&inil 15,13 mil. vozovych kilometri a za desetileté obdobi se
jednalo o zvysSeni pres 158 %. Podil osobnich aut na celkovém dopravnim vykonu
stoupl z 80 % na 91 %.

V dalsim sledovaném obdobi mezi roky 2000 a 2009 dochazelo k rozdilnym
jeviim v centrdlnim a vné&j$im kordonu. Zatimco intenzity dopravy ve vné&j$im
kordonu zacaly od roku 2000 stagnovat nebo mirné klesat ve vnéjsim kordonu
neustale stoupaly. Ve vnitfnim kordonu tak byl za sledované obdobi zaznamenan
pokles intenzity dopravy o necelych 10 % z 627 tis. vozidel na 566 tis. Zatimco u
osobni dopravy nebyl Ubytek intenzit tak velky a cinil 9 %, tak u nakladni
dopravy cinil celych 35 %. Vyjadreno v absolutnich Ccislech intenzita osobni
dopravy na centrdlnim kordonu cinila 541 tis. vozidel, zatimco nakladni uz jen 15
tis. Ve vnéjsim kordonu vsak panovala opacna situace. Za 9leté sledované
obdobi vzrostla intenzita dopravy o 44 % a dosahla poctu 506 tis. vozidel.
Z tohoto poctu rostla nejvice osobni doprava, jejiz ptirlstek ¢inil témér 47 % a

pocet vozidel ve vnéjsim kordonu se zvysil na 446 tis. denné. Nakladni doprava
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rostla do roku 2006 a poté zacala vyznamné klesat, takze v roce 2009 cinil jeji
prirGstek vici roku 2000 jen 23 % na celkem 53 tis. ndkladnich vozidel. Po roce
2000 nastal také trend postupného snizovani ptirGstki dopravnich vykond.
V roce 2009 tak byl celkovy dopravni vykon vétsi o 28 % nez v roce 2000 a cinil
21,21 mil. vozovych kilometrl. Dopravni vykon osobni automobilové dopravy
v tomto obdobi vzrostl o 29 %, tedy jen o 1 % vice nez celkovy dopravni vykon.
I podil osobnich aut na dopravnim vykonu se zvysil jen mirné na 92 %. (UDI
Praha 2009)

Obr. 12: Intenzity automobilové dopravy v letech 1990 a 2009

INTENZITY DOPRAVY

NA HLAYNICH KOMUKIKACICH FRANY

Zdroj: UDI Praha, ro¢enka dopravy 2009
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Obr. 13: Dopravni vykony na Uzemi Prahy

Dopravni vykony automobilové dopravy 1961 - 2010
Cela komunikacni sit, primérny pracowni den, obdobi 0 - 24 h

mil. vozokilometrt / 0-24 h

Zdroj: UDI Praha, ro¢enky dopravy 1996 - 2009
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16 Zaveér

V zavéru této prace je potreba se podivat na celkové zhodnoceni vyvoje ve
verejné dopravé, ktery byl hlavni naplini jednotlivych kapitol.

V prvni fadé bylo poukazano na historicky vyvoj dopravnich siti na tzemi
CR, kde byla predstavena silni¢ni a Zelezni¢ni dopravni infrastruktura. N&sledné
byla provedena analyza rozvoje obou druhd infrastruktury v obdobi od roku 1947
do soucasnosti. Zde lze dojit k zavéru, ze do silni¢ni infrastruktury bylo
investovano vice nez do zeleznic.

V daldim kroku bylo pfistoupeno k analyze zmén fungovani systémi
verejné silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy, kde byla zjiSténa znacna rozdilnost v jejich
prib&hu. Zatimco ve vefejné autobusové dopravé doslo k liberalizaci trhu ve
velmi kratké dobé po roce 1989, tak v Zelezni¢ni dopravé liberalizace
postupovala pomérné pomalym tempem a prozatim se tykala viceméné pouze
nakladni dopravy.

Poté byla provedena analyza vyvoje dopravnich vykonl se zaméfenim na
pozemni dopravu, tykajici se jednak verejné autobusové a Zelezni¢ni dopravy,
ale také individualni automobilové dopravy. Z této analyzy vyplynul vSeobecny
Ubytek poctu cestujicich ve verejné dopravé a jejich presun k individualni
automobilové dopravé.

Jako nedilna soucast transformace verejné dopravy nastaly i zmény
v jejim objednavani, financovani a také prisluSnych dpravach legislativy.
Dopravni obsluznost regioni pre$la do kompetenci krajskych sprav stejné jako
jeji financovani. Témto krokim predchazely legislativni zmény aplikujici evropské
pravo do pravniho fadu CR.

Pripadova studie zamérend na prazsky region postihla zmény ve verejné
dopravé se zaméFenim na pozemni dopravu. Podobné jako v &asti o CR i zde byl
analyzovan vyvoj dopravnich siti jednotlivych druhd dopravy véetné metra a
tramvajové dopravy. Stejné tak byla provedena analyza dopravnich vykonu
prazské MHD a jeji srovnani s explozivnim rlstem dopravnich vykond individudini
automobilové dopravy. Soucasné byly popsany zmény v organizaci verejné
dopravy se zfizenim integrovaného dopravniho systému zahrnujiciho vSechny
druhy dopravy.

V praci byly postihnuty zakladni charakteristiky vyvoje ve verejné osobni

dopravé po roce 1989 a soucasné popsano jeji soucasné fungovani. Na zakladé
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uvedenych analyz lze konstatovat snizeni zajmu obyvatelstva o verejnou

dopravu, nicméné do budoucna Ize ocekavat opacny vyvoj..

17 Summary

In conclusion of this work is needed to look at the overall assessment of
developments in public transport, which was the main focus of individual
chapters.

Firstly, it was pointed at the historical development of transport networks
in the Czech Republic, which was introduced by road and rail transport
infrastructure. Subsequently, was made an analysis of the development of both
types of infrastructure in the period from 1947 to present. You can come to the
conclusion that the road infrastructure has been more invested over the rail.

The next step was resorted to analyze changes in functioning of the public
road and rail transport, which revealed significant differences in their
development. While the market of public bus transport was liberalized in a very
short time after 1989, in railway transport, liberalization has progressed
relatively slowly, and yet more or less related to freight traffic only.

After an analysis of the development of transport services with a focus on
land transport for both bus and rail public transport, but also individual car
traffic. The analysis showed a general decrease in the number of passengers in
public transport and a shift to private car transport.

As an integral part of the transformation of public transport and the
changes occurring in the ordering, financing and adjustments to the legislation.
Transport services within the competence of the regions crossed regional
administrations as well as its financing. These actions preceded the legislative
changes applying European law into the legal system of the Czech Republic.

The case study focused on changes affecting the region of Prague public
transport with a focus on land transportation. As in the section focused on the
Czech Republic, there was analyzed the development of transport networks of
individual means of transport including metro and tram. Similarly, an analysis of
transport services in Prague public transport system and its comparison with the
explosive growth of individual automobile transport services was made. At the

same time were described the changes in the organization of public transport,
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the establishment of an integrated transport system covering all means of
transport.

In my work I have described the basic characteristics of the development
of public transport since 1989 and its current functions. Based on the above
analysis we can say that the population loses the interest of travelling by public

transport, but in the future we can expect the opposite development.
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Tab. Vyvoj poctu cestujicich ve vefejné dopravé v letech 1990 -2009

Rok zeleznice | autobusy MHD letecka vodni celkem
1990 289,5 995,3 2591,4 1,1 0,2 3877,5
1991 294,1 939,0 2881,1 0,8 0,1 4115,1
1992 289,6 866,3 2817,1 1,0 0,4 3974,4
1993 242,2 702,4 2635,2 1,4 0,7 3581,9
1994 2287 644,1 2563,0 1,7 1,2 3438,7
1995 227,1 613,9 2230,0 3,4 0,9 3075,3
1996 219,2 504,0 22159 4,1 0,7 29439
1997 202,9 4470 2235,4 2,2 0,7 2888,2
1998 182,9 456,0 2408,0 2,4 0,7 3050,0
1999 177,0 446,9 24252 2,9 0,6 3052,6
2000 184,7 438,9 2289,7 3,5 0,8 2917,6
2001 190,7 435,9 23437 4,0 0,8 2975,1
2002 177,2 406,1 2338,7 4,3 0,9 2927,2
2003 1742 417,0 2302,2 4,6 1,1 2899,1
2004 180,9 418,6 2309,6 5,8 11 2916,0
2005 180,3 388,3 2268,9 6,3 1,1 2844.9
2006 183,0 387,7 2238,0 6,7 1,1 2816,5
2007 184,2 375,0 2258,4 7,0 1,1 2825,7
2008 177,4 376,9 2323,8 7,2 0,9 2886,2
2009 164,9 367,5 2262,0 7,4 1,2 2803,0

Zdroj: Ministerstvo dopravy CR, ro¢enky dopravy 1994 — 2009
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Tab. 2 Pocty ptepravenych cestujicich v prazské MHD

rok tramvaje autobusy trolejbusy metro celkem

1949 474 24 18 0 516
1950 461 26 24 0 511
1951 469 29 31 0 529
1952 487 48 48 0 583
1953 467 42 54 0 563
1954 457 39 65 0 561
1955 479 42 69 0 590
1956 482 43 66 0 591
1957 494 46 69 0 609
1958 494 47 71 0 612
1959 502 52 71 0 625
1960 530 66 75 0 671
1961 523 72 75 0 670
1962 466 46 48 0 560
1963 465 48 48 0 561
1964 467 59 45 0 571
1965 454 77 43 0 574
1966 443 100 33 0 576
1967 438 124 24 0 586
1968 423 134 17 0 574
1969 395 145 11 0 551
1970 393 137 7 0 537
1971 395 146 8 0 549
1972 391 151 5 0 547
1973 388 163 0 0 551
1974 401 200 0 39 640
1975 411 249 0 64 724
1976 545 338 0 96 979
1977 536 380 0 103 1019
1978 532 392 0 144 1068
1979 510 390 0 207 1107
1980 489 433 0 217 1139
1981 497 421 0 255 1173
1982 460 445 0 260 1165
1983 471 455 0 270 1196
1984 474 458 0 273 1205
1985 480 435 0 335 1250
1986 447 423 0 411 1281
1987 449 432 0 431 1312
1988 438 432 0 446 1316
1989 425 432 0 459 1316
Zdroj: Historie méstské hromadné dopravy v Praze 2005
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Tab. 3 Pocty piepravenych cestujicich v prazské MHD

rok tramvaje autobusy metro celkem
1990 418 429 472 1319
1991 493 505 557 1555
1992 409 483 629 1521
1993 290 441 555 1286
1994 405 427 531 1363
1995 333 327 413 1073
1996 341 331 406 1078
1997 339 330 407 1076
1998 332 325 407 1064
1999 317 308 428 1053
2000 315 311 423 1049
2001 332 329 442 1103
2002 358 341 417 1116
2003 335 337 459 1131
2004 343 322 496 1161
2005 340 330 515 1185
2006 349 301 531 1181
2007 352 294 537 1183
2008 357 297 597 1251
2009 349 302 585 1236

Zdroj: UDI Praha, ro¢enka dopravy 2009
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Graf 1. Vyvoj potu cestujicich na Zeleznici v CR

Vyvoj poctu cestujicich na zeleznici
v letech 1947 - 2009 v CR

Ml pocet cestujicich

mil. osob

1947 1957 1967 1977 1987
rok

Zdroj: Historicka statistickd ro¢enka CSSR 1985, Ministerstvo dopravy CR,
rocenky dopravy 1994 - 2009

1997 2007

Graf 2. Vyvoj poctu cestujicich v autobusové dopravé v CR

Vyvoj poctu cestujicich v autobusové dopravé v letech
1947 -2009 v CR

| pocet cestujicich

mil. osob

1947 1957 1967 1977 1987

1997 2007
rok

Zdroj: Historicka statistickd rocenka CSSR 1985, Ministerstvo dopravy CR,
ro¢enky dopravy 1994 - 2009
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Mapa 1. Zelezni¢ni sit CR (Zdroj SZDC s.0.)
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Mapa 3. Silni¢ni sit v CR (Zdroj RSD)
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Mapa 4. Dalnice a rychlostni komunikace v CR (Zdroj: www.ceskedalnice.cz)
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& (zdroj RSD)
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Mapa 6. Prazska integrovana doprava (Zdroj ROPID)
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