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Abstrakt

Koncept FFTP pfedstavuje jeden z nastrojli, za jehoz pomoci se mésta snazi fesit
problémy dopravy v méstskych oblastech ¢i vylepsit zivotni Groven obyvatel zijicich
v urbannim prostfedi. Hlavnim cilem bakalaiské prace je, za vyuziti studia literatury,
predstavit koncept FFTP, rizné cile, které sleduje, Sirokou skalu jeho forem a v neposledni
fadé také zhodnotit jeho schopnosti dosdhnout vytycenych cili. Piipadova studie mésta
Frydek — Mistek analyzuje dopady zavedeni konceptu FFTP na prostfedi mésta. Ukazuje se,
ze koncept FFTP predstavuje uziteCny nastroj, za jehoz podpory lze zlepsit vyuziti méstské
hromadna dopravy, jeji efektivitu ¢i mobilitu obyvatel. Rovnéz Ize jeho podporou dosdhnout
sniZeni intenzity automobilové dopravy a tim zarovenn omezeni jejich negativnich dopad.
Dulezité je ovSem zminit, ze koncept piedstavuje pouze jeden z mnoha nastroji, za jejichz
vyuziti 1ze tyto efekty sledovat a proto je nutné i jeho efektivnost podpofit zavedenim dalSich

dil¢ich prvki.

Kli¢ova slova: FFTP, free fare transport policy, bezplatné MHD, vetejna doprava

Abstract

The concept of FFTP represents one of the tools utilized by cities in order to solve
transportation problems in urban areas or to upgrade the general welfare of citizens living
in this environment. The main aim of this bachelor thesis is to, based on a study of literature,
introduce the concept of FFTP, its various goals to be fulfilled, the wide scale of its forms
and also to evaluate its ability to reach the set goals. The case study of the city
Frydek — Mistek analyses impacts of the FFTP concept on the city environment. It appears
that the FFTP concept represents a useful tool, which is able to improve the use of public
transport, its effectiveness or the mobility of citizens. The concept also enables reduction
of use of cars and its negative impacts. It is also important to mention that the concept
represents only one single tool out of many, the implementation of which it is possible
to follow the effects and therefore it is necessary to support its effectiveness

with other sub - elements or tools.
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1 UVOD

Doprava tvoii neodmyslitelnou slozku naseho Zivota a jak uvadi Rehak,
,J€ vSeobecnou podminkou pro fungovani obchodu, primyslu, zemédé€lstvi a pro obecné
chapanou hybnost (mobilitu) lidské spole¢nosti® (Rehak 1997, s. 3). V urbannim prostiedi
dochazi prostiednictvim dopravy kazdy den k pohybu, ktery je uskutectiovan lidmi
za pomoci rtiznych dopravnich prostiedki a je vyvolavan predevSim ekonomickymi,
vzdélavacimi, socialnimi, rekrea¢nimi ¢i kulturnimi zdméry (Rodrigue 2006). Tento proces,
kdy dochdzi k uskute¢iiovani pohybu za cilem naplnéni specifické potieby, jako je naptiklad
socialni kontakt mezi lidmi, cesta do zaméstnani, Skol ¢i zdravotnického =zafizeni
oznacujeme jako mobilitu (Brithova - Foltynova 2009).

Prevazna vétSina evropskych obcant Zije v méstském prostfedi a v tomto prostoru
se odehravad velkd cast jejich kazdodenniho zivota (European Commision 2016).
Do budoucna lze tedy ptredpokladat, ze spolu se zvysSujicim se podilem méstského
obyvatelstva bude vyvijen stale vétsi tlak na dopravu, coz pochopitelné posiluje jeji
negativni dusledky pro mistni prostfedi (Tolley a Turton 1995).

Kromé negativnich dasledki dopravy na Zzivotni prostfedi (zneciSténi vzduchu,
hlukova zaté¢z (European Environment Agency 2016) a nadmérné produkce emisi CO,
(European Commission 2016), je dilezité ptfipomenout negativni disledky dopravy
také selektivniho piisobeni v socialni rovin€. Jedna se pfedevSim o nedostate¢né zapojeni
urcitych jedinct a skupin lidi (rodice, télesn¢ indisponovani jedinci, starSi lidé a lidé
z nizsich spolecenskych vrstev) do dopravniho systému, z ¢ehoz prameni omezeni jejich
participace na béznych aktivitach spole¢nosti, coz mize vést az k dopravné¢ podminéné
socialni exkluzi (Jaros 2016).

Mezi nejvyrazngjsi problémy spojené s dopravou v méstském prostredi, patii kromé
vyse zminénych i problémy spojené s parkovanim, ¢astd nehodovost, pietizeni dopravnich
tahtl, fragmentace méstské krajiny, pteplnéna vetejnad hromadna doprava ve Spi¢ce a mala
frekvence  spoji vefejné  hromadné  dopravy v dobé mimo  Spicku
(Thomson 1977, cit. v Tolley a Turton 1995). V dasledku toho je ve méstech a méstskych
oblastech vynakladano stale vé&tSi Usili na rozvoj a podporu udrzitelného dopravniho

systému, mezi jehoz zdkladni principy patii snaha o dosazeni nizsi produkce Skodlivych



latek na lokalni i globalni irovni, snizena spotieba ptirodnich zdroja, lepsi dostupnost,
efektivnost a bezpecnost (Kennedy 2005).

V  souvislosti s negativnimi dopady dopravy na zivotni prostfedi,
nejen vyse zminénymi, se moderni dopravni geografové zacinaji od konce minulého stoleti
intenzivné zaobirat také otdzkami, které se zabyvaji problematikou trvale udrzitelného
dopravniho systému (Seidenglanz 2008). Na obecné rovinég si 1ze pod pojmem udrzitelnost
dopravniho systému pfedstavit takovy rozvoj dopravy, ktery umozni naplnéni potieb
mobility soucasné generace, aniz by doSlo k omezovani potfeb mobility generaci
nasledujicich (Brihova - Foltynova 2009). Takovy dopravni systém by se mé¢l svym chodem
podilet co nejmensi moznou mirou na znehodnocovani Zzivotniho prostfedi a mél
by se spoluti¢astnit na socio-ekonomickém ridstu spolecnosti (Brihova — Foltynova,
Miéca 2007).

Na globalni, ndrodni, ale i lokalni Grovni tak dochazi k tvorbé strategickych
dokumentd, které¢ usmérnuji vyvoj dopravniho systému smérem k trvale udrzitelnému stavu.
Jako ptikladem muze byt Zelend kniha (Green Paper: Towards a New Culture for Urban
Mobility) z roku 2007, kterou sestavila Evropska komise a stanovuje v ni program evropské
mobility, mezi jehoZz zékladni cile patii vyfeSeni zatizeni komunikaci individudlni dopravou
v méstskych oblastech, podpora a zlepeni urovné méstské hromadné dopravy' a podpora
nemotorizovanych dopravnich modi, jako jsou napiiklad cyklistika ¢i pé§i chize
(European Commission 2007).”

Pravé podpora meéstské hromadné dopravy predstavuje jeden ze zplsobu,
kterym lze podpofit trvale udrzitelny dopravni systém ve méstech, a to pfedevsim proto,
ze je diky ni 1épe dosazeno tsporam z rozsahu a naklady na jeji provoz jsou tak mensi,
nez naklady spojené s osobni automobilovou dopravou (Brithova — Foltynova 2009).

Ohledné podpory méstské hromadné dopravy se vedou diskuze, do jaké miry maji
byt dopravnim podnikiim poskytovany prostfedky z vefejného rozpoctu, nebot’ pravé MHD
je vetejna sluzba, ktera patii mezi smiSené kolektivni statky a dopravni podniky
jsou tak soucasti neziskového sektoru, ktery je z vétsi ¢i mensi ¢asti financovan z vetejného

rozpoctu (Tetfevova 2008). Vyuzivani sluzby je tedy zpoplatnéno, ale nabizi se otazka,

' Pro tgely bakalaiské prace jsou spojeni méstska hromadné doprava a vefejnd hromadna
doprava z vyznamového hlediska pouzivana jako synonyma.

* Mezi dal§i dokumenty, které se vénuji stejnému tématu, patii Bila kniha Ministerstva
dopravy z roku 2015 (Ministerstvo dopravy 2015) nebo Action plan on urban mobility
sestaveny Evropskou komisi z roku 2009 (European Commission 2009).
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zdali by nebylo vyhodné, v radmci podpory udrziteln€jSiho dopravniho systému,
tento poplatek zrusit, ¢i omezit, coz by mohlo do zna¢né miry zvysit popularitu a vyuziti
méstské hromadné dopravy.

Celosvétove je rozsiten koncept bezplatného jizdného v méstské hromadné doprave
(v originadle free fare transport policy — FFTP), jenz je chapan jako jeden
z nastroji, ktery lze vyuzit k feSeni nékterych problémi, které se v dopravnim systému
v méstském prostiedi vyskytuji (Faernley 2013).

Hlavni cile, kterych lze za vyuziti konceptu bezplatné vetejné hromadné dopravy
dosahnout, zahrnuji 3 problémové oblasti méstského dopravniho systému. Prvni z nich
je okruh problémda, které jsou spojeny s devastaci zivotniho prostfedi vlivem dopravy
(Fearnley 2013). Druha oblast se tykd samotné ucelnosti a efektivnosti méstské hromadné
dopravy (Fearnley 2013). Tteti oblast zahrnuje problémy na roviné socidlni spravedlnosti,
predevsim distribuci a mobilitu (Faernley 2013).

Z vyse uvedeného tedy vyplyva, ze koncept bezplatné vetejné hromadné dopravy
pfedstavuje nastroj, za jehoz pomoci se mésta snazi zlepSovat Zivotni prostiedi ve méstech
a umoznit lepsi dopravni dostupnost v§em vrstvam obyvatel.

Prestoze je koncept FFTP rozsifen po celém svété, neda se fici, ze by byl
v celosvétovém méfitku masivné vyuzivan. V rdmci jednotlivych statli se jednd spise
o vyjimky, kdy se mésta pro koncept bezplatné méstské hromadné dopravy rozhoduji.
V Cesku je to napiiklad mésto Frydek — Mistek.

Problematika konceptu bezplatného jizdného v méstské hromadné doprave je tedy
vnimana spise jako alternativni systém vetejné dopravy, ktera je v Ceské odborné literatuie
reflektovdna jen minimalné. Pravé tématice bezplatné vetfejné dopravy je vénovéana
predkladana prace, kterd se zaméfuje zejména na specifické modifikace konceptu
do konkrétnich podminek daného mésta a cile, kterych chtéji mésta prostfednictvim

zavedeni konceptu FFTP doséhnout.



2 CILE A METODIKA

2.1 CiLE

Hlavnim cilem ptfedkladané prace je pfedstavit koncept bezplatné méstské hromadné
dopravy (free fare transport policy — FFTP) a predevSim jeho S$irSi vyuziti.
Koncept FFTP pfedstavuje univerzalné vyuzitelny koncept, za jehoz podpory Ilze
v méstském prostiedi fesit rizné problémy rozdilné povahy (environmentalni, socialni atd.)
a zaroveil méa koncept mnoho svych specifickych forem. Po celém svété tak mezi mésty,
jenz provozuji méstskou hromadnou dopravu na principech FFTP, najdeme jeho rtizné
modifikace a prave seznameni se s dal§imi formami konceptu FFTP je dalsi naplni této prace.

Bakalafska prace sleduje Sirokou Skalu divodu, kvili kterym se riznd mésta
a dopravni podniky odlisnych velikosti rozhoduji zavadét koncept FFTP. Rovnéz jsou vedle
diivoda v praci pozorovany vysledky, které chtéji mésta a dopravni podniky zavedenim
konceptu bezplatné meéstské hromadné dopravy dosdhnout a je sledovana i samotna
schopnost konceptu FFTP v napliiovani téchto cilt.

Na ptipadové studii z ¢eského mésta Frydek — Mistek dochézi detailné ke zkouméni
formy konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy, ktery je zde zaveden.
Na zéklad¢ dostupnych dat a ziskanych teoretickych znalosti z literatury je hodnocen
predevsim vliv konceptu FFTP na problémy, kvili kterym se mésto rozhodlo pro zavedeni
bezplatné méstské hromadné dopravy za ucelem odstranit, nebo alespont zmirnit jejich

negativni vlivy na méstské prostiedi, ale i kvalitu Zivota ve mésté Frydek — Mistek.

2.2 Metodika

Bakalafska prace je rozdélena na dvé hlavni ¢asti. Prvni je vénovéana interpretaci
obecnych poznatkli ohledné konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy.
Dochazi zde k piedstaventi cill, které se zavedenim principti FFTP mésta a dopravni podniky
nejcasteji sleduji a dale jsou zde rovnéz sledovany rizné formy konceptu bezplatné méstské
hromadné dopravy vcetné schopnosti konceptu problémy fesit.

V druhé kapitole jsou pak vySe vypozorované poznatky sledovany v praxi

na ptikladu mésta Frydek — Mistek.
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Obecné poznatky ohledné konceptu FFTP byly zjistény studiem piedevsim
zahrani¢ni odborné literatury a periodik, jelikoz v Ceskych odbornych kruzich je téma
konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy reflektovano v omezené mife, kterd je pro
hlavni ucel bakalafské prace nedostacujici.

Vyzkum konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy ve mésté Frydek — Mistek
je provadeén na zaklad¢ informaci a dat, které byly poskytnuty pro ucely bakalarské prace
méstem Frydek — Mistek. Vedle zpracovani poskytnutych dat za ucelem ovétreni obecnych
poznatki ohledné konceptu FFTP, doslo rovnéz k posouzeni schopnosti podpory konceptu
bezplatné méstské hromadné dopravy k dosazeni cild, pro které se mésto Frydek — Mistek

rozhodlo koncept FFTP aplikovat.
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3 RESERSE LITERATURY

Bakalafska prace je zalozena na zdkladnich teoretickych a praktickych znalostech
z oblasti geografie dopravy. Konkrétné jsou v praci vyuzity predevSim odborné texty,
které byly publikovany v oboru geografie dopravy v méstském prostiedi a dale v souvislosti
s konceptem bezplatné méstské hromadné dopravy.

Doprava v urbannim prosttedi je v ramci geografie dopravy cCasto reflektovanym
tématem (napf. Rodrigue 2006, Tolley 1955, Hole 1992). VySe zminéné publikace poskytuji
primarni vhled nejen do problematiky geografie dopravy obecné, ale rovnéz nam piedstavuji
zakladni poznatky geografie v meéstském prostfedi. Specifictéji se tématem dopravy
v urbannim prosttedi zabyva dilo The Urban Transport Crisis in Europe and North America,
které pojednavad predevSim o soucasnych problémech dopravy v meéstskych oblastech
(Pucher 1996).

Publikaci, které blize pojednavaji o konceptu FFTP, neni pfili§ mnoho.
Mezi ty vyznamné patii naptiklad Free — fare policy: cost, impacts on transit service, and
attainment of transit system goals (Hodge 1994), kterou lze povazovat za vibec prvni
vyznamnéj§i dilo, shrnujici zdkladni podstatu konceptu bezplatné méstské hromadné
dopravy a na které navazuje nové¢jsi a do jisté miry obsahlejsi dilo Implementation
and Outcomes of Fare — Free transit systems (Volinski 2012). To uvadi vice prikladt, kde
se s popisovanym konceptem muzeme setkat, v disledku ¢ehoz se dostdvame hloubéji
do problematiky konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy.

Samotna problematika konceptu bezplatné meéstské hromadné dopravy
je systematicky fesena zhruba od poloviny 60. let 20. stoleti a z pocatku byla dana oblast
vnimana jako ndstroj, ktery by mohl pfispét k vyfeSeni dopravnich problémi v méstském
prostiedi, jez by vedl ke snizeni rlstu individualni automobilové dopravy a snizeni tvorby
dopravnich  kongesci ve  méstech ¢ pfetizenych  dopravnich  tazich
(napt. Harwey 1968, cit. v Baum 1973; Tessar 1969, cit. v Baum 1973;
Kummert 1969, cit. v Baum 1973).

Na jejich zdkladni poznatky je navazovano i dnes a zminéné chapani konceptu FFTP
je nadale aktudlni (napt. Satoshi 2003, De Witte 2008, Zhou 2011, Bdorjesson 2015),
jelikoz je vniman jako jeden z prostiedkd, kterym lze motivovat motoristy k piestupu

z osobniho automobilu do méstské hromadné dopravy.

12



John Thegersen pak posouvd myslenku konceptu bezplatné méstské hromadné
dopravy dal. Princip FFTP nechape pouze jako néastroj, ktery by mohl motivovat motoristy
ke zméné dopravniho modu z osobnich automobilti do vefejné dopravy, ale také jako
prostiedek, za jehoz pomoci dojde u motoristi ke zméné nazoru na vetejnou dopravu
(Thegersen 2009).

V podobném duchu vnima koncept FFTP i Karl Strochman. Ten jej ovSem, krom
jeho schopnosti podnitit motoristy ke zmén¢ dopravniho mddu a jejich vnimani vetejné
hromadné dopravy, chape navic jako néstroj, za jehoz pomoci budou snizeny a zmirnény
externality, které individudlni automobilova doprava zpiisobuje (Strochman 2003).

Naproti tomu se Antonio D’Alessandro zabyva pfedevsim problémy souvisejicimi
s nevyuzitim méstské hromadné dopravy v dobé mimo Spicku a rozSifuje tak chépani
konceptu FFTP pfedev§im tim, ze jej vidi jako zpusob, kterym by mésta mohla dostat
do nedostatecné vyuzité méstské hromadné dopravy vice lidi (D’Alessandro 2008).

Vedle zminéného piistupu se postupné vyvinulo i jiné vnimani konceptu bezplatné
meéstské hromadné dopravy, které je zalozené na zlepSovani socidlnich podminek lidi,
napfiiklad nizkopiijmovym skupindm, télesn¢ postizenym jedinciim, star§im lidem a rodi¢tim
s détmi (napt. Moeller 1969, cit. v Baum 1973; Lange 1969, cit. v Baum 1973;
Eick 1969, cit. v Baum 1973;).

DalSim ze zptsobi, jak dale princip FFTP chépat, je vyuzit jej jako nastroj, za jehoz
pomoci Ize obyvatelim mést zlepSit dostupnost a zvysit tim tak jejich mobilitu predev§im
v urbannim prostiedi (napt. Cats 2014).

V problematice konceptu bezplatné meéstské hromadné dopravy se uplatiuji
i behaviordlni pfistupy, jejiz hlavni predstavitelkou je jiz jednou zminovana
Astrid De Witte. Ta se svymi kolegy zkouma mozné zmény v dopravnim chovani mezi
cestujicimi, kteti za dopravu plati a mezi témi, ktefi diky bezplatné méstské hromadné
dopravé za svlij pohyb ve mésté platit nemusi (De Witte 2006). Z pohledu behavioralni
geografie Ize dale sledovat, jestli v disledku zavedeni bezplatné méstské hromadné dopravy
dojde ke zméné¢ dopravniho chovani residentt (napt. Chen Xi 2014).

Dale je koncept FFTP chépan jako jedna z moznosti, jak Ize z ekonomického
hlediska provozovat vefejnou hromadnou dopravu (napt. Goeverden 2006).

V Ceské odborné literatuie je problematika principu bezplatné méstské hromadné
dopravy reflektovana pouze ojedinéle. Pelouskova E. ve své diplomové praci pracuje

s konceptem FFTP jako s jednim z nastroji udrzitelné dopravy (Pelouskova 2015).
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4 KONCEPT BEZPLATNE MESTSKE HROMADNE
DOPRAVY

4.1 UVOD DO PROBLEMATIKY

Jak vyplyva jiz z uvodu predkladané prace, stav soucasné¢ho dopravniho systému
v méstském prostiedi je v nekterych piipadech do zna¢né miry jen stézi udrzitelny do dalSich
let a prave za pomoci podpory méstské hromadné dopravy, by nasledn€ mohlo v budoucnosti
dojit ke zlepSeni stavajiciho stavu. Pfedevsim proto je pak vefejna hromadnd doprava
vystavena velkému tlaku a ofekavani, z ¢ehoz vyplyva, ze do budoucna je nutné vytvorit
takovy koncept ¢i strategii pro provoz MHD, kterd bude ucinnéjsi (Hodge 1994).
Leps$i ucinnost a efektivnost nového konceptu vefejné hromadné dopravy je pak jeho
nezbytnou soucasti, jestlize ma prispét k feSeni environmentalnich, ekonomickych
a socidlnich problému, které se vyskytuji jak v méstském prostiedi, tak ve spolecnosti
(Hodge 1994).

Pravé koncepty vyrazné zlevnéného ¢i bezplatného jizdného v méstské hromadné
dopravé jsou vnimany jako jedny z moznych zptsobu, jak provozovat MHD a zarovei vedou
k feSeni mnoha problémum, které se v soucasném dopravnim systému ve méstech
a v méstském prostredi vyskytuji (Fearnley 2013).

Zavadéni principu bezplatné méstské hromadné dopravy pro vSechny cestujici
se ve svete objevuje jiz delsi dobu. Vyznamnéjsi pozornost je mu vénovana ale az od 70. let
(Volinski 2012, Hodge 1994).

Zastanci konceptu FFTP se k tomuto nastroji piiklanéji predev§im diky jeho
schopnosti vyiesit problém s pfeplnénymi komunikacemi ¢i schopnosti zlepsit Zivotni
uroven lidem z niz$ich spolecenskych vrstev a ze znevyhodnénych skupin (rodice, seniofi,
télesné postizeni) (Baum 1973). Mezi dalsi faktory, které do jisté miry motivuji zastdnce
systému bezplatné MHD k uvedeni do praxe, dale patii naptiklad zvySeni poctu cestujicich
ve vefejné dopraveé, malé ptijmy z jizdného, snaha presvédcit mladsi generace k pouzivani
méstské hromadné dopravy, ¢imz dojde k snizeni intenzity automobilizace v nésledujicich
letech a v neposledni fad¢ také naldkani obyvatel do rekreacnich oblasti (napt. lyzaiské

lokality) (Perone 2002, Volinski 2012).
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Jiz z vy¢tu vyse uvedenych divodil vyplyva, ze riznd mésta, potazmo provozovatelé
MHD, sleduji a ocekavaji razné cile a vysledky, které chtéji aplikaci projekti FFTP
doséhnout. Je tedy logické, ze kazdé mésto a provozovatel méstské hromadné dopravy jej

provozuje trochu odlisnym zptisobem a rovnéz za jinym ucelem (Hodge 1994).

4.2 CILE KONCEPTU BEZPLATNE MESTSKE HROMADNE
DOPRAVY

I pfes to, ze koncept bezplatné méstské hromadné dopravy neni do jisté miry masivné
vyuzivany ¢i popularni, najdeme na svété spoustu mést, které se rozhodly pro jeho zavedenti,
diky ¢emuz ma samotny koncept fadu modifikaci, a to jak ve své samotné podobé,
tak 1 v cilech, které se za jeho podpory snazi mésta ¢i dopravni podniky dosahnout.
Na obr. €. 1 jsou schematicky zndzornény hlavni oblasti, které se nejcastéji za pomoci
konceptu FFTP fesi.

Od 70. let je téma rueni jizdného v MHD soucasti ¢astych diskuzich a jeho zastanci
v prvé fadé ocekdvaji, ze koncept bezplatné méstské hromadné dopravy by mohl vytesit
problémy souvisejici s nadmérnou automobilizaci, v jejimz diisledku jsou komunikace ¢asto
pfeplnéné a dochdzi tak k tvorbé dopravnich kongesci (Baum 1973).
Ve spojitosti s nadmérnou automobilizaci, ktera se do urcité, ne zrovna zanedbatelné, miry
podili na devastaci zivotniho prostiedi nejen v méstskych oblastech, se ¢asto systém FFTP
podporuje, aby za jeho pomoci doslo ke zmirnéni jejich negativnich dopadii
(vysokd hlu¢nost, emise sklenikovych plynd, prasnost), ¢imz dojde ke zlepSen kvality
zivotniho prostiedi (Fearnley 2013).

Casto také dochazi k zavadéni konceptu méstské bezplatné hromadné dopravy
ve snaze zlepSit zivotni podminky specifickym skupindm obyvatel, mezi které¢ nejCastéji
patii seniofi, osoby bez zaméstnani ¢i s niz$imi piijmy, rodice s détmi, studenti, télesne
hendikepovani jedinci ¢i lidé z nizsich spole¢enskych vrstev (Baum 1973, Fearnley 2013,
Cats 2014).

V posledni fad¢ se pak uvedenim principu FFTP snazi néktera mésta nebo dopravni
podniky zlepsit uroven ¢i efektivitu MHD, kdy jednim z hlavnich cila je vytvofit naptiklad
vice konkurence schopny druh dopravy k osobni automobilové dopravé nebo zlepsit vyuziti
meéstské hromadné dopravy v dobé mimo dopravni Spicku (Fearnley 2013,

D’ Alessandro 2008).
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Casto byva také koncept bezplatné méstské hromadné dopravy zavadén z davodu
osvéty ¢i propagace, kde se dopravni podniky nebo mésta snazi zlepsit povédomi o sluzbé
méstské hromadné dopravy (Hodge 1994). Dale se jejim zavedenim co by bezplatné,
snazi propagovat napft. urcita zlepSeni, kterym MHD prosla nebo také zlepsit vztah mezi

obyvateli a méstskou hromadnou dopravu, coz by mohlo zvysit jeji vyuziti (Hodge 1994).

Obr. ¢. 1 : Cile konceptu FFTP

1. ENVIRONMENTALNiI 2. SOCIALN
« nadmérnéa automobilizace ; -
« zvySeni mobility
. :I’:gn“g;‘ « zlepSent Zivotni Grovnd
¢ TR . « socializace
« emise ze sklenikovych plynt
« dopravni zacpy
8 CILE
S KONCEPTU
FFTP
3. EKONOMICKE DUVODY 4. DALSI
A EFEKTIVNOST MHD

Zdroje: vlastni zpracovani, Fearnley 2013, Baum 1973, Hodge 1994, D’ Alessandro 2008

4.3 CENA BEZPLATNE VEREJNE DOPRAVY

Volinski tvrdi, Ze ,,systém konceptu bezplatného jizdného v méstské hromadné
dopravé je definovan jako vetejna dopravni sluzba, kterd po pasazérech nevyzaduje platbu
pfi nastupu na palubu vozidla ani platbu na néstupiSti ¢i nadrazi pfed nastupem
do vozidla®“ (Volinski 2012, s. 5). Déle je zaroven nutné uvést, ze systém bezplatného
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jizdného ve vetejné hromadné dopravé nemusi vzdy znamenat, ze jizdné je zcela zdarma,
ale jde o novy model fungovani méstské hromadné dopravy, kdy si lidé, jak jiz bylo uvedeno
vyse, nemuseji kupovat jizdné na kazdou cestu (Hodge 1994).

Odstranéni modelu, kdy si lidé kupuji jizdenky pied kazdou jizdou patii mezi
zakladni charakteristiku konceptu FFTP. Spolu s odstranénim jizdného dale dojde predevsim
k eliminaci pfijmid, které z jizdného plynou do rozpoc¢tu dopravnich spolecnosti
(Hodge 1994). Zastanci principu bezplatné méstské hromadné dopravy ale uvadéji,
7ze spolu s odstranénim jizdného zaroven dojde k uspofe finan¢nich prostredki,
které sou obecn¢ na jizdné vynalozeny a v nékterych ptipadech mohou prave tyto néklady
pfevySovat pifijmy z jizdného, coz se tykd pfedevSim malych mést (Hodge 1994,
Volinski 2012).

Mezi hlavni néklady spojené s jizdnym, na kterych poskytovatelé dopravni sluzby
usetii, patii predevsim (Olsen 2007, cit. v Volinski 2012):

* ndklady spojené s nakupem a udrzbou piisluSenstvi a vydejnich automatt
na jizdné

* naklady vynaloZzené na sbér penéz z jizdného (ochranka) a zajiSténi
zabezpecCeni mistnosti (kamery apod.), kde dochézi k pocitani vybranych
penéz na jizdném

* finan¢ni prostiedky spojené s auditem a vedeni Ucetnictvi, nasledné také
naklady spojené s vyrobou a ndkupem a provozem Ccipovych karet
¢i klasického papirového jizdného

* palubni revizofi

* analyzovani zmén u stavajicich a novych tarifii spolu s jejich zavadénim

do provozu

Zrusenim jizdného dojde tedy k finan¢ni Gspofe nejen na vyse zminénych ndkladech,
ale také dojde k uspotfe Casu na pracovnich ukonech spojenych s jizdnym (Sims 2001,
cit. v Perone 2002). To miZe zaméstnancim dopravnich podnikli vytvofit prostor
pro zlepseni a zefektivnéni dopravnich sluzeb, coz v koneéném disledku miize mit pozitivni
vliv na ptipadné ptildkani novych cestujicich (Sims 2001, cit. v Perone 2002).

Je samoziejmé, ze naklady, které provozovatel dopravni sluzby vynalozi na veskeré

ukony spadajici pod jizdné, se v dopravnich systémech li§i. Na obecné
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rovin¢ lze konstatovat, ze u mensich dopravnich systému je podil téchto naklada na celkové
vydaje dopravniho podniku relativné vyssi (Hodge 1994). Pravé u mensich dopravnich
systému Casto dochazi k poklesu poctu cestujicich v MHD, coz s sebou piinasi také pokles
v pfijmech z jizdného a ve vysledné fazi tak mohou operacni néklady spojené s jizdnym
pfevySovat z n¢j plynouci pfijem, jako tomu bylo naptiklad v Island County ve staté
Washington nebo ,,Seattle‘s bus tunnel®, ktery byl nasledné ptipojen do zény bezplatné
méstské hromadné dopravy v centru mésta Seattle (Hodge 1994, Volinski 2012). Obdobné
tomu bylo také v pripadé¢ méstské lokality Pays d'Aubagne et de I'Etoile kolem mésta
Aubagne, Francie, kde ptijmy z jizdného pokryvaly méné nez 10 % celkového rozpoctu
dopravniho podniku (Cats 2014).

Neni tedy pochyb o tom, Ze zavedeni systému bezplatné méstské hromadné dopravy
s sebou krom¢ vyjimecnych piipadi piinasi financni deficit do rozpoctu dopravnich
podnikd. Nicméné je vhodné pfipomenout, ze i bez konceptu FFTP je finan¢ni situace
dopravnich podnikd nejistd a jako vefejnd sluzba jsou spolufinancovany statem
(Strochmann 2003).

Zde je dulezité ptipomenout, ze sluzba méstské hromadné dopravy je smisenym
kolektivnim statkem, ktery je dle Tetfevové definovan jako takovy statek, jehoz ,,spotieba
je délitelnd mezi jednotlivee, lze presné urcit podil jednotlivce na spottebé takovéhoto
statku® (Tetievova 2008, s. 75). V ptipadé¢ MHD je jeji spotieba zatizena sazbou ve formeé
jizdného. Samotné dopravni podniky jsou tedy soucésti piispévkového sektoru,
ktery je charakteristicky tim, ze seskupuje takové subjekty, jejichz cilem neni primarn¢ zisk,
ale produkovani urcité sluzby, na jejiz provoz ziskava bud’ z uplné ¢i z omezené Casti
prosttedky z vetejného rozpoctu (Tetievova 208). Ty subjekty spadaji do kategorie
nefinanénich podniki ,,jejichz zakladni ¢innosti je vyroba vyrobkii a nefinanéni sluzby*,
jak uvadi Tetfevova (Tettevova 2008, s. 27).

Je jen otdzkou, v jaké mife jsou dopravnim podnikiim poskytovany finance
z verejného rozpoctu. Obecné lze fici, ze v soucasné dob¢ prevladaji ohledné financovani
dopravnich podnikii vesmés dva protichidné nézory. Prvni z nich se pfiklani k modelu
omezeni vefejnych finan¢nich prostfedkti a v opozici stoji druhy, jenz naopak podporuje
financovani dopravnich podnikd z vetfejnych zdroji (Geoverden 2006). Tam je mozné
zahrnout i systém bezplatné méstské hromadné dopravy.

V redlné¢ praxi se pak setkavame s celou ftadu pfistupt, kdy dochézi
ke spolufinancovani ¢i placeni méstské hromadné dopravy, které po cestujicich nevyzaduje
jizdné. Mezi nejcastéjsi zdroje, z kterych prameni financni prostiedky nebo néjakym
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zpiisobem spolufinancuji konkrétni projekty fungujici na principech FFTP, patii naptiklad
mistni dané z prodeje, dané¢ ze mzdy, dan z pfevodu nemovitosti, poplatkil za parkovani,
jizdné z lyzatskych vlekt, poplatky hrazené studenty vysokym ¢i sttednim Skoldm v ramci
poplatkh za studium, pfispévky podnikii nachazejicich se v urcité oblasti,
smlouva mezi spolecnosti se Skolami a vefejnymi ¢i soukromymi zaméstnavateli,
finan¢ni prostfedky od soukromého subjektu, statu, kraje, obce ¢i nevladnich organizaci
(Volinski 2012). V literatufe je tento zpiisob financovani vefejné dopravni suzby,
kdy finan¢ni prostiedky na provoz dopravni sluzby neplynou od uzivatela ¢i poskytovatele
sluzby, ale predevSim =z tfeti strany (organizace, S$kola, statni instituce),
oznacovan jako ,.third payer system* (De Witte 2006).

Piijmy z vySe uvedenych zdroji slouzi pak k vyplnéni finan¢nich mezer,
které vzniknou po odstranéni ptijmt z jizdného, které si cestujici kupuji jak na palubé
vozidla, tak na néstupisti, nadrazi ¢i v automatu na vydej jizdného (Volinski 2015).

Napiiklad ve mést¢ Logan (Utah), kde doslo k zavedeni systému bezplatného
jizdného v méstské hromadné doprave, si obyvatelé mésta odsouhlasili zvlastni dopravni
dan, diky které¢ doslo ke zmirnéni finan¢niho deficitu po vypadku piijmt plynouci z jizdného
(Hodge 1994). Autobusové spojeni mezi mésty Leiden a Haag, kde rovnéz fungoval systém
bezplatného jizdného, byl z celé ¢asti financovan provincii Southy Holland
(Goeverden 2006). Dalsim pfikladem mize byt fungujici koncept FFTP
na University of Carolina ve mésté Davis, ktery je uréen pouze pro studenty
a je spolufinancovan castecné okresy County, Yolo a ¢astecné z Ctvrtletnich poplatka
od studentli (Hodge 1994). Podobny zptsob financovani bezplatné vefejné hromadné
dopravy v ramci univerzit je také na University of Virginia v Charlottesville,
kde studenti kazdy semestr plati poplatek a bezplatndA MHD zde slouzi bez rozdilu vSem
jejim zdjemcim (Volinski 2012). Bezplatnd meéstskd hromadnd doprava v estonském
Tallinnu, jeZ je uréena pouze pro residenty, je zase dotovana z obecnich dani, které obyvatelé
Tallinnu méstu odvadéji (Cats 2014) a v kanadském Miltonu byla bezplatnd méstska
hromadna doprava spolufinancovana méstem a sponzory, jenz byli ve spojeni s MHD rtiznou

formou zviditelilovani na propagacnich materidlech (D’ Alessandro 2008).
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4.4 PRIKLADY SYSTEMU BEZPLATNE MESTSKE
HROMADNE DOPRAVY

Jiz v tivodu prace bylo zminovano, Ze koncept bezplatného jizdného v méstské
hromadné dopravé je rozsifen po celém svété. Rovnéz bylo naznaceno, Ze existuje cela fada
rozdilnych divodu, pro které se provozovatelé dopravnich podnikd rozhoduji systém FFTP
uvést do provozu. Neni proto zadnym piekvapenim, ze samotny koncept bezplatné vetejné
hromadné dopravy ma v disledku rozli¢nych diivodu a cil, diky kterym je uvadén do praxe,
i své rizné formy.

Ne vsude principy FFTP funguji na celou sit’ ¢i pro vSechny zdarma, a jako ptikladem

takovych modifikaci (omezeni) konceptu FFTP mize byt (Fearnley 2013):

Casové omezeni
Omezeni na specifické skupiny

Omezeni na ur€ité linky

b=

Uzemni omezeni

Zde je dulezité ptipomenout, ze ve skutecnosti casto dochazi ke kombinaci vice
druhtt omezeni, které jsou na systém FFTP aplikovany.

Kazdy dopravni podnik mé také rozdilné podminky, které zdjemci o bezplatné sluzby
meéstské hromadné dopravy museji splnit. Nejcastéji se jedna o Cipové Kkarty,
obcanské prukazy ¢i jiné dokumenty, dle kterych se naptiklad sleduje vék, studentsky status
¢i misto trvalého bydlisté, ¢imz se kontroluji podminky, za kterych lze uplatnit narok
na bezplatné jizdné v MHD v pfipad¢, Ze takova sluzba neni bezplatné pro vSechny cestujici

bez rozdilu (Fearnley 2013).

4.4.1 CASOVE OMEZENE DOPRAVNI SYSTEMY KONCEPTU FFTP

Casové omezeni konceptu FFTP uréuje, kdy je mozné vyuzivat sluzbu méstské
hromadné dopravy zdarma. Naptiklad autobusovy koridor mezi mésty Haag a Leiden,
ktery je detailngji popsan v kapitole 4.4.4 (Uzemni omezeni konceptu FFTP),
byl pro vSechny pasazéry bezplatny béhem pracovnich dnii od pond€li do patku
(Goeverden 2006).
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DalSim méstem, kde byla platnost bezplatné MHD limitovana casem,
je kanadsky Milton (D’Alessandro 2008). Zde bylo mozné bezplatné pouzit MHD pouze
béhem pracovnich dnii od 9 hodin dopoledne do 3 hodin odpoledne ptedevsim diky cili,
kvili kterému se mésto rozhodlo zavést princip FFTP na méstskou hromadnou dopravu
(DfAlessandro 2008). Tim bylo zvySit pocet pasazérii mimo dopravni Spicku
(D’Alessandro 2008). Vice prostoru je tomuto projektu vénovano v kapitole 4.4.5,
které pojednava a velkych dopravnich systémech s konceptem bezplatné méstské hromadné
dopravy.

Podobné pak byla bezplatnd méstskd hromadnd doprava v dobé mimo Spicku
zavedena mezi lety 1978 — 1979 v americkém meésté Denver (Colorado) a Trenton
(New Jersey) (Hodge 1994). V obou piipadech doslo béhem jednoho roku ke zvyseni poctu
pasazéra, ktery byl v pfipad¢ Denveru 36 % a v piipadé Trentonu 16 %
(Doxsey 1981, cit. v Hodge 1994).

Krom omezeni platnosti bezplatné MHD na pracovni dny, doslo naptiklad
v roce 1968 k zavedeni bezplatného jizdného v Hanoveru na 4 adventni ned¢le
na autobusové lince spojujici predméstska parkovist¢ a méstské centrum
(Kummert 1969, cit. v Baum 1973, ,City-Express“ 1970, cit. v Baum 1973).
Velmi podobny systém byl ve stejném roce zaveden v Dortmundu, kde bylo mozno vyuzit
bezplatného autobusového spojeni 11 dni pied vdnocemi mezi centrem mésta a parkovisti
na okraji mésta (Schenk 1968, cit. v Baum 1973).

Za hrani¢ni druh modelu bezplatné méstské hromadné dopravy muizeme zatadit
i takové specifické druhy, jako je bezplatnd vefejnd doprava béhem zvlastnich ptilezitosti,
jako jsou napftiklad volby, Novy rok, nebo také béhem dni se zvySenym ozonovym zafenim
(Volinski 2012). Dale sem mtizeme zaradit 1 specifické akce, které souviseji se zavedenim
nové dopravni sluzby a bezplatné jizdné tak slouzi jako marketingovy ndstroj,
ktery ma prildkat nové uzivatele do vefejné dopravy (Volinsky 2012). Rovnéz miize
zavedeni konceptu FFTP poslouzit jako ndstroj osvéty, jako tomu mutize byt béhem akci,
jenz se snazi podpofit a zviditelnit vefejnou hromadnou dopravu, ¢imz mize byt naptiklad
,»Iry The Transit Week®, Den bez aut nebo Evropsky tyden mobility (Volinsky 2012,
European mobility week 2015).
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4.4.2 OMEZENI KONCEPTU FFTP NA SPECIFICKE SKUPINY

DalSim typem konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy, se kterym se v praxi
muzeme setkat a lze o ném fici, Ze je ve svété rozSifen vétsi mirou, nez zminované
modifikace konceptu FFTP, je typ, kdy na bezplatné jizdné v MHD maji narok specifické
cilové skupiny obyvatel. Casto se jednd, mimo studenty, predeviim o déti,
seniory ¢i télesn¢ indisponované jedince a to primarn€¢ z divodu zlepSeni mobility
zminénych skupin ¢i jejich lepSimu zaclenéni do spolecnosti (Fearnley 2013).
Napriklad poskytovatel vetejnych dopravnich sluzeb v Chicagu opraviiuje k bezplatnému
pouziti jim nabizenych sluzeb v§em seniortim, jejichZ ptijem se nachazi pod urcitou hranici
(Volinski 2012). Dal$im ptikladem muze byt Skotsko a Anglie, kde télesné postizeni
a seniofi nad 60 let maji rovnéz narok na bezplatné¢ pouziti méstské hromadné dopravy
(Fearnley 2013).

Koncept bezplatné méstské hromadné dopravy je dale velmi rozsifen mezi nékterymi
americkymi univerzitami, jako jsou napfiklad Univerzita Amherst v Massachusetts,
Univerzita Boone and Chapel Hill v North Carolina, Univerzita Bozeman v Montang¢,
Univerzita Clemson v South Carolina, Univerzita Corvallis v Oregonu, Univerzita Logan
v Utahu a Univerzita Macomb v Illinois, kde studenti, zaméstnanci univerzit, stali residenti
ale 1 navstévnici mohou bezplatné¢ vyuzit MHD zajistujici pohyb po aredlu universit
a spojeni s okolnimi sidly (Volinski 2012). Hlavnim divodem zavedenim bezplatné méstské
hromadné dopravy je predevSim snaha o zvySeni bezpeCnosti pro chodce a cyklisty,
ale také vytvafet environmentdln¢ pfiznivéjsi  prostfedi  (Volinski  2012).
V belgickém Bruselu vSichni vlamsti vysokoskolsti studenti mladsi 26 let méli mezi lety
2003 — 2004 zdarma ro¢ni kupon na veskerou méstskou hromadnou dopravu (metro,
autobusy, tramvaje) diky vyzkumu, ktery zkoumal vliv bezplatného jizdného na dopravni
chovani v méstském prostiedi (De Witte 2006).

Zde je nutné zminit Ze v Ceské legislativé je v zakong ¢. 526 zakotvené zvyhodnéni
specifickych skupin obyvatel, ktefi maji narok na vyrazné zlevnéné jizdné ¢i jizdné zcela
zdarma (Ministerstvo financi CR 2015). Nejéastéji se jednd predeviim o slevy pro déti,
studenty, télesné postizené jedince a jejich doprovod ¢i slevy pro seniory

(Cenovy véstnik 2014).
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4.4.3 OMEZENI KONCEPTU FFTP NA URCITE LINKY

Dalsi z moznosti, kdy se v realit¢ setkdvame s dopravnimi systémy vyuzivajici
konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy, jsou naptiklad specifické autobusové linky,
které propojuji parkovisté integrované do ,,park and ride* systému s méstskym centrem
(Fearnley 2013). Daéle se jednad o linky, které zajiStuji propojeni s vétSim regiondlnim
dopravnim systémem ¢i propojeni mezi vyznamnymi sidly (Goeverden 2006).
Po dopravnich spojenich, které zajistuji spojeni mezi parkovisti a rekreaénimi centry,
jako tomu mize byt v horskych oblastech ¢i ndrodnich parcich, sem mizeme zaradit
také dopravni spojeni mezi mésty a ndkupnimi centry nachdzejici se na okraji mést
(Volinski 2012, Baum 1973).

Prikladem c¢éastecného zavedeni konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy
do dopravniho systému je autobusovy koridor mezi mésty Haag a Leiden v Nizozemsku,
kde byl projekt spustén pouze na rok 2004 s i€elem sniZeni intenzity automobilové dopravy
(Goeverden 2006). Kazdy mohl bez omezeni vyuzivat bezplatné jizdné na tiech
autobusovych linkdch, ale pouze bc¢hem pracovnich dnli od pond€li do patku
(Goeverden 2006). Béhem provozu byl sice zaznamendn vétsi zdjem o vetrejnou dopravu
a ipres 40 % narlst v jejim pouzivani, z c¢ehoz se odhaduje, ze 45 % novych uzivateli preslo
z automobill, ale nedoslo k vyznamnému poklesu dopravnich kongesci (Goeverden 2006).
Nicméné¢ projekt 1ze povazovat za uspesny.

Norské mésto Bergen mezi lety 2003 - 2011 spustilo kyvadlovou dopravu,
kterd byla z finan¢nich divodl pferusena, mezi vétSinou méstskych parkovist’ a centrem
mésta (Lynnum 2004, cit. v Fearnley 2013). Autobusy jezdily s desetiminutovou frekvenci
a byly bez rozdilu pfistupné vSem obcanim, jenz je chtély vyuzit
(Lynnum 2004, cit. v Fearnley 2013). Obecné se sluzba stala v Bergenu velmi popularni
a 1 pres mirné snizeni mnozstvi automobill v centru, nedoslo v Bergenu k vyznamné redukci
dopravnich problémi (Lynnum 2004, cit. v Fearnley 2013).

V némeckém Hanoveru bylo v rdmci experimentu pouze v roce 1968 na 4 adventni
nedéle zavedeno bezplatné jizdné na autobusovych spojich zajistujici spojeni
mezi ,,park and ride* parkovisti nachdzejicich se na pfedmésti Hanoveru s jeho centrem
(Kummert 1969, cit. v Baum 1973, ,City-Express“ 1970, cit. v Baum 1973).
Koncept FFTP byl v ptipadé Hanoveru zaveden piedevsim kviili zmirnéni zvysené intenzity

osobni automobilové dopravy prfed vanocemi a bezplatné autobusy tak byly urcené
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predevsim pro navstévniky nakupnich center (Kummert 1969, cit. v Baum 1973, ,.City-
Express® 1970, cit. v Baum 1973). Béhem provozu na ,park and ride* parkovistich
zaparkovalo 2615 osobnich automobilli a bezplatnou sluzbu vyuzilo celkem 6000 lidi
(Kummert 1969, cit. v Baum 1973, ,,City — Express® 1970, cit. v Baum 1973).

Ve stejném roce byl z podobnych diivodii aplikovan systém FFTP také v Dortmundu,
kde bylo mozné vyuzit bezplatné autobusy na lince mezi parkovisti na predméstich
a centrem mésta (Schenk 1968, cit. v Baum 1973). Bezplatné autobusy zminéné spojeni
zajiStovaly 11 dni pfed vanocemi, nicméné bchem trvani projektu nebyl zaznamenam
vyznamn¢js$i pokles v intenzité osobni automobilové dopravy
(Schenk 1968, cit. v Baum 1973).

Zde je dulezité ptipomenout, ze takové parcidlni dopravni systémy, kdy je zajisténa
autobusova doprava napiiklad z méstského centra do nakupnich zon na okraji mésta,
se vyskytuje cela fada. Nejedna se tedy o az tak unikatni dopravni systém fungujici
pod konceptem FFTP. Z Ceska mizeme jmenovat napiiklad mésto Plzefi, kde dopravni
podnik CSAD autobusy Plzen a.s. zajistuje na pozadani nakupniho Fetézce
Tesco Stores CR a.s. dvé linky méstské hromadné dopravy, které jsou bezplatné
(CSAD Plzeii 2016).

Velmi specifickym ptikladem dopravni sluzby, ve které 1ze vyuzit bezplatné jizdné,
je Staten Island Ferry, ktery spadd pod dopravni podnik New York City Transit.
(Volinski 2012). Tento trajekt pro vSechny pasazéry nabizi zdarma spojeni mezi Manhatnem
a ostrovem Staten Island a denn¢ ptepravi az 70 000 pasazérii (Volinski 2012).

Ve mést¢ Emerville, které se nachazi pobliz San  Francisca,
jsou zavedeny Ctyfi autobusové linky bezplatné méstské hromadné dopravy,
které jsou bez omezeni urCeny vSem potencidlnim pasazérim (Volinski 2012,
Emery Go — Round 2016). Zajist'uji spojeni mezi méstem Emerville a okolnimi mésty
Oakland a Barkley, kde dochazi k lepSimu napojeni do regionalniho dopravniho systému
(Volinski 2012, Emery Go — Round 2016).

Na podobném principu funguje bezplatna vetejné hromadna doprava v celkem
25 obci ve stat¢ Florida, kde je za wvyuziti autobusd, minibusi a trolejbusi,
které jsou bezplatné, docileno napojeni na vyznamnéjsi trasy, ¢imz dochdzi k lepsi dopravni
integraci vybranych obci (Volinski 2012).

Zvlastnim piikladem jsou dale bezplatné autobusové linky nachazejici se v mnoha

narodnich parcich Spojenych Statd Americkych, ¢i v lyzafskych stfediscich predev§im
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v Rocky Mountines, které zde slouzi primarné k ochrané Zivotniho prostiedi ¢i zamezeni

tvorbé dopravnich kongesci (Volinski 2012).

4.4.4 UZEMNI OMEZENI KONCEPTU FFTP

Nejcasteji vSak koncept bezplatné meéstské hromadné dopravy byva omezen
na predem urené Uzemi, kam lze zafadit jak mens$i dopravni systémy fungujici
na principu FFTP pouze v urcité Casti mésta, jako naptiklad jeho centrum, tak samoziejmeé
i velké dopravni systémy s konceptem FFTP, které zahrnuji bud’ samotna mésta ¢i konkrétni

regiony (Fearnley 2013).

4.4.4.1 MENSI DOPRAVNI SYSTEMY KONCEPTU FFTP

Mezi mensi dopravni systémy s konceptem FFTP patii ty, které zajiSt'uji bezplatnou
hromadnou dopravu nejcastéji v méstském centru.

V Miami, ve staté Florida, zajiStuje spojeni mezi centrem mésta a jeho ptilehlym
okolim specialni nadzemni tramvaj ,Metromover* operujici na tfech linkdch,
ktera je pro vSechny jeji uzivatele zdarma a slouzi predevsim k pfemistovani se v méstském
centru a denné piepravi skoro 30 000 pasazérii (Volinski 2012, Miamidade 2016).

Tento druh, kdy je bezplatnd méstskd hromadné doprava geograficky limitovana
nejCastéji na centru meésta, se dale také nachazel napiiklad v Seattlu, stit Washington
a fungoval také ve staté Oregon ve mésté Portland ¢i v norském mésté Stavanger a vSichni
uzivatelé méstské hromadné dopravy ji mohli bez rozdilu pouzivat bezplatng, v ptipadé,
kdy nevyjizdéli z bezplatné zony (Volinski 2012, Stavenger 2012, cit. v Fearnley 2013).

Podobny druh konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy lze rovnéz nalézt
napiiklad v Orlandu ve stat¢ Florida, kde je spojeni s centrem zajiStovano autobusy
LYMNO, ¢i elektrickd kyvadlova doprava v meésté Chattanooga ve stat¢ Tennesee
a autobusy ORBIT SATURN ve mést¢ Tempe ve staté¢ Arizona, které rovnéz zajist'uji
bezplatné spojeni s méstskym centrem (Volinski 2012, Go Lynx 2016,
Downtown Chattanooga 2016, Tempe 2016). Nicméné je dualezit¢ brat v potaz,
ze vySe zminované bezplatné dopravni sluzby tvoii pouze urcitou ¢ast z celku velkych

regionalnich dopravnich systému, které v danych lokalitach operuji (Volinski 2012).
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4.4.4.2 VELKE DOPRAVNI SYSTEMY KONCEPTU FFTP

Mezi nejvyznamnéjSi piiklady mést, které na svém celém Uzemi,
a v nékterych ptikladech i v okolnich regionech, vyuzivali ¢i stale jesté vyuzivaji koncept
bezplatné méstské hromadné dopravy, patii z Evropy predevSim belgicky Hasselt,
némecky Templin, estonsky Tallinn, Aubagne a ptilehlé obce ve Francii (Fearnley 2013).
Dalsi vyznamné mésta, jenz ve vétsim métitku pouzivali ¢i nadale pouzivaji systém FFTP
z Ameriky, jsou predevSsim Topeka, stdit Kansas, Texasky Austin ¢i Kanadsky Milton
(Hodge 1994, D’ Alessandro 2008).

Jako uspésny ptiklad pouziti konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy je Casto
vydavan belgicky Hasselt. Ten se rozhodl koncept FFTP zavést na svém uzemi v roce 1997
a byl zde spé$né provozovan po dobu 16 let az do roku 2013, kdy byl primarné kvili stale
nartistajicim nakladim zrusen, nebot’ nebylo mozné provoz bezplatné méestské hromadné
dopravy dale udrzet (Fearnley 2013, Canters 2014, Beim 2015). Hlavnim divodem,
pro¢ se mésto s ptiblizné 70 000 obyvateli rozhodlo pro zavedeni systému FFTP,
byla v prvni fad¢ velmi nizka a nedostate¢na tiroveit MHD a dale také problémy s vysokou
mirou automobilizace, kdy dochazelo k ¢astému zahlcovani dopravnich taht a v posledni
fad¢ také problémy s parkovacimi misty (Goeverden 2006, Belter 2016). Hasselt je uvadén
jako spésny vzor piedevsim proto, ze zde kromé zlepSeni kvality MHD mésto dale zavedlo
vyrazna restriktivni opatieni vu¢i individualni automobilové dopravé ve mésté
(Goeverden 2006, Belter 2016). Kvalita méstské hromadné dopravy se zvedla pfedev§im
diky zvétSenim vozového parku z 8 na 46 autobust, tak 1 diky novym autobusovym linkam,
kdy se jejich pocet ze dvou piivodnich, na kterych jezdily autobusy s frekvenci hodinu a piil,
navysil na 9, s frekvenci autobusii mezi 5 az 30 minutami (Belter 2016, Goeverden 2006,
Canters 2014). V centru mésta mohli bezplatnou méstskou hromadnou dopravu pouzit
vsichni navstévnici a obyvatelé bez rozdilu, avSak regionalni autobusy, které byly bezplatné
uvnitf administrativni hranice mésta Hasselt, mohli bezplatn¢ pouzit pouze rezidenti
(Goeverden 2006). Zlepsenim kvality méstské hromadné dopravy se méstu Hasselt podafilo
prildkat nové cestujici, kdy jejich pocet vzrostl az desetindsobné (Goeverden 2006).
Napriklad pted rokem 1997 piepravila méstskd doprava v Hassetlu ptiblizné 1000 pasazérii
za den a po deseti letech provozu konceptu FFTP tento pocet piepravenych cestujicich za den
vzrostl na 12 600 (Canters 2014). Nékteré prizkumy naznacuji, ze z 37 % novych cestujicich
z nich 16 % dfive pouzivalo osobni automobil, 12 % z nich se ve mésté pohybovalo na kole
a 9 % pak tvoftili chodci (Goeverden 2006). Vedle rostouciho poctu piepravenych pasazéri
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dale vzrostly také naklady na provoz MHD, které se z 967 000 eur v roce 1997 zvysily skoro
az Ctyfnasobn¢ na 3,453 miliond eur k roku 2007, coz pro mésto Hasselt nepfinaselo
do budoucna pfili§ pozitivni  vyhlidky (Canters 2014, Fearnley 2013).
Pravé diky vysokym nédkladim muselo mésto v roce 2013 provoz bezplatné méstské
hromadné dopravy prerusit (Canters 2014, Fearnley 2013). V sou€asnosti mohou bezplatné
vyuzivat mestskou hromadnou dopravu pouze lidé mladsi 20 let, ti starSi jsou povinni
si zakoupit jizdné za 60 centd (Caters 2014). Ohledné piipadu mésta Hasselt je rovnéz
dilezit¢ zminit, ze vedle zavedeni konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy
a samotné¢ho zkvalitnéni sluzby, se dale na uspéchu podilely dal$i instrumenty,
kterymi se mésto snazilo zlepsit jeho dopravni podminky (Belter 2016). Patii sem piedevsim
vyhranéni prioritnich pruhil pro méstskou hromadnou dopravu, omezeni poctu parkovacich
mist ¢i zvySeni poplatkll za parkovani (Belter 2016).

Némecké meésto Templin s 14 000 obyvateli nachazejici se v Braniborsku
severovychodné od Berlina je v porovnani s predchozim Hasseltem relativné malé mésto,
ale stejn¢ jako v meésté Hasselt, i mésto Templin se, a to konkrétn€ 5. prosince 1997,
rozhodlo zavést koncept bezplatné méstské hromadné dopravy (Strochmann 2003).
Hlavni cil, ktery chce mésto za pomoci principu FFTP dosahnout, je pfedev§im zmirnéni
vyuzivani osobnich automobili ve mést¢ a dale také redukovat externality,
kteréjsou automobilovou dopravou zplsobeny, jako napiiklad hlukové znecisténi a vyssi
potencialni nebezpeci nehod zpisobené automobily (Stadt Templin 2000, cit. v Strochmann
2003). Méstska hromadna doprava, kterou zajistuji autobusy na 2 hlavnich a 2 menSich
a vedlejsich linkéch, je ve mésté¢ Templin bezplatna pro vSechny, kdo nabizenou sluzbu
chtéji vyuzit (Strochmann 2003). Finan¢ni prostiedky, které zajistuji chod MHD
jsou poskytovany meéstem Templin, mistnim dopravnim podnikem a Céasteéné také
od spolkové zem¢ Braniborsko, ale i od samotného stitu (Strochmann 2003). Rok
po zavedeni konceptu FFTP doslo v méstské hromadné dopravé ve mésté Templin k nartistu
poctu cestujicich z piivodnich 41 360 na 350 000 a po dvou letech se pocet pfepravenych
cestujicich zvedl 13 krat oproti roku 1997 az na 512 000 (Strochmann 2003).
Co se tykd dosazeni cile ohledné¢ zmirnéni stupné automobilizace a externalit,
které diky ni vznikaji, mizeme ve mést¢ Templin hovofit o mirném zlepSeni zivotniho
prostiedi (Strochmann 2003). To je zpisobeno piedev§im zmirnénim specifickych emisi na
pasazéra, které se snizily v disledku zmény dopravniho médu z automobilu do méstské
hromadné dopravy (Strochmann 2003). DalSim zajimavym a pozitivnim vysledkem v mésté

Templin je zvySend bezpe¢nost na silnicich, kterd je disledkem zmény dopravniho médu
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dopravy ve méstech (Strochmann 2003).

Dalsi lokalitu, kde ve vétsim méfitku funguje koncept bezplatné méstské hromadné
dopravy, nalezneme ve francouzském mésté Aubagne a 11 pfilehlych obcich,
které jsou spolu s Aubagne v aglomeracni komunité Pays d'Aubagne et de I'Etoile (Fearnley
2013, Free Fare Public Transport 2014). Lokalita se nachazi v regionu
Provence — Alpes Cote d'Azur v sousedstvi s Marseille Citajicich kolem 100 000 obyvatel,
coz oblast tadi na stejnou turoven, jako popisovany Hasselt (Fearnley 2013,
Free Fare Public Transport 2014). M¢éstska lokalita koncept FFTP spustila v roce 2009
a narok na bezplatnou vefejnou hromadnou dopravu maji vSichni ob¢ané bez rozdilu
(Fearnley 2013, Free Public Transit Sucess 2011). Jednim z hlavnich divodu, pro¢ se mésto
Aubagne a okolni obce rozhodly pro zavedeni systému FFTP na MHD, bylo vedle socialnich
divodl, také prevazné financni stranka, jelikoz piijem z jizdného necinil ani 10 %
z celkového rozpoctu dopravniho podniku (Fearnley 2013). Mezi rokem 2009,
kdy byl program FFTP v Aubagne zaveden a rokem 2012, doSlo na 11 linkach,
jenz jsou do projektu bezplatné méstské hromadné dopravy zapojeny, k nartistu poctu
cestujicich pfiblizn¢ o 142 % (Huré 2013). Dale doslo béhem stejného obdobi k 10 %
poklesu vyuzivani osobnich automobili a také se pozitivnim smérem zménil 1 vztah
cestujicich k vefejné hromadné doprave (Huré 2013).

Vyznamnym méstem, které v soucasnosti pfitahuje nejvétsi pozornost,
je hlavni, témét ptlmilionové, mésto Estonska, Tallinn (Cats 2014). To se rozhodlo zavézt
koncept  bezplatné  méstské  hromadné dopravy od ledna roku 2013,
kterd je na administrativnim tzemi mésta Tallinn (viz. obr. €. 2) pro vSechny jeho rezidenty
zdarma (Cats 2014). Tallinn chce zavedenim konceptu FFTP na sluzbu vetejné dopravy,
zahrnujici autobusy, tramvaje a trolejbusy, pfedev§im motivovat fidice osobnich automobilt
ke zméné dopravniho médu ve prospéch méstské hromadné dopravy (Cats 2014).
Dale chce ve méste¢ zlepSit dostupnost do rtznych jeho casti, zvySit mobilitu
znevyhodnénym socialnim skupindm (nezaméstnané osoby a osoby s nizkym piijmem)
a dale také donutit souCasné rezidenty, ktefi zde nemaji nahlaSené trvalé bydliste,
ke zméné jejich trvalého bydlisté na Tallinn (Cats 2014). Tim by se méstu zvedl finan¢ni
pfijem z obecnich dani, které slouzi jako zdroje pro financovani bezplatné meéstské
hromadné dopravy (Cats 2014) Do jisté miry by tak doslo k zmirnéni propadu finan¢nich
prostredkil plynoucich ze zisku z jizdného, které jiz v dobé pted zavedenim konceptu FFTP
pokryvaly necelych 30 % celkovych néakladi na vefejnou hromadnou dopravu
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(Fearnley 2013). Celkové se po zavedeni bezplatné MHD zvedl pocet pasazérii o 3 %,
z ¢ehoz narist o 1,2 % je zplsoben pouze bezplatnym jizdnym a dalsi nartst je zapti¢inén
pfedevSim zvySenim frekvence spojl, rozsifenim linek méstské hromadné dopravy
a vyhranéni prioritnich pasu pro trolejbusy a autobusy (Cats 2014). Nejvétsi, az 10 % nartist
novych pasazéri, pak MHD zaznamenala v oblastech s vysokym podilem star$iho
obyvatelstva, vy$§i mirou nezameéstnanosti a nizkou mirou automobilizace, coz je naptiklad
ctvrt’ Lasnmée a je rovnéz nejlidnatéjsi ¢tvrti Tallinnu (Cats 2014). Na prvni pohled se mtze
zdat, ze zavedenim systému bezplatné méstské hromadné dopravy v Tallinnu nedoslo
k vyrazné zméné¢ v ndrGstu poctu pasazéri vefejné hromadné dopravy.
Na druhou stranu je ale nutné zminit, Zze jiz ptfed zavedenim konceptu FFTP,
byla cena jizdného v MHD nizka a fada zvyhodnénych skupin nemusela jizdné platit viibec
(Cats 2014). Rovnéz byla méstskd hromadnd doprava hojné vyuzivana (40 %)
i pfed zavedenim konceptu FFTP (Cats 2014). Neni ale pochyb, ze se méstu Tallinn podafilo
za pomoci konceptu FFTP zatraktivnit méstskou hromadnou dopravu a poskytnout tim
zaroven socialni benefity naptiklad pro lidi s nizkym piijmem ¢i star§i populaci,

diky ¢emuz doslo ke zvySeni jejich mobility (Cats 2014, Chen 2014).

Obr. é. 2: Schéma MHD - Tallinn
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Zdroj: visittallinn 2016

Specifickym ptikladem je americké mésto Topeka v Kansasu, kde by v roce 1988
uveden koncept bezplatné méstské hromadné dopravy pouze na jeden mésic (Hodge 1994).

Hlavnim davod, pro¢ se mésto rozhodlo zavést princip FFTP na systém méstské hromadné
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dopravy, byl predevSsim vzdélavaciho ¢i propagaéniho rédzu (Hodge 1994).
Mésto se za jeho pomoci snazilo motivovat své obyvatele ke zméné dopravniho médu
a praveé koncept bezplatného jizdného méstu poslouzil jako hlavni spoustéc (Hodge 1994).
Experiment se ukazal jako uspé$ny. Krom zvyseného poctu cestujicich, kterych se béhem
trvani experimentu zvedl o 83 % z ¢ehoz 36 % tvotily pasazéri, ktefi méli k dispozici osobni
automobil, doslo také k mirnému, zhruba 6 %, nartistu poctu pasazért i 3 mésice po ukonceni
projektu méstské bezplatné hromadné dopravy (ve srovnani se stejnym mésicem minulého
roku) (Hodge 1994).

Podobnym ptipadem je i americké mésto Austin (Texas), které se rozhodlo v roce
1989 zavést koncept FFTP po rozsahlé expanzi méstské hromadné dopravy (Hodge 1994).
Mésto sledovalo podobné cile, jako vySe zminénd Topeka, tedy piedev§sim jim Slo
o zpropagovani a osvétu dopravni sluzby ve snaze zvysit pocet cestujicich v MHD
(Hodge 1994). Systém FFTP v Austinu bézel po dobu 15 mésict od fijna 1989 do prosince
1990 a béhem tohoto obdobi doslo k nartstu poctu cestujicich az o 75 % (Hodge 1994).
Je nutné brat v potaz, ze pted zavedenim konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy
doslo k masivni expanzi dopravni sluzby a tak nelze fici, jaké ¢ast novych pasazérti zacala
vyuzivat MHD pouze diky systému FFTP ¢i diky obecnému zlepSeni urovné nabizené
dopravni sluzby (Hodge 1994). Divodem ukonceni programu FFTP v Austinu bylo vedle
dosazeni jeho hlavniho cile, také problémy souvisejici s bezpeCnosti cestujicich,
jelikoz dosSlo béhem programu k vyraznému wuzivini MHD opilymi pasaZéry,
ktefi vyvolavali problémy a po ukonceni programu FFTP doslo k eliminaci tohoto
negativniho jevu (Hodge 1994).

DalSim zajimavym piikladem mésta, které mélo ve vétsi mife v provozu koncept
bezplatné méstské hromadné dopravy, je kanadsky Milton (D’Alessandro 2008).
Koncept FFTP zde bézel po dobu 9 mésici od 1. Cervna 2007 do 31. ledna 2008
(D’Alessandro 2008). Hlavnim divodem, pro¢ se mésto rozhodlo zavést bezplatnou
méstskou hromadnou dopravu, bylo pfedev§im zmirnéni pouziti osobnich automobild,
které ve mésté neustéle rostlo a ddle mésto chtélo za pomoci principu FFTP podpotit MHD
a predevSsim zvysit pocet pasazéri v dobé mimo Spicku (D’Alessandro 2008).
Koncept bezplatné méstské hromadné dopravy je proto v mésté¢ Milton Casové limitovan
na pracovni dny v intervalu mezi 9 hodinou dopoledne a 3 hodinou odpoledne
(D’ Alessandro 2008). Bezplatné mohou MHD vyuzit vSichni jeji zajemci, ale hlavni cilovou
skupinou, na kterou se mésto zamétuje, jsou predevsim seniofi, studenti a matky ¢i rodiny
s détmi (D’Alessandro 2008). Dale je méstska hromadna doprava bezplatnd béhem
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zvlastnich udalosti, mezi které patii napiiklad Méstské slavnosti na pocest zalozeni mésta
Milton, ¢i 4 adventni nedéle pred Vanocemi (D’Alessandro 2008). Béhem trvani projektu
bezplatné MHD doslo vedle nartistu poctu pasazérti o v priméru 66 % za mésic v porovnani
s pfedchozim rokem 2006, také k vétsimu vyuziti mestské hromadné dopravy béhem doby
mimo Spicku (D’Alessandro 2008). Tento narast byl az dvojnasobny ve srovnani
s predchozim rokem a mésto tak naplnilo jeden z hlavnich cilt, kterého chtélo zavedenim
principu FFTP dosahnout (D’ Alessandro 2008). Déle doslo také ke zlepSeni vztahu obyvatel
mésta MHD ¢i se samotnym méstem, kdy byli obyvatelé hrdi na Milton
pfedevsim diky zavadéni novych a inovativnich pfistupi ohledné provozovani méstské
hromadné dopravy (D’Alessandro 2008).

V Cesku je koncept bezplatné méstské hromadné dopravy, ktery je implementovan
na cely dopravni systém, pouze ve tfech méstech, a to v Moravskoslezském
Frydku — Mistku, v Hofovicich na Berounsku a v Tieboni v JihoCeském kraji.
(Mat&jkova 2011, Mykl 2008, Stejskal 2008). Vyznamngj$im piikladem je na tizemi Ceska
pravé Frydek — Mistek, ktery se tak s témet 60 000 obyvatel (CZSO 2014a) mize vyrovnat
dal$im evropskym méstlim, jenz provozuji systém FFTP (Matéjkova 2011). Popis provozu
celého konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy ve Frydku — Mistku je vice pfiblizen
az v nasledujici 5. kapitole.

Hoftovice jsou oproti Frydku — Mistku se svymi bezmala 7 000 obyvateli a jednou
linkou bezplatné méstské hromadné dopravy mnohem mensim méstem, jenz v rdmci veiejné
dopravy provozuje koncept FFTP (CZSO 2014b, Mykl 2008, Busportal 2014).
Nicméné i tak jej fadime do skupiny mést, které zajistuji bezplatnou méstkou hromadnou
dopravu pro vSechny obyvatele na celém uzemi mésta. Bezplatna méstskd hromadnd
doprava je v Hotovicich zavedena od roku 2008 (Busportal 2014). Mezi hlavni divody,
pro¢ se mésto rozhodlo pro zavedeni konceptu FFTP, je predevSim fakt,
ze néklady na provoz MHD, ptedevSim pak ndklady na vybér jizdného,
véetné distribuce jizdenek a ndklady na kontroly jizdného, byly pfili§ vysoké a trzby
z jizdného je sotva pokryly, jelikoz méstskd hromadnd doprava nebyla néjak hojné
vyuzivana (Busportal 2014). Dalsim divodem je pak snaha omezit individualni
automobilovou dopravu a zlepSit podminky ptfedev§im chodcim (Mykl 2008,
Busportal 2014). Sluzby bezplatné méstské hromadné dopravy mohou bez rozdilu vyuzit
vSichni jeji zajemci, at to jsou navstévnici mésta nebo rezidenti, jelikoz méstu
by se z ekonomickych divodi nevyplatilo provozovat revizora, ktery by kontroloval jizdné
u navstévniki (Mykl 2008). Ackoli mésto nema k dispozici hlubsi statistiku,

31



ktera by poskytovala informace o vyuzitelnosti méstské hromadné dopravy po zavedeni
konceptu FFTP, doslo zde k nartstu poétu pasazéri z 24 000 v roce 2007, na 94 000
k roku 2013 (Busportal 2014). To je pro mésto Hotovice jisté ispéch, neb minimalné doslo
ke vétsimu vyuziti mestské hromadné dopravy.

Podobnym méstem, kde mezi lety 2002 — 2008 fungoval systém bezplatné méstské
hromadné dopravy, je s téméf 9 000 obyvateli mésto Tiebon (Stejskal 2008, CZSO 2014c).
Podobné jako Hofovice, i Tfebon patii mezi mensi mésta, na jehoz uzemi se vyskytuje pouze
jedna linka MHD, ktera je na uzemi mésta bezplatnd pro vSechny jeji zédjemce
(Stejskal 2008). Mésto se rozhodlo bezplatnou méstskou hromadnou dopravou zlepsit
bezpecnost a usnadnit situaci predev§im chodctiim, jelikoz v nékterych mistech mésta byla
dopravni infrastruktura (chodniky) nedostate¢na (Stejskal 2008). Ackoli kazdym rokem
dochazelo k nartstu poctu piepravenych pasazért, zvySovaly se i vydaje mésta na sluzbu
bezplatné MHD a proto byl systém FFTP v roce 2008 v Tfeboni ukoncen (Stejskal 2008).

Z vyse zminénych ptipadd tak vyplyva, ze systém FFTP neptedstavuje jediny
nastroj, s jehoz pomoci se daji feSit problémy s dopravou ve mésté, ale ukazuje se,
ze je dobré jeho tc¢innost podpoftit dalSimi opatfenimi. Jedna se o opatieni, kterymi se bud’
omezi osobni automobilova doprava, ¢i dojde ke zvyhodnéni MHD a jinych
nemotorizovanych druhii dopravy ve mésté. Zaroven lze u vsSech piipadi vidét,
ze po zavedeni bezplatného jizdného v MHD dojde k nartistu poctu pasazéru, ale je dulezité
brat v potaz, Ze ne v§ichni novy pasazéii jsou byvali motoristé. Casto se tak jedna o lidi,
co by jinak chodili pésky, ale nyni jedou i 1 zastdivku MHD, coz nemusi byt uplné pozitivnim

jevem (Hodge 1994, Storchmann 2003).

45 DOPADY KONCEPTU BEZPLATNE MESTSKE
HROMADNE DOPRAVY

Vyse byly na né¢kolika ptikladech predstaveny riizné formy konceptu bezplatné
méstské hromadné dopravy, které se v jistych ohledech, jako je naptiklad velikost
dopravniho systému, zptisob financovani ¢i samotny rozsah pisobnosti bezplatné méstské
hromadné dopravy, li§i. Vedle téchto rozdilnosti existuje i Sirokd Skala divodd,
diky kterym je koncept FFTP zavadén. Je proto logické, ze i samotné dopady systému

bezplatné méstské hromadné dopravy jsou v jednotlivych pfipadech do mensi ¢i vétsi miry
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rozdilné a zaviseji na specifickych podminkach dané¢ho dopravniho systému ¢i samotné
lokality, kde je koncept implementovan do praxe.

Jiz v ivodu prace bylo feceno, Ze nejcastéji se za pomoci podpory principu FFTP
snazi dospét k feSeni problémil zasahujici do tfi, respektive Ctyf hlavnich oblasti,
které jsou zndzornény na obr. ¢. 1 v kapitole Cile konceptu bezplatné méstské hromadné
dopravy.

V prvnim pfipadé se jednd o environmentalni problémy zplsobené predevSim
vysokou intenzitou automobilové dopravy (Fearnley 2013, Baum 1973).
Dale jde v druhé tadé¢ o socidlné ladéné problémy, kam zahrnujeme otdzky spojené
s mobilitou a s dopravné¢ podminénou socidlni exkluzi (Baum 1973, Fearnely 2013).
Do tfettho okruhu patii okruh otdzek spojeny se samotnou efektivnosti a ucelnosti
dopravnich systémli a v posledni fadé sem patii také specifickd skupina souvisejici
s propagaci a osvétou ohledné konceptu FFTP ¢i méstské hromadné dopravy (Hodge 1994,
Faernley 2013, D’Alessandro 2008).

Pravé v nasledujici kapitole budou blize diskutovany dopady konceptu FFTP
na samotnou  kvalitu a  uroven sluzby méstské hromadné  dopravy.
Vliv konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy na vyvoj poctu obyvatel a mobilitu.
Dale bude pozorovana schopnost konceptu v feseni environmentalnich problému souvisejici
pfedev§im s vysokym stupném automobilizace ve méstech a v méstském prostredi.
Tim se rozumi ptedev§im dopady konceptu FFTP na vyuzivani osobnich automobild
v urbannim prostfedi a dale také dopady na zménu dopravniho moédu u motoristi.
V posledni fadé se podivame, zdali mize koncept bezplatné méstské hromadné dopravy

zaroven poslouzit jako nastroj propagace a osvéty.

45.1 DOPADY KONCEPTU FFTP NA KVALITU MESTSKE
HROMADNE DOPRAVY

Pfeorientovani strategie provozu méstské hromadné dopravy do podminek konceptu
FFTP vyvola celou fadu zmén, které ve vétsi ¢i mensi mife at’ uz pozitivné ¢i negativné
ovliviiyji celkovou kvalitu a trovent méstské hromadné dopravy. V urcitych piipadech se
muze jednat o hlavni zamér, pro¢ jsou principy FFTP zavadény, viz. schéma na obr. €. 1.

Zmény postihuji nejen samotny dopravni systém MHD spolu se strategii provozu,
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ale naptiklad ¢asto dochazi také k velmi vyraznym zménam piimo na palubé dopravnich
prostredkii (Hodge 1994).

Prvni vyraznou zménou, ktera se dotkne ptfedevSim pasazérti a fidi€i méstské
hromadné dopravy, je odstranéni automatli na jizdné ¢i povinnosti si jizdenku zakoupit
u fidice (Hodge¢ 1994). To snizuje pravdépodobnost vyskytu konfliktu mezi fidi¢em
a pasazérem v souvislosti s cenou jizdného a dochazi tak k vylepSeni vztahu mezi pasazéry
a fidicem (Hodge 1994). Na druhou stranu muize bezplatné jizdné pfildkat nejen vice
cestujicich, coz zvySuje pravdépodobnost pieplnéni dopravniho prostiedku,
ale také mulze dojit ke sniZzeni statusu meéstské hromadné dopravy (Hodge 1994,
Danish Board of Technology 2006, cit. v Fearnley 2013). Ta se pak miize stat atraktivni
napiiklad pro sociadlné¢ vyloucené jedince, ktefi vyuzivaji autobusy pouze pro traveni
volného cCasu a nebo mize bezplatné jizdné prilakat problémové pasazéry,
jako vandaly ¢i opilé jedince, coz vyrazné zhorSuje celkové prostedi na palubé dopravniho
prostiedku, jelikoz diky tomu dochdzi k poklesu spokojenosti s méstskou hromadnou
dopravou jak u pasazér, tak u fidide (Hodge 1994). Céste¢nd diky problémim
s vandalismem a podnapilymi pasazéry byl ve mésté Austin, Texas, zrusen koncept
bezplatné méstské hromadné dopravy a hned nésledujici mésic po ukonceni se vyskyt
zminénych problémil snizil o vice nez polovinu, z 52 na 24, ve srovnani s ptfedchozim
meésicem (Hodge 1994). V Trentonu, New Jersey, bylo béhem provozu systému FFTP
vypozorovano, ze 5 — 15 % autobust vjizd&jicich do centra mésta, je pfeplnéna a naptiklad
snizeni spokojenosti s méstskou hromadnou dopravou v disledku jejiho pieplnéni
byl zaznamenam také v mést¢ Asheville, North Caroline (Volinski 2012).

Prizkum mezi pasazéry, ktery byl provadén na palubé MHD fungujici
pod konceptem FFTP v Miltonu, ukézal, Ze naprostd vétSina pasazéri je se sluzbou
spokojena (D’Alessandro 2008). Podobného vysledeku, tedy ze vétSina pasazérti byla
se zavedenim systému bezplatné méstské hromadné dopravy spokojend, bylo dosazeno
napiiklad v Austinu, Texas (NSI Research Group 1990, cit. v Volinski 2012).
Na druhou stranu prizkum, ktery byl provadén mezi tidi¢i, ktefi obsluhuji vozidla MHD
v ramci konceptu FFTP v Trentonu poukézal, ze u fidict dochazi k poklesu spokojenosti
s jejich praci, coz muze byt zpisobeno naptiklad urcitou ztraitou zodpovédnosti
(Studenmund 1979, cit. v Hodge 1994).

Mezi dalsi dopady bezplatného konceptu FFTP na uroven a kvalitu méstské
hromadné dopravy mizeme =zafadit naptiklad navySeni kapacity vozového parku,
kterym dopravni sluzba disponuje, zlepSeni casovych intervalii mezi jednotlivymi spoji,
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rozSifeni a zvétSeni poctu linek fungujicich v tarifni zoné bezplatné MHD ¢i zfizeni
prioritnich silni¢nich pruhl pro autobusovou ¢i trolejbusovou dopravu, ktera nasledné miize
presnéji dodrzovat jizdni fad méstské hromadné dopravy (Goeverden 2006, Fearnley 2013,
Cats 2014, Hodge 1994). Je nutné podotknout, ze uvedené¢ zmeény mohou byt v nékterych
pfipadech  aplikovany jiz pfed samotnym  zavedenim  konceptu  FFTP.
Tak tomu bylo v ptipad¢ texaského Austinu, kde doslo k rozsiteni dopravni obsluznosti
vetejnou hromadnou dopravou a pravé systém FFTP mél pomoct s propagaci této inovace
(Hodge 1994). Podobn¢ pak v belgickém Hasseltu doslo béhem fungovani principu FFTP
k rozsahlému zlepseni urovné méstské hromadné dopravy, které se tykaly jak navyseni poctu
linek ze 4 na 9, zlepSeni intervalti mezi jednotlivymi spojenimi z hodiny na 30 minut v dob¢
mimo dopravni $picku a 15 minut béhem dopravni Spicky, vymezeni prioritnich pruht
pro autobusovou dopravu a rozsifeni vozového parku o 32 novych dopravnich vozil
(Goeverden 2006, Belter 2016). Ptridani nové linky doslo dale napiiklad v autobusovém
koridoru  spojujici  nizozemsky @ Haag a  Leiden  (Goeverden  2006).
Rovnéz v estonském Tallinnu doslo se zavedenim konceptu bezplatné méstské hromadné
dopravy k rozsifeni pisobnosti MHD a zaroven také k vymezeni prioritnich silni¢nich pruhi
pro autobusy a trolejbusy (Cats 2014).

Dale Ize do jisté miry ocekavat, ze zavedenim konceptu FFTP bude ovlivnéna doba,
po kterou dopravni prostiedek stoji na zastdvce mezi tim, co nastupuji ¢i vystupuji pasazéfi
(Hodge 1994). Diky tomu miZe byt ovlivnéna schopnost MHD jezdit podle pfedem
stanoven¢ho jizdniho fadu (Hodge 1994). Diky vétSimu poctu pasazért, ktefi vyuzivaji
sluzby méstské hromadné dopravy, mtze dojit k celkovému prodlouzeni nastupnich cast,
ale uvazime-li v potaz fakt, ze cestujici si nemuseji kupovat jizdné u fidice a mohou
nastupovat vSemi dostupnymi dvefmi vozidla, néstupni ¢as by mél v priméru spise
poklesnout a celkové se uvadi odhad poklesu nastupniho ¢asu kolem 18 % (Hodge 1994,
Scheiner 1974). Schopnost MHD dodrzovat jizdni fdd muze byt naruSena jednak tim,
ze lze t¢zko odhadnout pocet cestujicich a dale také tim, ze systém bezplatné méstské
hromadné dopravy muze piilakat i ty pasazéry, ktefi cestuji na krat$i vzdalenosti a v piipadé
placené méstské hromadné dopravy by jinak této sluzby nevyuzili (Hodge 1994, Fearnley
2013, Volinski 2012. To znamend, ze dopravni prostfedky méstské hromadné dopravy
budou stavét Castéji a na vice zastavkach, ¢imz dojde ke snizeni rychlosti a ke zvySeni
pravdépodobnosti vyskytu zpozdéni v jizdnim tadu (Hodge 1994, Fearnley 2013,
Volinski 2012). Do jisté miry to potvrzuji vysledky studie z némeckého mésta Templin,
kde 35 — 50 % cestujicich uvedlo, ze v pfipad¢ bezplatné mestské hromadné dopravy
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by chodilo mén¢ a podobny vysledek byl rovnéz zaznamenan i v fadé americkych mést,
kde koncept FFTP v centru mésta ldkal spiSe chodce (Strochmann 2003,
TCRP 2004, cit. v Fearnley 2013). Nicméné¢ tomu tak nemusi byt v kazdém méste,
kde je koncept FFTP zaveden, jelikoz napfiklad v belgickém Hasseltu méli naopak chodci

nejmensi podil na celkovém poctu novych cestujicich v MHD (Goeverden 2006).

4.5.2 DOPADY KONCEPTU FFTP NA VYVOJ POCTU CESTUJICICH
A MOBILITU

4.5.2.1 DOPAD KONCEPTU FFTP NA VYVOJ POCTU CESTUJICICH

Dopad konceptu méstské bezplatné hromadné dopravy na rast poctu pasazért patii
mezi jeho nejocekdvanéjsi a cCasto 1 nejdilezitéjsi efekt, viz. obr. ¢. 1.
Avsak kazdy dopravni systém, ve kterém je aplikovan princip bezplatné MHD,
se chova odlisné, coz je dano specifickymi podminkami dané lokality. Tam mizeme zatadit
jak samotny rozsah systému FFTP, tak ale i dal§i néstroje, které se snazi propagovat
meéstskou hromadnou dopravu a motivovat obyvatele ke zméné dopravniho modu
(Hodge 1994). Nicmén¢ na obecné roviné lze do vétsi ¢i mensi miry narst v poctu
cestujicich ocekavat (Hodge 1994).

Jednim z dvodt, pro¢ dochazi pti zavedeni konceptu FFTP k rstu poctu pasazéra
ve vefejné hromadné dopravé, je predevsim diky snizeni celkovych nakladi za sluzby MHD,
mezi které patii mimo ceny za jizdné také dalsi faktory, které zohlednuji spolehlivost
dopravni sluzby (Volinski 2012). Déle sem patii také psychologické naklady spojené
s vydejem jizdného a podle Hodge také ,,psychologické néklady spojené s osobni ochranou,
bezpecnosti a celkovym komfortem v dopravnim prostfedi“ (Hodge 1994, s. 19).
Dulezitym faktorem je tedy snizeni finan¢nich a psychologickych néakladd, které jsou
spojeny s vybérem jizdného, jelikoz ftada cestujicich pravé vybér jizdného vnima
jako urcitou bariéru jenz vytvaii na uzivatelovu mysl urCity tlak, ktery mize mit
psychologicky vyznam (Hodge 1994, Volinski 2012). Je dulezité brat v potaz, ze tyto dva
faktory soucasné funguji spolu s dalsimi faktory, jako je naptiklad zlepSeni irovné méstské
hromadné dopravy, které bylo popisovano vySe. Proto je obtizné fici, na kolik se praveé
odstranéni naklada spojenych s jizdnym, at’ uz ty finan¢ni ¢i psychologické, podileji na rstu

poctu cestujicich.
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Zvyseni poctu pasazéru je dale zavislé na ucelu, za jakym lidé vyuzivaji sluzbu MHD
a je proto pravdépodobné, Ze ta ¢ast cestujicich, jenz vyuziva vefejnou hromadnou dopravu
pro dopravovani se do zaméstnani ¢i Skol bude konceptem FFTP prakticky neovlivnéna
(Baum 1973). Narist Ize ocekévat u cestujicich, ktefi vyuzivajici MHD za ti¢elem dopravy
napiiklad do nakupnich center ¢i ve volném case mimo dopravni Spicku (Baum 1973).
Tak tomu bylo v pfipadé¢ kanadského Miltonu, amerického Trentonu (New Jersey)
a Denveru (Colorado), kde v dobé mimo dopravni Spicku doslo k nartstu poctu pasazéru
a napiiklad ve mést¢ Topeka (Kansas), doslo az k 154 % naristu poctu pasazéri béhem
sobot (Cervero 1990, D’Alessandro 2008, Volinski 2012).

Obecné je ale predpokladéano, ze zavedeni systému bezplatné MHD se zvysi pocet
cestujicich o 25 — 50 % (Hodge 1994). Pro ptedstavu tieba v belgickém Hasseltu doslo
béhem provozu konceptu FFTP ke =zvySeni poctu pasazéri az desetindsobné,
kdy z pavodnich pfiblizn€ 1000 pasazérii za den, které vetejna hromadné doprava prepravila
pred zavedenim jeho zavedenim, se po deseti letech vySplhal az na 12 600 pasazéra denné
(Canters 2014). Podobné pak v némeckém mést¢ Templin, se po dvou letech provozu
systému bezplatné méstské hromadné dopravy pocet piepravenych cestujicich za rok zvedl
az 13 krat z ptivodnich 41 360 na 512 000 (Strochmann 2003). Ve francouzském Aubagne
byl béhem 3 let provozu principu FFTP zaznamenéan nartist v poctu pasazérti az o 142 %
(Huré 2013). V Americkém mésté Trenton doslo rok po zavedeni konceptu FFTP k nérGstu
poctu cestujicich o 45 % a v kanadském Miltonu byl béhem prvniho mésice provozu
bezplatné MHD ndarGst v poctu pasazéri az 66 % (Cervero 1990, D’Alessandro 2008).
Naproti tomu estonsky Tallinn zaznamenal po zavedeni systému FFTP nartst v poctu
pasazéra pouze o 3 %, coz je do jisté miry dano tim, ze vetejnd hromadné doprava byla

v Talinnu ve velké mife vyuzivana jiz pted zavedenim samotného konceptu (Cats 2014).

4.5.2.2 DOPADY KONCEPTU FFTP NA MOBILITU

Jednim z dalSich zaddoucich dopadt, viz. schéma cile konceptu FFTP na obr. €. 1,
pro ktery je princip bezplatné MHD zavadén, je zvySeni mobility. Jde o zvySeni mobility jak
celoplos$né, vSem obyvatelim bez rozdilu, tak v nékterych ptipadech jde také o zlepSeni
mobility specifickym skupindm obyvatel (seniortim, studentiim, rodi¢im s détmi, télesné
postizenym jedinclim, nezaméstnanym osobam, osobdm s niz§im piijmem ¢i lidem z nizsi

spoleCenské ttidy) (Fearnley 2013).
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V ptipade estonského Tallinnu, ktery, v porovnani s ostatnimi mésty,
zaznamenal po zavedeni konceptu FFTP pouze 3 % nartst poctu cestujicich, doslo na druhou
stranu ke splnéni jednoho z hlavnich cilt, ktery zavedenim konceptu sledoval (Cats 2014).
Jednalo se hlavné o zlepSeni mobility a dostupnosti pfedevsim jedincim bez zaméstnani
a osobdm s niz§im piijmem (Cats 2014). Z vysledkt vyplynulo, Ze az 10 % novych pasazért
MHD zaznamenala v oblastech, kde je vysoky podil seniorti, vys$si mira nezaméstnanosti
a nizkd mira automobilizace (Cats 2014). Dalsi vysledky z Tallinnu ukazuji,
ze diky zavedeni systému FFTP doslo k vét§imu vyuzivani méstské hromadné dopravy
predevsim u starSich lidi, coz lze rovnéz povazovat za jeho ptinosny dopad (Chen 2014).

Uspésnym piikladem je také mésto Logan (Utah), kde se prostiednictvim
konceptu FFTP  mésto snazilo zlepSit mobilitu pfedev§im u seniort a studentl
(Hodge 1994). Rok po zavedeni systému bezplatné MHD doslo ke zvySeni vyuziti méstské
hromadné dopravy z 2000 jednotlivych cest za den na 3 700 cest denné (Hodge 1994).

K nepopiratelnému zlepSeni mobility u studenti lze vidét dale u dopravnich
systémech fungujici pod konceptem FFTP, které operuji ve méstech s universitami,
jako tomu je tfeba ve méste¢ Amherest (Hodge 1994). Tamni MHD obsluhuje celkem
5 univerzit a jeji sluzby vyuzivaji z 80 % ptfedevsim studenti, i kdyz zrovna v tomto ptipadé
je sluzba zdarma pro vSechny obyvatele bez rozdilu (Hodge 1994).
Rozdilné je tomu pak u University of Carolina ve mésté Davis, California, kde je bezplatna
MHD pouze pro studenty (Hodge 1994).

Po zavedeni bezplatné meéstské hromadné dopravy v némeckém mésté Templin
nejcasteji patiily mezi nové pasazéry predevsim déti a seniofi, coz nepochybné zlepsilo
jejich mobilitu, nicmén¢ v pripadé mésta Templin se nejednalo a hlavni cil,
ktery mésto chtélo zavedenim konceptu FFTP doséhnout (Keuchel 2000, cit. v Strochmann
2003).

Mezi roky 2003 — 2004 bylo v belgickém Bruselu poskytnuto bezplatné ro¢ni jizdné
vSem vlamsky mluvicim vysokoskolskym studentim mladsich 26 let (De Witee 2006).
Stalo se tak v ramci experimentu, jehoz hlavnim cilem bylo zjistit, jak bezplatné jizdné
ovlivni chovani studentd ohledné¢ vyuzivani MHD v porovnéani se stejnou skupinou
francouzsky hovofticich vysokoskolskych studentii z Bruselu, kterym bezplatné ro¢ni jizdné
poskytnuto nebylo (De Witee 2006). Z vysledkii experimentu nésledné vyplynulo,
ze ti studenti, jez méli k dispozici ro¢ni kupon na MHD zdarma, jeji sluzby vyuzivali vice,

nez v obdobi pfed experimentem (De Witee 2006).
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4.5.2.3 MESTSKA HROMADNA DOPRAVA JAKO MIiSTO SETKAVANI

Spise vedlejsim dopadem konceptu méstské hromadné dopravy na chovani
cestujicich mizeme zatadit i fakt, Ze po zruseni povinnosti platit ve vefejné hromadné
dopravé jizdné, dochazi u tady cestujicich ke zméné¢ vnimani mestské hromadné dopravy
(Stavenger 2012, cit. v Fearnley 2013). MHD pak nevnimaji primarn¢ jako dopravni
prostfedek, ale jako misto, kde je mozné travit volny Cas a setkdvat se s dalSimi lidmi
(Stavenger 2012, cit. v Fearnley 2013, Jones 2012). Tento dopad je nejvice pozorovan
predevsim u mladSich cestujicich, kdy vnimaji MHD jako misto, ve kterém dochazi

k vzajemnym kontaktim a socializaci (Jones 2012).

4.5.3 DOPADY KONCEPTU FFTP NA ZIVOTNi PROSTREDI

Hojné¢ sledovanym tématem ohledné¢ dopadl konceptu bezplatné MHD,
je predevsim, viz obr. ¢. 1, jeho schopnost zmirnit negativni disledky nadmérné
automobilové dopravy a zlepSit tak uroven zivotniho prostfedi v méstské krajing.
V naprosté vétsing ptipadt jde hlavné o motivovani motoristli ke zméné dopravniho moédu
smérem k méstské hromadné dopravé, ¢imz by doSlo mimo snizeni rustu individudlni
automobilové dopravy, také k minimalizaci veSkerych jejich negativnich dopadl na urbanni
prostiedi, mezi které patii naptiklad pietizené dopravni tahy, vysoka hlu¢nost, prasnost,
ale také 1 veétsi pravdépodobnost vyskytu dopravnich nehod nejen mezi motoristy,
ale 1 mezi motoristy a chodci ¢i cyklisty (Strochmann 2003, Thorgersen 2009, Harwey 1968,
cit. v Baum 1973; Tessar 1969, cit. v Baum 1973; Kummert 1969, cit. v Baum 1973).

Casto se ukazuje, Ze i kdyZ je MHD bezplatna, motoristé sice vnimaji, Ze je levngjsi,
ale neuvédomuji si celkové mnozstvi svych osobnich nékladii na automobilovou dopravu
(Baum 1973). Do zna¢né miry to potvrzuji vysledky riznych dotaznikd, kdy na otazku,
zdali by fidi¢i zménili dopravni prostfedek diky vyrazné zméné v cené jizdného vedouci
az k jeji eliminaci, pouze 13 % odpovédélo ano (Baum 1973, Moses 1963, cit. v Baum 1973).
U jiného vyzkumu by sice 30 % motoristi bylo ochotno zacit vyuzivat MHD, kdyby nebyla
zpoplatnéna, na druhou stranu 49 % by stile upfednostnilo sviij osobni automobil
(Emnid — Institute 1964, cit. v Baum 1973), z ¢ehoZz lze usuzovat, Ze cena neni
az tak dulezitym faktorem. Z nov¢jSiho vyzkumu z Kodané roku 2009, kde skupina fidica

obdrzela mési¢ni kupoén do méstské hromadné, se ukazalo, ze mésicni bezplatné jizdné
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zvySilo frekvenci vyuzivani jejiho vyuziti mezi zkoumanou skupinou fidicd,
které setrvalo i po ukonceni vyzkumu a zaroven doslo také k vylepSeni vztahu motoristl
se sluzbami méstské hromadné dopravy (Thogersen 2009). To dokazuje, Ze bezplatné jizdné
ma urcitou, le¢ malou, schopnost motivovat motoristy ke zméné dopravniho modu
(Thogersen 2009). Dochazi tak potvrzeni vysledkd starSitho vyzkumu z roku 2003,
kde se rovnéz ukazalo, Ze bezplatny mési¢ni kupon na méstskou hromadnou dopravu zménil
pozitivhim smérem postoj fidicl k vetejné hromadné dopraveé a zaroven zvysil mezi fidici
frekvenci jejiho vyuzivani (Fuji 2003).

Kromé bezplatného jizdného v MHD, které napiiklad v dotaznikové Setfeni mezi
fidi¢i z Bruselu roku 2008 zpusobilo, ze 9 % z dotazovanych fidi¢h by bylo ochotno
vyuzivat méstskou hromadnou dopravu v ptipadé, ze by byla zdarma, se zaroven ukazuje,
ze samotna kvalita sluzby MHD hraje také dilezitou roli (De Witte 2008).
DalSich 22 % z dotazovanych by totiz zacalo pouZzivat bezplatnou méstskou hromadnou
dopravu, kdyby doslo k vylepseni jeji irovné, jako je naptiklad pocet spoji (De Witte 2008).
Potvrzuje to tak zjisténi z vyzkumu z roku 1970, ktery odhaduje, ze zavedeni konceptu FFTP
moédu u 50 — 70 % motoristd (Gewerkschaft OTV 1970, cit. v Baum 1973).

Schopnost konceptu zmirnit negativni disledky automobilové dopravy na okolni
prostiedi a schopnost motivovani motoristii k pfesunu z automobilu do MHD je rtzna.
Napriklad v Hasseltu 16 % novych pasazérti bylo tvofeno motoristy a podobné to bylo
1 v ptipadé bezplatné autobusové linky mezi mésty Haag a Leiden, kde motoristé tvotili
az 45 % novych uzivatelii (Goeverden 2006). K 10 % sniZeni pouziti osobnich automobilt
doSlo rovnéz v oblasti kolem francouzského mésta Aubagne a skromnéjsi redukce
individudlni automobilové dopravy byla pozorovana naptiklad v Trentonu (New Jersey)
a Denveru (Colorado) (Huré 2013, Hodge 1994). Naopak uspéchem se minulo némecké
meésto Templin, norsky Bergen nebo Stravenger, kde nedoslo k téméf zddnému snizeni
individudlni  automobilové  dopravy  (Strochmann 2003, Stavanger 2012,
cit. v Fearnely 2013, Fearnley 2013).

Ackoli tedy v ramci nekterych piikladii dochazi diky zavedeni systému bezplatné
méstské hromadné dopravy k motivovani motoristi ke zméné dopravniho prostfedku
smérem do vefejné hromadné dopravy, lze t€zko urcit, na kolik je tento efekt schopen
ovlivnit negativni vlivy individudlni automobilové dopravy. I dopady konceptu FFTP
na zménu dopravniho médu u fidich (a naslednému snizeni negativnich dopadi
automobilové  dopravy) zdvisi na specifickych podminkdch dané lokality.
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Ukazuje se, ze nezbytnou casti je vedle samotného zavedeni principu FFTP, také dulezité
zlepsit napiiklad troven kvality MHD nebo spolu s konceptem FFTP zavést nckterd
restriktivni opatfeni na automobilovou dopravu ve méstech, coz by mohlo podpofit dosazeni
oc¢ekavanych vysledki, jako tomu bylo naptiklad u mésta Hasselt (Goeverden 2006,

Belter 2016, Canters 2014).

4.5.4 DOPADY KONCEPTU FFTP NA PROPAGACI A OSVETU

Casto se v praxi vyskytuji ptipady, kdy jednim z hlavnich cil&i konceptu bezplatné
MHD, jak si Ize v§imnout na obr. ¢€.1, je mimo zlepSeni kvality Zivotniho prostiedi v méstské
krajiné ¢i pozvednuti trovné méstské hromadné dopravy, také samotna propagace
¢i zlepSeni povédomi obyvatel o sluzbé meéstské hromadné dopravy (Hodge 1994).
Do jist¢ miry to lze chapat jako dil¢i krok, ktery vede k lepsi popularité
¢i frekventovangj$imu vyuzivani sluzby MHD (Hodge 1994). Osvéta je myslena v tom
smyslu, Ze obyvatelé mést, kterd se rozhoduji pro zavedeni systému bezplatné méstské
hromadné dopravy, obdrzi napfiklad informacni letdky, plany novych linek apod.,
kde najdou informace o tom, jak celd sluzba funguje a naptiklad ve skolach ucitelé
¢i zaméstnanci dopravnich podnikli informuji zéky, jak sluzbu spravné vyuzivat
(Hodge 1993).

Napiiklad ve mést¢ Topeka (Kansas) se snazili zavedenim konceptu FFTP
zpropagovat sluzby MHD, ptfedevs§im pak novou linku sméfujici k novému obchodnimu
centru (Hodge 1994). Rovnéz mésto Austin (Texas) zavedlo systém bezplatné méstské
hromadné dopravy za ucelem zlepsit povédomi a informovat obCany o novych inovaci,
které se tykaly predevSim rozSifeni sluzby méstské hromadné dopravy (Hodge 1994).
V obou piipadech se méstu a dopravnimu podniku podatilo zpropagovat sluzby méstské
hromadné dopravy a zaroven do jisté miry doslo k pozitivni proméné vztahu nékterych
obyvatel ke sluzbam vetejné dopravy, coz v kone¢ném vysledku vyustilo praveé v jeji veétsi

pouzivani (Hodge 1994).
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4.6 SHRNUTI

Koncept bezplatné méstské hromadné dopravy predstavuje jeden z nastrojl,
za jehoz vyuziti a podpory lze fesit rizné problémy, které se v souCasném dopravnim
systému ve mestech a méstském prostiedi vyskytuji. Jde pfevazné o problémy s parkovanim,
ptetizeni dopravnich tahii, mald vyuzitelnost méstské hromadné dopravy ¢i dalsi negativni
dopady nadmérné automobilové dopravy, jako je napiiklad nadmérnd hluc¢nost, prasnost
¢i castéjsi nehodovost (Fearnley 2013, Thomson 1977, cit. v Tolley a Turton 1995).
Na druhou stranu mize byt koncept FFTP rovnéz vyuzit jako néstroj, za jehoz pomoci
lze pfimo dosdhnout zlepSeni zivotni urovné (napf. zvySeni mobility) bud’ vS§ech obcanti
bez rozdilu a nebo specifickych skupin lidi (rodice, seniofi, studenti atd.),
ktefi jsou danym dopravnim systémem zasazeni a nebo nepiimo, jako dusledek snizeni
individudlni automobilové dopravy a doprovodnych negativnich dopadi (Baum 1973,
Fearnley 2013).

Spole¢nym prvkem vSech dopravnich systémi, které funguji pod konceptem
bezplatné MHD, je fakt, kdy po pasazérech neni vyzadovéana platba za vyuziti sluzeb
meéstské hromadné dopravy a to jak ve vozidle, tak na nastupisti ¢i na nadrazi
(Volinski 2012). Logicky je tato skute¢nost doprovazena propadem v trzbach dopravnich
podnikt, jelikoz dochazi k eliminaci pfijmi z jizdného (Hodge 1994, Volinski 2012).
Tento deficit je pak v realité¢ vyrovnavan z riznych zdroju, které v nékterych piipadech
pochézeji 1 ze soukromého sektoru. Zde je dilezité ptipomenout, ze i bez konceptu FFTP
jsou dopravni podniky spolufinancovany z vefejného rozpoctu, jelikoz sluzba méstské
hromadné¢ dopravy je smiSenym kolektivnim statkem (Tetfevova  2008).
Po zavedeni konceptu bezplatné MHD pak logicky do takovych dopravnich podnikl putuje
vice financi z vetejného rozpoctu, jejichz hlavni cilem je pfedevsim vyplnit mezeru, kterou,
jak bylo fec¢eno, zptsobil propad v piijmech z jizdného.

Ty mésta, kterda se rozhodnou pro zavedeni systému bezplatné MHD,
se za jeho vyuziti snazi dosdhnout celé tady cilti. Mize se jednat o propagaci ¢i o osvétu
ohledné¢ rozsiteni sluzeb méstské hromadné dopravy, zlepSeni mobility residentlim, zvyseni
efektivnosti méstské hromadné dopravy ¢i jiz zmiflované snizeni miry individualni
automobilové dopravy a jejich negativnich vlivii na okolni prostfedi (Fearnley 2013,

Baum 1973, Hodge 1994, D’ Alessandro 2008).

42



Pravé podle rozdilnych cilii, které dand mésta sleduji, nasledné dochézi k urcité
specifikaci konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy, ¢imz dojde k posileni jeho
schopnosti vyiesit adresované problémy v daném prostfedi. PfredevSim proto najdeme
po celém svEéteé mezi mésty rozdilné modifikace systému bezplatné MHD, kdy v nékterych
ptipadech je bezplatnd méstska hromadna doprava omezena na urcity geograficky prostor,
jako meéstské centrum i specificky region (Fearnley 2013, Volinski 2012).
V jinych ptipadech dochazi k omezeni princippu FFTP na konkrétni autobusovou linku,
casovy interval ¢i specifickou socialni skupinu (Hodge 1994, Goeverden 2006).

Schopnost samotného konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy dosahnout
pfedem vytycenych cild je rliznd. Ve skutecnosti je ovlivnéna celou fadou dalSich faktor,
mezi které lze zaradit at’ samotnou formu systému FFTP, tak i specifick¢é podminky
a prostfedi daného meésta. Dilezité je rovnéz neopomenout fakt, ze koncept bezplatné MHD
predstavuje pouze jeden z celé skaly moznych nastroji, s jejichz pomoci lze zlepSovat nejen
dopravni situaci a dopravni systémy v méstském prostiedi, ale i samotnou kvalitu zivota
obyvatel, jejichZ Zivot se v tomto prostoru odehrava. Uspésné fungovani systému FFTP
tak mize byt ovlivnéno napiiklad investicemi do inovaci nabizené¢ dopravni sluzby,
ale 1 dal§imi opatienimi, mezi které 1ze zatadit tfeba vycleniovani parkovacich zon, budovani
primarnich silni¢nich pruhtt pro MHD, podpora nemotorizovanych druhti dopravy
nebo zdrazovani parkovani v centru mésta, stejné tak, jako zpoplatiovani vjezdu vozidel

individualni automobilové dopravy do méstského centra.
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5 FRYDEK - MISTEK

5.1 OBECNA CHARAKTERISTIKA

Mésto Frydek — Mistek lezi v blizkosti hranic s Polskem a Slovenskem na vychodé
Ceska. Nachazi se v Moravskoslezském kraji, v némz patfi mezi okresni mésta.
V soulasné dob& Zije ve méstd s rozlohou 51,6 km® 56 945 obyvatel (CZSO 2014a),
¢imz ho v porovnani s ostatnimi okresnimi meésty Moravskoslezského kraje,
jako jsou Bruntél, Novy Ji¢in, Karvind, Oprava a Ostrava, fadime spiSe mezi vEétsi mésta.

Mésto Frydek — Mistek se nachazi ve vyznamné pramyslové oblasti Ceska.
To do zna¢né miry ovlivnilo jeho integraci do dopravniho systému, piedevsim pak jeho
pozici v ramci silni¢ni infrastruktury a to jak v regionalnim, tak v mezinarodnim rozméru.

Z Ostravy smétuje do mésta Frydek — Mistek dalnice D56, kterd v mésté konci a dale
pokra¢uje smérem na Frydlant nad Ostravici jako silnice prvni tfidy ¢&. 56.
Dals8i vyznamnou komunikaci, kterd prochdzi méstem Frydek — Mistek, je mezinarodni
silniéni  trasa  E462, ktera zajistuje spojeni mezi Ceskem a Polskem.
Kvili absenci méstského obchvatu prochazi silnice E462 ve sméru Novy Ji¢in — Cesky Tésin
samotnym centrem mésta Frydek — Mistek. Mezi dal§i komunikace, které zajist'uji dulezité
dopravni spojeni s okolnimi mésty, je ve sméru Ostrava — Frydek — Mistek silnice ¢. 473
a ve sméru Ostrava — Frydek — Mistek — Frydlant nad Ostravici silnice ¢. 477.
Rovnéz ty prochdzeji samotnym centrem meésta.

Mezi nejvice zatizené ulice v centru mésta patii, jak mizeme vidét v priloze €. 1,
predevsim wulice T. G. Masaryka, Revolucni a Opletalova (Matéjkova 2011).
Jako dalsi zatizené dopravni tahy vedouci na rozhrani centra a vnitiniho mésta, patii ulice
Ostravska, Frydlantskd a 17. listopadu. Jak si lze vSimnout v ptiloze ¢. 1,
tyto ulice prochdzeji relativn¢ husté osidlenou casti meésta Frydek — Mistek
a proto je pro mésto dulezité vyftesit tuto situaci (Matéjkova 2011).

Diky vysoké intenzité silni¢ni dopravy na vySe zminénych ulicich dochézi v jejich
okoli kromé& nartstu emisi z vyfukovych plynt, také k vySsi intenzité hlukové zatéze,
prasnosti a otfesti, coz negativné ovliviluje obyvatele mésta Frydek — Mistek,
které pobliz zminénych lokalit ziji (Matéjkova 2011).

Z vyse uvedeného tedy vyplyva, Ze jak samotné mésto Frydek — Mistek,
tak pfedevS§im jeho centrum, je vyznamné zatizeno silni¢ni  dopravou.
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Tato situace je do znacné miry ovlivnéna skutecnosti, ze méstu chybi dilezity dopravni
obchvat, ktery by odklan¢l jak regiondlni, tak mezinarodni tranzitni dopravu ze sméru
Cesko — Polsko a Cesko — Slovensko sméfujici pres Frydek — Mistek. Takovy obchvat
by zaroven ulevil souasnym hlavnim dopravnim tahtim, které¢ jsou diky nardstu intenzity

silni¢ni dopravy predevsim béhem dopravni $picky, ale i mimo ni, Casto pretizeny.

5.2 DUVODY PRO ZAVEDENI BEZPLATNE MESTSKE
HROMADNE DOPRAVY

Spolecné s naristem individudlni automobilové dopravy a absenci obchvatu,
ktery by odklonil tranzitni dopravu na okraj mésta, dochazi nejen kolem hlavnich dopravnich
tepen, ale také v centru mésta, ke zhorSovani kvality zivotniho prostredi.
Pravé centrum mésta je ve Frydku — Mistku zatiZzeno nejvice.

Mésto Frydek — Mistek se rozhodlo pro zavedeni bezplatného konceptu méstské
hromadné dopravy z n€kolika divodii. U¢inilo tak nejen kvili vySe popsanym problémiim,
které jsou zpisobené jako rostouci mirou automobilizace, tak i nedostatecné rozvinutou
dopravni infrastrukturou, ale i diky klesajici poptdvce po meéstské hromadné doprave
(Frydek — Mistek 2016).

Pravé zavedenim konceptu FFTP se mésto Frydek — Mistek fadi mezi unikatni mésta,

kde principy FFTP v praxi funguji.

5.3 CILE BEZPLATNE MESTSKE HROMADNE DOPRAVY
PRO FRYDEK — MISTEK

Meésto Frydek — Mistek se zavedenim konceptu bezplatné méstské hromadné
dopravy snazi feSit problémy nejen environmentalniho charakteru, ale také problémy
zpuisobené malou efektivitou MHD, jak lze zjistit porovnanim se schématem na obr. €. 1.

Hlavni cil, kterych chce mésto za pomoci principu FFTP dosdhnout, je snizeni
intenzity individudlni automobilové dopravy, ¢imz dojde ke zmirnéni jejich negativnich
vlivl jak na méstské prostiedi ve Frydku — Mistku, tak predevsim v lokalitach, které jsou
nadmérnou intenzitou osobni automobilové dopravy piimo zatizeny (Mat&jkova 2011).

Toho chce mésto dosédhnout predevSim motivovanim mistnich motoristd ke zméné
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dopravniho médu a pfimét je k upfednostnéni bezplatné méstské hromadné dopravy pied
osobnim automobilem (Frydek — Mistek 2016). Vedle toho chce mésto zvysit vyuziti
méstské hromadné dopravy, které v poslednich letech stagnovalo, autobusové linky byly
nevytizené a naklady na provoz méstské hromadné dopravy stoupaly
(Frydek — Mistek 2016). Poslednim dil¢im cilem, ktery chce mésto zavedenim konceptu
FFTP dosahnout, je zaplaceni dluhti ze strany obc¢antl, ktefi maji zajem vyuzivat bezplatné
meéstskou hromadnou dopravu a zaroven maji vi¢i méstu nevytizené pohledavky
(Matéjkova 2011). Pravé bezdluznost vici méstu je jedna z podminek pro bezplatné jizdné

ve vefejné hromadné doprave ve Frydku — Mistku (Matéjkova 2011).

54 VYVOJ TARIFNICH ZON BEZPLATNE MESTSKE
HROMADNE DOPRAVY VE FRYDKU — MISTKU

M¢éstska hromadna doprava na tzemi meésta Frydek — Mistek je zajiStovana
autobusovou dopravou, jejimZ provozovatelem je spole¢nost CSAD Frydek — Mistek a.s.
aod bfezna roku 2011 je ve mésté Frydek — Mistek, Staré Mésto, Sviadnov a Repisté zdarma
(Frydek — Mistek 2016). V dobg, kdy mésto spoustélo projekt ,,MHD zdarma*,
bylo do jeho plsobnosti zatazeno nejen samotné mésto Frydek — Mistek, ale 1 tfi sousedni
obce.

Postupem c¢asu dochazelo k rozsifovani tarifnich pasem, ve kterych bylo mozné
vyuzivat bezplatné¢ méstkou hromadnou dopravu. Toto rozsifovani tarifnich zon projektu
,MHD zdarma* je zndzornéno v pitiloze €. 2.

V nasledujicim roce 2012 doslo k pfipojeni obce Hukvaldy, kterd se nachazi 15 km
od meésta Frydek — Mistek ve sméru na Novy Ji¢in, a dale obec Visalaje,
jenz je od Frydku — Mistku vzdéalena 26 km a nachézejici se v CHKO Beskydy v blizkosti
hranic se Slovenskem (Frydek — Mistek 2016).

V roce 2013 se puasobnost projektu ,,MHD zdarma* rozsitila o dalSich pét obci
(Staric, Zabeti, Basku, Janovice a Paskov) (Frydek — Mistek 2016). Obec Zabeti se nachazi
na silnici vedouci z Frydku — Mistku na Ostravu pies mésto Paskov, které je 11 km vzdalené
od Frydku — Mistku. Obec Stafi¢ sousedi s obci Sviadnov, ve které projekt ,, MHD zdarma*

platil od jejiho spusteni.

3 MHD zdarma*“ — pojmenovani konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy
ve Frydku — Mistku
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Dalsich Sest obci (Palkovice, Kozlovice, Metylovice, FryCovice, Przno, Brusperk)
se pripojilo do tarifniho pasma bezplatné méstské hromadné dopravy v roce 2014, kdy také
doSlo k rozsifeni tarifntho padsma na to¢nu v Nové B¢lé (Frydek — Mistek 2016).
Obce Palkovice, Kozlovice a Metylovice se nachazeji mezi silnici ¢. E462 vedouci
na Novy Ji¢in a silnici ¢ 56 vedouci do Frydlantu nad Ostravici.
Obec Przno (viz ptiloha €. 2) pak prodluzuje na linku vedouci z Frydku — Mistku do Basky.
Obce Frycovice a BruSperk prodluzuji linku ,,MHD zdarma® z obce Stafi¢ a posledni
zastavka, kterd je zahrnuta do tarifni zony bezplatné méstské hromadné dopravy, je na to¢né
autobusii v Nové Bélé, coz je jeden z méstskych obvodu krajského mésta Ostrava.

V roce 2015 se do projektu bezplatné méstské autobusové dopravy pfipojily
dalsi dvé obce (Dobra a NoSovice) (Frydek — Mistek 2016), které sousedi
s Frydkem — Mistkem na vychod¢ a rozsifili tak tarifni zénu podél silnice ¢. E462 smérem
na Cesky Té&in.

Z prilohy ¢. 2, na které je zachycen vyvoj sit¢ projektu ,MHD ZDARMA®,
si lze v§imnout, Ze zéna bezplatné vefejné hromadné dopravy se rozsifila celkem o 16 obci

a v soucasnosti je bezplatna méstska hromadné doprava provozovana v celkem 20 obci.

5.5 PREPRAVNI PODMINKY ,,MHD ZDARMA¥*

Projekt ,MHD zdarma®“ mohou vyuzivat vSichni obyvatel¢é obci,
do kterych je rozsifena tarifni zona bezplatné verejné hromadné dopravy a zaroven spliuji
podminky stanovené provozovatelem meéstské hromadné dopravy, kterym je v mésté
Frydek — Mistek firma CSAD Frydek — Mistek a.s. Bezplatna méstska hromadna doprava
ve mesté Frydek — Mistek je omezena jak prostorové, na uréité uzemi, tak i na konkrétni
skupinu lidi, do které patii obyvatelé obci zaclenénych do projektu ,,MHD zdarma*.

Nejprve je nutné upfesnit, ze novy tarif ,MHD zdarma“ neni bezplatny,
ale jedna se o ¢asovou jizdenku, neboli kupdn, na ro¢ni jizdné v MHD (Matéjkova 2011,
Frydek — Mistek 2016). Ro¢ni kupdn stoji jednu korunu a spolecné s nim je nutné zakoupit
novou ¢ipovou kartu nesouci nazev Zelena ¢ipova karta, kterd byla zavedena pravé kvuli
zahajeni projektu FFTP (Matéjkova 2011, Frydek — Mistek 2016).

V soucasné dobé je mozné uplatnit tarif ,,MHD zdarma* na dva druhy c¢ipovych
karet. Prvnim druhem je Zluta Cipova karta, kterd zde fungovala jiz pred zavedenim

konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy a jedna se o kartu, kterd je uréend cestujicim

47



nad 70 let (Frydek — Mistek 2016). Ve druhém ptipadé se jednd o novou Zelenou ¢ipovou
kartu, ktera je uréena vSem zdjemcim, kteti chtéji vyuzivat bezplatnych sluzeb méstské
hromadné dopravy v tarifni zoné¢ projektu ,MHD zdarma“ (Frydek — Mistek 2016).
Bezplatné jizdné v méstské hromadné dopravé v tarifnich zénach ,,MHD zdarma* mésta
Frydek — Mistek je tedy platné jak pro drzitele novych c¢ipovych karet, které vydava
provozovatel méstské hromadné dopravy ve Frydku — Mistku, tak i pro drzitele jiz v provozu
fungujicich Zlutych &ipovych (Mat&jkova 2011, Frydek — Mistek 2016).
Stejné jako v minulosti, ale i nyni mohou bez jakychkoliv zmén vyuzivat bezplatnou
méstskou hromadnou dopravu mésta Frydek — Mistek nejen 1idé starsi 70 let, ale i drzitelé
prakaza ZTP a ZTP/P a prukazt pro doprovod zajist'ujici prepravu déti do Skol, déti do 6 let,
darci krve, straznici a policisté v uniformé a zaméstnanci Magistratu mésta Frydek — Mistek
v pracovni dobé (Matéjkova 2011, 3CSAD 2015).

Cena vystaveni Zluté zelené karty je 180,- K& a cena vystaveni Zelené &ipové karty
je 299,- K¢ (Frydek — Mistek 2016). Je nutné zminit, ze tato cena se plati pouze jednorazove,
zatimco casovou jizdenku na 365 dni za 1,- K¢ je nutné zakoupit kazdy novy rok
(Frydek - Mistek 2016).

Cipova karta je opatiena jménem a evidenénim ¢islem drzitele karty a jeho fotografii
(Matéjkova 2011). Podle vedeni mésta ma karta zlepsit identifikaci osob vyuZzivajici tarif
»MHD zdarma* a zdroven dojde k uhrazeni dluhti ze strany zajemcti o bezplatné MHD vuci

méstu Frydek — Mistek (Matéjkova 2011).

5.6 FINANCOVANI ,,MHD ZDARMA¥

Jak jiz bylo v praci feceno, dopravni podniky spadaji do neziskového sektoru
a je pro né typické, ze jejich provoz je z Casti financovan z vefejnych prostiedkl
(Tetfevova 2008). Provoz méstské hromadné dopravy je ve mésté Frydek — Mistek
zajistovan spoleénosti CSAD Frydek — Mistek a.s. a finanéni prostiedky na provoz projektu
»MHD zdarma“ jsou dopravnimu podniku poskytovany z prostiedkii Moravskoslezského
kraje, mésta Frydek — Mistek a rovnéz od obci, které jsou zahrnuty do tarifnitho pasma
bezplatné méstské hromadné dopravy (Frydek — Mistek 2016).

Hlavnim diivodem, pro€ na takto rozsifenou méstskou hromadnou dopravu finanéné
prispivd 1 Moravskoslezsky kraj, je predevSim ten, Ze nové autobusové linky,

které vznikly zavedenim projektu ,,MHD zdarma®, nahradily spoje pfiméstské autobusové
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dopravy zajistujici regionalni dopravni obsluznost obci, kterou ma zdkonnou povinnost
zajiStovat kraj (Frydek — Mistek 2016). Dilezité je také brat v potaz fakt, Ze samotné mésto
nemuze roz$ifit pusobnost méstské hromadné dopravy, aniz by s tim kraj souhlasil
(Frydek — Mistek 2016). Statutdrni mésto Frydek — Mistek, pfislusné obce
a Moravskoslezsky kraj se tak dohodly jak na rozsahu dopravni obsluznosti (pocet spoju
a jejich casova frekvence), tak na zplsobu poskytnuti financnich prostiedka
a fidi se dle uzavienych smluv (Frydek — Mistek 2016).

Nejvice finanénich prostiedki je dopravnimu podniku CSAD Frydek — Mistek a.s.
poskytovano od mésta Frydek — Mistek, coz predstavuje 73 % z celkovych prostredkil
smétujicich do podniku (Frydek — Mistek 2016). Moravskoslezsky kraj ptispiva 20 %
a necelych 7 % pak pochazi od obcich, které¢ jsou do projektu ,, MHD ZDARMA* zapojeny
(Frydek — Mistek 2016).

5.7 VYSLEDKY PROJEKTU ,,MHD ZDARMA

Jednim z hlavnich cilt, kterého mésto Frydek — Mistek chtélo zavedenim konceptu
FFTP dosdhnout, bylo zvysit vyuziti vefejné hromadné dopravy, které dlouhodobé
stagnovalo (Frydek — Mistek 2016). Projekt ,, MHD zdarma* byl ve mésté¢ Frydek — Mistek
spustén v bieznu roku 2011 (Frydek — Mistek 2016). Jak je patrné z grafu. €. 1, hned v témze

meésici doslo k nartistu poctu ptepravenych osob méstkou hromadnou dopravou o necelych

Graf ¢ 1. : Pocet prepravenych cestujicich v MHD Frydek — Mistek mezi lety 2010 — 2011
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49



15 tisic cestujicich ve srovnani s predchéazejicim rokem 2010 (Frydek — Mistek 2016).
Celkove¢ byl za prvni rok provozu projektu ,, MHD zdarma* ve Frydku — Mistku zaznamenan
nartist v poctu prepravenych osob o 22 %, viz. graf ¢. 3, ve kterém je zachycen celkovy
narust poctu cestujicich mezi roky 2010 — 2015 a lze si tedy vSimnout i obecného nartistu
v poctu prepravenych za sledované obdobi (Frydek Mistek 2016).

Jiz vysSe, v kapitole pojedndvajici o ptepravnich podminkdch projektu
,»MHD zdarma®, je uvedeno, ze mésto Frydek — Mistek zavedlo zcela novou ¢ipovou kartu
s nahranym ro¢nim kupénem, ktery opraviiuje svého drzitele vyuzivat bezplatnou méstskou
hromadnou dopravu za 1 K¢ (Frydek — Mistek 2016). Na grafu €. 2 Ize vidét detailngjsi
pohled do struktury pasazértt méstské hromadné dopravy. Je z néj patrné, ze od zavedeni
projektu ,MHD zdarma“ dochdzi ke zvySeni vyuziti vetfejné¢ hromadné dopravy
ve Frydku — Mistku, coz je zpiisobeno pravé nariistem prodeje noveé uvedené Cipové karty
(Frydek — Mistek 2016). Vypovida to také o rostouci popularité projektu bezplatné méstské

hromadné dopravy.

Graf. €. 2: Struktura poctu pfepravenych osob v MHD Frydek — Mistek za mezi lety
2011 -2012
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Zdroj: Frydek — Mistek 2016

Z grafu C. 2 je také ziejmé, Ze ti pasazéfi, kteti vyuzivali méstskou hromadnou
dopravu ve Frydku — Mistku i pted zavedenim projektu ,,MHD zdarma* ve form¢ naptiklad

meési¢nich kuponti, elektronické penézenky, ale c¢astecné 1 formou hotovosti,
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zménili po zavedeni nové Cipové karty pro ,MHD zdarma® své navyky ohledné platby
a zacali vyuzivat levnéjsi feSeni. Hlavnim diivodem, pro¢ mé platba hotovosti stale pevné
zastoupeni ve zpusobu platby za sluzby méstské hromadné dopravy Frydku — Mistku
je predevsim fakt, ze v roce 2011 nebyla bezplatna tarifni zéna projektu ,,MHD zdarma*
roz§itena do takové podoby, jakou méla v roce 2015. Proto ti dojizd€jici, jez nejsou z obcich
zahrnutych v tarifni zén¢ ,,MHD zdarma“ musi za sluzby platit jinym zplisobem a to samé
plati i pro navstévniky z jinych mést a obci.

Neni ale pochyb, ze projekt ,,MHD zdarma“ pfildkal nové cestujici. To Ize vidét
z grafu. ¢. 3. Od roku 2011, kdy byl projekt uveden do provozu, do konce roku 2015 byl
zaznamenan narust poctu pasazéri az o 87 %, coz znamend navyseni v poctu prepravenych

pasazéri méstské hromadné dopravy o 3 316 264 oproti roku 2010 (Frydek — Mistek 2016).

Graf. ¢. 3: Pocet prepravenych osob v MHD Frydek — Mistek mezi lety 2010 — 2015
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Za vsechny sledované roky doslo ke zvySeni poc¢tu pasazérit méstské hromadné dopravy

az o 10 miliont (Frydek — Mistek 2016). V soucasné dobé mésto Frydek — Mistek eviduje
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necelych 30 000 drziteld nové Cipové karty opraviiujici své majitele k vyuzivani bezplatnych
sluzeb méstské hromadné dopravy (Frydek — Mistek 2016).

Je nutné brat také v potaz fakt, ze samotna tiroven sluzeb méstské hromadné dopravy
ve Frydku — Mistku prosla ur€itymi zménami, které se spolu se zavedenim bezplatného
jizdného také podilely na narGstu poctu piepravenych pasazéri. Prvni dilezitd zména,
ktera je detailn€ji popsdna v kapitole 5.4, je zména zplsobena rozsSifenim tarifni zony
bezplatné méstské hromadnd dopravy, kterd se z plvodnich 4 obci (véetné mésta
Frydek — Mistek) rozrostla o dal§ich 16 obci (viz. pfiloha. ¢. 2) a v souCasné¢ dobé
je projektem ,,MHD zdarma® zajiSténa dopravni obsluznost celkem ve 20 obci
(Frydek - Mistek 2016). Dalsi dilezitou zménou, kterou sluzba MHD prosla, je navyseni
kapacity vozového parku. To je do jisté miry nezbytny krok, zvlasté vezmeme-li v potaz ono
masivni zvétSeni projektu ,,MHD zdarma®. Jen mezi roky 2011 — 2015 doslo k rozsifeni
vozového parku o dalSich 22 vozidel, coz zvedlo pocet vozidel méstské hromadné dopravy
z 24 vozidel v roce 2010 na téméf dvojnasobek (Frydek — Mistek 2016).
Vozovy park méstské hromadné dopravy, ktery zajistuje dopravni obsluznost obcim

projektu ,, MHD zdarma“ tak v roce 2015 disponoval 46 vozidly (Frydek — Mistek 2016).

Graf. ¢. 4: Naklady méstské hromadné dopravy Frydek — Mistek mezi lety 2010 — 2013
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Se zlepSenim trovné vefejné hromadné dopravy ve Frydku — Mistku,
jako je rozsiteni vozového parku a zvétSeni obsluzného pasma ,,MHD zdarma®, souvisi také
fakt, ze béhem provozu bezplatné méstské hromadné dopravy doslo ke zvétSeni ndklada.
Jak lze vidét na grafu €. 4, jen v roce 2011 doslo ke zvySeni ndklad o 27 % v porovnani
s pfedchozim rokem a v roce 2015 celkové naklady MHD byly ve vysi 90 miliont,
coz je ve srovnani s rokem 2010 navySeni nakladd o necelé 3 miliony (Frydek — Mistek
2016). Takova zména je zpusobend predevsim objemnymi a jednordzovymi investicemi,
které mohou ptedstavovat pravé investice souvisejici s nakupem novych vozidel méstské
hromadné dopravy. To je mozné potvrdit v grafu €. 5, ze kterého je vidét, ze ndklady na 1 km
jizdy se za posledni roky sice také zvedly, ale v porovnani s celkovymi néklady se jedna
o mensi, v pruméru piiblizné o 10 % nartst oproti roku 2010 (Frydek — Mistek 2016).
Ten se v roce 2014 dostal na témét stejnou uroven, jako ndklady na 1 km v roce 2010
a nasledujiciho roku 2015 se néklady na 1 km snizily pod 38 K¢, coz je méné nez v roce

2010 (Frydek - Mistek 2016).

Graf. ¢. 5: Naklady MHD na 1 km v K¢. mezi roky 2010 — 2015
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Dalsi vyraznou zménou, kterou po finan¢ni strance prodélala méstska hromadna
doprava ve Frydku — Mistku po zavedeni konceptu ,,MHD zdarma®, je samoziejmé pokles

v celkovych trzbach. Zde je nutné  pfipomenout, ze ta skupina cestujicich
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(jak vyplyva z grafu €. 2), kterd v autobusech méstské hromadné dopravy plati hotovosti,
zustala od zavedeni projektu zastoupena prakticky stejnym dilem. To nepochybné zmirnilo
ztratu v trzbach MHD z jizdného, které se od zavedeni konceptu FFTP do roku 2015 sniZzilo
oproti roku 2010 v priméru skoro o 40 % (Frydek — Mistek 2016).
2011. V tomto roce doslo ke spusténi projektu, coz zplsobilo dramaticky pokles v trzbé
az o 6 milionii korun oproti roku 2010, a nésledn¢ také v roce 2012, kdy doslo k dalSimu
3 milionovému propadu oproti roku 2011 (Frydek — Mistek 2016). Béhem prvnich dvou let,
kdy byl projekt ,MHD zdarma“ ve mésté Frydek — Mistek v provozu, doslo v porovnani
s nasledujicimi roky 2013 — 2015 k nejvétSimu propadu v trzbach. Bylo to zpisobeno
predevsim tim, ze sluzbu nezacali vSichni pasazéti vyuzivat ihned po jejim spusténim,
ale jednalo se o postupny proces, ktery se do urcité miry ustalil (viz. graf. ¢. 6).
Propad v trzb¢ je za posledni 3 roky provozu ,,MHD zdarma®, véetné¢ mensiho vykyvu v roce

2014, relativné na stejné urovni (Frydek — Mistek 2016).

Graf ¢. 6: Trzby méstské hromadné dopravy mezi lety 2010 — 2015
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Diky zvySenym ndkladim, ale také znacnym propadim v  trzb¢,
které meéstskou hromadnou dopravu postihly po zavedeni projektu ,,MHD zdarma®,

je logické, ze doSlo rovnéz ke zvysSeni vydaji mésta Frydek — Mistek na MHD.
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Firma CSAD Frydek — Mistek a.s., ktera zaji§tuje provoz méstské hromadné dopravy
v ramci projektu ,MHD zdarma®, je, jak bylo popsano v kapitole 5.6, spolufinancovéna
z vetejnych prostiedkd Moravskoslezského kraje, mésta Frydek — Mistek a ostatnich obci,
které jsou =zahrnuty v tarifnim pdsmu bezplatné méstské hromadné dopravy
(Frydek — Mistek 2016).

V ptipad¢ mésta Frydek — Mistek se mnozstvi finan¢nich prostiedki poskytovanych
méstem dopravni spoleénosti CSAD Frydek — Mistek a.s. pohybovalo pted zavedenim
projektu , MHD ZDARMA* v roce 2010 kolem 34 milionti korun (Frydek — Mistek 2016).
Hned néasledujiciho roku, viz. graf €. 7, se po zavedeni bezplatné mestské hromadné dopravy
celkové vydaje zvysily az 0 97 %. Oproti roku 2010 tudiz doslo az ke zdvojnasobeni vydaji
na sluzby méstské hromadné dopravy, které se mezi roky 2011 — 2015 pohybovaly
v pruméru kolem 66 miliont korun a celkova velikost téchto vydajt je od roku 2011 relativné

na stejné urovni (Frydek — Mistek 2016).

Graf ¢. 7: Vydaje na méstskou hromadnou dopravu mezi lety 2010 — 2017
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Zdroj: vlastni zpracovani, Frydek — Mistek 2016

Obecné lze tvrdit, ze vysoka ¢isla, kterd hovoti o popularité projektu ,, MHD zdarma*
maji pro mésto Frydek — Mistek pozitivni dopady, nebot’ se jim podaftilo vratit uzivatele zpét
do méstské hromadné dopravy. Zaroven, jak uvadi vedouci oboru pro dopravu

Miroslav Hronovsky, ve mésté doslo k uvolnéni vétSiho poctu parkovacich mist béhem
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pracovnich dni a v dobé mimo Spicku, coz ¢astecné dokazuje, ze se méstu Frydek — Mistek

podafilo snizit miru vyuziti osobnich automobili (Frydek — Mistek 2016).

5.8 SHRNUTI

Hlavni cile, které si mésto Frydek — Mistek vytycCilo pied zavedenim konceptu
bezplatné méstské hromadné dopravy a jehoz prostfednictvim jich chce dosahnout,
jsou spolec¢né s motivovanim motoristll k vyuzivani méstské hromadné dopravy také snizeni
intenzity automobilové dopravy a jejich negativnich vlivi na méstské prostiedi
(Matéjkova 2011, Frydek — Mistek 2016). V dalsi fadé chce pak mésto zvysit vyuziti vefejné
hromadné dopravy a poslednim, dil¢im cilem je skrze piepravni podminky projektu
»~MHD zdarma®“ donutit obfany k odstranéni finan¢nich dluh vi¢i méstu
(Frydek — Mistek 2016, Matéjkova 2011).

I ptes to, ze mésto Frydek — Mistek neeviduje, kolik lidi vi¢i méstu uhradilo své
pohledavky kvuli projektu ,MHD zdarma“, usuzuje, ze se jednd o maly pocet obcant
(Frydek — Mistek 2016). To je zptsobeno piedevsim tim, ze v ptipadé, kdy by dluh vici
méstu byl prili§ velky, tak by se logicky takovému zajemci o bezplatné jizdné nevyplatilo
svij dluh uhradit. Na druhou stranu se to vyplatilo spiSe tém, jejichz dluh se pohyboval
v tadek stokorun, a téch je podle mésta mezi dluzniky nepatrny zlomek
(Frydek — Mistek 2016).

Cile, ktery se tykd zvySeni vyuziti méstské hromadné dopravy,
se mestu Frydek — Mistek povedlo dosahnout. Od zahéjeni provozu projektu ,, MHD zdarma*“
zacalo méstskou hromadnou dopravu vyuzivat vice lidi, coz 1ze vidét naptiklad na grafu €. 1,
2 a 3. Hned béhem prvniho roku doslu k nartistu pasazérti o 640 tisic a mezi lety 2011 - 2015
dochazelo kazdy rok k nartstu poctu pasazérii v priméru o piiblizné 13,5 %
(Frydek — Mistek 2016). V roce 2015 méstskd hromadnad doprava piepravila
vice jak 7 miliont pasazérii a to je o 3 miliony vice nez za rok 2010 (Frydek — Mistek 2016).

Mésto Frydek — Mistek rovnéz nedisponuje konkrétnimi statistikami, které se tykaji
intenzity individudlni automobilové dopravy, jenz by potvrzovaly jeji snizeni ¢i zmirnéni
jejich negativnich vlivl, jako je naptiklad prasnost ¢i hluc¢nost (Frydek — Mistek 2016).
Na druhou stranu ale uvadi, Zze béhem dopravni Spicky a pracovnich dng,

se v centru mésta stale vice objevuji volné parkovaci mista, coz do jisté miry mize alespoil
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skromné  potvrdit mirné snizeni intenzity osobni  automobilové  dopravy
(Frydek — Mistek 2016).

Na zéklad¢ studia literatury vSak miZeme fici, ze koncept FFTP je schopny
motivovat  alespoit  ¢ast motoristt ke zméné dopravniho moddu. Lze
tedy ocekavat, ze podobné tomu bude i v ptipadé¢ mésta Frydek — Mistek a dojde alespon
k ¢astecnému utlumeni individualni automobilové dopravy. Na druhou stranu ale nesmime
zapominat také na fakt, ze bezplatnd méstskd hromadnd doprava dale 1akéd predevSim ty
pasazéry, kteti by se bud’ dopravovali pésky ¢i na kole (Hodge 1994, Volinski 2012,
Fearnley 2013) a proto nelze tvrdit, Zze nardst v poctu pasazéri je primarn¢ zpusoben
pfesunem motoristli z osobnich automobilti do méstské hromadné dopravy.

Celkov¢ lze ale konstatovat, ze se projektu ,, MHD zdarma* ve mésté Frydek — Mistek
dafi alespon ¢aste¢né spliovat vytyCené cile, coz nepochybné zlepsuje kvalitu zivota nejen
v samotném mé&sté, ale také v obcich, které jsou do projektu zapojeny.
Nicméné je zde fada nedostatkd, jejichz odstranéni by pomohlo lépe zajistit naptiklad
snizeni intenzity individualni automobilové dopravy. Koncept bezplatné¢ méstské hromadné
dopravy lze totiz chapat jako jeden z celé fady nastroju, za jejichz podpory dojde naptiklad
ke snizeni miry osobni automobilové dopravy. Tim miize byt napiiklad vybudovani
prioritnich pruht pro cyklisty ¢i omezeni parkovacich mist, ¢imz dojde k vyraznéjsi podpoie
konceptu FFTP, jako tomu bylo naptiklad v belgickém mésté Hasselt (Belter 2016,
Goeverden 2006, Canters 2014).
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6 ZAVER

Ze studia literatury ohledné¢ konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy
je znamo, ze samotny koncept byva predevsim ve méstech a méstském prostredi aplikovan
od 60 — 70. let 20. stoleti (Hodge 1994, Volinski 2012). Navzdory svému celosvétovému
roz§iteni, se ale s redlnymi ptiklady napfic¢ staty setkavame jen ziidka a proto se daji mésta,
ktera se pro zavedeni systému FFTP rozhodnou, povazovat za unikétni.

I kdyz by se mohlo zdat, ze kviili vySe zminéné skutecnosti nalezneme ve méstech,
kterd provozuji koncept bezplatné méstské hromadné dopravy, jeho stejnou formu,
dle které princip FFTP funguje, realita je jind. Napfi¢ vSemi dopravnimi systémy lze najit
nékolik typt konceptu bezplatné meéstské hromadné dopravy.
Mezi nejcastéjsi patii predevsim omezeni jeho plisobnosti na specificky a pfedem vymezeny
prostor, kterym mulze byt méstské centrum, uzemi mésta ¢i konkrétni linka méstské
hromadné dopravy (Fearnley 2013). Déle se Casto objevuje napiiklad ¢asové omezeni
konceptu FFTP, ¢i omezeni na specifickou skupinu obyvatel, jako studenti, seniofi, rodice,
obyvatelé urcitého mésta ¢i vSichni zdjemci o bezplatnou sluzbu méstské hromadné dopravy
bez rozdilu (Goeverden 2006, Hodge 1994, Volinski 2012, Fearnley 2013).

Mnohdy dochazi predevsim ke tvarovani formy daného konceptu bezplatné méstské
hromadné dopravy podle potfeb mésta, které¢ zavedenim systému FFTP sleduje urcité cile.
Prave cile, které lze podporou konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy sledovat,
se velmi rtizni. Obecné se snazi dospét naptiklad predevsim z ekonomickych divodi k vétsi
vyuzitelnosti a efektivnosti méstské hromadné dopravy, zmirnéni intenzity individualni
automobilové dopravy a jejich negativnich dopadl na okolni prostiedi, zlepSeni mobility
¢i kvality Zivota obyvatel nebo také propagace a osvéta ohledné novych inovaci sluzby
méstské hromadné dopravy (Fearnley 2013, Hodge 1994, Baum 1973, D’ Alessandro 2008).

Spolecnym rysem vsSech ptipadii mést, ve kterych se koncept bezplatné méstské
hromadné dopravy vyskytuje, je odstranéni povinnosti platit za sluzby méstské hromadné
dopravy, at uz pfimo v dopravnim prosttedku, ¢i na nadrazi (Volinski 2012).
Diky tomu se ale v dopravnich podnicich vytvareji propady v trzbé, které jsou zplsobeny
absenci piijmu plynoucich z jizdného, a je proto nutng¢, aby do rozpoctii dopravnich podniki
smétovalo vice finanénich prostfedkd, at’ uz z vetejného, ¢i soukromého sektoru, nez tomu

bylo pted zavedenim principu FFTP (Hodge 1994, Volinski 2012).

58



Schopnost konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy dosdhnout piedem
vytyCenych cili se odviji jak od cilii samotnych, tak i od dal$ich faktort, jako je forma
systému FFTP, ale i specifické podminky daného mésta. Napiiklad mésto Frydek — Mistek,
které je nejvyznamnéjS$im méstem s fungujicim konceptem bezplatné méstské hromadné
dopravy v Cesku, se rozhodlo jeho zavedenim piedeviim zvysit vyuZitelnost MHD
a nasledné snizit intenzitu individudlni automobilové dopravy na vytizenych dopravnich
tazich a jeji negativni dopady na okolni prostiedi (Matéjkova 2011, Frydek — Mistek 2016).
Z vysledkt pripadové studie lze vidét, jak se méstu Frydek — Mistek podatilo za pomoci
konceptu bezplatné méstské hromadné dopravy zvysit vyuzitelnost méstské hromadné
dopravy. Mezi roky 2011 — 2015 doslo kazdy rok k nariistu ptiblizné 13, 5 % a v roce 2015
pak MHD pftepravila az 7 miliont pasazérl, coz je o 3 miliony vice nezZ méstska hromadna
doprava ptepravila v roce 2010 (Frydek — Mistek 2016). Ohledné sniZeni intenzity osobni
automobilové dopravy mésto Frydek — Mistek nedisponuje statistikou, kterd by naplnéni cile
potvrdila. Nicméné z vyzkumu literatury o systému FFTP lze fici, ze samotny koncept ma
urcitou schopnost motivovat motoristy ke zméné¢ dopravniho médu a tak lze predpokladat,
ze ve mesté Frydek — Mistek tomu nebylo a neni jinak.

Je dulezité¢ zminit, ze koncept bezplatné méstské hromadné dopravy ptedstavuje
jeden z celé fady moznych nastroji, s jejichz pomoci Ize zlepSovat nejen dopravni situaci
v méstském prostiedi spolecné s kvalitou zivota obyvatel, ktefi se v tomto prostoru pohybuji,
ale napiiklad i jejich mobilitu. Uspé$né fungovani konceptu FFTP miize byt dale ovlivnéno
napiiklad zlepSenim urovné nabizené dopravni sluzby, ale i1 dalSimi opatfenimi.
Témi mohou byt podpora nemotorizovanych druhti dopravy, vymezenim prioritnich pruhi
pro méstkou hromadnou dopravu ¢i omezeni vjezdu vozidel osobni automobilové dopravy
do centra mésta prostfednictvim zdrazeni parkovného ¢i vyclenénim parkovacich zon
(Goeverden 2006).

S rostouci mirou vyuziti osobnich automobilt a se zvétSujicim se zdjmem o kvalitu
zivotniho prostfedi nejen ve méstech lze predpokladat, ze by v budoucnu mohlo dojit
k vétSimu rozmachu systému FFTP, coz by nasledné otviralo dalsi dvete na poli vyzkumu
principu bezplatné MHD. To by nasledné pomohlo vytvofit ¢i zlepSit zptisob hodnoceni
efektivity systému FFTP. Obecné 1ze koncept FFTP povazovat za uzite¢nou a pro lidi dobrou
vée, kterd do méstské hromadné dopravy prilaka vice pasazér. Spolu s tim ale na druhou
stranu dochdzi k narstu nadkladi MHD a proto se pak nékterd mésta rozhodnou model

bezplatné méstské hromadné dopravy zrusit ¢i vyrazné omezit.
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Pifiloha ¢. 1

PRETIZENE KOMUNIKACE
Frydek - Mistek 2011

Open Street Map 2016
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Piiloha ¢&. 2

SCHEMA DOPRAVNI SITE

ve Frydku - Mistku mezi lety 2011 - 2015

Repisté

Frydek-Mistek

rok pripojeni
[ J2om
[ 2012
[ 2013
B 2014
B 2015

Zdroje:
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Frydek - Mistek 2016 Praha 2016
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