Principy a trendy v tramvajové doprave
Dil paty: vynosy

| veskrze lidsky a dobrosrde¢ny
¢lovék James Herriot, autor krasnych
knizek o zvérolékari, dospél k poznani,
7e aC ma zvifata rad, nemuze 1écit kaz-
dého chromého psa, kterého potka na
ulici, ale jen toho, kterého jeho pan
pfivede do ordinace a zaplati za néj.
Podobné je na tom méstska hromadna
doprava. Ani ta nemuze byt socialni siti,
jez zdarma sveze kazdého. Odveze jen
toho, kdo si zaplati jizdenku.

Prace v dopravnim podniku je naroc-
na a odpovédna. Vétsinou ji zastavaji
lidé, ktefi k ni maji pozitivni vztah, kteri
se poctivé snazi poslouzit méstu
i cestujicim. V realité kazdodenniho
provozu obstoji jen ti, ktefi maiji svoji
praci radi, a nikoli ti, ktefi se jen snazi
vydélat penize. To jde jinde snadnéji.

Ti, kdoz se denné se svym vozem
prodiraji precpanymi ulicemi a starostlive
hledi na nepozorné chodce i na aro-
gantni fidice osobnich automobil(,
dobre védi, jak nesnadné je skloubit
uspéchany Zivot soucasné doby
s Uzkymi uli¢kami, lemovanymi barok-
nimi ¢i jesté starsimi stavbami. Jiz pomi-
nula doba, kdy fidi¢i tramvaji stali za
kontrolérem cely den v tézkém kabaté
v pravanu mrazivého vzduchu a tésili
se na par minut tepla u kaminek v malém
domecku na konec¢né. Jiz se nemusi
lopotit s téZkymi klikami kontroléru
a ruéni brzdy, zato provoz v ulicich
zhoustl a stresovych situaci pfibylo.

Je pozoruhodnym zazitkem sledovat
ranni vyjizdéni tramvaiji z vozovny, pred-
staveni nikoli nepodobné divadelnimu
kusu se scénarem a rezii. Postupné se
oteviraji ta ¢i ona vrata a presné
v pfedepsanou minutu vyjizdi pres sple-
tenec vyhybek na svou linku dalsi
a dalsi viz. Dnes stejné jako vcera,
zitra stejné jako dnes. Jen par zasve-
cenych vi, kolik se za timto kazdoden-
nim zazrakem skryva prace lidi z dilny,
kolik budikli zvonilo ve ¢tyfi a kolik
jesté drive.

Je to zvlastni vasen. Vstavat
o hodinu dfiv, aby ostatni mohli spat
o par minut déle. Nebo ve stoje v Uzkém
kanale premyslet o pfi¢iné zavady
i o tom, jak ji odstranit, aby cestujici
mohli bezstarostné cestovat, sedét a ne-
premyslet o nicem. Uklizet neporadek
ve voze s cilem, aby cestujici prisli do
Cistého prostredi. Odstranovat ¢mara-
nice ze stén a trpce hledét na skra-
bance na sklech, jez odstranit nejdou.
Ti dobri chlapici z vozoven rozeznaiji na
dalku jednotlivé vozy a védi, jaké jsou.
Znaji zpaméti elektrické obvody, védi,
ktery viz je sefizen na trochu vétsi
proudy a kterému by se naopak sluse-
lo trochu ubrat, nebot jiz ma mala kola.
A jen jejich séfové vedi, jak i v téch
dobach nejvétsi nouze sehnali néjaké
penize alespon na ty nejdulezitéjsi
nahradni dily a néco navic pro partu,
ktera misto domu sla znovu pod viiz.

Bez lidi, ktefi pro tramvaje dychaji, by
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to neslo. Lze je najit v kazdém doprav-
nim podniku, ve velkoméstech
i v provinénich mésteckach, v Evropé
i v Asii. Bez nich by tramvaje nejezdily.
Rozdil je jen v tom, Ze nékde se staraji
o skvostné moderni vozy a jinde pecuji
o prestarlé svédky minulosti.

Rovnovaha vynosl s naklady, re-
spektive prevaha vynosl nad naklady,
je zakladem kazdého podnikani, mést-
skou hromadnou dopravu nevyjimaje.
K tomu, aby tramvajova doprava drzela
krok s dobou, potrebuje byt dobre zapla-
cena. Jediné nalezité bohaty dopravce
muze trvale rozvijet vozovy park
i infrastrukturu tramvaji tak, jak odpo-
vida potrebam a narokim spolec¢nosti.

Pri této prilezitosti je potrebné znovu
si pfipomenout, ze vozidla i trat a jeji
napajeni jsou drahé a hodnotné syste-
my, slouzici cela desetileti. Souc¢asna
podoba a kvalita tramvajové dopravy je
jen v omezenych hranicich ovlivnitelna
soucasnymi  aktivitami  dopravce.
Z podstatné ¢asti je nynéjsi tramvajova
doprava uréena tim, jak do ni bylo inve-
stovano a jak o ni bylo pecovano
v minulych letech. Vozidla slouzi néko-
lik desetileti, traté jesté déle. Tento
princip plati i do budoucna. Nase
soucasna rozhodnuti a kroky uréu-
ji podobu tramvajové dopravy na néko-
lik dalsich desetileti dopredu. V té
dobé budou vyuzivany nami vytvorena
vozidla a traté. AvSak také budou
schazet nami nevytvorena vozidla
a traté. Podle toho, jak se za doby
naseho plsobeni vyvijel park vozidel ¢i
stav trati, budeme jednou hodnoceni.
Bud' budeme vzpominani jako pohodl-
na generace, jez jen spotrebovavala
podstatu z let minulych, nebo budeme
uznavani jako moudri budovatelé trva-
lych hodnot.

Pominula doba nezajmu dodavatel(,
doba improvizaci. V soucasnosti jsou
na trhu k dispozici technické prostredky
tykajici se prakticky vSéeho, co souvisi
s tramvajovou dopravou. Navstéva nék-
terého ze svétovych veletrh(i nebo i jen
internetovych stranek presvédéi kaz-
dého o skute¢nosti, jak rozmanita
a skuteéné na urovni je soucasna
nabidka. To se tyka jak samotnych
tramvajovych vozl a komponent( pro
né, tak i systémul a prvkd infrastruktu-
ry. Rovnéz zarizeni dep ¢i technika na
udrzbu trati jsou nabizeny ve velmi roz-
sahlém vybéru. Je potrebné orientovat
se v této nabidce, umét si z ni spravné
vybrat a mit penize na nakup.

Podstatné je, aby si tramvaje svym
pravidelnym provozem, tedy poskytova-
nim prepravnich sluzeb, vydélaly nejen
na pokryti okamzitych nakladd na pro-
voz a udrzbu, ale i na svij prabézny
rozvoj. Stagnace neni feSenim, na to
jiz doplatily vice nez tri tisice tramvajo-
vych provozli zruSenych po celém svété.
Systém, ktery je dlouhodobé podinves-
tovan a priibézné starne, sméfuje bud’

Ve vétsiné zapadoevropskych mést je jizdné v MHD drazsi nez v Ceskeé republice.
Pritom obyvatelé téchto mést hromadnou dopravu vyuzivaji a vyssi jizdné akceptuiji,
nebot odpovida relacim v dané ekonomice. Snimek pochazi z nového tramva-
jového provozu v Le Mans (25. 11. 2007) a pFedstavuje viz CITADIS 302

pobliz nadrazi SNCF.

k likvidaci nebo zatizi budouci generaci
znacné vysokymi naklady na jeho
sanaci. Vnitri dluh bude nutno splatit
i s Uroky.

Provozovatel MHD ma dva zakladni
zdroje pfijmG: trzby z jizdného
a prispévek od objednatele dopravy ve
verejném zajmu, kterym byva prislusné
mésto. Pomér plateb pfimych (trzby
z prodeje jizdenek) a nepfimych
(systém dani a dotaci) je v jednotlivych
meéstech riizny. Situace nebyva jedno-
ducha. Provozni naklady jsou nejvice
ovlivnény pozadovanym rozsahem
dopravy. Ten je proto jednim ze stupid

volnosti ekonomické bilance. Do nakla-
du patfi také investice; diskuse je proto
vedena o tom, ktery z investi¢nich navr-
hu akceptovat a ktery odsunout do dal-
Sich let.

Soudet naklad( je nutno uvést do
souladu s vynosy z jizdného a s ¢astkou,
kterou je mozno pro verejnou dopravu
uvolnit z méstského rozpoctu. V obou
pripadech jde téz o otazky politické:
voleni zastupitelé rozhoduiji, jak silné je
mozno zatizit obcana pfimou platbou
a jakym zplUsobem rozdélit mozné
vydaje méstského rozpodtu, tedy kolik
na dopravu zbude. Ve financni rovnici
jsou sice étyFi proménné: rozsah
dopravy, mira investic, vySe jizdného
avyse prostredku z rozpoc¢tu mésta, ale
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Fontinuita wyvoje kobejové dopravy

piitomnost ledi na spajnicl
ot & budoucnosti
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Soucasnost lezi na spojnici minulosti s budoucnosti. V sou¢asnosti vyu-
Zivame tramvaje vyrobené pred 40 lety a tramvajové traté zaloZzené pred
100 lety. Vozidla, ktera nase generace vytvari, a traté, které stavi, urcéi
podobu tramvajové dopravy do dalSich desetileti. MHD vsak téz byva
s oblibou vyuZzivana k populistickym praktikam politik(i. Pokud je predvolebni
heslo ,,NezdraZzime méstskou dopravu“ mysleno vazné (coz nemusi byt pravda),
muze mit tfi disledky: a) kvalita méstské dopravy bude trvale klesat (nebot naklady
pfirozené porostou), b) zvysime vase danoveé zatizeni, c) zadluzime vas.
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samotny provozovatel verejné dopravy
nema prilis svobody je ménit. Jeho Uko-
lem je dopravu zajistit a s penézi wyjit,
tedy hledat vnitfni tspory. Kvalita nabi-
zenych sluzeb a dynamika jejich rozvoje
je proto predevsim v rukou vedeni
mésta. Ale i to ma ¢etné limity.

Néktera mésta podporuji verejnou
dopravu méné, jina vice. Napfiklad Do-
pravni podnik hlavniho mésta Prahy
a. s. utrzil v roce 2006 z pravidelné
dopravy 3 783 mil. K& a dotace od
meésta ¢inila 8 470 mil. K&, tedy 2,24na-
sobek trzeb (jde vSak nejen o tramvaje,
ale i metro a autobusy). Trzby tedy ¢ini-
ly jen 31 % vynosu, zbyvajicich 69 %
pokryla dotace. Pfi posuzovani veli-
kosti trzeb je vSak potfebné rozliSovat
mezi cenou jizdenky (v Praze stala v roce
2006 plnocenna kratkodoba nepre-
stupni jizdenka pro jednotlivou jizdu na
uzemi mésta 10 K¢, plnocenna pre-
stupni 20 K¢&) a priimérnou trzbou od
jedné prepravené osoby. Ta cinila
v Praze v roce 2006 jen 2,97 K¢.
Primérny cestuijici tedy zaplatil za jednu
jizdu necelych 30 % z ceny plnocenné
neprestupni jizdenky.

Plnocenné jizdenky pro jedno-
tlivou jizdu jsou relativné drahé, jejich
cena v podstaté odpovida ekonomic-
kému (nedotovanému) jizdnému, tedy
nakladim dopravce. Naklady na jednu
jizdu verejnou méstskou hromadnou do-
pravou Cinily v Praze v roce 2006
v pfepoctu na jednu jizdu zhruba 9,60
K¢. Jizdenky pro jednotlivou jizdu vsak
vyuziva jen mala céast cestujicich
a proto nejsou pro wsi trzeb rozhoduijici.
Vétsina lidi cestuje levnéji. Velikost vyno-
sl z jizdného nejvyznamnéji ovliviuji
ceny casovych jizdenek, které
pouzivaji pravidelni cestujici a jez jsou
v pfepoctu na jednu jizdu podstatné
levnéjsi.

Méla-li by napt. byt v hypotetickém
pfipadé v Praze zdrazena méstska do-
prava o polovinu (ve srovnani s vychozi
urovni roku 2006 by byla cena vsech
jizdnich dokladt zvysena o 50 %), pro
primérného cestujiciho by to zname-
nalo zvySeni vydajd na jednu jizdu ze
2,97 K& na 4,46 K¢. Tedy nikoli z 10 K&
na 15 K¢, jak by palcovymi titulky ozna-
movaly senzace chtivé noviny.
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Nabizi se véak i prekvapivé jina vari-
anta jizdného. Mésto by jizdné vibec
nedotovalo a dopravce by zavedI jednot-
né (ekonomicke) jizdné v cené 10 K¢,
tedy v cené mirné prevysujici naklady
dopravce na jednu jizdu (9,60 K¢
v Urovni roku 2006). Potraviny, energie,
sluzby ¢&i obleceni jsou pro Zzivot téz
dulezité a ani ty nikdo ob¢andm nepro-
dava se socialnimi ¢i mnozstevnimi sle-
vami. Myslenka turniket(i na vstupu do
metra a elektronickych kasic¢ek
v tramvajich a autobusech, funguji-
cich na mince 10 K¢ ¢&i na odecteni
téze castky z karty, je docela racional-
ni.

Kromé cernych pasazérd, kterym
pIné vyhovuje soucasny otevieny sys-
tém, by tento zplsob nejvice zasahl
obc¢any denné s prestupem dojizdé-
jici do zameéstnani. Ti jsou
v soucasnosti velmi zvyhodnéni pred-
platnimi jizdenkami, jez jim umoznuji
cestovani za zlomek naklad(i dopravce.
Na oplatku za pausalni platbu predem
ziskavaji vyraznou slevu. Ale cestu do
prace snad neni nutno sponzorovat,
Vv praci si kazdy penize vydélava sam.
Po zdrazeni pohonnych hmot a po
zpoplatnéni ulic mytnym nebude
potieba obavat se konverze takto
dotéenych cestujicich z hromadné
k individualni dopravé.

Z hlediska zachovani a rozvoje tram-
vajové dopravy totiz neni az tak dalezité,
kolik v soucasnosti tramvaje denné
odvezou cestujicich. Rozhodujici je,
kolik vydélaji penéz a kolik z toho je
investovano do jejich obnovy. Nejde
jen o to slouzit v sou¢asnosti, ale téz je
nutno pfipravovat se na budoucnost.

Ve vSeobecnosti jsou dva zakladni
zpUsoby financovani vefejné dopravy:
- obéan hradi naklady spojené
s provozovanim vefejné dopravy
(vCetné jeji nezbytné obnovy
a rozvoje) jejimu provozovateli pfimo
formou jizdného,

- obc¢an plati statu dané a prerozdé-
lovaci mechanismus (systém dani
a dotaci) z nich pridéluje provozovateli

Financovani woiejnt dopravy

ohéan - tlbrce hodnod

500 000 Kiivok

Socislni madel delavanh doprava

Ploronddlovand hodnot:
obdéan - cestujici

Z50 DDD K&

# vybér dani
a rozdélovani vynosu
z dani

Ve statech s velkou dariovou zatézi obyvatelstva (ke kterym patfi i Ceska
republika, ve které dostava ob¢an ve své mzdé zhruba jen polovinu jim
vytvofenych hodnot a zbytek odevzdava statu) teée pfimou cestou od
cestujiciho k dopravci jen mensi ¢ast platby za prepravu.
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dopravy dotaci.

Skuteéné financovani MHD
byva kombinaci obojiho, tedy kombi-
naci pfimé i nepfimé platby:

- Cast nakladl verejné méstské dopravy
plati ob¢an pfimo, tedy ve formé jizd-
ného,

- zbyvajici ¢ast nakladd plati obcan ne-
pfimo, prostrednictvim statniho systé-
mu dani a dotaci.

Cim je podil pfimé platby mensi, tim
je obcéan v okamziku nakupu jizdniho
dokladu spokojenéjsi. Mylné totiz vnima
jen tuto pfimou slozku a Zije v iluzi, ze
zbyvajici ¢ast nakladi (neprimou slozku)
plati nékdo jiny. Ale to je klam: ve staté
neni jiny zdroj hodnot nez on sam,
tedy pracujici obdan. Zadna z instituci
(kraj, stat, Evropské spolecenstvi, ...)
hodnoty nevytvari, jen je prerozdéluje.
Cim je prerozdélovaci instituce vétsi,
tim pracuje pomaleji a s mensi Gcéin-
nosti (s vétsi vlastni spotfebou), takze
obc¢an musi zaplatit vice, nez dostane
zpét, a musi dlouho ¢ekat, nez se tak
stane.

Lidé jsou k sobé solidarni, silnéjsi
pomahaji slabsim. Ve verejné doprave
ma logiku solidarita mezi genera-
cemi. Jisté je spravné, aby lidé
v produktivnim véku prispivali na
dopravu starym osobam a détem, logi-
ku ma i podpora dopravy socialné
slabsich. Ale smysl nema, aby zdravy
pracujici ob¢an platil dopravci za
poskytnutou sluzbu v cené jizdenky
jen zlomek naklad( a zbyvajici vétsinu
penéz mu posilal pres stat.

Opodstatnéni nema ani solidarita
mezi regiony. Lidé potiebuji dopravu
vSude, v kazdém mésté i v kazdé vsi.
Neni potfebné ani efektivni, aby obéané
z jednoho konce republiky prispivali
svymi danémi na dopravu nékde jinde,
respektive aby ¢ekali, ze budou obda-
rovani pravé oni. To samé plati i v Ev-
ropskeé unii. Neni diivod, aby stat vybiral
penize od svych obc¢anu, odvadél je
do evropskych fond( a pak psal Zadosti
dolozené nescetnymi studiemi a po-
sudky s cilem ziskat ¢ast téchto penéz
zpét a podpofit jimi nékolik vyvolenych
projekta.

Lidé si jiz zvykli, Ze si obleceni,
potraviny a zbozi plati sami podle své
spotreby. Postupné si privykaji na to, aby
se sami postarali o své bydleni, a také
na to, aby trochu pocitili tizi nakladd na

své vzdélani a na péci o své zdravi.
Zvyknou si i na to, Ze také doprava ma
vy$Si hodnotu, nez kterou dosud vni-
maji. Nebude to snadny ani rychly pro-
ces, ale spolec¢ensky vyvoj k tomuto
poznani spéje a technické prostiedky
umoznuiji prislusné naklady sledovat.
Systém primych plateb ma totiz
ve srovnani se systémem dani a dotaci
nékolik zakladnich vyhod:
obcan plati jen za tu sluzbu, kterou
skuteéné vyuziva,
finanéni tok probiha s minimalnimi ztra-
tami, nebot nepotiebuje zadné mezi-
¢lanky ¢i kontrolni instituce,
primé platby motivuji k usporam, nebot
neefektivni sluzby plati jen ten, kdo
je vyzaduje,
prfimé platby motivuji k vyssi kvalité,
nebot plnohodnotné platici zakaznik
se vysSi kvality opravnéné dozaduje
a pfimo placeny dodavatel citi nutnost
mu vyhovét.

Systém primych plateb ma pocho-
pitelné i své odplrce, fada lidi jej pokla-
da za ochuzovani obyvatelstva. Ale neni
tomu tak. Pi kazdém pFerozdélovani
totiz dochazi k urcité ztraté, kterou musi
obcan zaplatit:

B=A.x +n.A.(1-X%)

A=B/x+mn.(1-x)

A ... Castka placena obcany,

B ... ¢astka, kterou obdrzi dopravce,

X ... pomérna ¢ast pfimé platby,

1 -x ... pomérna ¢ast neprfimé platby,

1M ... u¢innost systému nepfimych
plateb.

Analogie s tokem vykonu &i energie
v technickych zafizenich je zde zcela
na misté. Cim je instituce vétsi, tim
jsou téz vétsi jeji vlastni spotreba i jeji
casoveé zpozdéni. Cim je fetézec insti-
tuci delsi, tim je jeho uc¢innost nizsi
a rad zpozdéni vyssi. V radé zapado-
evropskych zemi jiz nasli odvahu danové
bfemeno sniZit a ponechat obcanim
vice penéz k tomu, aby mohli sami nést
vétsi cast nakladl verejné dopravy
i jinych sluzeb ve formé pfimé platby.
Méstské dopravé to pomohlo.

Je evidentni, ze zvétSovani podilu
ptimé slozky uhrady nakladu verejné

Financowini vedajné dopravy
Libprdlni madel; plimé platby

abdan - tviiree hednat

f?ﬁs

obtan - cestujici

00D HE
S0 00 Kitrok

* pide o slabii
* priwvni f&d

Primé platby vedou (motivafi) k e SE0 kvalitiz
* ceslujici & o widom kolik plati a chee edpovidajici sluby
* gdopraves 84 snakl ziskal doble

pRaticiho cestujiciko

Ve statech s malou danovou zatézi obyvatelstva te¢e pfimou cestou od
cestujiciho k dopravci rozhodujici ¢ast platby za prepravu.
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hromadné dopravy nemUize probihat bez
shizovani danového zatizeni obc&ana.
Ale to neni jedina podminka. Druhou
podminkou je stejny pFistup
i k individualni automobilové
dopravé. Konéi doba bezplatného
stani ¢i pohybu automobil(i na verejnych
komunikacich: moderni informacni
technologie umoznuji monitorovat
stani ¢i pohyb automobilu velmi pres-
né a rok od roku levnéji. Na zakladé
zkusenosti z Londyna a Stockholmu se
i Praha rozhodla zavést elektronicke
myto. Prvni etapa ma byt spusténa od
prosince 2009 a ostatni mésta v CR
maji moznost ji nasledovat. Neni nutno
zakazovat ¢i omezovat viezd automobi-
|G do mést, staci jej zpoplatnit.

Nebylo by vii¢i automobilistim spra-
vedlivé kalkulovat s tim, Ze vynos
z mytného pripadne verejné hromad-
né do-pravé. Tyto prostredky necht
poslouzi tém, ktefi je zaplatili, mohou
byt napfiklad vyuzity pro udrzbu silnic.
At kazdy plati to, co vyuziva.
Veétsi zpoplatnéni individualni dopravy
véak umozni zvysit jizdné ve verejné
dopravé bez obavy, Ze by jeji dosavad-
ni cestujici presli k dopraveé individual-
ni.

Zdrava ekonomika

Nutnou podminkou kvality a rozvoje
tramvajové dopravy je zdrava a vykonna
ekonomika statu. Nezavisle na tom, zda
obcan plati vefejnou dopravu pfimo ve
formé jizdného nebo nepfimo ve formé
dani a dotaci, mohou byt v kazdém staté
tramvaje jen tak dobré, jak je jeho eko-
nomika vykonna.

Jak cena jizdného, tak velikost daro-
vého bfemene totiz musi byt v urcité
relaci se mzdou, kterou obcané
pobiraji. Neni mozZno obc¢anlim jejich
spotrebni kos zatizit prili§ vysokym
jizdnym, ani neni mozno uvalit na jejich
mzdy prilis vysoké dané. Na dopravu
mUze tou ¢i onou cestou k dopravci od
ob¢ana sméfovat jen pomérné mala
¢ast platu, lidé maji i mnohé jiné potreby
a i ty musi byt schopni uhradit. Proto
plati priblizné pfima Umérnost mezi
prdmérnou mzdou a cenou jizdenky
i pfima umérnost mezi mzdou a dani
ze mzdy. Soucet penéz, které obcan
dopravci pfimou i nepfimou cestou plati,
musi byt v relaci s jeho mzdou.

Mozna trpké, ale pravdivé je poz-
nani, ze slabé ekonomiky nevytvareji
prostfedky na to, aby si jejich obcané
mohli dovolit udrzovat a rozvijet tram-
vajovou dopravu.

Tarify

Rust ceny pracovni sily a zvySovani
prepravnich vykon( vedly k vyraznému
zjednoduseni forem pfimé platby za
prepravu. Systém prodeje jizdenek pra-
vodcimi ve vozech byl nahrazen naku-
pem jizdniho dokladu pred nastupem
cesty. | tato forma je priibézné zdoko-
nalovana a racionalizovana. Moderni
metody elektronického ticketingu umoz-
nuji, aby i pfimé platby byly co nejspra-
pausalni ¢astku, ale ¢astku umérnou
skute¢nym nakladiim jemu poskytnuté
sluzby. A také, aby ubylo téch, ktefi na
Ukor platicich cestujicich vyuzivaji verej-
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Vse je otazka zvyku. Jesté pred nedavnem pokladali obcané za samozrejmost, Ze mohou na pozemku, ktery
jim nepatfi, zdarma parkovat svij automobil. Dnes si jiZ zvykli na placené parkovani. A za par let si zvyknou
i na nekompromisni, ale spravedlivé placeni kazdé jizdy po verejné komunikaci. Tim vzniknou vychozi pod-
minky k tomu, aby mohla byt plnohodnotné zpoplatnéna i hromadna doprava. A netfeba se bat toho, Ze tyto
platby zvysi konec¢né ceny sluzeb a zboZi, Ze je ponese jejich uzivatel. I to je spravedlivé. At dopravu uhradi
ten, kdo ji potfebuje, jinak se mésta preplnénych ulic nezbavi.

nou dopravu bez placeni.
Energie

Pozici verejné hromadné dopravy
budou postupné upevnovat i trvale ros-
touci ceny kapalnych paliv.
U automobilll vnimaji obcané (sic
nespravné, ale je tomu tak) naklady na
energii (na pohonné hmoty) jako jedi-
nou slozku primych nakladd. U tramvaji
¢ini naklady na energii (na elektfinu)
zhruba 10 % celkovych nakladd
dopravce (viz analyza LCC - nakladd
zivotniho cyklu v minulém dile tohoto
pojednani).

V dlsledku zhruba jednoprocent-
niho previsu intenzity spotifeby ropy
nad intenzitou jeji tézby (coz bylo
vykryto poklesem stavu zasob) doslo
v pribéhu poslednich 12 mésicl k vice
nez zdvojnasobeni ceny ropy (ze 60
USD za barel na jare 2007 na 130 USD
za barel na jafe 2008). Na letosni rok

predpovidaji néktefi analytici nardst
poptavky po ropé o az 3 % a pokles
tézby ropy az o 4 %. Takovy rozdil jiz
zasoby nepokryji a tak bude muset
zareagovat trh: previs poptavky nad
nabidkou vyZene cenu prirodni ropy tak
vysoko, aby poptavka po ropé poklesla
0 7 % vaci svému trendu. Ceny budou
tak vysoké, ze si cast spotrebitell
kapalna paliva nekoupi. Analytici se na
zakladé téchto uvah domnivaji, ze
k dalsimu zdvojnasobeni ceny ropy
dojde v prabéhu pal roku az dvou let.
Mozna se myli, mozna bude eskalace
ceny ropy pomalejsi. Mozna ne.

Lonské zvySeni ceny ropy se do
ceny pohonnych hmot v CR neprojevilo
proporcionalné. Vlivem poklesu kursu
dolaru viic¢i koruné a vlivem fixnich slozek
(spotrebni dan, zpracovatelské naklady)
nestouply ceny uhlovodikovych paliv
(benzin, nafta) tak radikalné. Se silnym
plsobenim téchto faktor( vsak jiz nelze
dale kalkulovat.
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== dotace mohou byt jen tak vysoké, jak jsou velké
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obiané byll schopnl ze syych mozd zaplatif)

Tramvaje mohou byt jen tak dobré, jak jsou pilni a produktivni obéané.
Jak jizdné, tak dané musi byt v urcité relaci se mzdou obéani. Nutnou
podminkou rozvoje verejné dopravy je proto zdrava a vykonna ekonomika.
V nedavné dobé, kdy jesté byly vyrabény a prodavany ctyrnapravové tramvaje,
platilo jednoduché priblizné pravidlo, podle néhoz bylo mozno v néjakém staté
prodat tramvaj jediné v pfipadé, Ze jeji cena neprevysila tisicinasobek pramérné

mésic¢ni mzdy.

Nema smysl spekulovat, za jak
dlouho nastane situace, kdy kapalna
uhlovodikova paliva budou kupf.
o polovinu drazsi, nez jsou nyni - tedy
nikoli zhruba 30 K¢, ale 45 K¢ za litr.
Ta situace vSak jednou nastane. Je téz
docela pravdépodobné, ze dodavatelé
elektrické energie zvysi cenu elek-
trické energie téz o polovinu.
V takovém prfipadé stoupnou obc&any
vnimané na-klady na provoz automobi-
lu ze 100 % na 150 %, avSak provozo-
vatelim tramvaji stoupnou nalady ze
100 % jen na 105 %. Nebot o 50 % se
zvysi jen slozka reprezentujici 10 %
nakladu. Verfejna doprava tim ziska dalsi
motivacni prvek. Budouci rast cen
energii podpofi vefejnou dopravu.
Potom je otazkou, nakolik je tato pfipra-
vena na o¢ekavatelny narlist zajmu.

Plytvani
dopravou

Je zfejmé, ze zvySené naklady na
dopravu dopadnou na jeji konec¢né
zakazniky, tedy v pfipadé osobni do-
pravy na cestujici. Nebude to prijemné,
ale bude to potfebné. Bez tohoto dopa-
du neprestanou lidé dopravou plytvat.
Proto je potreba odolat libivym svodim
jak ochranit ob¢ana pred dopadem
téchto skutecnosti danovymi &i jinymi
ulevami. Pfirozené mechanismy trhu
je potreba nechat pdlsobit a nikoliv je
oslabovat a pak se divit, ze trh neza-
fungoval tak, jak mél.

Mozna poklesne mobilita, nemusi
vSak poklesnout produktivita. Ne vsichni
ti, kdoz sedi ve svych automobilech
(ale i tramvajich), jedou pracovat. Navic
jiz soucasna elektronicka komunikace
dokaze velmi levné nahradit mnoha
osobni setkani (véetné pracovnich)
a cesty k nim. Je potreba si zvyknout
na energeticky méné rozmarily Zivot.

Ruzné cesty
Je mnoho cest a moznosti, jak
v tramvajové dopravé uvést do souladu

vynosy a naklady. Lze se usilovat
0 nejriznéjsi podpory a dotace, Ize

3/2008




Konfrontace verejné kolejové dopravy s individualnim automobilismem neni jen
srovnanim dvou fyzikalnich principl reprezentovanych elektrickym pohonem
a valenim ocelového kola po ocelové kolejnici na strané jedné a pohonem spa-
lovacim motorem a valenim pneumatiky po vozovce na strané druhé. Je téz
i srovnanim dvojice nakladu, které vSak jsou v obou pfipadech deformovany
neprehlednou kombinaci primych a neprimych plateb.

odkladat obnovu parku vozidel
i infrastruktury, Ize Setfit na kvalité.
VSechny néjakym zplsobem funguiji.
Ale z porovnani vysledki
v nejriznéjsich méstech svéta si nejlé-
pe vedou tam, kde méli odvahu pre-
nést na cestujiciho rozhodujici ¢ast
naklad(i a pfitom se orientovali na kva-
litni cestovani v modernich vozech po
modernich tratich. Tam je tramvajova
doprava do dalSich let dobre vybavena.

Ackoliv jiz v Ceské republice pro-
béhla liberalizace cen potravin, slu-
zeb a dalsich Zivotnich potreb, je cena
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verfejné dopravy, a to nejen méstske,
stanovena tak, ze nepokryva naklady.
Ve srovnani s ostatnimi evropskymi
zemémi je u nas jizdné v MHD pomérné
nizké, pfitom naklady jsou v podstaté
stejné jako v ostatnich ¢lenskych zemich
EU. Obcané v Ceskeé republice dosud
neplati za dopravu tolik, kolik skute¢né
stoji. Tim neni myslena jen doprava
verejna, ale i ta individualni, véetné vy-
tvareni podminek pro ni v podobé par-
kovist, méstskych komunikaci a ob-
chvat.

VSeobecné oblibeny model, kdy

TRENDY

obcan plati jen levné jizdné nepokry-
vajici naklady a zdarma vyuziva svym
automobilem verejné plochy, je ve
skute¢nosti Spatny. Obc¢an si totiz pfi
uzivani bezplatnych sluzeb ¢i sluzeb
za socialni cenu neuvédomuije, ze tyto
vyhody nedostava zadarmo, ale ze je
vSechny draze zaplatil, resp. Ze je za
ného zaplatili jeho spoluobc¢ané. Eko-
nomika v zasadé nema jiné zdroje
hodnot nezZ ty, které obc¢ané vytvori.
Neexistuji zadné dary od kraje, statu ¢i
Evropské unie, to se jen ob&anovi vraci
zpét Cast z penéz, které témto institucim
dal.

Zijeme v realnych podminkach
urcitého usporadani obcanské spolec-
nosti, ktera ma sva pravidla. Pracovnici
dopravnich podnikd, méstské spravy
i centralnich statnich instituci je musi
respektovat a nemaji pfili§ moznosti je
ménit. Logicky se proto snazi ziskat
penize pro zvelebeni tramvajové do-
pravy ze vSech v Uvahu prichazejicich
zdroju: méstskych, statnich
i evropskych. A to je spravné, vyuziva-
ji moznosti, které jsou v soucasné
dobé ve spolecnosti dany.

Dosavadni vyvoj vsak ukazuje,
Ze zazita pravidla nevedou k tomu, aby
se tramvajova doprava u nas vyvijela
s potfebnou dynamikou. Zalezi na osvi-
cenosti politik a vyspélosti obcant,
aby byla doprava chapana v celé
hloubce své podstaty a ekonomickych
vazeb. Teprve pak muze pijit jeji zasad-
néjsi reseni. Jisté to nebude snadny
ani rychly proces. Doklada to napriklad
obtiznost soucasné snahy motivovat
obc¢ana k rozumnému fizeni nakladd
na jemu poskytovanou zdravotni péci.
Zdravi je jednou z nejvyssich hodnot,
a presto je jiz nékolik mésicl dlouze
diskutovano o symbolickém poplatku
ve wsi zhruba 3 % pramérné denni
mzdy.

Bylo by naivni si myslet, ze obyvatel-
stvo pfijme vyssi pfimé platby za indivi-
dualni i vefejnou dopravu s nadsenim.

Ale bez prekonani myslenky, ze doprava
je levnou samoziejmosti, kterou ma
kazdy pravo podle svych potfeb dostat,
nelze zastavit nezadouci a stale se
prohlubujici rozdil mezi ristem kvality
i kvantity automobilti a stavem verejné
dopravy.

Lidé, zejména ve méstech, potrebuiji
verejnou dopravu. K tomu, aby fungo-
vala, ji musi zaplatit. Je mnoho zpusob
a procest, jakymi mlze obc¢an, tvirce
hodnot, poslat své penize dopravci za
poskytnuté sluzby. Navzdory nazoriim
o levné a vSem pfistupné méstské
doprave se ukazuje, ze nejlépe fungu-
je MHD tam, kde kazdy pociti pokud
mozno presné ty naklady, které s jeho
jizdou souviseji. Je skoda zamlzovat
ekonomiku deformovanymi cenami.
Socialni solidaritu je potreba resit jinak
nez oslabovanim pfirozené funkce
penéz. To plati pro hromadnou, ale téz
individualni dopravu. Systém primych
plateb vede k optimalizaci rozho-
dovani jak na strané cestujiciho, tak
dopravce. Socialné slabsim Ize u¢inné
pomoci i jinym zpGsobem (davkami)
nez nizkym jizdnym.

Z technického hlediska je mozné
pouzivat jednotlivé dopravni systémy
k riznym Gceldm. Avsak ne vSechny
dopravni systémy plni stejnou dopravni
ulohu se stejnou efektivitou. Oblast opti-
malniho pouziti jednotlivych dopravnich
prostiedkl, zejména tramvaji, bude
proto predmétem pristiho pokracovani
tohoto pojednani.
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