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2. SHRNUTÍ
Závěrečná zpráva výzkumného projektu Alternativní způsoby zajišťování veřejné dopravní obsluhy ve venkovských regionech obsahuje především aktivity řešené v rámci projektu v roce 2009. Zároveň ovšem odkazuje i na celou sérii příloh, které tvoří jádro výstupů projektu v uplynulém roce.

Projekt byl v roce 2009 dopracován dle původního zadání, ačkoli se situace zpracovatelského týmu zhoršila oproti úvodnímu očekávání v tom, že neměl k dispozici podrobná data o využití jednotlivých stávajících železničních a autobusových spojů v řešeném území. Přesto si dovolujeme prohlásit, že jsme zadání i za této situace splnili a srdečně zveme čtenáře k dalšímu studiu této zprávy a souvisejících příloh.

3. LEGISLATIVNÍ RÁMEC PROVOZOVÁNÍ POPTÁVKOVÉ DOPRAVY
Současná legislativa pojem poptávkové dopravy nezná. Její provozování tak s ní sice není v přímém rozporu, zároveň však nenachází dostatečnou oporu v zákonech. V praxi potom dochází ke kompromisním řešením, kdy určitá forma poptávkové dopravy je po formální stránce upravena tak, aby splňovala zákonné požadavky, přestože jejich plnění je někdy dosaženo na úkor kvality systému. Má-li být systém poptávkové dopravy v budoucnu všeobecně použitelný, efektivní a v hojné míře též využívaný, je nutné odstranit některé právní překážky, které zavádění optimálních forem poptávkové dopravy dnes brání.
Při úvahách o legislativním rámci poptávkové dopravy byly sledovány a vyhodnocovány zákony i podzákonné právní normy České republiky, jakož i přímo aplikovatelná legislativa Evropské unie. Jako nejvýznamnější se z hlediska potřebných úprav jeví zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů, jehož novelizace je pro bezproblémové zavádění nových systémů poptávkové dopravy nezbytná. V kapitole Analýza Zákona č. 111/1994 Sb. O silniční dopravě ve znění pozdějších předpisů jsou vyjmenovány problematické pasáže a vysvětlen konflikt se zájmy poptávkové dopravy.
Nad rámec platných právních norem byl brán v potaz také Návrh Zákona o veřejných službách v přepravě cestujících ve stavu k 16. 10. 2009. Tento návrh mění a vyjasňuje některá ustanovení stávajícího zákona 111/1994 Sb., která jsou ve výše zmíněné části využita pro právní ukotvení poptávkové dopravy. Bohužel je však navržena změna v neprospěch poptávkové dopravy. Přijetím tohoto návrhu zákona v předloženém znění by tak došlo k dalšímu okleštění možností, jak poptávkovou dopravu provozovat a hradit. V krajním případě by mohlo dojít i k ohrožení stávajících pokusů s touto formou dopravy.  Podrobné analýze vzájemných vztahů mezi zamýšleným Zákonem o veřejných službách v přepravě cestujících a potřebami poptávkové dopravy je věnována stať v kapitole Analýza Věcného záměru Zákona o veřejných službách v přepravě cestujících.
Ostatní zkoumané právní normy v aktuálním znění nejsou v přímém konfliktu s potřebami poptávkové dopravy.

V následující kapitole Návrh úprav legislativy pro umožnění efektivního provozování poptávkové dopravy je potom navržena úprava právního postavení poptávkové dopravy tak, aby umožnila optimální a dostatečně flexibilní formu organizace poptávkové dopravy, zároveň však, aby stanovila základní pravidla pro tento nový segment veřejné dopravy a zajistila základní záruky pro uspokojení veřejného zájmu a proti zneužívání statutu poptávkové dopravy.

Během přípravy projektu vyvstal také nad rámec rozboru platné i připravované legislativy konflikt se Státní technickou normou ČSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště. Vzhledem k nezávaznému charakteru Státních technických norem a k jejich otevřenosti k inovativním řešením neznemožňuje existence takového konfliktu optimální řešení systému poptávkové dopravy. Jelikož však současný stav komplikuje zavádění takovéhoto systému, je rovněž pro tuto problematiku naznačeno řešení v podobě novelizace zmíněné normy. Popis konfliktu včetně nástinu věcného záměru zmiňované změny je rozpracován v samostatné kapitole Norma ČSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště. Ačkoliv vzhledem ke stupni přípravy projektu poptávkové dopravy a s ohledem na rozsah této studie nebyla provedena podrobná analýza ostatních technických norem a dalších regulačních ustanovení veskrze technického rázu, lze předpokládat, že případné další potřebné úpravy se omezí na opravy odkazů na jiné, výše zmíněné dokumenty.
4. ANALÝZA PRÁVNÍHO PROSTŘEDÍ Z HLEDISKA POPTÁVKOVÉ DOPRAVY
4.1. ANALÝZA ZÁKONA O SILNIČNÍ DOPRAVĚ
Při analýze zákona č. 111/1994 Sb. O silniční dopravě ve znění pozdějších předpisů (stav k 19. 2. 2009) byl jako hlavní nedostatek shledán fakt, že tento klíčový zákon pojem poptávkové dopravy nezná. To se projevuje v části 1, §2, odst. (1), kde jsou jako možné formy přepravy osob uvedeny: „… linková osobní doprava, kyvadlová doprava, příležitostná osobní doprava a taxislužba.“
Vzhledem ke skutečnosti, že poptávková doprava je účinnou formou zajištění obsluhy území především v oblastech s řídkým osídlením a bývá tedy nasazována zásadně na výkony, které vykazují podprůměrný stupeň krytí nákladů (nebo jinými slovy vyžadující nadprůměrnou úhradu prokazatelné ztráty v přepočtu na objem zajištěného výkonu), nelze uvažovat o provozování takového systému bez zajištění úhrady prokazatelné ztráty definované v §19b, části II, hlavy druhé (tedy na vlastní podnikatelské riziko dopravce). Zákon 111/1994 Sb. zná pouze dva způsoby, jak zajistit dopravci (resp. umožnit objednateli) úhradu prokazatelné ztráty. První z nich je zahrnutí výkonů do objednávky v rámci základní dopravní obslužnosti kraje dle části II, hlavy druhé, §19a, tím druhým zahrnutí pod ostatní dopravní obslužnost dle §19c téže hlavy objednávanou přímo obcemi nad rámec základní dopravní obslužnosti kraje. Jako velmi problematická se pro veškeré další úvahy jeví rozpolcenost a právní nejednoznačnost stávající zákonné úpravy. Na jedné straně ustanovení §19a a §19c nehovoří o žádném omezení, jaké formy dopravy lze zahrnout do základní obslužnosti kraje, resp. do ostatní dopravní obslužnosti, a tím přeneseně ponechávají bez přímé regulace, na jaké formy dopravy je možné aplikovat §19b téže hlavy o prokazatelné ztrátě. Na straně druhé však formulace §19b opakovaně (odst. (1) a (4)) operuje s pojmem „veřejná linková doprava“ (resp. v odst. (2) s pojmy „veřejná vnitrostátní linková doprava“ a „veřejná městská linková doprava,“ které nejsou v zákoně samostatně definovány). Způsob, jakým jsou tyto pojmy v §19b používány a spojovány, implikuje výlučnou možnost využití tohoto paragrafu jen pro zajištění linkové dopravy. Využití ustanovení pro jakoukoliv jinou formu dopravy nemá tedy oporu v zákoně a mohlo by být za současné právní úpravy snadno klasifikováno jako obcházení zákona, jelikož střet s duchem §19b je zjevný.
Linková doprava je tedy za současné právní úpravy jedinou právně nenapadnutelnou formou dopravy, má-li být k zajištění financí pro její provozování využito ustanovení o prokazatelné ztrátě. Definice linkové dopravy je pak zakotvena v části 1, §2, odst. (6), který ji charakterizuje jako „… pravidelné poskytování přepravních služeb na určené trase dopravní cesty…,“ což ale prakticky znemožňuje (nebo přesněji neúnosně komplikuje a omezuje) možnost využití zavedeného pojmu „linkové dopravy“ pro systém založený na flexibilní reakci na aktuální poptávku po přepravě. Dalším problematickým ustanovením, které poptávková doprava může jen stěží splňovat, je definice linky v odst. (11) téhož paragrafu jako „… souhrn dopravních spojení na trase dopravní cesty určené výchozí a cílovou zastávkou a ostatními zastávkami…,“ na níž jsou přepravní služby poskytovány mj. podle „schváleného jízdního řádu.“ Spoj je pak definován v témže odstavci jako „dopravní spojení v rámci linky, které je časově a místně určené jízdním řádem,“ což opět není u optimálního poptávkového systému dodržováno. Z výše uvedených definic potom vyplývají požadavky na náležitosti žádosti o licenci vyjmenované v části II., hlavě druhé, §10, odstavci (2). Z nich se jeví jako pro poptávkovou dopravu velmi problematické písmeno e) stanovující povinnost přiložit k žádosti o licenci „trasu linky, včetně zastávek pro nástup a výstup, jejich úplné názvy a určení výchozí a cílové zastávky (dále jen "vedení linky") a informaci o časovém rozložení spojů linky.“ Analogickým problémem (byť méně vyhraněným) je pak vedení linky jako součást rozhodnutí o udělení licence zakotvená v části II., hlavě druhé, §13 písm. b).
Z výše uvedených odkazů vyplývá, že pro praktickou aplikaci není zařazení poptávkové dopravy pod pojem linkové dopravy vhodné. Nutné ústupky jsou totiž příliš závažné a dotýkají se často samotné podstaty poptávkové dopravy (operativní změny trasování spojů, stanovení času odjezdu na základě poptávky apod.). Čistě teoreticky lze zřídit poptávkovou dopravu i za dodržení všech výše uvedených ustanovení, ale vzniklý systém by byl velmi těžkopádný a nepřehledný v důsledku nevhodných administrativních nároků. V neposlední řadě je také třeba si uvědomit, že právě operativnost a flexibilita, které by u takového systému byly značně omezeny, jsou klíčem k vyšší efektivitě poptávkové dopravy. Ačkoliv je tedy takovýto systém teoreticky realizovatelný, v praxi by pravděpodobně nepřinesl očekávaný užitek a nelze jej tedy v žádném případě doporučit k realizaci.

Z výše uvedeného rozboru §19a, §19b a §19c části II, hlavy druhé však vyplývá právní nejistota kolem možnosti použít uvedená ustanovení na jinou formu dopravy než veřejnou linkovou. Z možností uvedených v zákoně by v úvahu přicházela pouze taxislužba definovaná především v  části I, §2, odst. (9) a potom obšírněji v části II, hlavě druhé, §21. Při snaze o využití ustanovení o taxislužbě pro účely poptávkové dopravy však narazíme na dvě problematická ustanovení. Prvním je omezení kapacity vozidel taxislužby na max. devět osob zakotvené v části I, §2, odst. (9). Toto opatření tak například znemožňuje ekonomicky efektivní koncept spojení záložního vozidla případné poptávkové dopravy se zálohou veřejné linkové dopravy. Zároveň omezuje výrazně využitelnost systému, protože ačkoliv jsou uvažované venkovské regiony velmi slabě osídleny, skupiny potenciálních cestujících o deseti nebo více lidech zde nejsou výjimkou (školní třídy, organizované výlety i náhodné turistické skupinky, kumulace cestujících v době přepravní špičky apod.). Druhým nedostatkem provozování poptávkové dopravy v režimu Taxi je nutnost vybavení každého vozidla taxislužby taxametrem, (odst. (2) zmíněného §21), které implikuje čistě kilometrické jízdné nezávislé na ostatní dopravě. Bylo by tedy velmi obtížné začlenit tarifně takovouto dopravu do standardního systému integrované dopravy (většinou tarifně řešené pomocí zónového jízdného v různých formách). Začlenění poptávkové dopravy do systému veřejné dopravy, potažmo do integrované dopravy, je přitom jednou z klíčových podmínek úspěchu systému. Kromě právní nejistoty kolem samotného základu myšlenky provozování poptávkové dopravy v režimu taxislužby je zřejmé, že zároveň přináší toto řešení nežádoucí okleštění poptávkové dopravy. Zároveň hrozí vznik nekompatibility mezi systémem veřejné dopravy jako celkem a poptávkovou dopravou. Důsledkem takovýchto nežádoucích jevů by pak bylo s největší pravděpodobností výrazné zhoršení ekonomické bilance projektu a přímé ohrožení jeho životaschopnosti. Proto nelze pro systematické, dlouhodobé a široce rozšířené využívání poptávkové dopravy využít ani provozování na základě ustanovení o taxislužbě. Z toho tedy plyne potřeba změny stávající právní úpravy veřejné silniční dopravy jako celku jako nutná podmínka k významnějšímu využití poptávkové dopravy ve venkovských regionech České republiky.
Ačkoliv Zákon č. 111/1994 Sb. O silniční dopravě obsahuje všechna výše uvedená konfliktní ustanovení, a přestože není pojem poptávkové dopravy v zákoně vůbec zaveden, není vlastní myšlenka provozování poptávkové dopravy v přímém rozporu s duchem či literou zákona. Důkazem tohoto tvrzení mohou v minulosti vzniklé a dnes úspěšně provozované systémy poptávkové dopravy, které dovedou nabídnout kvalitní a pro cestující atraktivní službu, aniž by se dostaly do sporu s platným zákonem. Současné znění zmiňovaného zákona však značně oklešťuje možnosti a nástroje, které poptávková doprava může použít. Tím snižuje efektivitu takovéhoto systému. Má-li tady poptávková doprava v budoucnu výrazněji přispět ke zlepšení kvality a efektivity systému veřejné dopravy, je očividně ve veřejném zájmu odstranit výše uvedené legislativní bariéry, umožnit objednatelům veřejné dopravy efektivnější organizaci a snazší zakládání těchto systémů a připravit tak optimální podmínky pro rozvoj poptávkové dopravy v těch místech, kde dokáže zajišťovat obsluhu území efektivněji než klasická linková doprava. Jedině po splnění této podmínky může poptávková doprava překročit úroveň experimentu či místní rarity a stát se zaslouženě plnohodnotnou a přínosnou součástí dopravního systému České republiky.
4.2. ANALÝZA NÁVRHU ZÁKONA O SLUŽBÁCH V PŘEPRAVĚ CESTUJÍCÍCH
V rámci předloženého návrhu Zákona o veřejných službách v přepravě cestujících (stav k 16. 10. 2009) dochází k nové úpravě dosud sporně (viz výše) vymezeného pojmu dopravní obslužnosti a možností jeho aplikace. Oproti dosavadní právní nejistotě ve věci využitelnosti tohoto pojmu na dopravu jinou než veřejnou linkovou zavádí nová úprava uvedená pod §3 části druhé návrhu zákona zcela jasný výklad, když např. v odst. (1) zcela jasně uvádí, že: „Dopravní obslužnost zajišťují kraje a obce veřejnými službami v přepravě cestujících veřejnou drážní osobní dopravou a veřejnou linkovou dopravou a jejich propojením.“ Díky této naprosto jasné formulaci již neposkytuje navržená úprava prostor pro odlišný výklad. Vzhledem k faktu, že pojem veřejné linkové dopravy a s ním související pojmy a administrativní úkony a požadavky nejsou návrhem zákona žádným způsobem dotčeny, došlo by případným přijetím návrhu zákona v navrženém znění k faktickému zablokování možnosti zřizování a provozování efektivní poptávkové dopravy (viz výše). Již zmiňovaná potřeba nové úpravy této problematiky tak dostává novou naléhavost.

5. NÁVRH POTŘEBNÝCH ZÁKONNÝCH ÚPRAV
Z výše zmíněného rozboru stávající i navrhované právní úpravy veřejné dopravy vyplývá, že jediným použitelným současným pojmem (především s ohledem na návrh Zákona o službách ve veřejné dopravě) bude do budoucna veřejná linková doprava. Pro zahrnutí systému navrženého v této studii pod pojem veřejné linkové dopravy je však potřeba značně změnit a uvolnit definici linky a spoje i pojmy a administrativu s tím související. Potřebné úpravy lze v souladu s vymezením dvou základních forem poptávkové dopravy rozdělit na dva případy:
a) úpravy potřebné pro zavádění koridorové obsluhy území – Pro zavedení koridorové obsluhy území může postačovat volnější definice některých pojmů, případně možnost výjimky z jejich dodržování, pokud se jedná o koridorovou dopravu. Vymezení linky může nadále probíhat pomocí počáteční a cílové zastávky. Její trasa může být určována výčtem možných tras (bez nutnosti projet celou trasu, pokud na některých ramenech není poptávka), případně vymezením území, ve kterém je obsluha zajišťována. V tomto případě by bylo třeba dát do souladu s navrženým řešením především výše zmíněná problémová ustanovení a také zásadním způsobem změnit vyhlášku č. 388/2000 Sb. Ministerstva dopravy a spojů o jízdních řádech veřejné linkové osobní dopravy. Jednou z možností je zavedení pojmu poptávkové zastávky. V příslušných předpisech by potom bylo třeba zavést především následující ustanovení:
· povinnost obsloužit poptávkovou zastávku, pokud byla v souladu s přepravním řádem ohlášena poptávka

· povinnost uvést v přepravním řádu podmínky obsluhy poptávkové zastávky (především pak jak dlouho před odjezdem spoje je třeba ohlásit poptávku a jakým způsobem lze ohlášení poptávky provést)

· povinnost uvádět v jízdním řádu úplný přehled poptávkových zastávek, a to jmenným výčtem, vyznačením v mapě nebo jinou vhodnou formou

· povinnost uvádět úplný přehled poptávkových zastávek jmenným, vyznačením v mapě nebo jinou vhodnou formou též na žádosti o licenci a na licenci samotné

· povinnost označit poptávkovou zastávku jednoznačným a nezaměnitelným symbolem, a to jak v jízdním řádu, tak i fyzicky (pravděpodobně na označníku)

· povinnost uvést na označníku (nebo na jiném vhodném místě – např. nástěnka v přístřešku zastávky) výše zmíněné podmínky obsluhy poptávkové zastávky

b) úpravy potřebné pro zavádění plošné obsluhy území – Jelikož se jedná principielně o odlišný způsob obsluhy oproti klasické linkové dopravě, je případné včlenění tohoto způsobu zajištění obsluhy oblasti pod již existující formy veřejné dopravy velmi problematické. Proto navrhujeme zavedení nového pojmu „území poptávkové dopravní obsluhy“ již v části 1, §2, odst. (1) zákona 111/1994 Sb. Z právního hlediska je pro tuto novou formu dopravy nutné regulovat tuto formu následujícím způsobem:
· k provozování musí být nutná licence (vydávaná analogicky k linkové dopravě)

· v licenci samotné musí být vymezeno území obsluhy, a to výčtem obcí nebo jejich částí, vyznačením v mapě nebo jinou vhodnou formou

· v licenci musí být uvedeny podmínky obsluhy území, které přesně vymezí fungování konkrétního poptávkového systému (především informace o tom, jak dlouho předem je třeba ohlásit plánovanou cestu, jakým způsobem lze ohlášení poptávky provést, v jakém časovém rozmezí od požadované časové polohy bude cesta uskutečněna, jaké cesty nebudou akceptovány apod.)

· bude-li v této formě dopravy probíhat přidělování licencí na základě žádosti dopravce, pak musí výše zmíněné náležitosti obsahovat již žádost o licenci. Vzhledem k charakteru dopravy budou tyto systémy provozovány v rámci zajišťování základní dopravní obslužnosti území na základě požadavku objednatele dopravy. V takovém případě se jeví žádost o vydání licence nadbytečnou

· na tuto formu dopravy by byla rovněž aplikována výše zmíněná pravidla pro vyznačení poptávkových zastávek a pro zveřejnění podmínek obsluhy

· je nezbytné, aby byla v legislativě ukotvena možnost krytí provozní ztráty (která u této formy dopravy bude nutně nastávat) z veřejných zdrojů ošetřená analogicky k linkové dopravě

5.1. NORMA UPRAVUJÍCÍ AUTOBUSOVÉ ZASTÁVKY
Zvláštní kapitolou je problematika zastávek, jejich zřizování, označování a vybavení, která je ošetřena normou ČSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště. Teoreticky není na tomto poli nutné nic měnit. Jednak proto, že systém poptávkové dopravy je schopen fungovat s jakoukoliv úrovní zastávek (i při kombinaci nejrůznějších úrovní, jak jsme jí dnes v praxi svědky), jednak díky již zmiňované nezávaznosti příslušné normy a tedy flexibilitě možných řešení, pokud by se našla dostatečná shoda zúčastněných stran. Jelikož však k takové shodě v praxi většinou nedochází a s ohledem na v zásadě rostoucí efektivitu poptávkové dopravy s rostoucím počtem zastávek (resp. míst umožňujících vstup do dopravního systému či výstup z něj), je na místě upozornit zde na vhodnost odstranění některých bariér bránících významnějšímu navýšení počtu zastávek. Následná možnost řešení tohoto problému je s ohledem na rozsah práce pouze naznačena.
Současná praxe ve spojení s platnou normou ČSN 73 6425-1 mají za následek, že (většinou) s ohledem na zamítavé stanovisko Policie České republiky nebývají schvalovány a uváděny do provozu zastávky, jež plně nesplňují požadavky normy. Ačkoliv náležitosti zastávky v normě uvedené přispívají v obecné hladině bezesporu ke zvyšování kvality cestování, přináší s sebou také negativní efekt v podobě výrazného prodražení takovýchto staveb. Jelikož požadavky stanovené normou nebývají vyžadovány při udržování a provozování stávajících zastávek (často nevhodně umístěných na odlehlých místech a jen minimálně vybavených), mají v naprosté většině případů majitelé zastávek (tedy především obce) tendenci ponechávat bez jakýchkoliv úprav zastávky stávající. Jakákoliv snaha o přesunutí či jiné drobné zlepšení zastávky totiž hrozí požadavkem na uvedení zastávky do souladu s výše zmíněnou normou, což není často ve finančních možnostech dané obce. Norma, jejímž záměrem byl očividně rozvoj zastávek a zlepšování jejich úrovně se tak paradoxně stala příčinou stagnace jejich počtu a pouhého přežívání zastávek zděděných.
Poptávková doprava, jak již bylo zdůrazněno, potřebuje naopak pro zlepšení své efektivity co nejhustší síť zastávek. Jako ideální se ukazuje forma obsluhy „od domu k domu“ (viz dříve uváděný příklad ze Švýcarského systému PubliCar), kde vlastně pojem zastávky jako takové zaniká a jako místo k zastavení může být použito prakticky každé bezpečné místo. Právě zachování bezpečnosti nástupu a výstupu cestujících je třeba zohlednit jako protiargument proti požadavku na co nejvyšší počet zastávek. Cestou k uvedení těchto dvou kritérií do souladu může být například rozdělení zastávek na zastávky v intravilánu a extravilánu s rozdílnou úrovní vybavenosti, případně s vymezením podmínek, po jejichž splnění lze zastavit s vozidlem poptávkové dopravy kdekoliv (v přehledném úseku, na silnicích s nižší než stanovenou intenzitou provozu, po předchozím upozornění projíždějících řidičů značkou, apod.). Jak již bylo konstatováno, příprava konkrétního návrhu změny normy je mimo rámec možností této práce. Případné dopracování tohoto námětu a jeho realizace by však mohly významně přispět ke zlepšení obsluhy venkovských oblastí (včetně zvýšení bezpečnosti přesunutím zastávek z rozcestí do sídel). Pro projekt poptávkové dopravy se tedy nejedná o opatření nezbytně nutné, leč velmi vhodné.
6. NÁVRH POPTÁVKOVÉ DOPRAVY PRO TACHOVSKO A STŘÍBRSKO
6.1 VYMEZENÍ ŘEŠENÉHO ÚZEMÍ
Modelové území pro aplikaci navržené metodiky je pracovně označeno jako Tachovsko a Stříbrsko. Protože území bylo nutno vymezit především podle zásad dopravní logiky, nejedná se pouze o oblast Tachovska a Stříbrska vymezenou podle působnosti veřejné správy (tj. obvody ORP Tachov a ORP Stříbro), ale o oblast mezi Plzní, Karlovarským krajem, Bavorskem a Klatovskem. Tato oblast je na jihozápadě, západě a severu přibližně ohraničena správní hranicí Plzeňského kraje, na severovýchodě tvoří hranici silnice I/20 Plzeň – Toužim, na východě je omezena městem Plzní, na jihovýchodě železnicí Plzeň – Staňkov a na jihu železnicí Staňkov – Poběžovice – Bělá nad Radbuzou. Přibližné vymezení území je patrné z následující schematické mapy, přesné vymezení obsahují grafické přílohy projektu.
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Modelové území bylo úmyslně ohraničeno páteřními hranami veřejné dopravy (páteřní železnicí, silnicí s navrženou páteřní autobusovou linkou), na kterou by měla veřejná doprava uvnitř modelového regionu navazovat v přestupních uzlech. Jejich lokalizace byla převzata z předešlých projektů SPVD zaměřených na rozvoj IDS v Plzeňském kraji a byla ověřena pomocí dat o vyjížďce obyvatelstva a fyzickém stavu infrastruktury. Jedinou výjimku z předešlého principu tvoří dlouhá hranice Plzeňského kraje s Bavorskem a Karlovarským krajem, kde je modelové území z důvodu odlišných objednatelů veřejné dopravy ohraničeno ze správního hlediska s nezbytnými přesahy do klíčových uzlů pro zajištění přestupní návaznosti.

6.2 POPIS VÝCHOZÍ SITUACE
Modelové území Tachovska a Stříbrska je z velké části řídce osídleno, má značně roztříštěnou sídelní strukturu (velký počet velmi malých sídel), špatnou komunikační síť a v současné době se vyznačuje málo funkční a efektivní veřejnou dopravou. Přestože regionem prochází hned několik železničních tratí včetně dvou tratí celostátního významu s dálkovou dopravou, prakticky všechny tratě jsou charakterizovány nevhodným trasováním, nízkou cestovní rychlostí nebo alespoň nevhodně umístěnými železničními zastávkami. Důsledkem předešlého konstatování je stav, že naprostá většina přepravní poptávky je dnes uspokojována autobusovou dopravou, přestože se v některých případech jedná o kapacitně neopodstatněný souběh železniční a autobusové dopravy. Posláním výzkumného projektu nebylo navrhovat optimalizaci regionální železniční sítě, ale přesto bylo nutno tyto souběhy řešit a ne vždy výsledný návrh mohl jako páteřní a efektivnější preferovat železniční dopravu.
Největšími sídly v řešeném území jsou (s výjimkou Plzně) města Tachov (cca 12 000 obyvatel), Stříbro (8 000), Nýřany, Planá, Horšovský Týn, Holýšov a Stod, přičemž se jedná spíše o menší a malá města se spádovým územím (z hlediska mobility) omezeným zpravidla na vzdálenost přibližně 10 kilometrů. Další základní charakteristikou je spádovost do krajského města Plzně, která ovšem s přibývající vzdáleností a polohou mimo hlavní koridory rychle a výrazně slábne a nedokáže opodstatnit stávající vedení přímých linek s malým množstvím spojů. Přepravní vazby mezi jednotlivými mikroregiony jsou rovněž poměrně slabé (podloženo ovšem již zastaralými daty z roku 2001), ale přesto je alarmující skutečnost, že i dnes je organizace autobusové dopravy až na výjimky poplatná dřívější struktuře okresů a přes jejich hranice je objem autobusové veřejné dopravy minimální. Například zcela chybí jakékoli spojení Stříbrska s Horšovotýnskem, Plánska i Bezdružicka s Tepelskem, minimální je i spojení Stříbrska s Nýřanskem a další základní vazby. V celém řešeném území není v současné době provozována ani jedna přeshraniční linka do Bavorska (s výjimkou dálkových linek vedených po dálnici D5, které ovšem na území regionu nikde nezastavují).
Železniční doprava v úsecích Plzeň – Svojšín a Plzeň – Staňkov slouží především pro dálkovou dopravu a dále jako regionální doplňkové spojení do Plzně v mimošpičkových obdobích pracovních dnů a během víkendu, kdy jsou jen v omezeném rozsahu provozovány souběžné autobusové linky. Ostatní traťové úseky slouží (často navzdory svému potenciálu) pouze pro doplňkovou lokální obsluhu, některé úseky jsou přitom cestujícími využívány pouze minimálně. Školní doprava je téměř ve všech případech řešena zcela mimo železnici, školní autobusové spoje přitom často téměř kopírují železniční trať, kde někdy chybí pouze zastávka na vhodném místě (například v pěší dostupnosti školy) nebo vlak vedený ve vhodném čase.
Většina měst a sídel v blízkosti Plzně je obsluhována veřejnou dopravou alespoň v pracovních dnech po celou dobu tzv. běžného občanského dne, tj. v období cca 5 – 22 hodin, přičemž nabídka spojů mimo železnici je o víkendu nepřiměřeně redukována zpravidla maximálně na 4 páry spojů. Se vzrůstající vzdáleností od Plzně a klesající velikostí sídla nabídka spojení veřejnou dopravou drasticky klesá, drtivá většina sídel (nikoli obcí) již kolem 1000 obyvatel zůstává o víkendu prakticky neobsloužena a v pracovních dnech končí obsluha kolem 17. hodiny. Malá sídla (cca 90 procent celkového počtu) jsou pak obsluhována pouze vybranými spoji, ta nejmenší často jen jedním párem spojů ve dnech školního vyučování. Autobusová doprava bývá často kapacitně předimenzovaná v ranní špičce pracovních dnů (rychlíkové spoje, vložené posilové školní spoje i z malých obcí), zatímco v dopoledním sedlovém období a v podvečerních hodinách (cca do 20 hodin) není nabízeno vůbec žádné spojení. Z vlastního pozorování zpracovatelského týmu vyplývá, že řada stávajících (především autobusových) spojů jezdí v okrajových úsecích prázdná, některé zajížďky do velmi malých sídel nikdo nevyužívá nebo je příliš velké vozidlo obsazeno cestujícími jen minimálně. Veřejná doprava v oblasti Tachovska a Stříbrska díky roztříštěnosti přepravní poptávky a aktuální nabídce spojení plní z velké části jen funkci školní dopravy a v omezené míře slouží i pro dopravu nemotorizovaných seniorů (těch ovšem ubývá) a jako zaměstnanecká doprava do některých průmyslových zón a podniků (především zřejmě Bor-Nová Hospoda a Plzeň-Borská Pole – řada podniků intenzivně využívá zvláštní linkovou dopravu). Ostatní skupiny využívají veřejnou dopravu jen okrajově, veřejná doprava například jen minimálně plní funkci turistické dopravy v atraktivních oblastech Českého lesa, Kladrubska, Bezdružicka a Sedmihoří.

Všechny výše uvedené skutečnosti spojené s neexistencí garantovaných přestupních uzlů a vazeb pak ukazují na správný výběr modelového území a nízkou ekonomickou i provozní efektivitu stávajícího systému regionální veřejné dopravy.
Stávající linkové vedení veřejné dopravy a data o vyjížďce obyvatel modelového území do zaměstnání a do školy jsou obsahem samostatných grafických a tabulkových příloh.

6.3 OBECNÁ VÝCHODISKA PRO NÁVRH VEŘEJNÉ DOPRAVNÍ OBSLUHY

Návrh veřejné dopravní obsluhy Tachovska a Stříbrska musel být nakonec oproti původním předpokladům řešitelského týmu zpracován „od stolu“ bez možnosti pracovat s kompletními daty o využití jednotlivých železničních a autobusových spojů, a proto muselo být v některých případech postupováno obezřetně a bylo třeba ověřit některá fakta i navržená opatření přímo v terénu.
Obecně lze konstatovat, že návrh nebyl koncipován jako využití principu poptávkové dopravy za každou cenu, bez vazeb na stávající přepravní proudy, nadregionální vztahy a obecnou lidskou nechuť ke změnám. Návrh byl naopak pojat jako co nejvíce otevřený a flexibilní systém s minimem bariér a maximem možné (byť stejně v daném území omezené) ekonomické efektivity. Cílem návrhu nebylo redukovat možnosti spojení a počet cestujících, ale naopak nabídku rozšířit a vzhledem k charakteru poptávky co nejvíce individualizovat při zachování přehlednosti a přibližně stejné potřebě dotace jako v současnosti.
Základní prvky zpracovaného návrhu jsou tedy následující:
· „flexibilita – atraktivita – efektivita“

· veřejná doprava se musí v maximální míře podřídit potřebám stávajících a perspektivních nových cestujících, nelze uplatnit ryzí dopravně-inženýrské hledisko a očekávat opačný vývoj, řešení musí být inovativní, ale přesto z laického pohledu konzervativní (evoluce místo revoluce)
· omezený počet přestupů na bezpečných místech a v přirozených cílech lokální dojížďky povede k efektivnějšímu využití vozidel a jejich kapacity a eliminaci zbytných souběhů málo využitých srovnatelných spojů (včetně vztahu železnice – autobus)
· všechny zbytné úseky spojů s občasnou poptávkou (zajížďky, některé okrajové úseky) budou převedeny do režimu poptávkové dopravy – pravidelně do budoucna nesmí být provozovány žádné zbytné úseky spojů s nulovou poptávkou

· maximální snaha o eliminaci samostatných školních spojů a integraci školní dopravy – přestupní uzly jsou proto často tvořeny v obci se spádovou základní školou, kam je tak zachováno přímé spojení bez nutnosti přestupu
· železniční dopravu nelze preferovat za každou cenu – pokud není v daném úseku alespoň rámcově konkurenceschopná, bude plnit funkci páteřního spojení autobus

· větší nabídka spojů i za cenu prodloužení jízdní doby a zvýšení počtu zajížděk – slučování linek za účelem úspory vozidel a zavedení přímého spojení sousedních přestupních uzlů

· „nezhoršování“ stávajícího komfortu a respektování správní spádovosti obcí – jízda zpravidla bez nutnosti přestupu do sídla obecního (městského) úřadu, lokálního centra i do nejbližšího přestupního uzlu na páteřní síti

· eliminace odlehlých, nevyužívaných, neudržovaných a nebezpečných zastávek – místo zastávek na (podle dnešních poměrů vzdálených) rozcestích nabídnout poptávkové zajíždění spojů přímo do intravilánu sídel (zpravidla přímo na náves)
· snaha o přímou obsluhu průmyslových zón a dalších potenciálně významných zdrojů a cílů přepravní poptávky (zdravotnická zařízení apod.)

· modernizace a sjednocení názvosloví zastávek jako forma marketingu – snaha o zvýraznění centrálních náměstí, škol, průmyslových zón, nádraží a dalších potenciálně významných cílů v názvech zastávek – pokud je to možné, z názvu musí být i přespolnímu nebo hůře se orientujícímu cestujícímu zřejmé, kde daná zastávka leží a kde má vystoupit či přestoupit
· zajíždění autobusů do přestupních uzlů (zpravidla nádraží) nesmí být na úkor přímé obsluhy centrálních zón sídel – tuto obsluhu je naopak potřeba zavést u spojů (a sídel), kde v současné době chybí

· minimalizace bariéry při objednávání poptávkové jízdy spoje – například i formou přímé objednávky u řidiče, opakované pravidelné objednávky (každý čtvrtek...), bezplatné telefonní linky a SMS

· poptávkové zajíždění způsobí nepravidelnosti skutečné časové polohy spoje oproti jízdním řádům – spoje můžou jezdit do určité míry zpožděné (max. 10 – 15 min), ale nikdy s náskokem, případné zpoždění bude eliminováno dlouhou (fiktivní) jízdní dobou do poslední zastávky spoje nebo posledního přestupního uzlu
· navržený systém musí být přímou součástí budoucího celokrajského IDS a respektovat jeho zásady

· provoz systému bude dispečersky velmi náročný, proto musí v maximální míře využívat moderní technické prostředky dostupné v regionu (především dynamický dispečink v Plzni rozšířený mimo jiné o non-stop příjem objednávek v českém, anglickém a německém jazyce)

· systém musí být realizovatelný i se stávající infrastrukturou, musí počítat jen s drobnými vylepšeními i v legislativní oblasti – je třeba navrhnout systém pro příští desetiletí, nikoli vzdušné zámky pro období, kdy už zastaralou a neefektivní veřejnou dopravu v regionu nebude nikdo využívat

· dílčí novou skupinou cestujících musí být v řídce osídleném atraktivním regionu turisté – nabídku v perspektivních oblastech je třeba přizpůsobit i jejich potřebám (včetně například přepravy kol nebo shodných názvů zastávek a turistických cílů v mapách)

· veřejnou dopravu je třeba jinak navrhovat pro pracovní dny a jinak pro víkendy, liší se skupiny potenciálních cestujících i jejich počet a preference (například limitní cestovní doba)

Návrh „jízdních řádů“ pro jednotlivé linky se v této fázi omezil pouze na tabulky s výčtem pravidelně a poptávkově obsluhovaných zastávek a přestupních vazeb. V této fázi je třeba návrh podrobně představit obcím a dalším dotčeným subjektům a teprve po zapracování připomínek bude možné jízdní řády dopracovat o konkrétní časové polohy jednotlivých spojů.
6.4 NÁVRH VEŘEJNÉ DOPRAVNÍ OBSLUHY V PRACOVNÍCH DNECH
Pro pracovní dny byla navržena na území Tachovska a Stříbrska na většině linek koridorová forma poptávkové dopravy (na zbylých potom pevné trasy), protože tak zůstane zachována elementární přehlednost systému pro jeho stávající cestující a zároveň odstranění dnešních zbytných a nevyužitých zajížděk spojů umožní rozšířit teoretickou přepravní nabídku. Vzhledem k řádově vyššímu stávajícímu i potenciálnímu celkovému počtu cestujících v pracovních dnech ve srovnání s víkendy by také bylo dispečerské řízení volné formy poptávkové dopravy ve špičkách pracovních dnů velmi náročné.
V modelovém území byly pro pracovní dny navrženy následující linky:

S2
Svojšín – Stříbro – Plzeň – Starý Plzenec – Blovice – Nepomuk – Horažďovice

S3
Domažlice – Staňkov – Nýřany – Plzeň – Plasy – Podbořany (IDP/IDUK)

S4
Plzeň – Nýřany – Heřmanova Huť

S5
Cheb – Mariánské Lázně – Planá – Tachov (IDP/IDOK)
S21
Pňovany – Konstantinovy Lázně – Bezdružice

S23
Bor – Svojšín - Planá

S32
Domažlice – Poběžovice – Bor – Tachov

S33
Staňkov – Horšovský Týn - Poběžovice

R2
Plzeň – Stříbro – Planá – Mariánské Lázně – Cheb (IDP/IDOK)

104
Plzeň – Všeruby – Úněšov – Krsy - Bezvěrov – Toužim – Karlovy Vary (IDP/IDOK)

114
Nýřany – Heřmanova Huť – Stříbro
125
Domažlice – Horšovský Týn – Semněvice - Zhoř – Kladruby – Stříbro

126
Stříbro – Černošín – Planá – Tachov

127
Stříbro – Konstantinovy Lázně – Bezdružice – Úterý – Bezvěrov – Manětín – Kralovice
128
Stříbro – Bor – Přimda – Rozvadov – Waidhaus (IDP/NWN)
129
Tachov – Halže – Bärnau (IDP/VGT)
130
Planá – Lestkov – Konstantinovy Lázně – Bezdružice – Teplá (IDP/IDOK)
155
Plzeň – Líně – Zbůch
156
Plzeň – Vejprnice – Tlučná – Nýřany
157
Plzeň – Město Touškov – Úlice – Pňovany – Stříbro
158
Plzeň – Kozolupy - Město Touškov – Nevřeň – Chotíkov - Plzeň
159
Plzeň - Chotíkov – Všeruby – Úněšov – Krsy – Bezvěrov - Toužim
164
Stříbro – Únehle - Trpísty – Pernarec – Úněšov – Nečtiny – Manětín – Kralovice
172
Tachov – Tisová – Bor, Nová Hospoda – Bor
173
Planá – Chodová Planá – Mariánské Lázně (IDP/IDOK)
325
Všeruby – Líšťany – Pernarec – Křelovice – F: Křelovice, Pakoslav
337
Úněšov – Krsy – Úterý – F: Úterý, Vidžín

411
Kozolupy - Město Touškov – Líšťany – Pňovany - Pernarec – Konstantinovy Lázně
412
Město Touškov – Kozolupy – Plešnice – Pňovany – Úlice – Kozolupy – Město Touškov
421
Nýřany – Nýřany, Doubrava - Myslinka – Kozolupy - Město Touškov
431
Stříbro: Nádraží – Náměstí – Západní předměstí – Milíkov, Agilis
435
Stříbro – Svojšín – Ošelín – Bor
436
Svojšín – Černošín – Olbramov – F: Konstantinovy Lázně
437
Stříbro – Kšice – Trpísty
438
Stříbro – Kladruby – Kostelec – Honezovice – Hradec – Stod
439
Stříbro – Kladruby – Prostiboř – Staré Sedlo – Stráž – Bor
440
Planá – Kočov – Bor, Damnov – Bor
441
Planá – Zadní Chodov – Broumov – Mähring (IDP/VGT)
442
Planá – Chodová Planá, Michalovy Hory – F: Teplá (IDP/IDOK)
443
F: Planá – F: Planá, Křínov
445
F: Bor – F: Bor, Borovany
451
Tachov: Oldřichov – „centrum“ – „západ“ – „východ“ – „centrum“ - Oldřichov

452
Tachov: Hřbitov – „centrum“ – „východ“ – „západ“ – „centrum“ - Hřbitov

461
Tachov – Chodský Újezd – Planá
462
Tachov – Obora – Milíře – F: Lesná
463
Tachov – Studánka – Lesná – F: Georgenberg
464
Tachov – Dlouhý Újezd – Hošťka – Rozvadov
465
Tachov – Částkov – Staré Sedliště – Bor, Lužná – Bor
467
Přimda – Přimda, Třískolupy - Třemešné – Bělá nad Radbuzou
468
F: Přimda – F: Třemešné, Nová Ves – F: Třemešné
469
F: Rozvadov – F: Rozvadov, Diana
521
Stod – Chotěšov, Mantov – Chotěšov – Zbůch – Úherce – Nýřany
522
Stod – Chotěšov, Mantov – Chotěšov – Kotovice – Přehýšov – Heřmanova Huť
523
Stod – Ves Touškov – Lochousice – Heřmanova Huť
531
Staňkov – Staňkov, Ohučov – Holýšov
532
Staňkov – Horní Kamenice – Holýšov
533
Holýšov – Kvíčovice – Bukovec – Černovice
541
Horšovský Týn – Puclice – Staňkov
542
Horšovský Týn – Mířkov – Vidice – Stráž – Bor
543
Horšovský Týn – Srby – Hostouň
544
Bělá nad Radbuzou – Hostouň, Holubeč – Hostouň
545
Bělá nad Radbuzou – Bělá nad Radbuzou, Železná – Eslarn (IDP/NWN)
Přestupní uzly byly navrženy v následujících zastávkách:
· Bärnau, Markplatz (pracovní dny)

· Bělá nad Radbuzou/Bělá nad Radbuzou, nádraží (celotýdenně)

· Bezdružice, náměstí (celotýdenně)

· Bezvěrov (celotýdenně)

· Bor/Bor, nádraží (celotýdenně)

· Černošín, náměstí (pracovní dny)

· Domažlice/Domažlice, nádraží (celotýdenně)

· Eslarn, Bahnhof (celotýdenně)

· Georgenberg (pracovní dny)

· Heřmanova Huť/Heřmanova Huť, nádraží (celotýdenně)

· Holýšov/Holýšov, nádraží (celotýdenně)

· Horšovský Týn/Horšovský Týn, nádraží (celotýdenně)

· Hostouň/Hostouň, nádraží (pracovní dny)

· Konstantinovy Lázně/Konstantinovy Lázně, nádraží (celotýdenně)

· Kozolupy/Kozolupy, nádraží (celotýdenně)

· Krsy (pracovní dny)

· Mähring, Post (pracovní dny)

· Mariánské Lázně/Mariánské Lázně, nádraží (celotýdenně)

· Město Touškov, náměstí (celotýdenně)

· Nýřany/Nýřany, nádraží (celotýdenně)

· Pernarec (pracovní dny)

· Planá u ML/Planá, nádraží (celotýdenně)

· Plzeň hlavní nádraží/Plzeň, Hlavní nádraží (celotýdenně)

· Plzeň, Lidická (celotýdenně)
· Plzeň, Náměstí Emila Škody (celotýdenně)

· Plzeň, Severka (celotýdenně)

· Pňovany, nádraží (pracovní dny)

· Přimda, náměstí (pracovní dny)

· Rozvadov, kostel (pracovní dny)

· Staňkov/Staňkov, nádraží (celotýdenně)

· Stod/Stod, nádraží (celotýdenně)

· Stříbro/Stříbro, nádraží (celotýdenně)

· Svojšín/Svojšín, nádraží (pracovní dny)

· Tachov/Tachov, nádraží (celotýdenně)

· Teplá/Teplá, nádraží (celotýdenně)

· Toužim/Toužim, nádraží (celotýdenně)

· Trpísty (pracovní dny)

· Úněšov (celotýdenně)

· Úterý, náměstí (pracovní dny)

· Všeruby, náměstí (celotýdenně)

· Waidhaus, Bahnhof (celotýdenně)

· Zbůch/Zbůch, nádraží (celotýdenně)

Ve výše uvedených případech by mělo být zachování přestupní vazby garantováno. U excentricky položených nebo odlehlých nádraží (například Stříbro, Toužim, Planá, Bor a další) se samozřejmě počítá i s možností přestupu mezi linkami v centrálních městských zónách, ale tyto zastávky budou určeny především pro nástup a výstup místních cestujících (většinový přepravní proud) a přestup mezi linkami (menšinový přestupní proud) proto bude garantován na nádražích, kde je zpravidla zajištěno i lepší provozní zázemí pro odstavování autobusů. Pokud bude autobus například vyčkávat na zpožděný přípoj na nádraží, obslouží náměstí až následně (a naopak) tak, aby cestující jedoucí z nebo do daného centra nemuseli zbytečně vyčkávat ve vozidle a mohli na jeho příjezd případně čekat v městském centru.

Podrobnosti o navržených linkách jsou uvedeny v přiloženém plánu a přehledném tabulkovém základu pro tvorbu jednotlivých linkových jízdních řádů. Tyto výstupy jsou zároveň jádrem řešení výzkumného úkolu během roku 2009.
Řešení dopravní obsluhy území v pracovních dnech spočívá v provozu všech navržených linek alespoň v rozmezí 5 – 8 hodin a 13 – 18 hodin. Páteřní autobusové linky (číselná řada 100) a další vybrané linky (minimálně městské linky 431, 451 a 452) s dostatečnou poptávkou by byly provozovány v celém období od 5 do 22 hodin, u ostatních linek by v sedlovém období provoz zajištěn nebyl. Místo toho navrhujeme dislokovat dvě vozidla s kapacitou cca 10 cestujících na nádraží ve Stříbře a Tachově tak, aby tato vozidla mohla zajistit plošnou poptávkovou obsluhu destinací neobsluhovaných mezi 8. a 13. hodinou a po 18. hodině večerní (minimálně do 20 hodin). Zpracovatelský tým předpokládá, že v uvedených obdobích bude převládat spíše rozvoz z větších center (měst), a proto bude výhodné dislokovat vozidla právě ve dvou největších regionálních centrech. Toto řešení zatím bohužel není legislativně ani technicky příliš průchodné (příjem objednávek), ale po odstranění překážek by se jednalo o velmi zajímavý experiment, který by například mohl v důsledku přinést překvapivě pravidelnou poptávku i po některých dalších relacích. V případě, že by dvě vozidla nestačila tuto poptávku především ve večerních hodinách uspokojit, bylo by možné dislokovat vozidla i ve vazbě na další nádraží (především Planá a Bor) nebo i v jiných centrech, kde se očekává nižší poptávka a kde by tedy nebylo ekonomické umístit vozidla hned na počátku experimentu. V regionu je také provozována taxislužba (i když velmi omezeně), kterou by teoreticky pro tento účel bylo efektivní využít, ale její nabídka bohužel nepokrývá právě venkovské oblasti. Jízdu v období plošné poptávkové obsluhy území by bylo vždy nutné objednat alespoň hodinu předem tak, aby dopravce mohl operativně řešit případné problémy vyplývající z objednání více neslučitelných relací najednou a zároveň aby bylo možné včas přistavit vozidlo i do nejodlehlejší případné nástupní stanice. Zároveň se počítá s tím, že by v tomto období byly z úsporných důvodů obsluhovány pouze stabilní zastávky veřejné dopravy, jízdu by nebylo možné objednat na kratší vzdálenost než 3 kilometry (tato vzdálenost se může operativně změnit podle vývoje poptávky) a služba by alespoň v první fázi byla poskytována za standardní jízdné veřejné dopravy, tj. bez jakéhokoli příplatku za komfort. Zhruba po roce by mělo dojít k vyhodnocení provozu a návrhu jeho úprav.
6.5 NÁVRH VEŘEJNÉ DOPRAVNÍ OBSLUHY O VÍKENDU
Víkendová poptávka po veřejné dopravě v řešeném území se bude výrazně lišit od poptávky v pracovních dnech. Vzhledem k tomu, že přepravní proudy budou v naprosté většině relací řádově menší a ještě více individualizované, bylo řešení víkendové veřejné dopravy navrženo spíše jako „spojení lokálních center s okolním světem“ (přestože v sousedním Bavorsku zůstávají bez veškeré víkendové obsluhy již i některá desetitisícová města!), jako faktor pro zvýšení dostupnosti a atraktivity některých území a v neposlední řadě jako rekreační spojení do atraktivních a potenciálně atraktivních oblastí (jejich většina bude v podmínkách řešeného území patřit spíše mezi potenciálně atraktivní).
Pro účely víkendové obsluhy bylo území zmapováno z hlediska rekreačního a turistického potenciálu a byly vytipovány následující potenciálně atraktivní venkovské oblasti (tj. mimo městská centra – například Světce, Stříbro, Horšovský Týn a Domažlice) a jejich turistická nástupní místa (sídla nebo stanice a zastávky):

· Český les (Broumov, Pavlův Studenec, Obora, Stará Knížecí Huť, Přimda, Rozvadov, Železná)

· Údolí Mže a Hracholusky (Plešnice, Pňovany, Vranov, Stříbro, Svojšín, Ošelín, Pavlovice, Planá)

· Bezdružická lokálka (Pňovany, Trpísty, Cebiv, Strahov, Konstantinovy Lázně, Bezdružice, Teplá)

· Údolí Kosího potoka (Ošelín, Třebel, Michalovy Hory, Mariánské Lázně)

· Údolí Úterského potoka (Pňovany, Trpísty, Šipín, Bezdružice, Úterý, Bezvěrov)
· Údolí Hadovky (Teplá, Krasíkov, Strahov, Šipín)

· Údolí Nezdického potoka (Bezdružice, Teplá)

· Údolí Úhlavky (Stříbro, Kladruby, Prostiboř, Stráž, Přimda)

· Sedmihoří (Mířkov, Křakov, Mezholezy, Darmyšl, Racov, Vidice)
· Venkovské zámky mimo výše uvedené oblasti (Rochlov, Luhov, Poběžovice)

Při návrhu víkendové dopravní obsluhy tedy bylo respektováno, že v případě dobrého marketingu a tvorby vhodných tras (dnes se bohužel v oblasti ani jednoho příliš nedostává) jsou všechny výše uvedené oblasti turisticky atraktivní a bylo by vhodné vytvořit pro jejich potenciální návštěvníky i odpovídající nabídku spojení veřejnou dopravou. S výjimkou „kruhového“ Sedmihoří se jedná zpravidla o liniové trasy s rozdílným výchozím a cílovým bodem výletu, což při obsluze uzlových bodů vzdálených 5 (pro pěší turisty) nebo 15 km (pro cyklisty) konkurenční výhodu veřejné dopravy oproti automobilu zaparkovanému na jednom místě výrazně zvyšuje. Český les, Bezdružicko, údolí Mže a Kosího potoka jsou rovněž velmi atraktivními oblastmi pro cyklisty, takže bylo nutno pamatovat i na možnost přepravy jízdních kol ve vlacích a autobusech. V turistickém kontextu roste také význam spojení do Bavorska, které ovšem bude sloužit zřejmě spíše jako destinace pro české turisty než jako zdroj dalších uživatelů veřejné dopravy v regionu (veřejná doprava v bavorských příhraničních oblastech je víceméně bez návazností a redukovaná pouze na školní spoje, ostatní skupiny obyvatel tak již nejsou zvyklé tuto formu přepravy využívat). Turistika v regionu ovšem bude mít s výjimkou Českého lesa (a to zatím spíše v potenciální rovině) výrazně jednosezónní charakter, možnosti pro lyžování jsou nabízeny pouze okrajově (v přímé vazbě na Starou Knížecí Huť se nachází německo-český areál s upravovanými stopami). Z toho zároveň plyne nesmyslnost současné redukce již tak minimální nabídky spojů během letních prázdnin v turisticky atraktivních oblastech, kde by naopak tato nabídka měla být v letních měsících spíše posílena.
Rozsah navržené dopravní obsluhy ve víkendových obdobích je obdobný jako v sedlových obdobích pracovních dnů. Předpokládá se pravidelný provoz pouze následujících linek (s pevnou trasou nebo koridorovou obsluhou):
S2
Svojšín – Stříbro – Plzeň – Starý Plzenec – Blovice – Nepomuk – Horažďovice

S3
Domažlice – Staňkov – Nýřany – Plzeň – Plasy – Podbořany (IDP/IDUK)

S4
Plzeň – Nýřany – Heřmanova Huť

S5
Cheb – Mariánské Lázně – Planá – Tachov (IDP/IDOK)
S21
Pňovany – Konstantinovy Lázně – Bezdružice

S23
Bor – Svojšín - Planá

S32
Domažlice – Poběžovice – Bor – Tachov

S33
Staňkov – Horšovský Týn - Poběžovice

R2
Plzeň – Stříbro – Planá – Mariánské Lázně – Cheb (IDP/IDOK)

104
Plzeň – Všeruby – Úněšov – Krsy - Bezvěrov – Toužim – Karlovy Vary (IDP/IDOK)

114
Nýřany – Heřmanova Huť – Stříbro
125
Domažlice – Horšovský Týn – Semněvice - Zhoř – Kladruby – Stříbro

126
Stříbro – Černošín – Planá – Tachov

127
Stříbro – Konstantinovy Lázně – Bezdružice – Úterý – Bezvěrov – Manětín – Kralovice
128
Stříbro – Bor – Přimda – Rozvadov – Waidhaus (IDP/NWN)
129
Tachov – Halže – Bärnau (IDP/VGT)
130
Planá – Lestkov – Konstantinovy Lázně – Bezdružice – Teplá (IDP/IDOK)
155
Plzeň – Líně – Zbůch
156
Plzeň – Vejprnice – Tlučná – Nýřany
157
Plzeň – Město Touškov – Úlice – Pňovany – Stříbro
158
Plzeň – Kozolupy - Město Touškov – Nevřeň – Chotíkov - Plzeň
159
Plzeň - Chotíkov – Všeruby – Úněšov – Krsy – Bezvěrov - Toužim
164
Stříbro – Únehle - Trpísty – Pernarec – Úněšov – Nečtiny – Manětín – Kralovice
172
Tachov – Tisová – Bor, Nová Hospoda – Bor
173
Planá – Chodová Planá – Mariánské Lázně (IDP/IDOK)
431
Stříbro: Nádraží – Náměstí – Západní předměstí – Milíkov, Agilis
438
Stříbro – Kladruby – Kostelec – Honezovice – Hradec – Stod
441
Planá – Zadní Chodov – Broumov – Mähring (IDP/VGT)
442
Planá – Chodová Planá, Michalovy Hory – F: Teplá (IDP/IDOK)
451
Tachov: Oldřichov – „centrum“ – „západ“ – „východ“ – „centrum“ - Oldřichov

452
Tachov: Hřbitov – „centrum“ – „východ“ – „západ“ – „centrum“ - Hřbitov

461
Tachov – Chodský Újezd – Planá
462
Tachov – Obora – Milíře – F: Lesná
463
Tachov – Studánka – Lesná – F: Georgenberg
521
Stod – Chotěšov, Mantov – Chotěšov – Zbůch – Úherce – Nýřany
522
Stod – Chotěšov, Mantov – Chotěšov – Kotovice – Přehýšov – Heřmanova Huť
531
Staňkov – Staňkov, Ohučov – Holýšov
532
Staňkov – Horní Kamenice – Holýšov
541
Horšovský Týn – Puclice – Staňkov
545
Bělá nad Radbuzou – Bělá nad Radbuzou, Železná – Eslarn (IDP/NWN)
Kromě páteřních linek se jedná především o linky v příměstských oblastech a v rekreačních oblastech, které by jinak byly pro turisty obtížně dostupné. Protože se jedná o velký počet linek s nově navrhovaným víkendovým provozem, je třeba tento provoz zhruba po roce podrobně vyhodnotit a eliminovat pravidelně provozované spoje, které by jezdily i po této době zcela prázdné nebo s méně než 5 cestujícími. Z tohoto důvodu také byl navržen provoz některých úseků ve formě poptávkové dopravy, což je ovšem složitější například v případě nově zaváděných spojů do Bavorska (nebude možné tam účinně propagovat systém objednávání jízdy spojů, přestože telefonické objednávání je v příhraničních regionech obvyklé).
Ostatní sídla budou obsluhována v režimu plošné poptávkové obsluhy území, dvě vozidla doporučujeme dislokovat v Tachově a Stříbře. Ostatní podmínky zůstávají rovněž shodné s provozem plošné poptávkové obsluhy území v sedlech pracovních dnů. Je třeba pouze dbát na skutečnost, že potenciální klienti víkendové veřejné dopravy budou v daleko větší míře „přespolní“ (především z blízkých okolních regionů), což s sebou bude přinášet daleko větší tlak na sdílení informací a srozumitelnost služby, se kterou se mohou setkat i poprvé v životě. Využitelnost víkendových spojů také bude daleko ve větší míře než v případě pracovních dnů záviset na kvalitním marketingu – zejména na spojení veřejné dopravy s konkrétními turistickými cíli v podobě „balíčků“ (tj. konkrétních tipů na výlety s uvedeným spojením veřejnou dopravou jako doplňkem, nikoli základem jednodenní nabídky).
6.6 INTEGRACE A ŘEŠENÍ NADREGIONÁLNÍCH NÁVAZNOSTÍ
Základní vnější dopravní vazby modelového území jsou navrženy pomocí přestupních uzlů ležících na jeho hranicích. Tyto vnější přestupní uzly jsou následující (popsáno ve směru hodinových ručiček):
· Plzeň

· Stod

· Staňkov

· Horšovský Týn

· Poběžovice

· Hostouň

· Eslarn (Bavorsko)

· Waidhaus (Bavorsko)

· Georgenberg (Bavorsko)

· Bärnau (Bavorsko)
· Mähring (Bavorsko)

· Mariánské Lázně (Karlovarský kraj)

· Teplá (Karlovarský kraj)

· Bezvěrov

· Úněšov

· Všeruby

Vnější přestupní uzly by měly zajistit kvalitní spojení regionu směrem na okolní území Klatovska, Kralovicka, Karlovarska a Chebska. Komplikovanější je zajištění návazností směrem do bavorského vnitrozemí, protože ty lze prostřednictvím nejbližších regionálních center a přestupních uzlů (Tirschenreuth a Vohenstrauß) zajistit pouze v pracovních dnech a regionální centra s celotýdenní (železniční) obsluhou (Marktredwitz, Wiesau, Weiden, Furth im Wald) jsou již od českých hranic pro vedení přímé linky příliš vzdálená.
Lze samozřejmě předpokládat, že se v obdobích provozu plošné poptávkové obsluhy řešeného území budou vyskytovat také požadavky na krátká spojení za jeho hranice, které by nebylo vhodné z důvodu zachování atraktivity systému předem paušálně odmítat. Proto navrhujeme nastavit úvodní omezení tak, že spoj plošné poptávkové obsluhy území je možné využít maximálně do vzdálenosti 10 kilometrů za hranici řešeného území. Toto omezení se samozřejmě může výrazně měnit podle aktuálního podílu poptávkově vedených spojů, poptávce po této službě a případného rozvoje kompatibilních systémů poptávkové dopravy i v sousedních regionech.
Od počátku se také počítá s plnou integrací poptávkové dopravy do klasického systému veřejné dopravy a v budoucnu také celokrajského nebo celostátního integrovaného dopravního systému. Jednotlivé i časové jízdné by proto mělo být kompatibilní s dalšími subsystémy veřejné dopravy v regionu a jeho okolí (tj. zejména se železnicí a sousedním IDS IDOK, protože v příhraničních bavorských oblastech je zaveden prostý kilometrický nepřestupný tarif). Z tohoto důvodu byly od počátku brány v úvahu také navržené zóny pro budoucí celokrajský IDS.
6.7 EKONOMICKÉ ZHODNOCENÍ NÁVRHU
Zpracovaný návrh samozřejmě není možné dostatečně kvalitně ekonomicky zhodnotit bez znalosti podrobné provozní ekonomiky současného systému. Přesto byl od počátku koncipován tak, aby pokud možno vedl k vyšší vnitřní efektivitě bez nutnosti navýšení vnějšího financování (dotací). Základní pilíře ekonomického uvažování o oblastech dosahovaných úspor jsou následující:
· redukce prázdných spojů a nevyužitých zajížděk

· vyšší využití přepravní kapacity menšího počtu vozidel

· minimální vícenáklady na správu a údržbu systému

· mírný růst počtu cestujících a tržeb z jízdného
· automatická optimalizace navržených nových spojů bez využití

Pro ekonomický úspěch je nezbytné dodržování všech podmínek současně, což znamená především v počáteční fázi bedlivé monitorování provozních ukazatelů nově navrženého systému. Jsou navrženy (zatím v teoretické rovině) takové oběhy autobusů, které budou redukovat počet vypravovaných vozidel. Zároveň je třeba sledovat špičkové vytížení jednotlivých spojů tak, aby na linku nebyla vypravována zbytečně kapacitní vozidla (i za cenu jízdy dvou vozidel na souběžné části trasy za sebou nebo stání některých cestujících ve špičce na krátkou vzdálenost). Protože je navržen poměrně velký počet nových spojů (zejména o víkendu), bude třeba zhruba po roce (ne výrazně dříve, ale ani později) vyhodnotit jejich využití a nevyužité spoje zrušit a nahradit plošnou obsluhou území. Pokud by některé spoje byly využívány pouze v některých obdobích, je třeba je převést do poptávkového režimu s pevně nebo koridorově vymezenou trasou.

Největším ekonomickým rizikem systému tak zůstává především možnost, že velmi malé množství cestujících bude pravidelně objednávat jízdu velkého množství jednotlivých spojů. V konečném důsledku by toto riziko mohlo vést i ke snížení efektivity nového systému oproti současnému stavu (většina nových spojů by byla například obsazena dvěma cestujícími, což by teoreticky mělo garantovat jejich stabilní provoz a zároveň by mohlo být neúměrně nákladné). Proto bude třeba stanovit hranici minimálního počtu cestujících, pod kterou bude ještě výhodné zajistit spoj místo pevné nebo koridorové trasy plošnou poptávkovou obsluhou území. Tato hranice by například mohla být stanovena na 5 cestujících po roce provozu spoje v případě, že se jedná o první nebo poslední spoj dané linky a jeho převod na plošnou obsluhu území by nevedl ke snížení efektivity provozu vozidla nutného pro zajištění zbylých spojů dané linky (tj. například poslední koridorový spoj bude převeden do formy plošné obsluhy území, u mezilehlého spoje nebo prázdného spoje pouze v jednom směru by toto opatření nemuselo vést k úsporám).
6.8 NEZBYTNÉ PODMÍNKY PRO REALIZACI NÁVRHU
Nezbytné podmínky pro realizaci návrhu lze rozdělit do tří oblastí – legislativní, infrastrukturní a provozní.
V legislativní oblasti je podmínkou schválení takových zákonných norem, které budou považovat poptávkovou dopravu za přípustnou formu veřejné dopravy a dopravce zajišťujícího tuto službu za způsobilého příjemce dotací na dopravní obsluhu z veřejných rozpočtů. Protože na takový vývoj nelze bohužel v podmínkách České republiky příliš spoléhat, navrhujeme minimálně koridorovou poptávkovou dopravu realizovat již za stávajících podmínek. Všechny poptávkově obsluhované zastávky tedy navrhujeme doplnit do oficiálních jízdních řádů pro Celostátní informační systém o jízdních řádech (CIS JŘ) s tím, že poptávkové zastávky budou označeny přípustnými doplňkovými značkami. Využitelné je například již nyní používané omezení, že spoj jede do označené zastávky pouze tehdy, veze-li cestující, podle našeho právního názoru je přípustná i taková vysvětlivka, že spoj jede v daném úseku pouze na objednávku. Byla by tak splněna podmínky, že licence a další náležitosti obsahují přesnou trasu linky a jejích spojů, která bude v případě potřeby redukována a dopravce pak bude samozřejmě účtovat skutečně realizovaný dopravní výkon podložený odbavením cestujícího do/z poptávkové zastávky. V případě plošné obsluhy území již současnou legislativní úpravu použít nejde, ale i v tomto případě by zřejmě bylo možné využít právo kraje (objednatele stávající veřejné dopravy) objednat tuto formu dopravy jako jakoukoli jinou službu (například zajištění servisu výpočetní techniky, nákup sypačů pro zimní údržbu silnic apod.). V takovém případě by mohla být poptávková doprava financována z částky krajského rozpočtu vyčleněné na dopravu (pouze v režimu dodávky služeb, nikoli základní dopravní obslužnosti), tj. prakticky ze stejné rozpočtové kapitoly jako v současnosti, takže by se jednalo pouze o „kosmetickou“ změnu. Cestující takové poptávkové dopravy by potom mohli být fiktivně (ale přesto legálně!) přepravováni například formou taxislužby se shodným tarifem jako v běžné veřejné dopravě nastaveným na „taxametru.“ Omezení kapacity vozidla taxislužby na 9 cestujících by nemuselo být závažným problémem, protože plošná obsluha území byla navržena spíše pro období s nejslabší přepravní poptávkou (v případě nárazové vyšší poptávky by jako záložní řešení mohla fungovat neveřejná linková doprava – tj. de facto objednaný zájezd – opět samozřejmě s úhradou za jednotlivé cestující ve výši odpovídající tarifu klasické veřejné dopravy).
Infrastrukturní podmínky zavedení navrženého systému do praxe byly záměrně stanoveny jako minimalistické. Alespoň rámcově byla prověřena možnost otáčení vozidel v sídlech, kam by spoje nově poptávkově zajížděly, a toto zajíždění bylo nakonec navrženo pouze tam, kde je otáčení reálné. Při konfrontaci s navrhovanou kapacitou řady takových vozidel (větší dodávka) a tím, že již dnes se v naprosté většině uvedených sídel jednou či dvakrát denně otáčí i velký autobus, tato selekce nevedla k žádným zásadním omezením. Podrobně byly naopak zkoumány možnosti otáčení a odstavování vozidel v těsné vazbě na navžené přestupní uzly vlak – autobus, ale ani tady nebylo shledáno žádné zásadní omezení, ačkoli zázemí i kvalita povrchu přednádražních komunikací by se jistě postupem daly zlepšit. Jediným závažným infrastrukturním omezením je tak nutnost zřídit cca 30 nových zastávek v centrech malých sídel a blízkosti železničních stanic, což sice není problém z hlediska bezpečnosti, ale může to být problém z hlediska získání správního povolení a samozřejmě to představuje i určitý jednorázový finanční náklad. V souvislosti s tím je ovšem vhodné konstatovat, že současně bylo navrženo zrušení ještě většího počtu nevyužívaných nebo minimálně využívaných zastávek na rozcestích (včetně frekventovaných silnic I. třídy), takže navržená úprava je ve prospěch kvality systému i bezpečnosti. Zároveň je ovšem zřejmé, že v případě nového flexibilního systému je nutné daleko více dbát na správné a úplné označení zastávky a poskytnutí veškerých informací (například o způsobu objednání spoje). Proto jsme již na schůzce se zástupci Plzeňského kraje navrhli převést po vzoru jiných regionů zastávky z vlastnictví a správy jednotlivých dopravců do vlastnictví kraje a správy krajských organizací Správy a údržby silnic. Tímto způsobem lze dosáhnout výrazného zvýšení kvality zastávkové sítě při minimálním růstu nákladů, protože zastávky budou jako jiné „dopravní značky“ hromadně obhospodařovány silniční správcovskou organizací včetně všech z toho plynoucích výhod (pasportizace značení, automatické zohlednění při rekonstrukcích silnic apod.). Nadstandardním doplňkem infrastrukturních opatření by samozřejmě mohla být úprava některých krátkých úseků komunikací, které jsou v současné době pro veřejnou dopravu nesjízdné nebo obtížně sjízdné a která by vedla k výraznému zkrácení délky spojů i jejich jízdní doby. Takové úpravy nebyly do přiloženého návrhu zahrnuty, ačkoli je zpracovatel eviduje a předá Plzeňskému kraji.
Poslední zásadní oblast nezbytných podmínek pro realizaci návrhu je oblast provozní, kam spadá především výběr vhodného dopravce (ideálně jednoho nebo dvou pro celé modelové území), pořízení vhodných vozidel (menších a schopných rychlejší jízdy po úzkých silnicích a lepšího manévrování i ve stísněných podmínkách) a zajištění potřebného dispečinku pro příjem objednávek. Tyto oblasti jsme řešili pouze obecně, protože v případě výběru dopravce a parametrů vozidel se jedná o obvyklé kroky a postupy a vhodný moderní dispečink vybavený potřebnými technologiemi již existuje v Plzni a pro účely realizace projektu by ho bylo pouze potřeba dovybavit (to se týká i zařízení v provozovaných vozidlech) a personálně posílit.
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