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Zeleznice jako soucdst integrovaného

dopravniho systému v Némecku

Prof. Dr. Jirgen Deiters, Ing. Daniela Malochova

Integrovana dopravni
politika Némecka

Cilem konceptu integrované doprav-
ni politiky némecké spolkové vlady je ze-
jména propojeni rostoucich pozadavkd
mobility kladenych hospodérstvim a spo-
lecnosti s naroky na ochranu Zivotniho
prostredi a udrzitelnost. Rozhodujicim
podkladem tohoto konceptu je ,Zpré-
va o dopravé 2000, kterou vypracovalo
Spolkové ministerstvo pro dopravu, vy-
stavbu a bytovou problematiku. V ni je
navrzeno deset okruh, které se tykaji ak-
tudlnich dopravnich problémd a pozadav-
kd udrzitelné mobility. Kromé posileni ev-
ropské dopravni politiky, spolec¢ného za-
vedeni Gzemniho a dopravniho planovani
a pozadavk( na inovacni technologie do
této oblasti neodmyslitelné patfi i vybudo-
vani vykonné dopravni infrastruktury a je-
ji vyuzivani jednotlivymi dopravci. V pro-
gramu kratkodobé zamérenych opatreni
nabyva na vyznamu posileni regionalni
zelezni¢ni dopravy, pozadavky intermo-
dalnich pfepravnich retézcl a spoluprace
v osobni dopravé.

Pro rozvoj osobni zelezni¢ni dopra-
vy byla silnym impulsem reforma némec-
kych zeleznic, predevsim diky zahajeni
¢innosti soukromych Zeleznicnich doprav-
nich spolecnosti na tratich némeckych
drah (Deutsche Bahn AG). Reforma né-
meckych drah probéhla ve dvou stupnich.
Prvnim krokem bylo zahdajeni Cinnosti ak-
ciové spolec¢nosti Deutsche Bahn AG (od
1. 4. 1994). Druhou etapou restrukturali-
zace bylo zaloZeni péti akciovych spolec-
nosti (k 1. 1. 1999) zastfesenych spolec-
nosti Holding Deutsche Bahn AG:
¢ DB Reise&Touristik (dalkova osobni do-

prava),
¢ DB Cargo (nékladni doprava),
* DB Regio (regionalni osobni doprava),
DB Station&Service (provoz a Gdrzba
stanic),
* DB Netz (Gdrzba a provoz infrastruk-
tury).

Soukromi zelezni¢ni dopravci ziska-
vaji pfijmy z obratu na trhu, z nichz pak
hradi naklady za pouziti infrastruktury.
Stat vystupuje v roli objednavatele pfi za-
jistovani sluzeb mistni dopravy a rovnéz
se podili na investicich do vystavby infra-
struktury pro mistni dopravu a pofizeni
modernich zeleznic¢nich vozi. Tyto akti-
vity jsou podporovany az do vyse 75 %

z prostredkd statniho rozpoctu. Dika-
zem pozitivniho vyvoje je dopravni vykon

v osobni Zelezni¢ni dopravé, ktery se od
drazni reformy vice nez ztrojnasobil.

Pozadavky dopravcli na dalsi zasitova-
ni se ve vefejné osobni pfiméstské dopra-
vé tykaji nejen fizené navaznosti zelezni-
ce a autobust, nybrz i dalsiho zfizovani
systémU zachytnych parkovist P&R k in-
tenzivnéjsimu propojeni verejné a indivi-
duélni dopravy. Zahrne-li se do takovéto
nabidky moderni informacni systém, vzni-
ka komplexni nabidka sluzeb mobility pro
meésta i regiony.

V osobni dalkové dopravé by mohl
byt posilen rostouci trend Zelezni¢ni vy-
sokorychlostni dopravy pomoci fizené
navaznosti zelezni¢ni dopravy na letisté.
Myslence propojeni jednotlivych druhd
dopravy do jednoho integrovaného sys-
tému odpovida i systém pronajmu osob-
nich automobilli ,Carsharing”, ktery na-
bizi Deutsche Bahn AG (déle jen DB) pro
cestujici na dlouhé vzdalenosti (dle Svy-
carského modelu) a nové také nabidka
,City-Ticket” k jizdnimu dokladu DB. Ved-
le snahy o propojeni jednotlivych doprav-
cl (intermodalita) je dalezitym cilem har-
monizace provoznich podminek na siti
jednotlivych dopravcd (interoperabilita).
Posledni jmenované se tyka nejen proble-
matiky rozdilnych zeleznic¢nich systém
v Evropé, ale i systémové podminénych
prekazek jednotlivych dopravnich svazd.
Pfi jasném oddéleni verejnych a soukro-
mych dloh vefejné piiméstské dopravy -
na jedné strané nositel verejné dlohy, na
strané druhé soukromy provozovatel do-
pravy - jsou navozeny nejlepsi podminky
v regionalni soutézi systéma pro rozlicna
inovacni feseni a co nejvetsi efektivitu vy-
tvareni vykond.

Zelezniéni systémy verejné
osobni dopravy v Némecku
Zeleznice tvofi patef vefejné pfimést-

ské dopravy v Némecku. V patnacti vel-
kych dopravnich svazech (s vice nez
1 mil. obyvatel v oblasti kazdého doprav-
niho svazu), stejné jako v mnoha regio-
nélnich svazech a dopravnich spolcich je
Zeleznice (pfiméstské rychlodrahy a regi-
onalni drdhy) spolu s metrem, tramvaje-
mi a méstskymi drahami podstatnou sou-
Casti integrovaného systému regionalni
dopravy. Spoluprace komunalnich Gzem-
nich korporaci s mistnimi, pfip. regionalni-
mi dopravci, zahrnuje minimalné dohodu
o vykonu a tarifu, za¢tovani pfijma a spo-
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lecnou tvorbu jizdnich fadd a linek v ob-
lasti daného dopravniho svazu.

Metro (vychazi z némeckého pojmu
,U-Bahn” nebo-li Untergrundbahn) zauiji-
ma nejvetsi prepravni kapacitu a je vyuzi-
véano prevazné ve velkych aglomeracnich
centrech (Berlin, Hamburg, Mnichov, No-
rimberk). Pfiméstska rychlodraha (vyché-
zi z némeckého pojmu ,S-Bahn” nebo-li
,Schnellbahn”) je provozovana ve tfinacti
némeckych méstech. Patnact mést - vy-
hradné v plvodnich spolkovych zemich -
disponuje modernim systémem méstské
zeleznice (vychazi z némeckého pojmu
,Stadtbahn”), jez je pfevazné provozova-
na v napojeni na tramvajovy systém. Tyto
systémy se od tradi¢niho tramvajového
systému odlisuji pfedevsim tim, Ze vyka-
zuji jak prvky metra (tunely pod centrem
mésta), tak znaky rychlodrahy (zeleznicni
téleso nezavislé na silni¢ni siti). V dalSich
38 méstech, z nichz 25 lezi v ,novych”
spolkovych zemich (zemé byvalé NDR),
je Gspésné provozovan vyhradné tramva-
jovy systém (vychazi z némeckého pojmu
,Stralenbahn”).

Tabulka 1 uvadi prehled zeleznicnich
systéma v némeckych méstech, délku
zeleznicnich trati a délku linek. Rozdéle-
ni zelezni¢niho systému vychazi z Gda-
ji zvetejnénych VDV v publikaci ,Stadt-
bahn in Deutschland” (Disseldorf 2000).
V této publikaci jesté pojem ,Stadtbahn”
(méstska draha) neni zcela jednotné vy-
mezen a z tohoto divodu nejsou rozlise-
ny ve statickych Gdajich méstska rychlo-
drahy od tramvajovych systémd.

Diky propojenti sité méstské drahy
a zeleznicnich trati se nasledné docililo
toho, Ze dopravni obsluha méstskou dra-
hou mohla byt rozsifena rovnéz i do oko-
li mésta (tento projekt je poprvé znamy
z mésta Karlsruhe). VSude tam, kde byla
ucinéna radikalni opatreni ve vystavbé vy-
sokorychlostni zeleznicni sité, bylo pak
docileno znac¢ného pfirdstku cestujicich.

Rozvoj verejné osobni dopravy v Né-
mecku ma od pocatku 90. let stoupajici
tendenci. V letech 1992 - 2002 se pocet
prepravenych osob zvysil o vice nez 6 %.
V tomto pfirdstku je zahrnuta verejna pfi-
meéstska doprava DB, kterd zaznamenala
témér devitiprocentni navyseni poctu pre-
pravenych cestujicich. Dle Gdajd spolec-
nosti VDV (Verband Deutscher Verkehr-
sunternehmen), tj. Sdruzeni némeckych
podnikateld v dopravé, pretrvava v této
oblasti prevazné pozitivni trend (s vyjim-
kou novych zemi, kde ma pocet pfeprave-
nych cestujicich po fazi stabilizace spise
klesajici tendenci). Meziro¢ni nardst po-
Ctu prepravenych cestujicich ve verejné
pfiméstské dopraveé (dale jen VPD), které-
ho docilili soukromi zeleznic¢ni dopravci,
Cinil v roce 2002 az 10 %.
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pocet obyvatel

délka zeleznic¢nich trati

délka linek

« ” . . L Bcud]
mésto v mestskev zeleznicni systémy (km) T
aglomeraci
ve vystavbe, Ci
celkem v provozu ) PG
planovano
Augsburg 249 978 tramvaj 35,5 7,6 38,5
Berlin 3 407 252 |pfiméstska rychlodrdha 327,4 8,2 565,1
metro 144,1 - 179,2
tramvaj 187,7 - 413,0
Bielefeld 323 140 méstska draha 31,9 4,5 55,5
Bochum 684 680 méstska drdha 102,4 3,7 127,0
Bonn 320352 méstska draha 64,2 - 125,7
Brandenburg 81489 tramvaj 17,7 - 37,9
Braunschweig 242 593 tramvaj 34,7 52 113,6
Bremen 544 441 tramvaj 64,4 11,8 99,3
Chemnitz 251 696 tramvaj 27,3 2,6 49,1
Cottbus 113 000 tramvaj 23,7 1,4 30,4
Darmstadt 137 393 tramvaj 36,2 4,0 77,1
Dessau 86 000 tramvaj 24,2 - ?
Dortmund 593 289 méstska draha 76,3 - 108,8
Dresden 456 320|pfiméstska rychlodrdha 0,0 253 104,8°
tramvaj 139,0 - 205,7
Duisburg 524 384 mé&stska draha 58,7 3,6 99,0
Diisseldorf 568 879 méstskd draha 146,2 - 291,8
Erfurt 201 069 tramvaj 38,5 4,9 49,4
Essen 604 991 méstskd draha 73,9 - 109,1
Frankfurt/Main 651 090 tramvaj 117,3 1,7 174,6
(Rynsko»Malnsky (5 mil.) |pfiméstska rychlodraha 250 18 ?
dopravni svaz)
Freiburg 200 316 méstska drdha 26,2 2,0 34,9
Gera 117 008 tramvaj 1) 3,1 14,5
Gorlitz 64 100 tramvaj 12,0 - 13,2
Gotha 52 000 tramvaj 26,4 - 36,3
Halberstadt 42 600 tramvaj 10,5 = 11,7
Halle 261 360 | pfiméstska rychlodraha 23,0 - 23,0
tramvaj 81,7 - 197,9
Hamburg 1 704 700 | pfiméstska rychlodraha 110,3 3,0 212,4
metro 98,0 - 100,7
Hannover 520 372 |pfiméstska rychlodraha 251,0* - ?
méstska drdha 114,3 - 181,2
Heidelberg 139 961 tramvaj 20,8 6,0 32,8
Jena 100 000 tramvaj 28 - 60,6
Karlsruhe® 267 598 méstskd draha % ) T
(442) a 2
Kassel 198 000 tramvaj 51,1 - 118,0
Koln 1011912 méstska drdha 141,6 - 289,7
I . S (3,3 mil.) | pfiméstska rychlodréha 111 81 ?
dopravni svaz)
Krefeld 240922 tramvaj 37,7 2,0 46,5
Leipzig 427 217 |pfiméstska rychlodraha 11,0 - 79,0
mé&stska draha 150,4 - 298,8
Magdeburg 258 713 |pfiméstska rychlodrdha 38,7 - 38,7
tramvaj 59,6 13,0 123,6
Mainz 200934 tramvaj 192 - 31,4
Mannheim 319 000 méstskd draha 59,2 - 125,6
Miilheim 175 128 méstska drdha 37,9 - 42,7
Miinchen 1 188 953 |pfiméstska rychlodraha 413,0 - 530,0
metro 85,0 14,7 137,6
tramvaj 71,2 - 98,2
Nordhausen 45 379 tramvaj 7,2 - 7,8
Nirnberg 489 758 | pfiméstska rychlodrdha 65,0 - 67,0
metro 29,8 7,3 30,0
tramvaj 35,3 - 42,1
Oberhausen 222 431 tramvaj 8,5 6,6 8,5
Pirna 38 000 tramvaj 7,9 - 7,8
Plauen 66 359 tramvaj 17,5 - 349
Potsdam 135 757 tramvaj 28,9 0,7 56,6
Rostock 206 000 | pfiméstska rychlodrdha 60,0 27,0 86,0
tramvaj 27,9 8,1 86,4
Saarbriicken® 185 000 méstska draha (265/7% 23,0 5,8
Schwerin 104 468 tramvaj 22,9 5 43,1
Stuttgart 554 783 |pfiméstska rychlodraha 177,7 - 247,7
méstska drdha 123,5 10,8 153,8
Ulm 111 912 tramvaj 5.5 - 5,5
Wiirzburg 125 787 tramvaj 19,8 - 39,8
Zwickau 99 466 tramvaj 14,9 4,3 19,1

Vvysvétleno v textu

Tab. 1: Zelezni¢ni systémy verejné piiméstské dopravy v Némecku
Vysvétlivky: centrum dopravniho svazu s vice nez 1 mil. obyvatel v oblasti dopravniho svazu.
V prehledu chybi mésto Gelsenkirchen jako sidlo dopravniho svazu ,Rhein-Ruhr” (VRR), kde Zije 7,3 mil. obyvatel a kde je

k dispozici 528 km piiméstské rychlodrahy, stejné jako mésto Cachy, jakozto sidlo Casského dopravniho svazu (1,1 mil. obyvatel).
Meésto Gelsenkirchen ma vlastni dopravni podnik, méstska doprava ve mésté Cdchy je provozovéna vyhradné autobusy.

2 uvedeni do provozu se pfedpoklddd roku 2005 (idaje ¢dstecné z roku 2000)
Y idaje v zavorkdch predstavuji délku trati DB mimo Gzemi mésta obsluhované méstskou drédhou
¥ pfiméstské rychlodrahy a Zeleznice dohromady

°) predbézny provoz piiméstské rychlodrahy (zadné vlastni koleje)

Strukturdlni zmény
ve vefejné priméstské
dopravé v Némecku

Pro srovnani strukturalnich
a rozvojovych rozdild ve VPD
v Némecku byl uskutecnén pri-
zkum, jehoz vysledkem bylo vy-
tvofeni mapy specifickych cet-
nosti jizd ve VPD (pocet jizd,
resp. prepravnich pfipadd ve
VPD na obyvatele a rok) pro na-
rodni atlas Némecka. Priizkum
byl realizovan ve tfinacti doprav-
nich aglomeracich, které zau-
jimaji 17 % rozlohy, 42 % oby-
vatelstva a 63 % pfijmtd z VPD
celého Némecka. Celkem tyto
aglomerace zahrnuji 100 némec-
kych mést, pficemz byly vybrany
méstské dopravni podniky s nej-
méné 100 prepravenymi cestuji-
cimi na obyvatele v dané oblasti
dopravni obsluhy, nebo -
pfi mensi Cetnosti jizd - oblast
s nejméné 100 000 obyvateli,
z nichz minimdlné polovina Zije
ve mésté, kde ma sidlo pfislusny
dopravni podnik. Mapu speci-
fickych Cetnosti jizd ve VPD bo-
huZzel neni moZné z technickych
ddvodu zaclenit do tohoto ¢lan-
ku, nicméné je k dispozici v uve-
deném zdroji.

Vysledkem prdzkumu jsou
ukazatele poskytujici jakési srov-
nani vyvoje ve VPD, a to jednak
vyvoj poctu jizd na obyvatele
(tzn. pFirGstek, dbytek Ci stagna-
ce poctu jizd; vyjadren v %) v Ca-
sovém obdobi let 1994 - 1998
a jednak srovnani poctu jizd na
obyvatele a rok pro jednotliva
némecka mésta. Mésta se silnym
a naddle rostoucim postavenim
na trhu VPD jsou nakumulovana
predevsim v oblasti jizniho Né-
mecka. Hodnoty charakterizuji-
ci pocet jizd se pohybuji v roz-
mezi 56 az 335 jizd na obyvate-
le a rok. Napr. mésto Wiirzburg
(126 tis. obyvatel v obsluzné ob-
lasti) zaujima s 288 jizdami ve
VPD prepocteno na 1 obyvatele
vyznamné umisténi mezi meésty
pratelskymi k VPD hned za Mni-
chovem (335 jizd na obyvatele),
pred Freiburgem (279) a Karlsru-
he (270). Obé jmenovana hor-
norynska mésta jsou ukazkovym
pfipadem inovacniho a k zakaz-
nikovi pratelského tarifniho sys-
tému (Freiburg). Méstu Karlsruhe
napomohl predevsim progresiv-
ni pfistup, kterym bylo propoje-
ni tramvajové sité s zeleznicnimi
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tratémi v okoli mésta do vysokorychlostni
regionalni zeleznicni sité.

Také v novych zemich se objevuje vy-
soka hodnota specifické cetnosti jizd ve
VPD. Drazdany zaujimaji se svymi 238
jizdami na rok a obyvatele 5. misto hned
za jmenovanymi jihonémeckymi mésty.
Mezi ¢trnacti mésty se 180 az 220 jizda-
mi (na rok a obyvatele) figuruje 8 vycho-
donémeckych mést, které bez vyjimky
disponuji tramvajovym systémem. | pres
dramatické zmény prepravnich zvyklosti
po prevratu (1989 - 1993: -58 %) zaujima
VPD v ,novych zemich” (s prdmérné 200
jizdami za rok na jednoho obyvatele) sta-
le velmi silnou pozici na trhu oproti ,sta-
rym zemim” (v prameéru 155 jizd).

PrirGistky specifickych cetnosti jizd ve
velkych a husté zalidnénych aglomera-
cich (s poctem obyvatel presahujicim 800
tis.), se zakladaji na vysoké vykonnosti
a atraktivité vysokorychlostniho zeleznic-
niho systému, v némz méstské drahy za-
znamenavaji pomérné vysoky prirdstek
prepravenych cestujicich. Dle priizkum
uskutecnénych ve velkych némeckych
méstech, je navic méstska rychlodraha ve
velké mife akceptovana i Fidi¢i osobnich
vozidel.

Duvody uspésnosti zelezniéniho
systému ve verejné
pfiméstské dopravé

Zodpovézeni otazky, proc je vystav-
ba a modernizace vysokorychlostniho Ze-
leznicniho systému tak Gspésna pfi sou-
¢asném vyuziti nového potencialu cestu-
jicich ve VPD v méstskych regionech, je
demonstrovano na dvou empirickych vy-
zkumech.

V prvnim pfipadé se jedna o mezina-
rodné srovnavaci priizkum k zjisténi fak-
torG Gspésnosti tzv. ,lehkych Zeleznic-
nich systém@”. Tim je minéna méstska
rychlodraha ve smyslu dfive popsaném
(11 mést) a tramvajovy systém, které byly
v poslednim desetileti podstatné moder-
nizovany (pfikladem jsou prevazné nové
spolkové zemé). Priizkum byl realizovéan
ve 24 méstech, resp. dopravnich oblas-
tech v Evropé, USA, Kanadé a Austrdlii
(z nichZ devét mést je némeckych). Uka-
zatelem Uspésnosti jsou pocty preprave-
nych cestujicich (vztazeno na obyvate-
le) a jejich vyvoj v poslednich patnécti le-
tech, prirdstek celkového vyuziti VPD ve
stejném casovém obdobi, jakozto ukaza-
tel dopravniho vykonu Zeleznice. Z téch-
to ukazatelli vzniklo poradi zkoumanych
mést, ktera byly dale rozc¢lenéna na 3 sku-

piny:

* V prvni skupiné sedmi mést se vzoro-
vym profilem patfi némecka mésta Frei-
burg (1. misto), Kolin, Hannover a Diis-
seldorf.

* Stfedni pozici obsadilo 10 mést, mezi
nimiz figuruji némecka mésta Drazda-
ny, Essen, Brémy a Saarbriicken (pozi-
ce 12-15).

* Mezi dalsimi sedmi mésty s ,omeze-
nym“ Gspéchem je také némecké Lip-
sko (20. misto).

K objasnéni prislusnych stupniti ispé-
chu zkoumanych Zeleznic¢nich systémi
byly analyzovany nasledujici faktory:
¢ doba taktu,

* cestovni rychlost,

* cena jizdného,

* podil vlastnikd casovych jizdenek,

* rozvrstveni obyvatelstva,

* opatreni ke zklidnéni dopravou zati-

zenych oblasti (pfedevsim v centrech

meést),

podil modernich vozidel,

marketingové aktivity.

Znaky faktort, kterymi jsou podil ¢a-
sovych jizdenek, cena mésicniho jizdné-
ho (vztazeno na regionalni Groven pri-
jmu), rozsifeni pésich zé6n (jako indikator
omezeni individualni automobilové do-
pravy) a hustota zalidnéni podél trati, maji
nejvetsi vliv na pravdépodobnost Gspé-
chu zeleznic. Tyto faktory mohou pisobit
vzajemné, nicméné jsou ovlivnitelné ko-
munalni politikou (napf. prostfednictvim
dopravniho planovani a dmyslnou nizkou
Grovni cen jizdenek ve VPD).

Z prvniho priizkumu tedy vyplyva, ze
proménné, jako jsou podil ¢asovych jizde-
nek, velikost pési zény a hustota zalidné-

vvvvvv

Gspéchu pro systém méstskych rychlod-
rah a tramvaji.

Druhy prtizkum, kterym se tento cla-
nek zabyva, zkouma opatreni ke zvyseni
poptavky po prepravé posuzované s ohle-
dem na efektivitu zménénych trzeb a na-
kladd. Nap¥. zavedeni integralniho takto-
vého jizdniho radu m@ze na jednu stranu
zpusobit velky pfirdstek cestujicich, ale na
stranu druhou vyrazné dodatecné nakla-
dy. Vyslednym efektem je pak velmi maly
vysledny stupen Gcinku takovéhoto opat-
reni (vyjadreny jako podil dodatecnych
pfijmd z jizdného a dodatecnych nakla-
dd). Ve stfedu pozornosti tohoto prizku-
mu je Rynsko-Mainsky dopravni svaz, kte-
ry je dle rozlohy (14 tis. km2) nejvétsim
a dle poctu obyvatel (5 mil.) druhym nej-
vétsim dopravnim svazem Némecka. Ke
srovnani byla do propoctu zahrnuta opat-
reni ke zvyseni poptavky po prepravé z ji-
nych dopravnich oblasti.

Zkoumana byla skupina nasledujicich
opatreni majicich obecné nejvétsi vliv na
poptavku po prepravnich sluzbach:

* vystavba novych trati pfiméstské rych-
lodrahy,

* prodlouzeni, obnoveni a zatraktivnéni
DB-trati pro regionalni dopravu,

* vybaveni, popf. modernizace novych
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stanic a zastavek,

nasazeni novych regiondlnich Zeleznic-
nich vozQ,

zfizeni zachytnych parkovist P&R,
marketingové a informac¢ni kampané,
zavedeni integralniho taktového jizdni-
ho fadu (dale ITJR).

Realizace ITJR ma nejvétsi vliv na po-
ptavku po prepravnich sluzbéch, nasle-
duje vystavba infrastruktury pro systém
pfiméstskych rychlodrah a tramvaji. Dalsi
v poradi jsou opatreni ke zlepseni regio-
nalni Zeleznic¢ni dopravy a vystavba stanic
a zastavek. Nejmensi efekt na poptavku
ma pak zfizovani zachytnych parkovist
P&R a modernizace jiz existujicich stanic.

Zcela jiné by vsak bylo fazeni skupiny
opatreni podle hlediska co nejvétsi efekti-
vity. K tomuto Gcelu byl sestaven ukazatel
k prislusSnému opatreni, ktery je sestaven
z dodatecnych nakladl na dodate¢ného
zakaznika. Nejvyssi pozici zaujima vystav-
ba novych trati pfiméstské rychlodrahy
a stanic. Uprostied jsou opatreni k mo-
dernizaci stanic, marketingovy program,
vystavba sité méstské drahy a zfizovani
parkovist P&R. Velice prekvapivy je vy-
sledek, jez poukazuje na to, ze zavedeni
ITIR vykazuje mezi zkoumanou skupinou
opatreni nejmensi efektivitu.

Druhy prizkum upozornil na skutec¢-
nost, Ze opatreni ke zvysenf atraktivity
a poptavky po prepravé ve VPD by méla
byt orientovana, siln€ji nez doposud, na
kritéria hospodarnosti vzhledem k silici-
mu konkurenénimu tlaku mezi dopravci
a s prihlédnutim na zmenseny objem ve-
rejnych zdroju.

Lektorovdno: Prof. Ing. Vlastislav Mojzis, CSc.
|



