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Studie proveditelnosti integrovaného dopravního systému v podmínkách kraje Vysočina.

Stručný přehled závěrů studie.

Počet obyvatel kraje k 1.1.2008 byl 514 tis.

Nejlidnatější okres je ZR s 120 tis obyvatel, nejméně má okres PE s 73 tis obyvatel.

Okres ZR je současně nejrozlehlejší.

Vyjížďka: denně v kraji vyjíždí za zaměstnáním 79 tis osob a do škol 29 tis osob.

Údaje o vyjížďce jsou čerpány ze sčítání lidu v roce 2001 a udávají počet osob pravidelně vyjíždějících za zaměstnáním a do škol ze sledované oblasti (obec, město, okres nebo kraj).

Dojížďka: denně v kraji dojíždí do zaměstnání 75 tis osob a do škol 28 tis osob.

Údaje o dojížďce jsou čerpány ze sčítání lidu v roce 2001 a udávají počet osob pravidelně dojíždějících za zaměstnáním a do škol do sledované oblasti (obec, město, okres nebo kraj).

Nejvýznamnější položku v počtu dojíždějících a vyjíždějících tvoří cesty vnitrookresní.

Nejvyšší vnitrookresní pohyb obyvatelstva byl zaznamenán v okresech Žďár nad Sázavou     a Třebíč a nejnižší v okrese Jihlava.
Standardy dopravní obslužnosti: studie navrhuje způsob jakým je možné přistoupit k řešení standardů. Současně upozorňuje, že zavedení těchto standardů by znamenalo výrazný nárůst dotací na veřejnou dopravu s relativně malým výsledkem (počet převezených cestujících). Proto je standardy nutno brát jako dlouhodobý cíl a k jejich realizaci v praxi se přibližovat postupně za aktivní spoluúčasti obcí (i finanční). Při konkrétním návrhu je však nutno vycházet i z počtu obyvatel v obci, zejména zohlednit malé obce pod 300 obyvatel.

Závěry analýzy dopravní obslužnosti:

Současná dopravní obsluha je na velmi dobré úrovni. Systém veřejné dopravy zajišťuje veškeré potřeby obyvatel týkající se dopravní obslužnosti v rámci ZDO, tak jak je definuje zákon o siĺniční a železniční dopravě. S odstupem několika let se podařilo zajistit na kvalitní úrovni i propojení jednotlivých okresů v kraji.
Vyhodnocení stávající situace v dopravní obsluze území Vysočiny z různých hledisek uvedených v jednotlivých kapitolách studie je možno shrnout do následujících nejpodstatnějších bodů:

· Dopravní řešení v řešeném území lze považovat za vyhovující, změna linkového vedení není bezpodmínečně nutná v žádném z okresů v souvislosti se zavedením IDS. 

· Výhledově by bylo vhodné posílení vazby Pelhřimov – Jihlava ke zkvalitnění napojení okresu na krajské město. Také se nabízí k řešení úprava časových poloh spojů linek vzhledem k pracovní době významných zaměstnavatelů v Třebíči (např. posílit slabou nabídku v nejdůležitějších časech v rámci ZDO, popř. přesunout spoje z časů s vysokou nabídkou). Výhledově doporučujeme také posílit víkendovou obsluhu některých obcí s ohledem na nabídku obou druhů doprav (na základě schválených standardů dopravní obslužnosti).

Uvedené náměty k úpravám však nemají zásadní vliv na zavedení IDS v kraji.

Veřejná doprava v kraji Vysočina je v současném stavu vhodná k zavedení IDS.

Návrh na zařazení autobusových linek do IDS: studie doporučuje zachování současného systému ZDO a ODO, do ODO zařadit všechny víkendové a některé sedlové spoje v pracovních dnech, tak jak je dnes obvyklé.

Návrh tarifu IDS: studie doporučuje zónový a časový tarif, krátkodobé a dlouhodobé jízdné, základní platební prostředek je bezkontaktní čipová karta (BČK), systém umožňuje i platbu v hotovosti, tarif přestupný při platbě BČK, při platbě v hotovosti – nepřestupný.

Etapovost začlenění jednotlivých dopravních systémů do IDS:

· 1. etapa - veřejná linková doprava a MHD (s výjimkou Jihlavy) 

· 2. etapa – MHD Jihlava, železniční doprava 

A dále

· Okres Havlíčkův Brod – okres sousedí se Středočeským krajem, kde je již zaveden integrovaný dopravní systém Středočeského kraje (SID) i okresem Chrudim z Pardubického kraje, kde je zaveden podobný systém IDS Pk.

· Okres Pelhřimov - okres sousedí se Středočeským krajem, kde je již zaveden integrovaný dopravní systém Středočeského kraje (SID).

· Okres Žďár nad Sázavou – do okresu velmi okrajově zasahuje IDS Pardubického kraje (IDS Pk - obce Svratka a Chlumětín), zavedením IDS v okrese lze navázat na IDS Pk.

· Okres Jihlava – před zavedením IDS v tomto okrese lze doporučit jednat se zástupci města Jihlavy o přípravu tarifních a přepravních podmínek a technologie v síti MHD Jihlava.

· Okres Třebíč – je nutné projednat začlenění linek do IDS, které přejíždějí hranice kraje Vysočiny a zajíždějí do Jihomoravského kraje, systém IDS JMK je založen na odlišném tarifu, způsobu odbavování i dělení tržeb!

Koordinátor IDS: studie doporučuje řešit koordinaci IDS spoluprací mezi odborem dopravy kraje a vybranou specializovanou firmou. Toto řešení se podobá variantě se vznikem samostatného oddělení IDS na Krajském úřadě. Předpokládá se nárůst dvou pracovníků, kteří by se zabývali činností vyplývající z problematiky IDS (jedná se o ekonoma a specialistu koordinátora dopravy mezi jednotlivými okresy). Výhodou je zde hlavně fakt, že zavedení IDS provede specializovaná firma na základě výběrového řízení se zkušenostmi bez nutnosti zřizovat oddělení a po zavedení IDS toto případně redukovat. Nezanedbatelné je i to, že se jedná o výraznou specializaci, pro kterou je obtížné najít stálého pracovníka(y), a navíc zajistit jim činnost po celkovém zavedení IDS. Na jednotlivých úřadech dochází k minimálnímu nárůstu pracovníků, veškerá specializovaná činnost v souvislosti se zpracováním a řízením projektu IDS přesahující kompetence současných úředníků je zadávána externě. Pro oddělení odboru dopravy kraje může zpracovatel poskytovat projektovou a poradenskou činnost nad rámec pracovní náplně pracovníků odboru dopravy. Na základě zkušeností zpracovatele a v porovnání s náklady na provoz samostatné společnosti vlastněné krajem lze předpokládat aktivní účast specializovaných a zkušených    3 až 4 pracovníků v době zavádění a část služeb si tato firma bude zajišťovat u dodavatelů. Předpokládané náklady by mohly být v rozsahu 5,5 mil. Kč za rok. 

Po zavedení IDS by tato spolupráce mohla pokračovat i dále ve výrazně nižším objemu. Fyzicky by se mohlo jednat o částku 0,7 až 1 mil Kč za rok, tj. ekvivalent jednoho kmenového pracovníka.

Ekonomika:

Zavedení clearingu (dělení tržeb), je zajištěno přesné dělení tržeb na jednotlivé linky a spoje a tedy i dopravce a tím je řešen i problém odvodu DPH dopravci, který není vyřešen v jiných systémech dělení tržeb. Asi 2 mil Kč každoročně.
Návrh úprav dopravního řešení v souvislosti ze zaváděním IDS. Samotné zavedení IDS v oblasti dopravního řešení  většinou znamená posílení dopravy, zejména o víkendech a v sedlech nad současný rámec - je to očekáváno odbornou i politickou veřejností.

Náklady na zkvalitnění dopravního řešení – návrh nových spojů, hlavně v příměstské autobusové dopravě, lze odhadnout ze zkušeností v jiných IDS na 1 mil. Kč na okres. 

Náklady na zavedení IDS. Nejlevnější je varianta s rozšířením počtu pracovníků na odboru dopravy krajského úřadu o 5 osob s nákladem 2,1 mil. Kč za rok. Navíc je nutné mít rezervu na projekční práce v rozsahu 1,8 až 2,5 mil. Kč ročně v době zavádění IDS (cca 3 až 5 let), poté pak na vybrané specializované práce v rozsahu cca 0,7 až 1 mil Kč za rok.

Protarifovací ztráta. Předpoklad pro celý kraj je 2,5 mil. Kč za rok. Tato částka by se týkala jak veřejné osobní dopravy v rámci ZDO, tak i ODO a MHD.

Celkové náklady na zavedení IDS lze rozdělit do dvou skupin:

· jednorázové náklady – projekty zavedení, zkvalitnění dopravy – v rozsahu celkem 11,8 mil. Kč bez DPH

· pravidelné náklady – personální, clearing, protarifovací ztráta – celkem 8,3 až 8,6 mil. Kč za rok bez DPH
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