IV.
Vypořádání Zásadních připomínek k materiálu s názvem:
Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 s výhledem do roku 2030
Dle Jednacího řádu vlády byl materiál rozeslán do meziresortního připomínkového řízení dopisem místopředsedy vlády, ministra průmyslu a obchodu a ministra dopravy, doc. Ing. Karla Havlíčka, Ph.D., MBA dne 22. června 2020, s termínem dodání stanovisek do 14. července 2020. Vyhodnocení zásadních připomínek z tohoto řízení je uvedeno v následující tabulce:

	Resort
	Připomínky
	Vypořádání

	Ministerstvo financí
	K předkládací zprávě

Na předkládací zprávy požadujeme doplnit vyjádření k dopadu na veřejné rozpočty. Materiál je koncepčního charakteru a jednotlivé problematiky budou dále rozpracovány v samostatných materiálech na základě další diskuze, přijetím samotné koncepce tedy přímé náklady veřejných rozpočtů nevznikají. Vyjádření k rozpočtovým dopadům by nicméně měla být v materiálu exaktně uvedena.
	Akceptováno, předkládací zpráva bude doplněna v souladu s připomínkou o konstatování, že samotná Koncepce veřejné dopravy nemá přímé rozpočtové dopady.
Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa dne 17. srpna 2020.

	Ministerstvo zahraničních věcí
	V kapitole „Disponibilita informací ve veřejné dopravě“ se vůbec nehovoří o otevřených datech. Přitom by mělo být stěžejním úkolem státu být garantem poskytování otevřených dat z celého konglomerátu veřejné dopravy včetně MHD a to pro kohokoliv, zdarma a on-line. 
	Vysvětleno, připomínkové místo případně uvádí, že stěžejním úkolem státu je poskytovat otevřená data o veřejné dopravě, ale nelze zcela souhlasit s tvrzením, že v předmětné kapitole 2.4 se o otevřených datech nehovoří. Celá část, týkající se Celostátního informačního systému o jízdních řádech, se týká poskytování otevřených dat (viz např. str. 34 „Rozvoj CIS musí umožnit plnění povinnosti poskytovatele služby (…) Namátkou jsou to oblasti otevřených dat (…). V rámci CIS jsou již dnes poskytována data z celého sektoru veřejné dopravy, včetně MHD a to kdykoli, zdarma a on-line a materiál předpokládá další rozvoj tohoto systému.
MZV k vypořádání všech připomínek sdělilo dne 13. srpna 2020: Děkujeme za Vaši zprávu. Vypořádání je za MZV ČR takto v pořádku. 

	
	Co se týče režijních jízdenek, podporujeme rozhodně při nejmenším zachování tohoto benefitu v současné podobě. 
	Vysvětleno, zachování režijního jízdného v současné době je jednou z variant, které jsou v materiálu uvedeny, a čistě z hlediska předkladatele není zcela nepřijatelná. Současný stav je však předmětem určité kritiky i ze strany samotných odborových organizací a materiál předpokládá návrhy změn tohoto systému, které jsou popsány v části 2.3.6 předkládaného materiálu.

	
	V kapitole „Řetězec mobility“ jsou nedostatečně popsané pozitivní efekty vytvoření přestupních míst z individuální na veřejnou dopravu včetně přihlášení se státu k odpovědnosti v této oblasti v příštích 5 letech, a stejně tak možné návazné služby na veřejnou dopravu v obcích (různé sdílené služby atd.) považujeme za nedostatečně popsané. 
	Akceptováno, v kapitole 2.7 bude do druhého odstavce doplněn text: „Je nutné zdůraznit pozitivní efekty vytvoření přestupních míst z individuální na veřejnou dopravu, neboť přepravní řetězec bude i v budoucím období fungovat na prinicpu spolupráce indfividuální a veřejné dopravy. Rovněž je důležitá existence návazných služeb na veřejnou dopravu, jako jsou napříkald sdílená vozidla apod.“

	Ministerstvo životního prostředí
	V rámci kapitoly 5. Opatření pro realizaci Koncepce veřejné dopravy není stanoveno opatření k cíli 2.7 (Řetězec mobility), požadujeme jej proto doplnit.
	Neakceptováno, kapitola 2.7 popisuje tvorbu řetězce mobility, který má nepochybný význam ve veřejné dopravě, ale nevzniká primárně činností MD (které objednává pouze dálkovou železniční dopravu) ale činností jiných orgánů veřejné správy i činností podnikatelské sféry. Proto samostatné opatření realizovatelné předkladatelem není na místě. Pokud by připomínkové místo na připomínce přesto trvalo, je nutné vymezit, co by se předmětným opatřením mělo z pohledu předkladatele dosáhnout.

Komentář MŽP:

Při tvorbě připomínek k materiálu jsme vycházeli ze skutečnosti, že část 2.7 s názvem Řetězec mobility je součástí kapitoly 2. Hlavní cíle a priority státu…, v níž je konstatováno, že: „Následující text obsahuje jednotlivé klíčové oblasti, které je třeba ve veřejné dopravě v dalším období řešit“. 

Proto jsme i na část 2.7 pohlíželi jako na cíl/priroritu, kterou je nutné koncepcí řešit. Cílem naší připomínky proto bylo zajistit plnění cíle 2.7 prostřednictvím konkrétního opatření, mimo jiné i proto, že v závěru textu k tomuto cíli/prioritě je jasně formulováno, že: „Z toho plyne úkol propojování veřejné dopravy na úrovni plánů dopravní obslužnosti všech úrovní s aktivní mobilitou včetně cyklistické dopravy, s individuální automobilovou dopravou (včetně sdílené mobility) a dalšími způsoby přemístění.“ 

Na základě výše uvedeného se tedy domníváme, že pokud je stanovena určitá oblast jako priorita, k níž je uveden určitý úkol, je smyslem koncepce tento úkol naplnit takovým způsobem, aby byl splněn cíl stanovený touto koncepce. 

Ačkoli řetězec mobility nevzniká primárně činností MD, předpokládáme, že MD příp. jiný ústřední orgán státní správy má alespoň nějaké kompetence, kterými může tento řetězec ovlivnit ve prospěch splnění jím stanoveného cíle (metodické, prostřednictvím dotačních titulů apod.).

Pokud je text v části 2.7 pouze informativní, potom by neměl být uveden v kapitole s názvem „Hlavní cíle a priority státu…“.

Komentář předkladatele:

Částečně akceptováno. Z formálního pohledu je třeba připomínce dát za pravdu. Je ovšem objektivní skutečností, že plnění cíle uvedeného v prioritě 2.7 je velmi závislé na postupu místních samospráv, její ovlivnění na základě rozhodnutí MD, které objednává pouze dálkovou dopravu, popřípadě ústředních orgánů státní správy obecně, je určitým způsobem omezené.

Přesto je věcně správné tento cíl do koncepce zapracovat, neboť koncepce veřejné dopravy by měla být zastřešujícím materiálem, který pojmenuje akce důležité pro funkci veřejné dopravy jako takové, nikoliv jen té části, kterou má na starosti stát prostřednictvím MD.

Na základě uvedené připomínky lze doplnit opatření č. 14: „Plánování veřejné dopravy provázat s ostatními částmi řetězce mobility“ (doporučení pro objednatele veřejné dopravy) T: průběžně.

Komentář MŽP: 

Na základě telefonické domluvy akceptujeme vypořádání první připomínky (doplnění opatření č. 14) s tím, že bychom zároveň uvítali, pokud v textu koncepce (v kapitole 2.7)  bude zdůrazněno předpokládané kvalitativní sjednocení plánů dopravní obslužnosti (které zajistí propojování veřejné dopravy s ostatními druhy dopravy) a nutnost jejich schvalování nadřazeným objednatelem (podle nového zákona).
Předkladatel děkuje za akceptaci a s ohledem na připomínku nad rámec uvedeného doplnil do 2.7 text: „Zkvalitnění vnímání řetězce mobility jako navazujícího sledu dopravních služeb sledují úpravy zákona o veřejných službách, směřující k propojování veřejné dopravy s ostatními druhy dopravy a projednání dopravních plánů se sousedními a nadřazenými objednateli.“

	
	V dokumentu požadujeme uvést, jak Koncepce veřejné dopravy přispěje k naplnění opatření uvedených v Aktualizaci Národního programu snižování emisí, pod kódem AA12 (podpora nákupu nízkoemisních a bezemisních vozidel pro veřejnou osobní dopravu) a opatření AB26 (dodatečné snížení emisí k roku 2030 ze sektoru silniční doprava).
	Akceptováno, do části 2.6 a poznámky pod čarou bude doplněn text: „Pořizování vozidel pro veřejnou dopravu odpovídající současným standardům musí rovněž přispět k naplnění opatření uvedených v Aktualizaci Národního programu snižování emisí, (…) pod kódem AA12 (podpora nákupu nízkoemisních a bezemisních vozidel pro veřejnou osobní dopravu) a opatření AB26 (dodatečné snížení emisí k roku 2030 ze sektoru silniční doprava).“

Komentář MŽP:

Požadavek MŽP směřoval především k tomu, aby bylo jasně deklarováno, jak a které konkrétní části/opatření Koncepce veřejné dopravy přispějí ke splnění opatření uvedených v Aktualizaci NPSE z roku 2019. 

Kromě výše uvedeného doplnění samotného textu proto považujeme za potřebné vyčíslit, jakým dílem se opatření stanovená v rámci Koncepce veřejné dopravy budou podílet na plnění opatření AB26 a AA12 NPSE (pozn. celkovým efektem těchto opatření má být snížení emisí NOx v sektoru silniční dopravy o 5 kt oproti scénáři WM). 

Komentář předkladatele:

Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

Komentář MŽP: 
Po telefonickém vysvětlení akceptujeme vypořádání druhé připomínky.

	
	Do kapitoly 2. Hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících požadujeme doplnit do části III., IV. a V. případně do úvodního odstavce následující: „Dle vývojových tendencí je potřeba řešit snadnou integraci cyklistické dopravy do veřejné dopravy, aby došlo ke zvýšení plošné dostupnosti veřejné dopravy.“ 
Doplnění považujeme za zásadní a povede k dalšímu zkvalitňování veřejné dopravy i veřejných služeb obyvatelům. 
	Akceptováno, text bude doplněn podle návrhu připomínkového místa do části 2.7 předkládaného materiálu.

Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa ze dne 14. srpna.

	
	Do kapitoly 2.6. Přizpůsobení vozidel novým potřebám požadujeme doplnění (tučně) do prvého odstavce: „…, požadavky na dekarbonizaci a na snižování zdravotně rizikových emisí by měly vést k postupnému zavádění alternativních pohonů, požadavky na přepravu jízdních kol, požadavky na zvyšování energetické účinnosti dopravních prostředků, včetně jejich tepelných izolací, …“
	Částečně akceptováno, text bude doplněn takto: „Bude zaváděn evropský zabezpečovací systém ETCS, budou budovány zárodky rychlých spojení, bude zefektivňován provoz na vedlejších tratích, kde by mohly plnit svou úlohu autonomní vlaky, které se v současné době testují, požadavky na dekarbonizaci a na snižování zdravotně škodlivých emisí by měly vést k postupnému zavádění alternativních pohonů, požadavky na přepravu osob se zvláštními potřebami povedou na nasazování nízkopodlažních vozidel v regionální a často zastavující rychlé meziregionální dopravě a vozidel vybavených zdvíhacími plošinami v nejvyšším stupni dálkové dopravy. Nezanedbatelné jsou i současné požadavky na přepravu jízdních kol. Konečně nelze pominout ani tlak na zvyšování energetické efektivity vozidel.“

Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa ze dne 14. srpna.

	
	V kapitole 2.5.1. požadujeme upravit větu: Prioritou je zajištění bezpečnosti cestujících v prostředcích veřejné hromadné dopravy a ve veřejném prostoru od instalace prvků dopravního zklidňování až po zajištění kvalitního a šetrného osvětlení na ulicích, zastávkách, nástupištích i v podchodech v nočních hodinách.
	Akceptováno, text bude doplněn podle návrhu připomínkového místa.

Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa ze dne 14. srpna.

	
	Analytická část materiálu správně poukazuje na potřeby a úskalí v oblasti lepšího využití železniční dopravy, nicméně úkolové karty nenabízí v této oblasti zásadní zlepšení. Požadujeme doplnění těchto karet, případně doplnění, že tyto aktivity jsou obsaženy v souběžně připravované Dopravní politice.
	Neakceptováno, nelze přezkoumat obecný názor připomínkového místa, že opatření údajně „nenabízí zlepšení“. Pokud je takový názor spojen s konkrétním návrhem, bylo možné takovou připomínku vznést, ale k takto obecné připomínce se nelze pozitivně vyjádřit. Může to být dáno různými příčinami podle toho, jakou oblast má připomínkové místo na mysli.

Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa ze dne 14. srpna.

	
	Požadujeme informaci o aktuálním stavu přípravy AP o budoucnosti železničního průmyslu v ČR. Považujeme téma a aktivity v tomto AP za stěžejní, jak z hlediska pozitivního vlivu na ŽP, energetické účinnosti v dopravě a zvyšujícím se přepravním nárokům, nicméně se domníváme, že vzhledem k existujícím strategiím (zejména Dopravní politika, částečně Koncepce veřejné dopravy) nepovažujeme vznik dalšího akčního plánu za přínosné. Aktivity AP o budoucnosti železničního průmyslu v ČR by měly být v rámci aktualizací implementovány do stávajících strategií.
	Neakceptováno, obsah Koncepce veřejné dopravy je dán zákonem o veřejných službách a jeho obsah v žádném případě neobsahuje informace o rozvoji železničního průmyslu v České republice. Podle názoru předkladatele uvedené materiály nelze spojit, neboť jsou zpracovány ze zcela odlišných důvodů.

Koncepce veřejné dopravy je primárně materiál stanovující koncepci zajišťování veřejných služeb v České republice. Ty mohou být v souladu s nařízením EP a Rady č. 1370/2007 zajišťovány různými podniky, které až na výjimky musí být vybrány v nabídkovém řízení a není možné v něm preferovat dopravce z určitých členských států proti jiným poskytovatelům. Téma rozvoje českého železničního průmyslu je tedy důležité, ale s Koncepcí veřejné dopravy se přímo neprotíná.

Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa ze dne 14. srpna.

	Ministerstvo vnitra
	V předloženém materiálu, části 2.1 je popisován koncepční model objednávky veřejných služeb v přepravě cestujících. Navrhované varianty by zasáhly do vymezení kompetencí mezi státem a samosprávami, které vycházejí ze spojeného modelu výkonu veřejné správy, který je v ČR od roku 2003 aplikován. Jeho stav určitě není neměnný, nicméně jeho změnám by měla předcházet podrobná debata o vymezení kompetencí jednotlivých úrovní veřejné správy. Ať už varianty vytvoření národního koordinátora s krajskými koordinačními centry (var. 2) nebo převod do přenesené působnosti (var. 4) představují významný systémový posun ve změnách kompetencí vyšších územně samosprávných celků a debata by měla být vedena za účasti Ministerstva vnitra, jako koordinátora veřejné správy v České republice.
Dále upozorňujeme, že zajištění dopravní obslužnosti spadá do samostatné působnosti krajů (a u MHD obcí), nikoliv do působnosti přenesené. Tomuto pojetí odpovídá i způsob financování, pokud by mělo dojít k přesunu veřejné dopravy do přenesené působnosti, bylo nutné řešit financování v rámci příspěvku na výkon státní správy, který je v gesci Ministerstva vnitra.

Z výše uvedených důvodů navrhujeme v opatření č. 1 harmonogramu opatření ("Rozdělení kompetencí objednatelů ve veřejné dopravě – posouzení jednotlivých variant a výběr vhodného řešení") doplnit spolupráci MV. 
	Akceptováno, na základě předložené připomínky a souvisejícího odůvodnění do opatření č. 1 bude doplněna spolupráce MV.
Dne 17. srpna 2020 připomínkové místo sdělilo, že s vypořádáním souhlasí.

	Úřad vlády České republiky - VÚV
	K návrhu usnesení vlády ČR

Bod II. 1. usnesení navrhujeme upravit následovně: „postupovat při zajišťování veřejných služeb v přepravě cestujících podle harmonogramu schválené koncepce,“
Zdůvodnění:

Vzhledem k tomu, že k vyhodnocení plnění opatření uvedených v části 5. Opatření pro realizace Koncepce veřejné dopravy (tj. str. 48-49) dojde až v rámci přípravy nové Koncepce veřejné dopravy v roce 2025 a Ministerstvu dopravy není uloženo předkládat průběžnou zprávu o plnění Koncepce, považujeme za vhodné upravit usnesení ve smyslu výše uvedeném. K realizaci některých opatření má dle Koncepce totiž dojít např. již v letech 2020/21.
	Akceptováno, text bude doplněn podle návrhu připomínkového místa.
Vypořádáno na základě sdělení připomínkového místa dne 11. srpna 2020.

	Úřad pro ochranu hospodářské soutěže
	Úvodem konstatuji, že předložený návrh Materiálu není Materiálem konečným, a proto je obtížné se k  jeho rozpracované úrovni konkrétně vyjadřovat z hlediska hospodářské soutěže. Neobsahuje zejména výslednou shodu všech dotčených subjektů o přijatém konkrétním systému budoucího fungování železniční dopravy a podmínek její liberalizace.  Požaduji proto, aby bylo umožněno Úřadu pro ochranu hospodářské soutěže vyjádřit se z hlediska soutěžních pravidel k výsledné podobě Koncepce veřejné dopravy 2020-2025. 
	Akceptováno, po provedení meziresortního připomínkového řízení bude ÚOHS předložena výsledná podoba koncepce.

Dne 14. srpna 2020 připomínkové místo sdělilo, že připomínku považuje za vypořádanou.

	Úřad pro přístup k dopravní infrastruktuře
	ÚPDI ke kapitole 2.2 Koncesní model namítá, že nelze z hlediska směrnice 2012/34/EU zajistit plnou exkluzivitu. Tu dovoluje pouze čl. 11 odst. 5 za podmínek, které již dle našeho názoru nelze splnit. Koncesovanou dopravu lze sice chránit prostřednictvím testu hospodářské vyváženosti (ekonomické rovnováhy). Tímto testem však není automaticky zajištěna exkluzivita. Současně je nutno vzít v úvahu, že test hospodářské vyváženosti se vztahuje pouze na nové služby. Tento nástroj nelze použít na komerční služby (Open Access) provozované před udělením koncese. Komerční služby, které v současnosti zabírají kapacitu dráhy, nelze tímto způsobem omezit.

Podle čl. 6 prováděcího nařízení 2018/1795 o provádění testu hospodářské vyváženosti, pokud příslušný orgán udělil železničnímu podniku, který plní smlouvu o veřejných službách, výlučná práva v souladu s článkem 3 nařízení (ES) č. 1370/2007, nevylučuje existence těchto práv udělení přístupu žadateli pro účely provozování nové služby v osobní železniční dopravě za předpokladu, že takový přístup neohrozí hospodářskou vyváženost smlouvy o veřejných službách.

K vyřazení Open Access dopravců by tedy bylo mohlo dojít pouze formou nepřidělení kapacity při přetížení dráhy, kdy tyto služby spadají společně s vnitrostátní nákladní dopravou (mimo kombinované) do poslední kategorie priorit přídělu. 

Podle nařízení 1370/2007 má koncese formu udělení výlučného práva ve smyslu čl. 2 písm. f). Dle čl. 3 odst. 1 musí k udělení výlučného práva dojít v rámci smlouvy o veřejných službách. Dle čl. 2 písm. e) lze závazek veřejné služby uzavřít jen tam, kde by dopravci obsluhu dané linky na základě vlastních obchodních zájmů bez odměny nepřevzali vůbec nebo nepřevzali ve stejném rozsahu nebo za stejných podmínek. Pokud dopravci již nyní zajišťují dopravu na daných tzv. ekonomicky pozitivních linkách mimo závazek veřejné služby, tak nařízení 1370 nedovoluje uzavření nové smlouvy o výlučném právu.
	Vysvětleno, předkladatel souhlasí s tím, že 
· z hlediska směrnice 2012/34/EU nelze zajistit plnou exkluzivitu závazku/koncesí, přístup na dopravní cestu je otevřen a naznáme zcela relevantní důvod, proč by tento tzv. „koncesní model“ měl přístup na dopravní cestu plně uzavřít, pomineme-li skutečnost, že to z hlediska unijního práva není možné, jak připomínkové místo upozorňuje;
· testem hospodářské vyváženosti nelze omezit stávající, pouze nové služby. 
Není proto možné, aby se některé služby Praha – Ostrava dostaly pod závazek/koncesi a následně byly jiné existující služby zakázány s ohledem na test hospodářské vyváženosti. To je možné pouze u nových služeb a pouze v případě odpovídajícího zdůvodnění.

Ustanovení o tom, že „lze závazek veřejné služby uzavřít jen tam, kde by dopravci obsluhu dané linky na základě vlastních obchodních zájmů bez odměny nepřevzali vůbec nebo nepřevzali ve stejném rozsahu nebo za stejných podmínek“ samozřejmě platí a je to citlivá část celého návrhu, už dlouhá léta se takto závazek popisuje. Je extrémně nesnadný výklad podmiňovacího způsobu „by nepřevzali“. Praxe nicméně v každém případě ukazuje, že se současný komerční provoz svými podmínkami výrazně liší od situace na všech ostatních linkách, které objednává MD (rozsah provozního dne, osa symetrie, přeprava vozíčkářů atd.).
Přesto má podle názoru předkladatele koncesní model smysl, který spočívá mnohem více v detailu, než uvádí připomínkové místo, a sice
· koncesní model umožňuje uplatnit na trasy v rámci těchto koncesí některé kvalitativní požadavky, které dnes některé komerční (Open-Access) vlaky nesplňují, i když mnohdy poskytují zajímavé a inovativní služby pro cestující; je to zejména přeprava osob s omezenou schopností pohybu, orientace nebo komunikace (zejm. vozíčkářů, ale i osob s jiným zdravotním postižením); uznávání Systému jednotného tarifu podle § 7a zákona o veřejných službách (někteří dopravci již avizovali, že se včas nepřipojí, takže otevřené jízdenky u nich nebudou platit); pokládáme také za vhodné, aby cestující mohl použít vlaku (popř. určité části vlaku) i bez povinné rezervace např. pokud se nutně potřebuje přepravit (což jde u RegioJetu na objednávané lince R8 ale nejde to v komerčních vlacích – čili to není primárně otázka dopravce ČD/jiného, ale podmínek přepravy);
· komerční model umožňuje požádat dopravce, aby určité uzly dosahovali v určitých minutách (přípoje) a obsluhoval i okrajové časy dne (dnes komerční vlaky končí svůj „občanský den“ podstatně dříve než vlaky do všech jiných směrů v závazku – a výjimečně – třeba mezi Olomoucí a Ostravou to vytváří citelný problém,

· koncesní model umožňuje převzít riziko tržeb, pokud jsou k tomu významné důvody/okolnosti hodné zvláštního zřetele (zejm. vyhlášený krizový stav)

· koncesní model umožňuje zajistit, aby infrastruktura byla alokována odpovědně; dnes se často stává, že komerční vlaky jedou zcela proti smyslu integrovaného taktu, a tím vyvolávají řadu složitých provozních situací, třeba když odjedou z uzlu těsně před taktovou skupinou – rok od roku se to navíc dost podstatně mění, zatímco objednávka MD je velmi stabilní v čase.

Doplňkově uvádíme, že při současném znění zákona o dráhách by prioritní vlaky – například vlaky obchodní značky SC Pendolino nebo LEO Express při přetížené infrastruktuře vypadly jako první, což je rovněž velmi nesprávné.
K vypořádání všech připomínek sdělilo připomínkové místo dne 17. srpna 2020: K vypořádání námitek nemáme připomínek. Jejich hlavním cílem bylo upozornit na určitá rizika, která mohou nastat. To bylo splněno a v právním názoru se v zásadě shodujeme.

	
	K variantě 2B kapitoly 2.2 ÚPDI uvádí, že zavedením koncesního modelu přímým udělením koncesí nedojde k zajištění exkluzivity, ani k vyřešení problému nedostatku kapacity. Dojde pouze ke konzervaci současného stavu.
	Viz předchozí text.

	
	ÚPDI ke kapitole 2.2 Koncesní model namítá, že je třeba vzít v rámci koncepce v úvahu ceny za užití dráhy a zařízení služeb. V současné době Správa železnic zavádí poplatek za užití přístupových komunikací železničních stanic jako složku ceny za užití dráhy. Použití osobních nádraží a odstavných kolejí s výjimkou kolejí manipulačních není doposud zpoplatněno. Dalším problémem je cena za užití dráhy, která má být dle článku 31 odst. 3 směrnice 2012/34/EU ve výši přímo vynaložených nákladů. Dle zjištění ÚPDI předložené kalkulace ceny za užití dráhy vykazují nedostatky. Naopak pro vlaky s hmotností cca do 500 tun lze předpokládat, že ceny za užití dráhy jsou nižší než přímo vynaložené náklady. Tento stav sice není v rozporu s předpisy ČR, není však plně souladný se směrnicí. Správa železnic má právo kdykoliv tyto ceny navýšit na úroveň nákladů přímo vynaložených. Takovéto změny cen mohou výrazně změnit poměry na trhu v osobní dopravě. Většina doposud uzavřených smluv předpokládá kompenzaci při navýšení cen za užití dráhy. Linky komerční (i koncesovaná) dopravy se tak mohou stát ekonomicky deficitními a nekonkurenceschopnými. Doložený graf zobrazuje cenu za užití dráhy ve vztahu k hmotnosti vlaku a k porovnání cenového modelu před rokem 2018.
	S tímto předkladatel souhlasí. Je to možný vývoj. (Dokonce by provozovatel dráhy měl vybírat poplatky dle unijních předpisů, protože je obtížné najít důvod, proč tak činit nemá.)
Je potřeba si položit otázku, co v případě vzniku této situace, která reálně může nastat, bude následovat. Bude-li totiž provoz Praha – Ostrava zcela odkázán na Open Access, který se stane ekonomicky deficitní (již dnes je ekonomická situace některých dopravců velice problematická) objednatel nebude moci standardně vlaky objednat, neboť nebude mít notifikaci rok předem v EU. Povede to k tomu, že buďto vlaky zaniknou bez náhrady (což může být problematické, zanikne-li jich hodně, jsou-li páteří dopravní obslužnosti v ČR) nebo bude objednatel řešit objednávku v mimořádné situaci, pod mimořádným časovým tlakem a podle nařízení 1370/2007, nejvýše na dobu dvou let. Naproti tomu u koncesního modelu, pokud skutečně ekonomický/finanční model vlivem objektivních důvodů půjde do minusu, tak může objednatel část rizik transparentně převzít (typicky nárůst dopravní cesty při zohlednění výnosů a nákladů plynoucích z realizace koncese). 
Pro tuto situaci je koncesní model mnohem bezpečnější – objednatel se rozhodne, zda v takové situaci sníží objem dopravy (zejména je-li vytížení vlaků nízké), popřípadě část rizika dopravní cesty uhradí.

	Správa železnic
	Materiál lze považovat za ucelený náhled možného vývoje v oblasti dopravy se zpracováním jednotlivých variant reakcí na předpokládaný vývoj a předložením doporučení, v některých ohledech by snad mohlo být doporučené řešení zřetelnější, když snad je až příliš prostoru pro otevřenost nabízených variant.
Materiál se nevyhýbá některým neuralgickým bodům, poukazuje na některé kruciální otázky a nebojí se vymezit i hraniční návrhy řešení, to lze považovat za velmi pozitivní a správné, když pouze zvážením všech dostupných variant, bez ohledu na možné obavy z poukazu na možné hraniční metody řešení budoucích stavů, lze jednotlivé oblasti posoudit komplexně a odpovídajícím způsobem a ve výsledku dojít k nejúčelnějšímu řešení.
V dílčích ohledech lze, jak je uvedeno níže, poukázat u některých oblastí na snad ne zcela objektivní zhodnocení stavu, to se však týká jen dílčích oblastí (elektrizace) - přičemž uvedené lze snadno odstranit parciálními úpravami textace.
Snad jediné, kde by bylo možno navrhnout zvážení doplnění materiálu, když uvedená oblast není řešena materiálem vůbec, byť se koncepce veřejné dopravy dotýká, je vztah státu a náznak jeho přístupu k léta nevyužívané infrastruktuře, zejména železniční, kdy plnění zákonných povinností ve vztahu k nevyužívaným dráhám odčerpává finanční prostředky státu a toto lze považovat za až nehospodárné, když tyto by mohly být účelně využity jinak vhodněji. Přístup státu k takto nevyužívané infrastruktuře je přitom dlouhodobě spíše okrajovou oblastí, která se stává stále palčivější - v uvedeném ohledu snad lze postrádat ucelenou koncepci státu ve vztahu k přístupu k takové infrastruktuře, doplnění koncepce v naznačené oblasti by pak bylo inspirativní pro celou oblast a minimálně by podnítilo veřejnou diskuzi nad dalším postupem a umožnilo by účelnější formování názoru státu na danou problematiku.
	Souhlasíme. Lze konstatovat, že je velmi obtížné v současné situaci vybrat jediné řešení, materiál předpokládá navazující dokumenty k řešení jednotlivých oblastí.

Zde je třeba trvat na tom, že uvedený materiál není primárně infrastrukturní povahy. Připomínkové místo má plnou pravdu v tom, že provozování evidentně zbytných drah je neuralgický bod, ale Koncepce veřejné dopravy má svůj obsah jasně dán zákonem o veřejných službách a tato primárně infrastrukturní problematika se jejímu zaměření již značně vymyká. Pokud se týče drah, na nichž veřejná drážní osobní doprava není vůbec provozována, pak je to zcela mimo zaměření koncepce. Vedle toho existují i dráhy, na nichž sice veřejná osobní drážní doprava v nějaké formě provozována je, ale pouze ve velmi malém rozsahu (například víkendový provoz, což je extrémně neefektivní, pokud je udržování dráhy placeno z prostředků státu a nikoliv z prostředků toho, kdo takové dopravní výkony zadává). Ale tento problém v současné době je velmi obtížně řešitelný, neboť tyto vlaky jezdí v objednávce krajů a občas i obcí, na žádné takové dráze nejezdí vlak objednávaný naším úřadem. Pokud by došlo k centralizaci železniční objednávky, jak je v jedné variantě navrhováno, musel by se i tento problém formou plánu dopravní obslužnosti území řešit.

Vyjádření Správy železnic:

Domníváme se, že tento materiál by měl alespoň nastínit přístup státu k málo využívané či nevyužívané infrastruktuře (viz též Usnesení Vlády České republiky ze dne 13. června 2012 č. 416 o Pravidlech převodu vybraných železničních drah v majetku státu, s nímž má právo hospodařit Správa železniční dopravní cesty, státní organizace, na nové nabyvatele).

Vyjádření předkladatele:

Částečně akceptováno, připomínkové místo nezpochybňuje, že problém nevyužívaných drah, které je problematické zrušit, obecně může existovat, je však třeba zohlednit, že připomínkové místo uvádí usnesení vlády ze dne 13. června 2012 č. 416, které se vztahuje na naprosto jinou problematiku, než které se věnuje Koncepce veřejné dopravy. Žádná z částí materiálu není věnována otázce vlastnictví málo využívaných drah a tento bod je plně otázkou infrastrukturních koncepcí, nikoliv Koncepce veřejné dopravy. Vláda tehdy souhlasila s Pravidly převodu vybraných železničních drah v majetku státu, s nímž má právo hospodařit Správa železniční dopravní cesty, státní organizace, a není vůbec zřejmé, jak by s těmito pravidly měl předkládaný dokument dále pracovat. Nevyužívaná infrastruktura, která není pro provozování veřejné dopravy potřebná, je předmětem infrastrukturních koncepcí, což není předkládaný materiál.

V zájmu částečného vyhovění připomínce navrhuje předkladatel doplnit do materiálu uvedenou formulaci: „Železniční doprava je v souladu s Dopravní politikou České republiky určena k zajišťování primárně páteřních vztahů. V této souvislosti lze poukázat na skutečnost, že plnění zákonných povinností ve vztahu k nevyužívaným dráhám může v některých případech odčerpávat finanční prostředky určené na železniční infrastrukturu, a ty to prostředky je potřebné směřovat do efektivně využívaných drah, kde by mohly být využity vhodněji.“
Po osobním jednání prostřednictvím MS Teams, konaném dne 9. září 2020 bylo vypořádání s připomínkovým místem po upravení tabulky v souladu s provedenou diskusí souhlasně uzavřeno dne 9. září 2020.

	
	Uvedený materiál se na obecné úrovni dotýká vstupních podmínek pro stanovení výhledového rozsahu osobní dopravy. Porovnává více variant kompetence jednotlivých objednatelů, výhody a nevýhody provozování vlaků v režimu open access, shrnuje vizi jednotného tarifu. S výchozími tezemi lze souhlasit, jejich zhodnocení je pak věcí Ministerstva dopravy, resp. v důsledku je rozhodnutím politickým, jak se ostatně v „Koncepci" píše.
Obecně pro plánování investic do infrastruktury na Správě železnic je důležité, aby byl předvídatelný vývoj alespoň ve střednědobém období, tedy aby nehrozilo např. ukončení objednávání vlaků v horizontu min. 10 - 15 let na tratích, do nichž byly směřovány investiční prostředky, resp. ani zásadní změna rozsahu osobní dopravy. To by bylo vhodné zohlednit při případné centralizaci objednávky dopravy ve veřejném zájmu a při případném přechodu ke koncesnímu modelu objednávky zejména expresních vlaků.
	S tímto hodnocením plně souhlasíme.

	
	V kapitole 2 se uvádí, že „modernizace železničních stanic by mohla být navázána na výkonové ukazatele, například zastávky, na kterých je průměrný obrat pod určitou hodnotu cestujících, by vůbec nebyly rozvíjeny ani by na nich nebyly prováděny žádné rozvojové akce, toliko prostá údržba stávajících parametrů." K tomu je třeba upozornit, že k modernizaci zastávek a stanic dochází zpravidla při rekonstrukci nebo modernizaci uceleného úseku trati, a to ať už z důvodu jeho technického stavu, tak i z důvodu zlepšení dálkové dopravy osobní i nákladní, a v takovém případě nelze vzhledem k podmínkám stavebního zákona, jeho prováděcích vyhlášek ani TSI PRM navrhnout nástupiště bez zvýšené hrany, bez slepeckých prvků a bez bezbariérové přístupnosti, a to ani u zastávek s velmi nízkou frekvencí cestujících. Obdobný případ je modernizace stanic z důvodu dopravních, například peronizace stanic na dvoukolejných tratích. Objednatel dopravy ve veřejném zájmu (ministerstvo, kraje) by ovšem mohl být směřován k tomu, aby zastávky s marginálním využitím nevyužíval a zvažoval jejich jiný způsob obsluhy, např. linkovou autobusovou dopravou, při zohlednění výše nákladů na obsluhu ze strany objednatele v porovnání s výší nákladů na zachování, resp. vyvolanou rekonstrukci takových míst ze strany provozovatele dráhy a tedy v důsledku státu. Další možností by bylo předepsat povinnou finanční spoluúčast objednatele dopravy ve veřejném zájmu na investicích do vybavení pro cestující, aby tito objednatelé byli i finančně motivování hledat racionální způsob obsluhy území též z hlediska investičního.
	Částečně akceptováno, do návrhu Koncepce bude na str. 18 doplněn text: „Objednatel dopravy ve veřejném zájmu by mohl být směřován k tomu, aby zastávky s marginálním využitím nevyužíval a zvažoval jejich jiný způsob obsluhy, např. linkovou autobusovou dopravou, při zohlednění výše nákladů na obsluhu ze strany objednatele v porovnání s výší nákladů na zachování, resp. vyvolanou rekonstrukci takových míst ze strany provozovatele dráhy a tedy v důsledku státu.“
Vyjádření Správy železnic:

Slovní spojení „… by mohl být směřován …“ navrhujeme změnit na „… by měl být směřován …“
Vyjádření předkladatele:
Akceptováno, text bude upraven v souladu s připomínkou.

	
	V materiálu se upozorňuje na relativně vysoký počet stanic a zastávek nepřístupných po osoby se sníženou schopností pohybu a orientace (OOSPO) a tedy neumožňujících rovné příležitosti různých skupin obyvatel. Důvod tohoto stavu je jednoznačně finanční, tedy výše prostředků a jejich ekonomická zdůvodniteinost pro úpravy pro tyto osoby. Pokud zpracovatel materiálu má v úmyslu tento stav řízeně měnit, bylo by vhodné iniciovat takové změny Rezortní metodiky pro hodnocení ekonomické efektivnosti projektů dopravních staveb, které by rekonstrukci většího počtu stanic a zastávek pro potřeby OOSPO umožnily.
	Vysvětleno, jedná se o důležitý přesah do infrastrukturních koncepcí, nicméně iniciace změny resortní metodiky pro hodnocení ekonomické efektivnosti projektů dopravních staveb je na koncepcích rozvoje infastruktury, nikoliv na koncepci veřejné dopravy.

Vyjádření Správy železnic:

Domníváme se, že iniciace shora uvedené změny by měla být v tomto materiálu navržena ministerstvem.
Vyjádření předkladatele:
Tento bod, požadující ingerenci Koncepce veřejné dopravy do problematiky ekonomického hodnocení infrastrukturních investic, nelze akceptovat. Metodika ekonomického hodnocení investic do železniční infrastruktury je předmětem koncepcí rozvoje infrastruktury, nespadá do vymezení předkládaného materiálu.

	
	Materiál neřeší mezinárodní jízdné, zejména síťové jízdenky (Interrail, Eurail apod.). Přitom právě jejich existence je naplňováním politiky EU - volný pohyb přes hranice členských států - zejména pro cizince je obtížné řešit, zda uvedený vlak veze dopravce ČD a zda není předmětem soutěže. I EU zvažuje v současné době rozdávání síťových jízdenek v rámci roku železnice resp. studentům a slibuje si od toho propagaci železnice. Doporučujeme tedy uznávání těchto typů jízdenek zařadit do SJT.
	Neakceptováno, o tomto bodě byly vedeny rozsáhlé diskuse v době přípravy SJT. Předkladatel souhlasí s tím, že navázání mezinárodních jízdenek v rámci SJT je vhodný cíl, ale při detailním pohledu se ukázal jako nerealizovatelný v reálném čase s ohledem na složitost navázání systému na mezinárodní systémy jízdních dokladů (v tomto není rozhodně zásadní jízdenka Interrail s ohledem na její malé využití, ale zásadní jsou mezinárodní jízdenky an blok. Bylo rozhodnuto kompromisní řešení, že SJT bude umět prodat do hraničního bodu (např. Schöna Gr.) ale prozatím nebude vazba na mezinárodní přímé přepravní smlouvy.

Lze však poukázat na to, že již v rámci vnitřního připomínkového řízení byl text do budoucna poněkud otevřen v tomto směru „Jednou z možností dalšího rozvoje SJT je analýza možností začlenit do něj mezinárodní jízdní doklady.“ (str. 28).

	
	Z pohledu zejména uplatnitelnosti staveb ČR pro financování zejména z CEF je nutné doložit evropskou přidanou hodnotu, resp. proč takové projekty budou zvýhodněny. Je proto vhodné se snažit o zachování stávajících přepravních ramen (Hamburk, Budapešť, Mnichov, Štýrský Hradec) a snažit se v budoucnu i o spojení Praha - Frankfurt přes Drážďany jako podporu Krušnohorského tunelu. Pro úplnost dodávám, že polohu vlaků v ČR zejm. v kapitole 3.1 je nutné řešit i ve vazbě na koncepci a zejména připravované či realizované významné stavby v sousedních státech.
	Souhlasíme, vnímáme uvedené shodně a domníváme se, že text je s tím v souladu.

	
	Materiál vůbec neřeší problematiku zastaralých drážních vozidel a způsoby, jak dopravce motivovat k nasazování moderních vlaků. Rozvoj dopravy vyžaduje rovněž rozvoj sítě, tento je vsak veřejností vnímán velmi negativně, neboť nesplňuje hygienické limity hluku. Bez deklarované modernizace vozového parku představuje rozvoj dopravy nárůst hluku.
	Vysvětleno. Uvedené tvrzení není zcela správné, neboť celá kapitola 2.6 se věnuje otázce přizpůsobení vozidel novým potřebám. Ovšem je třeba si uvědomit, že pouze cca 30% železniční dopravy je státní objednávka, zbytek je objednávka krajů či komerční doprava, kde parametry vozidel nestanovuje MD. Modernizace železničního parku primárně při současném modelu je odvislá od zájmu krajů se na této modernizaci podílet.

	
	Materiál neřeší modernizaci nádražních budov a přednádražních prostor (parkování, elektromobilita, provázání MHD a regionální dopravy, v uzlových stanicích provázání automobilové dopravy s dopravou autobusovou a vlakovou) s ohledem na implementaci nových technologií (energeticky úsporná opatření, moderní IT technologie a zkvalitnění uživatelských služeb pro cestující) vedoucích k většímu zpřístupnění a zkvalitnění přepravy pro cestující. Materiál nebere dostatečně na zřetel požadavky související s železniční dopravní cestou, a to včetně budov železničních stanic a zastávek, a zařízením služeb, tj. požadavky na jejich modernizaci, rozvoj, opravy a údržbu. Požadavky dopravců nebo objednatelů se tak mohou případně promítnout do ceny za užití železniční dopravní cesty.
	Neakceptováno. Zde je třeba uvést, že problematika staničních budov není předmětem materiálu. K problematice budov je připraven zcela samostatný materiál, který je v gesci odboru 910 na MD. Uvedená připomínka je i obtížně srozumitelná, neboť není zcela zřejmé, co by v této oblasti měla Koncepce řešit a na základě jakého zmocnění. 

	
	Materiál postrádá srovnání se zeměmi EU, alespoň s okolními státy.
	Neakceptováno, metodika řešení otázky zajišťování veřejné dopravy v České republice není přímo provázána se situací v ostatních členských státech, které mají zcela odlišné institucionální zakotvení veřejné dopravy a jiný historický vývoj. Uvedená porovnání jsou dostupná z veřejných zdrojů dostupných v Česku i v EU a podle názoru předkladatele není důvodné tyto zdroje do Koncepce opisovat, když není zřejmé, k jakým závěrům by takové provozování mělo konkrétně vést (okolní státy mají zcela jiné systémy veřejné dopravy, zcela jinou územní strukturu, odchylky jsou i u chování obyvatelstva atd.)

Vyjádření Správy železnic:

Domníváme se, že právě uvedení příkladů ze sousedních zemí se může stát vodítkem pro případnou změnu způsobu zajišťování veřejné dopravy v ČR (centrální objednávání dopravní obslužnosti, multimodální mobilita, snižování emisí …).
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, do části 1.3 bude doplněn následující text: „Zahraniční zkušenosti ukazují, že objednávání veřejné dopravy je prováděno na základě odlišných koncepcí. Zatímco v Německu je dopravní obslužnost objednávána pouze na regionální úrovni, a tedy citelně chybí celostátní rozměr dopravní obslužnosti, (některé spolkové změn jsou ovšem výrazně rozsáhlejší, než kraje České republiky), v Rakousku a na Slovensku je posílena role celostátní objednávky, kdy na základě projednání s regiony je dopravní obslužnost objednávána více či méně centrálním objednatelem. V Polsku je volen obdobně smíšený model jako v České republice. Autobusová doprava je v sousedních státech bez výjimky zajištována objednateli na regionální úrovni.“

	
	Materiál postrádá ekonomické zhodnocení, není tím zřejmé, zda jsou jednotlivé cíle v předloženém materiálu reálně dosažitelné.
	Akceptováno, v předkládací zprávě chybí zmínka o finanční náročnosti, která bude doplněna, nicméně sám materiál žádné rozpočtové dopady nemá, ty plynou teprve z výsledků návazných materiálů, jejichž zpracování Koncepce veřejné dopravy předpokládá.

	
	Ad 1.1. a 1.2. 

V materiálu se uvádí, že „Koncepce" je zpracována na základě § 4b odst. 2 písm. a) až d). zákona č. 194/2010 Sb. Předložený dokument neobsahuje požadavek první a čtvrtý, tj. písm. a) a d). Uvedený požadavek na předloženou „Koncepci" ~ „hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících pro zajištění udržitelného rozvoje území, ochrany životního prostředí a životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci," je již zpracován v materiálu „Zelená kniha". Další podobný dokument není podle našeho názoru zapotřebí, ale naopak je zapotřebí dodat materiál vztahující se ke konkrétnímu směřování veřejné dopravy. Koncepce by měla být vodítkem k dalšímu směřování s uvedením konkrétního plánu. Z toho důvodu požadujeme uvést tuto část do stavu odpovídající „Koncepci", aby byl jasný směr určený státem v oblasti veřejné dopravy, včetně stanovení směru vedoucího ke snížení emisí z dopravy. Náš požadavek vyplývá i z nutnosti nastavení směru pro provozovatele dráhy, který by měl vytvořit maximum podmínek pro uhlíkovou neutralitu do roku 2050.
	Neakceptováno, připomínkové místo požaduje „aby byl jasný směr určený státem v oblasti veřejné dopravy, včetně stanovení směru vedoucího ke snížení emisí z dopravy“ ale tento směr Koncepce stanoví v celém svém textu, připomínka neuvádí srozumitelně, v čem připomínkové místo spatřuje, že domněle Koncepce tento směr nestanoví.

Předkladatel se domnívá, že mohou nastat dva důvody pro tuto připomínku, oba však vychází z částečně mylných východisek:

· stanovení požadavků na kvalitu vozidlového parku a vymezení jeho rozsahu, to však v současném rozdělení kompetencí je samozřejmě nemožné, protože cca 60-70% železniční dopravy objednávají kraje, počet vozidel je závislý od jejich provozních konceptů a kvalita je závislá od jejich finančních možností (návrh na centralizaci objednávky tento problém může do jisté míry překlenout, nicméně není právní realitou),

· výběr jediné varianty objednávky veřejné dopravy, to však reálně není možné, neboť na výběru této varianty není dosažen konsensus a není reálné jej dosáhnout do 30. září, kdy je zákonný termín předložení koncepce vládě; je naopak vhodné tuto problematiku řešit samostatným navazujícím materiálem.

V obou případech není proto možné připomínce vyhovět.

Vyjádření Správy železnic:

Nadále se domníváme se, že materiál neobsahuje informace o nástrojích k dosažení hlavních cílů a priorit státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících pro zajištění udržitelného rozvoje území, ochrany životního prostředí a životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci.
Vyjádření předkladatele:
Vnímáme tento názor připomínkového místa, ale podle názoru předkladatele to není formulováno jako řádná připomínka, protože připomínkové místo konkrétně neuvádí, co by se v materiálu mělo změnit a jakým způsobem. Připomínkové místo pouze obecně uvádí, že postrádá určité nástroje na realizaci cílů, avšak neuvádí, jaké konkrétní nástroje podle názoru připomínkového místa v koncepci chybí. Pro realizaci koncepce jsou v části 5 nastavena konkrétní opatření. Možná je uvedený názor založen na tom, že skutečně drtivá většina veřejné dopravy je v samostatné působnosti regionů (včetně MHD přes 90%), kterým může předkládaný materiál určité postupy spíše doporučit (není-li taková úprava potřebná k ochraně zákona způsobem v zákoně stanoveným), což je v koncepci uvedeno.

	
	Ad 1.3. (1) 

Česká republika přijala určitý závazek, který je zapotřebí neprodleně řešit.

Požadujeme rozpracování „Koncepce", resp. směru, který bude v ČR zvolen za účelem eliminace „uhlíkové stopy". Mělo by být zcela jasné, zda bude provozovatel dráhy povinen co nejdříve zahájit elektrizaci neelektrizovaných tratí, nebo zda bude zvolena cesta dotací na nákup nízkoemisních vozidel (vodík, akumulátory, ...). Upozorňujeme, že elektrizace není jednoduchá a levná a je plně závislá na možnostech kapacitního napájení z veřejné energetické sítě (110 kV). V této souvislosti je nutno upozornit na možnost legalizace lehkého kolejového vozidla pro smíšený provoz, tzv. vlakotramvaj. Elektrizace regionálních tratí pro tento typ vozidel by měla být méně náročná na investice spojené s elektrizaci (práce na železničním spodku, svršku a vlastní trakci). Lze též uvažovat o oddělení regionální trati bez provozované nákladní dopravy od stávající sítě s tím, že na této oddělené trati bude provozována doprava pouze vlakotramvajemi.

U všech investičních počinů do infrastruktury, které byly odsouhlaseny ze strany objednavatele veřejné železniční dopravy je zapotřebí zavést ze strany státu závazek o aktivním využívání modernizované elektrizované infrastruktury po dobu alespoň 30 let. Nelze tolerovat stav, kdy při personálních změnách u objednavatele se tento např. rozhodne pro zrušení železniční dopravy a tím zmaří celou investici nejen do omezení uhlíkové stopy.
	Neakceptováno, připomínka se zabývá několika oblastmi:
· elektrizace je samozřejmě velmi podstatným okolím problémové oblasti, která je v koncepci řešena, ale toto není předmětem koncepce veřejné dopravy, ale infrastrukrních koncepcí,
· provozovaní železničních vozidel na tramvajové dráze či naopak provozování tramvajových vozidel na železniční dráze není primárně záležitostí koncepce veřejné dopravy, ale problémem opět infrastrukturním; z pohledu koncepce veřejné dopravy je zde jen velmi málo obtíží v oblasti vlakotramvají, neboť dopravu na městské dráze může objednat kraj, je-li to dopravní obslužností kraje a naopak obec může objednat dopravu na dráze železniční, naopak mnohem větší obtíže jsou v technických oblastech.
K této části připomínky nezbývá než uvést, že jakkoli je motivace připomínkového místa zcela pochopitelná, je to přece jen spíše parciální pohled na celou problematiku. Představa, že objednatel se zaváže k 30 letému plnění, bohužel není v souladu s přípravami veřejných rozpočtů. Zajišťování dopravní obslužnosti není a nebude mandatorní výdaj a tedy objednatel s osobou zajištující rozvoj infrastruktury jdou společně do nemalého rizika při jakékoli velké investici. Uvedený požadavek je obdobně neproporční, jako kdyby objednatel požadoval na stávajících dráhách 30 letou garanci dodržení systémových jízdních dob na stávající síti (i když toto je také zásadní, ale evidentně takový závazek od manažera infrastruktury nelze očekávat). Z uvedených důvodů je uvedený požadavek podle názoru předkladatele zcela neakceptovatelný.

Vyjádření Správy železnic:

(k oběma návrhům na vypořádání):

Nadále se domníváme se, že materiál neobsahuje informace o nástrojích k dosažení hlavních cílů a priorit státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících pro zajištění udržitelného rozvoje území, ochrany životního prostředí a životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci.
Vyjádření předkladatele:
Jedná se o stejný text jako v předchozí připomínce a předkladatel jej posuzuje shodným způsobem.

	
	Ad 1.3. (5)

Nelze souhlasit s obsahem poslední věty, a to, že rozšiřování infrastruktury není dostatečným nástrojem - hlavně ne v reálném čase.
Tlak na zvyšování rychlosti do 200 km/h s sebou přináší, z důvodu poklesu propustnosti, nutnost vybudování dalších kolejí, které by měly nejenom doplnit kapacitní poměry, ale zároveň by měly vykrýt potřeby nákladní dopravy, která by měla do roku 2030 - podle EU výkonově narůstat. 
Z toho důvodu požadujeme doplnit text s deklarací zájmu státu o zvyšování kapacity tratí.
	Částečně akceptováno, pokud se týče řešení kapacitních obtíží stavbou nových kapacit, to naprosto není a nemůže být dostatečným nástrojem, stačí se podívat na zásadní obtíže, které má SŽ každoročně s přípravou jízdního řádu na pátečních dráhách (Praha – Pardubice, Přerov – Ostrava, uzel Brno, uzel Praha) a v uzlech a nelze než ocenit, že to i přesto (zatím) nějak zvládá, byť s nemalými problémy.
V tomto není rozdílné stanovisko, text doplníme o tuto větu, předkladatel neměl v úmyslu uvést, že by se kapacita neměla zvyšovat, ale že i když se bude zvyšovat, řešení to nebude dostačující (mj. protože příprava investic nějaký čas trvá, např. rychlost 200 km/h ji naopak ještě sníží atd.).

	
	Ad 1.3. (6) písm. b)

Konstatování jednotlivých částí tohoto bodu odráží neexistenci kvalitní koncepce směřování železniční dopravy v ČR. Požadujeme tyto body upravit do reálného popisu s uvedením nutných koncepčních požadavků na infrastrukturu ČR.
Nelze kritizovat proces elektrizace, když není požadovaný příděl investic a do procesu schvalování vstupuje „ekonomické hodnocení staveb", které na regionálních tratích velkým investičním počinům nedává šanci. Proto je nutné, aby z pozice státu (MD ČR) bylo přijato opatření, které by umožnilo provedení investic na elektrizaci i u ekonomicky nezdůvodnitelných částí sítě, a to především s ohledem na naplnění závazku ČR ke snižování uhlíkové stopy vedoucí k uhlíkové neutralitě v roce 2050.
	Neakceptováno. Připomínka nesměřuje ke Koncepci veřejné dopravy. Text, který je v materiálu uveden, navíc text koncepce ani nerozporuje. Předmětem textu však není v žádném případě kritizovat, ale popsat problém, který je objektivní. Připomínkové místo ne zcela správně zaměňuje koncepci veřejné dopravy s koncepcí rozvoje infrastruktury.

Vyjádření Správy železnic:

Pokud se v materiálu uvádí, že elektrizace probíhá „pomalu“, pak považujeme za vhodné uvést nástroje, kterými se elektrizace „urychlí“.
Vyjádření předkladatele:
Elektrizační program je velmi důležitým podstatným okolím koncepce, ale není předmětem jejího řešení, takže ani předkládaná koncepce nemůže poskytnout odpověď na otázku, jak elektrizace urychlit. Je to velmi důležité téma pro připomínkové místo samotné, jakož i pro infrastrukturní koncepce, což primárně není obsahem Koncepce veřejné dopravy, která je myšlenkově založená na ustanoveních zákona č. 194/2010, o veřejných službách v přepravě cestujících, ve znění pozdějších předpisů, popřípadě na souvisejících ustanoveních unijního práva.

	
	Ad 1.3. (6) písm. c)

Národní plán implementace ERTMS je provozovatelem dráhy plněn, nelze tedy tvrdit, že v této oblasti vznikla na straně Správy železnic nějaká chyba.
Současný stav je však takový, že výrobci nejsou schopni dodat vozidla tak včas, aby mohl být zahájen plný výhradní provoz ETCS na síti tratí ČR a zároveň objednavatelé mají uzavřen smluvní vztah na 10 let s podmínkami pro použití stávajících nevyhovujících vozidel. Rekonstrukce vyžilých vozidel provozovaných na regionálních drahách (např. řada 810 a 814) je nereálná. Důvod je ten, že výměna hnacího agregátu umožňujícího napájení mobilní Části ETCS bude znamenat náhradu dieselem, což kvůli uhlíkové stopě je nereálná investice.
Požadujeme doplnit závazek na poskytnutí dostatečné výše dotací na zajištění nákupu vozidel vybavených ETCS a zároveň splňujících přísné emisní limity.
	Neakceptováno. Bod naprosto není formulován jako kritika ERTMS a pouze konstatuje tuto oblast, která vnáší velké investiční nároky do veřejné dopravy. Připomínkové místo samo uvádí, že „že výrobci nejsou schopni dodat vozidla tak včas, aby mohl být zahájen plný výhradní provoz ETCS na síti tratí ČR“. To je objektivně problém, který není primárně založen na absenci dotací.

Naopak, rovněž překladatel podporuje tento projekt, pouze upozorňuje na skutečnost, že je třeba vzít v úvahu, jakou investiční potřebu to vyvolá. V některých případech je třeba se vyvarovat ztracených investic, kdy například smlouva o veřejných službách se starými (již dále obtížně využitelnými) vozidly končí v roce 2028, takže pokud by výhradní provoz byl zaveden např. v roce 2026, jednalo by se jednoznačně o ztracenou investici. Opačným příkladem jsou však případy, kdy objednatelné přes existenci národního implementačního plánu uzavírají dlouhodobé smlouvy bez odpovídajícího požadavku na vybavení ETCS.

Vyjádření Správy železnic:

Považujeme za vhodné uvést nástroje k dosažení včasné implementace ERTMS.
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, věcné zaměření koncepce se této otázky týká zejména z hlediska vybavování vozidel. To je primárně úkol dopravců, v objednávané dopravě ve vztahu s jejich objednateli (financování modernizace). Nicméně, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

	
	Ad 1.3. (6) písm. d)

Plán sjednocení trakční napájecí soustavy na 25 kV 50 Hz AC je plněn. Důvodem přijetí plánu bylo mimo jiné i snížení energetické náročnosti a tím přispění k naplnění podmínek snížení uhlíkové stopy (závazek ČR). Objednavatelé a dopravci jsou na tuto skutečnost upozorňováni stále, což se jeví jako nedostatečné. Proto je zapotřebí vydat koncepční požadavek.
Požadujeme upravit text do podoby určující, že stejnosměrná trakce bude z důvodu nutnosti snížení energetické náročnosti a zároveň zvýšení výkonu napájecí soustavy převedena do střídavé trakce v termínech uveřejněných Správou železnic, tj. ve smyslu schválené koncepce.
	Připomínka není srozumitelná, není zřejmé, v čem je názorový rozdíl.

Z připomínek obecně vyplývá, že připomínkové místo text uvedený na straně 9-10 materiálu obecně poněkud vnímá jako kritiku rozvoje infrastruktury, což není obsahem textu a není to ani zamýšleno mezi řádky. Kritizovat rozvoj infrastruktury by bylo obecně velmi krátkozraké, a není to zamýšleným obsahem materiálu. Jen je třeba si uvědomit, jaké dávají současné nesmírně ambiciózní plány na rozvoj infrastruktury požadavky na modernizaci vozidel. Uvedené části textu nijak nezpochybňují schválené infrastrukturní koncepce.

Vyjádření Správy železnic:

Považujeme za vhodné uvést nástroje k dosažení včasného sjednocení trakční napájecí soustavy.
Vyjádření předkladatele:
Otázka dodržení termínu přepínání je zejména otázka rozvoje infrastruktury, a teprve ve druhé řadě otázka rozvoje vozidel. Viz též nový text na straně 11 „veškerá jednosoustavová vozidla, která jsou provozována výhradně ve stejnosměrné trakční soustavě, budou muset být nahrazena nebo výrazně modernizována (opět bude-li mít taková modernizace smysl vzhledem k jejich životnosti) (…) Část stejnosměrných lokomotiv skončí svůj provoz nikoliv z důvodu chybějícího střídavého systému, ale pro nepotřebnost – pro dálkovou dopravu se nehodí z důvodu nízkého výkonu i nízké rychlosti a v regionální dopravě je efektivněji nahradí elektrické trakční jednotky.“

	
	Ad 1.3. (6) písm. e)
Text požadujeme upravit na „jiné modernizační projekty na konvenční železniční síti mj. stavby na rameni Velký Osek - Hradec Králové - Choceň a Brno ~ Přerov jsou připravovány a budou realizovány především z důvodu navýšení kapacity sítě a vytvoření vhodných odklonových tras."
Uvedená skutečnost se částečně vztahuje i na doposud nemodernizovaný úsek I. TŽK v úseku Brandýs nad Orlicí - Ústí nad Orlicí, kde při realizaci nové stopy vznikne kapacitní úsek nahrazující dnešní významné koridorové hrdlo.
	Částečně akceptováno, text bude upraven takto: „jiné modernizační projekty na konvenční železniční síti, mj. stavby na rameni Velký Osek – Hradec králové – Choceň, Choceň – Ústí and Orlicí, modernizaci ramene Brno – Přerov, uvedené projekty sledují zejména navýšení kapacity v kritických úsecích železniční sítě a vytvoření vhodných odklonových tras, zvyšují konkurenceschopnost železnice v nových směrech, jejich realizace v některých případech umožní provozování vozidel kvalitnějších technických parametrů a jsou v určitých případech spojeny po svém dokončení s plánem na zavedení expresního segmentu (Ex8 Brno – Ostrava, Ex10 Praha – Hradec Králové)“.

	
	
	Dovolujeme si opětovně navrhnout zapracování níže uvedených připomínek, byť byly uvedeny jako formální a věcné:

Do kapitoly 2.1 zapracovat problematiku TTR (redesign tvorby ročního jízdního rádu v drážní dopravě), který umožňuje v rámci tvorby kapacitního modelu rezervovat kapacitu pro jednotné segmenty dopravy (mj. i pro vlaky v závazku, popř. v koncesi, pro nákladní dopravu a pro komerční trasy).

Vyjádření předkladatele: Částečně akceptováno, předkladatel se domnívá, že by bylo vhodné tuto problematiku zapracovat do kapitoly 2.2 takto: „V současné době probíhá na evropské úrovni projekt, nazývaný „Trimetale Redesign“. Tento projekt je podporován organizacemi RailNetEurope, což je platforma provozovatelů dráhy a přídělců v různých evropských zemích, jejímž cílem je vytvořit celoevropskou železniční síť a Forum Train Europe, což je koordinační platforma železničních podniků a jeho cílem je koordinovat proces alokace kapacity, aby byl schůdný pro přidělování i mezinárodních tras pro nákladní a osobní dopravu.“ 

V kapitole 2.5.2 odst. 4 odrážce třetí formulaci „… dopravce je odpovědný za přepravu cestujícího od okamžiku opuštění nástupištní hrany …“ upřesnit „... od okamžiku zahájení nástupu …“, aby nedošlo k pochybnostem o předání cestujícího.

Vyjádření předkladatele: Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.
V kapitole 2.5.2 odst. 4 odrážce třetí pododrážce druhé upravit text na „vhodnější vymezení obsazených stanic na síti české železnice, s přihlédnutím ke skutečnosti, že mezi regiony prozatím existují neodůvodněné rozdíly v podílu obsazených stanic, přičemž i v neobsazených stanicích má provozovatel stanice vůči cestujícím s omezenou schopností pohybu a orientace (byť mírněji vymezené) právní povinnosti a“

Vyjádření předkladatele: Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.
S ohledem na problematiku výběrových řízení souvisejících s doběhem starých smluv v letech 2023–2033 by bylo vhodné problematiku vyřešit ještě před výběrovými řízeními na roky 2023 až 2033, tedy do konce roku 2021.

Vyjádření předkladatele: Neakceptováno, předkladatel nemá žádné inflamace o tom, že rok 2023 je zásadně přelomový z hlediska ukončení platnosti smluv o veřejných službách, většina přímo uzavřených smluv bude pokračovat i v dalším období.

Dále by bylo vhodné doplnit:

•
požadavek na včasné ukončení výběrových řízení na dopravce v drážní dopravě tak, aby vítěz mohl podat žádostí o kapacitu v řádném termínu (X-8, respektive X-8,5 dle TTR);

•
více řešit cyklistickou dopravu;

•
zmínit tzv. turistickou dopravu v rámci ZDO (např. turistické linky v Ústeckém kraji nebo posilové vlaky v Královéhradeckém kraji).
Vyjádření předkladatele: Neakceptováno, první bod je zcela jasný, pokud je nabídkové řízení ukončeno později než 8 měsíců před zahájením provozu, může být pro dopravce obtížné získat trasu a není třeba tuto skutečnost zvláště uvádět, předkladatel ani nemá informace o tom, že by nabídkové řízení na železnici byla prováděna v pozdějším termínu (limitem je spíše získání vozidel). Druhý bod je zcela nekonkrétní. Pokud se týče čistě turistické dopravy, ta je vyjmuta z předmětů působnosti nařízení 1370/2007 a jako taková nepředstavuje veřejné služby v přepravě cestujících a namůže být proto předmětem předkládaného materiálu.

Na základě osobního projednání dne 9. září 2020 bylo dohodnuto, že v rámci dosažené celkového kompromisu bude vypořádání posledního bodu změněno na „Částečně vypořádáno“ s tím, že do textu materiálu v části 2.1 na straně 19 bude doplněn následující text „Je důležité, aby nabídková řízení na provozování veřejných služeb v přepravě cestujících byla ukončena výběrem dopravce poskytujícího veřejné služby s dostatečným předstihem, aby bylo pro dopravce možné opatřit požadovaná vozidla, popřípadě personál a v případě železniční dopravy také řádně požádat o kapacitu železniční dopravní cesty, což je možné nejpozději osm měsíců před začátkem platnosti ročního jízdního řádu. V řadě případů musí dojít k výběru dopravce i výrazně dříve (dva až tři roky před zahájením provozu), aby bylo možné opatřit modernizovaná či nová vozidla“.

	Svaz měst a obcí ČR
	Koncepce je psána v návaznosti na Zákon ve veřejných službách, ale fakticky popisuje celý segment veřejné dopravy – politiku veřejné dopravy (jak vyplývá z Nařízení EK 1370), tak v návaznosti na Státní energetickou koncepci. Materiál má zjevně ambici řešit veřejnou dopravu jako ucelenou část mobility. V textu nové Koncepce veřejné dopravy je však neúměrně marginální prostor věnován MHD, a to jak v popisné analytické části, tak v návrhu koncepce.

Už na straně 5 se uvádí významný fakt, že „Pouhá 2 % elektrické energie zajišťují v dopravě 18 % dopravních výkonů“ – přesto se další text této kapitoly věnuje čistě železnici. Je třeba uvést, že tak skvělého podílu elektrických výkonů je dosaženo díky vysoké míře elektrifikace MHD, kdy elektrické dopravní výkony MHD dokonce převyšují výkony železniční dopravy. 

Význam MHD v rámci celostátního měřítka podtrhuje tabulka Obr. 1: Vývoj přepravy cestujících ve veřejné dopravě v letech 2008-2018. MHD je z hlediska přepravních výkonů nejvýznamnějším a rostoucím segmentem veřejné dopravy (17,9 mld os/km vs. 10,3 a 10,9 mld os/km vlakové a autobusové dopravy). Zároveň podle téže tabulky dochází k poklesu objemu přepravy v mil. osob. Ani toto není v dalším textu reflektováno. Opět je popisován vývoj vytížení vlaků, nedostatečná kapacita tratí a vozů. Nikde v textu není zmíněno, zda mají města problém s rozvojem tratí, nákupem vozidel, jejich financováním apod. 

Pokud se má skutečně věcně jednat o Koncepci veřejné dopravy (celého sektoru) a pokud má stát zájem naplňovat svoje cíle (dopravní, energetické, ekologické) a při vědomí toho, že systémy metra a tramvají kompletně a trolejbusová infrastruktura nefiguruje v ostatních státních koncepcích (včetně Národního akčního plánu čistá mobilita a chystaného zákona o podpoře nízkoemisních vozidel) pak požadujeme vyjasnit, jakým způsobem se stát bude podílet na:

·   zlepšování elektrických a drážních systémů MHD

·   navyšování jejího podílu MHD v modal share

·   rozvoji ekologické MHD a růstu jejích přepravních výkonů

·   podpoře rozvoje městských drážních systémů 

Koncepce by měla určit směřování dopravní politiky, směřování akčních plánů, sektorových strategií, dotačních programů a koordinaci. A zde chybí odkaz na dokument, v němž by MD deklarovalo svoje cíle ohledně MHD a především městských drah. Je třeba pamatovat na skutečnost, že právě kvalita MHD (čistota, stav vozidel, rychlost, intervaly, kapacita apod.) láká cestující do dálkové veřejné dopravy. I proto je systémové vytvářet pro její rozvoj co nejlepší podmínky.

Na obcích spočívá vysoká investiční zátěž ohledně MHD. Města ale musí vidět, že stát MHD dlouhodobě podporuje, že má zájem navyšovat podíl MHD v modal share.

Upozorňujeme, že města a obce, která mají nižší standard MHD, méně rozvinutou síť MHD, problém s investičním dluhem apod. mohou na novou legislativu (např. o čistých vozidlech) reagovat tak, že zajistí určený podíl, ale nebudou mít vůli ani finance navyšovat podíl MHD v modal share. V tom případě ale budou brzdit i kýžený rozvoj železnice a linkové dopravy. 

Dále v souvislosti s MHD považujeme za důležité, aby byly tarifní podmínky městské hromadné dopravy v maximální míře navázány na příslušné „Tarify IDS“ a byla řešena otázka kompenzace za umožnění užívání „výhodnějších“ městských tarifů v rámci IDS na území měst a obcí, které městskou hromadnou dopravu zajišťují nebo provozují.
	Částečně akceptováno. V této připomínce je spojeno několik problémových oblastí. Předkladatel souhlasí s připomínkovým místem v tom, že význam MHD ve veřejné dopravy je nezpochybnitelný a domnívá se, že z textu zcela jednoznačně vyplývá. Text bude doplněn o část připomínky ve smyslu, že vysokého podílu elektrických výkonů je dosaženo díky vysoké míře elektrifikace MHD. Je třeba uvést, že MHD dlouhodobě roste, dlouhodobě má vysoký podíl na zajišťování přepravních potřeb ve městech a její význam je neoddiskutovatelný. To je velký úspěch MHD jako integrální součásti veřejné dopravy a podíváme-li se do jiných zemí světy, snadno zjistíme, že taková kvalita MHD není samozřejmostí.

Ze znění připomínky vyplývá, že připomínkové místo z toho usuzuje, že stát by se měl více podílet na zlepšování elektrických a drážních systémů MHD, navyšování jejího podílu MHD v modal share, rozvoji ekologické MHD a růstu jejích přepravních výkonů a podpoře rozvoje městských drážních systémů, zejména městských drah. Ale objednávka místní veřejné dopravy, která je u počátku této otázky a pro rozvoj městských drah je naprosto klíčová je předmětem samostatné působnosti orgánů samosprávy, takže do této oblasti smí stát vstupovat pouze zákonem stanoveným způsobem, vyžaduje-li to ochrana zákona. Zákon nestanoví ingerenci státu do této oblasti více než je zajištováno v současné době a připomínkové místo neuvádí přesvědčivé argumenty, jaké povinnosti a s tím spojené pravomoci měl na sebe stát převést v oblasti MHD. Právě proto, že MHD funguje velmi dobře je vysoce diskutabilní, zda má stát do této oblasti více ingerovat více než je tomu nyní, neboť drtivá většina měst provádí kvalitní dopravní plánování, mnohem kvalitnější, než by mohl kdykoliv provádět stát v centrální úrovni.

Je tedy otázkou, zda je centralizace otázek spojených s MHD na místě. Předkladatel se domnívá, že pro větší zapojení státu do rozhodování o MHD nemá přesvědčivé argumenty, neboť nenacházíme problémy zásadní nefunkčnosti obecních MHD, právě naopak. Jediná obecní doprava, která nefunguje zcela optimálním způsobem, je obecní doprava u malých obcí, které nemají k depozici koordinátora a řeší problémy obecní dopravní obslužnosti „na koleně“ – a tady materiál navrhuje, aby ve všech regionech (krajích či skupinách krajů) byl k dispozici koordinátor, který pro malé obce zajistí dopravní obslužnost profesionálním způsobem.

Přesto nelze plně souhlasit s tím, že materiál se MHD nevěnuje. Ve většině prioritě materiálu (rozdělení kompetencí, tarify, data, řetězce mobility) lze nalézt části, které se věnují MHD. Samozřejmě s ohledem na to, že se jedná o samostatnou působnost, je rozsah této části poněkud menší, protože uvedená oblast je – jak již bylo uvedeno – v plné a výhradní kompetenci orgánů samosprávy.

Souhlasíme. Směrnice o čistých vozidlech je v tomto velmi zatěžující pro drtivou většinu objednatelů. Uvedený postup je dán unijním právem a ČR nezbývá, než uvedeno legislativu promítnout do vnitrostátních předpisů; při projednávání dokumentu v EU kladly orgány ČR velký důraz na to, aby požadavky v této směrnici byly v čase rozloženy a nedopadly na dopravce bez náležité přípravy. I tak je směrnice vysoce náročná (viz text na str. 6 druhý odstavec).

Toto je velmi složitá otázka, nicméně nelze uvést, že v současné době není řešena. Věnují se jí i obsáhlé pasáže v kapitole 2.3. Jednou variantou je nastavení brutto režimu závazků veřejné služby, pak lze nastavit tarif zcela podle potřeb a požadavků objednatelů. Druhou variantou je integrace tarifů v podmínkách netto smluv a zde je třeba počítat s určitými ztrátami, které se obecně označují jako „protarifovací“ (z německého poněkud obecného označení „Durchtarifierungverlust“). Obě varianty vedou k řešení, jak tarify městské jádrové zóny napojit na region. V zahraničí a koneckonců i v ČR se však objevuje názor, že nedostatečná, ale i nadměrná integrace může přinášet problémy a jak je v dokumentu poznamenáno, řada zahraničních IDS a i některé IDS v Česku rozdělují jádrovou (centrální městskou) zónu na regionální část a místní část (v které je integrována i regionální). Předkladatel souhlasí s tím, že tato problematika je závažná, ale není si jist, zda jsou zde nějaké nové přístupy, které by nebyly již dnes široce známy.
Dne 17. srpna 2020 připomínkové místo sdělilo, že vypořádání připomínky akceptuje tak, jako bylo vysvětleno a námi akceptováno.

	Sdružení místních samospráv
	Připomínka obecná  - vznik koncepce a její obsah 
Koncepce je sepsána na základě požadavku uvedeného v přechodných ustanoveních zákona o veřejných službách v přepravě cestujících a o změně dalších zákonů, jež byl novelizován k 15. lednu 2020, kdy vstoupil v účinnost pod č. 367/2019 Sb. Dle uvedeného by Ministerstvo dopravy v termínu do 30. září 2020 mělo předložit vládě ke schválení první koncepci veřejné dopravy, která je předmětem tohoto připomínkového řízení. 

Přijetí koncepce ve většině případů předchází jednání specializovaných pracovních skupin, uspořádání kulatých stolů a setkání jak s odbornou veřejností, tak se zainteresovanými skupinami a jejich zástupci. Přestože je v textu Koncepce na str. 4 uvedeno, že „Návrh Koncepce veřejné dopravy Ministerstvo dopravy v průběhu její přípravy projednává, a to zejména ...“ výsledný dokument neodpovídá procesu vyjednávání, který je u takového dokumentu potřebný.

Po bližším seznámení se s materiálem lze konstatovat, že Koncepce trpí mnohými nedostatky, které by bylo dobré odstranit. Především se věnuje v převážné míře železniční dopravě a poněkud vynechává otázku městské hromadné dopravy a okrajově je zmíněna doprava autobusová. S ohledem na takto velmi úzce pojaté řešení Koncepce veřejné dopravy je třeba se rozhodnout, zda by se dokument neměl nazývat „Koncepce veřejné železniční dopravy 2020 – 2025“, případně zda by materiál neměl být stažen a dopracován tak, aby byl formálně i materiálně v souladu, ideálně za přispění k tomu účelu ustanovené odborné skupiny. 
	---
Je skutečností, že uvedená koncepce byla první, která je předkládána na základě Zákona o veřejných službách, nicméně navazuje na kontinuální proces tvorby tzv. zelené a bílé knihy o koncepci veřejné dopravy z roku 2015-2016 a byla diskutována na několika pracovních fórech, mj. na konferenci IDS ve Žďáru nad Sázavou a dalších pracovních skupinách. Připomínkové místo má pravdu, že tento proces byl méně detailní než proces v roce 2015, což je dáno tím, že projednávání návrhu zákona obsahujícího zakotvení Koncepce veřejné dopravy se v rámci parlamentu České republiky poněkud prodloužilo a výsledný předpis s finálním obsahem koncepce byl schválen teprve v prosinci roku 2019, takže na finální projednání uvedeného materiálu – i s ohledem na současnou epidemiologickou situaci – nebyl takový prostor jako v roce 2015. Nicméně předkladatel také navazoval na zkušenosti, které měl s přepravou předchozích materiálů obdobného zaměření.
Vyjádření SMS ČR:

Tato část akceptována, přestože bychom rádi uvedli, že přizvání zástupců samospráv do pracovních skupin a představení koncepce zástupcům samospráv v předstihu by jistě vyřešilo jistou nevyváženost dokumentu a přispělo ke komplexnosti Koncepce.

Nelze plně souhlasit s tím, že materiál se MHD nevěnuje. Ve většině prioritě materiálu (rozdělení kompetencí, tarify, data, řetězce mobility) lze nalézt části, které se věnují MHD. Samozřejmě s ohledem na to, že se jedná o samostatnou působnost, je rozsah této části poněkud menší, protože uvedená oblast je v plné a výhradní kompetenci orgánů samosprávy.
Vyjádření SMS ČR:

Vysvětlení neakceptováno – nesouhlasíme s argumentem, že MHD spadá do samostatné působnosti, a proto je rozsah této části poněkud menší. Regionální železniční doprava také spadá do samostatné působnosti samospráv, a právě tomuto segmentu se koncepce nejvíce věnuje. S tímto přístupem by se materiál měl ve své podstatě věnovat jen veřejné dopravě, jež zajišťuje stát. 
Koncepce je z tohoto pohledu velmi nevyvážená a trváme na jejím dopracování. 

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Na takto široce pojatou připomínku je obecně velmi obtížné reagovat. Předkladatel souhlasí s tím, že pouze izolovaně argument, že se jedná o samostatnou působnost orgánů samosprávy, není dostatečným zdůvodněním pro to, aby se koncepce věnovala málo obecní veřejné dopravě („MHD“), jak připomínkové místo uvádí. Předkladatel se však nadále nedomnívá, že oblast obecní veřejné dopravy pomíjí, neboť prakticky ve všech prioritách (kromě koncesního modelu, což je problém, který městská doprava skutečně nemá) se oblasti obecní veřejné dopravy více či méně věnuje. Je spíše otázka, zda MHD není oblastí, která vyžaduje zásadní koncepční změny na celostátní úrovni v menší míře než jiné segmenty veřejné dopravy, neboť její funkce je v řadě ukazatelů uspokojivá. V každém případě, pokud by měl předkladatel na připomínku reagovat konkrétněji, bylo by nezbytné vymezit konkrétní bod, který koncepce neobsahuje, a přesto je zásadní právě specificky v oblasti obecní veřejné dopravy (popř. tzv. MHD). 

SMS ČR – v případě postoje předkladatele, kdy není třeba se MHD v koncepci věnovat, neboť nepředstavuje oblast, jež je třeba, aby doznala zásadních koncepčních změn na celostátní úrovni, neboť její funkce je v řadě ukazatelů uspokojivá, pak je třeba, aby nevěnování se otázce obecní veřejné dopravy bylo takto vysvětleno v úvodu Koncepce. Pokud by toto bylo dopracováno, nemáme připomínek. 

Vyjádření předkladatele:
S ohledem na doplnění připomínky navrhujeme následující doplnění: „Předkládaný materiál se nezaměřuje prioritně na MHD, i když se jedná o velmi významnou součást dopravní obslužnosti území, neboť nepředstavuje oblast, jež je třeba, aby doznala zásadních koncepčních změn na celostátní úrovni, neboť její funkce je v řadě ukazatelů uspokojivá.“

SMS ČR – souhlasíme a děkujeme za vypořádání

	
	Práce s daty a reflexe COVID 19 pandemie

Na str. 7, kapitola 1.3 Vývoj od roku 2015, teze (2)  - Růst zájmu cestujících o veřejnou dopravu, z uvedeného obrázku (tabulky) vyplývá, že v období 2008 – 2018 došlo k nárůstu přepravního výkonu přepravovaných osob u všech druhů dopravy. 

Autor Koncepce sice problematiku pandemie COVID19 zmiňuje v kapitole „Hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících“, nicméně s ohledem na práci s daty z let 2014 – 2018 předpokládá i další nárůst objemu dopravy v budoucích letech, k čemuž ovšem nemusí dojít a pokud by byla z tohoto pohledu v Koncepci zhodnocena pandemie COVID19 a její dopad, tedy data alespoň za první polovinu roku 2020, došli by autoři možná k jiným závěrům. 
Téměř všechna odvětví v první polovině roku 2020 postihly důsledky výskytu onemocnění COVID19, jež nám také ukázaly, že v budoucnu budou zaměstnavatelé často upřednostňovat pro ně efektivní home-office, střední školy a univerzity distanční formu studia apod. Tedy je možné, že se bude cestovat méně. Tuto část predikce je třeba ve výše uvedeném smyslu přepracovat, neboť předpokládaný nárůst je podložen pouze daty z roku 2014-2018 a výše uvedené by mělo být bráno v potaz, alespoň ve formě úvah.
	Vysvětleno, připomínkové místo podle názoru předkladatele správně uvádí, že pandemie COVID-19 může situaci ve veřejné dopravě změnit. Podle názoru předkladatele se však zcela mýlí v tom, že pro tento vývoj jsou jakkoli určující data za první polovinu roku 2020. V tomto období pro dobu několika měsíců byl vyhlášen nouzový stav, byl omezen volný pohyb osob. Taková data jsou zcela irelevantní pro jakékoliv vývojové řady do budoucna, pro jakoukoliv predikci.

Ve veřejné dopravě platí dvě zákonitosti, které se opakovaně objevují při řadě průzkumů v ČR i zahraničí. Za prvé platí, že trh veřejné dopravy je velmi konzervativní a po narušení podmínek trhu (např. nouzovým stavem) trvá poměrně dlouho, než se ustálí v nových hodnotách (často i 2-3 roky – proto je také nevěcné vyhodnocovat úspěch jakéhokoliv provozního konceptu po jednom roce jeho fungování). Na druhou stranu, právě ona konzervativnost publika veřejné dopravy způsobuje, že i poměrně velká narušení trhu se po éto době vrací do původního rozsahu a „směru“ vývoje. To by napovídalo, že vývoj z let 2010-2018 se může podařit obnovit cca v roce 2022. Ale žádná z takových datových sad nepracovala s narušením takového významu, jako je pandemie COVID-19, takže nelze s vysokou mírou pravděpodobnosti odhadovat, jaký bude pro roce 2022 vývoj, zejména s ohledem na to, že nevíme, zda první vlna pandemie nebude doprovázena vlnou druhou, a pokud ano, tak kdy. Proto je koncepce v těchto odhadech budoucího vývoje zdrženlivá; nicméně již současný rozsah dopravy vyvolává otázky, které jsou v materiálu popsány a které budou mít patrně platnost po celé období účinnosti koncepce.
Vyjádření SMS ČR:

VYPOŘÁDÁNO

	
	Absence cyklodopravy 

V Koncepci je zcela vynechán jeden z ekologických způsobů osobní dopravy – jízdní kola. V řadě měst při tom fungují sítě půjčoven kol a elektrokol či sdílených kol provozovaných převážně soukromými osobami, které dopravu výrazně odlehčují. Předchozí koncepce tuto oblast dopravy nezahrnovala, nicméně trend používat ekologickou dopravu a tlak na snižování emisí jsou důvody, proč by mohla mít i cyklodoprava své místo v Koncepci veřejné dopravy. Ve většině krajů ČR byla vybudována síť cyklotras a cyklostezek, které se mohou využívat jak pro dopravu do škol, zaměstnání, ale také k rekreaci. 

Aktuálně rozšířená síť komerčních zřizovatelů cyklodopravy (např. rekola) má určitě své místo i v hromadné dopravě, které se ovšem Koncepce také příliš nevěnuje (viz. připomínka č. 1). S největší pravděpodobností není ani žádoucí, aby byla státem tato činnost regulována, nicméně v menších městech a obcích s nižší poptávkou, kam služba doposud nepronikla, by mohli obyvatelé o tuto formu dopravy mít zájem, a to jak z řad podnikatelů, tak orgánů veřejné správy a samosprávy, a proto by bylo dobré tuto oblast nejen dále rozvíjet, ale také podporovat – např. formou dotačních titulů na vybudování nabíjecích míst, podobně jako v elektro-automobilové dopravě.

Způsob dopravy na jízdním kole (ať už normálním, či elektrokole) se také ukázal v době výskytu onemocnění COVID19 jako velmi bezpečný a vhodný pro všechny věkové kategorie, včetně občanů nad 65 let, kterým bylo doporučeno vyhýbat se kontaktu s dalšími osobami. 
	Akceptováno, do kapitoly 2.7 bude doplněn text následujícího znění:

„V řadě měst fungují sítě půjčoven kol a elektrokol či sdílených kol provozovaných převážně soukromými osobami, které dopravu výrazně odlehčují. Ve většině krajů ČR byla vybudována síť cyklotras a cyklostezek, které se mohou využívat jak pro dopravu do škol, zaměstnání, ale také k rekreaci. Aktuálně rozšířená síť komerčních zřizovatelů cyklodopravy má své místo i v hromadné dopravě. Není žádoucí, aby byla státem tato činnost regulována, nicméně v menších městech a obcích s nižší poptávkou, kam služba doposud nepronikla, by mohli obyvatelé o tuto formu dopravy mít zájem, a to jak z řad podnikatelů, tak orgánů veřejné správy a samosprávy, a proto je vhodné tuto oblast dále rozvíjet.“
Vyjádření SMS ČR:

Děkujeme za akceptaci – VYPOŘÁDÁNO

	
	Cíle Koncepce a nástroje jejich dosažení
Koncepce neobsahuje cíle a také nástroje jejich dosažení, a proto doporučujeme ve smyslu naší připomínky č. 1 Koncepci v tomto úhlu pohledu ještě dopracovat. 
	Neakceptováno, viz vypořádání první připomínky. Pokud se týče dílčích cílů, jsou uvedeny tučným textem za každou prioritou (2.1 až 2.7). Nástroje k jejich dosažení jsou uvedeny v kapitole 5 materiálu.

Pokud se týče konkrétně problematiky místních samospráv, objednávka místní veřejné dopravy je předmětem samostatné působnosti orgánů samosprávy, takže do této oblasti smí stát vstupovat pouze zákonem stanoveným způsobem, vyžaduje-li to ochrana zákona. Zákon nestanoví ingerenci státu do této oblasti více než je zajištováno v současné době a připomínkové místo neuvádí přesvědčivé argumenty, jaké povinnosti a s tím spojené pravomoci měl na sebe stát převést v oblasti MHD. Právě proto, že MHD funguje velmi dobře je vysoce diskutabilní, zda má stát do této oblasti více ingerovat více než je tomu nyní, neboť drtivá většina měst provádí kvalitní dopravní plánování, mnohem kvalitnější, než by mohl kdykoliv provádět stát v centrální úrovni.
Vyjádření SMS ČR:

ROZPOR viz připomínka č. 1 -  přizvání zástupců samospráv by přispělo k ucelenosti dokumentu a jeho komplexnosti. Právě z toho důvodu, že část veřejné dopravy je zajišťována státem, část samosprávou (kraji a obcemi). Z tohoto pohledu nelze akceptovat pohled, který zastává názor, že není třeba stanovovat cíle a nástroje jejich dosažení, především v obecné rovině, a to jak pro stát, tak pro obce či kraje. Koncepce jsou dokumentem nelegislativní povahy a určují směřování celého státu, jež tvoří území a obyvatelstvo, které na tomto území žije. V případě, že stát nemá alespoň v obecné rovině stanoveno a vyjednáno s partnery, tedy samosprávnou, společné směřování, není možné dosáhnout jak uspokojivých výsledků, tak efektivního a ekonomického směřování a rozvoje. Jako zástupci samospráv velmi oceníme přizvání k tvorbě koncepčních dokumentů, jež se dotýkají obyvatelstva našich obcí a měst.
Vyjádření předkladatele:

Předkladatel souhlasí s připomínkovým místem, že kvalitní veřejnou dopravu lze zajišťovat jen při partnerství státu, krajů a obcí. Ta je nově nastavena při přípravě plánů dopravní obslužnosti území. Proto také navrhuje zapojit obce do řešení opatření č. 1 (Rozdělení kompetencí objednatelů ve veřejné dopravě – posouzení jednotlivých variant a výběr vhodného řešení) a 8 (Revize standardů dopravní obslužnosti pro osoby se sníženou schopností pohybu a orientace). Obce budou také přizvány k tvorbě další koncepce veřejné dopravy, která bude připravována na období po roce 2025.

SMS ČR - AKCEPTOVÁNO 

	
	Rozdělení kompetencí v železniční a linkové autobusové dopravě

Koncepce v kap. 2. 1 – rozdělení objednávky v oblasti železniční dopravy - navrhuje několik řešení, kterak veřejnou dopravu koordinovat a měnit. Jedním z nich je převzetí kompetence objednávání železniční dopravy krajů státem a ponechání krajům pouze zajištění dopravní obslužnosti veřejnou linkovou dopravou. Toto nepovažujeme za vhodné řešení, neboť plánování železniční i autobusové dopravy na sebe navazuje a v případě rozdělení kompetencí hrozí zhroucení systému, který kraje téměř 15 let budovaly a do kterého již investovaly nemalé finance. 
	Neakceptováno, předkladatel se níže vyjadřuje k jednotlivým důvodům, které pro svůj nesouhlas připomínkové místo uvádí:

· plánování železniční i autobusové dopravy na sebe navazuje: s tím nelze než souhlasit, stejně tak na sebe navazuje obecní a krajská objednávka a musí docházet ke koordinaci mezi obcí a krajem, to je zcela analogická situace,
· v případě rozdělení kompetencí hrozí zhroucení systému: pro takové zhroucení není žádný důvod, existují naopak i kraje, které přestože objednávají železniční i silniční dopravu, provázání není zcela provedeno, naopak není důvod, proč by na státem objednávaný vlak nemohl navazovat krajem objednávaný autobus a naopak, nezapomeňme, že rozdílně od situace před 15-20 lety je dnes průměrná přepravní vzdálenost na železnici výrazně větší než v oblasti silniční dopravy, což je dopravně-inženýrsky správné,
· kraje téměř 15 let (systém) budovaly a investovaly nemalé finance: tyto investice nebudou zmařeny, právě naopak bude vytvořen prosto pro jejich koordinované uplatnění (dnes například krajem objednávaný moderní vlak nemůže jet na státním rychlíku a naopak).
S ohledem na uvedené důvody předkladatel nespatřuje jednoznačný důvod pro to, proč by uvedená varianta měla být a priori odmítnuta.
Vyjádření SMS ČR:

ROZPOR – trváme na připomínce, předkladatel neuvedl ve vypořádání konkrétní kraj, kde není doprava železniční provázaná s linkovou a dále také s ohledem na připomínky zaslané kraji, jakožto připomínkovými místy, jež zastávají stejný názor a jichž se změna nejvíce týká, zůstáváme v rozporu. 

Vyjádření předkladatele:

Zde připomínkové místo pouze konstatuje rozpor a nenavrhuje řešení. Odstranění uvedené varianty je v rozporu s názorem předkladatele. Lze přislíbit, že do řešení opatření č. 1 budou zapojena i sdružení obcí.

SMSČR – ROZPOR - nesouhlasíme s tím, aby plánování železniční dopravy bylo nově v kompetenci státu a plánování linkové dopravy zůstalo v gesci krajů. Vítáme fakt, že do řešení opatření budou nově zapojena i sdružení obcí, což by tedy mělo být v Koncepci také uvedeno. I přes tato pozitiva, reálná obava, že dojde ke zhoršení veřejných služeb, jež bude mít vliv na kvalitu obyvatel (především venkova), stále přetrvává. 
Připomínka jde proti záměru jako takovému, a tak námi navržené řešení je status quo, tedy ponechání plánování železniční i linkové autobusové dopravy v kompetenci krajů. Řešení tedy z naší strany bylo nabídnuto, neboť nevnímáme potřebu toto měnit či tříštit. 
Tak jako je pro obec náročné již nyní vyjednat dopravu s krajem, bude v budoucnu mnohem náročnější pro jednotlivé malé obce dohodnout spoje a nasmlouvat linkovou autobusovou dopravu se státem či železniční dopravu. Kam nevedou spoje, tam končí život a dochází k odlivu obyvatelstva, což se projevilo v případě uzavření lokálek, proti čemuž jednotlivé obce bojovaly, ale ekonomické zájmy zvítězily.
Vyjádření předkladatele:
Připomínce rozumíme v tom směru, že SMSČR se obává, že pokud by objednávka železniční regionální dopravy přešla na stát, mohlo by dojít ke zhoršení služeb, dohoda na podobě autobusů a vlaků se státem by byla obtížnější než s krajem, SMSČR nechce uzavírat lokálky, obce proti tomu bojovaly, ale ekonomické zájmy zvítězily.

Předkladatel k tomu uvádí:

(1) koncepce převod regionální železniční dopravy na stát uvádí pouze jako jednu z možných variant, o výsledné variantě bude rozhodnuto na základě samostatného materiálu, který bude připravován v letech 2021 a 2022 (viz opatření č. 1 v části 5 materiálu) a bude projednán i se sdruženími obcí,

(2) obavě ze zhoršení služeb na jedné straně rozumíme, ale domníváme se, že to vůbec nemusí nastat; autobusová doprava by v každém případě zůstala v kompetenci krajů, a pokud se týče regionálních vlaků, řešil by je nově vzniklý národní koordinátor – naopak obce na hranicích krajů by nemusely dopravní obslužnost diskutovat se dvěma kraji, ale postačila by jim diskuse s jedním subjektem; poukažme na hranice mezi kraji procházející aglomeracemi – například mezi Prahou a Středočeským krajem anebo mezi Pardubickým a Královéhradeckým krajem,

(3) obava ze zrušení tratí, jakkoliv jí můžeme rozumět, je podle našeho názoru přece jen poněkud přehnaná, neboť rozhodně nelze souhlasit s tím, že by dnes „ekonomické zájmy zvítězily“ nad zajištěním dopravní obslužnosti. Naopak, zrušených drah je naprosté minimum – Česko má stály nejhustší železniční síť mezi okolními státy.

Proto předkladatel dává na zvážení, zda uvedené argumenty jsou natolik sporné, zejména s ohledem (viz výše) že koncepce veřejné dopravy o převodu objednávky železniční dopravy na stát nerozhoduje a tato problematika bude řešena návazným materiálem.

SMS ČR – v tuto chvíli považujeme za vypořádané, negativní postoj k variantě převodu regionální železniční dopravy na stát zachováváme

	
	Národní koordinátor 

Tak, jak je role národního koordinátora v Koncepci popsána a s přihlédnutím k existenci regionálních koordinátorů je otázka, zda národní koordinátor bude znát specifika jednotlivých krajů a nebude jeho existence naopak přítěží. Z Koncepce není jasné postavení tohoto subjektu a není také jasné, zda byla jeho existence s kraji projednána, či zda byla vytvořena analýza průniku činností národního a regionálního koordinátora apod. 

Do doby, kdy bude Koncepce o výše zmíněné doplněna (viz Připomínka č. 1) a role národního koordinátora detailně popsána a zasazena do systému veřejné dopravy v krajích, včetně vyřešení vztahů mezi státem, samosprávou a dopravci, nelze pozici národního koordinátora podpořit. 
	Neakceptováno, opětovně uvádíme jednotlivé důvody, které připomínkové místo pro svůj nesouhlas uvádí:

· je otázka, zda národní koordinátor bude znát specifika jednotlivých krajů a nebude jeho existence naopak přítěží: ano, tato otázka existuje, Koncepce toliko navrhuje existenci národního koordinátor návazným dokumentem prověřit v kontextu rozdělení kompetencí,
· není jasné postavení tohoto subjektu: souhlasíme, bude řešeno samostatným materiálem,
není také jasné, zda byla jeho existence s kraji projednána, zda byla vytvořena analýza průniku činností národního a regionálního koordinátora
Vyjádření SMS ČR:

ROZPOR – v této věci zůstáváme v rozporu, neboť bez znalosti samostatného dokumentu, jež se bude věnovat postavení národního koordinátora a vysvětlí nejasnosti, na které ve své připomínce poukazujeme, nelze byť přesvědčivé vysvětlení akceptovat. 
Vyjádření předkladatele:

Předmětný samostatný dokument bude zpracováván v reakci na koncepci a bude projednáván se všemi zúčastněnými subjekty v rámci bodu 1. Uvedené „nejasnosti“ bude řešit návazný dokument, který také zodpoví otázku, zda národní koordinátor ANO či NE.

SMS ČR – akceptujeme vyjádření předkladatele a k pozici a existenci národního koordinátora se vyjádříme až v době řešení návazného dokumentu, který definuje jeho pozici a provazbu na regionálního koordinátora.  

	
	Spojený model – rozdělení objednávky – Model A, B, C

Předkladatel v úvodu Koncepce uvádí že je třeba, aby si orgány veřejné správy v ČR ujasnily, který model bude zvolen a kudy se bude česká veřejná doprava ubírat. Koncepce předkládá tři možné modely inspirované evropskými zeměmi.

Model A (Francie, Rakousko), jak autor Koncepce sám uvádí, je z pohledu evropského práva je tento model od r. 2023 nereálný. Zbývajícími dvěma modely, které mají orgány veřejné správy a připomínková místa možnost posoudit a mezi kterými se mají rozhodovat jsou: současný stav (Smíšený koncesně/zakázkový model se silnou funkcí krajů, tzv. Model C – Česká republika, Polsko) a Model B (Velká Británie, Norsko), kde autor v úvodu naznačuje potřeby změny konceptu, které už dále ovšem nepopisuje.

Koncepce přímo podsouvá jako jedinou možnou variantu Model C, který je následně rozepsán do dalších 4 variant, což nepovažujeme za vhodný způsob. Pokud by Koncepce měla upřednostňovat jeden z modelů, měl by být tento postoj vhodně vyargumentován a postaven na jasných příkladech, analýzách a datech. Např. chybí specifikace a vymezení pravidel železniční dopravy stanovených státem, o kterých se hovoří v Modelu C.

A obecně by měla Koncepce obsahovat přehledné a jasné srovnání Modelu B a C, např. SWOT analýzou a uvedením příkladů, které je jistě možné z Norska či VB získat. Dále také v případě upřednostňovaného Modelu C a jeho 4 variant - je např. u varianty č. 4, jež zasahuje do otázky kompetencí přenesené a samostatné působnosti třeba zhodnotit zásah do spojeného modelu výkonu veřejné správy, který není zatím absolutně brán v potaz. Zmíněná varianta č. 4 by např. také znamenala likvidaci turistických tratí, kde je poptávka nerovnoměrná, což je něco, co jako zástupci malých obcí nemůžeme podpořit, byť by se varianta č. 4 na základě minimálních informací uvedených v Koncepci mohla jevit jako (téměř) akceptovatelná. 

Pokud se tedy připomínková místa mají rozhodnout pro některý model a jeho varianty, je třeba, aby byly modely dostatečně popsány včetně dopadů, které varianty přinesou a také byly relevantně porovnány. 

Tuto část je na základě uvedeného třeba také dopracovat, aby se připomínková místa mohla rozhodnout, který model a která varianta je opravdu nejvhodnější. 
	Neakceptováno, zde došlo k několika nepřesným interpretacím. Především u modelu A předkladatel nikterak neuvádí, že je, jak zní připomínka „z pohledu evropského práva (…) od r. 2023 nereálný“. To platí pouze o železniční dopravě – u MHD je naopak často používaný a unijní právo existenci těchto vnitřních provozovatelů na jiné než národní úrovni nebrání. Body B a C jsou možným řešením do budoucna. Předkladatel je v jejich hodnocení neutrální, případně se snad vlivem dostupných argumentů mírně přiklání k modelu B, ale je to především rozhodnutí mající dopravně-politický rozměr. Předkladateli není zřejmé, z jakého důvodu připomínkové místo dovozuje, že předkladatel preferuje model C, což neodpovídá skutečnosti. Rozhodnutí o modelu B/C by měl provést návazný dokument, který je předmětem opatření č. 1 na straně 47 materiálu.
Varianty (1) až (4) nejsou spojeny výhradně s modelem C, jak připomínkové místo uvádí, aniž by bylo zřejmé, odkud tento názor čerpá. Například v modelu B jsou tyto varianty také možné.

Analýza SWOT je jednou z dobrých možností, jak přehledně shrnout výhody a nevýhody jednotlivých variant a je možné zvážit její zařazení do materiálu, na základě kterého bude plněno opatření č. 1 Koncepce veřejné dopravy. Není však zřejmé, proč by tato analýza měla být již součástí předkládané koncepce, která o variantách A-C s definitivní platností nerozhoduje.

Lze tedy shrnout, že na tuto připomínku nelze z pohledu předkladatele pozitivně reagovat, neboť východiska, ze kterých připomínka vychází, nejsou založeny bohužel na správných předpokladech.

Vyjádření SMS ČR:

AKCEPTOVÁNO ČÁSTEČNĚ – na základě vysvětlení předkladatele akceptujeme částečně, neboť i přes přesvědčivé vysvětlení je otázkou, zda by tato část neměla být přepracována a zpřehledněna tak, aby nedocházelo k mylnému pochopení, jak sám předkladatel uvádí. Analýza SWOT, jež je dobrou možností, kterou předkladatel nezavrhuje, ale ani také neakceptuje, není jediným nástrojem, jak tuto část dokumentu zpřehlednit. Z výše uvedených důvodů akceptujeme připomínku částečně s tím, že doporučujeme zvolit graficky a obsahově přívětivější formu – SWOT, tabulka, graf apod. – VYPOŘÁDÁNO 

	
	Elektromobilita a dekarbonizace

Koncepce na mnoha místech (str. 5, 8, 38 apod.) upozorňuje na potřebu dekarbonizace průmyslu a dopravy, s ohledem na snižování uhlíkové stopy a existující Národní akční plán čisté mobility (z října 2015), zabývající se energetikou v dopravě a Programu obměny vozového parku veřejné správy, schválený na základě vládního usnesení č. 1592 ze dne 16. prosince 2008, kde byly stanoveny cíle, dosáhnout k 1. 1. 2014 alespoň 25% podíl „ekologicky přátelských“ vozidel na celkovém vozovém parku využívaném orgány státní správy (mimo vozidel používaných Policií ČR a HZS k přímému výkonu služby). Veřejná správa by v rámci pravidelné obměny svého vozového parku měla nakupovat i vozidla kategorie M1 a N1 s alternativním pohonem a usilovat o dosažení 25% podílu vozidel s tímto pohonem na celkovém vozovém parku veřejné správy do konce roku 2020 a 50% podílu do konce roku 2030. Opatření se nebude vztahovat na terénní a speciální vozidla, pokud jsou nezbytná pro výkon činnosti. Nákupem vozidel s alternativním pohonem bude stát deklarovat svůj zájem na snižování negativních vlivů dopravy na životní prostředí a půjde příkladem dalším subjektům a občanům.

K naplňování tohoto doporučení již v obcích dochází prostřednictvím dotačních titulů ze Státního fondu životního prostředí České republiky prostřednictvím Národního programu Životní prostředí na nákup dopravních prostředků s alternativním pohonem. Z pohledu menších obcí (do 1000 obyvatel), jež jsou převážně našimi členy, by bylo vhodné, aby naplňování výše uvedených opatření zůstalo jako doporučující. Pro malé obce, kde je vozový park v počtu 3-4 vozidel (např. 1 dopravní vozidlo pro JPO, 2 automobily do 3,5t pro technické pracovníky, přičemž jeden lze nahradit např. elektro-tříkolkou) je 50% podíl obtížně dosažitelný už s ohledem na nemožnost dobíjení (pouze ve větších městech) a vysoké ceny akumulátorů dobíjených z běžné sítě.
Obdobně náročné splnění výše uvedených požadavků je ovšem i pro větší města, která by měla přejít v rámci MHD na elektrodopravu, kdy Koncepce záměr a podporu elektromobility podporuje, nicméně nejsou stanoveny konkrétní formy podpory, plán dekarbonizace dopravy v krajích, její financování a dosažení. Toto by mělo být doplněno, včetně zohlednění investičních nákladů a proveditelnosti s ohledem na jednotlivá specifika kraje.  
	---

Vysvětleno, objednatelem obecní dopravy podle § 4 zákona o veřejných službách jsou jednotlivá města a obce, a je tedy, stejně jako na ostatních objednatelích, na nich, aby zajistila pro svou objednávku odpovídající vozidlový park. Stejným způsobem není možné, aby například MD jako objednatel dálkové dopravy objednávalo linku, na kterou dopravce nemá ekonomicky zajištěn potřebný vozidlový park.

Vyjádření SMS ČR:

VYPOŘÁDÁNO

	Asociace samostatných odborů 
	Obecně ke Koncepci veřejné dopravy

Požadavek stanovený v článku 2a nařízení 2016/2338 na specifikaci závazků veřejné služby podle stanovených cílů v politice je podle předloženého návrhu Koncepce pro kraje a obce, ale i samotný stát u některých cílů nesplnitelný. Koncepce obsahuje vedle konkrétních cílů varianty možných řešení a doporučení, které nejsou jednoznačným naplnitelným cílem pro tvorbu plánu dopravní obslužnosti a specifikaci závazků veřejné služby, jak požaduje nařízení, ale cílem státu do budoucna pro novou koncepci. Cíle, které nejsou jednoznačné, ale jsou v rovině variant a vyžadují další podkladové materiály a rozhodnutí státu, nemohou být požadavkem na specifikaci závazku veřejné služby a nelze je proto uplatnit do plánů dopravní obslužnosti od září roku 2021. 

Jedná se o tyto cíle, a to cíl č. 1 - rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě, 
cíl č. 2 - koncesní model a cíl č. 3 - režijní jízdné. 

Požadujeme doplnit do Koncepce, že cíle (č. 1, č. 2 a částečně č. 3), které vyžadují další podkladové materiály a rozhodnutí státu, se až do rozhodnutí státu o zvolené variantě nepromítnou do plánů dopravní obslužnosti a nejsou požadavkem na specifikaci závazků veřejné služby (zvlášť platí pro režijní jízdné). 
	Vysvětleno, připomínkové místo správně uvádí, že plány dopravní obslužnosti území (v unijní terminologii „specifikace závazků veřejné služby“) musí být v souladu s cíli politiky veřejné dopravy. Cíle však nejsou formulovány variantně – cíle jsou v materiálu jednoznačné a nevariantní. Předmětem variant jsou pouze cesty k dosažení těchto cílů, a tato skutečnost není v žádném rozporu s článkem 2a novelizovaného nařízení č. 1370/2007.

V této souvislosti je také zcela nepřípadné, aby zpracovatel vylučoval určité cíle z uplatnění v plánech dopravní obslužnosti, primárně pro to není žádný důvod. Není důvod ani k vylučování nástrojů, a to z ryze praktických důvodů. Například koncesní model – bude-li rozhodnuto o jeho zavedení v konkrétní podobě, bude následně promítnut v této podobě do plánu dopravní obslužnosti a je samozřejmě jasné, že pokud toto rozhodnutí nepadne, tak do plánů dopravní obslužnosti jej nelze zahrnout, toto se zpracovatel nedomnívá, že je třeba do materiálu zvláště uvádět. Stejně tak u režijního jízdného materiál konstatuje platnost právní úpravy a teprve při její změně je možné provést revizi této problematiky.

Vyjádření ASO:

VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ je nedostatečné.

Z našeho pohledu je celá „KONCEPCE“ zpracována jako „VARIANTNÍ“. Předpokládali jsme, že připomínky povedou ke zpracování „JEDNOZNAČNÉ, JASNÉ NEVARIANTNÍ KONCEPCE VEŘEJNÉ DOPRAVY  2020 a 2025.

Z vašeho vysvětlení vyplývá, že jsme se mýlili a předmětem „KONCEPCE“ je pouze navržení cest k dosažení cílů. Přitom navrhovaných cest v různých oblastech je mnoho, např. na str. 16 v části 2 „Koncepční model objednávky veřejných služeb v přepravě cestujících“ obsahuje: MODEL A, MODEL B, MODEL C. Jedná se o „VARIANTU?“ nebo „CESTU?“. Vypořádání - vysvětlení je zmatečné.

V části „Rozdělení objednávky v oblasti železniční dopravy“ připadají v úvahu čtyři modely: 

1) Zachování stávajícího stavu, 

2) Postupný převod železniční dopravy na úroveň státu, 

3) pro úplnost VARIANTA KOMPROMISNÍ na stát přejde rychlá regionální doprava, 

4) POSLEDNÍ VARIANTOU základní pravidla stanovuje stát ….

V “KONCEPCI“ jsou UVEDENY  převážně „VARIANTY“. 

Podle vašeho vysvětlení – vypořádání se jedná o „CESTY“. Ve vašem textu  v „KONCEPCI“ se uvádí  „VARIANTY“, co je správné? 

POKUD se v „KONCEPCI“ CESTY rovnají variantám, potom je uvedený materiál v rozporu s článkem 2a novelizovaného nařízení č 1370/2007 a hrozí nebezpečí, že uvedená „SMĚRNICE EU“ nebude splněna.

Z výše uvedeného důvodu, tj. nejasnosti v předložené „KONCEPCI“ co je „CESTA“ a co je „VARIANTA“, trváme na doplnění jednoznačných „VARIANT - CÍLŮ“. Jedná se o tyto cíle, a to cíl č. 1 - rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě, cíl č. 2 - koncesní model a cíl č. 3 - režijní jízdné. 

Požadujeme doplnit do Koncepce, že cíle (č. 1, č. 2 a částečně č. 3), které vyžadují další podkladové materiály a rozhodnutí státu, se až do rozhodnutí státu o zvolené variantě nepromítnou do plánů dopravní obslužnosti a nejsou požadavkem na specifikaci závazků veřejné služby (zvlášť platí pro režijní jízdné).
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Připomínkové místo případně uvádí, že předložené varianty by měly představovat cesty k dosažení cíle. Jinak by nebylo vhodné ani účelné je navrhovat (pokud by k dosažení cíle nevedly). Ani tyto varianty ani cesty k dosažení cíle ale nejsou v žádném případě v rozporu s článkem 2a konsolidovaného nařízení č. 1370/2007, který stanoví toliko, že „Specifikace (v terminologii českého vnitrostátního práva plány dopravní obslužnosti území) musí být v souladu s cíli politiky uvedenými v dokumentech o politice veřejné dopravy v jednotlivých členských státech.“ Předkladatel tedy v této oblasti nespatřuje žádný rozpor a je přesvědčen, že dokument je v plném souladu s článkem 2a předmětného nařízení.

To vše ale není důvodem, proč by se cíle Koncepce veřejné dopravy neměly promítnout do plánů dopravní obslužnosti území. Pokud však připomínkové místo uvádí konkrétní příklad režijního jízdného, tam se nemůže nic promítnout do současných plánů dopravní obslužnosti, neboť režijní jízdné je stanoveno zákonem a teprve po jeho případné úpravě se může předmětná oblast upravit, nikoliv jen podle samostatné koncepce veřejné dopravy.

Dne 2. září 2020 připomínkové místo s poděkováním odmítlo nabízenou schůzku a uzavřelo vypořádání s tím, že názorové rozdíly na některé systémové pohledy uváděné v „Koncepci“ jsou mezi zpracovateli připomínek za ASO a zpracovateli za MD ČR, tak významné, že je nelze vypořádat.

	
	K části 1.1. 

Mělo by být upraveno zákonem:

Cílem dopravního plánování je vytvářet podmínky pro hospodárné, efektivní a účelné zajišťování dopravní obslužnosti a vzájemnou spolupráci státu, krajů a obcí při této činnosti.

Stávající plány dopravní obslužnosti prováděné x-subjekty, nemají systémové a ekonomické opodstatnění:

Plánování jednotlivých „plánů dopravní obslužnosti území“, které nadále zpracovávají všichni objednatelé veřejných služeb, případně více těchto objednatelů najednou (v případě „společného“ zajišťování veřejných služeb, např. formou založení společného organizátora dopravní obslužnosti). 
	Z pohledu předkladatele není u této připomínky zcela zřejmé, k čemu návrh na změnu materiálu směřuje. Kapitola 1.1 totiž vymezuje základní právní předpisy, které se v dané oblasti dopravní obslužnosti uplatňují.

Ust. § 4a věta druhá zákona o veřejných službách právě zní: „Cílem dopravního plánování je vytvářet podmínky pro hospodárné, efektivní a účelné zajišťování dopravní obslužnosti a vzájemnou spolupráci státu, krajů a obcí při této činnosti.“

Podle unijního a vnitrostátního práva musí dopravní plánování vytvářet objednatel (= příslušný orgán, viz návětí cit. §2a), pokud se dohodne více objednatelů, může vytvořit společný dopravní plán, ale odpovědnost není přenositelná, takže ani nelze uložit, aby za objednatele dělal dopravní plán jiný subjekt.

Vyjádření ASO:

VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ je nedostatečné.

Vysvětlení, které uvádíte v posledním odstavci: Podle unijního a vnitrostátního práva, dopravní plánování vytváří pouze a jen objednatel, nebo více objednatelů a potvrzujete ve svém vyjádření, že odpovědnost není přenositelná a nelze uložit, aby za objednatele (např. kraje) dělal dopravní plán jiný subjekt.

To je v přímém rozporu  s nařízením 1370/2007 čtvrtým liberalizačním železničním balíčkem, kterým má z tohoto pohledu posílit sjednocující roli objednatelů veřejných služeb při specifikaci závazků veřejných služeb, která by měla mít pozitivní síťové dopady, pokud jde o zlepšenou kvalitu služeb, sociální a územní soudržnost či celkovou efektivitu systému veřejné dopravy (viz odst. 8 výkladové preambule k nařízení 2016/2338).

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Připomínkové místo se domnívá, že odst. 8 výkladové preambule k nařízení 2016/2338 je v rozporu s tím, že každý příslušný orgán (tj. v české terminologii objednatel) je odpovědný za zpracování dopravního plánu. To ale není pravda. Příslušný recital totiž zní: „Specifikace závazků veřejné služby ve veřejné přepravě cestujících by pokud možno měla mít pozitivní síťové dopady, mj. pokud jde o zlepšenou kvalitu služeb, sociální a územní soudržnost či celkovou efektivitu systému veřejné dopravy.“ S tím nelze než souhlasit (ostatně jedná se o přímo účinný předpis), neboť veškeré dopravní plány by měly zohledňovat síť veřejné dopravy a být navzájem koordinovány. Dokonce lze připustit, že více objednatelů se sdruží, aby zpracovaly společný dopravní plán, nebo lze i připustit, že jeho vytvořením pověří organizátora veřejné dopravy. Tím se však nemohou zprostit odpovědnosti za to, že plán dopravní obslužnosti je řádně připraven, obsahuje části podle nařízení, českého zákona atd.

V této souvislosti je vhodné např. poukázat na článek 2a odst. 1 předmětného nařízení, které zní: „Příslušný orgán stanoví specifikace závazků veřejné služby v oblasti poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících a jejich oblast působnosti v souladu s čl. 2 písm. e).“ Unijní předpis tedy jednoznačně tuto povinnost adresuje pouze a jen příslušnému orgánu a nikomu jinému (ani si v praxi nelze představit, že by byl objednatelem například Středočeský kraj a dopravní plán za něj zpracovávalo Hlavní město Praha, ledaže by se tyto subjekty sdružily a vypracovaly společný plán dopravní obslužnosti, ze kterého by mělo být zřejmé rozdělení kompetencí obou objednatelů a síťové provázání veřejné dopravy.

	
	K části 1.2. 

Je systémově, ekonomicky, politicky nepřijatelné, aby v České republice je (byla) veřejná doprava rozdělena do kompetence obrovského množství orgánů (např. podle dostupných statistik je na území státu cca 960 objednatelů veřejné dopravy, pouze v oblasti páteřní železniční dopravy objednává v České republice dopravu 15 subjektů) a takové množství subjektů samozřejmě nikdy nebude postupovat jednotně podle stanovených doporučení. Uvedené rozprostření kompetencí se naplno projeví v další fázi, kdy dojde k liberalizaci veřejné dopravy a následně bude stále více zřejmé, že dělení objednávky na tolik subjektů bude problematické a může komplikovat dosažení některých stanovených cílů.
	Plně souhlasíme s existencí problému (i když uvedený počet objednatelů je běžný i v jiných členských státech EU – zahrnuje totiž i místní dopravu), tento problém koncepce uvádí a navrhuje jeho řešení.

Vyjádření ASO:

VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ je nedostatečné.

Přestože souhlasíte s existencí problému, navrhujete „VARIANTY?“ nebo „CESTY?“, jak omezit „POČET OBJEDNATELŮ“, když ve „VYPOŘÁDÁNÍ“ k části  1.1 uvádíte, že „OBJEDNATEL JE VÝLUČNÝ, JEHO ODPOVĚDNOST JE NEPŘENOSITELNÁ“ a pouze jen „OBJEDNATEL“ je příslušný k zpracování dopravního plánu.                                              

Z „Vysvětlení“ vyplývá, že ve zpracovávané „KONCEPCI“ rezignujete na vytvoření nástrojů a pobídek ke snížení velkého počtu objednatelů“ a připouštíte budoucí pravděpodobné další narušení síťového charakteru železniční veřejné dopravy.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, mezi uvedenými dvěma postuláty není rozpor. Samozřejmě, je-li 960 subjektů, které objednávají a financují veřejnou dopravu, pak teoreticky opravdu existuje 960 subjektů, které provádějí koncepci dopravní obslužnosti (silniční – v případě městských drah je objednatelů mnohem méně a na železnici celkem 15). Situace ale zdaleka není tak zlá, protože již dnes je většina objednatelů sdružena do integrovaných dopravních systémů, kde koncepci celé objednávky zajišťuje organizátor veřejných služeb v přepravě cestujících. Sice odpovědnost není přenositelná, ale kompetence za celé zajišťování veřejných služeb, včetně tvorby plánu dopravní obslužnosti území, je delegována na organizátora veřejných služeb, což je zpravidla kompetentní subjekt, která zajišťuje dopravní obslužnost všech obcí v celém regionu.

Pokud připomínkové místo pokládá otázku, zda předkladatel má vůli to změnit, pak lze odpovědět, že koncepční změna je účelná, možná a průchozí pouze částečně. Například není žádný důvod pro to, aby koncepci MHD neprováděla jednotlivá města v samostatné působnosti. V materiálu jsou uvedeny dvě ambice, jejichž realizovatelnost se ale ukáže až podle vývoje projednávání návazných dokumentů na tuto koncepci, a to je ta prvé zřízení národního koordinátora (který by měl na starosti primárně koordinaci objednávky na páteřní železnici) a za druhé přeměna regionálních koordinátorů/organizátorů dopravní obslužnosti (které v některých krajích jsou, jinde nikoliv) na stabilní orgány zajišťující dopravní obslužnost na regionální a místní bázi (tj. zejména řeší městské dráhy, městské a regionální „autobusy“ (=linky veřejné linkové dopravy). Toto je z pohledu předkladatele významná ambice, jejíž realizovatelnost nelze posoudit do 30. září, kdy je zákonný termín předložení této koncepce vládě ČR, a je i poněkud sporné, zda je vhodné a účelné ji řešit na půdorysu takto širokého koncepčního materiálu.

	
	Tabulka v obr. 1:                                                                                                                                                                               Vývoj přepravy cestujících ve veřejné dopravě v letech 2008-2018 je nepřesná a nevypovídá nic o významném nárůstu vlakových kilometrů od roku 1993 do roku 2018. 


	Vyjádření ASO:

VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ k našim připomínkám k Tab. V obr. 1 nebylo ve „VYPOŘÁDÁNÍ“ reagováno.

Jsme znepokojeni, že minimálně v důvodové zprávě k tak významnému materiálu, jako je „KONCEPCE“, nebyla provedena analýza ekonomických, naturálních, energetických a síťových parametrů osobní železniční dopravy za období např. 1993 až 2018 a navržena koncepční řešení obsahující rámcový harmonogram plnění.  Připomínáme problém nárůstu VLAKOVÝCH KILOMETRŮ a HRTKM  v osobní dopravě v posledních desetiletích. Pokud nebude řešen nárůst vlkm a hrtkm v osobní dopravě, bude stále větší problém s ekonomikou a kapacitou osobní dopravy v ČR.

Vyjádření předkladatele:

Za chybějící reakci na připomínku se především omlouváme, bylo to dáno i ne zcela standardní podobou připomínek, které byly psány formou volného textu a nikoliv v rámci připravené vypořádací tabulky (jejíž vzor byl řádně zaslán v rámci MPŘ). 

Věcně navrhujeme i přesto odpověď „Vysvětleno“, protože jsme přesvědčeni, že porovnávání současné situace se situací v roce 1993, pouhé 3 roky po změně režimu a tedy před 27 lety, není zcela případné. Tehdejší parametry národního hospodářství byly diametrálně odlišné než dnes, a tedy i když tehdy byly ukazatele vlakových kilometrů a další výrazně odlišné, vypovídá to nejen o proměně železničního sektoru, ale také o proměně celé společnosti, a tyto dva trendy od sebe není snadné odlišit.

	
	K části 1.3. 

Energetické proklamace nemají efekt, pokud stát bude stále podporovat silniční dopravu, která vytváří uhlíkové stopy z dopravy v České republice a pokud stát nebude investovat do modernizace železničních elektrických hnacích vozidel a elektrifikace tratí. 

Podporujeme dobrý vývoj v oblasti železniční dopravy. Růst zájmu cestujících o veřejnou dopravu. V souladu s dopravní politikou České republiky se podařilo dosáhnout stavu, kdy poptávka po službách veřejné (hromadné) dopravy roste, a to zejména v oblasti drážní dopravy.
	Stát především podporuje drážní dopravu, a to jak závazky veřejné služby v miliardových částkách, tak rozvojem infrastruktury. V ostatních částech připomínky s připomínkovým místem souhlasíme.

Vyjádření ASO:
VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ je postačující, je nezbytné řešit investicemi do elektrifikace tratí, hnacích vozidel a železničních souprav.

	
	Nesystémové „otevření trhu“ vede v současné době k velkým problémům na železnici, ale i na silnici.  Není vyřešena otázka společně využívané infrastruktury (stanic, služby, opravy, čištění, depa, atd.). Problémy v systému síťové železniční dopravy vznikají vlivem velkých „ambicí jednotlivých krajů“ a jejich „sobeckému“ pohledu. Text v této části není přesný.                                                                                      
	Neakceptováno. Připomínka konkrétně neuvádí, v čem text není přesný, tudíž jí nelze vyhovět.

Vyjádření ASO:
S VYPOŘÁDÁNÍM - VYSVĚTLENÍM  se nemůžeme plně ztotožnit.

Naše připomínky NEAKCEPTUJETE, přestože v předložené „KONCEPCI“ uvádíte: „Zároveň se v kontextu liberalizace začínají řešit systémové problémy, které dříve nevyvstávaly - typickým příkladem je vlastnictví autobusových zastávek či poskytování asistenčních služeb v železničních stanicích, otázka tarifní problematiky (jednotné jízdní doklady), vztahy mezi dopravci při alokaci služeb na infrastruktuře atd. Toto je nepochybně nová situace, neboť i když jsou různé názorové proudy na veřejnou dopravu jako síť, je nepochybné, že některé funkce byly dosud řešeny v železniční dopravě oligopolním národním dopravcem a nově je bude nutné řešit systémově odlišným způsobem.“

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, připomínku jsme neakceptovali, protože předkladateli nebylo zřejmé, co a jakým způsobem se má v textu změnit. Ani doplňující vysvětlení připomínky není jiné. Liberalizace přinesla nepochybně problémy, které je vhodné řešit (také monopolní situace má některé jiné, neméně závažné problémy) a o tom, která situace je „lepší“ či „horší“ se vedou nekončící odborné spory. Připomínkové místo přímo cituje text, ze kterého vyplývá, že liberalizace má nepochybně své stinné stránky, které předkladatel nepřehlíží a naopak se jim věnuje. Fakticky připomínkové místo neuvádí, co je nepřesné a co a proč je třeba uvést odchylně, a protože to jsou nutné podmínky akceptovatelnosti (resp. vůbec možnosti posouzení) připomínky, předkladatel připomínku neakceptoval

	
	Před „otevřením trhu“ nebyla provedena „kapacitní analýza propustnosti železniční dopravní cesty (na hlavní páteřní síti) a hlavních dopravních uzlů“.  

Chybí proto koncesní model, který by neměl za primární cíl utlumit „pestrost“ dopravců vstupujících na železniční síť, ale jejich podnikání dát určitý řád z hlediska koncepce taktového jízdního řádu a požadavků na minimální kvalitu dopravních služeb. Bez koncesního modelu nebude možné ani odpovědně stanovit rozsah dopravy potřebný pro plánování dopravních staveb, například rychlých spojení.

Domníváme že, „koncesní model„ krizový stav „kapacity“ na železnici nevyřeší. Je nutné přijmout systémová opatření a to hlavně v „kapacitním jízdním řádu“:

1. Definovat maximální možnou kapacitu, propustnost, takt na dostupné železniční infrastruktuře ČR.                                                                                                        

2. Definovat centralizovaný „stromový“ jízdní řád pro celou železniční síť ČR a také pro část osobní dopravy zajišťované přes silniční dopravní síť ČR.
	V zásadě souhlasíme, uvedená připomínka je zčásti přímou textací navrženého textu.

Vyjádření ASO:

VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ - bereme na vědomí.

Chybí nám však, zda bude provedena

 „KAPACITNÍ ANALÝZA PROPUSTNOSTI ŽELEZNIČNÍ DOPRAVNÍ CESTY (NA HLAVNÍ PÁTEŘNÍ SÍTI) A HLAVNÍCH DOPRAVNÍCH UZLŮ“  a  přijata související  OPATŘENÍ.
Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, kapacitní analýza dopravní infrastruktury je primárně předmětem infrastrukturních koncepcí, ne koncepce veřejné dopravy.

V této části lze mít vážné pochybnosti, zda takový postup by přispěl k řešení současných otázek. Ad1) je postup prakticky neproveditelný, neboť hodnoty praktické propustnosti dráhy na většině prvků není dosaženo, problémem jsou okrajové podmínky, které do systému vnáší vzájemný vliv jednotlivých prvků infrastruktury. Ad 2) je nerealizovatelné s ohledem na rozdělení objednávky na stát, kraje a obce a nikdy nebylo samozřejmě navrhováno, že regionální autobusy budou objednávány z úrovně státu.

Vyjádření ASO:

VYPOŘÁDÁNÍ - VYSVĚTLENÍ - bereme na vědomí. V našich připomínkách bylo nepřesné vyjádření. Správně mělo být:

1. Definovat maximální možnou technologickou kapacitu ze  (< 100 % kapacity), propustnost, takt na PÁTEŘNÍ ŽELEZNICI a v PÁTEŘNÍCH ŽELEZNIČNÍCH UZLECH,  od kterých se odvozuje využití ostatní železniční infrastruktury Na významně zatížených dopravních uzlech řešit úzká kapacitní hrdla. Přílišným počtem vlaků v krátkých časových intervalech vznikají konflikty s cestujícími a je narušena plynulost dopravy (pozdní hlášení nástupišť, komplikace s přestupy, přechody mezi nástupišti, bariéry, bariérové nástupy do vlaků atd.). 

Vyjádření předkladatele:

Viz předchozí text – hovoří-li připomínkové místo o technologické kapacitě infrastruktury, pak se jedná o požadavky na koncepci infrastruktury, nikoliv požadavky, které může vyřešit předkládaný dokument.


	
	Zkvalitňuje se přístup společnosti k přepravě skupin cestujících se zvláštními potřebami. V mnoha případech toto platí pouze u národního dopravce (přeprava vozíčků atd.). Diskriminace národního dopravce je i v dalších oblastech, narušuje se konkurenční prostředí.
	S uvedeným tvrzením nelze souhlasit. Rovněž jiní dopravci než ČD přepravují osoby na vozíku, záleží na podmínkách, které jsou požadovány ze strany objednatele. 

Vyjádření ASO:

S VYPOŘÁDÁNÍM - VYSVĚTLENÍM se nemůžeme plně ztotožnit. 

Příklad přepravy „vozíčkářů“ byl uveden jen pro ilustraci. Naší připomínkou jsme chtěli jen připomenout nezastupitelnou úlohu „NÁRODNÍHO DOPRAVCE“ vyplývající              ze zákona č. 77/2002 Sb., tj. zajišťování požadavků státu v oblasti vojenských přeprav osob, materiálů, v oblasti civilní obrany, krizového stavu, krizového zásobování, evakuace obyvatelstva, epidemií, živelných pohrom, atd. Prakticky všechny kalamity, živelné pohromy ve svém důsledku musí s ohledem 95 % podílu na železničním trhu vyřešit ČD, a.s. „NÁRODNÍ DOPRAVCE“.
Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, ve vztahu k přepravě OOSP připomínkové konstatuje, že se jednalo jen o příklad a uvádí další příklady (v některých příkladech zcela nerelevantní – civilní obrana nepatří k úkolům podle zákon o veřejných službách v přepravě cestujících a není tedy předmětem předkládané koncepce, živelné pohromy dtto, to jsou otázky pro jiné koncepce zajišťování chodu národního hospodářství za krizových stavů, což zákon č. 194/2010 Sb., ve znění pozdějších předpisů, na základě kterého je tento materiál předkládán, neřeší. Proto doplňující argumentaci, ačkoliv je opakována, nelze přijmout.

	
	K části 2

V Koncepci chybí významné cíle, které jsou nezbytné pro specifikaci závazků veřejné služby a které by měly být obsahem dopravních plánů. Jedná se o tyto cíle, které ostatně předvídá i ustanovení článku 2a nařízení 2016/2338:

Cíl síťového efektu závazků veřejných služeb. 

Vymezení problematiky dopravní sítě a poskytování tzv. síťových služeb na české železnici bylo obsaženo v řadě materiálů, které zpracovávalo Ministerstvo dopravy. Dosažení síťovosti veřejných služeb by nesporně mělo být obsahem základního dokumentu pro veřejnou dopravu jakým je předložená Koncepce. Síťový efekt služeb nelze pro cestujícího zúžit na zajištění projektu jednotného státního tarifu.  Každý objednatel veřejných služeb by měl zajistit, aby ve smlouvách o veřejných službách byl závazek veřejné služby vymezen způsobem, který předpokládá seskupení služeb tak, aby zajišťovaly pozitivní síťový vliv z hlediska jejich kvality, ale i sociální a teritoriální soudržnosti a efektivity systému veřejné dopravy. Stanovení tohoto cíle bude zvlášť významné z hlediska možnosti jeho splnitelnosti, pokud bude rozhodnuto o převodu kompetencí na stát. Navíc parametry síťovosti jsou již stanovené v nezávazných materiálech Ministerstva dopravy výčtovou metodou, která je vyčerpávající, a kterou lze beze zbytku přenést do závazného dokumentu, jakým bude pro plány obslužnosti Koncepce.                                                                                                                           
	---

Neakceptováno, uvedený cíl je podle názoru předkladatele nadbytečné psát do koncepce veřejné dopravy, neboť je stanoven přímo zákonem (§ 9 zákona o veřejných službách přímo stanoví, že „Objednatel zajišťuje dopravní obslužnost tak, aby veřejné služby v přepravě cestujících (…) tvořily ucelené technické a provozní soubory a v případě veřejné drážní osobní dopravy na dráze celostátní nebo regionální nenarušovaly síťový charakter drážní dopravy, (…) byly dopravně provázané s jinými veřejnými službami v přepravě cestujících (…).“ Pokud je uvedená povinnost uvedena přímo v zákoně, pak je nadbytečné, aby byla obsažena v dokumentu, který je zpracováván na základě tohoto zákona.

Vyjádření ASO:

S VYPOŘÁDÁNÍM - VYSVĚTLENÍM - nesouhlasíme. 

Vámi citovaný § 9 zákona o veřejných službách není podle Vašeho názoru potřeba uvádět do “KONCEPCE“ neboť je stanoven přímo zákonem. S tím nesouhlasíme. Uvedený § 9 zákona musí být dle našeho názoru naopak „PODROBNĚ ROZPRACOVÁN                 A APLIKOVÁN V KONCEPCI“, tj. § 9 zákona, jak uvádíte ve VYSVĚTLENÍ  „Objednatel zajišťuje dopravní obslužnost tak, aby veřejné služby v přepravě cestujících tvořily ucelené technické a provozní soubory a v případě veřejné drážní osobní dopravy na dráze celostátní nebo regionální nenarušovaly SÍŤOVÝ CHARAKTER DRÁŽNÍ DOPR AVY , byly dopravně provázané s jinými  veřejnými službami v přepravě cestujících“

Vyjádření předkladatele:
Vysvětleno. Zákonné ustanovení platí, a není účelné jej přímo komentovat v rámci předkládaného materiálu. Ale v rámci celkové koncepce je imperativ síťového chování přítomen neustále ve všech cílech, které předkládaný materiál uvádí. Je možné se ptát, k čemu jinému by směřovala reformulace kompetencí ve veřejné dopravě, zavedení koncesního modelu, síťové tarify, nebo kapitola řetězec mobility, než k síťovému chování veřejné dopravy. Z pohledu předkladatele je skutečně nadbytečné větu ze zákona opisovat, neboť platí bez ohledu na to, zda bude odcitována, ale je důležité, aby v koncepci bylo síťové vnímání obsaženo napříč celým materiálem. Předkladatel je přesvědčen, že nelze najít téměř žádnou část materiálu, která by nebyla psána se zřetelem na síťový charakter veřejné dopravy, a proto je v této oblasti předkládaný materiál v plném souladu s předmětným ustanovením zákona.

	
	V Koncepci schází cíl, který by vymezoval postavení a roli národního dopravce České dráhy, a.s. v liberalizovaném prostředí železniční dopravy. Podle ustanovení § 8 odst. 1 zákona č. 77/2002 Sb., o akciové společnosti České dráhy, ve znění pozdějších předpisů, je předmětem podnikání společnosti, kterou 100 % vlastní stát „provozování železniční dopravy“. Takto široce vymezený předmět podnikání v zákonu není v souladu s nařízením (ES) 1370/2007 v platném znění a umožňuje interpretační střet zákona s unijní definici služeb ve veřejném zájmu. V textu Koncepce se na více místech označuje zákon č. 77/2002 Sb., o Českých dráhách jako „transformační zákon“, tj. zákon potřebný pro transformaci. Základním úkolem transformace českých železnic, podle důvodové zprávy k tomuto zákonu, bylo „přetvořit státní organizaci České dráhy na obchodní společnost samostatně podnikající na dopravním trhu České republiky a Evropy“. Na druhé straně úkolem státu, podle důvodové zprávy bylo, „vytvořit podmínky pro rozvoj dopravního systému uspokojujícího potřeby společnosti a fungujícího s maximálním uplatněním tržních mechanismů“. Podle důvodové zprávy, obchodní společnost České dráhy, a.s. má „plnit úlohu národního železničního dopravce, který zajišťuje celoplošné fungování železničního systému. Vedle ní by se měli postupně uplatňovat další železniční dopravci ve vhodných věcných a územních segmentech trhu“.

Od transformace železnic uplynulo téměř 20 let, a tak by bylo namístě, i z tohoto pohledu nově vymezit postavení a roli národního dopravce a roli státu ve vztahu k národnímu dopravci. Požadujeme v Koncepci doplnit a definovat postavení a roli národního dopravce v liberalizovaném trhu železniční dopravy. 
	Neakceptováno, předkladatel opakovaně zdůrazňuje, že předmět podnikání „provozování železniční dopravy“ není podle jeho stabilního právního názoru v rozporu s žádným předpisem EU ani národními předpisy. Uvedený názor se opakovaně objevuje bez jakéhokoli zdůvodnění. Společnost České dráhy železniční dopravu provozuje. Předpis naprosto neuvádí, že bude uvedenou dopravu provozovat převážně, tím méně výlučně. Pojem „národní dopravce“ právní předpisy České republiky dnes již neužívají, v podmínkách liberalizovaného trhu nadává ani dobrý smysl, neboť z podstaty věci je společnost České dráhy od roku 2023 ve stejné soutěžní situaci jako jakékoliv jiné subjekty podnikající na trhu osobní železniční dopravy v České republice. Vymezení postavení a role „národního dopravce“ tedy není na místě, neboť tento pojem neodpovídá situaci na českém železničním trhu nejpozději od roku 2023.

Vyjádření ASO:

S VYPOŘÁDÁNÍM - VYSVĚTLENÍM - nesouhlasíme.

Pokud ve Vašem vyjádření zpochybňujete používané označení „NÁRODNÍHO DOPRAVCE“, protože nemá toto označení opodstatnění, nemá vymezené postavení  a stanovenou roli, není tedy na místě tento pojem nadále užívat po roce 2023. 

Musíme připomenout, že úloha „NÁRODNÍHO DOPRAVCE“ vyplývá ze zákona č. 77/2002 Sb., tj. zajišťování požadavků státu v oblasti vojenských přeprav osob, materiálů, v oblasti civilní obrany, krizového stavu, krizového zásobování, evakuace obyvatelstva, epidemií, živelných pohrom atd.  

Pouze České dráhy, a.s. musí řešit specifické problémy, jako rezervy vozů, rezervy hnacích vozidel více trakcí (několik na elektřině, různého výkonu motorové trakce), zásoby nafty, materiálu, lidské kapacity, pohotovosti, kapacitu opravárenskou, mobilitu  pro mimořádné stavy. Faktická nečinnost příslušných orgánů státu v těchto oblastech nezbavuje ČD, a.s. reagovat v případě vzniku potřeb definovaných v právních normách.  

Pokud dle „VYPOŘÁDÁNÍ KONCEPCE“ nehodláte definovat „NÁRODNÍ DOPRAVCE“,  mělo by dojít k úpravě zákona č. 77/2002 Sb.  a souvisejících zákonů.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, připomínkové místo uvádí nepřesný údaj také v tom, že zákon 77/2002 Sb. obsahuje v textu zákona pojem „národní dopravce“. Není tomu tak. Jediné místo, kde se používá podobný pojem, je ustanovení § 8, kde se uvádí, že „Akciová společnost České dráhy vystupuje v mezinárodní železniční přepravě podle mezinárodních smluv, kterými je Česká republika vázána (…) jako národní železniční podnik České republiky.“ To ale není stejné, protože se týká pouze limitované oblasti vztahů se zahraničím. Pojem „národní dopravce“, pokud se užívá, představuje především obchodní značku, nikoliv primárně právní pojem.

	
	K části 2.1. 

Přechod na model č. 2 za 10 - 20 let, až skončí platnost krajské smlouvy, je nepřijatelné. Ekonomické a systémové škody budou nevratné.  

Varianta č. 2 umožňuje zavést:

1. Centralizovaný „stromový“ jízdní řád, který bude schvalovat Ministerstvo dopravy. Realizaci schváleného Centralizovaného „stromového“ jízdního řádu bude zajišťovat Správa železnic, státní organizace.

2. Ministerstvo dopravy v rámci „Koncepce dopravy“ podle Centralizovaného „stromového“ jízdního řádu vyhlásí maximální počet vlaků, relací, spojů na jednotlivých směrech Praha - Ostrava a zpět, sever - jih, případně jiné tratě. Tímto opatřením nebude páteřní síť přetěžována.

3. Ministerstvo dopravy bude vyhlašovat výběrové řízení na pronájem (5 až 10 let?) jednotlivých spojů podle Centralizovaného „stromového“ jízdního řádu v první vrstvě, tj. vyhlásí výběrové řízení na jednotlivé spoje (vlaky) na hlavní páteřní ose v rámci ČR, které  slouží k železniční dopravě  expresní a rychlíkové mezinárodní a vnitrostátní  dopravě v celé  ČR.

  
Pronájem bude za 1 Kč po splnění podmínek pronájmu. Výběrové řízení zajistí liberalizaci železniční dopravy, kvalitu, takt a optimalizaci počtu železničních spojů a ekonomiku železničních spojů.
	Neakceptováno, uvedené návrhy nejsou podle názoru předkladatele realizovatelné.

Ad 1) Stromový jízdní řád není pojem, který by jakýkoliv předpis v ČR užíval a jeho obsah je nejasný. Ministerstvo dopravy tento jízdní řád nemůže schvalovat, neboť právní předpisy pojem schvalování jízdního řádu v oblasti drážní dopravy neobsahují a pro zavedení této procedury není podle názoru předkladatele žádný důvod.

Ad2) Je v příkrém rozporu s unijním právem, zejména směrnicí 2012/34/EU o jednotném železničním trhu, ve znění pozdějších předpisů. Odmítání žadatelů o trasy by bylo protiprávní a uvedený návrh je nerealizovatelný.

Ad3) Tento bod je neproveditelný, protože vlaky různých dopravců mají různé výkonové charakteristiky, a poté, co byla i hlasy odborových organizací odmítnuta myšlenka centrálního nákupu kolejových vozidel (někdy ne zcela případně nevzývaná jako „vlakopůjčovna“)  by tedy nebylo možné trasám přiřadit výkonové parametry.

Další text pro evidentní rozpor s unijními předpisy nekomentujeme.



	
	K části 2.2. 

Cíl spočívající v zavedení dopravy „koncesované“ státem lze z pohledu železničního sektoru plně podpořit.                                                     

Koncesní model by však neměl znamenat přesun komerčních linek do závazkových smluv s jiným označením jako koncesní smlouvy, které by se ale řídily Nařízením 1370/2007 o veřejných službách. Upozorňujeme proto na nevhodnost zavádění koncesního modelu v rámci závazkových smluv. Dále se upozorňuje, že cíl je pouze ve fázi úvah o možnostech a potřebnosti zavedení koncesního modelu a nesplňuje tak předpoklad stanovený v Nařízení EU č. 2016/2338 a v důvodové zprávě k novele zákona č. 194/2010 Sb., zákonem č. 367/2019 Sb., aby byl promítnutý do plánů dopravní obslužnosti. Do plánů dopravní obslužnosti jej lze přenést až po jeho zavedení.
	Souhlasíme.

	
	K části 2.3.

Státem nařízené slevy, musí vycházet z ceny státem určované, jako maximální pro komerční přepravce. Komerční přepravci v mnoha případech zneužívají přepravu zvláštních typů cestujících, například žáků, studentů a seniorů, k získání kompenzací na zlevněné jízdné od státu.

Současně upozorňujeme, že projekt Státního jednotného tarifu (SJT) může narušovat trh. V článku 13a směrnice (EU) č. 2016/2370, který je transponován do ustanovení 
§ 7a zákona č. 194/2010 Sb., ve znění pozdějších předpisů, se umožňuje členským státům uložit železničním podnikům, aby se účastnily společného informačního systému a integrovaného systému výdeje jízdenek, jednotných jízdenek a rezervací. Neukládá možnost zavedení jednoho tarifu pro všechny zúčastněné dopravce. Nařízení (ES) č. 1370/2007 ve svém článku 3 odstavec 3 předpokládá státem nařízené maximální přepravní tarify pro žáky, studenty, učně a osoby s omezenou pohyblivostí. Doporučuje se proto konzultovat s ÚOHS, zda státní jednotný tarif nenarušuje soutěžní právo a trh. 
	Neakceptováno, v první části není předmět připomínky zřejmý, neboť již v současné době je výpočet kompenzace odvozen nejvýše od maximální ceny.

V druhé části předkladateli není zřejmé, jak připomínkové místo došlo k názoru, že SJT může narušit trh. Připomínkové místo správně uvádí, že směrnice (EU) č. 2016/2370 neukládá členským státům zřízení SJT a ani to v materiálu netvrdí. Stejně tak citovaná část článku 3 odst. 3 nařízení 1370/2007 se netýká zavedení SJT. Z uvedeného nevyplývá dovození o narušení trhu. S ÚOHS byl projekt konzultován.

	
	K části 2.3.6. 

S navrhovanou variantou řešení jízdních výhod nelze vyslovit souhlas. Tato varianta by znamenala výrazný zásah do dosavadních hospodářských práv železničářů a oslabila by jejich postavení a význam na trhu práce. Stanovení cíle je nezbytné projednat s odborovými organizacemi. Cíl předpokládá další materiál a rozhodnutí státu a nelze jej proto promítnout do plánu obslužnosti. 

V oblasti režijního jízdného je nezbytné doplnit, že až do rozhodnutí státu musí být postupováno podle platného zákona, aby v závazkových smlouvách nebylo režijní jízdné „demontováno“ před rozhodnutím státu a případné změně zákonů. 

V případě tzv. brutto smluv bude objednateli uhrazena částka odpovídající podílu z vybrané částky od držitelů jízdních výhod, dle procentuálního rozsahu na celkově objednaných přepravních výkonech dopravce České dráhy, a.s.

V režijním jízdném je třeba vidět významné zjednodušení administrativy v uvedených dopravních firmách u zaměstnanců, kteří jsou stále v pohotovosti nebo na cestách souvisejících s provozem dopravce. Odstranění cestovních příkazů, vypisování jízdních příkazů, evidence, výplaty cestovních náhrad přináší dopravním společnostem velké úspory na provozních nákladech a na osobních nákladech (účetní atd.) Využití „režijního jízdného“ u rodinných příslušníků je v době „individuální automobilové silniční dopravy“ nákladově a statisticky zanedbatelné. 
	Vysvětleno, uvedené řešení bude samozřejmě dále projednáváno s odborovými organizacemi s cílem dosažení řešení, které bude akceptovatelné pro všechny zúčastněné zájmové skupiny.  Předkladatel však nespatřuje variantu poskytování tzv. „režijních dokladů“ jako zaměstnaneckého benefitu jako oslabení práv zaměstnanců. Uvedené není třeba promítnout do plánu dopravní obslužnosti žádného dalšího objednatele, neboť toto rozhodnutí musí být učiněno primárně ze strany státu.

Plně souhlasíme s myšlenkou, že musí být samozřejmě postupováno podle platného zákona, což materiál nijak nezpochybňuje.

V dalších částech je text nejasný, neboť objednatelé, kteří nesou riziko tržeb, musí rovněž postupovat podle zákona, tedy v případě přímo uzavřených smluv musí režijní jízdné akceptovat, v případě soutěžených smluv samy ČD napadaly nabídkové řízení na základě údajné diskriminace vinou poskytování režijního jízdného, což je hlavní důvod, proč jsou soutěžené výkony vyloučeny z povinnosti poskytovat režijní jízdné, což je současný právní stav, který samozřejmě nelze řešit opětovným vztažením této povinnosti na jednoho ze soutěžitelů.

Konečně je třeba zdůraznit, že předkládaný materiál nemá za cíl zrušení „režijního jízdného“, takže výsledkem pravděpodobně nebude zatížení dopravců další administrativou, ať už bude přijata kterákoliv z navrhovaných variant.

	
	K části 2.4. 

U „vyhledávačů“ a dalších aplikací pro vyhledávání spojení je třeba preferovat vlastní aplikace dopravců bez snahy o vlastní zvýhodňování.         

„Vyhledavače“ nesmí obsahovat diskriminační a podbízivé reklamy, nesmí obsahovat jiné motivace, musí být řazeny pouze abecedně nebo dle obvyklého systému výběru. 
	Souhlasíme, toto je důvod, proč existuje CIS a proč by měl obsahovat vyhledávač.

	
	K části 2.5.1. 

Významná náročnost na investice Správy železnic, státní organizace a státního rozpočtu ČR v následujících letech. Nutná definice priorit.
	Souhlasíme. Uvedený materiál však není koncepcí rozvoje  infrastruktury.

Ministerstvo práce a sociálních věci ČR spolu s Ministerstvem dopravy ČR stanoví  pro všechny dopravce stejné závazné podmínky pro vybavenost vlaků a služeb  pro přepravu osob se zvláštními potřebami. Podmínky musí být závaznou součástí výběrových řízení na provozování dopravy.

Vyjádření ASO:

S VYPOŘÁDÁNÍM - VYSVĚTLENÍM - nesouhlasíme. 

Podmínky nabídkového řízení nemohou být pouze na libovůli „OBJEDNATELE“. OBJEDNATEL je povinen se řídit:

KONCEPCÍ veřejné dopravy, kterou pořizuje na dobu nejméně 5 let Ministerstvo dopravy pro celé území státu a schvaluje ji vláda. Koncepce veřejné dopravy obsahuje
a) hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících pro zajištění udržitelného rozvoje území, ochrany životního prostředí a životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci. 

b) Stát se v „BÍLÉ KNIZE“ zavázal „vytvářet takové podmínky, aby mohl být systém veřejné dopravy v České republice vnímán jako kvalitní alternativa k individuální dopravě. V České republice by měl být, v souladu s reálnou i latentní poptávkou           po přepravě, kvalitou disponibilní infrastruktury a možnostmi veřejných rozpočtů, zajištěn stabilní, hierarchický systém rychlé, pravidelné a konkurenceschopné intervalové           a přístupné veřejné dopravy, vhodně a systémově provázaný mezi jednotlivými přepravními segmenty.“ a objednatel je k státu povinen toto zajišťovat.

Současně objednatelé jsou povinni sledovat a realizovat specifické cíle uspořádané v šesti prioritních oblastech:

c) Priorita I.: 
HIERARCHICKÝ SYSTÉM DOPRAVNÍ OBSLUŽNOSTI

d) Priorita II.: 
ZKVALITNĚNÍ PLÁNOVÁNÍ DOPRAVNÍ OBSLUŽNOSTI 

e) Priorita III.: 
UZAVÍRÁNÍ SMLUV O VEŘEJNÝCH SLUŽBÁCH

f) Priorita IV.: 
INTEROPERABILITA SYSTÉMU

g) Priorita V.: 
OPTIMALIZOVANÝ VZTAH VEŘEJNÝCH A KOMERČNÍCH SLUŽEB

Vyjádření předkladatele:

Nespatřujeme zde žádný podstatný názorový rozdíl mezi názorem připomínkového místa uvedeného v doplňující připomínce a obsahem materiálu. Připomínkové místo ve své doplňující připomínce podle písmenem a) uvádí zákonné části, které má Koncepce veřejné dopravy mít, s čímž se ztotožňujeme. V písm. b) uvádí hlavní cíl předchozí Koncepce veřejné dopravy, s čímž se předkladatel, který tento cíl ve spolupráci s dalšími zúčastněnými subjekty formuloval, rovněž ztotožňuje. Následně připomínkové místo cituje šest priorit bílé knihy, které již v minulosti navrhl předkladatel. V těchto bodech tedy není žádný rozdíl mezi názory předkladatele a připomínkového místa. Jediný názorový rozdíl je v tom, že těmito dokumenty je objednatel na krajské a obecní úrovni povinen se řídit pouze částečně – do doby vtělení koncepce do zákona o veřejných službách představovaly uvedené body pouze doporučení vlády pro orgány samosprávy a čistě právně vzato nebyla závazná.

	
	K části 2.5.2. 

Ministerstvo práce a sociálních věci spolu s Ministerstvem dopravy stanoví pro všechny dopravce stejné závazné podmínky pro vybavenost vlaků a služeb, pro přepravu osob se zvláštními potřebami. Podmínky musí být závaznou součástí výběrových řízení na provozování dopravy.
	Nikoliv. Podmínky nabídkového řízení stanoví ze zákona objednatel.

	
	K části 2.6. 

Ministerstvo průmyslu spolu s Ministerstvem dopravy stanoví pro všechny dopravce stejné závazné podmínky pro nákup a pořizování železničních hnacích vozidel a železničních osobních vozů, v lepším případě stanoví závazně standardní typ železničních hnacích vozidel a závazný typ železničních osobních vozů.                                                  

Doporučujeme, aby od roku 2020 bylo zakázáno nakupovat použitá, stará železniční vozidla. 

Vybavenost vlaků musí splňovat hygienické normy, energetické limity pro železniční osobní dopravu.  Služby a technologické vybavení musí být přizpůsobeno pro přepravu osob se zvláštními potřebami. Nová vozidla musí splňovat „normy“ pro vybavenost vlaků a tyto musí být závaznou součástí výběrových řízení na provozování dopravy.                                                                                                    

Nutnou podmínkou pro nákup železničních kolejových vozidel jednotlivými dopravci na období třiceti let:

· bude závazný limit uhlíkové stopy,

· bude vybavenost a přizpůsobení na moderní zabezpečovací systémy,

· bude podmínka předání unifikovaného a použitelného vozidla nástupnickému dopravci,  

· bude podporována elektrická trakce,

· bude požadavek na závaznou jednotnost typu železničních kolejových vozidel 

· z hlediska unifikované údržby, unifikovaných oprav a zaměnitelnosti jednotlivých  

· typů vozidel v provozu při haváriích a mimořádných událostech.
	Nikoliv. Podmínky nabídkového řízení stanoví ze zákona objednatel.

Není reálně možné, aby parametry vozidel pro závazky veřejné služby, které objednávají kraje a popřípadě obce, stanovil třetí subjekt. I když uvedené body, alespoň v některých případech, mají své opodstatnění, např. podmínku předání následujícímu objednateli může stanovit objednatel, ale nikoliv třetí subjekt, který vůbec dané řízení nevypisuje.

Vyjádření ASO:

S VYPOŘÁDÁNÍM - VYSVĚTLENÍM - nesouhlasíme. Stát musí „OBJEDNATELE“ usměrňovat v rámci celospolečenského zájmu. 

Podmínky nabídkového řízení nemohou být pouze na libovůli „OBJEDNATELE“. OBJEDNATEL je povinen se řídit a přihlédnout:

- k hlavním prioritám státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících pro zajištění udržitelného rozvoje území, ochrany životního prostředí a životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci. 

- k požadavkům státu na kvalitu a vybavenost vozidel pro zajištění závazků uvedených v předchozím odseku

- k záměrům státu v oblasti budoucí elektrifikace, včetně plánů v oblasti konverze elektrické trakce
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Připomínkové místo má pravdu zčásti, k první odrážce orgány samosprávy přihlédnout ze zákona musí, k druhé a třetí však nikoliv a není zřejmé, jak by připomínkové místo toho mohlo dosáhnout. Tak například, mezi Prahou hlavním nádražím a Prahou-Vršovicemi jezdí pod trolejovým vedením regionální vlaky nezávislé trakce (směr Vrané nad Vltavou), což samozřejmě nemůže být vyloučeno. Dokonce i samo MD jezdí vlaky nezávislé trakce pod trakčním vedením – třeba v dlouhém úseku Pardubice – Jaroměř (v případě vlaků do Liberce) a v nejbližší době se uvedený postoj nezmění - je to v daném případě správné, protože hybridní vozidla nejsou zatím k dispozici a čas na přepřah by byl neúměrně dlouhý (a vyžadoval by zcela jiná vozidla). Tyto konkrétní příklady uvádíme pouze jako ilustraci, že při nastavování provozních souborů je třeba v nadsázce řečeno užívat „zdravý rozum“, což ovšem bohužel právní předpis zařídit ani předepsat nemůže.

	
	K části 2.7. 

Bude-li veřejná doprava dosahovat těchto parametrů, bude úspěšná i v budoucím období a je to jedna z mála cest, jak zvládat požadavky na současnou mobilitu udržitelným a efektivním způsobem. Je třeba klást důraz na větší integraci jednotlivých druhů dopravy a jejich provázání s plány udržitelné mobility ve městech, podporu výstavby P+R parkovišť, stanovišť pro kola, podporu sdílených platforem - jízdní kola, automobily.  Z toho plyne úkol propojování veřejné dopravy na úrovni plánů dopravní obslužnosti všech úrovní s aktivní mobilitou včetně cyklistické dopravy, s individuální automobilovou dopravou (včetně sdílené mobility) a dalšími způsoby přemístění.
	Souhlasíme. Jedná se o doslovnou citaci textu předkládaného návrhu.

	Českomoravská konfederace odborových svazů 
	ČMKOS v zásadě vítá v Koncepci obsažený model hlavních cílů a priorit státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících a zejména rámec pro spolupráci státu a krajů nově vymezený ustanovením § 4 a násl. zákona o veřejných službách, na základě něhož již do budoucna nebude možné, aby plán dopravní obslužnosti nebyl předložen k vyjádření sousedním krajům nebo Ministerstvu dopravy, jak se stávalo v minulém období. Předložený materiál reflektuje na změny, které si vyžádala unijní politika v uplynulém období a současně se zabývá budoucností jednotlivých dopravních módů a jejich úloze v hromadné přepravě osob a nákladu (zboží). 
	Dne 14. srpna připomínkové místo uzavřelo vypořádání s tím, že po poradě s členem Odborovým svazem dopravy zaslalo vyjádření, že s návrhem na vypořádání připomínek souhlasí.

	
	Od koncepčního materiálu tohoto druhu, byť nelegislativní povahy, by však ČMKOS zejména očekávala jasné stanovení cílů na základě úplného odborného rozboru, nikoliv pouhý popis problematických jevů s časovým horizontem jejich řešení. To se týká například i revize připravovaného systému jednotného přepravního dokladu, či vazby dosaženého růstu přepravních výkonů dálkové osobní železniční dopravy na dlouhodobé zanedbání obnovy parku vozidel a související systémové řešení financování nákupu nových vozidel.
	Vysvětleno. Předkladatel rozumí této pozici, ale je rozdílně od připomínkového místa přesvědčen, že cíle jsou v materiálu stanoveny jasně. Připravovaný Systém jednotného tarifu je například v materiálu popsán zcela jednoznačně (a nepředpokládá se jeho revize) a stejně tak i problematika vozidel je v textu popsána bez uvedení variant.

	
	V tabulce opatření k realizaci Koncepce veřejné dopravy je uvedeno, že výběr varianty rozdělení objednatelských funkcí, přesné vymezení rozsahu objednávané dopravy (zejména otázky dálkové autobusové dopravy), včetně posouzení role národního koordinátora, je v gesci ministerstva dopravy ve spolupráci s kraji a obcemi s předpokládaným termínem v prosinci roku 2022. 

Popis „problémů v komunikaci mezi kraji (horizontální), popřípadě i mezi krajem a státem (vertikální)“ je však vleklý a dlouhodobý. Již v rámci dotazovacího řízení při přípravě Zelené knihy bylo některými subjekty na tuto skutečnost předem upozorňováno s tím, že je nutno zabývat se zřízením národní koordinační entity (např. Národní koordinátor), jehož úkolem by, mimo jiné agendy, bylo koordinovat jednotlivé objednávky veřejné dopravy na úrovni krajů z pohledu zajištění kvalitních mezikrajských vazeb s cílem zamezení vzniku tzv. „vnitřních periferií“. K tomuto kroku však, jak například namítala i Hospodářská komora ČR v listopadu 2019, dosud nedošlo a, bohužel, dosud nedošlo ani k zahájení debaty s jednotlivými objednateli.
	Vysvětleno. Připomínkové místo uvádí tento problém dosti výstižně.

Z pohledu předkladatele je ovšem problém v tom, že otázka provázání objednávky a národního koordinátora má diametrálně odlišné názory v odborné veřejnosti. Je pravda, že některé subjekty (ale jen menšina, byly to především odbory a část akademické sféry) již v době Zelené knihy na tento problém upozorňovaly a národního koordinátora podpořily včetně odpovídajících pravomocí, takže rozumíme tomu, že z pohledu tohoto připomínkového místa se situace jeví tak, že problém je dávno pojmenován a neřeší se. Ovšem nelze zapomínat na to, že řada důležitých zájmových skupin má však názor zcela opačný. V době Zelené knihy převládal názor, že národní koordinátor by měl tak malé pravomoci, že nemá žádný smysl jej zřizovat. Tento problém se snaží Koncepce veřejné dopravy překlenout lepším popisem celého problému a jeho systémovým uchopením. S čím nelze souhlasit je část připomínky, že nedošlo k zahájení debaty – právě naopak, uvedená oblast je již od roku 2015 diskutována s cílem nelézt řešení, které bude přijatelné pro odbornou veřejnost a důležité zájmové skupiny.



	
	Kvalitativní požadavky jsou často ze strany objednatelů (MD, kraje, obce) vhodně nastaveny, zásadní je však problém v tom, že tyto požadavky nejsou v rámci celé ČR nijak harmonizovány. U každé jednotlivé smlouvy/soutěže si objednatel sám nastavuje kvalitativní požadavky, a v tomto důsledku pak vznikají kvalitativní rozdíly mezi jednotlivými regiony. Koncepci je tak nutno dát konkrétní obsah tak, aby koordinovaně a harmonizovaně stanovovala cíle státu, nikoliv toliko pojmenovávala problémy jednotlivými subjekty.
	Souhlasíme, zde nevidíme názorový rozpor. Harmonizace těchto požadavků je ovšem obtížná až nemožná, neboť každý objednatel je nutně oprávněn stavit parametry sám) neboť nese finanční i procesní odpovědnost). Předkladatel nesouhlasí s tímto tvrzením v části, že předkládaný materiál nestanovuje cíle státu, neboť hlavní cíl i dílčí cíle jsou v materiálu řádně formulovány a vysvětleny.

	
	ČMKOS má také připomínky k následujícím oblastem.

1. Rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě (2.1), 

2. Tarify ve veřejné dopravě a jejich regulace (2.3).

Koncepční model objednávky veřejných služeb v přepravě cestujících by měl reagovat na zmiňovaný sociální přínos, snížení emisí z dopravy, a také veřejný zájem. Z těchto důvodů se jeví navržený model „B“ jako nejvhodnější, včetně zřízení „silné autority – národního koordinátora“. Podporujeme tento popisovaný model, i s vědomím, že je nutné vytvořit personální, ekonomické zázemí včetně vhodného metodického řízení.
	Ano, rovněž předkladatel pokládá model B za vhodný k dalšímu sledování.

	
	Model „C“ může mít v budoucím období negativní dopady na plošnou obsluhu území v rámci kompetencí jednotlivých krajských samospráv včetně chybějícího, a tolik poptávaného síťového řešení. Současný stav není z naší strany podporován.
	Děkujeme za vyjádření.

	
	Model „A“ zcela vylučuje aplikaci v našich podmínkách a není z naší strany podporován. 
	Souhlasíme s uvedeným vyjádřením.

	
	Problematika „režijního“ jízdného je velmi citlivě vnímanou záležitostí pro všechny držitele jízdních výhod i pro zaměstnavatelské subjekty (Správu železnic, DÚ ČR, MD ČR, ČD, ČD Cargo). Centralizace činností, geografické umístění ústředních orgánů, a tolik poptávané zajištění potřebné mobility zaměstnanců vyžaduje systémový a především koncepční přístup. Navrhovaná variantní řešení (01 až 03 resp. 04) mají své silné a slabé stránky, v případě var. 04 i zásadní hrozby, které by v případě aplikace vedly k porušení sociálního smíru na železnici. Varianta 03, má své nezpochybnitelné přínosy (systémový přístup, moderní a průlomové koncepční řešení), ale také významné ekonomické dopady do rozpočtových kapitol zúčastněných subjektů (státu, resp. MD ČR). Tuto variantu pochopitelně jako zástupci zaměstnanců významně preferujeme. Diskuse je možná nad rozsahem nároku pro jednotlivé skupiny držitelů.
	Předkladatel rozumí tomu, že z pohledu tohoto připomínkového místa je podporována varianta 3 uložit režijní jízdné všem. Problémem jsou ovšem rozpočtové nároky takové varianty.

	
	Variantu 02, jako zaměstnanecké jízdní výhody by bylo možné akceptovat v případě využívání síťových jízdenek jednotlivých dopravců, ale také za významné ekonomické pomoci státu pro naplnění rozpočtované kapitoly u Správy železnic na poskytování tohoto zásadního benefitu, který hraje velmi významnou roli pro většinu zaměstnanců. Obdobně by muselo postupovat i MD ČR a DÚ ČR v případě svých zaměstnanců, které dle zákona č. 77/2003 Sb., splňují podmínky nároku taktéž.
	Děkujeme za vyjádření, z pohledu MD by toto byla vhodná varianta, kterou by principiálně bylo možné sledovat.

	
	Varianta 01, je nejpříznivější z pohledu ekonomických dopadů, ale dlouhodobý systémový přístup zcela postrádá. Zmíněné nevýhody jsou z dlouhodobého hlediska zásadní, neboť připravovaná „Koncepce“ by měla reflektovat na budoucí úlohy všech zúčastněných subjektů včetně postupující liberalizace v osobní železniční dopravě. Dobrovolnost dopravce poskytovat “režijní“ jízdné v případě nabídkových řízení (po vzájemné dohodě s objednavatelem) resp. v komerčních vlacích se jeví jako největší překážka v budoucím období.
	Děkujeme za vyjádření. Limitům této varianty rozumíme.

	Hospodářská komora ČR
	Úvodní zásadní připomínka – základní přístup k materiálu

Materiál „Koncepce veřejné dopravy 2020-2025“ do značné míry navazuje na, a mnohdy i kopíruje předchozí koncepční podklady, jako byly „Zelená kniha – koncepce veřejné dopravy“ z března 2014 a „Bílá kniha Koncepce veřejné dopravy na období 2020-2025 s výhledem do roku 2030“, schválená vládou ČR v červnu 2015. Při porovnání s těmito materiály je zjevné, že pokrok za uplynulé období byl jen částečný.

Pro materiál je charakteristická slovní podpora evropského trendu liberalizace dopravního, zejména železničního trhu, avšak snahy ministerstva jdou opačným směrem. Svědčí o tom nepokryté snahy co nejvíce reglementovat a byrokratizovat jednotlivé zbývající segmenty trhu veřejné dopravy, zejména se má jednat o:

· okleštění a reglementování komerční osobní dopravy (Open Access) zavedením tzv. koncesního modelu, jež by ohrozilo tento sektor jako celek 

· opětovnou centralizaci objednávky regionální železniční dopravy na úrovni ministerstva

· integraci vybraných dálkových autobusů do státní objednávky (ač by to mohlo být pro příslušné dopravce výhodné, pokřivilo by to tržní vztahy a vytvořilo nekalou konkurenci ostatním)
· zavedení tzv. Systému jednotného tarifu likvidujícího podstatnou část tržních vztahů na železnici a komplikujícího potřebné rozšiřování jednotného jízdního dokladu do ostatních oblastí veřejné dopravy a návazných služeb
Při všech nedostatcích, které v současnosti ministerská politika veřejné dopravy vykazuje, jsou tyto expanzivní záměry administrativního aparátu ministerstva poněkud překvapující. S ohledem na připomínky uvedené dále nezbývá než žádat o to, aby byl materiál stažen z programu jednání vlády, respektive vrácen k dopracování.
	Neakceptováno, předkladatel se shoduje s připomínkou pouze v první části, a sice že „pokrok v uvedené oblasti je jen částečný“, to je pravda a podle názoru předkladatele je to logické, neboť již samo toto vypořádání připomínek ukazuje, jak vzájemně protichůdné jsou názory odborné veřejnosti a jednotlivých zájmových skupin. Skutečnost, že pokrok je jen částečný, však nikterak neodůvodňuje závěr připomínky, podle kterého by měl být materiál „vrácen k dopracování“, což není nyní možné, neboť ještě není dopracován, připomínkové místo má ale zřejmě na mysli, že má být zcela přepracován.

Předkladatel k tomu v uvedené připomínce nespatřuje zřejmé důvody. Za prvé není pravda, že podpora liberalizace je pouze slovní – již dnes má MD uzavřenu smlouvu se čtyřmi železničními dopravci a další jezdí v závazku v regionech. Skutečnost, že Open Access, tak jak je vnímán v České republice, má své silné stránky (které materiál nezpochybňuje) ale také slabé stránky, je průkazná. Koncesní model neohrožuje sektor jako celek, resp. toto tvrzení není zdůvodněno žádnými argumenty. Připomínkové místo také neuvádí, jakým způsobem by zapojení vybraných autobusových linek (s patřičným odůvodněním!) „vytvořilo nekalou konkurenci“ a už vůbec není oprávněné tvrzení o tom, že SJT likviduje nějaké tržní vztahy – je to nepodložené a podle názoru předkladatele i nesprávné tvrzení.

Neznamená to, že by tyto připomínky nemohly materiál obohatit (a v dalším textu se vyjádří ke každé připomínce), ale s celkovou formulací se předkladatel neztotožňuje a jako celek ji odmítá.

Stanovisko HK ČR:

Pokud nedojde k uspokojivému vyřešení rozporů v textu předloženého materiálu, bude návrh HK ČR na stažení materiálu z programu jednání vlády, respektive vrácení k dopracování, nadále platný.
Stanovisko předkladatele:

Uvedená připomínka je spíše zastřešující, důležitý bude způsob řešení jednotlivých rozdílných stanovisek.

Na osobním jednání dne 14. září 2020, že klíčovými body z hlediska Hospodářské komory jsou následující oblasti:

(1) Vnímání přeplněnosti železniční infrastruktury na hlavních trasách, zejména aby schémata hlavních os zajišťování veřejné dopravy nebyly vnímána jako to, že se budou na hlavní koridory přidávat další vlaky. Je třeba brát v úvahu i požadavky nákladních dopravců. – MD přislíbilo doplnit text, viz dále ve vypořádací tabulce.

(2) U tématu „koncesní model“ vypustit slovo „způsob“, neboť bez uvedení bližších podrobností nelze předjímat, že se skutečně bude zavádět jako nejvhodnější řešení – MD akceptuje návrh připomínkového místa, znění úkolu bude tedy: Posouzení způsobu realizace koncesního modelu
(3) SJT – v tomto bodě je Hospodářská komora přesvědčena, že nebyl zvolen vhodný způsob integrace, ale rozpor již dále neuplatňuje vzhledem ke stupni rozpracovanosti projektu.

(4) Řešení problematiky autobusových linek nahrazujících chybějící drážní infrastrukturu – HK sice souhlasí s potřebou řešení, ale není přesvědčena, že jedinou možností je uzavření smlouvy o veřejných službách – řešení rozporu ze strany MD viz dále ve vypořádací tabulce.

Stanovisko HK ČR:

Ad (2):

Pouhé vypuštění slova „způsob“ ve výše uvedeném textu samo o sobě nestačí a smysl dané věty dokonce nijak nemění. Bylo dohodnuto, že se má možnost zavedení koncesního modelu posoudit ve zvláštním materiálu (návrhu dopravního plánu), a nelze tedy jeho realizaci s jistotou předjímat. Text dokumentu je tudíž třeba upravit na více místech, alespoň minimálně takto (zde použito původního materiálu – verze 1.4):

· str. 9, bod (5), 2 odst.: Chybí Zvažuje se proto koncesní model…;

· tamtéž, poslední věta: „Bez koncesního modelu …spojení. “ –vypustit, je řešitelné i jinými způsoby;

· str. 13, bod I. – „…Změna v této oblasti sice není navrhována, ale možným uplatněním koncesního modelu…“

· str. 22, bod 2B, Hlavní rizika – vypustit větu „I z těchto důvodů bude koncesní model nutné zavést co možná nejdříve.“

· str. 22, poslední tučný odstavec před částí 2.3.: „Pro řešení přetížené páteře veřejné dopravy v České republice – železničních koridorů a dopravních uzlů ve městech – je třeba dosáhnout může být dosažena lepší organizace veřejné železniční dopravy formou koncesního modelu…“

· str. 47, 5. Opatření pro realizaci Koncepce veřejné dopravy, číslo 3: „Posouzení způsobu možnosti realizace koncesního modelu“, „Realizace koncesního modelu Rozhodnutí, zda realizovat koncesní model v České republice“.
Toto je přesně ve smyslu dohody a vede k odstranění trvajícího rozporu.

Vyjádření předkladatele: 
Děkujeme za vyjádření, text bude takto upraven a rozpor č. 2 bude tedy tímto eliminován.

	
	Neřešení přetížených koridorů

Návrh Koncepce veřejné dopravy neřeší problém přetížení hlavních nákladních koridorů osobní dopravou, nebere v potaz plánované rozsáhlé stavby na hlavních železničních tratích. V případě. Tento stav znemožňuje rozvoj železniční nákladní dopravy a v souvislosti s plánovanými stavbami (rekonstrukce / modernizace) na železniční infrastruktuře povede i ke zpětným přesunům nákladní dopravy ze železnice na silnici. Výsledkem bude neplnění usnesení 978/2015, neplnění požadavků na snižování uhlíkových emisí z dopravy. Pro železniční nákladní dopravce to bude znamenat zvýšené finanční náklady, ztráty řady přeprav a propady příjmů.

Současný stav kapacity hlavních železničních koridorů, blokující v podstatě rozvoj všech druhů železniční dopravy, lze hodnotit jako naprosté selhání dlouhodobé infrastrukturní strategie ministerstva. Bylo by nespravedlivé z toho šmahem vinit současný aparát ministerstva, protože jde z velké části o důsledek předchozích chybných rozhodnutí, nicméně by z něho mělo vyplynout varování pro budoucí kroky. HK ČR opakovaně, avšak marně žádala o zpracování kritického zhodnocení koridorového období, které v zásadě končí. Opět nejde o to pořádat „hony na čarodějnice“ nebo provádět „stínání hlav“, ale vedle konstatování přínosů si v plném důsledku uvědomit také zdroje vzniklých chyb, které se nemají opakovat v období, kdy nás čekají výdaje několikanásobně překračující objemy období předchozího. A už nyní se objevují obdobné chybné tendence, jako například snaha umístit vysokorychlostní vlaky na nekvalitní povrchové převážně rakousko-uherské tratě pražského uzlu nebo provizorium v přesouvaném brněnském uzlu a na „rychlém spojení“ Brno – Přerov zahrnující nejrůznější vzájemně si překážející typy vlaků.

Je třeba se vrátit k přístupům 19. století, kdy naši předkové budovali železniční síť promyšleně s určitou volnou kapacitou pro další desítiletí, a jen díky tomu můžeme realizovat alespoň dnešní železniční provoz. Nové projekty výstavby a modernizace musí počítat s určitou volnou rozvojovou kapacitou, bez provizorií, příštipkování a flikování, s plným vědomím hodnoty za peníze a nákladů životního cyklu. Těm, kdo by chtěli operovat s „ekonomikou“ lze namítnout, že při daných propočtech nejsou zdaleka využívány všechny pozitivní externality, které mohou nové projekty přinést. A bude třeba vést také jednání s orgány Evropské unie ohledně dosud používaných univerzálních kritérií efektivnosti, protože nejen u nás, ale v celém našem regionu je velmi důležitý prvek výnosů – ceny za přepravu – na rozdíl např. od stavebních nákladů na zásadně nižší úrovni než ve „starých“ zemích EU, a ještě delší dobu na takové úrovni zůstane. Při uplatnění současných kritérií by nebylo možné dostihnout v použitelné kapacitě a kvalitě železnice „staré“ země EU vlastně nikdy.  
	Neakceptováno, spíše než o připomínku jde o soubor tvrzení, ke kterým je obtížné se vyjádřit, neboť spíše s textem lze souhlasit či nesouhlasit, ale podle názoru předkladatele jej nelze zapracovat do předkládaného textu.

Pomineme-li části obsahující tvrzení, k nimž nepřísluší předkladateli se vyjadřovat, připomínkové místo předkládá tyto argumenty a požadavky na konkrétní změny v materiálu:

1. „přidávání dalších linek osobní dopravy v závazku státu tento stav dále zhoršuje a odporuje ustanovením Nařízení 913/2010/EU“ – ale koncepce veřejné dopravy žádné linky v závazku nepřidává, ani tak učinit nemůže, k tomu jsou zpracovávány dopravní plány,
2. „nyní se objevují obdobné chybné tendence, jako například snaha umístit vysokorychlostní vlaky na nekvalitní povrchové převážně rakousko-uherské tratě pražského uzlu nebo provizorium v přesouvaném brněnském uzlu a na „rychlém spojení“ Brno – Přerov zahrnující nejrůznější vzájemně si překážející typy vlaků“ – ale Koncepce veřejné dopravy není primárně infrastrukturní koncepcí, i když infastruktura tvoří její podstatné okolí – rozhodně materiál neobsahuje ani řešení pražského železničního uzlu, ani řešení tratě Brno – Přerov,
3. „těm, kdo by chtěli operovat s „ekonomikou“ lze namítnout, že při daných propočtech nejsou zdaleka využívány všechny pozitivní externality, které mohou nové projekty přinést“ metodika ekonomického hodnocení staveb není předmětem předkládaného materiálu,
Je nutné uvést, že uvedené argumenty jdou mimo věcnou působnost předkládaného materiálu.
Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje.

„ale koncepce veřejné dopravy žádné linky v závazku nepřidává“ – v kap. 3.1 Obr. 6: Hlavní přepravní osy I. přepravního segmentu je uvedena linka EX1 každou hodinu a EX2 taktéž každou hodinu. Dnes jezdí v prokladu ve dvouhodinových intervalech. Tzn. nárůst o 1 pár vlaků na přetíženém koridoru Praha – Česká Třebová. Obdobně to platí pro přetíženou trať Prosenice – Ostrava. 

HK ČR na připomínce trvá.

Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno. Na obrázku není nastíněno více vlaků, než je provozováno dnes. Technologie železniční dopravy je ovšem navržena odchylně než dnes. Za 120 minut je to v obou přepravních segmentech v relaci Praha - Olomouc

1x Luhačovice – jako dnes (větev Ex2)

1x Vsetín – jako dnes (větev Ex2)

3x Ostrava – jako dnes (je to zajištováno Ex1 + R18).

Je pravda, že Ex1 dnes nejede v závazku a ani se zde klasický závazek nepředpokládá, spíše se jedná o určitý typ koncese, viz priorita 2.2.

Stanovisko HK ČR:
Aktuálně je v úseku Praha – Česká Třebová pouze 1x Ostrava (Ex1) za 120 min. R18 je směr Luhačovice. V obr. 6: „Hlavní přepravní osy I. přepravního segmentu“ zakresluje předkladatel tloušťku čáry Ex1 i časy pro každou hodinu až do Ostravy, kde se to rozděluje na dvě slabé čáry Katowice + Žilina. Navíc se doplňuje jedno rameno Ex2 (Luhačovice) ke stávajícímu Ex2 směr Vsetín a zůstává dle obr. 7 R18. Takže se přidává 1 trasa každou hodinu. 

HK ČR na připomínce trvá. Obr. 6 a obr. 7 je třeba překreslit na stav, který nenavyšuje počet dálkových vlaků osobní dopravy proti dnešku na této přetížené trati.

Na osobním jednání dne 14. října byla problematika zástupci HK dále vysvětlena a MD přislíbilo navrhnout vysvětlující text: „Struktura uzlů I. přepravního segmentu, který vytvářejí expresní spojení mezi jednotlivými regiony České republiky v časovém horizontu po realizaci infrastrukturní investice Basistunnel Semmering v Rakousku, která zásadním způsobem zkvalitní dopravní spojení z ČR na jih Evropy a zároveň ovlivňuje polohu uzlu Wien a tedy i linky Ex3, a realizace koncesního modelu, je uvedena na obrázku 6 tohoto materiálu. V tomto schématu jsou uvedeny vlaky linek Ex1-Ex7 doplněné linkou R15, která má rovněž převažující expresní charakter (v úseku Praha – Ústí nad Labem). S ohledem na kritický nedostatek kapacity na hlavních koridorových tratích a ve velkých uzlech se další rozvoj nezaměřuje na přidávání dalších dopravních služeb, ale na práci s již existujícími trasami a jejich optimalizaci. Některými připomínkovými místy byla akceptována potřeba svazování vlaků umožňující snazší provázání souběžně jedoucích vlaků nákladní dopravy, což je otázka, kterou je ve vztahu k okrajovým podmínkám konstrukce nutné posoudit v kontextu plánů dopravní obslužnosti území tak, aby vedle tras dálkové a regionální osobní dopravy byly realizovatelné i trasy nákladní dopravy. Mapka je dále tvořena s ohledem na realizaci koncesního modelu a představuje pouze indikativní schéma, které bude zpřesňováno v rámci plánů dopravní obslužnosti území. V mapce nejsou zakresleny posilové špičkové vlaky a ojedinělé vlaky (např. Český Krumlov), jen základní struktura jízdního řádu. Mapka rovněž nezahrnuje tři důležité spojnice krajských měst ve vztahu k nadřazené aglomeraci, a sice Praha – Liberec, Praha – Karlovy Vary a Brno – Zlín; řešení těchto os je možné v případě uskutečnění připravované modernizace příslušných železničních tratí.
Stanovisko HK ČR:

V rámci projednávání připomínek bylo zástupci HK zdůrazněno, že dokud nebude navýšena kapacita tratí, tzn. vybudována další traťová kolej podél přetížených tratí, musí se nedostatečná kapacita trati pro umožnění rozvoje nákladní dopravy řešit mimo jiné svazkováním vlaků. Se zavedením tzv. koncesního modelu nesouhlasíme; koneckonců není jasný ani jeho možný přínos k optimalizaci provážení vlaků. S touto záležitostí úzce souvisí také nynější projednávání návrhu Dopravní politiky, ve které předkladatel deleguje odpovědnost za zavedení provozních opatření v osobní dopravě za účelem ponechání potřebné kapacity pro nákladní dopravu právě na Koncepci veřejné dopravy se svým koncesním modelem. Za tohoto stavu podáváme následující definitivní připomínku:

Hospodářská komora rozporuje návrh Koncepce veřejné dopravy pro absenci postupů a řešení provozu vlaků na přetížených úsecích železniční infrastruktury. Zejména se jedná o neuplatnění postupů důsledného svazkování stejně rychlých vlaků jako prostředku k hospodárnému využívání dopravní infrastruktury. Toto vede k vysoké energetické náročnosti nákladní dopravy z důvodu četných zastavování-rozjíždění nákladních vlaků pro umožnění předjetí přednostní osobní dopravou v mezilehlých stanicích a celkově k nízkému uplatnění železniční dopravy v přepravě zboží z důvodu slabé konkurenceschopnosti oproti silniční dopravě (tj. z důvodu nedostatku vhodných tras pro nákladní dopravu, nemožnosti dalšího přesunu přeprav ze silnic). Oba dopady tak zvyšují množství vypouštěných emisí skleníkových plynů z dopravy.

Požadujeme, aby byl v textu uplatněn princip důsledného svazkování vlaků s tím, že se bude týkat i objednávky dálkové dopravy ze strany MD ČR.
Vyjádření předkladatele:

Již na osobním jednání dne 14. října se předkladatel pokoušel vysvětlit, že svazkování je vhodný princip, který může přispět k účelnějšímu využití infrastruktury, důsledné svazkování nicméně objektivně nelze bezpodmínečně přislíbit s ohledem na důležité okrajové podmínky, které zčásti jsou nezbytné (například směrová vazba R21/22 v Mladé Boleslavi, poloha R15/R14 v Ústí nad Labem), zčásti nejsou zapříčiněny činnosti MDČR (poloha Ex3 ve Vídni, poloha Ex2 v Púchově apod.) S ohledem na to, že připomínkové místo trvá na principu „důsledného svazkování vlaků s tím, že se bude týkat i objednávky dálkové dopravy ze strany MD ČR“ (rovněž slovo „i“ je problematické, protože další vlaky než objednávku MD nemůžeme ovlivnit), vzniká nutně rozpor: pro absenci postupů a řešení provozu vlaků na přetížených úsecích železniční infrastruktury. Zejména se jedná o neuplatnění postupů důsledného svazkování stejně rychlých vlaků jako prostředku k hospodárnému využívání dopravní infrastruktury. Toto vede k vysoké energetické náročnosti nákladní dopravy z důvodu četných zastavování -rozjíždění nákladních vlaků pro umožnění předjetí přednostní osobní dopravou v mezilehlých stanicích a celkově k nízkému uplatnění železniční dopravy v přepravě zboží z důvodu slabé konkurenceschopnosti oproti silniční dopravě (tj. z důvodu nedostatku vhodných tras pro nákladní dopravu, nemožnosti dalšího přesunu přeprav ze silnic). Oba dopady tak zvyšují množství vypouštěných emisí skleníkových plynů z dopravy. HK 

požaduje, aby byl v textu uplatněn princip důsledného svazkování vlaků s tím, že se bude týkat i objednávky dálkové dopravy ze strany MD ČR.

Předkladatel se shoduje s připomínkovým místem na tom, že je důležité disponovat volnou kapacitou železniční infrastruktury s ohledem na průjezd vlaků nákladní dopravy, je však přesvědčen, že uvedená kapacita není primárně vyčerpávána objednávanými vlaky (Praha – Česká Třebová v objednávce 1x pomalý segment za hodinu, po jednom rychlý segment směr Brno/Olomouc což je zcela důvodné), ale zejména vlaky open Access. Svazkování je vhodný nástroj, jeho použití však omezují okrajové podmínky jízdy vlaků.

	
	Upozornění na dopady Koncepce

Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 představuje dopravně plánovací dokument s potenciálem zásadně ovlivnit rozsah a kvalitu přepravních služeb v závazkové dopravě. Co se týče segmentu železniční dopravy, je aplikace Koncepce navíc způsobilá ovlivnit i rozsah a kvalitu přepravních služeb jak v komerční osobní dopravě, tak v nákladní dopravě. Aplikace Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 může ovlivnit poptávku po nových silničních i železničních vozidlech veřejné dopravy i jejich parametry. S ohledem na výše uvedené může mít Koncepce dopad na uspokojování přepravních potřeb zaměstnanců, a tedy na nabídkovou stranu trhu pracovních sil.
	Souhlasíme s uvedeným tvrzením.

	
	Systematika nákupů

Rozvoj veřejné hromadné dopravy je významným nástrojem k zapojení celého území ČR do systému společné tvorby spotřeby a tvorby hodnot. Zároveň též významně přispívá k ozdravení ovzduší a ke snížení energetické náročnosti dopravy a s ní spojené produkce oxidu uhličitého. Rozvoj veřejné hromadné dopravy je podmíněn součinem trojíce faktorů: kvalitní a kapacitní dopravní cesta, kvalitní a kapacitní vozidla a kvalitní a kapacitní objednávka dopravy (jízdní řád). Všechny tyto tři faktory potřebují kapitál. Prostřednictvím SFDI je v ČR s vysokými náklady řešeno budování dopravní cesty. Avšak další dva faktory však v zásadě řešeny nejsou. Park železničních vozidel je přestárlý, svými parametry zaostává za rozvojem infrastruktury. Dochází k nežádoucí situaci, že chybějící řádově nižší investice do vozidel nedovolují naplno využít přínosy vynakládaných řádově vyšších investic do infrastruktury. U vozidel není prováděna ani prostá reprodukce, jejich průměrný věk vytrvale roste, a to i v důsledku nezbytného dovozu vyřazených vozidel ze zahraničí. Téma financování nákupu nových vozidel je nutno systematicky řešit, v opačném případě se dosud pozitivně se vyvíjející systém veřejné hromadné dopravy zhroutí.
	Ano, v materiálu je podle názoru předkladatele totéž uvedeno jinými slovy: „Zejména v oblasti železniční dopravy budou požadavky (na vozidla) v dalším období enormní, což vplývá přímo z předchozích kapitol. Bude zaváděn evropský zabezpečovací systém ETCS, budou budovány zárodky rychlých spojení, bude zefektivňován provoz na vedlejších tratích, kde by mohly plnit svou úlohu autonomní vlaky, které se v současné době testují, požadavky na dekarbonizaci by měly vést k postupnému zavádění alternativních pohonů, požadavky na přepravu osob se zvláštními potřebami povedou na nasazování nízkopodlažních vozidel v regionální a často zastavující rychlé meziregionální dopravě a vozidel vybavených zdvíhacími plošinami v nejvyšším stupni dálkové dopravy. Přestože tyto požadavky kladou vysoké nároky na disponibilitu kvalitních vozidel, je zároveň třeba klást i důraz na spolehlivost jejich nasazení (například v případě poruch či výpadků nasazení vozidel z jiných důvodů).“
Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. 

1) Rozvoj veřejné hromadné dopravy je významným nástrojem k zapojení celého území ČR do systému společné tvorby spotřeby a tvorby hodnot. Zároveň též významně přispívá k ozdravení ovzduší a ke snížení energetické náročnosti dopravy a s ní spojené produkce oxidu uhličitého.
2) Rozvoj veřejné hromadné dopravy je podmíněn součinem trojíce faktorů: kvalitní a kapacitní dopravní cesta, kvalitní a kapacitní vozidla a kvalitní a kapacitní objednávka dopravy (jízdní řád). Všechny tyto tři faktory potřebují kapitál. Prostřednictvím SFDI je v ČR s vysokými náklady řešeno budování dopravní cesty. Avšak další dva faktory však v zásadě řešeny nejsou. Park železničních vozidel je přestárlý, svými parametry zaostává za rozvojem infrastruktury. Dochází k nežádoucí situaci, že chybějící řádově nižší investice do vozidel nedovolují naplno využít přínosy vynakládaných řádově vyšších investic do infrastruktury. U vozidel není prováděna ani prostá reprodukce, jejich průměrný věk vytrvale roste, a to i v důsledku nezbytného dovozu vyřazených vozidel ze zahraničí. Téma financování nákupu nových vozidel je nutno systematicky řešit, v opačném případě se dosud pozitivně se vyvíjející systém veřejné hromadné dopravy zhroutí.

HK ČR trvá na doplnění textu.

Stanovisko předkladatele:
Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

	
	Nepřesný popis současného stavu objednávky veřejné dopravy (s důsledky takové objednávky pro dopravu nákladní)

Dosavadní modernizace tratí a zvýšení rychlostí pro osobní dopravu až na 160 km/h, a to při nezměněné, resp. naopak snížené propustnosti (vyšším rozdílem rychlostí mezi vlaky různých segmentů), umožnilo zavedení atraktivní expresní vrstvy. To vyvolalo iluzi, že je možno dále odstraňovat propady rychlosti a dále zrychlovat osobní dopravu (např. s rychlostmi až 200 km/h na konvenčních tratích a že nepotřebujeme nijak urgentně nové tratě Rychlých spojení (VRT). Důsledkem toho je reálné vytlačování nákladní dopravy ze železnice na silnici. Nákladní vlaky nejenže čelí obrovskému rozdílu mezi svou maximální rychlostí 100 km/h a rychlostí osobní dopravy 160 km/h, ale při svých hmotnostech 1000 t a výše z důvodu slabé stejnosměrné napájecí soustavy 3 kV kvůli poklesům napětí v troleji a z toho důvodu nemožnosti využít plný výkon lokomotivy se na rychlost 100 km/h stěží dostávají a i na mírnějších stoupáních nemohou rychlost 100 km/h udržet, ač by jinak vozidla tažená i hnací vyhovovala.     

Objednávané vlaky tedy v řadě případů obsazují příležitost pro nákladní dopravu a z peněz ze státního rozpočtu, aniž by byla důsledná kontrola jejich efektivního využití, znemožňují na omezující infrastruktuře rozvoj ekologické nákladní dopravy. Nákladní doprava plně komerčně konkurující na přepravním trhu vůči silniční dopravě si tento luxus objednávání nevytížených vlaků dlouhodobě předem (pro celý GVD) nemůže dovolit. 

To prakticky vede k podstatně vyššímu nárůstu uhlíkových emisí v nákladní dopravě (v rostoucím objemu silniční nákladní dopravy) než činí snížení emisí z titulu převedených cestujících do veřejné osobní dopravy. 

Dalším významným aspektem je hodnota železniční infrastruktury a její využití. Železniční dopravní cesta je ze své podstaty určena na těžkotonážní přepravy. Hrubá hmotnost nákladního vlaku je cca čtyřnásobná oproti osobnímu vlaku. Úspora kvalitní a spolehlivé trasy pro každý nákladní vlak (včetně špičkových období) může být z pohledu celospolečenské hospodárnosti přínosnější než využití slotu pro jeden až tři vlaky osobní dopravy.

Z předchozího textu lze shrnout následující závěry:

· V návrhu koncepce jsou sice popsány některé z výše uvedených negativních stránek dosavadní praxe ve veřejné osobní dopravě, ovšem není z toho učiněno žádné účinné rozhodnutí, ani aplikovatelné řešení.

· Návrh nikterak nebere v potaz přepravní proudy, vytížení vlaků a zájmy cestujících o příslušné spoje.

· Návrh předkládá síť železničních linek, ovšem (i když na nevhodnost některých spojení po železnici, např. Praha – Liberec, Praha – Karlovy Vary, v textu upozorňuje) náhradu výhodnějšími autobusovými spoji (nebo hledání zdrojů pro efektivní řešení) vůbec nebere v úvahu a nadále zachovává stávající nevhodné a infrastrukturu dále zatěžující motorové rychlíky (např. R26).  

· Návrh dále navyšuje počet linek ve veřejném zájmu na úseku Kolín – Česká Třebová z 3 na 4 za hodinu (Ex1 + Ex2 + Ex3 + R18/19) s dalším negativním efektem na nákladní dopravu. 

· Návrh koncepce vůbec nezohledňuje připravované stavby na hlavních tratích, zejména stavby Blending Call na I. a II. TŽK, přestavbu žst. Pardubice, stavby v úseku Praha – Beroun, stavbu ETCS Kralupy nad Vltavou – Děčín st. hr. Při těchto stavbách a dlouhodobých jednokolejných provozech je půlhodinový takt dálkové dopravy pro nákladní dopravu zničující a v samotné veřejné osobní dopravě bude dosažení navržených časových uzlů nespolehlivé a pro cestující klamavé. 
	Neakceptováno, uvedený popis je podle názoru předkladatele velmi nepřesný až zkreslující, a důvodem je zejména částečné nepochopení textu. Po kontrole však předkladatel nezjistil neurčitost předmětných pasáží a proto změnu textu nenavrhuje.

V první části se v zásadě ztotožňujeme s připomínkovým místem, ale nejsme si vědomi toho, že by v kterékoliv části materiál vyvolal iluzi, „že je možno dále odstraňovat propady rychlosti a dále zrychlovat osobní dopravu (např. s rychlostmi až 200 km/h na konvenčních tratích a že nepotřebujeme nijak urgentně nové tratě Rychlých spojení.“ Argumenty o zvětšování rozdílu rychlostí mezi nákladní dopravou a expresní vrstvou je správný a dostatečně známý; sám materiál tento postulát nikde nezpochybňuje.

V další části předkladatel s připomínkovým místem nesouhlasí. Opakovaně zjišťuje, že se objevuje argument, že je to objednávaná dálková doprava, která přetěžuje páteřní tratě. Opak je pravdou. Podívejme se například na krizovou situaci při rekonstrukci úseku Choceň – Ústí nad Orlicí. Více subjektů mělo tendenci obviňovat podobným způsobem objednatele dálkové dopravy ze vzniklé situace. Prosté sečtení vlaků ukazuje na v nesprávnost tohoto argumentu. Zatímco MD na tomto úseku objednává pouze pět vlaků za dvě špičkové hodiny (2x Ex3, 1x Ex2, R18 a R19), komerční doprava přetěžuje úsek celkem osmi trasami vlaků za dvě špičkové hodiny (SC Pendolino, Ex1, 2x LEO Express, RJ Ostrava, RJ Brno, IC Opava) a všechny tyto vlaky jezdí víceméně od stejných destinací. Obviňovat z přetížení koridorů dálkovou dopravu MD jako objednatele dálkové dopravy je nesprávné a hrubě zkreslující.

Z jakého důvodu připomínkové místo tvrdí, že obsazenost dotovaných vlaků údajně objednateli není sledována, to už vůbec není jasné.

K závěrům lze shrnout následující:

· Materiál naopak obsahuje závěry a navrhuje řešení jak současnou situace zvládnout, skutečnost, že jsou v některých případech variantní, není podle názoru předkladatele nijak na závadu a je naopak v dané situaci nezbytná.

· Materiál primárně neřeší otázku detailního dopravního plánování, která e předmětem plánů dopravní obslužnosti území, což je v souladu s platnými právními předpisy.

· Ve třetí odrážce jsou připomínky ve vzájemném rozporu, protože na jiném místě naopak autobusové linky odmítají; rozhodně rozhodnutí o jejich případné objednávce je legislativním návrhem, jehož případnou úspěšnost nelze předjímat.

· Nenavyšuje, Ex1 v současné době je provozována a  bude samozřejmě objednána v případě koncesního modelu.

· Detailní řešení situace s Blending Call není předmětem Koncepce veřejné dopravy, ale detailního řešení stavu po dobu výluky.

S ohledem na uvedené nelze připomínce vyhovět.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje.

V připomínce HK ČR neobviňuje MD z přetížení koridorů, nýbrž z toho, že svou objednávkou v požadovaných časech znemožňuje plynulou a nepřetržitou jízdu nákladního vlaku v úseku Kolín – Česká Třebová a v.v.

Státem objednávaná doprava by měla v zájmu řádného hospodaření s kapacitou dopravní infrastruktury při plánování souběhu linek zohledňovat kapacitní možnosti příslušné trati. 

Problémem na trati Kolín – Česká Třebová (nákladní koridor RFC 7 a RFC 9) je nedostatečně dlouhý časový slot pro nepřetržitou jízdu nákladního vlaku mezi trasami vlaků dálkové osobní dopravy. Problém nezpůsobují jen vlaky komerční osobní dopravy, ale zejména nevhodně časově rozložená objednávka vlaků ve veřejném zájmu (Ex1, Ex2, Ex3, R18, R19).
Interval mezi těmito vlaky je např. v uzlu Pardubice směr Česká Třebová v liché hodině 27 min, 16 min, 16 min a v sudé hodině 28 min, 16 min, 17 min. Delší z intervalů (28, resp. 27 min) je navíc narušen jízdou pomalého Os vlaku, kterým jsou nákladní vlaky zpomaleny a nuceny k předčasnému zastavení k předjetí následujícím R vlakem v žst. Zámrsk a žst. Uhersko.

Na této trati stát a kraje společně objednávají čtyři rychlostní segmenty (vrstvy) v osobní dopravě. Cestovní doba v úseku Kolín – Česká Třebová je:

-
Ex1, Ex2 … 58 min

-
Ex3 … 53 min

-
R18, R19 … 67 min

-
Os 137 min (po odečtení pobytu pro předjíždění Ex a R vlaky 104 min)

Vůči tomu je vlak Nex s cestovní dobou v nočních hodinách 79 min. narušen s dopadem na téměř dvojnásobné zvýšení své cestovní doby (146 min) se 2 přerušeními jízdy, které vedle časového znehodnocení zároveň zvyšují energetickou náročnost dvojího rozjíždění vlaku a tím zvyšují uhlíkové emise z výroby el. energie. V případě výluk a jednokolejného provozu jsou pak nákladní vlaky odstavovány na dlouhé hodiny mající zásadní negativní dopad do konkurenceschopnosti železniční nákladní dopravy na přepravním trhu.

HK ČR zdůrazňuje, že při dopravním plánování dle zákona o veřejných službách v dopravě dle §§ 3 až 6 zákona č. 194/2010 Sb. naprosto nelze pominout oprávněné požadavky a nároky na příděl kapacity sítě pro nákladní dopravu, a to zejména koridorovou, garantovanou nařízením 913/2010/EU, tak zákonem o drahách v § 34 odst. 5. Není přípustné diskriminovat nákladní dopravce v přídělu kapacity dráhy plánováním závazků veřejné služby v přepravě cestujících po železnici tak, že nákladní doprava se stane pro nedostatek kapacity nekonkurenceschopnou a nepoužitelnou. Zvláště stát, tj. MD, tak nesmí postupovat, protože tím porušuje vlastní vládní usnesení č. 978/2015 a dále pro MD závaznou politiku Koncepce nákladní dopravy 2017 – 2023 s výhledem do 2030, kterou do 31. 12. 2020 je povinno vyhodnotit a hodnocení sektoru předložit, upozorňujeme v této souvislosti zejména, nikoli však pouze, na bod 3.2 této Koncepce, v němž se předpokládá nárůst nákladní dopravy od ro. 2017 do 2030 (to je nyní za pouhých 10 let) o plných 70 %.

K lince EX1 a EX2:

v kap. 3.1 Obr. 6: Hlavní přepravní osy I. přepravního segmentu je uvedena linka EX1 každou hodinu a EX2 taktéž každou hodinu. Dnes jezdí v prokladu ve dvouhodinových intervalech. Tzn. nárůst o 1 pár vlaků na přetíženém koridoru Praha – Česká Třebová. Obdobně to platí pro přetíženou trať Prosenice – Ostrava.  

HK ČR na připomínce trvá.

Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno. Uvedené zdánlivé rozpory, které připomínkové místo uvádí, mají svou věcnou logiku. Časová poloha objednávaných vlaků má svou strukturu a není na síti položena vůbec náhodně. Podíváme-li se na konkrétní příklad, který připomínkové místo ve své připomínce uvádí, tj. pokud se týče úseku Pardubice – Česká Třebová, v gesci MD je dnes 

· jedna minutová trasa II:PS za hodinu (linky R18/19), její časová poloha je dána polohou v minutě 30 (přípojný uzel regionální dopravy) v Olomouci (R19 je jednoduše +60´), což je logická poloha ve vztahu k regionální dopravě, je to požadavek OLK, který je z pohledu objednatele dálkové dopravy logický,

· jedna minutová trasa I. PS směr Brno (linka Ex3); poloha vlaku je dána naprosto klíčovým uzlem Břeclav v celých hodinách (X:00) (zásadní přípojné vazby do čtyř směrů – Praha, Ostrava, Wien, Bratislava),

· jedna minutová trasa I. PS směr Olomouc (linka Ex2); poloha vlaku je dána primárně požadavky mimo síť české železnice (je v zásadě odvozena od Púchova),
Toto jsou logické požadavky, které nikterak nebrání projezdu vlaků regionální ani nákladní dopravy. Předkladatel nemůže souhlasit s tezí, že je to plánování neúměrné dané infrastruktuře, neboť naopak tato konstrukce je dlouhodobě stabilní (ve vztahu k výlukám) a transparentní.

Nárůst o 1 pár MD v žádném případě naplánuje – viz vypořádání předchozí připomínky.

Stanovisko HK ČR:
Věcná logika objednávky podle časové polohy v uzlech je motivována vyšším komfortem cestujících. Důsledkem toho je pak nízké využití koridorové tratě po provedené modernizaci (zvýšení rychlosti osobní dopravy na 160 km/h) a snížení výkonnosti nákladní dopravy. Tyto dopady jsou pak v rozporu s cíli evropských dotací do modernizace infrastruktury a odstranění úzkých hrdel.

HK ČR opětovně zdůrazňuje, že při dopravním plánování dle zákona o veřejných službách v dopravě dle ust. § 3 až § 6 zákona č. 194/2010 Sb. naprosto nelze pominout oprávněné požadavky a nároky na příděl kapacity sítě pro nákladní dopravu, a to zejména koridorovou, garantovanou nařízením 913/2010/EU, tak zákonem o drahách v ust. § 34 odst. 5. Není přípustné diskriminovat nákladní dopravce v přídělu kapacity dráhy plánováním závazků veřejné služby v přepravě cestujících po železnici tak, že nákladní doprava se stane pro nedostatek kapacity nekonkurenceschopnou a nepoužitelnou.
HK ČR na připomínce trvá.

Vyjádření předkladatele:

Jedná se principiálně o tutéž otázku jako ve druhé připomínce nazvané připomínkovým místem „neřešení přetížených koridorů“, v rámci které je bohužel nutné konstatovat rozpor.

	
	Koncepce veřejné dopravy rozvrací sebe sama

Je třeba rovněž upozornit na technické aspekty provozování železniční dopravy. V důsledku selhání infrastrukturní strategie ministerstva je nyní rozsah objednávky dopravy natolik intenzivní a časově napjatý, že již mimo jiné neumožňuje Správě železnic provádění tomu adekvátní pravidelné řádné údržby tratí a jejího zařízení. Neustálým přetěžováním kapacitně nedostačující stejnosměrné napájecí soustavy bude nadále docházet k destruktivním účinkům na trakční vedení (nadměrné opotřebování troleje, propalování styků kolejových obvodů) s důsledkem přerušení provozu nebo mimořádných výluk způsobujících kolaps železniční dopravy. K tomu je třeba přičíst také stále četnější povětrnostní události (vichřice – pád stromů atd.). Při existujícím a nadále požadovaném zatížení koridorů a jízdních dobách vlaků bez rezerv je celý dopravní koncept vysoce nestabilní.

Náměty k řešení a k dopracování Koncepce veřejné dopravy:
Stát by měl ve své objednávce veřejné dopravy být vzorem řádného hospodaření se státním majetkem, tj. s extrémně vzácnou použitelnou kapacitou dráhy, a nikoliv prvotním původcem neefektivního roztříštění časových slotů v GVD a již v objednávce způsobujícího přetížení dráhy vyčerpáním reálné kapacity. Objednávka několika segmentů osobní dopravy na kapacitně limitované dvoukolejné trati, která je zároveň nákladním koridorem, obsazuje místo a příležitosti pro nákladní dopravu, což v konečném důsledku zvyšuje uhlíkové emise z dopravy nemožností přesunu nákladní dopravy ze silnice na železnici a dalším růstem silniční nákladní dopravy. 

Jediným možným postupem k naplňování přesunu nákladní dopravy na stávající tratě (do roku 2030 nebude postavena žádná nová kolej na nákladních koridorech) je uplatnění opatření z Dopravní politiky ČR pro období 2014 – 2020 s výhledem do roku 2050: Zajistit fungování železničních nákladních koridorů na území ČR ve smyslu Nařízení (EU) 913/2010 a propojit nákladní koridor č. 7 s nákladním koridorem č. 8. Na nákladních koridorech zajistit dostatečnou kapacitu pro nákladní dopravu zajištěním dostatečné kapacity příslušných traťových úseků. Při nedostatečné kapacitě dopravní infrastruktury na nákladních koridorech dočasně do doby její zvýšení řešit problém zaváděním příslušných opatření nejen v nákladní, ale i v osobní dopravě.
V podmínkách, kdy byl zanedbán odpovídající rozvoj kapacity tratí a uzlů nezbývá, než v některých případech připustit nepříjemná a koncepčně sporná dopravně-technologická řešení:

· Důsledné sesvazkování (případně spojení dvou vlaků) objednávaných dálkových R vlaků v silně zatížených / přetížených úsecích nákladních koridorů Kolín – Česká Třebová, Přerov – Ostrava, Praha – Beroun do jednoho slotu v každé hodině.

· Jednání s komerčními dopravci (Open Access) o obchodně neškodících kompromisech o změnách slotů umožňujících lépe rozvrhnout disponibilní kapacitu přetížených traťových úseků.

· Nastavení minimálního přípustného intervalu osobní regionální dopravy na nákladních koridorech na 30 minut. V případě překročení kapacity vlaku o délce 200 m zavedení posilového vlaku v předstihu 5 min (příp. dle následného mezidobí na příslušné trati) před kmenovým vlakem (nebo po něm).

· Konstrukce slotu TTR (pásmo pro svazek nákladních vlaků v GVD).

Závěrem: Koncepci veřejné dopravy je nutné přepracovat s ohledem na výše uvedená fakta.
	Neakceptováno, s uvedeným názorem se předkladatel ne zcela ztotožňuje. Objednávaná doprava je konstruována na základě výpočtu jízdních dob a jízdný doby jsou řešeny s řádnými přirážkami podle platných doporučení. Přetíženost koridorů je spíše dána rozvojem vlaků Open Access, jak již jsme ukázali výše.

Na druhou stranu, s ohledem na sníženou kvalitu funkce dopravní infrastrukry dochází k nemalým rušením a v současné době předkladatel řeší otázku, jak systém objednávané dopravy ještě více stabilizovat. Je to však spíše otázka dopravního plánování.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje.

Tvrzení předkladatele je velmi zjednodušující. Přetížená trať, v tomto případě Praha – Kolín – Česká Třebová, je výsledkem shluku více rychlostních segmentů vlaků na trati. V případě řádného svazkování vlaků stejného segmentu a rozdělení slotů pro jednotlivé segmenty by trať poskytovala kapacitu vyšší. 

V zájmu vyššího stabilizování systému objednávané dopravy by bylo žádoucí společné jednání všech objednavatelů železniční dopravy, vč. nákladní, s cílem nalezení proveditelného modelu.  

HK ČR na připomínce trvá.

Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno/Částečně akceptováno. Lze souhlasit s tím, že problém trati Praha – Česká Třebová vzniká mj. také shlukem více rychlostních segmentů na téže infrastruktuře. Je logické, že vlaky expresního segmentu mají jinou cestovní rychlost než II. PS a ty opět odlišnou než regionální doprava. Není ale zřejmé, jak by se tomu dalo předejít v rámci koncepce veřejné dopravy jiným způsobem než v materiálu naznačeným. Právě z toho důvodu navrhuje zpracovatel koncesní model, právě z toho důvodu národního koordinátora atd. V rámci zpracování samotného materiálu ke koncesnímu modelu předkladatel (návazný materiál č. 3 na str. 47) předkladatel zapojí i zástupce nákladních dopravců.
Stanovisko HK ČR:

Vítáme návrh předkladatele na zapojení zástupce nákladních dopravců ke zpracovávání koncesního modelu. Vzhledem k tomu, že Koncepce veřejné dopravy a Koncesní model spolu velmi úzce souvisí a Koncesní model je předkladatelem považován za podmínku optimálního využití přetížených tratí, je nezbytné prvotně vyřešit Koncesní model a poté doladit Koncepci veřejné dopravy tak, aby na nákladních koridorech nebyla nákladní doprava omezována a diskriminována. Z toho důvodu HK ČR opakuje své doporučení na společné jednání všech objednavatelů železniční dopravy.  
V této části se s připomínkovým místem diametrálně rozcházíme. Právě zavedení dvousegmentové obsluhy bylo jedním z pozitivních kroků v posledním období a přineslo do oblasti dálkové dopravy nové cestující. Není pravda, že sama dcvousegmentová obsluha neumožňuje provozování nákladní dopravy – povšimněme si situace v jiným vyspělých zemích, kde je běžně provozována dvou až třísegmentová dálková doprava a přesto jsou nákladní vlaky úspěšně provozovány. Kapacitu mnohem spíše vyčerpává soutěž tří dopravců ve stejném segmentu dopravy ne téže relaci.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje.

Tvrzení zpracovatele je obecné a bez doložení dalších parametrů porovnávaných zahraničních tratí je zavádějící. 

HK ČR na připomínce trvá.

Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno. Předkladatel je nucen uvést, že jeho popis, ač je pravda, že je dosti obecný, je srovnatelně konkrétní jako samotná připomínka. Dvousegmentová obsluha je nabízena v mnoha evropských státech a koexistuje s nákladní dopravou. Předkladatel je naprosto přesvědčen, že tato koexistence je možná i v České republice. Zavedení vlaků Ex ve směrech Tábor/ČB/Linz a Plzeň/Cheb/Bavorsko nepochybně přineslo zvýšení kvality a nové cestující do veřejné dopravy.
Stanovisko HK ČR:

Poukázání na obecné konstatování „v mnoha evropských státech“ je zavádějící. Pro porovnání je nutno uvažovat všechny parametry a kritéria, tzn. na kolika traťových kolejích je vícesegmentová doprava provozována, v jak zastavěném území. Trať Praha – Česká Třebová sdružuje 3 hlavní směry: Praha – Ostrava – PL + Praha – Olomouc – SK + Praha – Brno – AT/SK. Takovýto souběh 3 dálkových relací a zároveň 2 nákladních koridorů (RFC7 + RFC9) na jediné dvoukolejné trati není v ostatních evropských zemích obvyklý. 

HK ČR na připomínce trvá.
S touto částí se předkladatel ztotožňuje.

V uvedených úsecích jezdí pouze 1 minutová trasa R za hodinu (jak Kolín – Česká Třebová, tak i Praha – Beroun, víceméně i Přerov – Ostrava).

Uvedené oblasti jsou v kompetenci přídělce.
Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje. V kompetenci přídělce je přidělit kapacitu dle požadavku objednatele. Pouze v případě obsazené trasy není vyhověno. Nákladní doprava má nižší prioritu než objednávka v závazku.

HK ČR na připomínce trvá.
Stanovisko předkladatele: 
Částečně akceptováno, předkladatel se domnívá, že by bylo vhodné tuto problematiku zapracovat do kapitoly 2.2 takto: „V současné době probíhá na evropské úrovni projekt, nazývaný „Trimetale Redesign“. Tento projekt je podporován organizacemi RailNetEurope, což je platforma provozovatelů dráhy a přídělců v různých evropských zemích, jejímž cílem je vytvořit celoevropskou železniční síť a Forum Train Europe, což je koordinační platforma železničních podniků a jeho cílem je koordinovat proces alokace kapacity, aby byl schůdný pro přidělování i mezinárodních tras pro nákladní a osobní dopravu.“
Stanovisko HK ČR:

TTR (Timetable redesign) je sice vhodný nástroj na zlepšení průvozu nákladní dopravy, ale bude realizovatelný pouze za předpokladu, že v GVD bude volný slot mezi trasami osobní dopravy. V případě prvotního „rozkrájení“ GVD rychlými trasami osobní dálkové dopravy v závazku státu, k čemuž dosud dochází, není toto možné proložit pásmem TTR.

HK ČR na připomínce trvá.
Regionální doprava je v současné době v samostatné působnosti orgánů samosprávy, není zřejmý způsob realizace takového opatření. (Např. v rámci Koncepce je zcela zřejmě pes jiný připomínková místa absolutně neprůchodné).
Toto zásadně není předmětem Koncepce veřejné dopravy

S ohledem na nízkou relevanci uvedených připomínek předkladatel nevidí prostor pro přepracování materiálu v těchto oblastech.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje. Vzhledem k tomu, že v zájmu veřejné dopravy je vysoká spolehlivost a ta se nedá na přetížené infrastruktuře dosáhnout, je třeba do doby navýšení kapacity železničních tratí hledat proveditelné řešení. S tím pak musí koncepce veřejné dopravy počítat. Bylo by žádoucí společné jednání všech objednavatelů železniční dopravy, vč. nákladní, s cílem nalezení proveditelného modelu.

HK ČR na připomínce trvá.
Stanovisko předkladatele: 
Částečně akceptováno. Navrhujeme v rámci snahy o nalezení celkového kompromisu nad předloženými připomínkami částečně akceptovat připomínku v tom směru, že návrh plánu dopravní obslužnosti území (bude se aktualizovat v průběhu roku 2021) MD zašle před schválením k podrobnějšímu posouzení a připomínkám Hospodářské komoře. 
Stanovisko HK ČR:

HK ČR vítá možnost podrobně připomínkovat návrh plánu dopravní obslužnosti území. Přesto se domníváme, že problémy s nedostatečnou kapacitou infrastruktury je třeba do doby jejich odstranění řešit primárně jednáním a vzájemným přizpůsobením zainteresovaných aktérů, tj. MD ČR, SŽ, krajů a dotčených dopravců, a to by mělo být v textu uvedeno.

	
	Koncesní model

HK ČR kategoricky nesouhlasí se zaváděním tzv. koncesního modelu, který by měl přinutit dosud volné komerční dopravce a trasy komerční dopravy k podřízenosti diktátu státní administrativy, aniž by byly finančně kompenzovány negativní účinky z toho plynoucí. Byl by tak zlikvidován poslední prvek volného trhu a konkurence na železnici, který mimo jiné cestující oceňují a často využívají až do úplného naplnění logicky omezené kapacity vozidel. Pokud vezmeme v úvahu, že prapříčinou neuspokojivé kapacitní situace na páteřních železničních tratích je dosavadní zanedbání příslušného rozvoje traťové kapacity a řešení není možné uskutečnit během krátkého období, pokládáme za nezbytné, aby si všichni účastníci této neblahé situace vyšli vzájemně vstříc a snažili se, víceméně jako doposud, dospět vzájemnými kompromisy k alespoň částečnému omezení negativních důsledků předchozí špatné strategie. Nikoliv za cenu likvidace celého rozvojového a plně tržního segmentu stejně jako, jak uvádíme na jiném místě, neustálým omezováním prostoru pro železniční nákladní dopravu. 
	Neakceptováno. Podle názoru předkladatele se jedná o tvrzení, které není podloženo relevantními argumenty. O „diktátu státní administrativy“ lze mít vážné pochybnosti, neboť koncesní model může umožňovat komerční volnost dopravců v řadě oblastí. O zanedbání rozvoje traťové kapacity lze mít velmi zásadních pochybností: na žádné páteřní trati ve Střední Evropě spojující města velikosti Prahy a Ostravy není takové zatížení jako na trati Praha – Česká Třebová a je naopak otázka, zda skutečně chceme financovat ze státního rozpočtu navyšování kapacit (které často ani není v krátkém čase proveditelné, aby mohli tři dopravci jezdit ve stejných časech na stejných relacích a tím si konkurovat na reálném trhu). Předkladatel se domnívá, že všichni jsou připraveni si vyjít vzájemně vstříc i dnes a domnívá se, že to není chybou jednotlivých zúčastněných subjektů, že jejich (důvodné) partikulární zájmy jim neumožňují dohodnout se na systémovém celku. Koncesní model nevede k likvidaci ničeho hodnotného, ale vede ke k lepší koordinaci všech ve prospěch provázaného celku.
Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Argumenty jsou zavádějící. Koncese má smysl jedině s exkluzivitou na dané trase, případně časové poloze, bez exkluzivity nemá dopravce důvod ji akceptovat. Proto je tvrzení, že „koncesní model může umožňovat komerční volnost dopravců v řadě oblastí“ nesmyslné. Na nesouhlasu se zaváděním tzv. koncesního modelu trváme.

Navýšení kapacit na trasách jako Praha – Česká Třebová nebo Přerov – Ostrava pokládáme za naprosto nutné a přednostní oproti jiným železničním investicím. Je to jediné účinné řešení a je to mj. v souladu i s evropským pojetím přetížené infrastruktury, zvlášť když daná situace byla způsobena špatnou infrastrukturní strategií státní správy.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Uvedené stanovisko je obtížně uchopitelné, protože v rámci odborné veřejnosti je koncesní model naopak částí subjektů zásadně podporován, a to na základě důvodů, které nelze opomíjet. Předkladatel musí hledat cestu přijatelnou pro všechny zúčastněné strany. Připomínkové místo poukazuje na údajnou nesprávnost takových argumentů, ale důvody, proč by tyto argumenty měly být nesprávné, nejsou příliš přesvědčivé. Například – úplná exkluzivita není potřebná, v podmínkách unijního práva není možná a není ani plánována. Nikde v materiálu se nehovoří o úplné exkluzivitě koncesí a není to potřebné ani vhodné, není proto zřejmé, proč připomínkové místo otázku úplné exkluzivity opakovaně otevírá. Toto otázka není diskutována.

Naopak dopravce může mít celou řadu důvodů, proč koncesi akceptovat. Především, při vyčerpání kapacity může obdržet kapacitu přednostně. Při krizové situaci může obdržet podporu z titulu přenosu rizik, atd. 

Ve vztahu k nastavení koncesního modelu především poukazujeme na obsah předmětného opatření č. 3 v rámci navržených opatření v části 5 materiálu, kdy je k termínu XII/2021 navrženo „posouzení způsobu realizace koncesního modelu“.

V rámci osobního projednání byla navržena úprava – viz druhá připomínka Hospodářské komory.

Viz návrh HK ČR na konečnou úpravu textu u projednání druhé připomínky.

	
	Opomenutí vlivu kvality železniční infrastruktury 

Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 nebere v případě železniční dopravy dostatečně v úvahu vliv nedostatečné kvality železniční infrastruktury a zařízení služeb na efektivitu realizace závěrů, které lze z Koncepce případně vyvodit. Koncepce postrádá ekonomické zhodnocení, zejména nákladů na navrhovaná opatření, ať již nákladů dopravců samých nebo objednatelů veřejných služeb v přepravě cestujících.  

Za zcela zásadní považujeme doplnit do Koncepce, že cíle (č. 1 – rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě a částečně č. 3 – režijní jízdné), které vyžadují další podkladové materiály a rozhodnutí státu, se (s výjimkou nouzových opatření uvedených v připomínce č. 0, řádně sladěných s příslušnými dopravci) až do rozhodnutí státu o zvolené variantě nepromítnou do plánů dopravní obslužnosti a nejsou požadavkem na specifikaci závazků veřejné služby (zvlášť platí pro režijní jízdné). – Požadavek stanovený v čl. 2a nařízení 2016/2338 na specifikaci závazků veřejné služby podle stanovených cílů v politice je podle předloženého návrhu Koncepce pro kraje a obce, ale i samotný stát u některých cílů nesplnitelný. Koncepce obsahuje vedle konkrétních cílů varianty možných řešení a doporučení, které nejsou jednoznačným naplnitelným cílem pro tvorbu plánu dopravní obslužnosti a specifikaci závazků veřejné služby, jak požaduje nařízení, ale cílem státu do budoucna pro novou koncepci. Cíle, které nejsou jednoznačné, ale jsou v rovině variant a vyžadují další podkladové materiály a rozhodnutí státu, nemohou být požadavkem na specifikaci závazku veřejné služby a nelze je proto uplatnit do plánů dopravní obslužnosti od září roku 2021.

Dále považujeme za zásadní doplnit Koncepci o cíle, které předvídá i ust. čl. 2a nařízení 2016/2338, a to: 

a) Cíl síťového efektu závazků veřejných služeb: Vymezení problematiky síťovosti a poskytování tzv. síťových služeb na české železnici bylo obsaženo v řadě materiálů, které zpracovávalo MD. Dosažení síťovosti veřejných služeb by nesporně mělo být obsahem základního dokumentu pro veřejnou dopravu, jakým je předložená Koncepce. Síťový efekt služeb nelze pro cestujícího zúžit na zajištění pochybného projektu jednotného státního tarifu. Každý objednatel veřejných služeb by měl zajistit, aby ve smlouvách o veřejných službách byl závazek veřejné služby vymezen způsobem, který předpokládá seskupení služeb tak, aby zajišťovaly pozitivní síťový vliv z hlediska jejich kvality, ale i sociální a teritoriální soudržnosti a efektivity systému veřejné dopravy. Stanovení tohoto cíle bude zvlášť významné z hlediska možnosti jeho splnitelnosti, pokud bude rozhodnuto o převodu kompetencí na stát. Navíc parametry síťovosti jsou již stanovené v nezávazných materiálech MD výčtovou metodou, která je vyčerpávající a kterou lze beze zbytku přenést do závazného dokumentu, jakým bude pro plány obslužnosti Koncepce;

b) Cíl pro oblast sociální: V Koncepci veřejné dopravy musí být stanoven samostatný cíl, který by měl sledovat zabránění sociálním otřesům při propouštění zaměstnanců usídlených dopravců v důsledku nastupující konkurence. Koncepce by měla stanovit jasný cíl, jak bude postupováno v případech neúspěšných výběrových řízení ve vztahu k zaměstnancům, kteří službu předtím poskytovali. Podle aktuálního právního stavu, pokud by mezi novým a dosavadním poskytovatelem veřejných služeb v přepravě cestujících po železnici nemělo dojít k převodu nebo přechodu vozového parku v kvalifikovaném rozsahu, nedochází mezi nimi k přechodu práv a povinností zaměstnanců, byť mezi těmito poskytovateli služeb došlo k převodu nebo přechodu činností či úkolů v podobě poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících.
	Vysvětleno, připomínkové místo správně uvádí, že plány dopravní obslužnosti území (v unijní terminologii „specifikace závazků veřejné služby“) musí být v souladu s cíli politiky veřejné dopravy. Cíle však nejsou formulovány variantně – cíle jsou v materiálu jednoznačné a nevariantní. Co je předmětem variant jsou pouze cesty k dosažení těchto cílů, a tato skutečnost není v žádném rozporu s článkem a novelizovaného nařízení č. 1370/2007.

V této souvislosti je také zcela nepřípadné, aby zpracovatel vylučoval určité cíle z uplatnění v plánech dopravní obslužnosti, primárně pro to není žádný důvod. Není důvod ani k vylučování nástrojů, a to z ryze praktických důvodů. Například koncesní model – bude-li rozhodnuto o jeho zavedení v konkrétní podobě, bude následně promítnut v této podobě do plánu dopravní obslužnosti a je samozřejmě jasné, že pokud toto rozhodnutí nepadne, tak do plánů dopravní obslužnosti jej nelze zahrnout, toto se zpracovatel nedomnívá, že je třeba do materiálu zvláště uvádět. Stejně tak u režijního jízdného materiál konstatuje platnost právní úpravy a teprve při její změně je možné provést revizi této problematiky.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.

Stanovisko předkladatele: 
Připomínkové místo neuvádí důvody svého opětovného odmítnutí, a proto se k němu nelze vyjádřit.

Stanovisko HK ČR:
Z podstaty připomínky je jednoznačné, že HK ČR nepovažuje vysvětlení za odpovídající způsob vypořádání připomínky a že i po „vysvětlení“ rozpory přetrvávají a důvody byly uvedené v primární připomínce. Dokud nejsou důvody rozporů předkladatelem akceptovány a rozpory odstraněny nebo dokud není odpovídajícím způsobem prezentováno vysvětlení předkladatele pro neakceptaci rozporů, má HK ČR za to, že nové (další) důvody nelze (a ani není třeba) uvádět. Původní důvody přetrvávají.
V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka síťového efektu v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor. Z pohledu předkladatele je otázka síťovosti nesporně důležitá, nicméně toto vyjádření bylo v minulém období používáno tak často, že se z něj již poněkud vytrácí věcný obsah. Z celého kontextu Koncepce veřejné dopravy je zřejmé úsilí o zachování síťovosti – k němu směřují cíle 2.1, 2.2, 2.3, 2.7 a v konečném důsledku i 2.6. S ohledem na nadužívání pojmu „síťovost“ se předkladatel vědomě pokouší tento výraz dále nenadužívat.
Neakceptováno, uvedený cíl je podle názoru předkladatele nadbytečné psát do koncepce veřejné dopravy, neboť je stanoven přímo zákonem (§ 9 zákona o veřejných službách přímo stanoví, že „Objednatel zajišťuje dopravní obslužnost tak, aby veřejné služby v přepravě cestujících (…) tvořily ucelené technické a provozní soubory a v případě veřejné drážní osobní dopravy na dráze celostátní nebo regionální nenarušovaly síťový charakter drážní dopravy, (…) byly dopravně provázané s jinými veřejnými službami v přepravě cestujících (…).“ Pokud je uvedená povinnost uvedena přímo v zákoně, pak je nadbytečné, aby byla obsažena v dokumentu, který je zpracováván na základě tohoto zákona.

Neakceptováno, MD toto nemůže řešit pro celou oblast veřejné dopravy včetně krajů a obcí. Přitom tato část tvoří naprostou většinu dopravních služeb v České republice, objednávka MD je zanedbatelnou částí (asi 5 % veřejné dopravy). Již dnes je řada firem, které se specializují na veřejné zakázky, a musí problém své úspěšnosti či neúspěšnosti v zadávacích řízeních zcela identickým způsobem řešit. Kromě toho, jsou samozřejmě možnost, jak problematiku převodu zaměstnanců řešit v rámci dokumentace nabídkového řízení.



	
	Zajištění účinné koordinace veřejné dopravy v ČR 

Vzhledem k existujícím problémům pokládáme za nezbytné zřídit národního koordinátora veřejné dopravy v České republice. Jako přechodnou variantu, do doby změny zákona, lze podpořit variantu 4 – vázanost státního příspěvku adresně na jednotlivé linky s provázanosti na podrobné standardy. K úvaze je, zda nelze cíl formulovat jednoznačně a rozhodnout o přenosu kompetencí při schvalování Koncepce o jedné z možných variant.
	Děkujeme za uvedení názoru, je to jedna z možných variant pro budoucí období.
Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.
Stanovisko předkladatele: 
Připomínkové místo neuvádí důvody svého opětovného odmítnutí, a proto se k němu nelze vyjádřit.

Stanovisko HK ČR:
Z podstaty připomínky je jednoznačné, že HK ČR nepovažuje vysvětlení za odpovídající způsob vypořádání připomínky a že i po „vysvětlení“ rozpory přetrvávají a důvody byly uvedené v primární připomínce. Dokud nejsou důvody rozporů předkladatelem akceptovány a rozpory odstraněny nebo dokud není odpovídajícím způsobem prezentováno vysvětlení předkladatele pro neakceptaci rozporů, má HK ČR za to, že nové (další) důvody nelze (a ani není třeba) uvádět. Původní důvody přetrvávají.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka síťového efektu v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor. Názor předkladatele je nicméně velmi podobný jako názor prezentovaný v této připomínce. Proto problematiku národního koordinátora znovu otevíráme. Rozhodnout o tom v rámci času pro předložení této koncepce do 30.9.2020 nelze. 

	
	Tarify ve veřejné dopravě a jejich plánovaná regulace

Hospodářská komora ČR opakovaně, avšak marně upozorňovala na nesmyslnost a škodlivost koncepce tzv. Systému jednotného tarifu (SJT) pro trh veřejné osobní dopravy namísto funkční jednotného železničního jízdního dokladu. Vzhledem k tomu, že příprava tohoto systému přes připomínky pokračovala i nadále a nyní již údajně běží jeho pilotní projekty, zde se soustředíme pouze na shrnutí negativních, a v řadě aspektů tržně destruktivních dopadů tohoto systému:

· nejedná se o žádný „jednotný systém“, protože už ve chvíli zavádění se dostává do rozporu s integrovanými tarify krajů a městské hromadné dopravy, a tedy do rozporu s principem jednotné železniční jízdenky jako takové, vedle toho se nemůže týkat ani přeshraniční dopravy, 

· použití jízdního dokladu SJT v řadě případů zdraží pro cestující železniční dopravu, protože je v zásadě založeno na bezslevovém tarifu akciové společnosti České dráhy a cestující, který si pořídil tento jízdní doklad, již nemůže čerpat komerční slevy nabízené jednotlivými dopravci. Systém slev v závazkové dopravě se tím zbytečně okleští a komerční dopravci a slevy jsou zároveň ze systému vyřazeni, 

· Argument směřující ke zpřehlednění „složitosti a nepřehlednosti“ tarifů (str. 23 - 24) ve prospěch cestujícího je klamný, už tím, že „jednotnost tarifů“ nebude zdaleka úplná. Cestující přitom již dnes umějí pracovat s rozdílnými cenami, k čemuž dochází při nákupu letenek, u mezinárodní nebo komerční vlakové dopravy, dále v linkové autobusové dopravě a městské dopravě. Koneckonců tak činí i na jiných trzích, například na trzích finančních služeb, potravin nebo předmětů dlouhodobé spotřeby. Samozřejmě by v případě jednotné jízdenky byl zapotřebí kvalitní informační systém s různými médii od dálkového přístupu do systému až po klasické vývěsky,

· neusnadňuje, naopak komplikuje v materiálu zmiňované „postupné propojování s IDS“ a „zapojení neintegrovaných autobusových linek“ (str. 28); byly by uskutečnitelné jen po přestavbě připravovaného systému nebo vytvořením systému nového, a to za obrovských dodatečných nákladů, 

· velmi nešikovná bude i změna dílčích cen, což předpokládá ingerenci Ministerstva financí a předchozí vydání v Seznamu zboží s regulovanými cenami, 

· neexistence průhledného a dálkově přístupného clearingového systému bude vytvářet časté spory mezi dopravci a mezi jednotlivými dopravci a systémem o vypořádání jízdného,

· zavedením SJT jde fakticky o státem vnucený kartel, s vyloučením soutěže na podstatné části trhu. Aplikační praxe zákona č. 526/1990 Sb., o cenách, se od roku 1993 bránila rozšíření pevných cen, které působí jako likvidátor tržní konkurence (jedinou výjimkou jsou pevné ceny cigaret pro účely výběru spotřební daně). Toto by byl teprve druhý historický případ v ČR, a navíc zjevně neodůvodněný. Jde o návrat zpět do podmínek před rokem 1989 (i v žargonu materiálu, používáním terminologie o „stanovení tarifů“ namísto zákonem definovaného „sjednávání cen“),

· „Jednotný tarif“ popírá smysl vytvoření jednotného evropského železničního prostoru. Směrnice 2016/2370 předpokládá, aby v zájmu usnadnění přepravy v liberalizované železnici byly podporovány společné informační systémy a systémy prodeje jednotných jízdenek a rezervací. Jednotnou jízdenkou se podle směrnice rozumí jízdenka zastupující přepravní smlouvu na přepravu navazujícími železničními spoji provozovanými jedním nebo více železničními podniky, ne však jednotný tarif pro všechny dopravce! Stejnou definici jízdního dokladu obsahuje i nařízení 1371/2007/ES o právech cestujících. Jenom se používá pojem „přímý přepravní doklad“.  Navíc tato forma tarifní integrace může být vnímána jako možné porušení ustanovení čl. 101 odst. 1 písm. a) Smlouvy o fungování Evropské unie. Negativní nálezy lze najít také v judikatuře Evropského soudního dvora.

HK ČR proto před časem opakovaně a nadarmo navrhovala použití systému obsahujícího skutečné ceny objednatelů a dopravců včetně slev a jejich průhledné a kontrolovatelné ex-post vypořádání (obdobně nizozemskému systému OV-chipkaart). Šlo by skutečně o jednotnou jízdenku, přičemž by to nevylučovalo vydání jednoduché papírové jízdenky ani použití traťových a síťových jízdenek a slev. 
	K uvedeným návrhům se předkladatel opakovaně vyjadřoval a opakovaně upozorňoval na obtížnou realizovatelnost alternativních návrhů, které připomínkové místo předkládalo. Jedná se o jednotný systém, který bude platit v dálkových a regionálních vlacích a s tarify IDS není v rozporu, neboť jejich účel je jiný, naopak bude s nimi platit paralelně tam, kde se kraj rozhodl integrovaný systém zřídit.

SJT nikde nezdraží železniční dopravu, protože souběžně může platit tarif dopravce stejně jako dnes. Předkaldatel nezpochybňuje, že někteří cestující umějí pracovat s rozdílnými tarify a tuto možnost jim nikterak nebere. Postupné propojování s IDS je rozumnou a reálnou variantou. Stejně tak regulace MF není nic nového a je naopak pro nastavení cen vhodným nástrojem. Konečně předkaldatel nerozumí tomu, proč připomínkové místo opakovaně označuje clearingový systém za neprůhledný, aniž by k tomu uvedlo jakýkoli relevantní argument. 
Předkladatel z praktického důvodu nepokládá za účelné tyto argumenty znovu vyvracet, protože tak učinil již opakovaně a samozřejmě nemůže změnit názor připomínkového místa, který však, podle jeho názoru, není podpořen relevantními argumenty. K dalšímu již odkazuje na vypořádání identické připomínky ve všech předchozích materiálech.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání obsahuje celou řadu tvrzení nezakládajících se na pravdě, například že jde o „jednotný systém“, navíc „s tarify IDS není v rozporu“, což lze snadno prokázat srovnáním s tarify IDS v řadě krajů. Předkladatel to ostatně sám ve vypořádání vyvrací konstatováním, že „souběžně může platit tarif dopravce stejně jako dnes“.

Nicméně vzhledem k tomu, že daný systém je patrně v pokročilé fázi příprav, připomínkovatel se vzdává rozporu a bude funkci systému po jeho zavedení pozorně sledovat.
Stanovisko předkladatele: 

Děkujeme za akceptaci.

Stanovisko HK ČR:

Jde o vzdání se rozporu, nikoliv o akceptaci :-).

	
	Řešení režijního jízdného

Je třeba upozornit, že navrhovaný přechod k variantě 2 by znamenal výrazný zásah do dosavadních hospodářských práv zaměstnanců v železničním sektoru a oslabila by jejich postavení a význam na trhu práce. Stanovení cíle je nezbytné projednat s odborovými organizacemi. Cíl předpokládá další materiál a rozhodnutí státu a nelze jej proto promítnout do plánu obslužnosti. V oblasti režijního jízdného je nezbytné doplnit, že až do rozhodnutí státu musí být postupováno podle platného zákona, aby v závazkových smlouvách nebylo režijní jízdné „demontováno“ před rozhodnutím státu a případné změně zákonů. 
	Vysvětleno. Předkladatel pokládá za nepochybné, že do rozhodnutí státu musí být postupováno podle platného zákona. Názor, že varianta 2 znamená „výrazný zásah do stávajících hospodářských práv zaměstnanců“ není podložen žádným argumentem a proto se k němu předkladatel nemůže blíže vyjádřit.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.

Stanovisko předkladatele: 
Připomínkové místo neuvádí důvody svého opětovného odmítnutí, a proto se k němu nelze vyjádřit.

Stanovisko HK ČR:
Z podstaty připomínky je jednoznačné, že HK ČR nepovažuje vysvětlení za odpovídající způsob vypořádání připomínky a že i po „vysvětlení“ rozpory přetrvávají a důvody byly uvedené v primární připomínce. Dokud nejsou důvody rozporů předkladatelem akceptovány a rozpory odstraněny nebo dokud není odpovídajícím způsobem prezentováno vysvětlení předkladatele pro neakceptaci rozporů, má HK ČR za to, že nové (další) důvody nelze (a ani není třeba) uvádět. Původní důvody přetrvávají.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka režijního jízdného v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Přizpůsobení vozidel novým potřebám

S navrhovaným cílem lze vyslovit souhlas; cíl je však nezbytné doplnit v tom smyslu, že požadavek objednatelů na nová, nebo nově vybavená vozidla musí být proveden nákladově efektivním způsobem a musí být finančně zajištěn promítnutím do výše kompenzace. Při pořizování vozidel musí být zajištěn rovný přístup dopravců k těmto vozidlům. 
	Akceptováno, text bude upraven v souladu s připomínkou.

	
	Řetězec mobility

S navrhovaným cílem lze vyslovit souhlas. Ale:

-
Zastáváme názor, že předložený materiál má primárně obsahovat nejvhodnější variantu s odůvodněním její volby. Pokud budou v materiálu ponechána variantní řešení, pak by MD mělo zmínit, proč zbylé varianty nepreferuje. V materiálu současně chybí definování výsledných cílů a způsob jejich měření a vyhodnocení, případně kritéria, podle kterých se vybírat dá.

-
Předpokládali jsme, že se v předloženém materiálu se dočteme o faktech, která jsou však nepodložena žádnými zdroji. Např. že krajské objednávky veřejné dopravy jsou úspěšné a je třeba se jimi inspirovat. V materiálu by bylo vhodné uvést přehled investic do veřejné dopravy v rámci posledních 10 let včetně vývoje tržeb a nákladů, případně kvality. Co např. krajské objednávky na hranici krajů? A lze toto tvrzení aplikovat na všechny kraje?

-
Zastáváme názor, že celá koncepce veřejné dopravy nemůže fungovat bez kvalitní infrastruktury. V dokumentu absolutně schází vazba jednotlivých řešení na infrastrukturní požadavky. Ani náznakem nejsou zmíněny konkrétní infrastrukturní požadavky a způsob jejich řešení.

-
Pokud je dokumentu například zmíněna potřeba obchodní úspěšnosti celého dopravního systému, je to v naprostém kontrastu pro omezování tzv. „open access“ modelu obsluhy např. trati Praha – Ostrava.

-   Pokud má být možné v roce 2025 vyhodnotit celou koncepci, je nutné nastavit měřitelné cíle a správně metodicky stanovit, jaké to mají být. Není možné vyhodnocovat jakýkoliv projekt bez jasně daných a měřitelných výstupů.

-
Pokud má být jakýkoliv strategický (koncepční) dokument úspěšně aplikovatelný v praxi, je třeba předem stanovit konkrétní cíle (co), termíny (kdy), finanční nároky (za kolik) a finanční odpovědnost (kdo to zaplatí). V opačném případě je aplikovatelnost celého dokumentu sporná.

-
Zastáváme názor, že předložený dokument nedopověděl na hlavní cíl koncepce. Zajímalo by nás, jaké jsou cíle Ministerstva dopravy (dále jen „MD“) v předloženém dokumentu Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 s výhledem do roku 2030? Je to např. vyšší podíl cestujících v dopravě, lepší obslužnost, vyšší efektivitu vynaložených peněz aj.? Jaký je cíl MD v kapitole 2?

-
Zastáváme názor, že by MD mělo v předloženém dokumentu vyjasnit, jestli plánuje MD jasně vymezit kompetence koordinátorů VD. Jakou roli v něm bude mít případný národní koordinátor? Jaké bude mít pravomoci?

-
Zastáváme názor, že by MD mělo v předloženém dokumentu vyjasnit, jakým způsobem chce MD zjednodušit a zpřehlednit celý systém uvedený v kapitole 2.3. Bude vyhlašovat SJT jeho správce? Zvažuje MD dopravy sjednocení podmínek pro IDS? Hodlá nějak MD zohlednit mezinárodní tarif? Jakým způsobem budou řešeny tarifní překryvy?

-
Zastáváme názor, že by MD mělo v předloženém dokumentu vyjasnit, jestli plánuje MD stanovit podmínky v případě jízdy na více přepravních smluv. Budou muset dopravci zohlednit přípojné vazby při jednom nákupu?

-
Lze chápat SJT uvedený v koncepci MD jako další tarifní vrstvu, která má být sice platná ve všech spojích, nikoliv však sjednocujícího charakteru takto roztříštěných tarifních podmínek IDS? 

-
Zastáváme názor, že by MD mělo v předloženém dokumentu vyjasnit odpovědnost správce infrastruktury z pohledu podpory přístupnosti veřejné dopravy v souvislosti s přepravou osob se zdravotním postižením.

-
Zastáváme názor, že v přeloženém dokumentu by mělo být uvedeno, jaká opatření podle MD přispějí k tomu, aby pokračoval pozitivní trend v nárůstu počtu cestujících.

-
Zastáváme názor, že v přeloženém dokumentu chybí doplnit informaci o tom, jak a kdo podle MD vypracuje metodiku pro převod vozidel.

-
Jak chce MD dosáhnout cíle, aby v rámci nabídkového řízení byla poptávána nová vozidla s ohledem na ekonomickou efektivitu a rozvoj železniční infrastruktury?

-
Zastáváme názor, že by MD mělo do předloženého dokumentu doplnit, jaké opatření navrhuje MD, aby bylo dosaženo potřebného vedení vlaků v kapitole 2.6.

-
Zastáváme názor, že by MD mělo do předloženého dokumentu doplnit, jaké kroky plánuje, aby veřejná doprava umožnila řešit závažný energetický problém současné dopravy. Hodlá MD podpořit pořízení nových vozidel s vhodnými emisními parametry?

-
Zastáváme názor, že by MD mělo do předloženého dokumentu doplnit, jak se chce vypořádat s koncepcí dopravy sousedních států (nabídka, úprava infrastruktury) a jak to ve svých plánech konkrétně chce zohlednit.

-
Zastáváme názor, že by MD mělo doplnit do návrhu koncepce, jak a zda předpokládá úpravu dopravního konceptu dálkové dopravy ČR ve vztahu k připravovaným investicím na SŽ. Bude MD požadovat po SŽ nějaké investice, aby se dosáhlo požadovaných cílů?

-
Zastáváme názor, že v předložené koncepci by mělo MD popsat řešení negativního vlivu stavebních prací na železniční provoz v období 2020-2025. Jaké opatření MD plánuje, aby došlo ke zmírnění dopadů na dopravce?

· Domníváme se, že v předložené koncepci by mělo MD dále rozpracovat kapitolu 3.3. III. přepravní segment – páteře regionálních systémů.
	---

Předkladatel konstatuje, že v dané části žádné varianty navrhovány nejsou. V závěru kapitoly je definován dílčí cíl, v úvodu materiálu pak hlavní cíl.

· Krajské objednávky na hranici krajů fungují v některých případech vhodně, jinde méně dobře. Není zřejmé, na základě jakých dat předpokládá připomínkové místo tuto skutečnost doložit. Například skutečnost, že se na hranici kraje musí přestupovat, nijak nevypovídá o tom, zda funguje rozhraní dobře – přestup může být nutný na základě toho, že na hranici kraje je místo s nejnižším tranzitním přepravním proudem. Jen málo takto obecných tvrzení „lze aplikovat na všechny kraje“.
· Nejedná se o koncepci rozvoje infrastruktury – k tomu jsou vytvořena jiné koncepční materiály v rámci MD (např. dopravní sektorové strategie).

· Nikoliv. Obchodní úspěšnost veřejné dopravy není důležitá pouze v malé oblasti Open Access, ale v celé oblasti veřejné dopravy, která je v drtivé většině právě dopravou objednávanou.

· Podle názoru předkladatel lze hodnotit výstupy opatření, které jsou uvedeny v části 5 celé koncepce.

· Ano, termíny materiál obsahuje v části 5. Finanční náročnost a zdroj prostředků bude vycházet z návazných materiálů k jednotlivým oblastem.

· V koncepci je definován jako hlavní cíl koncepce, tak i dílčí cíle v závěru jednotlivých kapitol. Bohužel, tak jednoduché jak uvádí připomínkové místo, to celé není. Úspěšnost veřejné dopravy nelze měřit jenom tím, zda bude vyšší počet spojů či vyšší počet cestujících. V materiálu jsou však jasně uvedeny jednotlivé cíle a způsob postupu k nim.

· Tato připomínka se asi netýká kapitoly „řetězec mobility“. Vymezení národního koordinátora je v dokumentu obsaženo. Rovněž je v materiálu na str. 16 otevřena otázka regionálních koordinátorů, jejichž pravomoci budou vycházet ze zvolené varianty rozdělení pravomocí ve veřejné dopravě.

· V kapitole 2.3 jsou všechny tyto otázky zodpovězeny, předkaldatel zde nevidí prostor pro další výklad. Samozřejmě, že IDS bude v kompetenci jednotlivých regionů. V tuto chvíli není reálné zapojení mezinárodních tarifů do IDS. Způsob řešení tarifních překryvů je popsán. Připomínkové místo klade mnoho otázek, které jsou však v materiálu odpovězeny.

· Bude patrně stanoveno unijním právem, v tuto chvíli je předmětem intenzivních diskusí a bude přímo účinné v celé EU. Nemá smysl tuto otázky otevírat na národní úrovni.

· Ano, jistě. Sjednotit IDS je nevhodné, nereálné a prakticky snad i nepotřebné.

· Nikoliv. Není zřejmé, jaká otázka zde zůstává otevřena. Unijní právo plně řeší otázku rozhraní odpovědností mezi dopravcem a manažerem infrastruktury.

· Velmi široká otázka, celý dokument se této otázce věnuje.

· Uvedenou metodiku zpracuje předkladatel. Jedná se o zvláštní úkol pro MD.

· V rámci objednávky MD tím, že zapracuje tyto podmínky do nabídkového řízení. V rámci regionální dopravy tato otázka závisí na objednateli, což je logické a správné.

· Jedná se o doporučení pro objednatele. Bude-li objednatelem MD, bude odpovědnost na předkladateli, v opačném případě jiná cesta než doporučení pro kraje není k dispozici.

· Ano, v současné době se intenzivně zabývá otázkou požadavků na vozidla v nastupujících nabídkových řízeních. Není však zřejmé, co by se mělo do předkládané dokumentů doplnit, neboť tato úvaha je na každém objednateli.

· Podle názoru předkladatele v této oblasti není co doplňovat. Je logické, že na svém území má každý stát svou infrastrukturní a provozní koncepci a je otázkou dvoustranných jednání jak tyto koncepce provázat. Viz například složitá jednání o propojení dopravy na rameni Praha-Linz, kde rakouská strana spatřovala mnohem menší význam než česká strana, nicméně nyní již došlo k dohodě na vedení vlaků dálkové dopravy a dále se jedná o problematice infrastruktury.

· Ano, koordinace investiční přípravy probíhá každé čtvrtletí.

· Uvedená problematika spíše náleží do operativních opatření při výlukách, než do koncepce veřejné dopravy.

· Není zřejmé jak, za tuto oblast jsou odpovědné kraje.



	
	Část 1., bod 1.3 odst. (1)  - str. 5

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (1) zpřesnit a doplnit v části statistických údajů takto: 

Doprava jako fyzický způsob přemístění se v České republice podílí 27 % na konečné spotřebě energie, což je více než průmysl. V produkci oxidu uhličitého předstihuje doprava v ČR průmysl více než dvojnásobně. Zhruba 2/3 v dopravě spotřebované energie se mění ve ztrátové teplo spalovacích motorů, a to v množství na úrovni dvojnásobku tepla dodávaného teplárnami v ČR k vytápění budov. Spotřeba energie v dopravě vytrvale roste, a to zhruba o 3,4 % ročně, zatím co ve Vnitrostátním plánu v oblasti energetiky a klimatu se ČR zavázala snižovat v období 2020 až 2030 konečnou spotřebu energie úsporami o 0,8 % ročně (viz usnesení vlády ČR č. 31/2020). 98 % energie pro dopravu v České republice tvoří uhlovodíková paliva, a vinou toho je ve městech, kde v ČR žije 70 % obyvatelstva, doprava dominantním znečišťovatelem ovzduší. Pouhá 2 % elektrické energie zajišťují v dopravě 18 % dopravních výkonů. To dokládá významně, téměř řádově, nižší energetickou a emisní náročnost veřejné hromadné dopravy ve srovnání s individuální automobilovou dopravou. Pokud se Česká republika zavázala k tomu, aby snižovala spotřebu energie, produkci oxidu uhličitého a emisí zdraví škodlivých látek, pak musí překonat právě opačný trend nárůstu v uvedených oblastech, který je nyní zaznamenáván právě primárně v oblasti dopravy. A to jak motivací obyvatelstva k náhradě individuální automobilové dopravy energeticky i emisně méně náročnou veřejnou hromadnou dopravou, zejména kolejovou, tak i náhradou spalovacích motorů bezemisními elektrickými trakčními pohony.
	Akceptováno, text bude upraven ve smyslu připomínky.



	
	Část 1., bod 1.3 odst. (1)  - str. 6

Navrhujeme další text bodu 1.3 odst. (1) zpřesnit a doplnit v části statistických údajů takto:

Vzhledem k rozsáhlým dieselovým železničním sítím například na severovýchodě Čech i vysokém stupni využití dieselových pohonů v silniční dopravě bude nutno uvedený úkol objektivně obtížné krátkodobě systematicky řešit a povede k vysokým nákladům včetně zajištění finančních zdrojů na vozidla alternativních pohonů. Zásadním trendem je pokud nedojde k výrazná akcelerace elektrizačních programů, která je navíc často brzděna více nebo méně oprávněnou diskusí o konzervaci stavu elektrizací na dlouhou dobu a ambicemi na vyšší standard infrastruktury. Elektrizací pouhých 34 % délky sítě železnic, zaostává ČR nejen za průměrem EU (53 %), ale i za sousedními státy (DE 60 %, AT 71 %, PL 64 %, SK 49 %). Je třeba doplnit, že již v současnosti jsou dieselová vozidla v České republice značného stáří a pokud by byla provedena jejich náhrada dalšími dieselovými vozidly, prodloužil by se problém závislosti vozidel na ropě přinejmenším o dalších 30 let, neboť drážní vozidla mají zpravidla takto dlouhou účetní odpisovou dobu. Proto bude potřebné, aby v nových zadáních na zajištění veřejných služeb v přepravě cestujících obsahujících požadavek na nová vozidla byly brány v potaz zejména jiné výhradně bezemisní pohony, například vozidla vícezdrojová, bateriová, vodíková atd., neboť dieselový pohon nemůže být do budoucího období vnímán jako vhodné řešení v souladu s cíli energetické koncepce státu. Jednoznačnou prioritou je intenzivní elektrizace dalších tratí, totiž avšak ta uvedený problém nevyřeší dost včas a v celé síti. Tato Akumulátorová vozidla však nejsou jsou v Evropě dosud široce rozšířena stále intenzivněji zaváděna, i když v ČR existují příklady možnosti jejich vhodného nasazení.
	Částečně akceptováno, text bude upraven v rámci kapitoly a poznámky pod čarou takto: „Vzhledem k rozsáhlým dieselovým železničním sítím například na severovýchodě Čech i vysokém stupni využití dieselových pohonů v silniční dopravě bude uvedený úkol objektivně obtížné krátkodobě systematicky řešit a povede k potřebě zajištění finančních zdrojů na vozidla alternativních pohonů. Pokud nedojde k výrazné akceleraci elektrizačních programů, která je navíc často brzděna více nebo méně oprávněnou diskusí o konzervaci stavu elektrizací na dlouhou dobu a ambicemi na vyšší standard infrastruktury. Elektrizací pouhých 34 % délky sítě železnic, zaostává ČR nejen za průměrem EU (53 %), ale i za sousedními státy (pozn: DE 60 %, AT 71 %, PL 64 %, SK 49 %, zdroj: www.sydos.cz). Je třeba doplnit, že již v současnosti jsou dieselová vozidla v České republice značného stáří a pokud by byla provedena jejich náhrada dalšími dieselovými vozidly, prodloužil by se problém závislosti vozidel na ropě přinejmenším o dalších 30 let, neboť drážní vozidla mají zpravidla takto dlouhou účetní odpisovou dobu. Proto bude potřebné, aby v nových zadáních na zajištění veřejných služeb v přepravě cestujících obsahujících požadavek na nová vozidla byly brány v potaz zejména jiné pohony, například vozidla vícezdrojová, bateriová, vodíková atd., neboť dieselový pohon nemůže být do budoucího období vnímán jako vhodné řešení v souladu s cíli energetické koncepce státu. (…)“

Stanovisko HK ČR:
HK ČR vypořádání rozporuje. Je potřebné text převzít celkově – zaměnit konstatování špatného stavu za nutnost řešení.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno. Předkladatel předložil připomínku k části 1.3, která se věnuje popisu vývoje od roku 2015. Zde je případné konstatovat současný (byt i v některých případech „špatný“) stav.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR děkuje za vysvětlení, souhlas, jen prosíme o ujištění ohledně následujícího: 

Text odstavce končí: „ … v souladu s cíli energetické koncepce státu“.

Věta o nerozšíření akumulátorových vozidel v Evropě je vypuštěna, nebo tři tečky v závorce implikují pokračování textu, jak je navrhován HK ČR?

Jedná se o částečnou akceptaci, tj. další text materiálu je ponechán beze změny.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (2)  - str. 6

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (2) doplnit na konec bodu novou větu: 

Růst přepravních výkonů osobní železniční dopravy v rozmezí let 2010 až 2018 o 56 % je velkým úspěchem veřejné hromadné dopravy a dokládá oprávněnost investic do železničních tratí vozidel i objednávky veřejné dopravy, neboť ve srovnání s individuální automobilovou dopravou je provázen výrazným poklesem nejen spotřeby energie i emisí, ale i externích nákladů.
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR oceňuje akceptování připomínky. Dáváme předkladateli ke zvážení, zda neaktualizovat text s využitím již zveřejněných statistických dat za rok 2019:

Růst přepravních výkonů osobní železniční dopravy v rozmezí let 2010 až 2019 o 68 % je velkým úspěchem veřejné hromadné dopravy a dokládá oprávněnost investic do železničních tratí vozidel i objednávky veřejné dopravy, neboť ve srovnání s individuální automobilovou dopravou je provázen výrazným poklesem nejen spotřeby energie i emisí, ale i externích nákladů.
Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno. Vzhledem k tomu, že materiál obsahuje čísla za rok 2018 (vzhledem k době zpracování), je vhodné ponechat upravený text dle předchozí verze připomínky.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR vysvětlení akceptuje.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (2)  - str. 7

Navrhujeme další text bodu 1.3 odst. (2) zpřesnit a doplnit text pod tabulkou takto: 

Za stávající text: „…nejezdily prázdné ani v sedlových obdobích.“ doplnit nový text:

Skutečnost, že růst přepravních výkonů (os km/rok) v rozmezí let 2010 až 2018 o 56 % byl provázen růstem dopravních výkonů (tkm/rok) jen o 12 %, respektive růstem vlakových výkonů jen 8 %, je dokladem nikoliv extenzivního, ale intenzivního rozvoje, provázeného růstem produktivity i poklesem měrných nákladů i měrné spotřeby energie. Na druhou stranu došlo k vyčerpání vnitřních rezerv železnice a pokračování tohoto společensky prospěšného trendu je podmíněno růstem kapacit.

Významným trendem je růst střední přepravní vzdálenosti osob železnicí mezi roky 2008 a 2018 z 38 km na 54 km, zatímco v individuální automobilové dopravě došlo ve stejném období k poklesu z 32 km na 31 km. Lidé se naučili racionálně kombinovat veřejnou a individuální dopravu, automobil používají k jízdě na vlak. To vyvrací hluboce zakořeněný omyl, že obyvatelstvo ČR touží po nových dálnicích. Předmětem zájmu obyvatelstva je především kvalitní veřejná hromadná doprava doplněná parkovišti P + R v terminálech.
	Částečně akceptováno, text bude upraven dle připomínky s touto jednou úpravou – namísto textu „To vyvrací hluboce zakořeněný omyl, že obyvatelstvo ČR touží po nových dálnicích. Předmětem zájmu obyvatelstva je především kvalitní veřejná hromadná doprava doplněná parkovišti P + R v terminálech.“ Bude uveden vyváženější text: „Předmětem zájmu obyvatelstva je tedy nejen individuální automobilová doprava, ale také kvalitní veřejná hromadná doprava doplněná parkovišti P + R v terminálech.“

Stanovisko HK ČR:
HK ČR pozitivně vnímá částečné akceptování připomínky, avšak je potřebné text převzít celkově. 

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele:

Nesouhlasíme, domníváme se mj., že do koncepčního materiálu nepatří emotivní vyjádření, po čem „občané ČR touží“, jak připomínkové místo pro účely koncepčního materiálu z pohledu předkladatele nevhodně uvádí.
Stanovisko HK ČR:
HK ČR na připomínce trvá a nesouhlas předkladatele odmítá. Navrhovaný text obsahuje v prvé řadě analýzu dat z objektivních statistik MD ČR a SŽ. To jsou pro vládu ČR důležité informace.

Pokud se věta o mylném vnímání potřeb obyvatelstva jeví jako nevodné emotivní vyjádření, tak může být nepřevzata či formulována jinak, to pochopitelně HK ČR bude respektovat. 

Avšak statistické údaje o vyčerpání kapacitních rezerv železnice a o vývoji střední přepravní vzdálenosti nejsou nevhodným emotivním vyjádřením. Kvantitativní analýza statistického vývoje je základní součástí koncepčních dokumentů. Je vhodné, aby vláda pro svá rozhodování tyto informace měla.

HK ČR trvá na doplnění textu ve smyslu připomínky.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (2)  - str. 7, druhý odstavec

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (2) v této části zpřesnit takto: 

Souběžně s nárůstem přepravních výkonů ve veřejné dopravě dochází také k nárůstu přepravních výkonů individuální automobilové dopravy, která je příčinou již zmíněného růstu spotřeby energie a emisí. Z obr. 1 vyplývá, že přes výrazné zvýšení přepravních výkonů veřejné dopravy zůstává je provázeno pozvolným růstem podílu pozemní veřejné dopravy na zajišťování pozemní osobní dopravy téměř konstantní a pohybuje se mezi 56 37 % (2008), 58 % (2012) a 52 40 % (2018). Dominantní role individuální automobilové dopravy je oslabována, což je provázeno vítaným poklesem externích nákladů (hluk, emise oxidu uhličitého, emise zdraví škodlivých látek, nehody). K výraznému nárůstu výkonů veřejné dopravy došlo v okolí velkých měst a v relacích, kde došlo ke zkvalitnění železniční infrastruktury, k pořízení nových kvalitních vozidel, k rozšíření nabídky objednávané veřejné dopravy vyšší četností spojů i přímým vedením spojů a v několika atraktivních relacích i rozšířením nabídky prostřednictvím komerčních dopravců. V jiných relacích v oblastech, kde železniční infrastruktura, vozidla i jízdní řád, ustrnuly ve stavu minulosti, však veřejná doprava stagnuje nebo klesá. Tento trend je problematický nejen z hlediska energetického a environmentálního, ale i z hlediska nároků na infrastrukturu pozemních komunikací. Jeho důsledkem je tlak na stavbu parkovišť ve městech i silničních komunikací, kde dochází k přetížení průjezdných úseků obcemi i k většímu zatížení v extravilánu, což vede zejména na dvoupruhových komunikacích také k rizikům v souvislosti s bezpečností silničního provozu. I když tedy Další rozvoj veřejné dopravy výrazně roste, je účinným nástrojem k řešení problémů individuální dopravy dané celkovým nárůstem mobility to neřeší.
	Částečně akceptováno, text bude upraven takto:

„Souběžně s nárůstem přepravních výkonů ve veřejné dopravě dochází také k nárůstu přepravních výkonů individuální automobilové dopravy, která je příčinou již zmíněného růstu spotřeby energie a emisí. Z obr. 1 vyplývá, že zvýšení přepravních výkonů veřejné dopravy je provázeno pozvolným růstem podílu pozemní veřejné dopravy na zajišťování pozemní osobní dopravy a pohybuje se mezi 37 % (2008), a 40 % (2018). K výraznému nárůstu výkonů veřejné dopravy došlo v okolí velkých měst a v relacích, kde došlo ke zkvalitnění železniční infrastruktury, k pořízení nových kvalitních vozidel, k rozšíření nabídky objednávané veřejné dopravy vyšší četností spojů i přímým vedením spojů a v několika atraktivních relacích i rozšířením nabídky prostřednictvím komerčních dopravců. V oblastech, kde železniční infrastruktura, vozidla i jízdní řád, ustrnuly ve stavu minulosti, však veřejná doprava stagnuje nebo klesá. Tento trend je problematický nejen z hlediska energetického a environmentálního, ale i z hlediska nároků na infrastrukturu pozemních komunikací. Jeho důsledkem je tlak na stavbu parkovišť ve městech i silničních komunikací, kde dochází k přetížení průjezdných úseků obcemi i k většímu zatížení v extravilánu, což vede zejména na dvoupruhových komunikacích také k rizikům v souvislosti s bezpečností silničního provozu.“

Stanovisko HK ČR:
HK ČR trvá na tom, že je potřebné text převzít celkově včetně závěru. HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele:

Částečně akceptováno, bude doplněn závěr dle návrhu připomínkového místa: „Další rozvoj veřejné dopravy je účinným nástrojem k řešení problémů individuální dopravy.“

Stanovisko HK ČR:
HK ČR souhlasí s částečnou akceptací připomínky.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (2)  - str. 8, druhý odstavec

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (2) v této části doplnit takto: 

Za stávající text: „…s potřebou obnovy vozidlového parku v krátkém čase.“ doplnit nový text takto:

Je potřeba respektovat pozitivní zájem veřejnosti využívat energetická a environmentálně příznivou železniční dopravu. Chování obyvatelstva předčilo očekávání, již v roce 2018 byly překročeny přepravní výkony osobní železniční dopravy prognózované dopravní sektorovou strategií až pro rok 2050. Bylo by hrubou chybou dopravní, energetické i environmentální politiky ČR odmítat cestující z důvodu nedostatečné kapacity vlaků. Nejen kvalitativní, ale i kvantitativní rozvoj parku vozidel je nutností.
	Neakceptováno, domníváme se, že v textu je uvedené již vysvětleno dodatečným způsobem. 

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Nikde v textu materiálu není uvedena objektivní skutečnost, že mnohé dálkové linky jsou tak přetíženy, že lidé, pokud nechtějí cestovat ve stoje, je nemohou použít (všechna místa jsou vyprodána). Veřejná hromadná doprava je odmítá. Nikde v textu se nepíše, že zájem obyvatelstva o veřejnou dopravu je vyšší, něž původní předpoklady dopravního plánování, založené především na doktríně stálého rozvoje individuální automobilové dopravy.

Stanovisko předkladatele:

Akceptováno, bude doplněn text „Některé dálkové linky jsou tak přetíženy, že cestující, pokud nechtějí cestovat ve stoje, je ve špičkových obdobích nemohou použít (všechna místa jsou vyprodána). Veřejná hromadná doprava je odmítá. Zájem obyvatelstva o veřejnou dopravu je vyšší, než původní předpoklady dopravního plánování, založené především na doktríně stálého rozvoje individuální automobilové dopravy.“
Stanovisko HK ČR:
HK ČR oceňuje akceptaci připomínky.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (3)  - str. 8

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (3) v této části upravit takto:

(…) V oblasti urychlení přechodu k udržitelné a inteligentní mobilitě se plánuje Komise zaměřit na všechny druhy dopravy, s důrazem na vyšší udržitelnost zejména silniční dopravy. K dosažení klimatické neutrality je nezbytné do roku 2050 emise z dopravy snížit o 90 %. Cílem je nabídnout uživatelům cenově dostupnější, dosažitelnější, zdravější a čistší alternativy k dopravním prostředkům, na které jsou v současnosti zvyklí. (…)
	Částečně akceptováno, text bude upraven následovně: 

„(…) V oblasti urychlení přechodu k udržitelné a inteligentní mobilitě se plánuje Komise zaměřit na všechny druhy dopravy, s důrazem na vyšší udržitelnost zejména silniční dopravy. Cílem je nabídnout uživatelům cenově dostupnější, dosažitelnější, zdravější a čistší alternativy k dopravním prostředkům, na které jsou v současnosti zvyklí. (…)“

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Protože je potřebné text převzít celkově, včetně nutnosti dekarbonizace. To je cílem dokumentu EU a výslovně to v článku 2.1.5 uvádí. 

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele:

Neakceptováno. Význam dekarbonizace je uváděn v textu opakovaně (str. 5-6, 8, 19, 38-39 atd.), a proto se domníváme, že není nutné text dále rozšiřovat.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR nesouhlasí s odmítnutím. Je velmi správné, že je v dokumentu význam dekarbonizace opakovaně uváděn, to HK ČR oceňuje. 

Avšak odlišnost je v tom, že v tomto bodě nejde o vyjádření stanoviska MD, ale o citaci z programového dokumentu Evropské komise. Tedy nejde o duplicitu, ale o vyjádření souladu mezi záměry MD ČR a cíli EU, což je principiálně důležité. 

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (3)  - str. 8

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (3) v této části doplnit o nový text týkající se podpory alternativních paliv takto: 

Zároveň chce Komise finančně podpořit vybudování infrastruktury pro alternativní paliva, aby se urychlil přechod na vozidla s nulovými nebo nízkými emisemi, Komise proto zvažuje také legislativní možnosti, aby podpořila výrobu a využívání alternativních paliv pro všechny druhy dopravy.
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (4)  - str. 8

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (4) v této části upravit a na konci pak doplnit takto:

(…) Cílem této liberalizační strategie od začátku nebyl trh sám o sobě, ale zvýšení kvality a efektivity veřejné dopravy a odstranění monopolů. Liberalizace má své skalní příznivce a skalní odpůrce, ale je jedním z nástrojů k dosažení cíle v podobě kvalitní a efektivní veřejné dopravy. Je nutno jej používat tak, aby dosažení cíle podpořil. S ohledem na novelizaci Nařízení 1370 je pro střednědobý výhled liberalizace realitou a je nutno ji provést kvalifikovaně. (…) Je nutno s vyvarovat toho, aby veřejná doprava přišla nedomyšlenou nebo nadměrnou regulací o základní ekonomické výhody z rozsahu a ze struktury. To by poškodilo jak samotnou dopravu, tak i veřejné rozpočty, ze kterých je hrazena.
	Částečně akceptováno, text bude upraven takto:

„Cílem této liberalizační strategie od začátku nebyl trh sám o sobě, ale zvýšení kvality a efektivity veřejné dopravy a odstranění monopolů. Liberalizace má své skalní příznivce a skalní odpůrce, ale s ohledem na novelizaci Nařízení 1370 je pro střednědobý výhled realitou a je nutno ji provést kvalifikovaně. Je nutno se vyvarovat toho, aby veřejná doprava přišla nesprávnou regulací o ekonomické výhody z rozsahu a struktury. V oblasti veřejné linkové dopravy na silnicích se jedná o právní podmínku vycházející z unijního práva již od roku 2019. Na železnici tento požadavek přichází s doběhem přímých smluv v letech 2023-2033. (…)“

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je nezbytné zapracovat původní text. Není podstatné, zda má liberalizace skalní příznivce a skalní odpůrce, ale že jde o nástroj (nikoliv o cíl), který je potřebné používat tak kvalifikovaně a v takové míře, aby bylo dosaženo cíle. HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele:
Nad rámec kompromisního návrhu nelze akceptovat. Předkladatel také uvádí, že cílem je zvýšení kvality a efektivity veřejné dopravy, takže v tom se nerozcházíme. Rovněž text o kvalifikovaném používání liberalizace je převzat dle návrhu připomínkového místa. Další názory o nedomyšlené nebo nadměrné regulaci jsou fikcí, která nemá v koncepčním materiálu ústředního orgánu státní správy své místo.

Stanovisko HK ČR:
Souhlas, jen je k úvaze, zda nenahradit text o skalních příznivcích a skalních odpůrcích méně expresivními pojmy; jde prioritně o funkčnost hospodářského systému, nikoliv o subjektivní vnímání: 

Liberalizace má své skalní příznivce a skalní odpůrce, ale je jedním z nástrojů k dosažení cíle v podobě kvalitní a efektivní veřejné dopravy. Je nutno jej používat tak, aby dosažení cíle podpořil.
Souhlasíme, uvedený text bude vypuštěn.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (4) druhý pododstavec  - rozhraní str. 8 a 9
Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (4) v této části upravit takto: 

(…) …Toto je nepochybně nová situace, neboť i když jsou různé názorové proudy na veřejnou dopravu jako síť, je nepochybné, že některé funkce byly dosud zajišťovány řešeny v železniční dopravě oligopolním národním dopravcem… (…).
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (4) - str. 9

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (4) v této části doplnit o nový závěrečný pododstavec s tímto textem:

Digitální ekonomika a společnost – dokument, který obsahuje všechny dílčí aspekty a souvisí s technologickým pokrokem a digitalizací společnost. Jedním z témat je i potřeba rozvoje inteligentních dopravních systémů a rozvoj digitálních technologií v dopravě, která již nyní přispívá k zachování konkurenceschopnosti veřejné dopravy a jejímu lepšímu využívání. V další fázi bude potřeba se zaměřit na sítě nové generace, které jsou zásadním předpokladem pro poskytování dopravních služeb v následujících letech.
	Neakceptováno, domníváme se, že tato otázka souvisí s problematikou bodu (4) – otevření trhu – jen velmi volně a v této podobě by byla v textu nadbytečná.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.
Stanovisko předkladatele: 
Připomínkové místo neuvádí důvody svého opětovného odmítnutí, a proto se k němu nelze vyjádřit.

Stanovisko HK ČR:
Důvody uvedené v odmítnutí připomínky neshledává HK ČR relevantními. Navrhované doplnění do textu organicky zapadá a vhodně doplňuje "programový" charakter materiálu.

Nerozporujeme, že uvedená oblast je důležitá, ale je řešena jinými materiály.

	
	Část 1.3, bod (5) – str. 9

K uzlové stanici Brno hlavní nádraží jako příkladu přetíženého uzlu požadujeme doplnit také stanici Praha hlavní nádraží.
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (5)  - str. 9, první odstavec

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (5) v této části upravit a na konci doplnit takto:

(…) … než v předchozím bodě (2). Část zájemců o energeticky a emisně příznivou železniční dopravu není uspokojena a proti své vůli musí použit silniční dopravu se všemi jejími negativy (vyšší spotřeba energie, vyšší emise, vyšší náklady, obtěžování obyvatelstva dopravním provozem) Zatímco v dlouhodobých dopravních plánech se předpokládalo, že by bylo vhodné, aby jezdil nadřazený vlak I. přepravního segmentu na relaci Praha – Ostrava každou hodinu, dnes ve špičkové hodině jezdí z Prahy do Ostravy čtyři vlaky, a to všechny v expresní vrstvě. Řešením tohoto problému jsou sice snad dlouhodobě nové koleje či vhodnější zabezpečovací technika, avšak i pokud by to bylo realizováno, odborná veřejnost se do značné míry shoduje, že rozšiřování infrastruktury není dostatečným nástrojem – hlavně ne v reálném čase, zejména však využití potenciálu ETCS pro umožnění jízdy vlaků v těsnějším sledu, zvýšení výkonnosti pevných trakčních zařízení přechodem z 3 kV na 25 kV a nová výkonnější a kapacitnější vozidla. 
	Neakceptováno, předkladatel je přesvědčen, že ani tato dílčí opatření problém neakceptovatelnosti průvozu čtyř vlaků za hodinu mezi Prahou a Ostravou neodstraní.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Společnost investuje desítky miliard Kč s cílem zvýšit výkonnost železnice. Po zavedení výhradního provoz všech vlaků pod dohledem ETCS dojde ke zkrácení prostorových oddílů ze současných cca 1 200 m na cca 400m, konverze systému napájení 3 kV na 25 kV zvýší jeho výkonnost, nová vysoce výkonná vozidla umožní tyto parametry využívat. Cílem je, aby technická základna železnice vycházela vstříc přepravním potřebám obyvatelstva. Zpochybňování významu a přínosu investic pro rozvoj železniční dopravy nepatří do koncepčního materiálu MD ČR. V zájmu rozvoje veřejné dopravy je tyto investice vyžadovat, nikoliv je zpochybňovat citováním subjektivního názoru anonymní odborné veřejnosti. Studie schválené Centrální komisí MD ČR se s těmito názory neshodují.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Předkladatel svým textem absolutně nerozporuje úsilí o navýšení kapacity železnice. Skutečnost, že budou/jsou tyto investice vyžadovány vůbec s daným textem nesouvisí. V každém případě však budou realizovány v čase, na který nelze čekat s řešením kapacitních problémů české železnice.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR s vysvětlením nesouhlasí. 

Dokument se vztahuje k období 2020 až 2025 s výhledem ro roku 2030. Všechny tři v připomínce vyjmenované nástroje (využití potenciálu ETCS pro umožnění jízdy vlaků v těsnějším sledu, zvýšení výkonnosti pevných trakčních zařízení přechodem z 3 kV na 25 kV a nová výkonnější a kapacitnější vozidla) jsou v tomto období na železnicí cíleně aplikována.  

Tedy by bylo nesprávné je odmítat s poukazem na to, že: „budou realizovány v čase, na který nelze čekat s řešením kapacitních problémů české železnice“. To by zpochybňovalo investice v řádu desítek miliard Kč jak z prostředků SFDI do rozvoje dráhy (SŽ), tak z prostředků dopravců či jejich věřitelů do rozvoje parku vozidel. Naopak je tyto investice podpořit, jsou ku prospěchu rozvoje veřejné dopravy.

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (5)  - str. 9, třetí odstavec

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (5) v této části upravit a na konci doplnit takto:

Zcela přirozeně dochází k racionální dělbě práce mezi veřejnou hromadnou dopravou (která má opodstatnění tam a jenom tam, kde je silná a pravidelná přepravní poptávka) a individuální automobilovou dopravu (která má opodstatnění tam a jenom tam, kde není silná a pravidelná přepravní poptávka). To je základním principem multimodální mobility. Zatímco ve V řídce osídleném odlehlém venkovském prostoru výkony klesají,… (…) …než dostavba třetího pruhu na dálničních příjezdech. Ty by jen přivedly do měst další automobily, pro které již není v městských ulicích prostor ani při jízdě, ani za klidu (při odstavení nečinných vozidel na parkovištích).
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) písm. a)  - str. 9 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části upřesnit takto:

ambice Intenzivně pokračující projektová příprava k rychlému zahájení výstavby vysokorychlostních železnic rychlých spojení, se kterými je spojen požadavek na nová vozidla.  po tratích rychlých spojení, jejichž. Již v prvé fázi (v rozmezí let 2025 až 2030) umožní pilotní úseky vysokorychlostních železnic např. umožní odkloněním dálkové osobní dopravy odlehčit nejvíce přetížené konvenční železniční tratě. A to s cílem vytvoření nových tras pro regionální dálkovou dopravu a pro nákladní vlaky.  Jde zejména o nový čtyřkolejný výjezd z Prahy ve směru Poříčany, o novu trať z Brna směrem na Břeclav a o nebo vytvoření paralelního spojení přetížené dráze mezi Přerovem a Ostravou. Z technických a bezpečnostních důvodů však budou mít na vysokorychlostní tratě přístup jen vozidla s nejvyšší provozní rychlostí alespoň 200 km/h a tlakotěsná. To se dotkne linek Ex 1, Ex 2, Ex 3, Ex 4, R 8, R 9, R 10, R 12 (ve vazbě na modernizovanou trať Brno – Přerov), R 13, R 18 a R 19, které je potřeba v nejbližších létech souběžně s výstavbou pilotních úseků povinně vybavit odpovídajícím vozidly, aby mohly být mnohonásobně vyšší investice do budování nových tratí od okamžiku jejich dokončení využívány a přinášely efekt. Dotčené linky v současnosti zajišťují 61 % vlakových výkonů dálkové osobní železniční dopravy v ČR. zpravidla (s určitými výjimkami) nemohou jezdit vozidla stávajícího typu, který převažuje v České republice – tj. vozidla bez tlakotěsné skříně s maximální rychlostí nižší než 200 km/h, stávající vozidla mohou použít současných konvenčních drah, které budou ale vytíženy nákladní a obslužnou regionální osobní dopravou, tato Rychlá spojení proto nejsou jen infrastrukturním projektem, ale obchodně-infrastrukturním projektem, jehož cílem je změnit dělbu přepravní práce ve prospěch železnice, resp. veřejné dopravy;
	Částečně akceptováno, text bude upraven takto:

„projektová příprava k rychlému zahájení výstavby rychlých spojení, se kterými je spojen požadavek na nová vozidla; po tratích rychlých spojení, jejichž pilotní úseky např. umožní výjezd z Prahy ve směru Poříčany, nebo vytvoří paralelní spojení přetížené dráze mezi Přerovem a Ostravou, které pomohou odlehčit nejvíce přetížené konvenční železniční tratě, zpravidla (s určitými výjimkami) nemohou jezdit vozidla stávajícího typu, který převažuje v České republice – tj. vozidla bez tlakotěsné skříně s maximální rychlostí nižší než 200 km/h, stávající vozidla mohou použít současných konvenčních drah, které budou ale vytíženy nákladní a obslužnou regionální osobní dopravou, tato rychlá spojení, nejsou jen infrastrukturním projektem, ale provozně-infrastrukturním projektem, jehož cílem je změnit dělbu přepravní práce ve prospěch železnice, resp. veřejné dopravy;

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je potřebné text převzít celkově.

Usnesení Vlády ČR č. 389/2017 o přípravě výstavby vysokorychlostních železnic je plněno velmi intenzivně a je potřeba se připravit na to, že ve velmi blízkém horizontu budou v ČR nové železniční tratě minimální provozní rychlosti, na které je nejen v zájmu dálkové dopravy, ale zejména v zájmu regionální dopravy odklonit rychlíkové linky. Pro to je nutno, aby si k tomu dálková doprava v předstihu postupně vytvořila park vozidel. Není na místě opakovat chybu z přelomu minulého a tohoto století, kdy stát investoval jen do přestavby tratí na rychlost 160 km/h, nikoliv do rozvoje parku vozidel, a chybějící řádově nižší investice do nových vozidel dodnes znehodnocuje vynaložené řádově vyšší investici do modernizace tratí.

HK ČR trvá na původním textu připomínky. 

Stanovisko předkladatele: 
Částečně akceptováno. Souhlasíme s doplňující  připomínkou a doplníme následující text:  „Z technických a bezpečnostních důvodů však budou mít na vysokorychlostní tratě zpravidla přístup jen vozidla s nejvyšší provozní rychlostí alespoň 200 km/h a tlakotěsná. To se dotkne řady klíčových dálkových linek, které je potřeba v nejbližších létech souběžně s výstavbou pilotních úseků povinně vybavit odpovídajícím vozidly, aby mohly být mnohonásobně vyšší investice do budování nových tratí od okamžiku jejich dokončení využívány a přinášely efekt.“

Stanovisko HK ČR:
HK ČR souhlasí s částečným přijetím připomínky za předpokladu, že bude vypuštěno slovo „zpravidla“ takto: „Z technických a bezpečnostních důvodů však budou mít na vysokorychlostní tratě zpravidla přístup jen vozidla s nejvyšší provozní rychlostí alespoň 200 km/h a tlakotěsná. To se dotkne řady klíčových dálkových linek, které je potřeba v nejbližších létech souběžně s výstavbou pilotních úseků povinně vybavit odpovídajícím vozidly, aby mohly být mnohonásobně vyšší investice do budování nových tratí od okamžiku jejich dokončení využívány a přinášely efekt.“ 
Požadavky SŽ na minimální rychlost i na odolnost vůči tlaku jsou absolutní.
Souhlasíme, text bude upraven.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) písm. b)  - str. 10 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části upřesnit takto:

b) elektrizační program, z pohledu této Koncepce zásadní, neboť elektrizace je jedním z nástrojů, jak efektivně a udržitelným způsobem využívat železniční (resp. obecně veřejnou) dopravu, neboť výrazně zvyšuje kvalitu přepravní nabídky a zásadním způsobem snižuje provozní náklady. Bohužel je nutné konstatovat, že i při existenci správné koncepce reálně proces elektrizace neprobíhá tak, jak by bylo z hlediska bodu (1) vhodné, samotné elektrizace se posledních deset let v ČR prakticky neprovádějí, pouhými 34 % elektrifikovaných tratí dosahuje ČR cca jen polovinu vůči sousedním zemím. Rozsáhlé oblasti sítě zůstávají bez jakéhokoli trakčního vedení, zejména na severu ČR, což zvyšuje náklady i v případě použitý starých dieselových vozidel, nehledě na katastrofální dopady po dožití těchto vozidel. Elektrizační program by měl musí být připravován a realizován v časovém souběhu s programem pořizování nových vozidel, protože například bateriová vozidla mohou s postupnou elektrizací tratí přinášet synergické efekty (pevná trakční zařízení na elektrifikovaných tratích lze využít i k nabíjení akumulátorů vozidel, používaných na tratích okolních, a rostoucí síť elektrifikovaných tratí snižuje požadavky na potřebný dojezd akumulátorových vozidel). V této situaci je pozitivní, že aktuálně je Centrální komisí MD ČR schválena elektrifikace více než 560 km tratí a další projekty jsou připravovány. Avšak využití investice do zmíněné elektrifikace 560 km tratí vyžaduje nahradit cca 120 naftových vozidel novými vozidly elektrickými. Významnou prioritou je elektrifikace tratí Staré město – Luhačovice, Jaroměř – Trutnov, Plzeň – Domažlice a Brno – Jihlava s cílem odstranit neefektivní výměnu elektrické lokomotivy za naftovou;
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky s výjimkou poslední věty (uvedení příkladů je podle názoru předkladatele nadbytečné, jsou i jiné důležité elektrizace).

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je potřebné text převzít celkově.

Poslední věta je klíčová – státu vzniká každým rokem zbytečná škoda tím, že financuje drahý provoz motorových lokomotiv (vysoké náklady na údržbu, vysoké náklady na palivo, nízká produktivita vozidel i personálu) na tratích, o potřebě jejichž elektrifikace není pochyb. Navíc nyní aktuálně hrozí vznik další hospodářské škody v podobě zbytečných investic do modernizace motorových lokomotiv a jejich vybavení ETCS.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele:

Vysvětleno. V tomto bodě problém nespočívá v tom, že by předkladatel uvedené investice nepodporoval. Je ale nesprávné je vytrhávat z celkových infrastrukturních koncepcí, které jsou předmětem jiných materiálů, věnujících se koncepci rozvoje infrastruktury. 

Stanovisko HK ČR:
HK ČR s vysvětlením nesouhlasí. 

Dokument se velice podrobně, na vysoké odborné úrovni a do detailu, věnuje řadě témat z oblasti organizace veřejné dopravy. V rámci jeho vyváženosti však nelze opomíjet technické předpoklady k fungování veřejné dopravy – tratě a vozidla.  

Z hlediska právního prostředí i podnikatelských a obchodních pravidel jsou k provozování osobní železniční dopravy mezi (například) Prahou a Libercem, a Prahou a Pardubicemi, stejné podmínky. Avšak reálný stav dopravní cesty a ji úměrných vozidel je příčinou diametrální odlišnosti přepravní nabídky i přepravní poptávky. Na to je potřeba v koncepčním dokumentu zřetelně upozornit. Bez klíčových investic do tratí i vozidel nelze železnici z 19. století využívat k naplňování přepravních potřeb občanské společnosti v 21. století. Je na místě tyto objektivní skutečnosti v dokumentu zřetelně vyjádřit. 
HK ČR na připomínce trvá.
V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) písm. c)  - str. 10 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části doplnit takto:

c) národní plán implementace ERTMS předpokládá, že na páteřních koridorových dráhách 1. až 3. koridoru bude od 1. ledna 2025 zaveden výhradní provozu pod dohledem zabezpečovacího systému ETCS, což zvýší bezpečnost železniční dopravy a umožní jízdu vlaků v těsnějším sledu. Výhradní provoz se v dalších etapách bude týkat všech tratí, na kterých je předpokládaná implementace ETCS (migrační období se předpokládá nejvýše 5 let) což způsobí nutnost pořídit nová vozidla či vybavit vozidla stávající zabezpečovacím zařízením, což je problematické zejména u vozidel, která se blíží limitu své ekonomické nebo i fyzické živostnosti. Náklady na dodatečnou instalaci ETCS do starších vozidel jsou totiž s ohledem na velké jednorázové položky dvou až trojnásobkem nákladů na vybavení ETCS nových vozidel přímo z výroby a má logiku k němu přistupovat u vozidel s vizí alespoň 20 let dalšího provozování. Avšak v zásadě lze toto skutečnost vnímat pozitivně – bude ukončen provoz přestárlých vozidel, která snižují hodnotu přepravní nabídky veřejné dopravy,
	Částečně akceptováno, text bude upraven takto: „c) národní plán implementace ERTMS předpokládá, že na páteřních koridorových dráhách 1. až 3. koridoru bude od 1. ledna 2025 zaveden výhradní provozu pod dohledem zabezpečovacího systému ETCS, což zvýší bezpečnost železniční dopravy a umožní jízdu vlaků v těsnějším sledu. Výhradní provoz se v dalších etapách bude týkat všech tratí, na kterých je předpokládaná implementace ETCS (migrační období se předpokládá nejvýše 5 let) což způsobí nutnost pořídit nová vozidla či vybavit vozidla stávající zabezpečovacím zařízením, což je problematické zejména u vozidel, která se blíží limitu své ekonomické nebo i fyzické živostnosti.“

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je potřebné text převzít celkově.

Je velmi správně, že MD ČR přijalo rozhodnutí vybavit všechny tratě a všechna vozidla do roku 2040 technikou ETCS.

Avšak při naplňování tohoto rozhodnutí je potřeba postupovat hospodárně. Je na místě vnímat, že náklady na vybavení malých sérií starších vozidel jsou zhruba trojnásobkem ceny instalace ETCS do nového vozidla v proběhu výroby. Navíc, a to je velmi zásadní, mají investice do zabezpečovací techniky podle jednotné Metodiky MD ČR a SFDI k posuzování ekonomické efektivnosti investic, životnost 30 let. Naplnění tohoto požadavku u palubních jednotek ETCS instalovaných vozidel ve věku 40 až 50 let není ani pravděpodobné, ani žádoucí. Poslední věta potvrzuje, že jde o skutečnost, která je velmi podstatná. Je na místě snažit se předejít vzniku hospodářských škod tím, že veřejné finance podpoří investic do zřízení, které by v novém vozidle sloužilo 30 a více let, ale ve starším vozidel (do kterého bude násobně dráže instalováno) poslouží jen 5 až 10 let. Po vyřazení starého vozidla z provozu bude zánovní zařízení ETCS nepotřebným:

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele:

Nesouhlasíme. Připomínkové místo zde uvádí tvrzení o nákladech ETCS, které nemá podpořené žádnými tvrdými zdroji (obáváme se, že je ani nelze nalézt, pouze empirickou zkušeností. Uvádí obecně řadu čísel bez řádného poznámkového aparátu, což předkladatel nemůže akceptovat (v některých případech si poznámkový aparát doplnil sám). Taková neopoznámkovaná tvrzení do koncepčního materiálu nepatří.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR odmítá nesouhlas předkladatele. Uváděné cenové relace vycházejí z veřejně dostupných výsledků výběrových řízení a lze si je ověřit dotazem u dopravců. Jsou dány objektivní skutečností, že jednorázové (projektové) náklady na engineering, zkoušky a schvalování jsou výrazně vyšší než kusové náklady. Navíc k nim u starších vozidel přistupují i vyvolané náklady na návazné technické změny, které rostou s věkem vozidla.

Podle zákona o SFDI č. 104/2000 Sb. (viz §2, odst. (1), písmeno o) je investice do vybavení vozidel ETCS vnímána jako investice do rozvoje dopravní infrastruktury. U těchto investic je stanovena doba ekonomické životnosti 20 let (viz společná metodiky SFDI a MD ČR pro hodnocení ekonomické efektivnosti investic, tabulka 5.12 na straně 62).
To vše jsou závažné skutečnosti a je na místě o nich vládu ČR objektivně informovat. 

HK ČR na připomínce trvá a bude případně akceptovat doplnit text i o poznámky uvádějící zdrojové prameny.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) písm. d)  - str. 10 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části doplnit na konci o větu takto:

Prakticky jediná stejnosměrná vozidla s určitou perspektivou jsou jednotky řady 470 (na dožití) a řady 440 (k přestavbě na dvousystémové);
	Částečně akceptováno, text bude doplněn takto: „Část stejnosměrných lokomotiv skončí svůj provoz nikoliv z důvodu chybějícího střídavého systému, ale pro nepotřebnost – pro dálkovou dopravu se nehodí z důvodu nízkého výkonu i nízké rychlosti a v regionální dopravě je efektivněji nahradí elektrické trakční jednotky.“

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) písm. e)  - str. 10 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části doplnit na konci o větu takto:

(…) Modernizace těchto tratí je spojena se zvyšováním rychlosti na 160 až 200 km/h a s instalací ETCS, což vyžaduje nová vozidla odpovídajících parametrů. Podobně bude působit i připravované zvýšení traťových rychlostí na 200 km/h na vybraných úsecích 1., 2., a 4. Národního tranzitního železničního koridoru;
	Akceptováno, text bude s formulačními úpravami doplněn dle připomínky takto:

„modernizace těchto tratí je spojena se zvyšováním rychlosti na 160 až 200 km/h a s instalací ETCS, což vyžaduje vozidla odpovídajících parametrů. Podobně bude působit i připravované zvýšení traťových rychlostí na 200 km/h na vybraných úsecích 1., 2., a 4. železničního koridoru“

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) písm. f)  - str. 10 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části doplnit na konci o větu takto:

(…) Tyto akce zvýší atraktivitu železničního spojení ČR s okolními státy EU. Podmínkou jsou však interoperabilní vozidla s nevyšší provozní rychlostí 200 km/h a více.
	Částečně akceptováno, text bude doplněn takto: „Tyto akce zvýší atraktivitu železničního spojení ČR s okolními státy EU.“

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je potřebné text převzít celkově.

Poslední věta je podstatná – všechny sousední státy (DE, AT, SK, PL) modernizují navazující železniční tratě na rychlost minimálně 200 km/h a bez odpovídajících vozidel by byly tyto investice nevyužity.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele:

Je uvedeno podobné vyjádření i na jiných místech. Na zahraniční investice nelze hodnotu 200 km/h vztahovat paušálně.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR stanovisko předkladatele rozporuje. Je realitou, že tratě navazující v zahraničí na důležité linky dálkové osobní železniční dopravy objednávané MD ČR (typicky Břeclav – Vídeň, Břeclav – Bratislava – Budapešť, Ostrava – Varšava, Děčín – Berlín, Domažlice – Mnichov) jsou na straně sousedních železnic (DE, AT, PL, SK) systematicky modernizovány s cílem zvýšení traťové rychlosti. Pokud by bylo nevhodné paušální vyjádření, je možné popsat jednotlivé linky konkrétně, příslušná mezinárodní jednání k tomu kontinuálně probíhají. Jde o důležitou okolnost evropského významu, která by neměla v koncepčním dokumentu chybět. 

HK ČR na připomínce trvá, případně bude akceptovat konkretizaci textu pro jednotlivé linky, respektive tratě.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (6) - str. 10, předposlední odstavec 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (6) v této části doplnit takto:

Význam bodů a) až f) proto není vhodné zpochybňovat je pro zvýšení kvality veřejné osobní dopravy zásadní, avšak objektivně přináší v souvztažnosti s body (1) a (2) velmi obtížně řešitelný problém téma obnovy vozidlového parku ve veřejné dopravě. Jde však o částky řádově nižší, něž samotné infrastrukturní investice, které by však bez pořízení nových vozidel odpovídajících parametrů nepřinesly očekávaný efekt. Proto je vyřešení financování nákupu nových vozidel zásadním tématem. Pokud se týče konkrétního vyčíslení, je nutné jej vytvořit v rámci plánů dopravní obslužnosti území, neboť při současné dezintegrované podobě objednávky neexistuje souhrnný pohled státu na detailní řešení regionální dopravy. Při plánování ve střednědobém výhledu do roku 2035 je nutné u veřejné dopravy využívat výsledky schválených infrastrukturních projektů, aby byl park vozidel připraven využívat možnosti dané zlepšenou infrastrukturou.
	Částečně akceptováno, bude doplněn tento text: „Jde o částky řádově nižší, než samotné infrastrukturní investice, které by však bez pořízení nových vozidel odpovídajících parametrů nepřinesly očekávaný efekt. Proto je vyřešení financování nákupu nových vozidel důležitým tématem.“

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Jedná se o zásadní téma koordinace investic do tratí a vozidel, která je prvořadou úlohou MD ČR. Proto je potřebné text převzít celkově.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele:

Částečně akceptováno, bude doplněn text „aby byl park vozidel připraven využívat možnosti dané zlepšenou infrastrukturou.“
Stanovisko HK ČR:
HK ČR souhlasí s částečnou akceptací předkladatelem.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (7) - str. 10

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (7) v této části doplnit za písm. f) nové písm. g) s tímto textem:

„ g)
budování sítí páté generace (dále jen „5G sítě“), stejně jako je důležitá pro mobilitu fyzická infrastruktura, je důležitá i ta digitální. Od letošního roku dochází k České republice ke spuštění sítě 5G. To umožní vysokorychlostní přenos dat, který bude mít významný dopad na rozvoj inteligentních dopravních systémů a jsou klíčové pro oblast automatizované a autonomní mobility včetně autonomního vedení vlaků.“
	Neakceptováno, pro účely koncepčního materiálu zaměřeného na veřejnou dopravu pokládáme text za poněkud nadbytečný – náleží do rozvojových materiálů zaměřených primárně na oblast přenosu dat a informatiky.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.
Připomínkové místo neuvádí důvody svého opětovného odmítnutí, a proto se k němu nelze vyjádřit.
Stanovisko HK ČR:
Důvody uvedené v odmítnutí připomínky neshledává HK ČR relevantními. Navrhované doplnění do textu organicky zapadá a vhodně doplňuje "programový" charakter materiálu.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (7) - str. 10

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (7) v této části doplnit o nový předposlední pododstavec s tímto textem:

Význam bodu g) je důležitý pro zachování konkurenceschopnosti veřejné dopravy z pohledu digitálního vývoje společnosti. Vzájemná datová komunikace mezi všemi druhy dopravy zajistí lepší provázání veřejné dopravy a tím i její lepší využívání.
	Viz vypořádání předchozího bodu.

	
	Část 1., bod 1.3 odst. (7) - str. 11, druhý odstavec 

Navrhujeme text bodu 1.3 odst. (7) v této části upravit a doplnit takto:

(…) …modernizace infrastruktury dostává do přímé souvztažnosti. Pokud však chceme předpovědět datum zahájení provozu na stavbě modernizace, často to s dostatečnou přesností nedokážeme. Investory udávané termíny jsou ambiciózní, v praxi je nesnadné je dodržet. Takových příkladů existuje mnoho. Proto je nezbytné, aby na základě velmi pozitivních zkušeností s Národním implementačním plánem ERTMS, který vytváří pravidla pro koordinaci vybavování tratí i vozidel jednotným evropským vlakovým zabezpečovačem ETCS, zpracovala Správa železnic a Centrální komise MD ČR, u závažnějších témat vláda ČR schválila, obdobné národní implementační plány týkající se:

· elektrifikace tratí,

· konverze napájení 25 kV na 3 kV,

· budování nabíjecích míst pro akumulátorová vozidla v lokalitách bez liniové elektrifikace,

· zvyšování rychlosti na 160 až 200 km/h na konvenčních tratích,

· budování vysokorychlostního železničního systému,

· - odstraňování míst (starých mostů) omezujících přechodnost vozidel.
	Neakceptováno, není předmětem předkládané koncepce veřejné dopravy.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. V podmínkách neunitární železnice, rozdělené na dráhu, dopravce a objednatele je koordinace modernizačních aktivit jednotlivých subsystémů železničního systému jednou z hlavních rolí MD ČR. Zcela jasná koncepce v oblasti subsystému CCS (orientace na ERTMS) je pozitivním příkladem správného fungování státní správy. Schválený a zveřejněný Národní implementační plán ERTMS je toho základem.

Je smutnou skutečností, že v oblasti ostatních strukturálních subsystémů tomu tak není. Výsledkem je plýtvání veřejnými financemi v důsledku chybějící koordinace investic. Typickým příkladem je aktuální výběrové řízení ČD na nákup 160 nových naftou poháněných trakčních jednotek, vyvolané požadavky krajů. Přitom mnohá z poptávaných vozidel jsou kraji uvažována pro tratě, které má SŽ v úmyslu v krátké době elektrifikovat a MD ČR tento záměr schválilo (typicky: Praha – Kladno, Praha – Všetaty, …). 

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele: 
Neakceptováno, zaměření dokumentu je na veřejné služby v přepravě cestujících, nikoliv na infrastrukturní rozvoj. Pokud se týče požadavků krajů na dieselová vozidla, názor na tuto otázku předkladatel opakovaně vyjádřil.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR rozporuje neakceptaci připomínky předkladatelem. Koordinace investic do rozvoje dráhy a investic do rozvoje vozidel i s objednávkou dopravy je nutnou podmínkou funkčnosti, kvality i hospodárnosti veřejné dopravy. V dobách unitární železnice bylo toto téma společně řešeno z pozice železničního podniku. V epoše institucionálního oddělení objednávky veřejné dopravy od provozování drážní dopravy a od provozování dráhy náleží tato odpovědnost centrálním orgánům státu, tedy Ministerstvu dopravy ČR. K naplňování této úlohy je potřebné, aby MD ČR odpovídající implementační plány zpracovávalo a zveřejňovalo. Podnikatelské subjekty, které HK ČR zastupuje, je pro řízení svých investic nutně potřebují. 

Například nedávný dopis vedení hlavního města Prahy a vedení Středočeského kraje adresovaný ministrovi dopravy, vyjadřující překvapení nad plánovanou konverzí elektrického napájení tratě Praha – Beroun ze 3 kV na 25 kV je dokladem zbytečných nedorozumění, vznikajících ze vzájemné neinformovanosti (SČ kraj dal do smlouvy povinnost dopravce modernizovat stejnosměrné elektrické jednotky řady 471, ale ty bude nutno z důvodu konverze, která je nutná pro zajištění potřebného výkonu napájení dráhy nutno vyměnit za vícesystémové). 

Národní implementační plán konverze již nyní vzniká. Ale je škodě rozvoje veřejné dopravy, že se tak děje až opožděně a po zbytečných nedorozuměních.

HK ČR na připomínce trvá. 
V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 2, bod 2.1, podbod II – str. 13

Poslední větu „Návazně na tuto koncepci je proto třeba posoudit, zda není potřebné, aby tyto typy spojení byly zahrnuty do státní objednávky (jedná se o případy do doby případné dostavby železniční infrastruktury odpovídající kvality a tyto případy by bylo potřebné právním předpisem vymezit).“ požadujeme vypustit.
	Neakceptováno, viz vypořádání obecných připomínek.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Pokud chce předkladatel posuzovat, „zda není potřebné, aby tyto typy spojení (tj. komerční linky veřejné linkové dopravy bez konkurenceschopné železniční infrastruktury) byly zahrnuty do státní objednávky“, ať posuzuje. HK ČR však s předpokládaným byrokratizováním trhu dálkové linkové dopravy nesouhlasí a její argumenty z Úvodní zásadní připomínky jsou plně platné.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Existuje výrazný zájem část odborné veřejnosti na objednávku těchto autobusových linek a předkladatel tomuto požadavku rozumí. Je rovněž předmětem dopravní politiky, která je pro tento dokument nadřízeným materiálem. 

Na osobním projednání dne 14. září 2020 zástupci HK uvedenou problematiku dále vysvětlili s tím, že uvedený problém sice existuje, ale nejsou přesvědčeni, že jediným správným řešením je zahrnutí těchto linek do objednávky. MD má určité pochybnosti o existenci jiných cest, ale v rámci dosažení kompromisu navrhuje následující úpravu textu: „Tento systém však není účelný tam, kde u nejvýznamnějších páteřních radiálních vztahů do krajských center vůbec žádná konkurenceschopná relevantní železniční alternativa není (např. Praha – Liberec, Praha – Karlovy Vary a Brno – Zlín). Tyto typy spojení zůstávají závislé na komerční aktivitě dopravců bez jakékoliv ingerence veřejné správy. Návazně na tuto koncepci je proto třeba posoudit, zda není potřebné, aby tyto typy spojení byly předmětem dalšího řešení s cílem dosáhnout stabilní četnosti a kvality služeb zahrnuty do státní objednávky (jedná se o případy do doby případné dostavby železniční infrastruktury odpovídající kvality a tyto případy by bylo potřebné právním předpisem vymezit).“

Děkujeme, tato úprava postačuje k odstranění rozporu.

	
	Část 2., bod 2.1 podbod III. - str. 14

Navrhujeme poslední větu text bodu 2.1 podbod III. vypustit, s návrhem kategoricky nesouhlasíme.
	Neakceptováno, viz vypořádání obecných připomínek.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.
Stanovisko předkladatele: 
Předkladateli v tomto bodě není zřejmé, proč připomínkové místo nesouhlasí s návrhem určitou oblast blíže posoudit (v rámci opatření 1) Podbod III už vůbec nejde vypustit, protože se zabývá obecně regionální železniční dopravou – ta být z materiálu vypuštěna nemůže.

	
	Část 2., bod 2.1 subkapitola „Národní koordinátor“ - str. 16, první odstavec subkapitoly 
Navrhujeme text bodu 2.1 první odstavec subkapitoly upravit takto:

„V tomto bodě úvah je také třeba si položit základní otázku, zda je vhodné, aby Ministerstvo dopravy zastávalo nebo založilo v návaznosti na možnou změnu koncepce silniční linkové dopravy a výsledek analýzy působnosti krajů v oblasti železniční dopravy bude muset nově analyzovat potřebnost zřízení národního/centrálního koordinátora veřejné dopravy v České republice případně doprovozeného vymezenou strukturou regionálních koordinátorů (kteří však již jsou většinou v nějaké podobě založeni).“
	Neakceptováno, viz vypořádání obecných připomínek.

	
	Část 2., bod 2.1 subkapitola „Národní koordinátor“ - str. 16, konec subkapitoly 

Navrhujeme za text posledního odstavce bodu 2.1 subkapitola „Národní koordinátor“ doplnit další nový odstavec s tímto textem:

Dalším vážným tématem, vyžadujícím vrcholovou koordinaci, je dekarbonizace železniční dopravy. Náhrada naftou poháněných vozidel vozidly elektrickými vyžaduje těsnou spolupráci MD ČR, Správy železnic, dopravců i objednatelů dopravy. Cílem je soulad infrastrukturních investic (liniová elektrifikace, výstavba nabíjecích míst), s investicemi do budování parku vozidel a s linkovým vedením vlaků, respektive s jejich jízdních řádem. Jde o to, aby se investice do rozvoje parku vozidel navzájem neohrožovaly s investicemi do rozvoje dráhy (typický případ: nákup naftového vozidla buď zmaří investici do liniové elektrifikace trati, neboť není vozidly využívána, nebo investice do liniové elektrifikace zmaří investici do nákupu naftového vozidla – není pro něj další využití). Cílem je využít výhod možných synergických efektů (typický příklad: liniová elektrifikace umožní dodávat elektrickou energii nejen vlakům na ni provozovaných, ale prostřednictvím nabíjení akumulátorů i vlakům provozovaných na okolních tratích). K ohrožení investic nedochází, neboť i po případné pozdější liniové elektrifikaci tratě lze na ni dvouzdrojové vozidlo trolej/akumulátor i nadále provozovat. Podobně jde i o využití předností dynamického nabíjení akumulátorů v průběhu jízdy dvouzdrojových vozidel pod trakčním vedením jak z hlediska energetického, tak i z hlediska nabídky atraktivních přímých spojení bez přestupů. V neposlední řadě jde o vytváření technické jednotnosti a o využívání výhod z rozsahu jako protipól ekonomicky i provozně nevýhodných unikátních jednotlivých řešení.
	Neakceptováno, předkladatel se domnívá, že uvedený text nepatří do kapitoly 3.1 „rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě“.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. V podmínkách neunitární železnice, rozdělené na dráhu, dopravce a objednatele je vrcholové řízení dekarbonizace dopravy jednou z hlavních rolí MD ČR.

Vláda ČR přijala svým usnesením č. 31/2020 Vnitrostátní plán ČR v oblasti energetiky a klimatu do roku 2030, ve kterém ČR definuje své závazky ve zvyšování energetické účinnosti a ve snižování konečné spotřeby energie. Na jejich plnění je povinen se podílet i sektor dopravy. V podmínkách liberalizované dopravy je rolí MD ČR tyto aktivity koordinovat.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. V materiálu je opakovaně vyzdvihován význam dekarbonizace. Do bodu 2.1 – rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě – tento bod nepatří (předkladatel omylem výše uvedl kapitolu 3.1 – jedná se samozřejmě o 2.1).

Stanovisko HK ČR:
HK ČR se stanoviskem předkladatele nesouhlasí.

Předmětná koordinace investic velmi chybí. Například v srpnu 2020 vypsaly ČD na žádost objednatelů veřejné dopravy (krajů) výběrové řízení na nákup 160 naftových jednotek (DMU), které jsou z části určeny pro tratě, které Centrální komise MD ČR schválila elektrifikaci, a to již v horizontu předkládané koncepce veřejné dopravy   

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 2., bod 2.1 subkapitola „Koncepční model objednávky veřejných služeb v přepravě cestujících“, část Model A - C - str. 16 - 17 

Domníváme se, že současný model C je plně vyhovující a není důvod jej měnit.
	Děkujeme za názor, jedná se o jednu z možných variant.

Stanovisko HK ČR:
Nejedná se o názor, ale o připomínku. Vypořádání HK ČR rozporuje a trvá na své připomínce.
Stanovisko předkladatele: 
S ohledem na skutečnost, že vyjádření začíná slovy “domníváme se“, jedná se o vyjádření názoru, nikoliv o připomínku. Model C předkládaný materiál nevylučuje.

	
	Část 2.2 – str. 20 – 22

Tuto část požadujeme pro koncepční vadnost a nedořešenost zcela vypustit.
	Neakceptováno, viz vypořádání obecných připomínek.

	
	Část 2., bod 2.2 podbod 1. - str. 22 

K obsahu bodu 2.2 podbod 1 je potřeba uvést, že model open access je ve vnitrostátní dopravě funkční jen při přepravě relativně dostatečného počtu cestujících na relativně dostatečně dlouhé vzdálenosti, případně navíc bez paralelního vedení pozemních komunikací, které by umožňovaly efektivní alternativu zajištění přepravy. Takové podmínky v ČR splňuje jen několik málo tratí, jinak by open access přivedl komerční dopravu již dávno na většinu ostatních tratí. 

Negativa, uváděná v předloženém materiálu pro případ nečinnosti veřejné správy, se tak zřejmě netýkají regionální dopravy a v případě celostátní dopravy jsou omezena jen na trati, kde se v důsledku dosavadního konceptu open access již dávno projevují. Jak v těchto připomínkách uvedeno, předpokládaným koncesním modelem není možné tato negativa efektivně odstranit.
	Jedná se o vyjádření názoru, se kterým se předkaldatel plně neztotožňuje. Naopak, koncesní model může popsaná negativa odstranit velmi efektivně, jak je podrobně popsáno v kapitole 2.2.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Viz ROZPOR k obecnému bodu Koncesní model.
Stanovisko předkladatele: 
Připomínkové místo zde neuvádí další argumenty. Koncesní model může zmírnit problematiku kompatibility tras, jejich systémovou návaznost, plnění kvalitativních paramentů a řadu dalších bodů.

	
	Část 2., bod 2.2 podbody 2, 2A, 2B - str. 22 

Směrnice 2012/34/EU o vytvoření jednotného evropského železničního prostoru nedovoluje realizaci koncesního systému v rozsahu a způsobem předpokládaným předkladatelem. Směrnice 2012/34/EU výrazně preferuje open access (viz čl. 10 odst. 1 a 2), když stanoví povinnost udělit všem železničním podnikům právo na přístup k železniční infrastruktuře, které dovoluje omezit jen v případě, že: 

· by nová komerční doprava ohrozila hospodářskou vyváženost závazkové smlouvy (čl. 11 odst. 1) nebo 

· dle čl. 11 odst. 5 byla koncese udělena před 16. 6. 2015 (to není případ ČR), nebo 

· bylo na závazkovou dopravu mezi dotčenými stanicemi realizováno nabídkové řízení do 25. 12. 2018 (to není případ ČR). 

I kdyby ale některá ze situací odůvodňujících nedovolit přístup k železniční infrastruktuře podle čl. 11 odst. 5 směrnice 2012/34 nastala, musí skončit nejpozději 25. 12. 2026.
	Předkaldatel s tím převážně souhlasí, nepředpokládá však, že by podle dvou posledních bodů byl přístup k železniční dopravě omezován.

	
	Část 2., bod 2.2 závěrečný odstavec - str. 22 

HK ČR, jak už bylo řečeno, nesouhlasí s reglementací komerční dopravy (Open Access) převodem na tzv. koncesní model.

Klíčem k řešení přetížené páteře veřejné železniční dopravy v ČR je, zvláště v případě železničních koridorů zvýšení propustnosti těchto tratí zejména zvýšením traťové rychlosti, zvýšením počtu traťových kolejí, budováním traťových spojek, předjízdných kolejí apod. (Připomínáme, že již od dvacátých let minulého století je mezi odbornou veřejností intenzivně diskutováno zavedení třetí a čtvrté koleje na trati Praha – Č. Třebová, zatím bez praktických dopadů na dopravní každodennost.) 

V případě dopravních uzlů ve městech je vedle zvýšení propustnosti tratí mnohem efektivnějším řešením než koncesní model zejména segregace dálkové (vysokorychlostní) a příměstské dopravy přesunem vybraného segmentu dopravy do nové kapacity v podzemí. HK ČR prosazuje dlouhodobě spolehlivý průjezd dálkových vlaků pražským uzlem bez kontaktu s rušícími vlaky různých typů a uvolnění prostoru na historických tratích pro řešení problémů příměstské osobní a nákladní dopravy. 

Koncesní model uvedené problémy neřeší. Jinak by muselo platit, že u ostatních spojů na téže trati automaticky povede ke změně přepravních výkonů, co se množství spojů (snížení) či vozů v soupravě (zvýšení) týče, a tak uvolní kapacitu dráhy jiným kategoriím přepravních služeb. Jelikož ale např. není možné do budoucna vyloučit existující komerční dopravu, a nové komerční služby lze vyloučit jen při negativním výsledku testu hospodářské vyváženosti, pak zavedení koncesního modelu samo o sobě není zárukou zvýšení disponibilní kapacity dráhy, ani zárukou zavedení pochybného SJT na všech, tedy i komerčních spojích.
	Neakceptováno, viz vypořádání obecných připomínek.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Viz ROZPOR k obecnému bodu Koncesní model.
Stanovisko předkladatele: 
Připomínkové místo zde neuvádí další argumenty. Viz vypořádání výše.

	
	Část 2., bod 2.3 podbod 2.3.2 tabulka 3 - str. 26 

Požadujeme první řádek tabulky č. 3 upravit tak, aby byla zajištěna bezplatná přeprava dětí do 6 let, bez omezení na maximálně 2 děti. 
	Neakceptováno, připomínka není nijak odůvodněna. Pro změnu předkladatel žádný důvod nespatřuje.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. HK ČR se nedomnívá, že je Česká republika tak chudá a tak překypující populačním vývojem, že by potřebovala, aby si vícečlenné rodiny, které mají objektivně v přepočtu na člena rodiny velmi nízké příjmy, kupovaly jízdenky pro své děti nad počet, který zajišťuje jen prostou reprodukci. V ČR se aktuálně rodí výrazně méně osob, než dožívá. Připomínka na zajištění bezplatné přepravy dětí do 6 let bez omezení na maximálně 2 děti má naprosto racionální opodstatnění.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Uvedený cíl předkladatel neměl (a nebyl mu nikdy nikým zadán), jeho primárním záměrem bylo sjednotit rozdílné podmínky poskytování sociálních slev v různých oborech dopravy. 

Stanovisko HK ČR:
HK ČR s vysvětlením nesouhlasí.
Z pohledu předkladatele skutečně nelze udělat vstřícné gesto vůči vícečlenným rodinám, které mají objektivně nejednoduchou sociální situaci?

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 2., bod 2.6  - str. 38, úvodní odstavec

Navrhujeme text bodu 2.6 v této části upravit a upřesnit a za něj doplnit nový text takto:

Ze všech předchozích kapitol plyne, že v budoucím období bude velmi důležité, aby objednatelé veřejné dopravy posoudili způsobilost vozidlového parku ve veřejné dopravě ve vztahu k novým potřebám a moderním technologickým trendům, například vybavení vozidel autobusů či drážních souprav jednotkami družicových navigačních systémů. Tyto jsou v Evropě čím dál častěji využívány k získávání informací o polohách vozů v téměř reálném čase (potřeby centrálního dispečinku, kontrola jízdy, sledování vozového parku, preference na křižovatkách, vyvolávání zastávek, infotainment pro cestující apod.). Zejména v oblasti železniční dopravy budou požadavky v dalším období enormní, což vplývá přímo z předchozích kapitol. Bude zaváděn evropský zabezpečovací systém ETCS (na 1. a 2. koridoru povinně již od 1. 1. 2025), budou budovány zárodky pilotní úseky vysokorychlostních železnic rychlých spojení u Prahy, Brna a Ostravy, na které bude kolem roku 2030 odkloněno 60 % vlaků dálkové dopravy, bude zvyšována traťová rychlost na konvenčních tratích na 160 km/h a na 200 km/h, po desetileté přestávce se naplno rozběhne liniová elektrifikace důležitých tratí, bude měněno napájení železnic ze 3 kV na 25 kV, bude zefektivňován provoz na vedlejších tratích, kde by mohly plnit svou úlohu autonomní vlaky, které se v současné době testují, požadavky na dekarbonizaci by měly vést k postupnému vedou k intenzivnímu zavádění alternativních pohonů, požadavky na přepravu osob se zvláštními potřebami povedou na nasazování nízkopodlažních vozidel v regionální a často zastavující rychlé meziregionální dopravě a vozidel vybavených zdvíhacími plošinami v nejvyšším stupni dálkové dopravy. Přestože tyto požadavky kladou vysoké nároky na disponibilitu kvalitních vozidel, je zároveň třeba klást i důraz na spolehlivost jejich nasazení (například v případě poruch či výpadků nasazení vozidel z jiných důvodů). 

To kontrastuje se současným stavem parku vozidel používaných k dopravě osob na českých železnicích, který je přestárlý (průměrný věk se místo obvyklé poloviny své 30leté životnosti pohybuje v jednotlivých kategoriích vozidel v rozmezí 30 až 40 let a byl v posledních létech výrazně zvýšen nejen zanedbáním prosté reprodukce, ale i dovozem dalších přestárlých vozidel, určených v zahraničí k sešrotování. Významným mezníkem je zavádění výhradního provozu vlaků pod dohledem vlakového zabezpečovače ETCS – v prvém kroku na tratích sítě TEN-T (ty v ČR zajišťují cca 80 % dopravních výkonů osobní dopravy) a následně i na ostatních tratích. Dodatečná instalace ETCS do straších vozidel je cca 2 až 3násobně dražší než do nových vozidel v průběhu jejich výroby. Jde o zařízení s životností 20 let (viz Rezortní metodika MD ČR a SFDI pro hodnocení ekonomické efektivnosti investic) a proto má logiku jej montovat jen do vozidel s předpokladem provozní využitelnosti do roku 2045. Tuto podmínku mnohá dosud provozovaná vozidla nesplňují (vozidla poháněná spalovacím motorem, vozidla již nyní ve věku 30 až 40 let, elektrické lokomotivy nevyhovující svým nízkým výkonem a svoji nízkou nejvyšší dovolenou rychlostí k dopravě dálkových vlaků rychlostí 160 km/h až 200 km/h a pro svoji vysokou hmotnost nevhodné k dopravě vlaků regionálních, …). Tématem je obnova parku vozidel. 

Rozsah dálkové osobní dopravy (objednávka státu i open access) činí v ČR cca 63 milionů vl. km ročně. V horizontu roku 2025 je reálné očekávat hodnotu o 10 % vyšší, tedy cca 68 mil. vl. km/rok. To při střední přepravní kapacitě 420 sedadel představuje přepravní nabídku 24 mld. sed km/rok. K vytvoření této přepravní nabídky jsou pří středním denním běhu 900 km, disponibilitě 80 % a 20 % posile pro zvládnutí zvýšené páteční přepravní poptávky vyžaduje flotilu vozidel o celkové kapacitě 111 tisíc sedadel. To při střední ceně 0,9 mil. Kč na sedadlo reprezentuje hodnotu 100 mld. Kč. K prosté reprodukci stačí při životnosti vozidel 30 let každoroční investici 3,3 miliardy Kč. S ohledem na vnitřní dluh, vytvořený v minulých desetiletích zanedbáním prosté reprodukce (a v kombinaci s růstem přepravní poptávky o více než 50 %) je nyní potřeba provést obnovu parku vozidel zhruba v průběhu deseti let (do roku 2030, viz též potřebné technické parametry: ETCS, 200 km/h, 25 kV, …), tedy investičním tempem cca 10 miliard Kč/rok. Tomu odpovídající odpisy je nutno uhradit v kompenzaci ze strany objednatele. Jakkoliv se toto číslo jeví vysoké, tak jde jen o zlomek každoročních investic do rozvoje dopravní infrastruktury, a ty bez odpovídajících vozidel svůj účel nenaplní.
	Částečně akceptováno, bude doplněno předpokládané datum zavedení ETCS na 1. a 2. koridoru, ve zbývající části textu navrhuje předkladatel ponechání stávajícího textu, neboť jeho další rozšiřování je již mimo zaměření současného materiálu. Zejména pak není možné předjímat 10% nárůst dálkové dopravy, pro který není zajištěno rozpočtové krytí.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Téma, zda nastane či nenastane do roku 2025 nárůst vlakových výkonů dálkové dopravy o 10 % či nikoliv (tedy zda půjde o 63 mil. vl. km/rok či o 68 mil. vl. km/ rok) není v této souvislosti rozhodující (i když by nepochybně ČR měla v proběhu 5 let 2021 až 2025 naplnit 1/6 cílů Green deal pro rok 2050). Podstatné je zjištění zdrojů pro prostou i rozšířenou reprodukci parku vozidel a rozvoj jeho parametrů v souladu s rozvojem parametrů železniční dopravní cesty. 

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Neakceptováno. I v této připomínce je nutné uvést, že připomínkové místo uvádí čísla, pro které neuvádí řádné zdroje. Uvádí-li se nějaká čísla a trvá-li připomínkové místo opakovaně na jejich uvedení v materiálu vlády, pak musí být řádně uváděny zdroje těchto čísel. Neopoznámkovaný text v této podobě nelze bez dalšího přejímat.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR se stanoviskem předkladatele nesouhlasí.
Nejde o smyšlené hodnoty, ale o fakta:

· na první tři pilotní úseky vysokorychlostních železnic s minimální provozní rychlostí 200 km/h a s podmínkou tlakové odolnosti vůči protijedoucím vlkům rychlostí až 350 km/h budou pro odlehčení konvenční sítě odkloněny linky Ex1, Ex2, Ex3, Ex4, R8, R9, R10, R13, R18 a R19, které představují zhruba 60 % vlakových výkonů dálkové dopravy v ČR,

· Centrální komisí MD ČR je schválena elektrifikace dalších 560 km železničních tratí,

· Centrální komisí MD ČR je schválena konverze elektrického napájení železničních tratí ze 3 kV na 25 kV,

· podle statistik SŽDC se tratě sítě TEN-T podílejí na délce železniční sítě v ČR 27 %, ale zajišťují 80 % dopravních výkonů osobní dopravy,

· vysoké ceny nabídek na dodatečné vybavení vozidel OBU ETCS byla opakovaně konstatována v tiskových zprávách dopravců,

· ekonomická životnost železničních zabezpečovacích zařízení 20 let je uvedena ve společné metodice MD ČR a SFDI pro hodnocení ekonomické efektivnosti investic,

· propočet nákladů na obnovu parku vozidel vychází ze statistických dat vlakových výkonů dálkové dopravy a z cen vozidel zveřejňovaných u zakázek.

Vládu ČR je nutno informovat nejen slovně, ale i o číslech charakterizujících jak výkony, tak i investiční náročnost veřejné dopravy. 

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.


	
	Část 2., bod 2.6  - str. 39, druhý odstavec bodu 2.6

Navrhujeme text bodu 2.6 v této části upravit a upřesnit takto:

(…) ,,,vozidel na železnici je zpravidla 30 let. To v zásadě vylučuje nákup nových naftových vozidel. Pravděpodobnost, že pro ně bude po 15 letech (tedy kolem roku 2040) nalezeno nové smluvní uplatnění, je velmi malá. Tedy by nová naftová vozidla musela být odepisována vysokými částkami ve zrychleném režimu ze 100 % již v průběhu první smlouvy, tedy během 10 až 15 let. Tak vysokou částku není reálné hradit ze strany objednatele. Liberalizace na železnici bude probíhat navíc převážně v letech 2023-2033. Nezanedbatelná je i problematika naplnění směrnice o čistých vozidlech v oblasti silniční dopravy. S ohledem na nezájem práceschopného obyvatelstva ČR vykonávat povolání řidiče autobusu lze očekávat, že veřejná hromadná silniční doprava bude postupně automatizována, je účelné, aby i v ČR docházelo k postupnému rozšiřování automatického provozu metra, tramvají i autonomních minibusů podle vzoru jiných evropských měst. Bude-li cestujících ještě přibývat… (…)
	Neakceptováno, nelze takto ve vládním materiálu předjímat způsob odepisování vozidel, tím méně zájem práceschopného obyvatelstva o profesi řidiče.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Vysoké finanční náklady zatěžující dopravce i objednatele nebo trvale se prohlubující nedostatek řidičů, jsou podstatnými tématy se zásadním dopadem na funkčnost a hospodárnost veřejné dopravy. Nejedná se o žádné předjímání způsobu odepisování vozidel, ale o zmínění podmínky, která by musela být naplněna, aby byly zohledněny ekonomické faktory.

Totéž platí v zásadě pro výhradu předjímání zájmu práceschopného obyvatelstva o profesi řidiče – nejedná se o předjímání, ale o upozornění na trendy. Pokud snad předkladatel disponuje jinými údaji, které stávající trendy zpochybňují, zatím je nepředložil. 

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Uvedený text je pro předkladatele nadbytečný. Nepokládáme za vhodné vymezovat pravděpodobnost uplatnění určitých vozidel po roce 2040, tedy v období, pro který není zpracován žádný plán dopravní obslužnosti. Stejně tak není na místě posuzovat zájem práceschopného obyvatelstva, připomínkové místo k tomu nepřiložilo žádný podklad, žádný zdroj a proto připomínka nebyla akceptována.

Stanovisko HK ČR:
HK ČR s vysvětlením nesouhlasí.
Nejde o nadbytečné údaje. 

Nedostatek řidičů je faktem, který se vážně dotýká veřejné dopravy a je jedním z důvodů, proč Praha připravuje bezobslužný provoz metra na linkách D a C. 

Ekonomická životnost kolejového vozidla je 30 let, tomu odpovídá i výše odpisů. V případě že nebude mít investor či financující banka jistotu uplatnění vozidla po celou dobu jeho ekonomické životnosti úměrně tomu zrychlí tempo odepisování, respektive splácení investice. Pokud není u některých vozidel předpoklad jejich uplatnění po roce 2040, je nutno je odepisovat ve zrychleném režimu a úměrně tomu navýšit úhradu za objednávku veřejné dopravy. Není přípustné, aby dopravcům zůstala po roce 2040 v jejich majetku nesplacená vozidla bez předpokladu dalšího uplatnění. Stát či kraje nemohou přenášet na dopravce riziko nepotřebnosti vozidel, pořízených na základě jejich požadavků.

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 2., bod 2.6  - str. 39, třetí odstavec bodu 2.6

Navrhujeme text bodu 2.6 v této části upravit a na konci doplnit.
„Postoupení vozidla v polovině životnosti dalšímu dopravci je motivováno snahou rozložit odepisování, respektive splácení vozidla, do delšího období a tím snížit náklady dopravce i objednatele. Jde o nový princip, určitým vodítkem mohou být zkušenosti s pronájmem či leasingem lokomotiv. Ochota bank financovat kolejová vozidla je dána mírou rizika a podle praxe v oboru hypoték podmíněna dvěma skutečnostmi, zásadně ovlivňujícími rizikovost úvěru:

- nesmí jít o unikátní řešení pouze pro jednoho dopravce či pro jednu linku, ale o široce použitelné interoperabilní vozidlo,

- musí jít o moderní perspektivní vozidlo, jeho tržní cena vozidla musí klesat velmi pomalu. 

Banka musí mít jistotu jeho prodejnosti za vyšší, než zbytkovou účetní hodnotu, i po 10 či 15 letech. Pokud je na trhu second-hand vozidel převis nabídky nad poptávkou, a tedy jsou nízké použitých vozidel, klesá zůstatková hodnota vozidla velmi rychle. To vede k požadavku bank splácet vozidla velmi intenzivně. Nedůvěra bank v dlouhodobou využitelnost neperspektivních produktů je jedním z důvodů, proč se již před několika lety v Evropě prakticky přestaly vyrábět naftové trakční jednotky (DMU). Podobně není zájem o vozidla pro dálkovou dorpavu s rychlostí nižší než 200, respektive 230 km/h, či o vozidla jen stejnosměrná.“
	Částečně akceptováno, text bude doplněn do poznámky pod čarou takto:

„Postoupení vozidla v polovině životnosti dalšímu dopravci je motivováno snahou rozložit odepisování, respektive splácení vozidla, do delšího období a tím snížit náklady dopravce i objednatele. Jde o nový princip, určitým vodítkem mohou být zkušenosti s pronájmem či leasingem lokomotiv. Ochota bank financovat kolejová vozidla je dána mírou rizika a podle praxe v oboru hypoték podmíněna dvěma skutečnostmi, zásadně ovlivňujícími rizikovost úvěru:

- nesmí jít o unikátní řešení pouze pro jednoho dopravce či pro jednu linku, ale o široce použitelné interoperabilní vozidlo,

- musí jít o moderní perspektivní vozidlo, jeho tržní cena vozidla musí klesat velmi pomalu. 

Banka musí mít jistotu jeho prodejnosti za vyšší, než zbytkovou účetní hodnotu, i po 10 či 15 letech. Pokud je na trhu second-hand vozidel převis nabídky nad poptávkou, a tedy jsou nízké použitých vozidel, klesá zůstatková hodnota vozidla velmi rychle. To vede k požadavku bank splácet vozidla velmi intenzivně.“

	
	Část 2., bod 2.6  - str. 39, čtvrtý odstavec bodu 2.6

Navrhujeme text bodu 2.6 v této části doplnit na konci o dva nové odseky takto:

· s dostatečným komfortem, motivujícím obyvatelstvo k preferenci veřejné hromadné dopravy před individuální automobilovou dopravu,

· s dostatečnou přepravní kapacitou, neboť i kvantita je součástí kvality přepravní nabídky.
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

	
	Část 2., bod 2.6  - str. 39, pátý odstavec bodu 2.6

Navrhujeme text bodu 2.6 v této části upravit a doplnit takto:

Zajištění odpovídajících vozidel je primárně úkol pro plány dopravní obslužnosti území. Je velmi důležité, aby v těchto plánech byly zohledněny plánované infrastrukturní projekty, tak, by vozidla mohla dosahovat využitelných technických parametrů, které infrastruktura umožňuje. Ministerstvo dopravy by mělo zpracovat zpracuje metodiku pro převod vozidel novým provozovatelům a též pro potřeby objednatelů a dopravců zveřejní, po vzoru národního implementačního plánu ERTMS, národní plány:

- elektrifikace dalších tratí,

- zřizování nabíjecích míst pro akumulátorová vozidla v oblastech bez liniové elektrifikace,

- konverze systému 3 kV na 25 kV,

- rozšiřování ETCS i mimo tratě sítě TEN-T,

- zvyšování traťových rychlostí,

- výstavby vysokorychlostních tratí,

- odstraňování míst omezujících přechodnost vozidel.
	Neakceptováno, viz vypořádání předchozích připomínek.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Ministerstvo dopravy ČR má v úmyslu příštím roce investovat do rozvoje dopravní infrastruktury 129 miliard Kč, z toho významná část je určena pro železnici. Pokud mají tyto investice přinést prospěch, musí být harmonicky s nimi rozvíjen i park vozidel a objednávka dopravy. 

Základem je informovanost objednatelů i dopravců o chystaném rozvoji dopravní cesty. Harmonizace investičního rozvoje je nedílnou součástí koncepce veřejné dopravy.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele: 
Uvedený návrh doplnění je neakceptovatelný. Národní plány 7 infrastrukturních oblastí nejsou v kompetenci ani věcné působnosti Koncepce veřejné dopravy.

Stanovisko HK ČR:

HK ČR se stanoviskem předkladatele nesouhlasí.

Národní plány rozvoje infrastruktury jsou nutnou podmínkou hospodárného řízeni investic. HK ČR souhlasí s názorem, že jejich zpracování nenáleží do kompetencí odboru veřejné dopravy. Ale jednoznačně náleží do kompetencí resortu dopravy a dokument řešící koncepci veřejné dopravy se na ně může odvolávat.
HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 2., bod 2.7  - str. 39, první odstavec bodu 2.7

Navrhujeme text bodu 2.7 v této části upravit a doplnit takto:

Celá tato koncepce veřejné dopravy se vztahuje na subsystém dopravy, který označujeme veřejná doprava. V současnost jde především o veřejnou hromadnou dopravu, ale s rozvojem automatizačních systémů bude stále více narůstat i veřejná individuální doprava – půjčovny kol a koloběžek a sdílené osobní automobily jsou předvojem tohoto trendu. Je potřeba vnímat, že v souběhu s dekarbonizací končí období dopravy dominantně fungující na principu osobního vlastnictví dopravnách prostředků, nahrazuje jej doprava jako služba. Na straně tohoto trendu je řádově vyšší využití investic vložených do nákupu dopravních prostředků (osobní automobil je v ČR v průměru využíván 24 minut denně, ale dopravní prostředek veřejné hromadné dopravy běžně 12 až 18 hodin). To má vliv jak na efektivnost investic vložených do parku vozidel. To je podstatné zejména při úsilí o snížení energetické a emisní náročnosti dopravy) ta na minimalizaci počtu překážejících (jedoucích i zaparkovaných) vozidel na veřejných prostranstvích. Skutečnost, že popisujeme pouze tento subsystém… (…) …vhodnou alternativou vůči osobní automobilové dopravě. Růst podílu veřejné hromadné dopravy, zejména kolejové, v elektrické vozbě, náhradou za individuální automobilovou dopravu, je podmínkou k naplnění cílů, které si ČR určila ve Vnitrostátním plánu v oblasti energetiky a klimatu i v Národním plánu snižování emisí.
	Částečně akceptováno, text bude upraven takto:

V současnosti jde především o veřejnou hromadnou dopravu, ale s rozvojem automatizačních systémů bude stále více narůstat i veřejná individuální doprava – půjčovny kol a koloběžek a sdílené osobní automobily jsou předvojem tohoto trendu. Je potřeba vnímat, že v souběhu s dekarbonizací končí období dopravy dominantně fungující na principu osobního vlastnictví dopravních prostředků, nahrazuje jej doprava jako služba. Na straně tohoto trendu je řádově vyšší využití investic vložených do nákupu dopravních prostředků. To má vliv jak na efektivnost investic vložených do parku vozidel. To je podstatné zejména při úsilí o snížení energetické a emisní náročnosti dopravy) ta na minimalizaci počtu překážejících (jedoucích i zaparkovaných) vozidel na veřejných prostranstvích. Růst podílu veřejné hromadné dopravy, zejména kolejové, v elektrické vozbě, náhradou za individuální automobilovou dopravu, je podmínkou k naplnění cílů, které si ČR určila ve Vnitrostátním plánu v oblasti energetiky a klimatu i v Národním plánu snižování emisí.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je potřeba upozornit na řádový rozdíl mezi využitím investic do dopravních prostředků veřejné hromadné dopravy ve srovnání s využitím investic do individuálně vlastněných a individuálně využívaných dopravních prostředků. Proto je potřebné text převzít celkově.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.
Stanovisko předkladatele: 
Neakceptováno. Připomínkové místo uvádí hodnoty, které nemá opatřené poznámkovým aparátem. Každá taková připomínka, navrhuje-li tak detailní úpravu textu a doplňování čísle, má být opatřena zdrojem, odkud připomínkové místo informace čerpá. To však v připomínkách obsaženo nebylo a proto předkladatel připomínku neakceptoval v plném rozsahu.
Stanovisko HK ČR:

HK ČR se stanoviskem předkladatele nesouhlasí.

Jde o data z veřejně dostupných statistik dopravy, zejména z Ročenky dopravy vydané MD ČR. Není obtížné je příslušnou poznámkou opatřit. Kvantifikovaná informace má mnohem silnější argumentační účinek než pouhé slovní vyjádření.

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor.

	
	Část 2., bod 2.7  - rozhraní str. 39 a 40, třetí odstavec bodu 2.7

Navrhujeme text bodu 2.7 v této části upravit a doplnit takto:

(…) …bude-li spolupracovat s jinými způsoby přemístění. Základním principem udržitelné multimodální mobility není konkurence jednotlivých druhů dopravy (schopnost porazit), ale kooperativnost (schopnost spolupracovat) a komplementárnost (schopnost doplňovat se).  Jde o to, aby jednotlivé dopravní módy byly používány tam a jenom tam, kde je to efektivní: 

- ve směrech silných a pravidelných přepravních proudů veřejná hromadná doprava, neboť dokáže být rychlejší, pohodlnější a energeticky i emisně méně náročná,

- ve směrech slabých a nepravidelných přepravních proudů individuální doprava, neboť se pro ně nevyplatí zřizovat a provozovat hromadnou dopravu.

Typickým znakem bezemisní multimodální udržitelné mobility je kombinace různých druhů doprav, multimodální přestupní terminály jsou účinným nástrojem k jejímu fungování. Obliba parkovišť P + R je dokladem akceptace multimodální mobility obyvatelstvem.
	Neakceptováno, předkladatel nemá principiálně odlišný názor, ale domnívá se, že text jde již nad rámec koncepčního materiálu. Ve skutečnosti je nepochybně ve hře jak schopnost konkurovat, tak schopnost kooperovat. Pokud by tomu tak nebylo, řada jiných připomínek Hospodářské komory by nedávaly smysl (protože je založena právě na myšlence konkurence).

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Připomínka se netýká konkurence dopravních společností, ale konkurence dopravních módů. V textu jde o základní principy moderní multimodální mobility 21. století, nikoliv o Marxovo politické vidění hospodářské společnosti 19. století.

HK ČR na připomínce trvá.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Připomínkové místo zde vyjadřuje názory, se kterými lze zčásti souhlasit, zčásti ne, ale obecně jsou zcela nepodložené jakýmikoliv daty. Především, konkurence a kooperativnost musí být vyváženy a oba principy musí vyváženým způsobem působit společně. Ve skutečnosti i úroveň IAD je určitou výzvou pro kvalitu veřejné dopravy, ale to neznamená, že bude vyloučena kooperace – ta je naopak nezbytná pro otázku poslední míle.

Stanovisko HK ČR: 

HK ČR vysvětlení akceptuje.

	
	Část 2., bod 2.7  - str. 40, čtvrtý odstavec bodu 2.7
Navrhujeme text bodu 2.7 v této části upravit a doplnit takto:

Spíše Zejména ve vazbě na rozvoj automatického řízení vozidel lze již v blízké budoucnosti očekávat, že část individuální dopravy se též v jistém smyslu může stát stane veřejnou – osobní vlastnictví a manuální řízení automobilů se spalovacím motorem bude nahrazeno veřejnými autonomními elektrickými automobily. Obecně lze uvést… (…) …zpravidla ve veřejných prostorách. Náhrada vlastnictví službou je všeobecným trendem (viz například náhrada ještě nedávno běžného pěstování domácího zvířectva nákupem potravin), není důvod, proč by doprava měla být výjimkou. Navíc již dnes je možné… (…).
	Neakceptováno, domníváme se, že jde nad rámec vládního materiálu a není vhodné text rozšiřovat tímto způsobem.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Připomínka se týká trendu, na jehož vývoji celosvětově pracují vynikající tvůrčí týmy a do kterého investují výrobci částky v miliardách USD, respektive EUR (včetně budování zkušebních polygonů v ČR).

Je zcela na místě informovat vládu o disruptivních inovacích, aby nesetrvávala v omylu, že ještě trvá Fordovo pojetí automobilismu. 

HK ČR na připomínce trvá.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Jedná se především o vyjádření názorů připomínkového místa, bez uvedení zdrojů, bez poznámkového aparátu, a jako takové není bohužel pro koncepční materiál typu Koncepce veřejné dopravy akceptovatelné, i když s některými názory se osobně lze ztotožnit.

Stanovisko HK ČR: 

HK ČR vysvětlení akceptuje.

	
	Část 2., bod 2.7  - str. 41, poslední odstavec bodu 2.7

Navrhujeme text bodu 2.7 v této části upravit a doplnit takto:

Veřejná doprava budoucnosti by tedy měla být vnímána jako jeden ze základní způsobů možného přemístění, který:

a) umožní řešit závažný energetický, emisní a environmentální problém současné dopravy,

(…)

f) bude atraktivní vlídná také pro ty cestující, kteří ji používat nemusejí.

(…) a dalšími způsoby přemístění.

Toto pojetí veřejné dopravy vyžaduje systematické a provázané budování jak infrastruktury (dopravní, energetické a informační), tak i parku vozidel.

Tento dokument je zaměřen na mobilitu osob. Avšak k dosažení cílů (snížení spotřeby energie, odstranění místních emisí zdraví škodlivých látek i emisí oxidu uhličitého, zklidnění ulic, …) je potřeba formou MAAS řešit nejen přepravu osob, ale i přepravu věcí. Ve srovnání s veřejnou dopravou osob, kde existuje léta budovaný funkční systém, je doprava věcí dosud velmi chaotická, chybí ji sytém. Zejména v návaznosti na rozvoj elektronického nakupování jsou městské ulice zaplněny množstvím dodávkových automobilů, které jsou nezřídka tisíckrát těžší, než zásilka, kterou doručují. Proto spontánně vzniká zájem měst uchopit městskou logistiku a dát ji po vzoru dopravy osob řád – vyloučit z městských ulic nákladní automobily se spalovacími motory a nahradit je rozvážkovou službou z městských logistických terminálů, zásobovaných zejména železnicí.
	Částečně akceptováno, text bude upraven ve smyslu připomínky, nebude však přejímat text doslova – navrhuje vyhnout se emočnímu výrazu „vlídná“, stejně tak bude vypuštěn text o zaplnění městských ulic dodávkami, neboť předmětná koncepce není koncepcí nákladní dopravy.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. V ČR je stále ještě zvykem vnímat veřejnou dopravu jen v oblasti přepravy osob. Ale pokrokové země již smýšlejí jinak a zejména v souvislosti s bezemisní udržitelnou mobilitou dávají řád i dopravě věcí, neboť neuspořádaně po městě jezdící dodávkové automobily způsobují podobné škody, jako individuální automobilová doprava osob. Též v ČR již řada měst ve svých plánech udržitelné mobility definuje cíl zavést řád nejen do přepravy osob, ale i do přepravy věcí. MD ČR by mělo i tento trend uchopit a dát mu správné nasměrování.

HK ČR trvá na původním textu připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno. Doprava věcí není předmětem předkládaného materiálu, proto je daná připomínka akceptovatelná pouze částečně (viz výše).
Stanovisko HK ČR: 

HK ČR vysvětlení akceptuje.

	
	Část 3., bod 3.1  - str. 42, první a druhý odstavec bodu 3.1

Navrhujeme text bodu 3.1 v této části upravit a doplnit takto:

Struktura uzlů I. přepravního segmentu, který vytvářejí expresní spojení mezi jednotlivými regiony České republiky v časovém horizontu po realizaci infrastrukturní investice Basistunnel Semmering v Rakousku, která zásadním způsobem zkvalitní dopravní spojení z ČR na jih Evropy a zároveň ovlivňuje polohu uzlu Wien a tedy i linky Ex3, je uvedena na obrázku 4 tohoto materiálu. V tomto schématu jsou uvedeny vlaky linek Ex1-Ex7 doplněné linkou R15, která má rovněž převažující expresní charakter (v úseku Praha – Ústí nad Labem). V mapce nejsou zakresleny posilové špičkové vlaky a ojedinělé vlaky (např. Český Krumlov), jen základní struktura jízdního řádu.

Uvedená mapka v této fázi nezahrnuje infrastrukturní stavby většího rozsahu na území České republiky. V současné době se připravují podrobnější informace o předpokládané objednávce Ministerstva dopravy v dalším období po realizaci infrastrukturních staveb (například rychlých spojení). Tyto informace by měly být k dispozici na základě současných předpokladů v rámci plánu dopravní obslužnosti území v roce 2021. Mapka rovněž nezahrnuje tři důležité spojnice krajských měst ve vztahu k nadřazené aglomeraci, a sice Praha – Liberec, Praha – Karlovy Vary a Brno – Zlín; řešení těchto os je možné v případě uskutečnění připravované modernizace příslušných železničních tratí. 
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

	
	Část 3., bod 3.2  - str. 43, první odstavec bodu 3.2

Navrhujeme text bodu 3.2 v této části upravit a doplnit takto:

Obdobně jako u kapitoly 3.1 následující obrázek dává základní představu o dosahování uzlů vlaky II. přepravního segmentu. Předpokladem realizace jsou pouze dílčí infrastrukturní opatření, jako například opatření vedoucí k dosažení systémové jízdní doby Dvůr Králové nad Labem – Turnov za 60 minut (cestovní rychlost 69 km za systémovou hodinu se 3-4 zastaveními ve Staré Pace, Semilech, Železném Brodě a případně na Malé Skále), což je společný požadavek zúčastněných krajů i objednatele dálkové dopravy. Liniová elektrifikace úseku Jaroměř – Turnov (již jednotným systémem 25 kV) by též výrazně podpořila zavedení akumulátorových vozidel na severu Čech, kde dost elektrifikace citelně chybí. Schéma je opět zjednodušené a neobsahuje vlaky provozované jako špičkové posily, popřípadě záměry spojené s velkými infrastrukturními stavbami (například vedení linky R9 po trati rychlého spojení).
	Neakceptováno, uvedené spekulace podle názoru předkladatele do koncepčního materiálu, který navíc nemá primárně infrastrukturní povahu, nepatří.

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. Je potřeba ukončit teritoriální diskriminaci obyvatelstva na severu ČR, kteří nemají možnost využívat moderní železnici, ale železniční tratě na úrovni předminulého století a vozidla na úrovni minulého století. Elektrifikace železniční tratě Jaroměř - Turnov není spekulací, ale seriózním záměrem s řadou přínosů:

· jde o trať, která patrně ve střednědobém horizontu zůstane ve své ose, tedy výstavba trakčního vedení nebude zmařena směrovými úpravami,

· synergie s budoucí elektrifikací 25 kV Mladá Boleslav – Liberec (společná TNS v Turnově),

· synergie s elektrifikací 25 kV Hradec Králové – Trutnov/Meziměstí - Broumov pro linku R 10 a další vlaky (společná TNS v Jaroměři. Jak trať Jaroměř - Trutnov (52 km), tak i trať Jaroměř - Meziměstí (58 km), respektive Jaroměř - Broumov (68 km) lze v nouzi jednostranně napájet z Jaroměře – viz funkční provoz České Budějovice – České Velenice (50 km), jednostranně napájený z TNS Nemanice.,

· další mezilehlá TNS mezi Jaroměří a Turnovem není potřebná (vzdálenost 84 km lze při dvoustranném napájení zvládnout),

· elektrifikace Jaroměř – Turnov umožní provozovat rychlíkovou linku R 14 A Pardubice – Turnov - Liberec dvouzdrojovými vozidly trolej - akumulátor BEMU. Jízdu z Turnova do Liberce tam a zpět 2 x 38 km = 76 km na akumulátor zvládnou. Ta svým měrným výkonem 15 kW/t v režimu jízdy (se zrychlením přes 1 m/s2 ) a 30 kW/t v režimu rekuperační brzdy (se zpomalením přes 1 m/s2 ), dokonale využijí traťové rychlosti nezávisle na podélných sklonech. Umožní prakticky pravoúhlý tachogram – „co na rychlostníku, to na rychloměru“,

· skutečnost, že elektrifikace železniční tratě Jaroměř – Turnov umožní provozovat rychlíkovou linku R 14 A Pardubice – Turnov - Liberec dvouzdrojovými vozidly trolej/akumulátor (BEMU) je provázena zásadním zvýšením měrného trakčního výkonu ze současné úrovně necelých 4 kW/t zhruba na čtyřnásobek (15 kWt). To dovolí zkrátit jízdní doby tak, aby bylo dopravní spojení nejen atraktivnější, ale též aby odpadly (respektive byly o dvě hodiny zkráceny) nynější více než dvouhodinové pobyty vlakových náležitosti v Liberci i v Pardubicích. To znamená zkrácení doby oběhu vozidel ze současných 10 hodin na 6 hodin, tedy výrazný nárůst produktivity vozidel i personálu (o 67 %). Při taktu vlakové dopravy 2 hodiny již nebude potřeba 5 vlakových náležitostí, ale jen 3 vlakové náležitosti,

· elektrifikace Jaroměř – Turnov umožní provozovat regionální linku osobních zastávkových vlaků L3 v nové trase Jaroměř – Turnov - Liberec dvouzdrojovými vozidly trolej - akumulátor BEMU (zájezd 38 km do Liberce tam a 38 km zpět zvládnou),

· elektrifikace Železný Brod – Turnov umožní provozovat rychlíkovou linku R 21 Praha – Tanvald po realizaci projektu Praha – Mladá Boleslav (DEKO) dvouzdrojovými vozidly trolej - akumulátor BEMU. Jízdu z Železného Brodu do Tanvaldu tam a zpět 2 x 31 km = 62 km na akumulátor zvládnou. Pokud v té době ještě nebude elektrifikována trať Mladá Boleslav – Turnov (30 km jednosměrně) tak jej též zvládnou na akumulátor,

· možnost nabíjení z trakčního vedení 25 kV ve Staré Pace umožní provozovat osobní vlaky do Trutnova (50 km), do Chlumce nad Cidlinou (52 km), přes Lomnici nad Popelkou do Mladé Boleslavi (60 km) a případně i do Rokytnice (34 km tam a 34 km zpět)

· možnost nabíjení z trakčního vedení 25 kV v Turnově umožní provozovat osobní vlaky přes Jičín do Hradce Králové (82 km),

· v Jaroměři návaznost nové liniové elektrifikace 25 kV na konverzi odbočky z tratě Velký Osek – Hradec králové – Choceň.

HK ČR na připomínce trvá. 

Stanovisko předkladatele: 
Nesouhlasíme s doplněním textu, nejedná se o materiál stanovující primárně rozvoj železniční infrastruktury. (Mimo jiné, kdyby předkladatel připomínku akceptoval, připomínkové místo zřejmě nenavrhuje připomínkové místo stejným způsobem pojednat otázku rozvoje silniční infrastruktury, která je nepochybně pro veřejnou dopravu svým způsobem také důležitá.)
Stanovisko HK ČR:

HK ČR se stanoviskem předkladatele nesouhlasí.

Věta e elektrifikaci železnice je doplněna do textu v pasáži věnované modernizaci železnice. Téma rozvoje silniční infrastruktury není v tomto odstavci řešeno, nemá logiku jej na toto místo vkládat.

HK ČR na připomínce trvá.

V rámci osobního setkání dne 14. září připomínkové místo vymezilo rozporná vyjádření na 4 body, které jsou uvedeny u první připomínky. Otázka řešená touto připomínkou v rámci tohoto jednání nebyla uvedena a z toho předkladatel předpokládá, že uvedený bod připomínkové místo nevnímá jako zásadní rozpor. 

	
	Část 5. bod 1 tabulky – str. 47

Požadujeme text bodu 10 tabulky upravit vypuštěním části textu takto:

Výběr varianty rozdělení objednatelských funkcí přesné vymezení rozsahu objednávané dopravy (zejména otázky dálkové autobusové dopravy) včetně posouzení role národního koordinátora.
	Neakceptováno, viz předchozí připomínky.



	
	Část 5. bod 10 tabulky - str. 47

Navrhujeme text bodu 10 tabulky upravit takto: 

Náklady na vozidla Financování nových vozidel.
	Neakceptováno, výstupem opatření může být toliko souhrn nákladů, potřebných pro pořízení vozidel, financování vozidel je pak primárně záležitostí objednatele veřejných služeb, s případným zapojením dostupných nástrojů (např. evropské či národní fondy atd.).

Stanovisko HK ČR:
Vypořádání HK ČR rozporuje. V koncepčním matriálu nestačí pouze stanovit náklady, ale je též nutno definovat zdroje.

HK ČR na připomínce trvá.

Stanovisko předkladatele: 
Částečně akceptováno, viz výše, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“
Stanovisko HK ČR:

HK ČR souhlasí s částečnou akceptací připomínky.

	Svaz průmyslu a dopravy ČR
	Obecně - Upozorňujeme, že Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 nebere v případě železniční dopravy dostatečně v úvahu vliv kvality železniční infrastruktury a zařízení služeb na efektivitu realizace závěrů, které lze z Koncepce případně vyvodit. Koncepce postrádá ekonomické zhodnocení, zejména nákladů na navrhovaná opatření, ať již nákladů dopravců samých nebo objednatelů veřejných služeb v přepravě cestujících. Není tím zřejmé, zda jsou jednotlivé cíle v předloženém materiálu reálně dosažitelné.
	Děkujeme za názor, uvedené však není natolik konkrétní připomínka, která by umožnila předkladateli konkrétně reagovat. Obecně rozumíme apelu na provázání s infrastrukturou, ale Koncepce veřejné dopravy není infrastrukturní koncepce, to je hlavní zaměření pro celou řadu jiných materiálů, počínaje dopravní politikou přes sektorové strategie až po rozpisy přípravy infrastrukturních staveb. Koncepce veřejné dopravy si nekladla za cíl být koncepcí rozvoje infrastruktury a samozřejmě vytčené cíle předpokládají rozvoj infrastruktury, jak je definován v jiných schválených dokumentem MD, popřípadě Správy železnic. Sama koncepce nemá ani rozpočtové dopady, ty budou vycházet z jednotlivých návazných dokumentů, jejichž zpracování Koncepce předvídá.

V rámci osobního projednání dne 15. září 2020 zástupci MD i SPDČR souhlasně konstatovali, že je nestandardní, že uvedený materiál předchází Dopravní politiku, neboť je to fakticky návazný materiál na ni. Bohužel však bylo konstatováno, že zákonný termín pro přípravu Koncepce veřejné dopravy, tj. 30. září 2020 je nepřekročitelný. Zástupci SPDČR doporučili, aby v úvodu materiálu byl určitým rámcovým způsobem vymezen vztah k Dopravní politice, neboť celá řada otázek oblast veřejné dopravy přesahuje a je podnětem pro samotnou Dopravní politiku. V návaznosti na tuto diskusi bylo přislíbeno stručné vyjádření vztahu obou materiálů v podobě vloženého textu do úvodní části materiálu: „Návrh této Koncepce veřejné dopravy byl úzce koordinován s přípravou Dopravní politiky České republiky pro další období. Vzhledem k tomu, že veřejná doprava má úzké přesahy do dalších oblastí – do subsystému infrastruktura, inteligentních dopravních systémů a telematiky a i do dalších oblastí, je úzké provázání s dopravní politikou velmi důležité.“

Následně připomínkové místo e-mailem ze dne 18. září 2020 vyjádřilo souhlas s návrhem vypořádání s tím, že upozornilo, že „dle našeho názoru je funkčnost a kvalita veřejné dopravy dána mimo jiné jako výsledek tří rozhodujících faktorů: dopravní infrastruktura, vozový park a organizace veřejné dopravy (jízdní řády, smlouvy, tarify apod.) Tyto tři faktory působí vzájemně – bez kvalitní dopravní cesty a bez kvalitních vozidel to sebelepší organizace nezachrání. Tyto principy jsme připraveni prosazovat i při dalších jednání, např. i u přípravy návazné Koncepce veřejné dopravy v budoucnu. Myslíme si, že stojí za to všechny důležité materiály v oblasti dopravní politiky více propojit.“

Předkladatel s uvedenou myšlenkou souhlasí a doplní do textu část uvedeného vyjádření: „Funkčnost a kvalita veřejné dopravy je dána mimo jiné jako výsledek tří rozhodujících faktorů: dopravní infrastruktura, vozový park a organizace veřejné dopravy (jízdní řády, smlouvy, tarify apod.) Tyto tři faktory působí vzájemně – bez kvalitní dopravní cesty a bez kvalitních vozidel sebelepší organizace situaci nezlepší. Je proto vhodné všechny důležité materiály v oblasti dopravní politiky více propojit.“

	
	Žádáme o vysvětlení některých otázek, které Koncepce vyvolává, ale bez jasné odpovědi.

1) Předložený materiál by měl primárně obsahovat nejvhodnější variantu s odůvodněním její volby. Pokud budou v materiálu ponechána variantní řešení, pak by MD mělo zmínit, proč zbylé varianty nepreferuje. V materiálu současně chybí definování výsledných cílů a způsob jejich měření a vyhodnocení, případně kritéria, podle kterých se vybírat dá.

2) V některých pasážích rovněž není zřejmé, co jsou cíle koncepce a co nástroje koncepce potřebné k dosažení cílů (např. u tématu koncese).

3) Řada tvrzení není podložena – např. že krajské objednávky veřejné dopravy jsou úspěšné a je třeba se jimi inspirovat. V materiálu by bylo vhodné uvést přehled investic do veřejné dopravy v rámci posledních 10 let včetně vývoje tržeb a nákladů, případně kvality. Co např. krajské objednávky na hranici krajů? A lze toto tvrzení aplikovat na všechny kraje?

4) Koncepce přehlíží význam infrastruktury. V materiálu schází vazba jednotlivých řešení na infrastrukturní požadavky. Ani náznakem nejsou zmíněny konkrétní infrastrukturní požadavky a způsob jejich řešení potřebných k dosažení cílů Koncepce.

5) Některá tvrzení jsou protichůdná. Např. potřeba obchodní úspěšnosti celého dopravního systému, která je ale v kontrastu pro omezování tzv. „open access“ modelu obsluhy např. trati Praha – Ostrava.

6) Aby bylo možné v roce 2025 vyhodnotit celou Koncepci, je nutné nastavit měřitelné cíle a správně je metodicky stanovit. Není možné vyhodnocovat jakýkoliv projekt bez jasně daných a měřitelných výstupů.

7) Pokud má být jakýkoliv strategický (koncepční) dokument úspěšně aplikovatelný v praxi, je třeba předem stanovit konkrétní cíle (co), termíny (kdy), finanční nároky (za kolik) a finanční odpovědnost (kdo to zaplatí). V opačném případě je aplikovatelnost celého dokumentu sporná.

8) Koncepce nemá jasný hlavní zastřešující cíl. Je to např. vyšší podíl cestujících v dopravě, lepší obslužnost, vyšší efektivitu vynaložených peněz apod.? Jaký je cíl MD v kapitole 2?

9) Pokud se navrhuje zavedení koncesního modelu, pak by bylo vhodné uvést na jakém základě je definováno, že koncesní model je pro koncepci veřejné dopravy tou nejvhodnější variantou, z jakého materiálu tento záměr vychází, zda byly zváženy i další možnosti, než je návrh na zavádění koncesního modelu apod.

10) Protože se navrhuje zavedení koncesního modelu, by také bylo vhodné uvést, jak by měl vypadat ideální koncesní model podle Ministerstva dopravy ČR, popř. jaké jsou alternativy, které povedou k naplnění cílů koncepce.

11) Je třeba také doplnit odhad, jaký finanční dopad bude mít na dopravce zavedení koncesního modelu.

12) Před zavedením koncese by měl být definován standard, podle kterého se bude ministerstvo rozhodovat při posuzování nabídek. 

13) Mělo by být vyjasněno, zda má koncese sloužit jen v rámci interního trhu (železniční osobní doprava), nebo se předpokládá nějaká forma ochrany vůči externím konkurenčním modům dopravy. Dále jaký vliv bude mít zavedení koncese na ostatní dopravce, kteří jí neobdrží.

14) Je třeba upřesnit, zda ministerstvo plánuje jasně vymezit kompetence koordinátorů VD, jakou roli v něm bude mít případný národní koordinátor a jaké bude mát případné pravomoci.

15) Mělo by být vyjasněno, jakým způsobem se bude zjednodušovat a zpřehledňovat celý systém uvedený v kapitole 2.3. Např. zda bude vyhlašovat SJT jeho správce, zda se zvažuje sjednocení podmínek pro IDS, zda bude zohledněn mezinárodní tarif a jakým způsobem budou řešeny tarifní překryvy?

16) Mělo by být vyjasněno, zda ministerstvo plánuje stanovit podmínky v případě jízdy na více přepravních smluv a zda budou muset dopravci zohlednit přípojné vazby při jednom nákupu.

17) Není nám jasné, zda lze chápat SJT jako další tarifní vrstvu, která má být sice platná ve všech spojích, nikoliv však sjednocujícího charakteru takto roztříštěných tarifních podmínek IDS.

18) Je nutné vyjasnit odpovědnost správce infrastruktury z pohledu podpory přístupnosti veřejné dopravy v souvislosti s přepravou osob se zdravotním postižením.

19) Je třeba uvést, jaká opatření dle ministerstva přispějí k tomu, aby pokračoval pozitivní trend v nárůstu počtu cestujících.

20) Je vhodné doplnit informaci o tom jak a kdo vypracuje metodiku pro převod vozidel v případě změny provozovatele kontraktu ZVS (pokud vlastníkem vozidel není dopravce).

21) Je třeba upřesnit, jak by mělo být dosaženo cíle, aby v rámci nabídkového řízení byla poptávána nová vozidla s ohledem na ekonomickou efektivitu a rozvoj železniční infrastruktury.

22) Měly by být doplněny informace o navrhovaných opatřeních potřebných k dosažení vedení vlaků v kapitole 2.6.

23) Žádáme doplnit, jaké kroky plánuje ministerstvo, aby veřejná doprava umožnila řešit závažný energetický problém současné dopravy. Není jasné, zda MD hodlá podpořit pořízení nových vozidel s vhodnými emisními parametry.

24) Je nutné zodpovědět, jak je to se zamýšlenou koncesí na trati Praha – Ostrava. Např. jaký vliv bude mít zavedení koncesního modelu na ostatní linky (např. Ex2), zda MD hodlá smlouvu měnit, jakým způsobem bude řešen souběh linek v případě, že jedna bude v tzv. „koncesním modelu“ a druhá v tzv. „open access“.

25) Je třeba vyjasnit, jak se chce ministerstvo vypořádat s koncepcí dopravy sousedních států (nabídka, úprava infrastruktury) a jak to ve svých plánech konkrétně chce zohlednit.

26) Bylo by vhodné doplnit, jak a zda předpokládá úpravu dopravního konceptu dálkové dopravy ČR ve vztahu k připravovaným investicím na SŽ. Bude MD požadovat po SŽ nějaké investice, aby se dosáhlo požadovaných cílů?

27) Mělo by být popsáno řešení negativního vlivu stavebních prací na železniční provoz v období 2020-2025. Je nutné uvést, jaká jsou plánovaná opatření, aby došlo ke zmírnění dopadů na dopravce.

28) Dále je třeba rozpracovat kapitolu 3.3. III. přepravní segment – páteře regionálních systémů.
	Ad 1) Definování jediné varianty není reálné. Veřejná doprava je velmi komplexní systém a například u priority 2.1 bude třeba návazných jednání, aby byla zvolena správná varianta. Předkladatel se domnívá, že popsal v materiálu všechny relevantní varianty, pokud se připomínkové místo domnívá, že nějaká varianta chybí, pak mělo tuto variantu navrhnout dopravní v rámci připomínek, takto obecně je obtížné reagovat. Cíle jsou definovány u každé priority a rovněž jsou navrhovány nástroje a způsob plnění cílů.

Ad 2) Například u tématu koncese je podle názoru předkladatel cíl a nástroj zcela jasný: řečeno jednoduše na půdoryse této velmi obecné připomínky je cílem lepší organizace veřejné dopravy a nástrojem jsou „koncesní“ smlouvy. Toto je přímo v textu napsáno a předkladatel zde nespatřuje žádnou zásadní nejasnost.

SP ČR

S vyjasněním souhlasíme. Je však třeba skutečně uvést, jaké jsou např. podmínky/předpoklady pro zavedení koncesního modelu a jaké jsou alternativy pro dosažení cíle, v případě, že zavedení koncesního modelu nebude z nějakého důvodu možné.
Vyjádření předkladatele:

Koncepce veřejné dopravy již předpokládá návazný materiál pod č. 3 „Posouzení způsobu realizace koncesního modelu“ s termínem zpracování k prosinci 2021, kde by tyto otázky měly být podrobně řešeny. 

Ad 3) Tvrzení, že některé krajské objednávky jsou úspěšné je názor předkladatele, pramenící z úřední činnosti. Data., shrnující přehled všech investic do veřejné dopravy nejsou k dispozici a předkladateli není zřejmé, odkud by měl taková data čerpat. Zbytek připomínky je nejasný, krajské objednávky na hranici krajů jsou v materiálu popsány a jsou řešeny velmi odlišným způsobem v jednotlivých regionech, není zřejmé, co by měl materiál v této oblasti dalšího sdělit.

Ad 4) Viz předchozí připomínka. Nepřehlíží (téměř v každé kapitole je provázání), ale nejedná se o infrastrukturní koncepci.

SP ČR

Měly by být uvedeny veškeré dokumenty, které souvisí s předloženým materiálem. Navíc musí být zřejmé, jak bude modifikováno linkové vedení po dokončení některých infrastrukturních projektů (např. vedení vlaků Praha – HK – Choceň. Třebaže řada projektů bude dokončena až po roce 2025, z perspektivy pořizování vozidel by bylo vhodné indikovat budoucí požadavky. Doba dodání nových vozidel je procesem na 3-5 let.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Modifikace linkového vedení po dokončení jednotlivých staveb není otázka na Koncepcí veřejné dopravy, ale na plán dopravní obslužnosti, který bude MD zpracovávat v průběhu roku 2021. Plány dopravní obslužnosti území podle § 5 zákona o veřejných službách mají právě za cíl posouzení vývoje linkového vedení do budoucího období.
Ad 5) Nikoliv. Rozhodující bude, zda objednávaná doprava (která tvoří drtivou většinu veřejné dopravy) bude obchodně úspěšná. Objednávaná doprava je rozhodující pro utváření trhu. Předkladatel je hluboce přesvědčen, že objednávka není a nemá být protiklad pojmu „obchodní úspěšnost“.

Ad 6) Cíle jsou uveden v každé kapitole a nástroje k jejich plnění obsahuje kapitola 5.

SP ČR

V každé kapitole jsou navrženy pouze varianty předložené předkladatelem. Nikoliv cíle, jak se předkladatel domnívá.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Předkladatel konstatuje, že cíle jsou uvedeny v závěru každé kapitoly a nejsou variantní. Varianty uvedené v některých kapitolách představují určité cesty vedoucí k těmto cílům.

Uvedená problematika byla dále řešena v rámci osobního projednání dne 15. září 2020. I když cíle jsou v materiálu formulovány, jsou obtížně měřitelné. V oblasti veřejné dopravy je obtížné z pohledu předkladatele takové měřitelné cíle stanovit zejména s ohledem na to, že politika veřejné dopravy je dosud variantní (například rozdělení kompetencí mezi objednateli je předmětem návazného materiálu a pro stanovení měřitelných cílů má samozřejmě zcela zásadní dopad, zda bude železniční doprava objednávána státem nebo nadále 15 objednateli). Předkladatel tedy sice této připomínce rozumí, nicméně je přesvědčen, že v rámci možného materiál stanovuje další postup a určuje problémy, jejich řešení je klíčové pro další úspěšný rozvoj veřejné dopravy.
Ad 7) Viz předchozí připomínky. Cíle jsou stanoveny, finanční náročnost a způsob jejich krytí bude podle návazných materiálů.

SP ČR

V tom případě by měly být návazné materiály uvedeny v předloženém materiálu.
Vyjádření předkladatele:

Toto je již akceptováno, návazné materiály jsou uvedeny v části 5 předkládaného materiálu (str. 47-48).
Ad 8) Cíl veřejné dopravy není tak jednoduchý, jak příkaldmo navrhuje připomínkové místo. Pokud hledá v koncepci takto jednoduchý text, logicky jej tam nemůže najít. Jak materiál uvádí, cílem je, aby veřejná doprava fungovala jako celistvý systém složený z dopravních služeb dopravců na liberalizovaném trhu, směřující k vhodnému uplatnění dopravních služeb veřejné dopravy na tomto trhu, snižování ekologických důsledků dopravy a přispěla k vyrovnávání regionálních disparit v ČR. V kapitole 2 – viz předchozí připomínky.

SP ČR

Domníváme se, že obecné poslání i cíl dokumentu vnímáme obdobně jako zpracovatel/předkladatel. Současně by však nemělo dojít k situaci, kdy je rezignováno na jakoukoliv měřitelnost realizovaných řešení.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Nicméně na tento problém připomínkové místo poukazuje správně. Měřitelnost dosažení zejména obecných cílů je obecně velkým problémem. Zejména v případě globálního cíle (kterým je zjednodušeně uvedeno de facto „kvalitní veřejná doprava“) je otázka měření velmi složitá. Materiál předpokládá, že plnění dílčích cílů (vhodné kompetenční rozdělení, koncesní model, tarifní úpravy, ITS, řetězec mobility) vede k naplnění i globálního cíle. Tabulka 1 ukazuje, že v klíčových ukazatelích (a tím je zejména objem přepravy a přepravní výkon) se obor veřejné dopravy vyvíjí v posledních letech dobře, v souladu s dopravní politikou.
Ad 9+10) Pokud je připomínkové místo přesvědčeno, že v materiálu nejsou popsány relevantní varianty, pak mohlo tyto varianty uplatnit v rámci připomínkového řízení, předkladatel se domnívá, že popsal všechny relevantní varianty, které přicházejí v úvahu a řeší danou problematiku.

SP ČR

Předkladatel opakovaně nedokáže vysvětlit z jakého podkladového materiálu je koncesní model tou nejvhodnější variantou. Domníváme se, že tato argumentace může sehrát důležitou úlohu při obhajobě právě konkrétního řešení.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Předkladatel je i přes toto konstatování připomínkového místa přesvědčen, že význam koncesního modelu a materiálu vysvětlil a objasnil také, proč vede k dosažení stanovených cílů. K uvedenému postupu fakticky reálné varianty nebyly navrženy (a ani připomínkové místo je neuvádí) – otázka zpoplatnění předmětnou problematiku dostatečným způsobem neřeší, výstavba nové infrastruktury zčásti ano, ale s ohledem na stavební přípravu se jedná o řešení teprve ve střednědobém horizontu. Podrobněji lze tyto argumenty popsat v návazném materiálu (který je uveden jako č. 3 na straně 47).
Ad 11) Koncesní model by neměl být primárně o zátěži dopravců dalšími náklady, protože primárně jde o provoz existujících vlaků na existující infrastruktuře. Pokud vůbec bude pro dopravce spojen s náklady, pak to bude záviset na konkrétní definici podmínky, které budou vyjádřeny v plánech dopravní obslužnosti území. Je možné, že pro dopravce, který např. vůbec nezajišťuje provoz vozíčkářů, bude koncesní model oprávněně spojen s povinností tuto přepravu zajistit, ale to bude vyplývat z dopravních plánů.

SP ČR

Chybí zde analýza dopadů na trh. Ta měla být vypracována předkladatelem před navržením varianty koncesního modelu. Chybí zde také srovnání jednotlivých návrhu z pohledu finančních a sociálních. Minimálně by mělo být v materiálu uvedeno, že se finanční efekt na dopravce z toho či onoho důvodu neočekává.
Vyjádření předkladatele:

Podrobnější vyjádření je opětovně předpokládáno v materiálu č. 3 „Posouzení způsobu realizace koncesního modelu“, které by mělo obsahovat je jednotlivé varianty z pohledu dopadu na jednotlivé subjekty na trhu, tak dopady finanční (pokud se týče sociálních dopadů, pak zde nevnímáme závažné sociální dopady, nicméně i tato otázka bude v materiálu posouzena, bude-li relevantní).
Ad 12) Nastavení standardů je téma pro dopravní plány, nikoliv pro koncepci veřejné dopravy. Před rozsednutím o výsledné podobě je předpokládán k tomuto bodu samostatný materiál.

SP ČR

Dokument by měl tudíž konstatovat, že standardy a požadavky koncese budou stanoveny v jiném materiálu.
Vyjádření předkladatele:

To je materiálu již akceptováno, jedná se o zmíněný návazný materiál vymezený na straně 47.

Ad 13) Předkladatel se domnívá, že toto je zřejmé. Ochrana vůči konkurenčním módům dopravy je jasně dána zněním zákona o silniční dopravě a zde popsaným procesem udělování licencí. Pokud dopravce nedostane koncesi, může požádat o kapacitu železniční dopravní cesty v módu Open Access podle směrnice 20212/34/EU, o těchto otázkách podle názoru předkladatele není sporu.

Ad 14) Kompetence národního koordinátora budou vyplývat ze způsobu řešení rozdělení kompetencí v bodě 2.1. Obecně je jasné, že národní koordinátor nemůže mít gesci nad dopravou, kterou neobjednává.

Ad 15) SJT nebude vyhlašovat žádný subjekt, neboť jeho vytvoření je povinností ze zákona. Ceny SJT již vyhlásilo ministerstvo financí jako cenový regulátor. Sjednocení podmínek IDS se nezvažuje a podle názoru předkladatele to ani není reálné. Mezinárodní tarif t. č. není součástí SJT (kromě jízdního dokladu do hraničního bodu) a je to jedna z možností jeho dalšího rozvoje.

Ad 16) Rozhodně ne. Uvedené je předmětem velmi intenzivních diskusí na unijní úrovni právě v těchto měsících. Samo ČR si nedovede příliš představit celistvou přepravní smlouvu poskytovanou za nejednotných přepravních podmínek, ale nechme se „překvapit“ výsledky evropských diskusí, které jsou v tomto bodě mnohdy překvapivé.

SP ČR
Právě proto, že řešení na úrovni EU zatím není a probíhají pouze diskuse na úrovni Evropské komise, bude nutné dočasně nastavit národní právní rámec. Předkladatel by měl přicházet s návrhem řešení pro národní trh, nikoliv se nechat „překvapovat“.
Vyjádření předkladatele:

Na otázku týkající se právního rámce ve vztahu k přepravním smlouvám lze odpovědět, že právní rámec v ČR není třeba pro tento účel otevírat. Přepravní řád je novelizován v současné době a odpovídá plně současnému unijnímu právu i situaci v ČR. Pro přímou cestu v rámci ČR bude od prosince 2021 na železnici použitelný jízdní doklad SJT, v rámci jednotlivých IDS jsou přímé přepravní smlouvy nastaveny těmito systémy, což je pro současnou situaci dostačující. V budoucnu se předpokládá další rozvoj SJT ve vztahu k jeho provázání s IDS.
Ad 17) Funkce SJT a IDS je naprosto odlišná. IDS je ze své podstaty brutto systém založený principiálně na místní a regionální dopravě. SJT je systém nerozlišující brutto/netto založený na jakémkoliv druhu dopravy, principiálně umožňující budoucí propojení s IDS. Rozhodně tyto dav systémy nelze zaměňovat.

Ad 18) Nikoliv. Není zřejmé, jaká otázka zde zůstává otevřena. Unijní právo plně řeší otázku rozhraní odpovědností mezi dopravcem a manažerem infrastruktury.

SP ČR

Chybí zde vyjasnění, zodpovědnosti v případě, že osoba s omezenou schopností orientace a pohybu musí přestoupit mezi dopravci skrz nádraží vlastněné správcem infrastruktury a podobné příklady – nepřístupné nádraží a přístupný vlak aj.

V rámci koncepce veřejné dopravy je jedním z hlavních cílů zajištění životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Takové vyjasnění zde nechybí, kompetence jsou zřejmé již primárně z unijních právních předpisů. Dále upozorňujeme na projekt OneTicket Assistance, který byl spuštěn s ohledem na pomoc osobám při plnění přepravních smluv více dopravci. Z pohledu předkladatele není zcela zřejmé, které nezodpovězené otázky zůstávají.
Ad 19) O této otázce pojednává celý materiál beze zbytku. Žádná z částí materiálu není oddělena od této centrální otázky, i když hovoříme o rozdělení koncepce objednatelů, máme primárně na mysli přítelský systém pro zákazníka atd.

Ad 20) Je to úkol uložený předkladateli.

Ad 21) V případě dálkové dopravy to může zajistit MD svou činností. V případě krajské a obecní dopravy to může být pouze doporučení, neboť MD ve vztahu k objednávce této části veřejné dopravy  není věcně příslušné.

Ad 22) Kapitola 2.6 hovoří o obnově vozidel, nikoliv o vedení vlaků, proto není možné doplnit informace o tomto vedení.

Ad 23) Pořízení vozidel je primárně gescí objednatele veřejných služeb (v případě objednávané dopravy) a dopravce (v případě komerční dopravy).

Ad 24) Uvedené otázky nejsou srozumitelné. Ex2 je linka, na kterou je sjednána dlouhodobá smlouva a zavedení „koncesního“ modelu není důvodem tuto smlouvu měnit. Bude-li jedna linka vedena v koncesním modelu a druhá komerční, jejich vztah bude dán právními předpisy, zde není podle názoru předkladatele žádná otázka k řešení.

Ad 25) Podle názoru předkladatele v této oblasti není co doplňovat. Je logické, že na svém území má každý stát svou infrastrukturní a provozní koncepci a je otázkou dvoustranných jednání jak tyto koncepce provázat. Viz například složitá jednání o propojení dopravy na rameni Praha-Linz, kde rakouská strana spatřovala mnohem menší význam než česká strana, nicméně nyní již došlo k dohodě na vedení vlaků dálkové dopravy a dále se jedná o problematice infrastruktury.

Ad 26) Ano, koordinace investiční přípravy probíhá každé čtvrtletí.

SP ČR

Toto by mělo být uvedeno v předloženém materiálu.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, z pohledu předkladatele je takové konstatování v předloženém materiálu nadbytečné, neboť se nejedná o koncepci rozvoje infrastruktury.
V rámci osobního projednání dne 15. září 2020 bylo dále upřesněno, že požadavky na rozvoj infrastruktury jsou součástí plánu dopravní obslužnosti území, tento plán je zveřejněn dálkovým přístupem zde:

https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Verejna-doprava/Financni-ucast-statu/Plan-dopravni-obsluhy-uzemi-vlaky-celostatni-dopra/Plan-dopravni-obsluhy-uzemi-2017-2021.pdf.aspx
Ad 27) Uvedená problematika spíše náleží do operativních opatření při výlukách, než do koncepce veřejné dopravy.

SP ČR

Dopravní opatření mají vliv na koncepci veřejné dopravy. Zejména dlouhodobé výluky mají zásadní vliv na fungování celého systému veřejné dopravy. Jedná se zejména o dlouhodobé výluky s vlivem na jiné trasování vlaků vč. časových poloh. S tím souvisí i požadavek na projednání koncepce se zahraničními objednateli.
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, do materiálu bude doplněn text, řeší se v rámci projektu TTR (Timetable Redesign) „„V současné době probíhá na evropské úrovni projekt, nazývaný „Trimetale Redesign“. Tento projekt je podporován organizacemi RailNetEurope, což je platforma provozovatelů dráhy a přídělců v různých evropských zemích, jejímž cílem je vytvořit celoevropskou železniční síť a Forum Train Europe, což je koordinační platforma železničních podniků a jeho cílem je koordinovat proces alokace kapacity, aby byl schůdný pro přidělování i mezinárodních tras pro nákladní a osobní dopravu.“
Ad 28) Není zřejmé, jak by měla být tato část rozpracována, za tuto oblast jsou odpovědné kraje.

	
	K materiálu obecně - Požadujeme doplnit, že vybrané cíle (č. 1 – rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě, č. 2 – koncesní model a částečně č. 3 – režijní jízdné), které vyžadují další podkladové materiály a rozhodnutí státu, se až do rozhodnutí státu o zvolené variantě nepromítnou do plánů dopravní obslužnosti a nejsou požadavkem na specifikaci závazků veřejné služby (zvlášť platí pro režijní jízdné).
	Vysvětleno, připomínkové místo správně uvádí, že plány dopravní obslužnosti území (v unijní terminologii „specifikace závazků veřejné služby“) musí být v souladu s cíli politiky veřejné dopravy. Cíle však nejsou formulovány variantně – cíle jsou v materiálu jednoznačné a nevariantní. Co je předmětem variant jsou pouze cesty k dosažení těchto cílů, a tato skutečnost není v žádném rozporu s článkem a novelizovaného nařízení č. 1370/2007.

V této souvislosti je také zcela nepřípadné, aby zpracovatel vylučoval určité cíle z uplatnění v plánech dopravní obslužnosti, primárně pro to není žádný důvod. Není důvod ani k vylučování nástrojů, a to z ryze praktických důvodů. Například koncesní model – bude-li rozhodnuto o jeho zavedení v konkrétní podobě, bude následně promítnut v této podobě do plánu dopravní obslužnosti a je samozřejmě jasné, že pokud toto rozhodnutí nepadne, tak do plánů dopravní obslužnosti jej nelze zahrnout, toto se zpracovatel nedomnívá, že je třeba do materiálu zvláště uvádět. Stejně tak u režijního jízdného materiál konstatuje platnost právní úpravy a teprve při její změně je možné provést revizi této problematiky.

	
	K chybějícím cílům Koncepce - Požadujeme Koncepci doplnit o cíle, které předvídá i ustanovení čl. 2a nařízení 2016/2338, a to:

a) Cíl síťového efektu závazků veřejných služeb
b) Cíl pro oblast sociální
	Neakceptováno, uvedený cíl síťového efektu je podle názoru předkladatele nadbytečné psát do koncepce veřejné dopravy, neboť je stanoven přímo zákonem (§ 9 zákona o veřejných službách přímo stanoví, že „Objednatel zajišťuje dopravní obslužnost tak, aby veřejné služby v přepravě cestujících (…) tvořily ucelené technické a provozní soubory a v případě veřejné drážní osobní dopravy na dráze celostátní nebo regionální nenarušovaly síťový charakter drážní dopravy, (…) byly dopravně provázané s jinými veřejnými službami v přepravě cestujících (…).“ Pokud je uvedená povinnost uvedena přímo v zákoně, pak je nadbytečné, aby byla obsažena v dokumentu, který je zpracováván na základě tohoto zákona.

Pokud se týče cílů v sociální oblasti, MD toto nemůže řešit pro celou oblast veřejné dopravy včetně krajů a obcí. Přitom tato část tvoří naprostou většinu dopravních služeb v České republice, objednávka MD je zanedbatelnou částí (asi 5 % veřejné dopravy). Již dnes je řada firem, které se specializují na veřejné zakázky, a musí problém své úspěšnosti či neúspěšnosti v zadávacích řízeních zcela identickým způsobem řešit. Kromě toho, jsou samozřejmě možnost, jak problematiku převodu zaměstnanců řešit v rámci dokumentace nabídkového řízení.

	
	K cíli č. 1 – Vhodné rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě

Podporujeme cíl Koncepce a variantu 2 – přenos kompetencí ze samospráv na stát. Při uplatnění varianty 2 je nezbytné zřídit národního koordinátora. Jako přechodnou variantu do doby změny zákona lze podpořit variantu 4 – vázanost státního příspěvku adresně na jednotlivé linky s provázaností na podrobné standardy. Cíl by měl být formulován jednoznačně a mělo by být rozhodnuto o přenosu kompetencí při schvalování této Koncepce.
	Děkujeme za vyjádření.

	
	K cíli č. 2 – Koncesní model

Podporujeme cíl Koncepce v případě, že umožní řešit problematické otázky (zejména přetíženost některých částí infrastruktury a z ní vyplývající důsledky – přesnost plnění JŘ, nedostatečná kapacita pro nákladní dopravu ve špičkových časech apod.). Koncesní model by však neměl znamenat přesun komerčních linek do závazkových smluv s jiným označením jako koncesní smlouvy, které by se ale řídily nařízením 1370/2007 o veřejných službách. Z tohoto důvodu upozorňujeme na nevhodnost zavádění koncesního modelu v rámci závazkových smluv. Dále na fakt, že cíl je pouze ve fázi úvah o možnostech a potřebnosti zavedení koncesního modelu a nesplňuje tak předpoklad stanovený nařízením EU č. 2016/2338 a důvodovou zprávou novely zákona č. 194/2010 Sb., aby byl promítnutý do plánů dopravní obslužnosti. Do plánů dopravní obslužnosti jej lze přenést až po jeho zavedení. Je vhodné pojmenovat možná alternativní řešení.
	Za vyjádření děkujeme, je v některých částech je poněkud obtížně srozumitelné. Zejména nesrozumitelná je věta „z tohoto důvodu upozorňujeme na nevhodnost zavádění koncesního modelu v rámci závazkových smluv“. Koncese jsou z principu smlouvy o veřejných službách a představují tedy poněkud specifický, ale přesto závazek veřejné služby, jiným způsobem dle názoru předkladatele není uvedená oblast v souladu s unijním právem uchopitelná.

	
	K cíli č. 3 – Tarify ve veřejné dopravě a jejich regulace

Upozorňujeme, že projekt státního jednotného tarifu může narušovat trh. 

V čl. 13a směrnice (EU) č. 2016/2370, který je transponován do ustanovení § 7a zákona č. 194/2010 Sb., v platném znění, se umožňuje členským státům uložit železničním podnikům, aby se účastnily společného informačního systému a integrovaného systému výdeje jízdenek, jednotných jízdenek a rezervací. Neukládá možnost zavedení jednoho tarifu pro všechny zúčastněné dopravce. Nařízení (ES) č. 1370/2007 v platném znění ve svém čl. 3 odst. 3 předpokládá státem nařízené maximální přepravní tarify pro žáky, studenty, učně a osoby s omezenou pohyblivostí. Doporučujeme proto zkonzultovat s ÚOHS, zda SJT nenarušuje soutěžní právo a trh.

S navrhovanou variantou řešení jízdních výhod nesouhlasíme. Varianta by znamenala výrazný zásah do dosavadních hospodářských práv zaměstnanců v železničním sektoru a oslabila by jejich postavení a význam na trhu práce. Stanovení cíle je nezbytné projednat s odborovými organizacemi. Cíl předpokládá další materiál a rozhodnutí státu a nelze jej proto promítnout do plánu obslužnosti. V oblasti režijního jízdného je nezbytné doplnit, že až do rozhodnutí státu musí být postupováno podle platného zákona, aby v závazkových smlouvách nebylo režijní jízdné „demontováno“ před rozhodnutím státu a případné změně zákonů. 
	Předkladateli není zřejmé, jak připomínkové místo došlo k názoru, že SJT může narušit trh. Připomínkové místo správně uvádí, že směrnice (EU) č. 2016/2370 neukládá členským státům zřízení SJT a ani to v materiálu netvrdí. Stejně tak citovaná část článku 3 odst. 3 nařízení 1370/2007 se netýká zavedení SJT. Z uvedeného nevyplývá dovození o narušení trhu. S ÚOHS byl projekt konzultován.

Stejně tak v druhé části připomínky není nijak odůvodněno, proč by právě varianta 2 měla znamenat výrazný zásah do dosavadních práv zaměstnanců, v této části je celý text připomínky nepřezkoumatelný. Uvedená oblast bude samozřejmě i nadále projednávána s odborovými organizacemi.

	
	K cíli č. 6 – Přizpůsobení vozidel novým potřebám

Podporujeme cíl Koncepce. Samotný cíl je však nezbytné doplnit v tom smyslu, že požadavek objednatelů na nová nebo nově vybavená vozidla musí být proveden nákladově efektivním způsobem a musí být finančně zajištěn promítnutím do výše kompenzace. Při pořizování vozidel musí být zajištěn rovné podmínky dopravců pro nákup těchto vozidel. Je třeba si uvědomit, že poslední výrazný rozvoj veřejné dopravy vyžaduje řádově vyšší investice do obnovy a pořizování vozů a stát a objednatelé tyto náklady na financování musí zohlednit ve svých smlouvách. Nelze systémově pokračovat v obnově vozového parku v podobě pořizování second-handových vozidel.
	Děkujeme za vyjádření.

	
	Ke kapitole 1.3 (1) SEK, str. 5, 6, 8

Žádáme upřesnit odstavec týkající se energetické náročnosti dopravy a nutnosti elektrifikace a zavádění vozidel s alternativními pohony (za předpokladu technologické neutrality).

Návrh nového znění:

„Doprava jako fyzický způsob přemístění se v České republice podílí 2527 % na konečné spotřebě energie, což je více než průmysl. V produkci oxidu uhličitého předstihuje doprava průmysl více než dvojnásobně. Zhruba 2/3 v dopravě spotřebované energie se mění ve ztrátové teplo spalovacích motorů. Spotřeba energie v dopravě vytrvale roste, a to zhruba o 3,4 % ročně, zatím co ve Vnitrostátním plánu v oblasti energetiky a klimatu se ČR zavázala snižovat v období 2020 až 2030 konečnou spotřebu energie úsporami o 0,8 % ročně (viz usnesení vlády ČR č. 31/2020). 98 % energie pro dopravu v České republice tvoří uhlovodíková paliva, a vinou toho je ve městech, kde v ČR žije 70 % obyvatelstva, doprava dominantním znečišťovatelem ovzduší. Pouhá 2 % elektrické energie zajišťují v dopravě 18 % dopravních výkonů. To dokládá významně, téměř řádově, nižší energetickou a emisní náročnost veřejné hromadné dopravy. Pokud se Česká republika zavázala k tomu, aby snižovala spotřebu energie, produkci oxidu uhličitého a emisí zdraví škodlivých látek, pak musí překonat právě opačný trend nárůstu v uvedených oblastech, který je nyní zaznamenáván právě primárně v oblasti dopravy. A to jak motivací obyvatelstva k většímu využívání veřejné hromadné dopravy, tak i náhradou spalovacích motorů bezemisními pohony.
Vzhledem k rozsáhlým dieselovým železničním sítím například na severovýchodě Čech i vysokém stupni využití dieselových pohonů v silniční dopravě bude nutno uvedený úkol objektivně obtížné krátkodobě systematicky řešit a povede k vysokým nákladům včetně zajištění finančních zdrojů na vozidla alternativních pohonů. Zásadním trendem je, pokud nedojde k výrazné akceleraci výrazná akcelerace elektrizačních programů., která je navíc často brzděna více nebo méně oprávněnou diskusí o konzervaci stavu elektrizací na dlouhou dobu a ambicemi na vyšší standard infrastruktury. Elektrizací pouhých 34 % délky sítě železnic, zaostává ČR nejen za průměrem EU (53 %), ale i za sousedními státy (DE 60 %, AT 71 %, PL 64 %, SK 49 %). Je třeba doplnit, že již v současnosti jsou dieselová vozidla v České republice značného stáří a pokud by byla provedena jejich náhrada dalšími dieselovými vozidly, prodloužil by se problém závislosti vozidel na ropě přinejmenším o dalších 30 let, neboť drážní vozidla mají zpravidla takto dlouhou účetní odpisovou dobu. Proto bude potřebné, aby na železnici v nových zadáních na zajištění veřejných služeb v přepravě cestujících obsahujících požadavek na nová vozidla byly brány v potaz zejména jiné bezemisní pohony, například vozidla vícezdrojová, bateriová, vodíková atd., neboť dieselový pohon nemůže být do budoucího období vnímán jako vhodné řešení v souladu s cíli energetické koncepce státu. Jednoznačnou prioritou je intenzivní elektrizace dalších tratí, ta však Elektrizace totiž uvedený problém nevyřeší dost včas a v celé síti. Tato vozidla však nejsou jsou v Evropě dosud stále intenzivněji zaváděna široce rozšířena, i když v ČR existují příklady možnosti jejich vhodného nasazení.“
Na konec odstavce (1) na str. 6 žádáme doplnit:

„Růst přepravních výkonů osobní železniční dopravy v rozmezí let 2010 až 2018 o 56 % je velkým úspěchem veřejné hromadné dopravy a dokládá oprávněnost investic do železničních tratí vozidel i objednávky veřejné dopravy, neboť je provázen výrazným poklesem nejen spotřeby energie i emisí, ale i externích nákladů.“

Na konec odstavce (3) na str. 8 žádáme doplnit:

„Zároveň chce Komise finančně podpořit vybudování infrastruktury pro alternativní paliva, aby se urychlil přechod na vozidla s nulovými nebo nízkými emisemi, Komise proto zvažuje také legislativní možnosti, aby podpořila výrobu a využívání alternativních paliv pro všechny druhy dopravy.“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Děkujeme za částečnou akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 1.3 (1) SEK, str. 7

Upozorňujeme na zřejmě chybné podíly veřejné dopravy na celkové osobní dopravě na str. 7 a dle toho upravit vyjádření.


	Akceptováno, text bude upraven.

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 1.3 (1) SEK, str. 8

Upozorňujeme, že dokument EU Green Deal je citován nepřesně. Udržitelnost je žádána od celé dopravy, nejen silniční.
	Akceptováno, text bude upraven.

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 1.3 (4) Otevření trhu, str. 8

Upozorňujeme, že jsou opomenuty ostatní možnosti přímého zadání, které mohou být v procesu uzavírání smluv významné. Požadujeme proto uvést ve výčtu výjimek z nabídkového řízení všechny výjimky, které upravuje  čl. 5 platného nařízení, tj. mimořádné okolnosti, výjimečný postup a zejména rozhodnutí objednatele, pokud se tím zlepší kvalita nebo hospodárnost služeb při zdůvodnění charakteristikou trhu.
	Akceptováno, text bude upraven. Jedná se o zcela marginální případy, doplní se v poznámce pod čarou.

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 1.3 (4) Otevření trhu, str. 8

Žádáme upravit text bodu (4) dle textu níže.
Nové znění bodu (4) na str. 8:

„(4)
Otevření trhu poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících. Cílem této liberalizační strategie od začátku nebyl trh sám o sobě, ale zvýšení kvality, efektivity veřejné dopravy a odstranění monopolů. Liberalizace má své skalní příznivce a skalní odpůrce, ale je jedním z nástrojů k dosažení cíle v podobě kvalitní a efektivní veřejné dopravy. Je nutno jej používat tak, aby dosažení cíle podpořil, nikoliv aby působil opačně. Ss ohledem na novelizaci Nařízení 1370 je pro střednědobý výhled realitou. V oblasti veřejné linkové dopravy na silnicích se jedná o právní podmínku vycházející z unijního práva již od roku 2019. Na železnici tento požadavek přichází s doběhem přímých smluv v letech 2023-2033. Nebude-li naplněna některá ze specifických výjimek, obsažených v Nařízení 1370 (principiálně zejména vnitřní provozovatel, malá zakázka, výjimečný postup, zejména rozhodnutí objednatele, pokud se tím zlepší kvalita nebo hospodárnost služeb při zdůvodnění charakteristikou trhu či mimořádná situace), bude nezbytné veřejné služby zadávat na základě nabídkového nebo zadávacího řízení. S tímto požadavkem je na železnici spojen fakt, že (stejně jako v letech 2010-2019 v autobusové dopravě) v letech 2023-2033 dojde k postupnému rozdělení sítě na provozní soubory a v těchto letech budou postupně nabíhat nové smlouvy o veřejných službách, zpravidla spojené s požadavkem na inovovanou kvalitu či nová vozidla (což má opět vazbu na předchozí body). Toto rozdělení může zesílit některé problémy, vznikající na rozhraní mezi kraji nebo na rozhraní mezi dálkovou a regionální dopravou. Je nutno se vyvarovat tomu, aby veřejná dopravy přišla o základní ekonomické výhody z rozsahu a ze struktury. To by poškodilo jak samotnou dopravu, tak i veřejné rozpočty, ze kterých je hrazena.“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Děkujeme za částečnou akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 1.3 (4) Otevření trhu, str. 8

Upozorňujeme, že řadu povinností, které v železniční dopravě byly dříve zajišťovány jedním dopravcem, může zajišťovat na nediskriminačním základě pro všechny dopravce provozovatel dráhy, případně provozovatel stanice, a to na základě smlouvy.
	Akceptováno, text bude upraven.

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 1.3 (5) Páteřní infrastruktura trhu, str. 9

Žádáme upravit text bodu (5) dle textu níže.

Nový návrh znění (5):

„(5)
Páteřní infrastruktura pro veřejnou dopravu je přetížená. Široce diskutované jsou kongesce při nutných opravách na dálnici D1, avšak mnohem méně je veřejně známo, že ekvivalentní železniční tratě tvořící páteře veřejné dopravy – například trať Praha – Česká Třebová, nebo tratě v okolí Brna, mnohem více pak samotné uzly (např. uzlová stanice Brno hlavní nádraží) jsou dnes daleko za hranicí své reálně využitelné kapacity. Rozdílně od řady měst ve státech západní Evropy jsou příměstské systémy u velkých aglomerací realizovány skoro výhradně na téže infrastruktuře jako dálková doprava, což rovněž zostřuje kapacitní problémy vzhledem k enormnímu nárůstu příměstské dopravy v posledních letech. Proto také je velmi obtížné absorbovat zpoždění, která v síti vznikají. Kapacitních rezerv je v exponovaných oblastech, na kterých je zájem objednatelů i cestujících o dálkovou i regionální dopravu a také zájem dopravců o nákladní vlaky, minimum. Z tohoto pohledu vypadá otázka otevření dopravních služeb Open Access na relacích Praha – Ostrava a později zčásti i Praha – Brno zcela odlišně než v předchozím bodě (2). Zatímco v dlouhodobých dopravních plánech se předpokládalo, že by bylo vhodné, aby jezdil nadřazený vlak I. přepravního segmentu na relaci Praha – Ostrava každou hodinu, dnes ve špičkové hodině jezdí z Prahy do Ostravy čtyři vlaky, a to všechny v expresní vrstvě. Řešením tohoto problému jsou sice snad dlouhodobě nové koleje či vhodnější zabezpečovací technika, avšak i pokud by to bylo realizováno, odborná veřejnost se do značné míry shoduje, že rozšiřování infrastruktury není dostatečným nástrojem – hlavně ne v reálném čase zvýšení výkonnosti pevných trakčních zařízení přechodem ze 3 kV na 25 kV a nová výkonnější a kapacitnější vozidla. 

Chybí proto koncesní model, který by neměl za primární cíl utlumit „pestrost“ dopravců vstupujících na železniční síť, ale jejich podnikání dát určitý řád z hlediska koncepce taktového jízdního řádu a požadavků na minimální kvalitu dopravních služeb. Bez koncesního modelu nebude možné ani odpovědně stanovit rozsah dopravy potřebný pro plánování dopravních staveb, například rychlých spojení. Koncesní model je nezbytný pro zachování kapacity dopravní cesty pro nákladní dopravu a pro vysokorychlostní dopravu. Dále je nezbytný pro „rezervaci“ kapacity dopravní cesty pro nové služby. Nezavedením koncesního modelu hrozí, že dopravce investuje do nákupu vozidel, zajištění personálu a nemá jistotu, že mu při novém jízdním řádu bude přidělená požadovaná kapacita dopravní cesty.

Zcela přirozeně dochází k racionální dělbě práce mezi veřejnou hromadnou dopravou (která má největší smysl tam, kde je silná a pravidelná přepravní poptávka) a individuální automobilovou dopravu (která má největší smysl tam, kde není silná a pravidelná přepravní poptávka). To je základním principem multimodální mobility. Zatímco v řídce osídleném odlehlém Zatímco ve venkovském prostoru výkony klesají, zejména v autobusech, naopak systém kapacitně již nezvládá na železnici v příměstské dopravě, zejména kolem velkých měst. Z hlediska městské mobility jde o zcela zásadní problém, protože dojížďku ze suburbánní oblasti nelze zajistit individuální automobilovou dopravou. Kapacitu dálnic a silnic zejména na vjezdu do Prahy sice lze navyšovat, to ale problém nevyřeší, protože kapacita uličního prostoru se nezvětšuje, naopak se bude postupně snižovat, takže nelze vyřešit uspokojivě parkování vozidel individuální automobilové dopravy. Rovněž oblíbený a úspěšný systém označovaný jako „Park and Ride“ naráží na problémy – na předměstí na vyčerpanou kapacitu příměstské železniční dopravy a u městské hromadné dopravy pak na nedostatečné plochy (poptávka mnohonásobně převyšuje možnosti). Systémovým řešením je tak posílení kapacity souprav příměstských jednotek (patrové jednotky délky kolem 200 m) a zejména střednědobě nové kapacitní výjezdy z pražského, brněnského a ostravského uzlu (vysokorychlostní trať Praha – Lovosice, Praha – Poříčany, Praha – Beroun, spojení Praha – Kladno atd.). Tam musí železnice zastat zásadní roli a bez ní nebude systém realizovatelný. Z hlediska infrastrukturního se jedná z hlediska města o často potřebnější projekty než dostavba třetího pruhu na dálničních příjezdech.

Digitální ekonomika a společnost – dokument, který obsahuje všechny dílčí aspekty a souvisí s technologickým pokrokem a digitalizací společnost. Jedním z témat je i potřeba rozvoje inteligentních dopravních systémů a rozvoj digitálních technologií v dopravě, která již nyní přispívá k zachování konkurenceschopnosti veřejné dopravy a jejímu lepšímu využívání. V další fázi bude potřeba se zaměřit na sítě nové generace, které jsou zásadním předpokladem pro poskytování dopravních služeb v následujících letech.“
	Částečně akceptováno, text bude upraven doplněním textu „, na kterých je zájem objednatelů i cestujících o dálkovou i regionální dopravu a také zájem dopravců o nákladní vlaky“ a „Zcela přirozeně dochází k racionální dělbě práce mezi veřejnou hromadnou dopravou (která má největší smysl tam, kde je silná a pravidelná přepravní poptávka) a individuální automobilovou dopravu (která má největší smysl tam, kde není silná a pravidelná přepravní poptávka). To je základním principem multimodální mobility. Zatímco v řídce osídleném odlehlém (…)“
SP ČR

Děkujeme za částečnou akceptaci připomínky. Avšak požadujeme, aby byla v materiálu uvedena i důležitá argumentace:

Řešením tohoto problému jsou sice snad dlouhodobě nové koleje či vhodnější zabezpečovací technika, avšak i pokud by to bylo realizováno, odborná veřejnost se do značné míry shoduje, že rozšiřování infrastruktury není dostatečným nástrojem – hlavně ne v reálném čase zvýšení výkonnosti pevných trakčních zařízení přechodem ze 3 kV na 25 kV a nová výkonnější a kapacitnější vozidla. 

Vyjádření předkladatele:
Dále již neakceptováno, zůstáváme u částečné akceptace (viz výše). S doplněním dalšího textu nesouhlasíme. Ani konverze trakce, ani kapacitnější vozidel problém vytíženosti hlavních koridorů nevyřeší.

SP ČR

Nesouhlas, nelze popírat přínos technických opatření na využitelnost kapacity železničních tratí

· konverze napájení 3 kV na 25 kV řádově zvyšuje přenosovou schopnost trakčního vedení a tím umožňuje jízdu vlaků v těsnějším sledu (v elektrické následné mezidobí neprodlužuje odstup mezi vlaky, díky pevnému napětí v trakčním vedení disponují vozidla nesníženým trakčním výkonem,

· nová výkonnější a kapacitnější vozidla zvládnou dopravovat vlaky rychleji a s větším množstvím osob i zboží.

Je na místě, aby koncepce veřejné dopravy podpořila racionální investiční kroky SŽ (viz konverze) či objednatelů a dopravců (viz pořizování nových výkonnějších a kapacitnějších vozidel. To je pro rozvoj veřejné dopravy podstatnější přinos než některá jiná v předkládaném dokumentu velmi podrobně popisovaná témata.

Uvedená problematika byla dále diskutována v rámci osobního projednání dne 15. září 2020. Bylo domluveno, že text věnovaný otázce konverze v části 1.3 (6) písm. d) bude rozšířen. Navrhujeme následující text: „plán přepínání trakčních soustav, který podle schválené koncepce v období do roku 2040 způsobí, že veškerá jednosoustavová vozidla, která jsou provozována výhradně ve stejnosměrné trakční soustavě, budou muset být nahrazena nebo výrazně modernizována (opět bude-li mít taková modernizace smysl vzhledem k jejich životnosti)
; přepínání trakčních soustav zároveň usnadní proces elektrizace tratí v severní polovině České republiky a konverze napájení 3 kV na 25 kV výrazně zvýší přenosovou schopnost trakčního vedení;“

	
	Ke kapitole 1.3 (5) Páteřní infrastruktura trhu, str. 9

Upozorňujeme, že zvýšení kapacity příměstských jednotek (délka + patro) nebude dlouhodobě stačit a nebude plnit funkci přivaděče k železniční dopravě, pokud nedojde ke změně pravidel pro operativní řízení provozu (vyhláška č. 173/1995, § 22), a to při zohlednění spolehlivosti a včasnosti jízdy v období přepravní špičky (zejména ranní, dojezd do zaměstnání a škol).
	Neakceptováno, náměty na změny § 22 dopravního řádu drah, obsahujícího pravidla pro operativní řízení vlaků se objevují opakovaně, zřídka kdy se však podaří vhodné vymezení, které by bylo použitelné pro legislativní proces.

	
	Ke kapitole 1.3 (6) Infrastrukturní koncepce, str. 9

Upozorňujeme, že usnesení vlády ze dne 22. května 2017 č. 389 o Programu rozvoje rychlých železničních spojení v České republice je plněno velmi intenzivně, vše nasvědčuje tomu, že pilotní úseky vysokorychlostních železnic budou do roku 2030 k dispozici. Proto je na místě upozornit na potřebnost vozidel, schopných je využívat
	Ano, v materiálu je to uvedeno v kapitole 2.6.

	
	Ke kapitole 1.3 (6) Infrastrukturní koncepce, str. 9

Upozorňujeme, že v rámci investic do železniční Infrastruktury je primárně nezbytné dát do souladu zdroje s aktuálními potřebnými projekty, tj. finanční krytí s garancí dlouhodobě plánovat.
	Ano, materiál však není koncepcí rozvoje dopravní infrastruktury.

	
	Ke kapitole 1.3 (6) Infrastrukturní koncepce, str. 10

Žádáme doplnit text dle odůvodnění níže. 

Nový návrh znění (5):

„b)
elektrizační program, z pohledu této Koncepce zásadní, neboť elektrizace je jedním z nástrojů, jak efektivně a udržitelným způsobem využívat železniční (resp. obecně veřejnou) dopravu, neboť výrazně zvyšuje kvalitu přepravní nabídky a zásadním způsobem snižuje provozní náklady. Bbohužel je nutné konstatovat, že i při existenci správné koncepce reálně proces elektrizace neprobíhá tak, jak by bylo z hlediska bodu (1) vhodné, samotné elektrizace se prakticky neprovádějí, pouhými 34 % elektrifikovaných tratí dosahuje ČR cca jen polovinu vůči sousedním zemím. a rRozsáhlé oblasti sítě zůstávají bez jakéhokoli trakčního vedení, zejména na severu ČR, což zvyšuje náklady i v případě použitý starých dieselových vozidel, nehledě na katastrofální dopady po dožití těchto vozidel, elektrizační program by měl být připravován a realizován v časovém souběhu s programem pořizování nových vozidel, protože například bateriová vozidla mohou s postupnou elektrizací tratí přinášet synergické efekty. V této situaci je pozitivní, že aktuálně je Centrální komisí MD ČR schválena elektrifikace více než 560 km tratí a další projekty jsou připravovány. Avšak využití investice do zmíněné elektrifikace 560 km tratí znamená nahradit cca 120 naftových vozidel novými vozidly elektrickými,
c)
národní plán implementace ERTMS předpokládá, že na páteřních koridorových dráhách 1. až 3. koridoru bude od 1. ledna 2025 zaveden výhradní provozu pod dohledem zabezpečovacího systému ETCS, výhradní provoz v dalších etapách bude týkat všech tratí, na kterých je předpokládaná implementace ETCS (migrační období se předpokládá nejvýše 5 let) což způsobí nutnost pořídit nová vozidla či vybavit vozidla stávající zabezpečovacím zařízením, což je problematické zejména u vozidel, která se blíží limitu své ekonomické nebo i fyzické živostnosti, Náklady na dodatečnou instalaci ETCS do straších vozidel jsou totiž s ohledem na velké jednorázové položky dvou až trojnásobkem nákladů na vybavení ETCS nových vozidel přímo z výroby a má logiku k němu přistupovat u vozidel s vizí alespoň 20 let dalšího provozování,

d)
plán přepínání trakčních soustav, který podle schválené koncepce v období do roku 2040 způsobí, že veškerá jednosoustavová vozidla, která jsou provozována výhradně ve stejnosměrné trakční soustavě, budou muset být nahrazena nebo výrazně modernizována (opět bude-li mít taková modernizace smysl vzhledem k jejich životnosti); přepínání trakčních soustav zároveň usnadní proces elektrizace tratí v severní polovině České republiky. Avšak ukazuje se, že většina stejnosměrných lokomotiv skončí nikoliv z důvodu chybějícího střídavého systému, ale pro nepotřebnost – pro dálkovou dopravu se nehodí z důvodu nízkého výkonu i nízké rychlosti a v regionální dopravě je efektivněji nahradí elektrické trakční jednotky,

e)
jiné modernizační projekty na konvenční železniční síti, mj. stavby na rameni Velký Osek – Hradec králové – Choceň, Choceň – Ústí and Orlicí, modernizaci ramene Brno – Přerov, uvedené projekty sledují zejména navýšení kapacity v kritických úsecích železniční sítě, zvyšují konkurenceschopnost železnice v nových směrech, jejich realizace v některých případech umožní provozování vozidel kvalitnějších technických parametrů a jsou v určitých případech spojeny po svém dokončení s plánem na zavedení expresního segmentu (Ex8 Brno – Ostrava, Ex10 Praha – Hradec Králové). Modernizace těchto tratí je spojena se zvyšováním rychlosti na 160 až 200 km/h a s instalací ETCS, což vyžaduje nová vozidla odpovídajících parametrů, a
f)
infrastrukturní projekty plánované zahraničními manažery infrastruktury na související železniční síti v zahraničí (např. Semmering Basistunnel, modernizace dráhy Dresden – Berlin – Hamburg, modernizace dráhy Kúty – Bratislava – Štúrovo, modernizace centrální kolejové magistrály, spojující Varšavu a Katowice, s dalším pokračováním do Čech, nebo přinejmenším elektrizace dráhy přes Furth im Wald do Bavorska). Tyto akce zvýší atraktivit železničního spojení ČR s okolními státy EU. Podmínkou jsou však interoperabilní vozidla s nevyšší provozní rychlostí 200 km/h a více a

g)
budování sítí páté generace (dále jen „5G sítě“), stejně jako je důležitá pro mobilitu fyzická infrastruktura je i ta digitální. Od letošního roku dochází k České republice ke spuštění sítě 5G. To umožní vysokorychlostní přenos dat, který bude mít významný dopad na rozvoj inteligentních dopravních systémů a jsou klíčové pro oblast automatizované a autonomní mobility včetně autonomního vedení vlaků.“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky. Avšak požadujeme, aby byla v materiálu uvedena i důležitá argumentace:

b)

V této situaci je pozitivní, že aktuálně je Centrální komisí MD ČR schválena elektrifikace více než 560 km tratí a další projekty jsou připravovány. Avšak využití investice do zmíněné elektrifikace 560 km tratí znamená nahradit cca 120 naftových vozidel novými vozidly elektrickými,

c)

Náklady na dodatečnou instalaci ETCS do straších vozidel jsou totiž s ohledem na velké jednorázové položky dvou až trojnásobkem nákladů na vybavení ETCS nových vozidel přímo z výroby a má logiku k němu přistupovat u vozidel s vizí alespoň 20 let dalšího provozování,

Vyjádření předkladatele:
Dále již neakceptováno, zůstáváme u částečné akceptace připomínky. S dalším doplněním nesouhlasíme, a to i přesto, že vnitřně se předkladatel částečně s uvedenými názory ztotožňuje. Do koncepčního materiálu ústředního orgánu státní správy nepatří formulace založené na subjektivním posouzení, i když nepochybně založeném na odborných zkušenostech, s čísly, která nejsou opoznámkována a není uveden jejich zdroj (120 vozidel, 20 let provozování, atd.)

SP ČR

Nesouhlasíme s vyjádřením, zajištění souladu investičního rozvoje na straně dráhy a na straně parku vozidel by mělo být úlohou MD ČR, opak by vedl k plýtvání investičními prostředky a k nenaplnění cílů veřejné dopravy. Tomu je potřeba předejít koordinací investic do rozvoje dráhy s investicemi do rozvoje vozidel.

Obě uváděná čísla jsou doložitelná:

1) Potřebný počet vozidel

při špičkovém mezi vlaky 30 minut, oběhové rychlosti vlakových náležitostí 30 km/h, disponibilitě 80 % a součiniteli posilování 20 % je gradient potřebného počtu vozidel 0,2 voz/km:   

n = N/L = (1 + kp) . 2 / (t . v . kd) = (1 + 0,2) . 2 / (0,5 . 30 . 0,8) = 0,2

Tedy pro 560 km nově elektrifikovaných tratí bude potřeba přibližně 112 vozidel (zaokrouhleno na 120):

N = n . L = 0,2 . 560 = 112

Přesně tímto způsobem postupuje Magistrát hlavního města Prahy a společně se zajišťováním finančních zdrojů pro stavbu linky metra D zajišťuje i finančních zdrojů pro nákup nových vozidel na lince metra D, neboť je zřejmé, že bez investice do nákupu nových vozidel by investice do stavby nové tratě nepřinesla žádný efekt. 
2) Palubních jednotek ETCS

Vybavení vozidel palubními jednotkami ETCS je podle zákon č. 104/2000 Sb. o SFDI definováno jako investice do rozvoje dopravní infrastruktury (viz § 2.odstavec (1), písmeno o). Podle společné metodiky SFDI a MD ČR pro hodnocení ekonomické efektivnosti investic (SFDI 2017) je ekonomická životnost zabezpečovacích zařízení stanovena na 20 let, tomu odpovídá tempo jejich odepisování (viz tabulka 5.12 na straně 62). Proto je přípustné systémově hradit z veřejných zdrojů instalaci ETCS jen do vozidel s předpokladem využívání dalších alespoň 20 let, v opačném případě by vznikla hospodářská škoda neostatečným vyžitím investice. 

V rámci ústního projednání dne 15. září 2020 bylo konstatováno, že v této oblasti je MD v principiálním souladu s připomínkou SPD ČR, nicméně předkladatel má poněkud rezervovaný postoj k přejímání čísel vycházejících z odborných odhadů do textu vládního materiálu. Bylo dohodnuto, že některé části textu by bylo možné zapracovat do části 2.6 materiálu, věnované vozidlům: „Při stanovování koncepce vozidel je třeba vzít v úvahu, že v některých případech může být problematické vybavovat užitá vozidla palubní částí ETCS, neboť náklady na vybavování starých vozidel mohou být násobně vyšší než dodání nových vozidel s již zabudovanou mobilní částí evropského zabezpečovače. Rovněž při provedení elektrizace je důležité nahradit dieselová vozidla elektrickými ve správný čas. Je tedy důležité, aby plánování infrastruktury a dopravní obslužnosti bylo úzce provázané.“.

	
	Ke kapitole 1.3 (6) Infrastrukturní koncepce, str. 10

Žádáme doplnit text dle odůvodnění níže. 

Nový návrh znění odstavce:

„Význam bodů a) až f) proto není vhodné zpochybňovat, avšak objektivně přináší v souvztažnosti s body (1) a (2) velmi obtížně řešitelný problém téma obnovy vozidlového parku ve veřejné dopravě. Jde však o částky řádově nižší než samotné infrastrukturní investice, které by však bez pořízení nových vozidel odpovídajících parametrů nepřinesly očekávaný efekt. Proto je vyřešení financování nákupu nových vozidel zásadním tématem. Pokud se týče konkrétního vyčíslení, je nutné jej vytvořit v rámci plánů dopravní obslužnosti území, neboť při současné dezintegrované podobě objednávky neexistuje souhrnný pohled státu na detailní řešení regionální dopravy. Při plánování ve střednědobém výhledu do roku 2035 je nutné u veřejné dopravy využívat výsledky schválených infrastrukturních projektů, aby byl park vozidel připraven využívat možnosti dané zlepšenou infrastrukturou.

Význam bodu g) je důležitý pro zachování konkurenceschopnosti veřejné dopravy z pohledu digitálního vývoje společnosti. Vzájemná datová komunikace mezi všemi druhy dopravy zajistí lepší provázání veřejné dopravy a tím i její lepší využívání.“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky. Avšak požadujeme, aby byla v materiálu uvedena i důležitá argumentace týkající se financování obnovy vozidel dle připomínky.

Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, bude doplněn text „aby byl park vozidel připraven využívat možnosti dané zlepšenou infrastrukturou.“

	
	Ke kapitole 1.3 (7) Zkvalitňuje se přístup společnosti, str. 11

Upozorňujeme, že v železniční dopravě je potřeba spolu s problémem nových vozidel při změně dopravce v ZDO řešit i otázku vozidel modernizovaných.
	Ano, jen upozorňujeme, že pojem „ZDO“ není používán od vydání zákona o veřejných službách v přepravě cestujících v roce 2010. Domníváme se, že navržený text není v rozporu s tím, že i modernizovaná vozidla musí zajišťovat přepravu OOSPO.

	
	Ke kapitole 1.3 (7) Zkvalitňuje se přístup společnosti, str. 11

Žádáme doplnit, že je nezbytné, aby byly zpracovány národní implementační plány (obdobné ERTMS) týkající se (1) elektrifikace dalších tratí, (2) konverze napájení 25 kV na 3 kV, (3) zřizování nabíjecích a plnících míst pro vozidla s alternativními pohony v oblastech bez liniové elektrifikace, (4) zvyšování traťových rychlosti na 160 až 200 km/h na konvenčních tratích, (5) rozšiřování ETCS i mimo tratě sítě TEN-T (6) budování vysokorychlostního železničního systému, (7) odstraňování míst omezujících přechodnost vozidel (starých mostů).
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. Pro koordinaci investic do infrastruktury s investicemi do vozidel i s objednávkou veřejné dopravy jsou národní implementační plány nutností.

Vyjádření předkladatele:
Neakceptováno, zaměření dokumentu je na veřejné služby v přepravě cestujících, nikoliv na infrastrukturní rozvoj. Národní implementační plány jsou záležitostí koncepčních materiálů zabývajících se rozvojem infrastruktury.

SP ČR

Nesouhlasíme s vyjádřením. Kvalitní dopravní infrastruktura a park vozidel jsou nutnou podmínkou funkčnosti veřejných služeb v přepravě cestujících. Investice do rozvoje infrastruktury i vozidel je nutno řídit potřebami veřejných služeb v přepravě cestujících, nikoliv opačně. V zájmu hospodárného investování jak do dopravní infrastruktury, tak do vozidel je jejich vzájemná koordinace úlohou MD ČR. Bez implementačních plánů nelze tuto koordinaci zabezpečit. 
Žádáme o doplnění textu ve smyslu připomínky. Investiční rozvoj je nedílnou součástí koncepce rozvoje veřejné dopravy.

Na osobním projednání dne 15. září 2020 bylo konstatováno, že uvedená oblast národních implementačních plánů na rozvoj infrastruktury přesahuje problematiku veřejné dopravy a je spíše otázkou k řešení v rámci dopravní politiky ČR. Koncepce veřejné dopravy je zaměřena na subsystém veřejné dopravy, zatímco infrastruktura slouží i Open Access službám a zejména nákladní dopravě.

	
	Ke kapitole 2.1 Vhodné rozdělení kompetencí, bod I, str. 13

Koncesní systém by neměl znamenat přesun komerčních vlaků do závazkové dopravy, jak je uvedeno. 
	Viz výše uvedená totožná připomínka.

	
	Ke kapitole 2.1 Vhodné rozdělení kompetencí, bod III, str. 14

Je třeba upřesnit text odstavce. 

Návrh nového znění:

„…Přes výborné dobré výsledky některých krajů je nezbytné, aby v návaznosti na tuto Koncepci byla v samostatném materiálu provedena analýza rizik regionální železniční dopravy v plně liberalizovaném prostředí podle čtvrtého liberalizačního balíčku a přehodnocena samostatná působnost krajů v této oblasti. třeba návazně na tuto koncepci zvláštním materiálem posoudit, zda je správné, aby železniční doprava byla ponechána v regionální působnosti.“
	Vysvětleno. Předkladatel nerozporuje cíl připomínkového místa přehodnotit samostatnou působnost krajů v této oblasti, ale domnívá se, že předkladatelem navržený text je více vyvážený než předložený návrh připomínkového místa.

	
	Ke kapitole 1.3 Vývoj od roku 2015, str. 15

Upozorňujeme, že v Koncepci na str. 5 je stále odkaz na starý NAP CM. Již měl by být uveden aktualizovaný.
	Akceptováno, bude doplněno: „Dne 27. dubna 2020 vláda svým usnesením č. 469 schválila aktualizaci Národního akčního plánu čisté mobility, které předložilo Ministerstvo průmyslu a obchodu spolu s Ministerstvem dopravy a Ministerstvem životního prostředí.“

SP ČR

Děkujeme za akceptaci připomínky.

	
	Ke kapitole 2.1 Národní koordinátor, str. 15

Upozorňujeme, že v Koncepci není možné uvádět „úvahy“, ale „hlavní cíle a priority“ Národního koordinátora. Založení národního koordinátora bude aktuální při změně působnosti v regionální železniční dopravě, a rovněž tak při změně koncepce linkové autobusové dálkové dopravy a zavedení koncesního modelu. Proto se navrhuje úvod přepracovat kupř. takto: „Ministerstvo dopravy v návaznosti na možnou změnu koncepce silniční linkové dopravy, koncesní model a výsledek analýzy působnosti krajů v oblasti železniční dopravy bude muset nově analyzovat potřebnost zřízení národního/centrálního koordinátora veřejné dopravy.“.
	Text připomínkového místa je věcně prakticky totožný jako návrh předkladatele – nespatřujeme zásadní věcný rozpor (toliko předkladateli není zřejmé, co tak zásadního by se mělo měnit na koncepci veřejné linkové dopravy, která nepochybně je a bude v působnosti krajů). Ale pokládání otázek je nezbytné před přijímáním jakýchkoli rozhodnutí a předkladatel nespatřuje nic nevhodného či „nemožného“ na tom, když si v koncepčním dokumentu pokládá otázky, na které hledá odpovědi před tím, než ve věci bude rozhodnuto. V některých případech je položení správných otázek stejně důležité jako nalezení správných odpovědí.  Navřený text je v daném kontextu podle návrhu předkladatele podstatně vyváženější než návrh připomínkového místa.

	
	Ke kapitole 2.1 Národní koordinátor, str. 16

Žádáme na konec podkapitoly Národní koordinátor doplnit nový odstavec pojednávající o dekarbonizaci železniční dopravy.

Návrh nového odstavce:

„Dalším vážným tématem, vyžadujícím vrcholovou koordinaci, je dekarbonizace železniční dopravy. Náhrada naftou poháněných vozidel vozidly elektrickými vyžaduje těsnou spolupráci MD ČR, Správy železnic, dopravců i objednatelů dopravy. Cílem je soulad infrastrukturních investic (liniová elektrifikace, výstavba nabíjecích míst), s investicemi do budování parku vozidel a s linkovým vedením vlaků, respektive s jejich jízdních řádem. Jde o to, aby se investice do rozvoje parku vozidel navzájem neohrožovaly s investicemi do rozvoje dráhy (typický případ: nakup naftového vozidla buď zmaří investici do liniové elektrifikace trati, neboť není vozidly využívána, nebo investice do liniové elektrifikace zmaří investici do nákupu naftového vozidla – není pro něj další využití). Cílem je využít výhod možných synergických efektů (typický příklad: liniová elektrifikace umožní dodávat elektrickou energii nejen vlakům na ni provozovaných, ale prostřednictvím nabíjení i vlakům provozovaných na okolních tratích).“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Pro splnění úkolu dekarbonizace železniční dopravy je koordinační role MD ČR nezbytná.
Stanovisko předkladatele: 
Vysvětleno, v materiálu je na více místech vyzdvihován význam dekarbonizace, takže zde předkladatel nespatřuje věcný rozdíl. Do bodu 2.1 – rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě – však tento bod podle názoru předkladatele skutečně věcně nepatří a proto předkladatel připomínce nevyhověl.
SP ČR

Nesouhlasíme s vysvětlením. Koordinace investic je nutností a dosavadní mechanismy ji nezajišťují. Je nutné systematicky předcházet nevhodným investicím (např. dle uvedeného příkladu v připomínce). Proto žádáme o zařazení navrhovaného textu.

V rámci ústního projednání dne 15. září 2020 bylo konstatováno, že část textu bude převzata do poznámky pod čarou v rámci kapitoly 2.6 k nově navrženému textu uvedenému v připomínce výše „Jde o to, aby se investice do rozvoje parku vozidel navzájem neohrožovaly s investicemi do rozvoje dráhy (typický případ: nákup naftového vozidla hrozí zmařit investici do liniové elektrifikace trati, neboť není vozidly využívána, nebo investice do liniové elektrifikace zmaří investici do nákupu naftového vozidla – není pro něj další využití). Naopak je možné využít synergií: liniová elektrifikace umožní dodávat elektrickou energii nejen vlakům na ni provozovaných, ale prostřednictvím nabíjení i vlakům provozovaných na okolních tratích“.

	
	Ke kapitole 2.1 Model B, str. 17

Žádáme o odstranění textu, který je v rozporu s některými dalšími ustanoveními.

Návrh nového znění:

„Silná dopravní autorita v rámci veřejné správy v celostátním měřítku, zadávající kontrakty dopravcům, které více připomínají veřejné zakázky, zčásti koncese. Tato varianta znamená změnu koncepce, neboť taková dopravní autorita by musela být odpovídajícím způsobem personálně, finančně a věcně/znalostně vybavena. Vedle veřejného zájmu je to subjekt, na němž závisí obchodní úspěšnost veřejné dopravy.  Přes veškeré proklamace o sociální či environmentální úloze veřejné dopravy – jistě důležité – je obchodní úspěšnost to zásadní. Je namístě otevřeně uvést, že i veřejná doprava je bude schopna plnit svou úlohu do budoucna jen bude-li také obchodně úspěšná, tedy pokud bude přiměřeně plná platících cestujících. Na tom nic nemění intenzita státního spolufinancování. Vlaky nebo autobusy, které nikdo nepotřebuje, nebude veřejná správa dlouhodobě financovat.

Je zřejmé, že existují dopravní služby poskytované spíše z důvodu sociálního či plošně obslužného. I když však máme na mysli veřejný zájem, a chceme v souladu s unijním právem uměle zvyšovat výnosnost veřejné dopravy kompenzacemi, protože výnosy nedosahují nikde v Evropě na náklady, nakonec je z uvedených důvodů stejně zásadní, aby byla veřejná doprava nejen zaměřena na „veřejný zájem“, ale také obchodně úspěšná. Jinak je pouze otázkou času, kdy skončí nebo bude omezena na „sociální standard“, čímž nemusí přispět k sociální integraci, ale naopak podporovat desintegraci....“
	Neakceptováno, uvedený text není v rozporu s žádnými dalšími ustanoveními, a proto je dle názoru předkladatele připomínka ne zcela důvodná.

	
	Ke kapitole 2.2 Koncesní model, Open Access

Upozorňujeme, že negativa spojená s používáním Open Access je nutné řešit a hledat pro ně politickou podporu. S postupnou modernizací koridorů a růstem konkurence se problém může rozšířit i na jiné tratě (než Praha – Ostrava). Pokud má model OA existovat dál, potřebuje jasně stanovená pravidla, aby se tyto problémy (zejména vyvolané v příměstské a nákladní dopravě) neopakovaly. S ohledem na omezenou kapacitu se tak ukazuje potřeba regulace přístupu, která vyžaduje politickou shodu a podporu.
	Souhlasíme, nespatřujeme žádný věcný rozdíl.

	
	Ke kapitole 2.2 Koncesní model – písm. B), str. 21

K přednosti při konstrukci tras může podle § 34a odst. 5 zák. č. 266/1994 Sb., o dráhách, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „ZoD“), dojít jen v případě, že se nepodaří koordinovat všechny požadavky na kapacitu dráhy. K této situaci od účinnosti § 34a odst. 5 dne 1.4.2017 nedošlo. Pokud by k převisu poptávky po kapacitě dráhy, tj. k prohlášení dráhy za přetíženou, došlo, podle § 23 odst. 6 ZoD může takový stav trvat jen velmi krátkou dobu. Jedná se tedy o velmi teoretickou a krátkodobou výhodu.

1) K absenci přezkumu ekonomické stability veřejných služeb – Podle čl. 3 odst. 2 prováděcího nařízení Komise (EU) 2018/1795 se test hospodářské vyváženosti nových komerčních služeb týká celé závazkové smlouvy, nikoliv jednotlivých linek. Protože stát i kraje uzavřely smlouvy zahrnující velký počet linek, žádná z nových komerčních služeb hospodářskou vyváženost závazkových služeb na jednotlivých linkách podle celé příslušné závazkové smlouvy nemohla narušit. Všechny tyto komerční služby už do budoucna nové nejsou, tzn. že mohou bez rizika testu hospodářské vyváženosti být paralelně poskytovány vedle závazkových služeb, ať již koncesovaných nebo kompenzovaných. Na trati Praha – Ostrava a Praha – Brno tudíž argumentace předkladatele postrádá v praxi relevanci. Existující komerční služby už nebudou moci být přezkoumávány, zda představují ohrožení hospodářské vyváženosti závazkových smluv.

2) Jelikož na trati Praha – Ostrava a Praha – Brno již byly připuštěny komerční služby, nebude je možné nově vyloučit, a tak umožnit výlučné přepravní služby koncesionářům, jinak by hrozily žaloby na ohrožení investic dopravců, kteří si kvůli tam panující konkurenci pořídili nová vozidla.

3) Nařízení EP a Rady 1370/2007 o veřejných službách zná (viz čl. 1 odst. 1 a čl. 3 odst. 1) veřejné služby kompenzované („úhrada nákladů“), nebo koncesované („zajištění výlučných práv“). Výlučným právem v čl. 2 písm. f) toto nařízení rozumí „právo opravňující provozovatele veřejných služeb k provozování některých veřejných služeb v přepravě cestujících na určité trase, síti nebo v určité oblasti, s vyloučením dalších takových provozovatelů“. Vyloučení jiných poskytovatelů přepravních služeb osobní dopravy je v případě tratí, kde předkladatel předpokládá zavedení koncese (Praha – Brno, Praha – Ostrava, Praha – Č. Budějovice), nemožné. Nejen, že na těchto tratích jsou současně poskytovány přepravní služby objednávané a kompenzované kraji. Jsou na nich poskytovány i přepravní služby mezinárodní osobní dopravy, která často obsluhuje (jen) stejné stanice jako státem objednávaná doprava. Koncesovaným dopravcům by tak nebylo možné zajistit vyloučení jiných poskytovatelů přepravních služeb na uvedených tratích.
4) Uvedené výhrady sám předkladatel připouští, když v posledním odstavci na str. 21 konstatuje, že „míra exkluzivity, kterou by bylo možné zajistit koncesionářům, se nemusí jevit za stávající úpravy dostatečně vysoká“. Zavedení koncesního modelu brání zejména faktický stav, zmíněný výše, nikoliv (případně, jen) právní úprava, která legitimně v potřebném rozsahu nemůže zmíněný faktický stav revidovat.
5) Jestliže poslední odstavec na str. 21 konstatuje, že „cílem koncesního modelu není situace, kdy by jeho zavedení vedlo k uzavření trhu, a cestující by ztratil výhody, které mu poskytuje možnost volby dopravce“, pak je s ohledem na bod 4. těchto připomínek koncesní model pojmově vyloučen.
	Tato úvaha, která (podle názoru předkladatele nesprávně) vede k „pojmovému vyloučení koncesního modelu“ není podle názoru předkladatele správná.

K prvnímu odstavci je třeba uvést, že přednost pro konstrukci tras není pouze teoretická, ale ryze praktická v případě, že dojde k vyčerpání kapacity dráhy. Od toho jsou v současné době páteřní tratě jen malý krok. Vůbec není zřejmé, že takový případ může trvat jen krátkou dobu (provozovatel dráhy sice zpracuje návrhu opatření, ale ta při daném rozsahu infrastruktury nemusí být realizovatelná). Jde tedy naopak o velmi praktickou výhodu a potenciálně i střednědobou.

K druhému bodu: ano, ale smlouvy o veřejných službách jsou nyní postupně uzavírány podle jednotlivých linek či malých skupin linek, takže i zda dochází k postupným změnám. Je nesporné, že ekonomikou vyváženost lez zkoumat pouze u nových služeb, to není třeba zvláště uvádět, neboť to vyplývá z právních předpisů.

Nepochybně, uvedené také není cílem koncesního modelu.

Nepochybně, předkladatel také nikdy nenavrhoval absolutní výlučnost – je to nerealizovatelné z hlediska právních předpisů a není to ani cíl koncesního modelu.

Podle názoru předkladatele zavedení koncesního modelu právní úprava nebrání, v každém případě ne námitky uvedené výše, které nejsou relevantní. Předkladatel nepředpokládá, že open Access bude vyloučen, nepředpokládá absolutní výlučnost, nepředpokládá téměř nic z předpokladů, které výše připomínkové místo uvádí. 

Uvedené vyjádření je nesrozumitelné. Koncesní model nemůže být pojmově vyloučen, když se jedná o označení modelu funkčního v řadě členských států EU a souladného s unijním právem. Připomínkovému místu se pravděpodobně jeví nerealizovatelný, neboť vychází z chybných předpokladů (ukončení provozu Open Access, absolutní výlučnost atd.) což je nemožné.

	
	Ke kapitole 2.2 Koncesní model – 2A a 2B, str. 22

Upozorňujeme, že směrnice 2012/34/EU o vytvoření jednotného evropského železničního prostoru nedovoluje realizaci koncesního systému v rozsahu a způsobem předpokládaným Koncepcí. 

Směrnice 2012/34/EU výrazně preferuje open access (viz čl. 10 odst. 1 a 2), když stanoví povinnost udělit všem železničním podnikům právo na přístup k železniční infrastruktuře, které dovoluje omezit jen v případě, že: 

a) by nová komerční doprava ohrozila hospodářskou vyváženost závazkové smlouvy (čl. 11 odst. 1)

nebo, 

b) dle čl. 11 odst. 5 byla koncese udělena před 16. 6. 2015 (to není případ ČR), nebo bylo na závazkovou dopravu mezi dotčenými stanicemi realizováno nabídkové řízení do 25.12.2018 (to není případ ČR). I kdyby ale některá ze situací odůvodňujících nedovolit přístup k železniční infrastruktuře podle čl. 11 odst. 5 směrnice 2012/34 nastala, musí skončit nejpozději 25. 12. 2026.
	S uvedeným vyjádřením nelze souhlasit. Celé právní posouzení vychází z naprosto chybných předpokladů. Ačkoliv připomínkové místo správně cituje právní předpisy, z nich nijak nevyplývá, že by koncesní model jako celek byl nerealizovatelný.

	
	Ke kapitole 2.2 Koncesní model – 2B, str. 22

V případě volby 2B) je navíc nutné model časově sladit s harmonogramem otevírání trhu u jednotlivých linek, pro koncesi přesně určit trasy, které jsou požadovány k zajištění – tj. včetně poloh v okrajových částech dne.
	Souhlasíme, v uvedené oblasti nespatřujeme žádný názorový rozdíl. To je věc plánů dopravní obslužnosti území, v daném případě jej zpracovává MD.

	
	Ke kapitole 2.2 Koncesní model – závěr, str. 22

Klíčem k řešení přetížené páteře veřejné železniční dopravy v ČR je, zvláště v případě železničních koridorů zvýšení propustnosti těchto tratí zejména zvýšením traťové rychlosti, zvýšením počtu traťových kolejí, budováním traťových spojek, předjízdných kolejí apod. (Připomínáme, že již od dvacátých let minulého století je mezi odbornou veřejností intenzivně diskutováno zavedení třetí a čtvrté koleje na trati Praha – Česká Třebová, zatím bez praktických dopadů na dopravní každodennost.) 

V případě dopravních uzlů ve městech je vedle zvýšení propustnosti tratí mnohem efektivnějším řešením než koncesní model zejména vytvoření vlastní nezávislé sítě příměstské dopravy s vyloučením jiných kategorií přepravních služeb, osobních i nákladních (koncept U-Bahn). 

Koncesní model uvedené problémy neřeší. Jinak by muselo platit, že u ostatních spojů na téže trati automaticky povede ke změně přepravních výkonů, co se množství spojů (snížení) či vozů v soupravě (zvýšení) týče, a tak uvolní kapacitu dráhy jiným kategoriím přepravních služeb. Jelikož ale např. není možné do budoucna vyloučit existující komerční dopravu, a nové komerční služby lze vyloučit jen při negativním výsledku testu hospodářské vyváženosti, pak zavedení koncesního modelu samo o sobě není zárukou zvýšení disponibilní kapacity dráhy, ani zárukou zavedení SJT na všech, tedy i komerčních, spojích.

Koncesní model by neměl znamenat přesun komerčních linek do závazkových smluv s jiným označením jako koncesní smlouvy, které by se ale řídily nařízením EP a Rady 1370/2007 o veřejných službách. Podporuje se cíl jako celek pro zavedení koncesního modelu, ale upozorňuje se na nevhodnost zavádění koncesního modelu v rámci závazkových smluv. Dále upozorňujeme, že cíl je pouze ve fázi úvah o možnostech a potřebnosti zavedení koncesního modelu a nesplňuje tak předpoklad stanovený v nařízení 2016/2338 a důvodové zprávě k zákonu č. 194/2010 Sb., aby byl promítnutý do plánů dopravní obslužnosti. Do plánů jej lze přenést až po jeho zavedení.
	Vysvětleno. Přidávání nových kolejí bude samozřejmě řešení do budoucna, mnohdy však tyto koleje nelze vést paralelně se stávající infrastrukturou, což bylo opakovaně zjištěno při projekčních pracích. Významný posun tak budou představovat až tratě VRT za přinejmenším 10-15 let. Stejně tak samostatná síť U-Bahn je dlouhodobý proces, nebude to zítra, nebude to v době účinnosti této Koncepce.

Je ovšem otázkou, zda skutečně z daňových peněz chceme platit stav, kdy a trati Praha – Ostrava jedou ve špičce 3-4 vlaky za hodinu pouze v této relaci a navzájem spolu soutěží na reálném trhu, přitom platí pouze mezní náklady způsobené jízdou vlaku, naplatí fixní náklady dopravní cesty, neplatí modernizaci infrastruktury. V době kdy nebyl Open Access bylo předpokládáno vedení jednoho expresního vlaku Praha – Ostrava za hodinu, doprovázeného jedním dalším vlakem Praha – Olomouc s větvením směr Luhačovice a Vsetín. Uvedené množství by reálně uspokojovalo většinu disponibilních přepravních proudů.

Promítnutí do plánů dopravní obslužnosti se přepokládá po zpracování materiálu uvedeného v bodě 3 kapitoly 5.



	
	Ke kapitole 2.3.4 SJT, str. 26

Čl. 13a směrnice EP a Rady 2012/34 řeší tvorbu systému nikoliv jednotného tarifu, ale vytvoření systému jednotné jízdenky (tedy jízdenky uznávané všemi dopravci, kteří na základě příslušné přepravní smlouvy ale poskytnou přepravu za svůj tarif). Tento systém nesmí narušovat trh, ani diskriminovat železniční dopravce. SJT přináší potencionálně konkurenční tarif vůči tarifům dopravců. K narušení trhu by zcela jistě došlo, pokud by některé produkty v rámci SJT kopírovaly produkty komerčních tarifů dopravců. Pokud by takový produkt SJT kopíroval parametry produktu pouze jednoho dopravce, docházelo by zároveň k diskriminaci mezi dopravci.
	Uvedené vyjádření je hypotetické a spekulativní. Předkladatel je přesvědčen, že SJT trh nenarušuje a nespatřuje žádné důvody, proč by zavedením SJT k narušení trhu mělo dojít.

	
	Ke kapitole 2.3.6 Režijní jízdné, str. 30

V rámci řešení otázky režijního jízdného je třeba vnímat, že se vztahuje i na rodinné příslušníky a důchodce, většina uvedených variant se však vztahuje pouze na zaměstnance. Zaměstnaneckým benefitem (z navržených řešení jediné možné, dlouhodobě platí v autobusové dopravě) lze ošetřit i rodinné příslušníky, nikoliv však důchodce. Nelze tedy předpokládat, že by převedení do podoby zaměstnaneckého benefitu nebylo ze strany OC vnímáno jako porušení sociálního smíru. Formu zaměstnaneckého benefitu již využívá SŽ, která podle požadavků zaměstnanců nárok na „režijní jízdné“ od ČD kupuje.
	Uvedená připomínka je řešena s odborovými organizacemi, je poněkud překvapivé, že je vznášena ze strany zaměstnavatelů. Důchodci požívají v současné době velkorysých sociálních slev; neznamená to ovšem, že uvedená problematika nebude dále řešena.

	
	Ke kapitole 2.3 Tarify ve veřejné dopravě a jejich regulace – Závěr, str. 33

Projekt SJT může narušovat trh. V čl. 13a směrnice (EU) č. 2016/2370, který je transponován do ust. § 7a zákona č. 194/2010 Sb., v platném znění, se umožňuje členským státům uložit železničním podnikům, aby se účastnily společného informačního systému a integrovaného systému výdeje jízdenek, jednotných jízdenek a rezervací. Neukládá možnost zavedení jednoho tarifu pro všechny zúčastněné dopravce. Doporučuje se proto konzultovat s ÚOHS, zda státní jednotný tarif nenarušuje soutěžní právo a trh. Nařízení (ES) č. 1370/2007 v platném znění ve svém čl. 3 odst. 3 předpokládá státem nařízené maximální přepravní tarify pro žáky, studenty, učně a osoby s omezenou pohyblivostí. V oblasti režijního jízdného je nezbytné uvést, že až do rozhodnutí státu musí být postupováno podle platného zákona, aby v závazkových smlouvách nebylo režijní jízdné „demontováno“ před rozhodnutím státu a případné změně zákonů. V této části nenaplňuje cíl předpoklad jeho promítnutí do plánů dopravní obslužnosti.
	Viz předchozí připomínky - je to opakování prakticky identického textu. Předkladateli není zřejmé, jakým způsobem došel k názoru, že SJT může narušovat trh. Stejně tak není zřejmé, z čeho připomínkové místo dovodilo, že předkladatel navrhuje nepostupovat podle platných právních předpisů.

	
	Ke kapitole 2.4 Disponibilita informací, str. 33

Upozorňujeme, že výluky, kdy je zajišťována náhradní doprava do CIS aktuálně nejdou – jízdní řád ND zpracovává dopravce, nikoliv provozovatel dráhy, přičemž povinnost zasílání dat do CIS má pouze provozovatel dráhy pro JŘ, které zpracovává. JŘ ND není tvořen v systémovém SW nástroji pro tvorbu JŘ, není tedy k dispozici v datové podobě, slouží pro tvorbu vývěsek pro cestující. Dopravce jej navíc zasílá obvykle správci databáze vlastního vyhledávače spojení, s ohledem na „vlastnictví“ dat jsou tyto VJŘ ND pro provozovatele ostatních vyhledávačů k dispozici za úplatu. 

Dostupnost JŘ ND do systému by byla řešitelná převedením organizace ND při výlukách a mimořádnostech v provozu na straně provozovatele dráhy za provozovatele dráhy. Tato systémová změna by odpovídala a) příčinám zavedení ND a s tím související ekonomické odpovědnosti, která je zatím řešena poměrně složitým administrativním procesem u výluk, které podléhají rozhodnutí ÚPDI b) otevírání trhu, kdy by bylo zajištěním ND pro všechny dopravce, využívající omezením/vyloučením dotčený  úsek možno docílit vyšší efektivity využití ND, dostupnosti zastávek, eliminovat proces přefakturace nákladů dopravců u vybraných výluk a nezatěžování dopravců náklady související s výlukami, které jsou ÚPDI pouze oznamovány a ND při mimořádnostech, c) komplikacím při směrování cestujících do busů „jejich“ dopravce, d) souběžně organizovaným VŘ na zajištění ND jednotlivými dopravci, tj. z pohledu ZVZ dělení zakázky, neboť jde stále o jednu výluku, e) při mimořádnostech by byla motivací provozovatele k rychlejšímu odstraňování problémů. Dopravce by zajišťovat ND pouze v případě vlastního zavinění – primárně při poruchách vozidel, kdy by byla logicky využita pouze cestujícími jednoho dopravce.

Má-li plán obslužnosti obsahovat i finanční rámec předpokládaného rozsahu, je nezbytné, aby obsahoval „garantovanou“ min. výši. K tomu však musí být objednatelům v rámci sdílených daní garantován i tomu odpovídající příděl ze sdílených daní. Pokud v průběhu plánovaného období dojde k novému VŘ, měl by objednatel při plánování finančního krytí mít i rámcovou znalost o pořizovacích nákladech vozidel, která budou splňovat jeho kvalitativní požadavky, aby mohl předvídat nákladové zatížení odpisy. To je však obecně komplikované, tyto informace jsou obvykle velmi obtížně zjistitelné i pro dopravce v ŽD při zjišťování nákladového zatížení v době zpracování nabídky v již běžícím VŘ, natož s předstihem několika let.  Aby se nemuselo nelogicky a nesystémově škrtat v již vytvořených JŘ návazně na skutečně dostupné finanční krytí, bylo by vhodné, aby byl návrh JŘ tvořen jako základ ve výši garantovaného finančního krytí s rozšířením dle celkových požadavků objednatele – tím se v případě krácení celkově dostupné částky předejde nelogičnostem v JŘ, které jsou problematicky odstraňovány změnami v JŘ (v ŽD navíc komplikovaně pouze v rámci jedné změny JŘ).

Pokud má být možnost nasazení vozidel u jiných objednatelů, mělo by dojít ke sjednocení min. rozsahu požadavků na kvalitu.
	Uvedená skutečnost je předkladateli známa, je logické, že pokud výlukový jízdní řád nezpracuje provozovatel dráhy, do CIS se takový jízdní řád nemůže dostat. Je jedním z cílů řešení dané problematiky, aby i výlukové jízdní řády byl součástí CIS.

Velmi sporný je návrh na to, aby celou náhradní dopravu zjišťovat provozovatel dráhy. Primárným úkolem provozovatele dráhy jsou jiné než přepravní činnosti a pokládáme za vysoce nesystémové a potenciálně velmi problematické, aby odpovědnost za zajištění NAD byla svěřena subjektu, se kterým cestující nemá uzavřenu žádnou přepravní smlouvu. Není zřejmé, co by se například stalo, kdyby autobusy NAD (a to je v praxi běžné) získal zpoždění a v důsledku toho (nebo souhrnným působením více důsledků) získal cestující právo na plnění z přepravní smlouvy. Takovým systémem by vznikl neřešitelný rébus vzájemných odpovědností. Předkladatel se v žádném případě k tomuto modelu nepřiklání.

Rovněž velmi problematický je návrh na garanci přídělu ze sdílených daní na dopravní obslužnost. Takový návrh samozřejmě lze vznést, ale smiřme se s tím, že v současné době dopravní obslužnost není mandatorním výdajem a není reálné, a by se jím v krátké době stala. Předkladatel plně rozumí příkladu ze SRN, kdy skutečně existuje zákon garantující rozsah prostředků na (železniční) dopravní obslužnost (ostatní druhy dopravy i tam mají smůlu) ale to je dáno odchylným hospodářským vývojem. V současné post-COVIDové době je nereálné otevírat otázku “mandatorního výdaje“ na dopravní obslužnost a předkladatel tuto otázku není připraven otevírat.

	
	Ke kapitole 2.6 Přizpůsobení vozidel novým potřebám, str. 38

Žádáme upravit text.

Návrh textu:

„Ze všech předchozích kapitol plyne, že v budoucím období bude velmi důležité, aby objednatelé veřejné dopravy posoudili způsobilost vozidlového parku ve veřejné dopravě ve vztahu k novým potřebám a moderním technologickým trendům, například vybavení vozidel autobusů či drážních souprav jednotkami družicových navigačních systémů. Tyto jsou v Evropě čím dál častěji využívány k získávání informací o polohách vozů v téměř reálném čase (potřeby centrálního dispečinku, kontrola jízdy, sledování vozového parku, preference na křižovatkách, vyvolávání zastávek, infotainment pro cestující apod.). Zejména v oblasti železniční dopravy budou požadavky v dalším období enormní, což vplývá přímo z předchozích kapitol. Bude zaváděn evropský zabezpečovací systém ETCS, budou budovány zárodky pilotní úseky vysokorychlostních železnic rychlých spojení u Prahy, Brna a Ostravy, na které bude kolem roku 2030 odkloněno 60 % vlaků dálkové dopravy, bude zvyšována traťová rychlost na konvenčních tratích na 160 km/h a na 200 km/h, po desetileté přestávce se naplno rozběhne liniová elektrifikace důležitých tratí, bude měněno napájení železnic ze 3 kV na 25 kV, bude zefektivňován provoz na vedlejších tratích, kde by mohly plnit svou úlohu autonomní vlaky, které se v současné době testují, požadavky na dekarbonizaci povedou by měly vést k intenzivnímu postupnému zavádění alternativních pohonů, požadavky na přepravu osob se zvláštními potřebami povedou na nasazování nízkopodlažních vozidel v regionální a často zastavující rychlé meziregionální dopravě a vozidel vybavených zdvíhacími plošinami v nejvyšším stupni dálkové dopravy. Přestože tyto požadavky kladou vysoké nároky na disponibilitu kvalitních vozidel, je zároveň třeba klást i důraz na spolehlivost jejich nasazení (například v případě poruch či výpadků nasazení vozidel z jiných důvodů).

To kontrastuje se současným stavem parku vozidel používaných k dopravě osob na českých železnicích, který je přestárlý (průměrný věk se místo obvyklé poloviny své 30leté životnosti pohybuje v jednotlivých kategoriích vozidel v rozmezí 30 až 40 let a byl v posledních letech výrazně zvýšen nejen zanedbáním prosté reprodukce, ale i dovozem dalších vozidel určených v zahraničí k sešrotování. Významným mezníkem je zavádění výhradního provozu vlaků pod dohledem vlakového zabezpečovače ETCS – v prvém kroku na tratích sítě TEN-T (ty v ČR zajišťují cca 80 % dopravních výkonů osobní dopravy) a následně i na ostatních tratích. Dodatečná instalace ETCS do starších vozidel je cca 2 až 3násobně dražší než do nových vozidel v průběhu jejich výroby. Jde o zařízení s životností 20 let (viz Rezortní metodika MD ČR a SFDI pro hodnocení ekonomické efektivnosti investic) a proto má logiku jej instalovat jen do vozidel s předpokladem provozní využitelnosti do roku 2045. Tuto podmínku mnohá dosud provozovaná vozidla nesplňují. Tématem je obnova parku vozidel. 

Rozsah dálkové osobní dopravy (objednávka státu i open access) činí v ČR cca 63 milionů vl. km ročně. V horizontu roku 2025 je reálné očekávat hodnotu o 10 % vyšší, tedy cca 68 mil. vl. km/rok. To při střední přepravní kapacitě 420 sedadel představuje přepravní nabídku 24 mld. sed km/rok. K vytvoření této přepravní nabídky jsou pří středním denním běhu 900 km, disponibilitě 80 % a 20 % posile pro zvládnutí zvýšené páteční přepravní poptávky vyžaduje flotilu vozidel o celkové kapacitě 111 tisíc sedadel. To při střední ceně 0,9 mil. Kč na sedadlo reprezentuje hodnotu 100 mld. Kč. K prosté reprodukci stačí při životnosti vozidel 30 let každoroční investici 3,3 mld. Kč. S ohledem na vnitřní dluh, vytvořený v minulých desetiletích zanedbáním prosté reprodukce (a v kombinaci s růstem přepravní poptávky o více než 50 %), je nyní potřeba provést obnovu parku vozidel zhruba v průběhu deseti let (do roku 2030, viz též potřebné technické parametry: ETCS, 200 km/h, 25 kV, …), tedy investičním tempem cca 10 mld. Kč/rok. Tomu odpovídající odpisy je nutno uhradit v kompenzaci ze strany objednatele. Jakkoliv se toto číslo jeví vysoké, tak jde jen o zlomek každoročních investic do rozvoje dopravní infrastruktury, a ty bez odpovídajících vozidel svůj účel nenaplní.“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Pro koordinaci investic do rozvoje železniční dopravní cesty s investicemi do rozvoje parku železničních vozidel je metodické vedení objednatelů dopravy ze strany MD ČR nezbytné.

Požadujeme doplnění či jiné zohlednění navrženého textu.

Stanovisko předkladatele: 
Neakceptováno Připomínkové místo uvádí čísla, pro které neuvádí žádné zdroje – 60% vlaků, 80% výkonů osobní dopravy, 10 % vyšší objednávka (zejména tento údaj je velmi nejistý), 420 míst atd. Samozřejmě si uvědomujeme, že odhadnutá čísla vychází z dlouhodobé odborné erudice, ale na základě toho je nemůžeme zapracovat do oficiálního materiálu. Uvádíme-li nějaká čísla a trvá-li připomínkové místo opakovaně na jejich uvedení v materiálu vlády, pak musí být řádně uváděny zdroje těchto čísel. Neopoznámkovaný text v této podobě zásadně nelze podle názoru předkladatele přejímat.

SP ČR

Nesouhlas. Nejde o smyšlená čísla:

· na intenzivně ze strany SŽ ke stavbě připravované tři pilotní projekty vysokorychlostních tratí Polabí, Moravská Brána a Jižní Morava s minimální provozní rychlostí 200 km/h budou z důvodu odlehčení konvenční sítě pro potřeby regionální a nákladní dopravy ihned po jejich dokončení převedeny linky Ex1, Ex2, Ex3, Ex4, R8, R9, R10, R13, R18 a R19, které představují zhruba 60 % vlakových výkonů dálkové dopravy,

· tratě sítě TEN-T na kterých je podle CK MD ČR schváleného Národního implementačního plánu ERTMS připravován výhradní provoz všech vlaků pod dohledem ETCS do roku 2030 představují sice jen 27 % délky sítě železnic v ČR, ale podle statistik SŽ je na ně soustředěno téměř 80 % dopravních výkonů osobní dopravy a cca 90 % dopravních výkonů nákladní dopravy, 

· podle Ročenky dopravy MD ČR vzrostly mezi roky 2010 a 2019 přepravní výkony osobní železniční dopravy na 168 % tedy v průměru meziročně každým rokem o 7,6 % k základu roku 2010, Tedy zmiňovaný nárůst o 10 % v průběhu 5 let není nijak nereálná hodnota,

· střední přepravní kapacita 420 sedadel není uváděna jako exaktní hodnota, ale jako parametr výpočtu. Nic nebrání tomu, aby zpracovatel použil hodnotu podle vlastní úvahy.

Trváme na akceptování připomínky, neboť vytvoření podmínek pro zajištění prosté i rozšířené reprodukce parku vozidel pro veřejnou hromadnou dopravu je základní povinností státu.
Na základě ústního projednání dne 15. září 2020 bylo dohodnuto, že konkrétní počet vozidel, který bude potřebné pro zajištění dálkové dopravy, nepatří do Koncepce veřejné dopravy, ale do plánu dopravní obslužnosti území, který se bude novelizovat v příštím roce 2021. Pokud se týče regionální dopravy, těch se uvedená čísla patrně ne zcela týkají (například střední přepravní kapacita 420 sedadel) a její řešení musí být závislé od postupu řešení podle materiálu č. 1 uvedeného v seznamu opatření v části 5 materiálu (rozdělení kompetencí objednatelů).


	
	Ke kapitole 2.6 Přizpůsobení vozidel novým potřebám, str. 39

Žádáme doplnit k autonomním minibusům také automatický provoz metra a tramvají a vyškrtnout slovo silniční ze sousloví silniční doprava.

Zároveň upozorňujeme, že doba odepisování nových vozidel (zpravidla 30 let) v zásadě vylučuje nákup nových naftových vozidel. Pravděpodobnost, že pro ně bude po 15 letech (tedy kolem roku 2040) nalezeno nové smluvní uplatnění, je velmi malá. Tedy by nová naftová vozidla musela být odepisována vysokými částkami ve zrychleném režimu ze 100 % již v průběhu první smlouvy, tedy během 10 až 15 let. Tak vysokou částku není reálné hradit ze strany objednatele. Proto by měla být podporována jiná vozidla.
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Je potřeba upozornit na rozdíl mezi dobu technického života a reálnou dobou využitelnosti naftou poháněných motorových vozů a jednotek. 

Požadujeme doplnění textu.
Stanovisko předkladatele: 
Částečně akceptováno, bude doplněn text následujícího znění:

„Postoupení vozidla v polovině životnosti dalšímu dopravci je motivováno snahou rozložit odepisování, respektive splácení vozidla, do delšího období a tím snížit náklady dopravce i objednatele. Jde o nový princip, určitým vodítkem mohou být zkušenosti s pronájmem či leasingem lokomotiv. Ochota bank financovat kolejová vozidla je dána mírou rizika a podle praxe v oboru hypoték podmíněna dvěma skutečnostmi, zásadně ovlivňujícími rizikovost úvěru:

- nesmí jít o unikátní řešení pouze pro jednoho dopravce či pro jednu linku, ale o široce použitelné interoperabilní vozidlo,

- musí jít o moderní perspektivní vozidlo, jeho tržní cena vozidla musí klesat velmi pomalu. 

Banka musí mít jistotu jeho prodejnosti za vyšší, než zbytkovou účetní hodnotu, i po 10 či 15 letech. Pokud je na trhu second-hand vozidel převis nabídky nad poptávkou, a tedy jsou nízké použitých vozidel, klesá zůstatková hodnota vozidla velmi rychle. To vede k požadavku bank splácet vozidla velmi intenzivně.“
SP ČR

Děkujeme, souhlasíme

	
	Ke kapitole 2.6 Přizpůsobení vozidel novým potřebám, str. 39

Upozorňujeme, že vize převodu vozidel mezi dopravci je lákavá, ale její praktické uskutečnění má mnohá úskalí. Je potřeba např. dořešit otázku financování vozidel s ohledem na změnu provozovatele a nedůvěru bank. Tento problém odpadá, když je pořizovatelem a vlastníkem budou dopravci.
	Děkujme za názor, není však zřejmé, co dopravce, který ztratí významnou zakázku, bude s nepotřebnými vozidly dělat.

	
	Ke kapitole 2.6 Přizpůsobení vozidel novým potřebám, str. 39

Žádáme doplnit poslední dva odstavce kapitoly.

Nové znění:

„Vedení vlaků je potřebné zajistit zejména:

· v parametrech, které předpokládají infrastrukturní projekty, které se týkají infrastruktury pojížděné předmětnými vozidly a jejichž realizace spadá do doby předpokládaného provozu vozidla,  neboť jejich nedodržení by mělo vliv na ekonomickou efektivitu projektu,

· v elektrické trakci na elektrizovaných tratích, 

· vozidly vybavené palubní částí ETCS na tratích vybavených traťovou částí ETCS,

· s dostatečným výkonem a konstrukční rychlostí, s ohledem na efektivní využití infrastruktury, a 

· s dostatečným výkonem pro provoz na sklonově náročných tratích,.
· s dostatečným komfortem, motivujícím obyvatelstvo k preferenci veřejné hromadné dopravy před individuální automobilovou dopravu a
· s dostatečnou přepravní kapacitou, neboť i kvantita je součástí kvality přepravní nabídky.
Zajištění odpovídajících vozidel je primárně úkol pro plány dopravní obslužnosti území. Je velmi důležité, aby v těchto plánech byly zohledněny plánované infrastrukturní projekty, tak, by vozidla mohla dosahovat využitelných technických parametrů, které infrastruktura umožňuje. Ministerstvo dopravy by mělo zpracovat metodiku pro převod vozidel novým provozovatelům a též pro potřeby objednatelů a dopravců zveřejní, po vzoru národního implementačního plánu ERTMS, národní plány: (1) elektrifikace dalších tratí, (2) konverze napájení 25 kV na 3 kV, (3) zřizování nabíjecích a plnících míst pro vozidla s alternativními pohony v oblastech bez liniové elektrifikace, (4) zvyšování traťových rychlosti na 160 až 200 km/h na konvenčních tratích, (5) rozšiřování ETCS i mimo tratě sítě TEN-T (6) budování vysokorychlostního železničního systému, (7) odstraňování míst  omezujících přechodnost vozidel (starých mostů).“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Pro koordinaci investic do rozvoje železniční dopravní cesty s investicemi do rozvoje parku železničních vozidel je metodické vedení objednatelů dopravy ze strany MD ČR nezbytné

Požadujeme doplnění textu.

Stanovisko předkladatele: 
Předkladatel upřesňuje, že připomínka nebyla plně odmítnuta, částečně byl text upraven. Neakceptována byla pouze ve druhé části, a to konkrétně v požadavku na zpracování dalších národních plánů rozvoje infrastruktury. Uvedený návrh doplnění je neakceptovatelný. Národní plány 7 infrastrukturních oblastí nejsou v kompetenci ani věcné působnosti Koncepce veřejné dopravy.

SP ČR

Nesouhlasíme s argumentací. Dokument musí být navázaný i na infrastrukturu.

Úspěšnost koncepce veřejné dopravy nezávisí jen na jejím organizačním uspořádání (jízdní řády, tarify, smlouvy, …) ale i na její technické základně, na tratích a na vozidlech. Zatím co první část (organizační uspořádání) je zajištěno a řešeno, tak druhé části (tratě a vozidla) jsou vážné problémy, které je potřebné řešit. S ohledem na soustředěnost jednotlivých aktérů jen na dílčí část dopravního systému je koordinační role MD ČR nezastupitelná.

Trváme na zapracování připomínky, případně lze odkázat i na jiný stejně či více závazný materiál, ve kterém tyto požadavky budou obsaženy.

Na ústním projednání dne 15. září 2020 bylo dohodnuto, že uvedené otázky musí být řešeny v kontextu dopravní politiky, viz též vypořádání připomínek výše. Veřejná doprava je pouze subsystémem dopravy a většina uvedených infrastrukturních otázek se týká rovněž služeb Open Access a nákladní dopravy.


	
	Ke kapitole 2.7 Řetězec mobility, str. 39

Žádáme doplnit text.

Nové znění:

„Celá tato koncepce veřejné dopravy se vztahuje na subsystém dopravy, který označujeme veřejná doprava. V současnosti jde především o veřejnou hromadnou dopravu, ale s rozvojem automatizačních systémů bude stále více narůstat i veřejná individuální doprava – půjčovny kol a koloběžek jsou předvojem tohoto trendu. Je potřeba vnímat, že v souběhu s dekarbonizací končí období dopravy dominantně fungující na principu osobního vlastnictví dopravních prostředků, nahrazuje jej doprava jako služba. Na straně tohoto trendu je řádově vyšší využití investic vložených do nákupu dopravních prostředků. To má vliv na efektivnost investic vložených do parku vozidel. Skutečnost, že popisujeme pouze tento subsystém, by neměl být vykládán tak, že se tento systém nachází ve vakuu, neovlivněn podstatným okolím. Je třeba vzít v úvahu, že výrazně převažující část domácností v České republice není s ohledem na vývoj stupně motorizace závislá na veřejné dopravě, přesto je důležité, aby byla motivována ji využívat. Existují i skupiny cestujících, pro které je důležitá doprava jako veřejná služba, protože vzhledem ke své sociální a ekonomické situaci jinou volbu dopravy nemají. Úspěch veřejné dopravy je závislý zejména na tržním hlasu cestujících, kteří mohou mezi jednotlivými způsoby dopravy volit. Je však zároveň důležité, jak budou odstraňovány stávající bariéry ve veřejné dopravě a do jaké míry se bude schopna přizpůsobit zájmům a způsobům dopravního chování všech skupin cestujících. Vzhledem ke koncepci udržitelné ekonomiky, ohleduplné k životnímu prostředí, bude nezbytné dále usilovat o to, aby byla veřejná doprava natolik atraktivní, aby zajišťovala jak všestrannou dostupnost hromadné dopravy jako veřejné služby, tak aby svou kvalitou dokázala přesvědčit, že je vhodnou alternativou vůči osobní automobilové dopravě. Růst podílu veřejné hromadné dopravy, zejména kolejové, v elektrické vozbě je nutný k naplnění cílů, které si ČR určila ve Vnitrostátním plánu v oblasti energetiky a klimatu i v Národním plánu snižování emisí.
Je třeba klást důraz na větší integraci jednotlivých druhů dopravy a jejich provázání s plány udržitelné městské mobility, podporu výstavby Park and Ride, stanovišť pro kola atd.

Otázka tedy nesmí být položena tak, jak funguje systém veřejné dopravy sám o sobě, ale jak funguje řetězec mobility v mnohem širším slova smyslu. Například datová komunikace se stala běžnou a zvládáme jí velmi dobře. Videokonferenci lze zorganizovat velmi levně, rozvíjí se i práce z domova a práce ve vlaku. Poněkud obtížnější je to v případě potřeby fyzického přemístění. Veřejnou dopravu v České republice ne vždy koncipujeme jako integrovanou část komunikačního řetězce či řetězce mobility. Zčásti je to dáno objektivními skutečnostmi, ale zčásti i zastaralými technologiemi a způsobem přemýšlení jen v zajetých kolejích. K zapojení celé plochy území státu do procesu tvorby a spotřeby hodnot je nezbytná funkční, cenově dostupná, bezpečná, spolehlivá a kvalitní doprava osob a věcí v udržitelné podobě. S ohledem na rozdílnost přepravních potřeb není reálné, aby toho bylo dosaženo použitím jednoho druhu dopravy. Někdy se zdá, že část odborníků zabývajících se veřejnou dopravou má spíše v úmyslu přímo soupeřit s individuální automobilovou dopravou. Je třeba si připustit, že v tomto soupeření vítězství veřejná doprava nedosáhne, resp. spíše může být významná v určitých částech přepravních řetězců, bude-li spolupracovat s jinými způsoby přemístění. Základním principem udržitelné multimodální mobility není konkurence jednotlivých druhů dopravy, ale kooperativnost a komplementárnost.  Jde o to, aby jednotlivé dopravní módy byly používány tam a jenom tam, kde je to efektivní. Tj.: 

- ve směrech silných a pravidelných přepravních proudů veřejná hromadná doprava, neboť dokáže být rychlejší, pohodlnější a energeticky i emisně méně náročná,

- ve směrech slabých a nepravidelných přepravních proudů individuální doprava, neboť se pro ně nevyplatí zřizovat a provozovat hromadnou dopravu.

Typickým znakem bezemisní multimodální udržitelné mobility je kombinace různých druhů doprav, multimodální přestupní terminály jsou účinným nástrojem k jejímu fungování. Obliba parkovišť P + R je dokladem akceptace multimodální mobility obyvatelstvem.
Spíše Zejména ve vazbě na rozvoj automatického řízení vozidel lze již v blízké v budoucnosti očekávat, že část individuální dopravy se též v jistém smyslu může stát  stane veřejnou80 – osobní vlastnictví a manuální řízení automobilů se spalovacím motorem bude nahrazeno veřejnými autonomními elektrickými automobily. Obecně lze uvést, že pro slabé, rozptýlené a specifické přepravní proudy je vhodná orientace na individuální dopravu, a to i za cenu její vyšší energetické náročnosti. Naopak pro silné přepravní proudy je vhodná orientace na veřejnou (hromadnou) dopravu. V tomto bodě je důležité zmínit koncepci Mobility as a Service představovanou například aplikací na mobilním telefonu, která dokáže vhodně propojit využívání veřejné dopravy se sdílením vozidel individuální dopravy a případně i dalšími způsoby přemístění, jako je například bezmotorová sdílená doprava. V souvislosti s postupným předpokládaným nasazováním automatizovaných a autonomních vozidel do provozu lze očekávat vývoj aplikací či služeb pro rozšíření funkcí v rámci konceptu Mobility as a Service. Ač se oddělení automobilu od vlastníka může zdát poněkud futuristickou tezí, uvědomme si, že průměrný osobní automobil je užíván v průměrném dni pouze zanedbatelnou dobu, zatímco drtivou část dne je to „doprava v klidu“, stojící vozidlo sice neprodukující emise, ale zabírající ve městě nepřijatelně mnoho místa, zpravidla ve veřejných prostorách. Náhrada vlastnictví službou je všeobecným trendem i v dopravě. Navíc již dnes je možné se ve velkých městech České republiky se s platformami na sdílení osobních automobilů setkat. Řada cestujících dnes již veřejnou dopravu využívá také díky svému pozitivnímu přístupu k udržitelnému rozvoji z hlediska environmentálního i sociálního a dopadu na zdraví obyvatel (eliminace hluku, emisí atd.) Důležité je nadále pokračovat a rozvíjet výchovu a osvětu ke zlepšení vnímání veřejné dopravy a k udržitelné mobilitě a bezpečnosti ze strany veřejnosti (např. formou informačních a osvětových kampaní).“
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Pro koordinaci investic do rozvoje železniční dopravní cesty s investicemi do rozvoje parku železničních vozidel je metodické vedení objednatelů dopravy ze strany MD ČR nezbytné

Požadujeme doplnění textu.
Stanovisko předkladatele: 
Překladatel upřesňuje, že připomínka nebyla plně odmítnuta, ale částečně akceptována. V části, které nebyla akceptována, se jedná o spekulace o kooperaci a konkurenceschopnosti, přitom uvedená problematika je podstatně složitější a podle názoru předkladatele je problematické ji takto zjednodušeně uvádět do koncepčního materiálu.

SP ČR

Souhlasíme s vysvětlením

	
	Ke kapitole 2.7 Řetězec mobility, str. 40 – 41

Žádáme na konec kapitoly do vize veřejné dopravy mezi způsoby možného přemístění doplnit nový bod f), který se zabývá integrací dopravních módů do jednoho ekosystému.

Nový bod f):

„f)
bude integrován do jednoho ekosystému, který obsahuje jak služby veřejné dopravy, tak další služby mobility zahrnuté do jednoho systému (intermodální aplikace) s komfortním uživatelským prostředím“
	Neakceptováno, domníváme se, že je již obsaženo v písm. d).

	
	Ke kapitole 2.7 Řetězec mobility, str. 40 – 41

Žádáme do kapitoly doplnit k položkám o cyklistice jako další mód dopravy i sdílené prostředky (např. auta, skútry), které je vhodné do ekosystému města integrovat tak, aby přispívaly k efektivitě dopravy a snížení externalit IAD. Dále žádáme ujasnění, že sdílenými automobily se míní car-sharing (ale nejedná se jen o automobily) nebo ride-hailing (komerční, byť do budoucna i sdílená taxislužba). Také chybí zmínka o komerční dopravě taxi, neboť dnešním trendem jsou některé dumpingové služby vybraných platforem, které mají za následek spíše odliv osob využívajících MHD. 
	Částečně akceptováno, text bude upraven, nicméně pokud se týče „komerční dopravě taxi“, zde text navrhujeme nerozšiřovat, neboť není zřejmé, co a jak by konkrétně mělo být – i s ohledem na dosavadní složitý vývoj právní úpravy v této oblasti – v této oblasti dále upraveno.

SP ČR

Děkujeme za částečnou akceptaci připomínky. 

Zároveň žádáme do kapitoly k problematice taxi doplnit, že předkladatel bude vyhodnocovat i účinnost nové regulace taxislužeb a v případě potřeby bude reagovat dodatečnými opatřeními tak, aby došlo k odstranění některých problémů (např. vyhýbání se regulaci z pohledu řidiče, taxislužby, zprostředkovatele), které nemusejí být nově zavedenou regulací zcela vyřešeny.

Stanovisko předkladatele: 
Akceptováno, text bude doplněn dle připomínky.

	
	Ke kapitole 2.7 Řetězec mobility, str. 41

Žádáme na konec kapitoly doplnit nový text týkající se mobility zboží. 

Nový odstavec:

„Tento dokument je zaměřen na mobilitu osob. Avšak k dosažení cílů (snížení spotřeby energie, snižování emisí, zvyšování dopravní kapacity, zklidnění ulic apod.) je potřeba formou MaaS řešit nejen přepravu osob, ale i přepravu věcí. Ve srovnání s veřejnou dopravou osob, kde existuje léta budovaný funkční systém, je doprava věcí dosud velmi chaotická, chybí ji systém. Zejména v návaznosti na rozvoj elektronického nakupování a doručování jsou městské ulice zaplněny množstvím dodávkových automobilů, které jsou nezřídka tisíckrát těžší, než zásilka, kterou doručují. Proto spontánně vzniká zájem měst i některých společností uchopit městskou logistiku a dát ji po vzoru dopravy osob řád – vyloučit z městských ulic nákladní automobily se spalovacími motory a nahradit je rozvážkovou službou z městských logistických terminálů či využitím jiných volných kapacit  (např. nevytížená vozidla taxislužby apod.).“
	Neakceptováno, dokument, který je navázán na zákon č. 194/2010 Sb., se zabývá výhradně oblastí osobní dopravy.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Vedle trendu rozvoje veřejné dopravy osob se, zejména ve městech, stává nutnou potřebou i veřejná doprava věcí (součást citylogistiky).

Požadujeme doplnění textu dle připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Nelze akceptovat, veřejná přeprava věcí s předmětem materiálu nemá nic společného – je zpracováván na základě zákona č. 194/2010 Sb., o veřejných službách v přepravě cestujících, ve znění pozdějších předpisů.

SP ČR

Souhlasíme s vysvětlením

	
	Ke kapitole 3.1 I. přepravní segment, str. 43

Žádáme o úpravu textu třetího odstavce. 

Nové znění:

„Mapka rovněž nezahrnuje tři důležité spojnice krajských měst ve vztahu k nadřazené aglomeraci, a sice Praha – Liberec, Praha – Karlovy Vary a Brno – Zlín; řešení těchto os je možné v případě uskutečnění připravované modernizace příslušných železničních tratí, dočasně lze uvažovat s integrací těchto vybraných dálkových autobusů do státní objednávky (viz kapitola 2.1).“
	Neakceptováno, jde o řešení situace, kdy ještě není infrastruktury vybudována.
SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Koncepční materiál musí definovat potřeby rozvoje dopravní cesty, nikoliv se jen přizpůsobovat současnému stavu

Požadujeme doplnění textu dle připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Akceptováno, upravíme text podle znění připomínky.

	
	Ke kapitole 3.2 II. přepravní segment, str. 43

Žádáme o úpravu textu prvního odstavce. 

Nové znění:

„Obdobně jako u kapitoly 3.1 následující obrázek dává základní představu o dosahování uzlů vlaky II. přepravního segmentu. Předpokladem realizace jsou pouze dílčí infrastrukturní opatření, jako například opatření vedoucí k dosažení systémové jízdní doby Dvůr Králové nad Labem – Turnov za 60 minut (cestovní rychlost 69 km za systémovou hodinu se 3-4 zastaveními ve Staré Pace, Semilech, Železném Brodě a případně na Malé Skále), což je společný požadavek zúčastněných krajů i objednatele dálkové dopravy. Je potřeba také zaměřit elektrifikaci na ty regiony, kde citelně chybí – jedná se například o severní Čechy. Schéma je opět zjednodušené a neobsahuje vlaky provozované jako špičkové posily, popřípadě záměry spojené s velkými infrastrukturními stavbami (například vedení linky R9 po trati rychlého spojení).“
	Je uvedeno jinde v materiálu, zde navrhla obdobnou, i když jinak formulovanou připomínku Hospodářská komora, které předkladatel navrhuje vyhovět.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

Ve srovnání se spíš agrárně orientovaným jihem ČR má výrazně průmyslově orientovaný sever ČR velmi zanedbanou železnici, a to zcela bez elektrifikace. Proto požadujeme doplnění textu dle připomínky.

Stanovisko předkladatele: 
Nelze akceptovat, je třeba uplatnit v rámci koncepcí rozvoje infrastruktury. Úlohou koncepce veřejné dopravy není uvádět, do kterých regionů se má investovat do infrastruktury přednostně.

SP ČR

Nesouhlasíme s vysvětlením. V ČR dochází ke stále se prohlubující diskriminaci obyvatelstva v Libereckém kraje tím, že nemají přístup k moderní železnici. To je zásadním nedostatkem veřejné dopravy na severu Čech. Nejde jen o názor SP ČR, tuto situaci trvale kritizuje i odborná veřejnost či hejtman Libereckého kraje. Je proto namístě, aby materiál o koncepci veřejné dopravy na tuto teritoriální diskriminaci upozornil a konstruktivně řešil její odstranění.

V rámci osobního projednání dne 15. září bylo domluveno, že podobný text je k dispozici na straně 11 na základě 1. kola připomínkového řízení: „Rozsáhlé oblasti sítě zejména na severu ČR zůstávají bez jakéhokoli trakčního vedení, což zvyšuje náklady i v případě použitý starých dieselových vozidel, nehledě na katastrofální dopady po dožití těchto vozidel, elektrizační program by měl být připravován v časovém souběhu s programem pořizování nových vozidel, protože například bateriová vozidla mohou s postupnou elektrizací tratí přinášet synergické efekty (…)“

	
	Ke kapitole 5 Opatření pro realizaci Koncepce, bod 10, str. 47 Místo sousloví „náklady na vozidla“ by měly být užíváno sousloví „financování nových vozidel“.
	Uvedenou připomínku předložila rovněž Hospodářská komora ČR – vypořádání je uvedeno u tohoto připomínkového místa.

SP ČR

Nesouhlasíme s odmítnutím připomínky. 

V koncepčním materiálu nestačí konstatovat výši nákladů, je potřeba též řešit zdroje financování.

Proto požadujeme úpravu textu.
Stanovisko předkladatele: 
Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

	Sdružení ČESMAD BOHEMIA
	Navrhuje se v Koncepci konkretizovat obsah naznačené myšlenky „plánování a účelné zajišťování dopravní obslužnosti“. 

Odůvodnění: V oblasti dopravní obslužnosti, zajišťované autobusy na regionální úrovni, asi k žádné změně nedojde a ta bude i nadále zajišťována kraji. Koncepce by měla mít ambici, což se v preambuli i uvádí, přispět k podmínkám pro hospodárné, efektivní a účelné zajišťování dopravní obslužnosti a vzájemnou spolupráci státu, krajů a obcí při této činnosti. Některé kraje ale zavádějí nebo o tom uvažují tzv. vnitřního provozovatele. Důvody se uvádějí různé, nicméně se v praxi ukazuje, že volba vnitřního provozovatele obvykle neplní výše uvedené podmínky pro hospodárné a efektivní zajišťování dopravní obslužnosti. Tento model by proto neměl být podporovaný. 
	Akceptováno, je však třeba si uvědomit i to, že uvedená oblast je předmětem samostatné působnosti krajů a obcí, takže stát do ním může vstupovat pouze omezeně. Navíc – vnitřní provozovatelé jsou běžní v případě MHD a tam – rozdílně od některých rajských vnitřních provozovatelů – některé docela dobře fungují. Předkladatel doplní do materiálu větu „V poslední době narostl počet zadání veřejných služeb vnitřnímu provozovateli. I když je takový způsob zadání právně možný a v některých případech účelný, vyvolává vyšší nároky na kontrolu vnitřního provozovatele a tím přináší nové nesnadné otázky do regionální (popř. obecní) dopravní obslužnosti. Realizace modelu vnitřního provozovatele by proto měla být vždy dobře zvážena.“

	
	Připomínka ke kapitole 2.1 - za užitečné se považuje zajistit spolupráci a koordinaci mezi objednateli státem, krajem a obcemi a zřízení národního koordinátora.

Odůvodnění: Nejen na jednotlivých rozhraních mezi segmenty veřejné dopravy objednávanými státem, kraji a obcemi, ale i určitá míra sjednocení v pravidlech a požadavcích např. na technické standardy vozidel nebo odbavovací systémy by přispěly k lepší službě pro cestující, ale i k efektivnějšímu využití používaných vozidel a jejich snazšímu přesunu mezi jednotlivými objednávkami. Viz i bod IV části 2.1 Koncepce. Dále typizovaná ministerstvem připravená vzorová smlouva by byla bezpochyby účelná. Roli by zřejmě mohl plnit v Koncepci zvažovaný národní koordinátor. Měla by to být silná dopravní autorita v rámci veřejné správy v celostátním měřítku, která zajistí jednotné služby a  vysokou míru systémové provázanosti. Tento názor podporuje i fakt, že v ČR je 960 objednatelů dopravní obslužnosti. 
	Děkujeme za vyjádření, se kterým v zásadě souhlasíme.

	
	Připomínka ke kapitole 2.1 – podporuje se úvaha o zahrnutí páteřních autobusových linek do státní objednávky.

Odůvodnění: jak správně konstatuje Koncepce, nákladovost autobusové dopravy je obecně nižší než je běžné u železnice. U některých významných páteřních vztahů do krajských center vůbec žádná relevantní železniční alternativa není. Ne vždy je ale zajištěná autobusová komerční doprava na dostatečné úrovni, když dopravce nese veškerá rizika.  
	Děkujeme za vyjádření, se kterým v zásadě souhlasíme.

	
	Připomínka ke kapitole 2.3.2  - „Sjednocení slev ve veřejné dopravě“ - doporučuje se v rámci sjednocení slev poskytovat slevu 75 % také rodičům dětí v ústavech.
	Neakceptováno, s tím nesouhlasíme. Ono je to často tak, že návštěvu rodiče v ústavu potvrdí až samotný ústav, takže rodič by měl jet tam za plné jízdné a nárok na fakticky bezplatnou cestu zpět vznikne právě tím potvrzením ústavu.

	
	Připomínka ke kapitole 2.3.6 - posouzení dalšího postupu v oblasti tzv. režijního jízdného“. Navrhuje se při posuzování dalšího postupu v poskytování režijního jízdného upravit pravidla tak, aby jeho poskytování bylo možné i v autobusové dopravě, včetně případné úpravy právních podmínek. 

Odůvodnění: poskytování režijního jízdného jen v oblasti železniční dopravy je diskriminační vůči jiným druhům dopravy. Tato skutečnost byla již kritizována odbory a zaměstnavateli při přípravě Koncepce veřejné dopravy na období 2015 – 2020 (Bílá kniha).  
	Neakceptováno, nesouhlasíme s ohledem na kruciální rozpočtové dopady. Předkladatel rozumí připomínce s ohledem na rovný přístup k dopravním oborům, ale je otázkou, jak bude rozsah „jízdních výhod“ nastaven obecně. Je problematické zatěžovat státní rozpočet dalšími nároky.

	Sdružení dopravních podniků ČR
	V textu nové Koncepce veřejné dopravy je neúměrně marginální prostor věnován MHD, a to jak v popisné analytické části, tak v návrhu koncepce.

Už na straně 5 se uvádí významný fakt, že „Pouhá 2 % elektrické energie zajišťují v dopravě 18 % dopravních výkonů“ – přesto se další text této kapitoly věnuje čistě železnici. Je třeba uvést, že tak skvělého podílu elektrických výkonů je dosaženo díky vysoké míře elektrifikace MHD, kdy dopravní výkony vozidly s elektrickým pohonem v MHD dokonce převyšují výkony železniční dopravy. 

Význam MHD v rámci celostátního měřítka podtrhuje i tabulka Obr. 1: Vývoj přepravy cestujících ve veřejné dopravě v letech 2008-2018. MHD je z hlediska přepravních výkonů nejvýznamnějšíma rostoucím segmentem veřejné dopravy (17,9 mld oskm vs. 10,3 a 10,9 mld oskm vlakové a autobusové dopravy). Zároveň podle téže tabulky dochází k poklesu objemu přepravy v mil. osob. Ani toto není v dalším textu reflektováno. Opět je popisován vývoj vytížení vlaků, nedostatečná kapacita tratí a vozů. Nikde v textu není zmíněno, zda mají města problém s rozvojem tratí, nákupem vozidel, jejich financováním apod. 
	Částečně akceptováno. Předkladatel souhlasí s připomínkovým místem v tom, že význam MHD ve veřejné dopravy je nezpochybnitelný a domnívá se, že z textu zcela jednoznačně vyplývá. Text bude doplněn o část připomínky ve smyslu, že vysokého podílu elektrických výkonů je dosaženo díky vysoké míře elektrifikace MHD. Je třeba uvést, že MHD dlouhodobě roste, dlouhodobě má vysoký podíl na zajišťování přepravních potřeb ve městech a její význam je neoddiskutovatelný. To je velký úspěch MHD jako integrální součásti veřejné dopravy a podíváme-li se do jiných zemí světy, snadno zjistíme, že taková kvalita MHD není samozřejmostí.

Přesto nelze plně souhlasit s tím, že materiál se MHD nevěnuje. Ve většině prioritě materiálu (rozdělení kompetencí, tarify, data, řetězce mobility) lze nalézt části, které se věnují MHD. Samozřejmě s ohledem na to, že se jedná o samostatnou působnost, je rozsah této části poněkud menší, protože uvedená oblast je – jak již bylo uvedeno – v plné a výhradní kompetenci orgánů samosprávy.



	
	Pokud se má skutečně věcně jednat o Koncepci veřejné dopravy (celého sektoru) a pokud má stát zájem naplňovat svoje cíle (dopravní, energetické, ekologické) a při vědomí toho, že systémy metra a tramvají kompletně a v případě trolejbusů oblast infrastruktury nefigurují v ostatních státních koncepcích (včetně Nár. akčního plánu čistá mobilita a chystaného zákona o podpoře nízkoemisních vozidel), pak by bylo žádoucí vyjasnit:

· má stát zájem o zlepšování elektrických a drážních systémů MHD?

· zajímá stát, zda dochází k dostatečnému pokroku v elektrifikaci MHD, růstu počtu přepravených osob v MHD, navyšování jejího podílu v modal share?

· má stát přehled, jaké jsou problémy a překážky v rozvoji ekologické MHD a růstu jejích přepravních výkonů?

· je stát spokojen s dosavadním trendem v MHD, nebo ne? 

· chce stát s trendem vývoje MHD něco dělat, nebo ne?

· chce stát podporovat např. rozvoj městských drážních systémů, nebo ne?

Na tyto otázky by měla Koncepce VD odpovědět. MHD je sice správně v gesci měst, ale stát určuje směřování dopravní politiky, směřování akčních plánů, sektorových strategií, dotačních programů a koordinaci. A všude tam chybí odkaz na koncepční dokument, v němž by stát deklaroval svoje cíle ohledně MHD, a především městských drah. Je třeba pamatovat na skutečnost, že právě kvalita MHD (čistota, stav vozidel, rychlost, intervaly, kapacita apod.) láká cestující do dálkové veřejné dopravy. I proto je systémové vytvářet pro její rozvoj co nejlepší podmínky.

Na městech spočívá vysoká investiční zátěž, je to tak logické. Města ale musí vidět, že stát MHD dlouhodobě podporuje, že vůbec chce navyšovat podíl MHD v modal share. Stát určuje směr, zda například chce, nebo nechce rozvíjet tramvajové tratě atd. Přitom téma elektrifikace a zvyšování kapacity tratí, stejně jako problematika liniových staveb a dlouhodobého financování, je u drážní MHD stejná nebo komplikovanější než u železnice. 

Dovolíme si upozornit, že města a obce, která mají nižší standard MHD, méně rozvinutou síť MHD, problém s investičním dluhem apod., mohou na novou legislativu (např. o čistých vozidlech) reagovat tak, že zajistí určený podíl, ale nebudou mít vůli ani finance navyšovat podíl MHD v modal share. V tom případě ale budou brzdit i kýžený rozvoj železnice a linkové dopravy. 
	Neakceptováno. Ze znění připomínky nepřímo vyplývá, že připomínkové místo usuzuje, že stát by se měl více podílet na zlepšování elektrických a drážních systémů MHD, navyšování jejího podílu MHD v modal share, rozvoji ekologické MHD a růstu jejích přepravních výkonů a podpoře rozvoje městských drážních systémů, zejména městských drah. Ale objednávka místní veřejné dopravy, která je u počátku této otázky a pro rozvoj městských drah je naprosto klíčová je předmětem samostatné působnosti orgánů samosprávy, takže do této oblasti smí stát vstupovat pouze zákonem stanoveným způsobem, vyžaduje-li to ochrana zákona. Zákon nestanoví ingerenci státu do této oblasti více než je zajištováno v současné době a připomínkové místo neuvádí přesvědčivé argumenty, jaké povinnosti a s tím spojené pravomoci měl na sebe stát převést v oblasti MHD. Právě proto, že MHD funguje velmi dobře je vysoce diskutabilní, zda má stát do této oblasti více ingerovat více než je tomu nyní, neboť drtivá většina měst provádí kvalitní dopravní plánování, mnohem kvalitnější, než by mohl kdykoliv provádět stát v centrální úrovni.
Na otázku, zda je stát s MHD spokojen je třeba uvést, že samozřejmě spokojenost může být vždy relativní, ale komparujeme-li například situaci s některými jinými členskými státu EU, spokojenost je více než na místě.
Je tedy otázkou, zda je centralizace otázek spojených s MHD na místě. Předkladatel se domnívá, že pro větší zapojení státu do rozhodování o MHD nemá přesvědčivé argumenty, neboť nenacházíme problémy zásadní nefunkčnosti obecních MHD, právě naopak. Jediná obecní doprava, která nefunguje zcela optimálním způsobem, je obecní doprava u malých obcí, které nemají k depozici koordinátora a řeší problémy obecní dopravní obslužnosti „na koleně“ – a tady materiál navrhuje, aby ve všech regionech (krajích či skupinách krajů) byl k dispozici koordinátor, který pro malé obce zajistí dopravní obslužnost profesionálním způsobem.



	
	V souvislosti s investicemi v MHD je třeba si uvědomit ještě jednu věc. Kapitola 2.3 Tarify ve veřejné dopravě a jejich regulace zmiňuje tvorbu tarifu se započtením přiměřeného zisku. Ne všechny obce však ponechávají přiměřený zisk dopravci. U valné části dopravních podniků slouží přiměřený zisk k tvorbě rezerv na investice do vozového parku, zejména v situaci, kdy u vozů pořízených z dotačních titulů není možno pracovat s odpisy. Nastavení pravidel pro tvorbu finančních zdrojů by mohlo předejít budoucím problémům s podfinancováním investic.
	Otázka přiměřeného zisku souvisí s tarify jen velmi volně, nicméně v každé případě přiměřený zisk v určité výši je standardní položkou v e finančním  modelu, např. MD jej ve všech svých smlouvách přiznává. Je však třeba rovněž kriticky posoudit, jaká rizika podniky MHD ve smlouvách reálně nesou – pokud jsou velmi malá (typicky brutto smlouvy), pak je na místě i malá úroveň přiměřeného zisku.

	
	Jak již bylo řečeno, materiál se věnuje linkové autobusové dopravě pouze částečně a problematiku MHD neřeší prakticky vůbec, nicméně některá klíčová témata jsou průřezová:

· problematika objednávání a úhrada autobusové dopravy na pomezí dvou krajů je obdobně komplikovaná, jako v případě drážní dopravy, smluvní složitost a rizika např. při omezování dopravy jsou prakticky shodné;

· tarifní integrace dálkové, regionální a městské dopravy je také zásadní otázkou, a to zejména ve vazbě na potřebné zjednodušení systému tarifů pro motivaci cestujících k používání veřejné dopravy.
	S uvedenými body předkladatel ne zcela souhlasí. Průměrná přepravní vzdálenost v autobusové dopravě je výrazně nižší než v drážní dopravě a s propojením na hranicích krajů vznikají mnohem menší problémy, než je běžné u dráhy. Ani smluvní složitost reálně není shodná.

Tarifní integrace všech druhů doprav je nesporně důležitou otázkou, ale není uvedeno, co v této oblasti je možné dále řešit.



	
	Materiál v bodě 1.3, část (1) sice zmiňuje novelizaci směrnice 2009/33/ES o čistých vozidlech a přípravu české transpozice, vůbec však neřeší rizika, která velmi přísné limity pro podíly čistých a částečně čistých vozidel mohou přinést do zajišťování regionální a městské autobusové dopravy. Zejména se jedná o riziko možného rušení části dopravní obslužnosti veřejnou dopravou ve městech a regionech z důvodu vysokých ekonomických nákladů na vozidla a infrastrukturu a v některých případech i z důvodů technické nebo administrativně-právní nemožnosti vybudování potřebné infrastruktury pro čistá vozidla.
	Ano, ale tato rizika jsou primárně v oblasti regionální a obecní dopravy, která je v samostatné působnosti orgánů samosprávy, takže možnost řešení těchto rizik z úrovně státu je omezená.

	
	Z hlediska zavádění alternativních pohonů je nezbytně nutné zjednodušit pravidla pro provozování trolejbusové dopravy (zejména provoz bateriových vozidel mimo fyzickou trolejbusovou dráhu), která v řadě případů představuje jedinou technickoekonomicky efektivní variantu pro zajištění původně autobusové dopravy lokálně bezemisními vozidly, které splňují definici čistého vozidla dle novelizace směrnice 2009/33/ES.
	Ano, nicméně není zřejmé, co by bylo možné zjednodušit.

	
	V rámci diskutovaného přehodnocení nařízení vlády 63/2011 o standardech kvality (bod 5, opatření 8) je nutné pro vozidla na alternativní pohony zvážit přehodnocení maximálního průměrného stáří silničních vozidel ze stávající hodnoty 9 (resp. 10 let) na vyšší hodnoty, které umožní ekonomicky efektivnější provozování těchto vozidel.
	Neakceptováno, obecně nařízení bude pravidelně přezkoumáváno, aby odráženo relevantní hodnoty, předkladatel se však domnívá, že dosažení konsensu na další změkčení tohoto parametru není zatím reálné, byť by sám takový postup podpořil.

	
	S ohledem na nutnost budování infrastruktury i pro silniční vozidla na alternativní pohony, u které lze předpokládat významně delší životnost než délka stávajících smluv o závazku veřejné služby, je nutné i pro veřejnou autobusovou dopravu řešit otázku délky smluv o závazku veřejné služby, podmínek pro předávání vozidel po ukončení smluv a podmínek pro vlastnictví a předávání infrastruktury.
	Uvedenou oblast je problematické řešit, neboť právní rámec je dán unijním nařízením o veřejných službách v přepravě cestujících, který stanoví jasné mantinely.

	
	Pro zlepšení podmínek při přípravě a budování nezbytné infrastruktury (napájecí, nabíjecí nebo plnicí) pro silniční vozidla na alternativní pohony je velmi žádoucí tuto infrastrukturu začlenit do kategorie veřejného zájmu (obdobně, jako je již nyní drážní infrastruktura). Bez této úpravy pravděpodobně nebude zejména z majetkoprávního hlediska v řadě případů potřebnou infrastrukturu vůbec možné vybudovat.
	Uvedená oblast je spíše podnětem pro úpravu předpisů, upravující oblasti infrastruktury a pro dopravní politiku.

	Hlavní město Praha 
	Zákonný rámec: Koncepce je zpracována na základě § 4b odst. 2 písm. a) až d) zákona č. 194/2010 Sb. Předložený dokument v zásadě splňuje pouze druhý a třetí obsahový požadavek [písm. b) a c)], a naopak neobsahuje požadavek první a čtvrtý [písm. a) a d); u čtvrtého požadavku je to zapříčiněno strukturou požadavku prvního].
	Uvedené je vyjádřením názoru připomínkového místa, s kterým předkladatel nemůže vyjádřit souhlas. Materiál obsahuje hlavní cíle a priority státu v předmětné oblasti i nástroje na jejich realizaci. Vzhledem k tomu, že konstatování není nijak odůvodněno, nelze se k němu blíže vyjádřit.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: Připomínka je specifikována přesnými odkazy na zákon č. 194/2010 Sb., z kterých vyplývají připomínkované vady. Podstatou připomínky bylo upozornit, že ačkoliv podle § 4b odst. 2 písm. a) a d) zákona č. 194/2010 Sb. je povinnou součástí koncepce též vymezení hlavních cílů a priorit státu (…) a nástrojů pro jejich realizaci, tak v předloženém materiálu v mnoha oblastech žádné konkrétní jasné cíle vymezeny nejsou, pouze jsou naznačeny různé varianty (a to mnohdy i výrazně odlišné a navzájem se vylučující); totéž pak logicky platí i o nástrojích pro realizaci, protože pokud není ujasněno, co se má realizovat, tak pochopitelně ani nelze uvést, jak se to má realizovat. Rozumíme skutečnosti, že mnohé z řešených aspektů ještě budou vyžadovat širší diskuzi a mnohde i politický konsenzus a že MD aktuálně není objektivně schopno stanovit vždy jen jednu konkrétní variantu řešení, ale to nic nemění na faktu, že obsahové náležitosti koncepce dle § 4b odst. 2 zákona č. 194/2010 Sb., nejsou dle našeho názoru dostatečně naplněny. Absence jasných konkrétních řešení jednotlivých aspektů koncepce pak má samozřejmě negativní vliv i na objednatele na „nižších stupních“, neboť jím to ztěžuje přípravu jejich vlastních plánů dopravní obslužnosti Vypořádání připomínky prostým odmítnutím tak nelze akceptovat.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, předkladatel je přesvědčen, že připomínkové místo nesprávně uvádí, že materiálu absentují „hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících“. Tyto cíle jsou uvedeny v závěru každé kapitoly materiálu a není tedy skutečností, že v materiálu absentují. To, že k naplnění uvedený cílů jsou různé cesty (varianty řešení), je druhou otázkou a předkladatel nespatřuje jako nikterak rozporné se zákonnými ustanoveními, že mezi těmito variantami se bude vybírat v rámci návazných materiálů na koncepci veřejné dopravy. 

Nelze zastírat, že mezi schválením zákona o veřejných službách (prosince 2019) a požadavkem na předložení první koncepce podle nového zákona (30. září 2020) je malý prostor, který neumožnil srovnatelný postup jako při zpracování minulé koncepce (která ještě nebyla zpracovávána podle zákona) – tj. zpracování tzv. zelené a bílé knihy. Je tedy skutečností, že současný materiál má některé znaky oficiálního dokumentu “bílé“ knihy a některé znaky dokumentu otevírajícího potřebné otázky „zelené knihy“. Vzhledem ke kontinuálnosti dopravního plánování a splnění zákonných požadavků v tom nespatřujeme zásadní problém.

Dne 21. září 2020 sdělilo připomínkové místo k projednávanému materiálu: „Materiál tak jak nám byl zadán v posledním znění považujeme za vypořádaný a může být tedy předán dále. Nadále se ztotožňujeme s výsledky jednání především v oblasti kompetencí při objednávání železniční dopravy.“

	
	Zkušenosti krajů: Je nutné přihlížet k tomu, že krajské samosprávy zajišťují veřejné služby v přepravě cestujících již od roku 2005, za tu dobu již kraje získaly zkušenosti, úzce spolupracují na základě mezikrajských smluv či na bázi společných objednávek a je jasné, že se úroveň dopravní obslužnosti napříč republikou zlepšila a zkvalitnila.
	Souhlasíme převážně s tímto tvrzením (i když úroveň dopravní obslužnosti v jednotlivých krajích je rozdílná) a v materiálu je promítnuto.

Vyjádření připomínkového místa:

Ano, oceňujeme, že MD posun v krajích vnímá, a proto je potřeba ke zkušenostem krajů a jejich bližšímu přístupu k obcím i zajišťované dopravní obslužnosti na svém území a cestujícím přihlížet i v dalších částech koncepce.

Krajské samosprávy zajištují veřejnou dopravní obslužnost již od roku 2005 a za tu dobu byla celá řada negativ odstraněna a objednávka veřejné dopravy se výrazně zlepšila.

Vyjádření předkladatele:

S tímto vyjádřením souhlasíme, v textu koncepce je to také uvedeno.

	
	Centralizace objednávky drážní osobní dopravy:

Tento krok by rozhodně lepší koordinaci spojů mezi kraji navzájem a mezi kraji a objednávkou MD sám o sobě nezajistil a už vůbec ne v případě, pokud by se na MD zároveň nepřevedla i objednávka autobusové dopravy, případně dalších koordinovaných druhů dopravy.
	S tímto tvrzením předkladatel nesouhlasí. Resp. uvedená snížená koheze hrozí, ale lze jí kvalitním dopravním plánováním předejít. Naopak v některých krajích nejsou vlaky a autobusy dobře provázány ani dnes (i když takových krajů je menšina). V textu materiálu uvedl přesvědčivé důvody, které jej k současnému názoru vedou.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: Tento pohled na význam dopravního plánování je pohledem ryze teoretickým. Zejména v autobusové dopravě je potřeba řešit požadavky velmi často i v průběhu roku (trvání základního jízdního řádu prosinec/prosinec), které ani nemusí mít vazbu na železnici. Je třeba, aby byla zachována flexibilita zejména autobusové dopravy, také je nezbytné, aby objednatelé (zejména kraje) měli jistotu, že nedojde k významným změnám v železniční objednávce. 

To, že předkladatel nesouhlasí s uvedenou připomínkou, je dle našeho názoru dáno tím, že zpracovatel nemá relevantní praktické zkušenosti s provázáním všech druhů dopravy při zajišťování dopravní obslužnosti na úrovni dopravní obslužnosti samotných krajů a obcí. Dopravní obslužnost je provázaný proces a současný stav, kdy MD objednává dálkovou dopravu na železnici (se stanovenou 1. prioritou pro přidělování DC, což má samozřejmě své důvody a nerozporujeme tuto zákonem stanovenou prioritu), mu nezajišťuje potřebné zkušenosti z praxe pro další druhy dopravy, úzkou spolupráci s obcemi a městy, tak aby doprava fungovala jako jednotný systém. Jako nezbytný krok považujeme zmiňovanou Analýzu koncepčního modelu objednávky, v němž je potřeba všechna tato hlediska analyzovat. 

Nesouhlasíme s tím, že pokud by byla železniční doprava více centralizována, tak by výhodou bylo lepší síťové chování a provázání s veřejnou linkovou dopravou a popřípadě městskými dráhami.

Vyjádření předkladatele:

Předkladatel vnímá, že připomínkové místo nesouhlasí s centralizací železniční dopravy, není však zřejmé, k čemu se vztahuje rozpor, neboť materiál tuto centralizaci nenavrhuje, pouze navrhuje, aby byla vedle jiných variant posouzena v rámci návazného dokumentu. Obecně lze shrnout, že je mnoho argumentů pro regionalizaci i centralizaci železniční dopravy a nelze vyhovět všem. Současný model regionalizace je jedním z možných řešení a předkladatel to nerozporuje. V takovém případě je ale potřebné, aby financování probíhalo opravdu ze zdrojů krajů a nikoliv primárně z prostředků státu. Pokud převážnou část regionální železniční dopravy financuje stát, není správné, aby se subjekt objednatele od státu lišil, neboť by mělo být dodrženo pravidlo, že kdo platí, ten také objednává. Přitom ale v připomínkách řady připomínkových míst se objevuje, že stát by měl spolufinancovat nejen infrastrukturu, ale také provozní prostředky na kompenzace, investice do vozidel, atd. To není správné.

Předkladatel však nenavrhuje uvedenou otázku uzavřít v rámci koncepce (protože to do 30. září 2020 ani časově není možné) a domnívá se, že je na místě diskuse nad relevantními racionálními argumenty. Mezi ně patří samozřejmě i oprávněný argument ohledně zvýšené koheze vlaků a autobusů, majících jednoho objednatele. Uvedené otázky by měly být blíže posouzeny v rámci návazného opatření č. 1 „Rozdělení kompetencí objednatelů ve veřejné dopravě – posouzení jednotlivých variant a výběr vhodného řešení“. Jak již bylo uvedeno, uvedené opatření musí být zpracováváno ve spolupráci s kraji.

Na základě osobního projednání dne 10. září 2020 bylo navrženo doplnění textu do části 2.1 materiálu v tomto znění: „Proto se navrhuje, aby návazně na tuto Koncepci veřejné dopravy byl v letech 2021 a 2022 diskutován a posouzen materiál, obsahující přezkum rozdělení kompetencí mezi objednateli, které je uveden v opatření 1 vymezeném v části 5 této koncepce. Výsledkem by měl být odůvodněný návrh dalšího postupu projednaný s Ministerstvem vnitra, se zástupci krajů a obcí, umožňující koncepční a provázanou objednávku veřejných služeb v České republice pro budoucí období, včetně řešení financování veřejných služeb v přepravě cestujících. Budou-li v tomto procesu navrženy změny, musí být realizovány postupně tak, aby nebyla narušena stabilita stávajících smluv o veřejných službách.“ 

	
	Národní koordinátor (NK): pro jeho vznik je potřeba především připravit právní základ (změna a doplnění např. v zákoně 194/2010 Sb. – základní činnosti/povinnosti NK musí směřovat k vytváření kooperace všech druhů dopravy, tak aby všichni objednatelé profitovali na synergickém efektu propojených veřejných služeb. Nosným úkolem činnosti musí být dopravní plán státu (jménem státu) a jeho koordinace s dopravními plány krajů na bázi spolupráce nikoli nadřízenosti, koordinace financování nákladů krajů na zajištění dopravní infrastruktury, nákladů na snižování uhlíkové stopy a dalších projektů nařízených státem nebo Evropskou unií; příprava podmínek síťového charakteru veřejných služeb (SJT, včetně clearingu – nejen na železnici ale i ve VLD  - co nejdříve – efekt propojení jednotlivých IDS a mezikrajské relace), standardizace atd.
	V zásadě souhlasíme, i když ne zcela. Dopravní plán státu je teze, která není reálná. Dopravní plán ze zákona připravuje objednatel veřejných služeb a u regionálně objednávaných služeb to musí být kraj, obec, nebo ideálně regionální koordinátor. Klíčová je pak kooperace regionálního a národního koordinátora.

Vyjádření připomínkového místa:

Dopravní plánem státu“ byl myšlen plán, který zpracovává MD (MD samo o sobě též není objednatelem, ale jen zastupuje stát, tak jako organizátoři v některých případech zastupují kraje). Připomínkou byly naznačeny základní činnosti, které by národní koordinátor měl vykonávat. V koncepci je poukazováno, že není jasné jako činnosti by NK vykonával.

Vyjádření předkladatele:

Děkujeme za vysvětlení, upozorňujeme jen na to, že v rámci „dopravního plánu státu“ je možné stanovovat pouze parametry toho, co by objednával stát. Propojení IDS není například téma pro dopravní plán státu, proto jsme připomínce nerozuměli. Domnívali jsme se, že připomínkové místo mělo na mysli jeden dopravní plán pro všechnu veřejnou dopravu v České republice, což podle našeho názoru není možná vize. Jinak souhlasíme, že je to jeden z možných modelů.

	
	Analýza koncepčního modelu objednávky

Navrhujeme zpracovat detailně mimo tuto koncepci a závěry implementovat do koncepce; zohlednit platnost a charakter stávajících smluv; v pracovní skupině by měli být přítomni i zástupci krajů a organizátorů
	Souhlasíme zcela, viz návrh nástroje č. 1 – výběr varianty rozdělení objednatelských funkcí.

Vyjádření připomínkového místa:

Požadujeme, aby se zadání analýzy koncepčního modelu zúčastnila i pracovní skupina AKČR, taka by byly zadány opravdu všechny varianty včetně specifik dopadů do zajištění dopravní obslužnosti jiným druhem dopravy než železniční, včetně posouzení flexibility objednávky dopravní obslužnosti a možností jejích potřebných změn.

Vyjádření předkladatele:

Akceptováno, kraje budou samozřejmě zapojeny do přípravy materiálu (je i uvedeno v části 5).

	
	Financování evropských a státem stanovených vlivů mimo krajské rozpočty, finanční udržitelnost, legislativní změny, infrastrukturní a jiné projekty.
Navrhujeme do koncepce doplnit konkrétní údaje o rozsahu a způsobu finanční i věcné podpory veřejné dopravy ze strany státu.
	Neakceptováno, uvedená čísla jsou k dispozici a není problém je kdykoliv doložit, jsou veřejně známa. Domníváme se, že není nutné je opisovat do samotného materiálu. Způsobů podpory je celá řada: financování dálkové železniční dopravy, spolufinancování regionální železniční dopravy, financování nařízených slev, financování investic do infrastruktury, spolufinancování fixních nákladů na provoz infrastruktury, OPD – spolufinancování vozidel a dalších projektů, výzkumné prostředky a řada dalších. 

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu doplnění konkrétních údajů o rozsahu a způsobu finanční a věcné podpory veřejné dopravy ze strany státu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Předložený materiál několikrát zdůrazňuje nutnost obnovy vozidlového parku, a to zejména ve smyslu náhrady dieselových vozidel, kdy je i v rámci EU akcentována podpora nízkouhlíkové dopravy. Rok 2021 pak bude v rámci EU „rokem železnice“, protože EK uznává její potenciál stát se hnacím motorem přispívajícím ke splnění závazku a dosažení hlavního cíle: Zelené dohody pro Evropu.

Objednatelé tento trend podporují, nicméně materiál nikde ani náznakem nehovoří o tom, že stát bude (ať už prostřednictvím národních zdrojů nebo prostřednictvím dotačních zdrojů EU) jakkoliv nákup těchto vozidel podporovat.

Odpovědnost za financování těchto ekologických, ale investičně náročných vozidel nelze v žádném případě přenášet v plné výši na objednatele, kteří nejsou autory příslušných environmentálních politik EU a ani nebyli zodpovědní za jejich přijetí. Objednatelé nemohou ze svých rozpočtů financovat 100% pořizovací hodnoty těchto vozidel.

Pokud by tomu tak mělo být, tak objednatelé nákup takovýchto vozidel podporovat nebudou.

Obdobná situace je s ETCS a konverzí.

Pokud jde o vyloučení financování nákupu vozidlového parku železniční dopravy (nezajištění jejich podpory financování), lze to považovat za překážku ambicím EU snižovat emise, což je v rozporu s cíli EU a zároveň jde o překážku ve snaze o přesun dopravy ze silnic na železnice.

Podpora investic do kolejových vozidel musí představovat přirozenou investici po realizaci investic do dopravní infrastruktury.

Objednatelé bez konkrétních údajů nejsou schopni sestavit zodpovědně dopravní plány. Namítá-li MD, že tyto údaje jsou známy, tím spíš by měly být součástí koncepce. Tento materiál bude schvalovat vláda a následně z něj budou vycházet dopravní plány, které musí dle § 5 odst. 2 zákona č. 194/2010 Sb. obsahovat také financování (předpokládanou výši kompenzace), proto opakovaně požadujeme, aby podpora financování dopravy byla konkretizována v základním dokumentu, kterým koncepce bezesporu má být.  Bez toho nebudou objednatelé schopni finanční plány v dopravním plánu sestavit.

Vyjádření předkladatele:

Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

Na základě osobního projednání dne 10. září 2020 bylo navrženo doplnění textu do části 2.6 materiálu v tomto znění: „S ohledem na význam financování vozidlového parku bude tato problematika zahrnuta do posouzení v rámci přezkumu rozdělení kompetencí a řešení financování veřejné železniční dopravy v rámci materiálu, který je uveden jako opatření 1 v části 5 této koncepce.“

	
	str. 5, 6 kap. 1.3. (1) – čistá mobilita a snižování tzv. uhlíkové stopy (rozšiřování elektrizace, bateriová vozidla atd.) bude klást velké nároky na financování dopravy – doplnit způsoby spoluúčasti státu či EU, finanční udržitelnost veřejných služeb ve stále sofistikovanějších  podmínkách stanovených EU nebo státem - požadujeme doplnit analýzu nákladů pořízení ekologicky čistých vozidel a provozu čistých vozidel) baterie, náklady na elektřinu, případně vodík, náklady na specifickou infrastrukturu; zdroje financování – stát, fondy EU, bezúročné půjčky - nebo způsob, kterým se stát o získání finančních zdrojů zasadí včetně analýzy dopadů do budoucnosti, kdy se dotační zdroje nesmí odepisovat a vytvářejí budoucí problém (bezodpisový režim nevytváří vlastní zdroje na obnovu)
	Neakceptováno, uvedená čísla jsou odvozena od dopravního plánování a musí být obsaženy v dopravních plánech jednotlivých objednatelů, pokud stát v současné době neobjednává regionální dopravu jako celek, nemůže samozřejmě vyčíslit náklady na modernizaci provozních konceptů regionální dopravy včetně vozidel. Bohužel dosti standardní je, že na jedné straně je kritizován stát za chybějící nebo malou podporu investičního financování vozidel a na straně druhé za nesystémovost takového financování (předkladatel s tím víceméně souhlasí) neboť se prostředky na vozidla nepromítají do odpisů a objednatelé nejsou konfrontováni s reálnou cenou dopravního výkonu. Když tento problém chtěl objednatel řešit centrálním nákupem, byla tato varianta kritizována (bez předložení věcných argumentů) natolik, že nezbylo, než od záměru ustoupit. Nezbývá než konstatovat, že jakýkoli zvolený postup je většinou zájmových skupin klasifikován jako údajně špatný.

Předkladatel je přesvědčen, že vozidla má primárně financovat objednatel formou odpisů v závazcích veřejné služby. Nevylučuje však, že bude i v dalším období rozhodnuto o podpůrných programech.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu doplnění konkrétních údajů o rozsahu a způsobu finanční a věcné podpory veřejné dopravy ze strany státu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Odůvodnění rozporu je obdobné jako u předchozí připomínky.

Pokud v rámci vypořádání připomínky samo MD výslovně připouští existenci podpůrných programů, měly by tyto aspekty být v koncepci podrobněji rozpracovány.

Mezi stěžejní strategické dokumenty každého členského státu patří tzv. Dohoda o partnerství (DoP). Jedná se o dokument, v němž jsou souhrnně popsány základní cíle, charakteristiky a parametry využívání fondů EU pro období 2021-2027. DoP je strategický dokument vypracovaný každým členským státem v souladu s čl. 7 až 9 návrhu Nařízení Evropského parlamentu a Rady o společných ustanoveních o Evropském fondu pro regionální rozvoj (EFRR), Evropském sociálním fondu plus (ESF+), Fondu soudržnosti (FS) a Evropském námořním a rybářském fondu (ENRF) a o finančních pravidlech pro tyto fondy (dále též Obecné nařízení – ON).

Aktuální vývoj je v ČR, SK, PL a H je sice odlišný, nicméně ČR oproti zbylým státům V4 zcela rezignovala na možnost financování ŽKV z eurofondů. Ostatní státy V4 se proti tomuto záměru EU důrazně ohradily.

Pokud jde o vyloučení financování nákupu vozidlového parku železniční dopravy (nezajištění jejich podpory financování), lze to považovat za překážku ambicím EU snižovat emise, což je v rozporu s cíli EU a zároveň jde o překážku ve snaze o přesun dopravy ze silnic na železnice.

Podpora investic do kolejových vozidel musí představovat přirozenou investici po realizaci investic do dopravní infrastruktury.

Vyjádření předkladatele:

Viz předchozí připomínka. Obecně je správné financování vozidel veřejné dopravy prostřednictvím odpisů, jiný způsob mimořádně zkresluje ekonomiku služeb a přináší i problémy v průběhu výběru dopravce.

Nicméně, předkladatel je připraven otázku obnovy vozidel ze státních prostředků opětovně posoudit v rámci vypořádání předchozí připomínky.

	
	str. 8 1.3. bod 2 poslední odstavec (konstatování v návaznosti na připomínku ke str. 5) doplnit za stávající text nový text: “Právě z důvodu nárůstu počtu cestujících v regionální dopravě musí regionální objednatelé primárně zajistit financování krytí těchto zvýšených potřeb dopravy. Pokud mají být kraje schopny nadále podporovat rozvoj veřejné dopravy, pak nemohou suplovat stát při financování závazků učiněných státem.“
	Neakceptováno, nelze přijmout tezi, že jakákoliv změna prostředí veřejné dopravy, která přijde zvenčí a je s ní regionální objednatel konfrontován, má být uhrazena státem. Konkrétně v bodě (2) je popisován v principu pozitivní trend nárůstu zájmu o veřejnou dopravu a předkladatel nerozumí tomu, proč v kontextu tohoto jevu hovoří připomínkové místo o údajném suplování státem učiněných závazků. Kdyby obdobně uvažoval stát, nikdo by nepochytoval prostředky na regionální železniční dopravu, protože jsou to primárně závazky učiněné krajem (byť za účelem veřejného zájmu a ku prospěchu všech objednatelů). Veřejná správa by v tomto měla být na společné straně.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Stát klade na objednatele neustále další a další finanční závazky (např. transpozice směrnic o čisté dopravě, ETCS, konverze napájecí soustavy, v roce 2016 zásah do mezd řidičů), proto se objednatelé snaží vysvětlit i vazby, které musí řešit sami a k tomu jsou generovány další náklady z výše uvedených důvodů (stát, EU). Zvýšení kapacity ve vazbě na poptávku většinou generuje výrazné náklady na kompenzaci, protože  v souladu s ekonomickými principy dochází k tomu, že skoková změna často generuje další fixní náklady. Minimálně je to o variabilní složce kompenzace. Klienti již dnes samozřejmě preferují i určitý komfort cestování, který bychom jako objednatelé měli řešit - to je to, co nám klientelu ve veřejné dopravě drží a motivuje k jejímu používání. Když se v minulém smluvním období řešilo např. zapojení dálkové dopravy do IDS, vzaly na sebe kraje bez výhrad požadavky na kapacitu, která by vznikla z důvodu akceptace jízdních dokladů IDS v dálkové dopravě. HMP tyto podmínky beze zbytku přeneslo i do nových smluv s ČD, vědomo si svých závazků v tomto bodě. A právě proto chceme stejnou odpovědnost od státu.  Není to o suplování závazků krajů, ale o závazku státu pomoci s projekty, které sám vytvořil nebo sjednal v rámci EU, a které jsou provozní nebo investiční zátěží krajských rozpočtů. 

V obecné rovině je také třeba poukázat, že územní samosprávné celky mají ve srovnání se státem podstatně omezenější možnosti jak si opatřit zdroje financování a na příjmovou stránku svých rozpočtů mají jen velmi omezený vliv. Územní samosprávné celky jsou v podstatě závislé na pravidlech nastavených státem (zejména RUD) a jiné zdroje mohou využít jen velmi omezeně; naproti tomu stát má při ovlivňování příjmové stránky rozpočtu mnohem širší možnosti. Pokud tedy stát učiní nebo se podílí na takových opatřeních, která objednatelům dopravy navýší jejich náklady (které ovšem nemají tito objednatelé kryty příjmovou stránkou svých rozpočtů a ani tuto příjmovou stránku nemohou v potřebné míře ovlivnit), tak je legitimní požadovat, aby se stát relevantním způsobem podílel na financování.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, předkladatel je si vědom problémů spojených s vyššími standardy právních předpisů. Nutno podotknout, že v případě ETCS i čistých vozidel primárně pocházení z unijní úrovně, nikoliv z rozhodnutí státu. V řadě případů (jedná-li se o železnici) jim čelí stejně tak MD (dálková doprava) jako krajští objednatelé. Je obtížné přijmout tezi, že v prostředí samostatné působnosti stát uhradí jakékoliv vícenáklady, které vzniknou z uplatnění unijních předpisů – nemá na to volné finanční prostředky úplně stejně jako kraje a rozpočet státu je také napjatý, zejména v některých obdobích. Právní předpisy utváří rámec, který platí pro všechny a je-li Česká republika členským státem EU, pak to platí i o unijních závazcích.

Předkladatel o problémech spojených se zvyšujícími se nároky na financování otevřeně hovoří v celé koncepci, neboť je si vědom, že uvedené přináší zvýšené nároky pro všechny objednatele. Navrhuje také určitá řešení vzniklé situace. Není však možné přijmout tezi, že rozsah objednávky nastaví kraje a veškerá rizika spojná s tímto rozsahem daná vývojem právních předpisů, rozvojem infrastruktury a dalšími objektivními vlivy půjdou za státem.

	
	str. 8 – čl. 1.3. systémové problémy, které se dříve nevyskytovaly (poslední odstavec na str. 8) - doplnit specifikaci a vytváření podmínek liberalizace trhu
	Nerozumíme zcela předložené připomínce, v textu je uvedeno, že liberalizace přináší některé nové problémy a dává jejich příklady, vytváření podmínek liberalizace trhu je naopak nástrojem jak uvedené problémy odstranit nebo zmírnit.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: nebyly dořešeny síťové služby, SJT se rozbíhá teprve nyní.

Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, není zřejmý vztah k původní připomínce. Je zcela nejasné, jaké systémové otázky nejsou řešeny. SJT je unikátní projekt, který v této podobě nemá příliš mnoho analogií v jiných ČS a argumentovat, že se rozbíhá „teprve nyní“, když liberalizace veřejné železniční dopravy je povinná od roku 2023, není podle názoru předkladatele zcela případné.

	
	str. 9 – čl. 1.3. (5) Páteřní infrastruktura pro veřejnou dopravu je přetížená - doplnit informace a vysvětlení, tak aby byly informace kolem  dopravní infrastruktury uvedeny na pravou míru, včetně dlouhodobého podceňování její přípravy. Koncesní model není samospasitelný a je potřeba doplnit komplexní pohled.
	Neakceptováno, uvedené vyjádření je jednostranné. Porovnáme-li vývoj rozvoje infrastruktury v ČR a v okolních státech, nejsme na tom vůbec špatně, pokud si uvědomíme výchozí bázi v roce 1989 (tj. před pouhými 31 lety) která byla svou úrovní velmi nízká a výhradně zaměřena na nákladní dopravu. Manažer infrastruktury udělal hodně práce a – v nadsázce řečeno – nemohl  očekávat čtyři vlaky za hodinu do Ostravy. Tím nechceme uvést, že vše je perfektní, ale v porovnání s jinými státy na tom nejsme špatně s ohledem na kvalitu (železniční) infrastruktury.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Vzhledem k tomu, že koncepce je základní materiál i pro další rozvoj a zajištění veřejných služeb, ale již dnes je jasné, že to, co se udělalo za uplynulých 31 let,  nebude dostačující pro budoucí období, a to ani do roku 2025, natož s výhledem do roku 2030 s ohledem na kvalitu železniční infrastruktury. Požadujeme právě pro závažnost a dlouhodobost koncepce doplnit celkový pohled i na rozvoj infrastruktury. Právě rozvoj a modernizace infrastruktury bude klíčovým prvkem v soutěži o klienty a naplňování cílů vedoucích k nižší environmentální zátěži (viz následující připomínku). Vzhledem k tomu, že došlo k otevření trhu a nebyly připraveny podmínky pro realizaci, k tomu MD nedokázalo predikovat vývoj v nákladní dopravě, je tedy správné, aby se nyní k řešení přihlásilo.

Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, přestože předkladatel si je vědom významu infrastruktury na sektor veřejné dopravy, nemůže přijmout tezi, že koncepce veřejné dopravy je programem rozvoje infrastruktury. K tomu jsou určeny jiné dokumenty, počínaje dopravní politikou ČR, přes tzv. dopravní sektorové strategie (v materiálu na ně doplníme odkaz) až po revizi investiční přípravy, která probíhá několikrát ročně. Uvedené otázky nejsou témata, která by měl předkládaný materiál řešit.

	
	str. 9 – čl. 1.3. (6) infrastrukturní koncepce v ČR na železnici jsou velkorysé,…požadujeme doplnit do textu: “Infrastrukturní koncepce přicházejí s mnohaletým zpožděním a je otázkou, zda na všechny plánované stavby reálně budou k dispozici finanční prostředky. I s ohledem na aktuální situaci toto nelze dlouhodobě předpokládat, a tak zřejmě bude záhy nutné řešit otázku, zda je důležitější přepínání napájecích soustav nebo výstavba VRT či elektrizační program apod. Z toho důvodu se jeví nezbytné provázat reálný národní investiční plán s touto koncepcí veřejné dopravy a především na základě požadavků koncepce veřejné dopravy stanovit priority pro národní investiční plán (včetně časového harmonogramu realizace staveb). Je nezbytné financovat primárně ty stavby, které řeší kapacitní problémy určené koncepcí veřejné dopravy, popř. i ve vazbě na dopravní plány jednotlivých regionálních objednatelů.“
	Neakceptováno, s uvedeným tvrzením nesouhlasíme. Nemůžeme srovnávat stav v ČR se zeměmi na západ od železné opony. Rozvoje infrastruktury má obecně dlouhý doběh a 31 let není dlouhá doba. Srovnáváme-li srovnatelné, není zřetelné ono mnohaleté zpoždění, které připomínkové místo uvádí. Stejně tak není odůvodnitelné, proč by infrastrukturní kolegové měli upřednostnit železniční osobní dopravu před nákladní, když v dopravní politice je oběma věnován srovnatelný důraz (lze tvrdit s úspěchem, že převod nákladů na koleje je stejně důležitý a mnohem méně řešen než naše oblast veřejné dopravy).

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Vzhledem k tomu, že koncepce je základní materiál i pro další rozvoj a zajištění veřejných služeb, požadujeme právě pro závažnost a dlouhodobost koncepce doplnit celkový pohled i na rozvoj infrastruktury. Právě rozvoj a modernizace infrastruktury bude klíčovým prvkem v soutěži o klienty a naplňování cílů vedoucích k nižší environmentální zátěži.  Právě provázání národního investičního plánu s předkládanou koncepcí povýší tento materiál na skutečnou koncepci veřejné dopravy. Pokud někdo přijme nějaké závazky bez předchozího projednání s těmi, kdo je mají financovat, pak je spravedlivé, aby převzal financování/plnění těchto závazků.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, porovnáním vývoje v ČR a srovnatelných státech, které jsou v situaci zemí střední a východní Evropy, které prošly etapou socialismu (v infrastrukturním plánování je 31 let, které uplynuly od sametové revoluce, dosud poměrně krátkou dobou), se ukazuje, že ČR je jednou z těch progresivnějších zemí, co se rozvoje infrastruktury týče. To vyplývá jasně ze statistik počtu modernizovaných tratí i dalšími parametry. Jinou věcí je, že v ČR došlo k výraznému procesu liberalizace, kdy na hlavních tratích začalo jezdit více dopravců s velmi intenzivními dopravními službami. Také IDS nabízely nové služby a koneckonců i samo MD přišlo s novými provozními koncepty. To klade obrovské nároky na železniční infrastrukturu a není překvapivé, že tato infrastruktura má obtíže množství nových služeb zvládat. Proto má optimismus při plánu modernizace drah smysl.

	
	str. 11 – obecná připomínka k závěrům o infrastrukturní části
	Viz vypořádání předchozích připomínek.

	
	str. 13 – bod II. – za velmi potřebné považujeme zahrnutí dálkové autobusové dopravy ve vhodných relacích do objednávky státu.
	Souhlasíme, děkujeme za podporu.

Vyjádření připomínkového místa:

Věcná poznámka – bude potřeba dořešit pro tyto relace i zahrnutí IDS a vyřešení odbavování. Nabízí se také rozšíření SJT pro minimálně tyto linky. Doporučujeme i toto zanést do koncepce aspoň okrajově, aby to vždy měli objednatelé jak stát tak kraje na zřeteli.

Vyjádření předkladatele:

Ano, v zásadě souhlasíme, například SJT by bylo v takových autobusech v objednávce státu určitě povinné, nicméně je to relativně detail z hlediska celkové koncepce státu.

	
	str. 13 a 14 – bod III – věta „přes výborné výsledky některých krajů je třeba návazně na tuto koncepci zvláštním materiálem posoudit, zda je správné, aby železniční doprava byla ponechána v regionální působnosti“ je logicky nesprávná – žádáme, aby byla vhodně přeformulována.
	Zde nespatřujeme žádný rozpor – připouštíme, že výsledky některých krajů jsou výborné, ale i přesto se domníváme, že je třeba tuto otázku otevřít s ohledem na zejm. budoucí vývoj.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: Ano, oceňujeme, že MD posun v krajích vnímá, a proto je potřeba ke zkušenostem krajů a jejich bližšímu přístupu k obcím i zajišťované dopravní obslužnosti na svém území a cestujícím přihlížet i v dalších částech koncepce.

Komentovaná věta působí zbytečně tendenčně a úplně nekoresponduje s dalšími částmi předložené koncepce. 

Krajské samosprávy zajištují veřejnou dopravní obslužnost již od roku 2005 a za tu dobu byla celá řada negativ odstraněna a objednávka veřejné dopravy se výrazně zlepšila.

Koncipování předloženého materiálu hned v několika částech zdůrazňuje to, že 15 subjektů objednávajících veřejnou železniční dopravu se jeví jako značně komplikované, a že v budoucnu bude tento systém de facto nefunkční. Jednak toto není ničím podloženo (kraje již objednávku zvládají 15 let) a jednak by připuštěním této téze v takovéto podobě došlo k tomu, že by se veškeré finanční a investiční prostředky vynakládané na vybudování krajských koordinátorů a činností s tímto spojenými mohly de facto považovat za zmařenou investici.

Ve vztahu k vysvětlení neakceptování naší připomínky je pak nezbytné uvést, že při uzavírání Smluv o ZVS s účinnosti od 12/2019 se spekulace o tom, že se kraje nedohodnou, nepotvrdila, resp. i přes počáteční problémy se tato problematika zvládla a dnes zde existují plně funkční mezikrajské smlouvy. Existence této věty vytváří již dopředu předpoklad nefunkčnosti stávajícího modelu po r. 2023, což je s ohledem na to, k čemu má materiál sloužit (vyvolání věcné a nezaujaté diskuse) nežádoucí.

V kontextu skutečného stavu je věta v této podobě nevhodná a dnes je již irelevantní.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, na jedné straně jsou zde velmi dobré výsledky krajů v některých oblastech (např. IDS), ale na straně druhé méně uspokojivé situace v případě např. dopravních služeb, které jsou objednávány postupně třemi kraji a smlouvy jsou výrazně rozdílné. Předkladatel nerozporuje, že od roku 2005 se mnohé zlepšilo, na druhé strany jsou rozdíly na krajských hranicích často (a někdy snad i přehnaně) kritizovány. S takovými stížnostmi je opakovaně konfrontováno i MD. I když některé z nich nemají racionální základ, zůstává skupina otázek, které nejsou regionalizace veřejné železniční dopravy uspokojivě vyřešeny. Materiál o těchto otázkách hovoří otevřeně a navrhuje jejich další řešení v rámci návazných materiálů.

	
	str. 14 – bod IV regionální autobusová doprava – Žádáme doplnit provazbu koordinovaných dopravních plánů všech druhů dopravy a jejich přímého vlivu na otevírání trhu, sestavování zadávacích podmínek veřejných soutěží.
	Akceptováno, text bude doplněn v souladu s připomínkou.



	
	Str. 14 bod V – Žádáme doplnit provazbu koordinovaných dopravních plánů všech druhů dopravy a jejich přímého vlivu na otevírání trhu, sestavování zadávacích podmínek veřejných soutěží.
	Akceptováno, text bude doplněn v souladu s připomínkou.



	
	str. 15 – Národní koordinátor – základní povinnosti: NK musí směřovat k vytváření podmínek síťového charakteru veřejných služeb (SJT – nejen na železnici, ale i napříč kraji – minimálně na mezikrajských linkách nebo potřebných linkách objednávané dálkové dopravy - tam, kde je to důvodné - staniční služby, koordinace prodeje jízdenek, clearing výnosů….). Nosným úkolem činnosti musí být dopravní plán státu (jménem státu) a jeho koordinace s dopravními plány krajů na bázi spolupráce nikoli nadřízenosti, koordinace financování nákladů krajů na zajištění dopravní infrastruktury, nákladů na snižování uhlíkové stopy a dalších projektů nařízených státem nebo Evropskou unií. Pokud nevznikne NK již v tomto období, mělo by dojít k přípravě jeho činnosti (legislativní i praktické – analyzovat dělbu kompetenci mezi objednateli a definování míry a způsobu koordinované spolupráce). Nezbytnou podmínkou existence NK není celostátní objednávka železnice, ale změna legislativy. NK by měl být partnerským subjektem pro krajské organizátory propojujícím veřejné služby s jasně rozdělenými kompetencemi. NK by měl být v podstatě výkonnou složkou MD. NK je téma na vážnou diskuzi o jeho přípravě, avšak je nutno zvážit všechny problémy (legislativní, provozní atd.) – zavedení v blízkém časovém horizontu nevidíme reálně.
	Neakceptováno, viz vyjádření k předchozím připomínkám.

Vyjádření připomínkového místa:

Nerozumíme vypořádání připomínky – znamená „neakceptováno“ to, že nebude NK, nebo že MD nesouhlasí s navrženými činnostmi NK? 

Jak už bylo uvedeno výše „Dopravní plánem státu“ byl myšlen plán, který zpracovává MD (MD samo o sobě též není objednatelem, ale jen zastupuje stát, tak jako organizátoři v některých případech zastupují kraje). Připomínkou byly naznačeny základní činnosti, které by národní koordinátor měl vykonávat. V koncepci je poukazováno, že není jasné jako činnosti by NK vykonával.

Pokud se má řešit otázka založení národního/centrálního koordinátora veřejné dopravy v České republice nebo otázka převedení objednávky veřejné regionální dopravy z krajů na MD, tak je nezbytné uvažovat s horizontem 2034+ (příprava včetně právního rámce může začít někdy okolo r. 2029) a nikoliv s obdobím 2020–2025. 

Nelze měnit pravidla v průběhu hry.

Vyjádření předkladatele:

Výraz „neakceptováno“ má vyjádřit, že předkladatel nesouhlasí se zahrnutím připomínky do předkládaného materiálu. Pokud by národní koordinátor měl pouze na starosti zajišťování dálkové dopravy a nezávazné koordinační činnosti, pak je otázkou, jaká by byla jeho úloha a zda by nebyl vznik takového subjektu neefektivní.

Připomínkové místo opakovaně uvádí vyjádření, že není vhodné měnit pravidla v průběhu hry. To na jedné straně je správné vyjádření, otázkou je ovšem (jedná-li se vůbec o „hru“, což lze oprávněně rozporovat) zda má taková „hra začátek a konec“. Dopravní plánování je kontinuální proces. Podle stejného argumentu by nikdy nebylo možné provést regionalizaci v roce 2005, i tedy platila určitá „pravidla hry“ a nebylo by možné změnit v nadsázce téměř žádný z kontinuálních procesů. Předkladatel však plně akceptuje, že kdyby bylo rozhodnuto o změně „pravidel hry“, pak je na místě nastavit dlouhé přechodné období a plně spustit nová pravidla až kolem roku 2034.

	
	str. 16 –  (2) ….Je na místě se ptát, co se stane, když se kraje nedohodnou (kvalita, provozní koncept, smluvní podmínky, rozdělení rizik „brutto/netto“ a podobně) a výsledkem jejich nabídkových řízení budou dva různí dopravci, každý na krajskou hranici….Požadujeme upravit/vypustit, protože tyto situace nastávají spíše výjimečně, kraje jsou si vědomy nutnosti přeshraniční spolupráce, tak aby byly zajištěny dopravní potřeby obyvatel v hraničních oblastech krajů
	Neakceptováno, praxe za prvé ukazuje, že již dnes výjimečně takové situace nastávají (a často je nevidíme, protože k nějaké dohodě sice nakonec dojde, ale jsou přítomny pod povrchem), ale zejména lze očekávat výraznou eskalaci těchto problémů v kontextu otevření trhu. Pokud bychom problém neřešili teď, bude následně nemožné jej jakýmkoli způsobem moderovat.

Vyjádření připomínkového místa:

Termín „Dohody pod povrchem“ je naprosto nepřijatelným řešením! Jedná se přece o veřejné prostředky a pravidla musí být jasně nastavena, a to v systému smluv o veřejných službách, přístupových smlouvách (tj. systémové smlouvy s dopravcem, kterého objednává jiná kraj na území dalšího kraje s jeho souhlasem) a v mezikrajských smlouvách (finanční vyrovnání a další postupy ve „společné objednávce“). Cestujícímu je totiž jedno jestli je smlouva brutto nebo netto, to je věc nastavení pravidel mezi kraji, resp. mezi kraji a státem. Obdobou přístupové smlouvy byla smlouva mezi MD, HMP, SčK a ČD o uznávání jízdních dokladů PID na linkách dálkové dopravy. Proto je nezbytné právě kvůli „nestandardnímu výkladu“ tuto tezi upravit.

Vyjádření předkladatele:

Předkladatel se zjevně vyjádřil nesrozumitelně. O žádných dohodách pod povrchem nechtěl hovořit (a také přesně vzato to neuvádí). Jedná se spíše o určité problémy či rozdílné názory mezi kraji, které nejsou dnes tolik viditelné, neboť například nejsou ještě konána nabídková řízení a vlaky přejíždí bez problémů z jednoho kraje do druhého. Samozřejmě plně souhlasíme, že žádné problémy nemají být řešeny „pod povrchem“. Ale bude-li v jednom kraji netto smlouva a v druhém brutto, jak se zajistí průběžný tarif, když na jedné straně jen bude určovat orgán veřejné správy a na druhém dopravce… toť otázka. Tyto problémy jsou řešitelné, ale na základě poměrně složitého dopravního plánování, které mezi kraji nemusí vždy fungovat a lze i dnes nelézt příklady, kdy ne zcela dobře funguje i v dnešních podmínkách.

	
	str. 17 – navrhovaný model B se s ohledem na dosavadní zkušenosti s postojem státu k zajištění síťovosti české železnice nejeví jako optimální. 
APLIKACE TOHOTO MODELU ODPORUJE PRINCIPU ZACHOVÁNÍ SÍŤOVOSTI ČESKÉ ŽELEZNICE A VEŘEJNÉ DOPRAVY!   
	Děkujeme za vyjádření, ale z důvodů popsaných v materiálu se s tímto plně neztotožňujeme. V každém případě bude posouzení pro a proti předmětem samostatného materiálu.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: Pokud nebudou zajištěny síťové služby v potřebném rozsahu dostáváme se do stavu několika pokladen, několika čekáren a mnoha dalších servisních služeb. To zvyšuje náklady na objednávku, protože každý dopravce má svoje fixní náklady, které nejsou efektivně sdíleny na všechny služby potřebné např. ve stanicích. Jak již bylo uvedeno výše, požadujeme, aby se zadání analýzy koncepčního modelu zúčastnila i pracovní skupina AKČR, taka by byly zadány opravdu všechny varianty včetně specifik dopadů do zajištění dopravní obslužnosti jiným druhem dopravy než železniční, včetně posouzení flexibility objednávky dopravní obslužnosti a možností jejích potřebných změn.

Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, model B je jeden z existujících modelů uspořádání veřejné (železniční) dopravy, a přestože děkujeme za určité vysvětlení, není zřejmé, co je proti této skutečnosti namítáno. 

(Teze s mnoha čekárnami v jedné železniční stanici je často uváděna, ale je otázkou, zda je reálným problémem, pokud železniční stanice jsou převážně převedeny na stát. Není žádný racionální důvod, proč by se dopravci nemohli dohodnout a užívat zařízení služeb společně. Nicméně i kdybychom připustili tento problém, pak jej právě řeší lépe model B, než dispergovaný model C, kde k mnoha dopravcům přistupuje mnoho objednatelů.)

	
	str. 17 – k tvrzení „V modelu C není národní/centrální koordinátor efektivní, neboť nemá žádné pravomoci ke koordinaci, týkající se dominantní většiny služeb“ 

Požadujeme upravit ve smyslu odůvodnění připomínky
	Neakceptováno, uvedené tvrzení odpovídá realitě. Pokud nebude mít národní koordinátor žádnou reálnou pravomoc, pak může pouze doporučit řešení, které však v řadě případů nebude akceptováno a jeho role bude reálně nadbytečná.

Vyjádření připomínkového místa:

Výše jsme už návrhy činností NK uváděli. Základním požadavkem je, že to má být spolupracující orgán s koordinátory/objednateli v hlavním úkolem koordinace dopravních plánů, síťovosti, atd. Pokud se má řešit otázka založení národního/centrálního koordinátora veřejné dopravy v České republice nebo otázka převedení objednávky veřejné regionální dopravy z krajů na MD, tak je nezbytné uvažovat s horizontem 2034+ (příprava včetně právního rámce může začít někdy okolo r. 2029) a nikoliv s obdobím 2020 – 2025. 

Nelze měnit pravidla v průběhu hry.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, jak už bylo uvedeno, pokud by jedinou pravomocí národního koordinátora byla objednávka dálkové dopravy a nezávazná koordinační činnost, pak je závažnou otázkou, zda by takové koordinátor měl smysl.

	
	str. 17 (1) – model 1: Z jakého důvodu je nutné model spolufinancování ukončit?
	Pokud zůstane veřejná regionální doprava v samostatné působnosti krajů, je na místě, aby bylo zajištěno její financování prostřednictvím RUD. Krátkodobě to nenavrhujeme, abychom zabránili otřesům ve financování, ale dlouhodobě je to jednoznačné.

Vyjádření připomínkového místa:

Pokud bude RUD s ÚZ, tak aby se tyto finance dostaly přímo do dopravy, je to asi obdobná situace současnosti, jen se stát vzdává vlivu na objednávku zcela – příspěvek na tratě se stanoveným minimem provozu, povinnost uložit dopravcům akceptovat SJT… a už někdy v roce 2004 (?) se od tohoto modelu ustoupilo a byl nahrazen memorandem a následně smlouvou státu a krajů o spolufinancování veřejné osobní drážní dopravy.

Vyjádření předkladatele:

V případě samostatné působnosti je model RUD právně čistým řešením.

	
	str. 17 (2) – model 2: viz připomínka k modelu B na str. 17 včetně odůvodnění
	Viz vypořádání předchozích připomínek.

	
	str. 18 (2) – model 2: není nezbytně nutné, aby pro Prahu a SČK byl pouze jeden organizátor – požadujeme upravit
	Částečně akceptováno, vnímáme Váš nesouhlas a proto slovo „důležité“ nahradíme slovem „vhodné“. Přes to, že respektujeme plně Vaši působnost, nadále jsme přesvědčeni, že jeden subjekt by mohl lépe koordinovat dopravu v Praze a Středočeském kraji, které tvoří fakticky 1 aglomeraci, i když z politických či organizačních důvodů to může být složité a tuto složitost respektujeme.

	
	str. 18 (3) – model 3: tento scénář nemá praktický smysl, doplnit text…“Jedná se o nejméně vhodný model, protože kraje potřebují řešit i otázku rychlé regionální dopravy pro vzdálenější vztahy (typicky z okrajových částí SČK do Prahy).“
	Ano, my se k ní rovněž nepřikláníme a v textu je to uvedeno. (Vaše námitka však není zcela korektní, neboť tyto vztahy již dnes částečně řeší rychlíky v objednávce státu, takže není zřejmý důvod, proč by se hranice nemohla posunout.)

	
	str. 18 (4) – model 4: Upravit myšlenku souvztažnosti výkonů a příspěvku státu ve smyslu vysvětlení připomínky.
(Ve vysvětlení je uvedeno, že myšlenka modelu 4 povede ještě k většímu zaostávání okrajových regionů – je to v souladu s jinými oblastmi státní či evropské politiky? Kontrolní mechanismy nesmí být kontraproduktivní.)
	Vysvětleno, předkladatel to absolutně za rozpor s jinými politikami nespatřuje, neboť jde o příspěvky na páteřní železniční dopravu. V odlehlých oblastech, kde není zajišťován ani interval 60 (popř. zcel minimálně 120) minut, má samozřejmě dopravní obslužnost svůj sociální a regionálně-rozvojový význam, ale rozhodně je namístě jí zajištovat úspornější autobusovou dopravou, neboť jinak jsou prostředky na údržbu drah vynakládány zcela neefektivně. Dráhy, na kterých jezdí pouze ojedinělé vlak, mohou mít samozřejmě jiný smysl – turistický, v oblasti nákladní dopravy atd., ale to není otázka primárně dopravní obslužnosti podle nařízení 1370/2007, což je problematika, které se Koncepce VD věnuje.

	
	Str. 18 (4) Poslední variantou je přechod na model, ve kterém základní pravidla stanovuje stát, přičemž objednávka je nadále na krajích a obcích. v přenesené působnosti.
	Neakceptováno, uvedený model je založen na přenesené působnosti, pak je důvodné zachování určité formy spolufinancování přímo z úrovně státu.

Vyjádření připomínkového místa:

Rozumíme uvedenému vysvětlení, že podstatou navrhované varianty je skutečně to, že by se zajišťování dopravní obsluhy přesunulo ze samostatné do přenesené působnosti. Chápeme, že se jedná o teoretickou možnost, ale musíme opětovně upozornit na její krajní nevhodnost.

Model objednávek v přenesené působnosti je asi nejméně efektivní variantou. Znamenal by navíc kompletní změnu zákona o hl. m. Praze, zákona o krajích, zákona o obcích a jistě i dalších. Opět obrovskou nevýhodu by byla neflexibilita a obtížnost provázání s objednávkou autobusové dopravy. Kraje by byly jen „poštáci“. Kdo by zajišťoval kvalitativní kritéria objednávky, sankce, jak by se řešily změny atd. (kvalita stojí obvykle peníze a ve všech krajích v zájmu zatraktivnění veřejné dopravy je standard kvality nad úrovní zákonného minima dle nařízení vlády č. 63/2011 Sb.)?

I tyto aspekty by tedy měly být řešeny v avizované analýze koncepčního modelu. Jak již bylo uvedeno výše, požadujeme, aby se zadání analýzy koncepčního modelu zúčastnila i pracovní skupina AKČR, taka by byly zadány opravdu všechny varianty včetně specifik dopadů do zajištění dopravní obslužnosti jiným druhem dopravy než železniční, včetně posouzení flexibility objednávky DO a možností jejích potřebných změn.

Vyjádření předkladatele:

Akceptováno, souhlasíme s tím, že detailní řešení jednotlivých variant by mělo být provedeno za účasti krajů. Text vypustíme podle požadavku připomínkového místa.

	
	str. 18 – chybí varianta 5 stávající stav i po roce 2034 s novou smlouvou státu a krajů.
	Neakceptováno, v zásadě se jedná o variantu (1), pouze způsob financování by měl být v takovém případě přizpůsoben samostatné působnosti, tedy prostřednictvím RUD.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor

Odůvodnění: Vysvětlení, proč nebyla připomínka akceptována, není stávající stav. To, že by stát předvedl dotaci do RUD má nevýhody popsané výše. Stejně, by to bez smlouvy a oboustranných závazků asi nebylo vůbec možné. Pokud nebude akceptováno, je nezbytné popsat toto do textu, tak aby bylo jasné, co je tím zamýšleno.

Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, uvedenou variantu v zásadě pokrývá varianta 4. V případě, že by stávající stav měl pokračovat, byly by na místě bližší parametry služeb, zajišťující dodržování stanovených parametrů.

	
	str. 18 poslední odstavec na stránce 18 – ad COVID-19: Požadujeme upravit dle vysvětlení.
(Ve vysvětlení je uvedeno, že se PHA+STČ kraj dohodly na nezbytných redukcích, přičemž vláda dle vyjádření připomínkového místa vyzývala, aby se služby neredukovaly. Déle trval proces technické realizace změn, dále krátkodobá omezení generují jen malé úspory. Kompetence regionů je namístě.)
	Vysvětleno, předkladatel netvrdí, že konkrétně Praha a Středočeský kraj se na redukcích nemohly dohodnout, ohrazuje se však proti tomu, že vláda nabádala služby neredukovat – samo MD redukovalo nadbytečné spoje v desítkách procent (skoro všechny expresní vlaky a i některé rychlíkové linky nejezdily). Vláda nabádala k tomu, aby byla zajištěna dopravní obslužnost, což je něco jiného – MD např. dbalo na to, aby se mezi každými dvěma regiony bylo možné po celý den „rozumně dopravit“. Ovšem poptávka byla zlomková oproti běžnému stavu a nechat jezdit expresy by bylo plýtvání. Připomínkové místo má pravdu, že se mnoho neušetří, ale je třeba nezapomínat na to, že kompenzace se nerovná nákladům, a tedy jde spíše o to, že se zmírní prodražení dopravy (protože pokud se nic neudělá, tak např. v dálkové dopravě tržby činí velmi zhruba 50% nákladů, takže pokud se nesníží náklady, pak požadavek na kompenzaci vzroste dvojnásobně).

	
	str. 19 – nákladové položky: odpisy vozidel - viz připomínka k str. 5 – dopracovat financování a jeho udržitelnost
	Viz vypořádání připomínky výše.

	
	str. 20 – shrnutí variant - varianta 2 odporuje principu zachování síťovosti české železnice, resp. celé veřejné dopravy!
	Předkladatel již uvedl, že s touto tezí nesouhlasí a není reálný důvod, proč by i nadále česká veřejná doprava nemohla být síťová. Je to o kvalitní spolupráci národního koordinátora a regionálních koordinátorů, kteří by tento velmi efektivní systém mohli společně vytvářet. Například i národní koordinátor by upřednostňoval u místních výkonů brutto smlouvy a bylo by tedy možné služby začlenit do IDS bez větších obtíží. Skutečně není reálný důvod, proč by i tato varianta vedle jiných nemohla být blíže posouzena.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: Kvalitní spolupráce koordinátorů je výborný nápad, ale pokud je zde určitá hierarchická nadřazenost, tak to nebude fungovat. Tak ať se tedy dá do všeho pojistka, že národní koordinátor bude akceptovat požadavky regionálních koordinátorů. 

I v netto smlouvách je přítomna „brutto složka“ v podobě tržeb za IDS, neboť ji dopravce nemůže nijak ovlivnit; nedovedeme si představit, že by při vyjednávání smlouvy dopravce souhlasil s jiným modelem vyjma sdíleného rizika tržeb, což netto složku upravuje na míru ovlivnitelnou dopravcem (kvalita, přesnost spojů, čistota vozidel atd. co může dopravce ovlivnit/nabídnout a přilákat cestující) a tento model je použitelný pro IDS v zadáních, kde zákon vyžaduje riziko na straně dopravce (příklad Dopravní podnik hl. m. Prahy a.s. a Hl. m. Praha, přímé zadání busy a tramvaje; přímé zadání malého rozsahu apod.).

Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, uvedený požadavek, aby bylo závazně stanoveno, že „národní koordinátor bude akceptovat požadavky regionálních koordinátorů“ je evidentně nerealizovatelný, neboť například pokud by takové závazné pokyny ve dvou krajích byly navzájem rozporné, národní koordinátor by je nemohl dohromady akceptovat.

S dalším textem souhlasíme a nespatřujeme s předkládaným textem žádný rozpor. 

	
	str. 20 – koncesní model: viz připomínka k str. 9
	Viz vypořádání připomínky výše.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor

Odůvodnění: Zde je nutno upozornit, že řešení přetíženosti české železniční sítě nemusí být pouze v přechodu na koncesní model. Rozumnějším řešením je především zajištění odpovídajícího navýšení kapacity sítě. V předešlých letech (neplatí již pro poslední roky) byly požadavky objednatelů regionální dopravy mnohdy ze strany státu a jeho kompetenčně příslušných organizací přehlíženy a zpochybňovány. Stát otevřel trh v železniční dopravě, avšak při přípravě infrastruktury zcela nepřipravil žádné trasy pro Open Access vlaky. Obdobná byla situace v oblasti nákladní dopravy, kdy MD ČR nedokázalo predikovat ve výhledových rozsazích dopravy správně jejich hodnoty. Celá situace se začala měnit až poté, když nákladní dopravci založili sdružení ŽESNAD prosazující jejich zájmy. Stát nebyl schopen predikovat budoucí vývoj v nákladní dopravě dostatečně.

Aktuální problém je tedy způsoben dlouholetou nedostatečnou činností státu v oblasti přípravy dopravní infrastruktury, která vedla k podcenění jejího rozsahu. Koncesní model může být tedy pouze dočasným řešením, cílovým řešením musí být dostatečné navýšení kapacity infrastruktury.

Zcela očividné přitom je, že koncesní model a tím i značné omezení konkurence povede ke zhoršení služeb ve veřejné dopravě, k poklesu počtu spojů, zvýšení cen jízdného (koncesovaný dopravce nebude motivován k nabízení slev, jízdné se ustálí v blízkosti relativně drahého SJT) a v konečném efektu povede ke snížení konkurenceschopnosti železniční dopravy vůči IAD.

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, předkladatel částečně souhlasí s tím, že vhodným řešením je odpovídající navýšení kapacity sítě. To však nebude řešitelné v krátkodobém horizontu. Vezměme si jen problém územní průchodnosti dopravních koridorů v sídelních aglomeracích. Tyto problémy nemají řešení z roku na rok, přitom zařízení dopravních koridorů roste skokově.

Předkladatel vůbec nepokládá za prokázané, že koncesní model povede ke zhoršení služeb ve veřejné dopravě. Naopak, požadavky na kvalitu či dosahování vhodných přípojných vazeb, rozšířením občanského dne se může jednat o zlepšení služeb.

	
	str. 21 – další variantou může být licenční systém, který by umožnil, aby na jedné trase působilo více dopravců (vysoutěžily by se oběhy vozidel), čímž by na dané trase byla zachována aspoň částečná konkurence. Dopravce by za možnost udělení slotů ve špičkových hodinách byl povinen realizovat spoje v okrajových časech ve stanovené kapacitě a kvalitě.
	Nikoliv, mezi licenčním a koncesním systémem není žádný reálný rozdíl. I v koncesních by nepochybně musela zůstat konkurence! Máte-li na mysli silniční licenční systém, ten je na železnici podle našeho názoru nerealizovatelný (už jen kvůli jiné podobě unijního práva na silnici a na železnici).

Vyjádření připomínkového místa:

Doplnění k licenčnímu systému – pokud to MD myslí tak, že na jednu trasu vydají více koncesí, aby byla zajištěna konkurence, pak je to v pořádku. Ovšem udílení koncesí vždy spočívalo v tom, že daný subjekt dostal exkluzivitu na dané relaci. Kdo bude rozhodovat, komu se ještě koncese/licence dá a komu už ne? Není tímto vytvářen prostor pro úřednicky korupční prostředí?

Vyjádření předkladatele:

Nikoliv, koncesí je sice předem stanovený omezený počet, ale jednoznačně lze počítat s tím, že např. na relaci Praha – Ostrava nebude pouze jedna koncese, takže by měly být zajištěna konkurence. Úplná exkluzivita je jednak nerealizovatelná v kontextu evropského práva, jednak by vedla k nezamýšleným důsledkům (monopolní chování atd.).

	
	str. 25 – úvaha ohledně stanovení odlišné ceny jiným objednatelem je jen teoretická – ošetření této problematiky lze účinně řešit ve smlouvách - dopravce bude akceptovat jen tarif IDS; akceptovatelné výjimky lze sjednat ve smlouvě (typicky místní ceny MHD v městech zapojených do IDS – důvodem jsou většinou poskytované kompenzace nebo polické důvody) – navrhujeme tyto informace doplnit; zrušení regulace  - na železnici je hranicí SJT, v komerci tento krok může být rizikem v případě, že by selhali objednatelé.
	My si rovněž myslíme, že problém je spíše teoretický, nicméně vyloučit jej v tuto chvíli nelze. U objednávané dopravy to lze řešit ve smlouvách. Myslíme si, že v tomto bodě máme shodný názor a text s tím není rozporný, pouze máme určitou předběžnou opatrnost.

	
	str. 26 – poslední odst. 2.3.2 chybí k ustanovení o kompenzacích slev v IDS, případně jejich zastropování – požadujeme doplnit v souladu s vysvětlením připomínky.

(Ve vysvětlení je uvedeno, že v IDS nelez použít jako strop SJT, v některém konkrétním bodě může být jízdné IDS vyšší než SJT. Nejedná se o spekulativní nastavení.)
	Neakceptováno, nevylučujeme, že v některých marginálních případech může být jízdné IDS vyšší než SJT (například když se bude jednat o poslední zastávku plošnější zóny) ale nerozumíme tomu, proč by touto hodnotou nebylo možné zastropovat kompenzaci státních slev. Jízdné SJT je nepochybně jízdným tržním (např. na železnici existuje alternativa obyčejného jízdného, které není vyšší než SJT) a proto lze mít za to, že dorovnání do výše SJT je dorovnání do tržní situace.

(Samozřejmě IDS nikdo nebrání mít tarif do nějaké zastávky vyšší než SJT, k tomu cenová regulace nesměřuje.)

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor

Odůvodnění: V IDS je cena stanovena objednatelem – není spekulativní, spíše naopak. Pokud IDS nefunguje na systému check-in, check-out tak to nelze ani oddělit a pokud toto nebude pro IDS jasně definováno, tak na slevách budou IDS tratit. Dostatečné je doplnění jedné věty. „Zastropování výpočtu kompenzace slevy je vztaženo k tarifu IDS.“ 

Náklady na precizaci jsou obrovské, obtěžování cestujících nevyčíslitelné.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Z vysvětlení připomínkového místa nevyplývá, proč by současný postup měl být problematický. Pokud je jízdné platné do skupiny tarifních bodů, pak lze porovnávat se SJT do posledních zastávek v této skupině tarifních bodů. Z pohledu předkladatele však především toto je třeba řešit v rámci detailní koncepce úhrad nařízených slev, nepatří to do samotného koncepčního materiálu.

Na základě osobního projednání dne 10. září 2020 bylo navrženo doplnění textu do části 2.3 materiálu v tomto znění: „Odchylný výjimečný postup je třeba připustit u jízdních dokladů, které nejsou spojeny s konkrétní kilometrickou vzdáleností (zejména jde o jízdní doklady integrovaných dopravních systémů), kde není jednoduše možné srovnání s kilometrickým tarifem a kdy by proto bylo vhodné porovnávat cenu zlevněného jízdného s tarifem příslušného integrovaného dopravního systému.“

	
	str. 28 – bylo by vhodné v brzké době uvažovat v rámci SJT i o dalších nabídkách – SJT50, skupinová sleva, víkendové jízdenky, kombinované jízdenky SJT+IDS atd., úvahy o částečném propojení SJT a IDS v materiálu jsou již naznačeny.
	Ano. Některé tyto nabídky by možná mohly do SJT vstoupit. Principiálně se tomu nebráníme, ale zde to nemůže být proti dopravcům. Turistické nabídky – i když by byly přínosem – nesou jádrem SJT a rozhodně nebudou z veřejných prostředků v rámci SJT dopláceny.

	
	str. 29 – je zapotřebí upozornit, že problém s neuznáváním jízdních dokladů IDS ve vlacích Ex není obvykle na straně jednotlivých IDS, nýbrž na straně objednatele vlaků Ex, který platnost jízdenek IDS ve vlacích Ex převážně odmítá – požadujeme doplnit návrh koncepčního řešení (zasmluvnění, úhrada tarifních rozdílů atd.)
	Nikoliv, objednatelem je MD a skutečně dlouhodobě IDS v Ex vlacích odmítá a tento názor zatím nemá v úmyslu změnit. Ex vlaky nejsou určeny pro frekvenci v rámci krajů a IDS tarify naopak jsou primárně určeny k přepravě v rámci kraje, nikoliv k dálkové dopravě.  Objednatel dálkové dopravy naopak podporuje začlenění tarifu IDS ve vlacích R, čímž chce přispět k většímu provázání tarifů.

Vyjádření připomínkového místa:

Problém je, že objednatel (MD) odmítá uznávání jízdních dokladů IDS i tam, kde Ex plní reálně funkci R. Např. Ústí nad Labem – Děčín nebo Brno – Břeclav a pod.
Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, nelze akceptovat, že v úseku Brno – Břeclav například vlak Praha – Wien – Graz, jak uvádí připomínkové místo, plní funkci „R“.

	
	str. 29 – popis netto a brutto smluv je omezen na princip, ale není ve vazbě na legislativu. V tomto duchu doporučujeme upravit i tabulku Obr. 5. Stávající popis je zavádějící a svádí k výkladu rozpornému s právními předpisy. Požadujeme úpravu ve smyslu vysvětlení připomínky.
(Ve vysvětlení připomínky je uvedeno, že když se využije a v oblasti autobusové dopravy nebo MHD brutto princip, je zadávací procedura podle ZZVZ a nikoliv podle ZVS.)
	Akceptováno, bude doplněno upozornění na správný procesní postup do poznámky pod čarou.

	
	str. 32 a následující – režijní jízdné – u varianty 3 cesta úpravy právního rámce  
	Ano, většina variant vyžaduje úpravu právního rámce.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor

Odůvodnění: nebylo nijak reagováno na naše upozornění ohledně nepřehlédnutelného rizika, že stejné požadavky budou ze strany autobusových dopravců – tj. přijmout obdobné opatření i pro autobusové dopravce, či další subjekty spojené s poskytováním veřejných služeb. V takovém případě budou dalším způsobem zatíženi objednatelé nebo by taková zákonná úprava šla na vrub státu?

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, takové riziko je tady i v současné době, protože v oblasti drážní dopravy je zde dokonce zákonný nárok. V uvedené oblasti ale bude nutné určitá opatření přijmout, neboť současný stav je pravděpodobně obtížně udržitelný do budoucího období (vyjmutí soutěžených dopravních výkonů na základě tarifu stanoveného MD). Odborové organizace namítají, že je pro ně současný model nepřehledný, neboť nevědí, které vlaky byly soutěženy a které zadány přímo.

	
	str. 33 - 35 – informace o veřejné dopravě: Cílem je, aby informace o dopravě nebyly dostupné pouze na centrálním místě, ale aby byly také bezúplatně poskytovány do jiných dostupných aplikací (včetně komerčních). Jedná se o vyhledávače, mapové služby atd., aby byly informace na všech informačních místech jednotné! 

Požadujeme doplnit kapitolu v závěru ve smyslu vysvětlení připomínky.  (Ve Vysvětlení se uvádí, že informace o dopravě musí být na všech informačních místech jednotné.)  
	Neakceptováno, v principu s tímto souhlasíme, ale je to promítnuto do textu. Vyplývá to i z platné legislativy.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor

Odůvodnění: Pokud je to někde zakotveno (včetně poskytování dat komerčním subjektům), prosím o doplnění těchto dokumentů do koncepce. Vyjádření MD vezmeme a předáme Správě železnic, aby tedy konečně byla praxe sladěna s legislativou. Protože praxe reálně je zatím odlišná. Nedávno jsme se snažili (po velkém boji relativně úspěšně) ze SŽ taková data získat. Proč je tedy problém zapracovat do textu jasné sdělení, že veškerá data o dopravě budou bezúplatně poskytována komukoli (včetně komerčních aplikací) a bez nějakých komplikací, kdy si subjekt poskytující data klade různé obstrukční podmínky? Vyhnuli bychom se složitému vyjednávání, když dle názoru MD je legislativa na naší straně, proto požadujeme uvedení právních předpisů do koncepce. 

Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, právní předpisy jsou obecně platné a není třeba je opisovat do koncepce veřejné dopravy. V zásadě platí, že data musí být poskytována pro opakované použití, což v kapitole je také uvedeno. Text o obstrukčních podmínkách je podle našeho názoru nad rámec koncepčního materiálu.

	
	str. 39 – zajištění odpovídajících vozidel není primárně úkolem pro plány obslužnosti území, nýbrž pro plány financování veřejné dopravy. Financování veřejné dopravy v rozpočtech krajů zabírá stále vyšší procento a financování dalšího rozvoje veřejné dopravy se reálně dostává na mez dalšího možného rozvoje. Tato situace se prohlubuje v souvislosti s tím, že jsou na objednatele kladeny další dodatečné náklady vycházející ze státní nebo evropské dopravní politiky – ETCS, konverze, čistá mobilita, snižování uhlíkové stopy - elektrizace atd. Požadujeme dopracovat jako součást finanční udržitelnosti, včetně případných návrhů z vysvětlující části.
	Neakceptováno, tyto dva problémy – plánování dopravy a financování vozidel přece naopak NELZE rozpojit, protože jedno závisí na druhém. Pokud konkrétně Hl. m. Praha se rozhodne požadovat 15 minutový interval na některém rameni, pak musí zároveň s tím řešit finanční dopady, včetně zajištění potřebných vozidel. Není přece možné, aby plánování dopravy byla na jednom subjektu a druhý, zcela odlišný subjekt řešit financování vozidel, aniž by měl vliv na provozní koncept. Předkladatel se domnívá, že tyto dvě funkce nelze rozpojit a s připomínkou proto nemůže souhlasit.

Vyjádření připomínkového místa:
Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění: Podstatou připomínky nebylo rozdělení linií řešení uvedených problémů, ale opětovné zdůraznění faktu (který byl traktován již v některých výše uvedených připomínkách), že je třeba otevřít i otázku financování veřejné dopravy a podílu státu na něm (ať už ve formě RUD nebo jiné). Pokud má být zajištěn další rozvoj dopravy je zapotřebí buď posílit (např. prostřednictvím RUD) krajské rozpočty, nebo je zapotřebí cíleně přispívat na provoz ze strany státu, nebo je třeba přehodnotit požadavky a cíle vyplývající ze státní a evropské politiky. V opačném případě lze predikovat, že bude další rozvoj veřejné dopravy zpomalen, pozastaven, popř. dokonce bude docházet k postupné devastaci systému, což bude mít následně dopady do nárůstu IAD.  

Vyjádření předkladatele:

Souhlasíme, proto také došlo otevření této otázky a nastavení opatření č. 1, které bude řešeno i za účasti krajů. Nespatřujeme v tomto bodě z hlediska dodatečného vysvětlení připomínkového místa žádný rozpor.

	
	str. 39 – převody vozidel – bude nutné upravit celou tuto oblast v právních předpisech (sestavení metodiky je uveden v harmonogramu v části 5). Tato problematika má dva úhly pohledu, které se při převodech vozidel ekonomicky liší stanovenými podmínkami – pokud se jedná o zpřístupnění vozidel na trhu ve smyslu nařízení č. 1370/2007  (tady odkup probíhá za tržní hodnotu vozidla - to se jeví nevýhodné pro objednatele), nebo podle stávajícího § 20 zákona o veřejných službách – odkup je za účetní zůstatkovou hodnotu).
	Ano bude k tomu zpracována samostatná metodika, nedovedeme si ale představit, že krátkodobě bude změna právních předpisů (nařízení 1370/ 2007 a zákon 194/2010 podle našeho názoru není v rozporu, v obou případech dle našeho názoru lze dovodit účetní zůstatkovou hodnotu).

Vyjádření připomínkového místa:

Dovolujeme si požádat o závazné právní stanovisko, jak při zpřístupnění vozidel na trhu ve smyslu nařízení č. 1370/2007 (tady odkup probíhá za tržní hodnotu vozidla - to se jeví nevýhodné pro objednatele) lze dosáhnout odkupu za zůstatkovou účetní hodnotu.

HMP má v tuto chvíli stanovisko, že v případě zpřístupnění vozidel na trhu ve smyslu nařízení č. 1370/2007 je odkup za tržní hodnotu vozidla.

Vyjádření předkladatele:

Toto není připomínka k předkládanému materiálu, jedná se spíše o otázku. K vydávání závazného právního stanoviska není náš úřad příslušný, a tedy tomuto požadavku nelze vyhovět. 

(Právní názor MD je, že vozidla mají být předávána v rámci závazků veřejné služby za cenu účetní, protože tento postup zajišťuje, aby kompenzace nebyla zaplacena dvakrát, na rozdíl od postupu v případě ceny tržní.)

	
	str. 39 - řetězec mobility: Tyto úvahy jsou principiálně zcela správné, mají opět vysokou míru ekonomického rizika – viz vysvětlení.  
	Nepochybně, nicméně koncepce by měla nastavit směr dalšího vývoje.

	Jihočeský kraj
	Obecné - Nesouhlasíme se vznikem centrálního koordinátora, neboť téměř všechny kraje vybudovali svoje vlastní integrované dopravní systémy, ze strany MD ČR nešel navíc žádný metodický pokyn, jak má vypadat struktura tarifu, možnosti odbavení či jednotné standardy kvality a kraje tak zaváděli IDS různě za použití nejvhodnějších technologií v dané době. Došlo by ke znehodnocení veřejných prostředků vkládaných do integrace dopravy. Přístupem MD ČR ohledně požadavků na bezemisní vozidla by došlo k razantnímu zvýšení CDV v nezávislé trakci vzhledem k nutnosti investic do bateriových, hybridních či vodíkových vozidel, navíc se nejedná o běžně používanou technologii minimálně na železnici, ale spíše o prvotní zavádění ve vybraných zemích, nejsou doposud dlouhodobé výsledky a zkušenosti. Obecně by mohlo dojít ke zhoršení kvality veřejné dopravy, jelikož jednotné plánování by nezohlednilo lokální potřeby krajů v regionální dopravě. 
	Neakceptováno, zde připomínkové místo předkládá celou sérii problémů, které v rámci jedné reakce na připomínku nelze vyřešit. Pokud připomínkové místo odmítá národního koordinátora, mělo by navrhnout, jak budou variantně řešeny problémy popsané v části 2.1 předkládaného materiálu. Předkladateli není zřejmé, proč by měl pro oblasti která je v samostatné působnosti vydávat metodiku (která by byla nepřípadná a zcela nezávazná) jak má vypadat struktura tarifu. Takový pokyn ani úkol nikdy samozřejmě neměl. Jakým způsobem „přístup MD ohledně požadavků na bezemisní vozidla“ zdraží CDV v nezávislé trakci, to také není příliš zřejmé (MD žádné požadavky nestanovuje, pouze upozorňuje na nastupující trend, kdy dieselová vozidla budou stále méně na trhu a ropa může být velmi „luxusním“ zbožím, což může být problém hlavně pro kraje, neboť MD dominantní část dopravních výkonů zajišťuje na elektrizovaných dráhách).
Dne 24. srpna 2020 připomínkové místo uvedlo, že co se týče zpětné vazby ve vypořádání připomínek, nemá námitek, tak jak MD uvedlo.

	
	Obecné – Jihočeský kraj upozorňuje, že dopravci či MD nemají dlouhodobě uspokojivě řešenu koncepci zlepšení standardu výkonů nezávislé trakce a žádáme toto téma v koncepci uvést. Jihočeský kraj má rovněž dlouhodobé smlouvy s dopravci, kde počítá s obnovou vozového parku dieselovými vlaky – provozní soubor Motorová trakce a smlouva s JHMD. V době uzavírání smlouvy nebyla navíc tato koncepce známa. V provozním souboru Šumava dopravce investoval do modernizace dieselových vlaků v nedávné době s předpokladem jejich provozu minimálně do roku 2032.

Obecné – Jihočeský kraj v Koncepci postrádá řešení programu elektrizace železniční infrastruktury, resp. kompenzace nákladů na obnovu vozového parku bezemisními vozidly. Dopředu je zřejmé enormní investiční a provozní zatížení, a to zejména v případech, kdy nejsou pro bezemisní řešení vytvořeny dostatečné infrastrukturní předpoklady.
	Ano předkladateli jsou tyto skutečnosti známy. To co v materiálu uvedl, není namířeno proti Jihočeskému kraji. To, že nebyla známa problematika nastupujících obtíží s dieselovým pohonem, ale předkladatel nepřijímá, i pro Jihočeské kraj je dostupná Státní energetická koncepce, ze které tyto myšlenky vycházejí.

Předkladatel chápe, že není v silách kraje, aby přestal okamžitě využívat dieselový pohon a ani to nepředpokládá. Problémům, které jsou objektivně v materiálu popsány, bude muset ale čelit i Jihočeský kraj. Pokud se týče elektrizace – tento materiál není infrastrukturní koncepcí – ta je v řadě jiných schválených materiálů od dopravní politiky přes sektorové strategie až po plány investiční přípravy. Předkladatel se plně ztotožňuje s významné elektrizačního programu a v materiálu jej uvádí.

	
	Obecné – Jihočeský kraj upozorňuje, že není vůbec řešena v Koncepci problematika odbavovacích systémů.
	Neakceptováno, z připomínky nevyplývá, co by na úrovni strategického dokumentu - Koncepce veřejné dopravy v této oblasti mělo být řešeno. Koncepce odbavení přímo vyplývá z problematiky tarifu a SPPO, které v materiálu jsou řešeny.

	
	str. 5, 8 a 38: 

Dekarbonizace dopravy: Jihočeský kraj konstatuje, že v materiálu je pouze okrajově (byť opakovaně) zmíněna problematika dekarbonizace dopravy a současně Jihočeský kraj upozorňuje, že v tomto bodě neproběhla potřebná diskuze nad dopady navržené implementace Zákona o podpoře nízkoemisních vozidel prostřednictvím zadávání veřejných zakázek a veřejných služeb v přepravě cestujících (zákon o podpoře nízkoemisních vozidel). Jihočeský kraj tuto připomínku uplatňuje obdobně i pro vozidla a infrastrukturu drážní dopravy, kde také není současný stav technologické vyspělosti, praktické dostupnosti a provozních a investičních nákladů na potřebné úrovni. V tomto ohledu je nezbytné vytvořit dlouhodobou národní strategii obnovy vozového parku s vyřešením otázek financování obnovy vozového parku. Jihočeský kraj rovněž postrádá státem vytvořenou a realizovanou koncepci infrastrukturních podmínek pro provoz vozidel s alternativními pohony.

str. 6, odst. 2 limity nízkoemisních vozidel – technicky nerealizovatelné a nutí objednatele se za každou cenu uvedené legislativě vyhnout.
	Souhlasíme v zásadě s připomínkou, ale není jasné, co bychom v této oblasti měli upravit. V materiálu je tato oblast zmíněna záměrně. Zákon o podpoře nízkoemisních vozidel je prakticky v plném rozsahu transpozičním předpisem předmětné unijní směrnice a ČR nezbývá, než tyto požadavky vtělit do vnitrostátního předpisu, neboť směrnici do vnitrostátního řádu transponovat musí. Pokud jsou kraje objednateli regionální dopravy, pak musí naplnit (bohužel měnící se) právní rámec a shromáždit prostředky na zajištění dopravní obslužnosti.

	
	str. 13, kap. 2.1, bod II.: Jihočeský kraj vítá otevření diskuze nad objednávkou dálkové autobusové dopravy. Navrhujeme však, aby zpracovatel Koncepce vzal do úvahy a doplnil do textu alternativní možnost, a sice příspěvek státu na zajištění této dopravy krajem (tzn. že kraj by dálkovou dopravu objednal na základě smlouvy uzavřené s dopravcem; stát by kraji na tyto výkony poskytl finance na základě smlouvy o spolupráci při zajištění financování). Důvod: dálkové linky mohou mít po území Jihočeský kraj regionální charakter v objednávce Jihočeský kraj, následně mohou mít z regionálního centra do nadregionálního centra dálkový charakter s příspěvkem MD ČR.  
	Neakceptováno, jedná-li se o dopravní obslužnost ve smyslu § 4 zákona o veřejných službách je na místě, aby linky objednal stát, nikoliv kraj.

	
	odst. 2.1, str.14 - Jihočeský kraj stejně jako některé další kraje nevyužívá taktové jízdní řády ve veřejné dopravě, a proto je nepovažuje jako vhodný nástroj na provozování jednotlivých dopravních služeb. Taktová doprava je pro Jihočeský kraj vzhledem ke struktuře osídlení ekonomicky neefektivní a její využití ve skončených a probíhajících zadávacích řízeních není obsaženo. Nevyužívání taktových jízdních řádů všemi kraji je problémem centralizace železniční dopravy.
	Jedná se o konstatování, nikoliv o připomínku. Nelze zcela popřít, že skutečnost, že JČK plně nevyužívá taktové jízdní řády, je poněkud na újmu provázání dálkové a regionální dopravy a je i na újmu návaznosti spojů mezi sebou. Nicméně, je to kompetencí kraje a není na místě, aby MD tento postup komentovalo.

	
	str. 15: Role národního koordinátora dle názoru Jihočeský kraj postrádá smysl, není-li navržen model sjednocující a centralizující veškerou objednávku veřejné dopravy. Jihočeský kraj nadále zdůrazňuje, že s centralizací objednávky dopravy nesouhlasí (viz dále). Tyto diskuse měly být vedeny před převedením kompetencí v objednávce veřejné dopravy krajům a před vznikem krajských koordinátorů. Z důvodu absence centrálně stanovených jednotných principů byly kraje nuceny vytvořit vlastní integrované systémy, do nichž investovaly značné množství finančních prostředků. Pokud by i přes výše uvedené měla probíhat seriózní diskuze o této problematice, měla by být v Koncepci popsána varianta s Národním koordinátorem a regionálními pobočkami (dle platného krajského uspořádání) řešící dopravu jako jeden celek (včetně řešení městské hromadné dopravy). Vyjmutí železniční dopravy z tohoto celku je podle Jihočeský kraj velice nevhodný krok. Pokud by bylo rozhodnuto o centralizaci objednávky veřejné dopravy, je nutné zohlednit platnost již uzavřených smluv a nastavit tomu odpovídající přechodné období (10-15 let).
	Neakceptováno, regionální autobusová doprava není totéž co drážní doprava. Postačí se podívat na průměrnou přepravní vzdálenosti v obou oborech dopravy, která se neustále více vzdaluje ve prospěch železnice. Železniční dráha není totéž, co autobusové linka není správné k ní přistupovat stejně. Uvedená otázka ještě bude podrobně řešena v navazujícím dokumentu.

Řešení dopravy jako jeden celek je nepřípadné. Povšimněme si na dobrou funkci většiny MHD, která je objednávána obcemi bez ingerence státu. 

	
	str. 17, Model objednávky železniční dopravy: Jihočeský kraj navrhuje jako nejvhodnější upravit návrh v bodu 1 tak, aby spolufinancování státu bylo „nahrazeno“ úpravou (navýšením) Rozpočtového určení daní. Případně lze takový model uvést jako samostatný bod. Důvod: Stávající model považuje Jihočeský kraj za naprosto funkční (včetně spolupráce na mezikrajské a mezinárodní úrovni) a nezříká se odpovědnosti za koordinaci s jinými objednateli. Formulace v bodu 1 o ukončení financování však ze strany Zpracovatele působí jako skrytá hrozba a forma tvrdého a nevhodného nátlaku na kraje, který je pro Jihočeský kraj neakceptovatelný. Jihočeskému kraji není ani známa změna legislativy, ze které tato hrozba vychází.
	Akceptováno, nikde v materiálu není míněn žádný text jako hrozba a pokud to tak připomínkové místo vnímá, předkladatel ujišťuje, že to tak nezamýšlel. Ano, ve variantě 1 by měl být státní příspěvek nehrazen relevantní adaptací RUD. (Ovšem vezmeme-li legislativu jako takovou, pak z ní opravdu nevyplývá, že by stát měl drážní regionální dopravu jakkoli spolufinancovat.) 

	
	Str. 18. bod 4 
v upozorňujeme, že v tomto případě by to znamenalo likvidaci velké části turistických tratí s proměnlivou poptávkou či tratě zajištěné společným produktem MDČR a regionálního objednavatele, například trať 196 České Budějovice – Linz, kde regionální doprava plní doplněk dálkové na pravidelný 120 min interval a jednotlivými spoji je doplněna vnitrostátní. 30 minutový interval je mimo aglomeračních oblastí nereálný s ohledem na veřejné rozpočty.
	Není to nutné, turistické tratě by byly být financovány z jiných rozpočtů, nikoliv však z příspěvku státu, což je podle názor předkladatele správné. Tratě ČB – Linz se to netýká, protože tam je třeba si uvědomit, že státní a krajská objednávka vytváří společný celek.

	
	Str. 20 kapitola 2.2 V případě objednávky dálkové autobusové dopravy státem doporučujeme postupovat obdobně jako u navrženého koncesního modelu pro železniční dopravu.
	Vysvětleno, ano, ale nikoliv plošně. Objednávka autobusové dopravy je výjimka za pravidla pro případy neexistující relevantní drážní dopravy.

	
	Str. 22 bod 2A – Jihočeský kraj podporuje zavedení koncesního modelu a koncese sjednávat na základě nabídkových řízení.
	Děkujeme za vyjádření.

	
	str. 26: Přehled státem nařízených slev a jejich sjednocení: Jihočeský kraj vítá diskuzi nad systematizací slev, přesto je třeba upozornit, že v systémech IDS ke sjednocování a systematizaci v oblasti tarifu již v současnosti dochází. Právě rozdílný přístup ke slevám v jednotlivých druzích dopravy působí komplikace (jak organizátorům při integraci, tak i cestujícím). Je proto navrženo, aby slevy byly sjednoceny ve všech druzích dopravy vč. MHD. Nepochybně tento krok nijak neomezuje kteréhokoliv objednatele poskytnout slevu vyšší, nad rámec zákonem stanovených slev.
	Ano, v principu souhlasíme (viz návrh v materiálu), pouze pro MHD jsou pravidla volnější, neboť stát v MHD nenařizuje slevy a ani je nehradí, což je dáno dlouhodobým vývojem.

	
	Str. 30, odst. 2.3.6. režijní jízdné: obecně má být vyřešeno, zda režijní jízdné přiznávat nikomu, nebo všem. V případě druhé možnosti je třeba lépe vymezit okruh příjemců tohoto benefitu na všechny pracovníky ve veřejné dopravě (nejen vybraní zaměstnanci dráhy, ale zaměstnanci všech příslušných organizací a úřadů, dalších dopravců v ZVS krajů a MD ČR). Nutno vyřešit daňovou problematiku a financování protarifovací ztráty objednatelům.
	V principu souhlasíme a domníváme se, že text materiálu s tímto není v rozporu (resp. není uvedena konkrétní připomínka)

	
	Str. 33 odst.2.4 - údaje obsažené v CIS by bylo vhodné rozšířit o geografické informace a veškeré informace obsažené v CIS by měl stát zdarma poskytovat v rámci veřejné správy.
	Ano, viz text materiálu.

	
	Str. 38-39, kapitola 2.6. – Jihočeský kraj upozorňuje na chybějící koncepci financování obnovy vozového parku a koncepci řešící soulad životnosti drážních vozidel s legislativou stanovenou maximální možnou délkou uzavíraných dopravních smluv. Do koncepce žádáme doplnit způsob řešení vozového parku pro části infrastruktury, které nedosahují potřebné kvalitativní úrovně a řešit dofinancování do určitého standardu či kompenzaci, pokud některý kraj je již v požadovaných standardech (jako např. nízkopodlažnost) oproti těm, kteří neinvestovali formou zvýšené kompenzace do kvalitního vozového parku.

Považujeme za stále důležité vedení vlaků i na neelektrizovaných tratích v motorové trakci, často se jedná o turisticky atraktivní lokality v klimaticky náročnějších podmínkách, např. Šumava, Jeseníky, Krušné hory, Jizerské hory…
	Neakceptováno, tyto dva problémy – plánování dopravy a financování vozidel přece naopak NELZE rozpojit, protože jedno závisí na druhém. Objednává –li Jihočeský kraj dopravu, pak musí zároveň s tím řešit finanční dopady, včetně zajištění potřebných vozidel. Není přece možné, aby plánování dopravy byla na jednom subjektu a druhý, zcela odlišný subjekt řešit financování vozidel, aniž by měl vliv na provozní koncept. Předkladatel se domnívá, že tyto dvě funkce nelze rozpojit a s připomínkou proto nemůže souhlasit.

	
	Str. 38-39, kapitola 2.6. – Jihočeský kraj považuje za důležité zachování vedení vlaků i na neelektrizovaných tratích v motorové trakci, často se jedná o turisticky atraktivní lokality v klimaticky náročnějších podmínkách, např. Šumava.
	Viz vypořádání předchozích připomínek.

	Ústecký kraj
	Čl. 2, odst. 2.1

Ústecký kraj odmítá přechod objednávky osobních a spěšných vlaků na úroveň státu a nesouhlasí se vznikem Národního koordinátora. Řešení problémů některých krajů při objednávání dopravní obslužnosti na mezikrajských vlakových (ale i autobusových) linkách spatřujeme v definování standardů jednotlivých linek v rámci této koncepce, která je pro dopravní plánovaní krajů závazná, dále v pokračování finanční spoluúčasti státu na financování objednávky regionálních vlaků s možností dotace krátit či odejmout krajům, které nebudou plnit definované standardy objednávky (de facto příklon k Modelu C, varianta 4 na str. 17-18). Národní koordinátor problém objednávky na hranicích krajů dle našeho názoru nevyřeší. S nadsázkou se dá říci, že při nynějším počtu 960 subjektů objednávajících veřejné služby by jich po zavedení Národního koordinátora bylo 961. Převodem objednávky regionálních vlaků pod stát hrozí rozpad několik (desítek) let budovaných IDS, s nimiž mají některé kraje dle toho materiálu „výborné výsledky“ (cit. odst. 2.1., bod III., str. 14).
	Částečně akceptováno, předkladatel není připraven odstranit variantu převodu objednávky na stát, nicméně podrobněji dopracuje variantu, kterou Ústecký kraj předkládá jako variantní, a která spočívá ve „vymezení standardů jednotlivých linek v rámci této státní koncepce, která je pro dopravní plánovaní krajů závazná, dále v pokračování finanční spoluúčasti státu na financování objednávky regionálních vlaků s možností dotace krátit či odejmout krajům, které nebudou plnit definované standardy objednávky.“
Ve svém vyjádření ze dne 17. srpna připomínkové místo uvedlo, že s vypořádáním souhlasí.

	Liberecký kraj
	Vzhledem k postrádané národní koncepci veřejné dopravy pracovaly během uplynulých více než deseti let jednotlivé regiony dle nastavených podmínek převážně samostatně. S velkým úsilím a postupně vloženými prostředky se v naprosté většině regionů podařilo vybudovat funkční integrované dopravní systémy, které mají mnoho let náskoku před se zpožděním diskutovanou celonárodní integrací. Logické se jeví se o tuto prokazatelně funkční rovinu opřít a jejím prostřednictvím celý systém dále rozvíjet. Reálná poptávka je po dosud zcela absentující roli centrálního koordinátora, který především definuje globální systémové standardy a napomáhá vytvářet vhodné podmínky pro úspěšné zvládání rutinních procesů a průřezových témat veřejné dopravy (konkrétněji též další připomínky k chybějící standardizaci odbavovacích a informačních systémů, praktické realizaci zadávacích řízení, stabilnímu financování včetně systémově uchopené obnovy vozového parku, implementace ETRSM, přepínání trakčních soustav, předvídatelného harmonogramu modernizace infrastruktury, apod.) - viz např. str. 17, Model C. Návrh totální změny struktury dosavadní funkční organizace veřejné dopravy do centrálního prvku direktivně řídícího pouze některé vybrané dopravní módy nejen že ohrožuje již dosažené výsledky, ale též zvyšuje rizika znehodnocení dříve vložených finančních prostředků do regionální integrace. Příkladně v oblasti odbavovacích systémů dosáhly mnohé regiony svými prostředky a úsilím téměř generačního náskoku. Stejnou situaci lze prezentovat na příkladu prakticky dosažených standardů vozidel v nezávislé trakci, což je téma, které příkladně z úrovně Ministerstva dopravy (dále jen „MD“) nebylo uchopeno dosud. Navrhovaná detašovaná pracoviště centrálního koordinátora v jednotlivých regionech se zdají být logickým řešením, ale prakticky již dnes v totožné roli úspěšně působí regionální koordinátoři.
	Děkujeme za vyjádření, posouzení jednotlivých modelů bude předmětem navazujícího materiálu, který je popsán bodě 1 části 5.

LK: Vysvětleno.
E-mailem ze dne 14. září připomínkové místo vyjádřilo souhlas s celkovým vypořádáním připomínek.

	
	V celém dokumentu žádá Liberecký kraj (dále jen „LK“) o vypuštění komentářů, které nejsou v dané tematické souvislosti užity korektně (tzv. "diskusních faulů"):

i. V prvé řadě se jedná o marginální případy, které jsou častým, jednostranně prezentovaným mediálním tématem nereprezentujícím převažující reálný stav věci  - například spolupráce i mezi několika objednateli na společných mezikrajských i přeshraničních nabídkách (a to i v reakci na COVID 19) je regiony úspěšně zvládnuta, což lze doložit množstvím konkrétních případů nejen v LK (např. str. 13, 14, odst. III., V.; str. 16, odst. (2)  a text následující po odst. (3), str. 18 posl. odst.) Paradoxně s největšími úsilím probíhají jednání regionů o vzájemné koordinaci navazujících objednávek výkonů s MD, a to především v procesní, administrativní a informační rovině.

ii. Za druhé se jedná o argumentaci aktuálně zvoleným nastavením okrajových podmínek ve veřejné dopravě, jejichž řešení i případná úprava plně spadá do gesce MD. Téma dílčího financování regionální dopravy ze strany státu je snadněji a okamžitě řešitelné změnou RUD ve prospěch regionů v souladu se stávajícím kompetenčním modelem (např. str 13, odst. III., str. 15, odst. (1), str. 17, odst. (1), str. 18 a text následující po odst. (4)). Taktéž řešení celostátního jednotného tarifu  a státem nařízených slev napříč všemi druhy dopravy (včetně VLD a MHD) je v plné gesci MD nezávisle k diskutovaným tématům (např. též str. 14 poslední odstavec).
	Neakceptováno, předkladatel si, jak připomínkové místo uvádí „diskusních faulů“ není vědom, a připomínka podle jeho názoru na žádný takový neupozorňuje.

Ad i) Domníváme se, že v tomto je text vyvážený a nezdůrazňuje žádná mediální vyjádření o neprovázanosti na hranicích krajů, které jsou často v médiích prezentována. Pokud se týče obtížnost jednání mezi MD a LBC, pak bereme na vědomí toto prohlášení připomínkového místa, ale rovněž si žádné diskusní nepřesnosti nejsme vědomi.

LK: Třebaže to nebylo cílem předkladatele, uvedení problematiky spojené s COVID upozorňuje na problematické shody více objednatelů, aniž by bylo v textu uvedeno, že zdrojem problémů vzniklých „ze dne na den“ byly mj. měnící se podmínky ze strany státu, tj. mimo působnost objednatelů. Užití tohoto atypického příkladu ve vztahu ke spolupráci objednatelů tak považujeme za nevhodné. Doporučujeme text vypustit, nebo jej skutečně vyváženým způsobem doplnit.
Ad ii) Změnu RUD ve prospěch regionů ale musejí iniciovat regiony – mají-li k tomu odpovídající argumenty- a nikoliv MD. Řešení celostátního tarifu i státem nařízených slev v kompetenci MD je a materiál to nikterak nerozporuje.

LK: V tomto bodu souhlasíme s vypořádáním.
Vyjádření předkladatele:
Vysvětleno, souhlasíme s tím, že uvedené bylo do značné míry mimo působnost objednatelů, nicméně pokládáme uvedený příklad za důležitý pro vysvětlení náročné koordinace různých objednatelů, objednávajících tytéž dopravní služby. Předkladatel pokládá za důležité uvést, že při dalších krizových či jinak specificky obtížných situacích, jejichž vznik nelze vyloučit, podporuje potřeba užší koordinace potřebu vzniku národního koordinátora a tam kde nejsou, tak také regionálních koordinátorů/organizátorů.

Na základě osobního projednání dne 11. září 2020 byla dohodnuta úprava textu v kapitole 2.1 takto: „Problémy spojené se současným rozdělením kompetencí se rovněž projevily v krizové situaci na jaře 2020. V okamžiku, kdy v jednom okamžiku došlo ke skokovému snížení poptávky po veřejné dopravě vlivem epidemie onemocnění COVID-19 a z toho vycházejícího zákazu volného pohybu osob. Kraje ani jiní objednatelé veřejné dopravy tuto nestandardní situaci nezpůsobili a toliko čelili jejím dopadům, které byly neočekávané a vyžadovaly operativní koordinaci dopravního plánování. Cestující ze dne na den ve velké míře přestali cestovat veřejnou dopravou a bylo nutné provést redukce dopravních služeb a řadu dalších opatření (…)“

	
	LK upozorňuje, že MD ani národní dopravce nemají dlouhodobě uspokojivě řešenu koncepci zlepšení standardu výkonů nezávislé trakce a žádáme toto téma v koncepci uvést.
	Předkladatel upozorňuje, že právně neexistuje žádný „národní dopravce“ a doporučuje tento výraz neužívat. Pokud se týče zlepšení standardu nezávislé trakce, objednatel MD má nastaveny požadované standardy i harmonogram jejich předpokládaného dosažení (není to však téma pro Koncepci veřejné dopravy, ale pro plán dopravní obslužnosti území).

LK: Rozumíme vysvětlení, ale přesto doporučujeme požadované standardy i harmonogram jejich předpokládaného dosažení v Koncepci zmínit a pro jednodušší orientaci ve strategických dokumentech na Dopravní plán (či jiný obdobný dokument) odkázat.
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, doplníme do materiálu odkaz na plány dopravní obslužnosti území, které by skutečně měly uvedené informace týkající se požadovaných standardů objednávaných dopravních výkonů obsahovat.

	
	V Koncepci LK postrádá řešení procesní problematiky nabídkových / zadávacích řízení ve veřejné dopravě. LK upozorňuje, že v případě veřejné linkové dopravy došlo následkem výkladové praxe ÚOHS k praktickému rozvratu celého sektoru včetně nenaplnění původních záměrů zákonodárců (str. 8, odst. (4). LK do budoucna spatřuje zodpovědnost za předcházení obdobným scénářům i v železniční dopravě právě v dosud absentující metodické roli MD.
	V tomto se připomínkové místo mýlí, neboť dohled nad touto problematikou není svěřen MD ale právě ÚOHS. Pokud má Liberecký kraj konkrétní otázky, které potřebuje řešit, MD nikdy neodmítlo pomoc a přispělo vždy radou.

LK: Nezpochybňujeme vysvětlení MD, ale trváme na původním znění připomínky. Předkladatel může popsaný fakt uvést s návrhem řešení lepší koordinace dotčených Ministerstev (MD – Zákon o VSvPC; MMR – Zákon o ZVZ; ÚOHS – dohledové místo). Důsledkem stávajícího stavu právního prostředí ČR je totiž nemožnost uzavírat smlouvy, resp. umožnění externím subjektům blokovat veřejné zakázky, např. s cílem prodlužovat „přechodná období“ s využitím přímých zadání.
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, do materiálu doplníme, že MD je připraveno i v dalším období přispět metodickou pomocí krajům při otázkách nabídkových řízení s ohledem na gesci našeho úřadu v rámci zákona o veřejných službách, nicméně i tak upozorňujeme, že ÚOHS samozřejmě není podřízen MD a ve své rozhodovací praxi je a musí být nezávislý (konečně rozhoduje i o nabídkových řízeních konaných naším úřadem).

	
	V Koncepci není vůbec řešena problematika odbavovacích systémů.
	Neakceptováno, připomínce nelze vyhovět, neboť z ní není zřejmé, co by se v rámci strategického dokumentu mělo v této oblasti řešit.

LK: Problematika má významný vliv na fungování veřejné dopravy a domníváme se, že by v Koncepci měla být zmíněna možnost „národního standardu“ odbavovacích systémů.
Vyjádření předkladatele:
Vysvětleno, domníváme se, že otázka „národního standardu odbavení“ bude do značné míry řešitelná projektem SJT, který je nyní spouštěn na české železnici. V dalších letech předpokládáme integraci tohoto systému s jednotlivými IDS.

	
	V Koncepci LK postrádá řešení programu elektrizace železniční infrastruktury, resp. kompenzace nákladů na obnovu vozového parku bezemisními vozidly. Dopředu je zřejmé enormní investiční a provozní zatížení, a to zejména v případech, kdy nejsou pro bezemisní řešení vytvořeny dostatečné infrastrukturní předpoklady.
	Neakceptováno, elektrizace železniční infrastruktury je téma pro infrastrukturní koncepce, což není poslání ani věcné zaměření Koncepce veřejné dopravy.

LK: Opět doporučujeme v textu na příslušný strategický dokument odkázat.
Vyjádření předkladatele:
Akceptováno, souhlasíme, že je vhodné vytvořit propojení, uvedeme odkaz na dopravní sektorové strategie, které jsou primárně určeny k řešení infrastrukturních otázek.

	
	str. 5, 8 a 38: Dekarbonizace dopravy: LK konstatuje, že v materiálu je pouze okrajově (byť opakovaně) zmíněna problematika dekarbonizace dopravy a současně LK upozorňuje, že v tomto bodě neproběhla potřebná diskuze nad dopady navržené implementace Zákona o podpoře nízkoemisních vozidel prostřednictvím zadávání veřejných zakázek a veřejných služeb v přepravě cestujících (zákon o podpoře nízkoemisních vozidel). LK konstatuje, že vítá a podporuje snahu o snižování emisí, ale současně je třeba upozornit na skutečnost, že trendy v této oblasti (CNG -> vodík, elektrobusy) se vyvíjejí rychleji, než k čemu je vytvořena potřebná infrastruktura 
i technologie vozidel. LK v praxi ověřil, že současné elektrobusy nejsou t.č. vhodné pro dopravu v náročných horských terénech. Navrhujeme, aby v textu byly výše zmíněné problémy (chybějící infrastruktura, nepřipravená technologie) akcentovány a aby MD vyvolalo odbornou diskuzi nad harmonogramem plnění podmínek. 

LK tuto připomínku uplatňuje obdobně i pro vozidla a infrastrukturu drážní dopravy, kde také není současný stav technologické vyspělosti, praktické dostupnosti a provozních a investičních nákladů na potřebné úrovni. V tomto ohledu je nezbytné vytvořit dlouhodobou národní strategii obnovy vozového parku s vyřešením otázek financování obnovy vozového parku. LK postrádá státem vytvořenou a realizovanou koncepci infrastrukturních podmínek pro provoz vozidel s novými pohony.
	Souhlasíme v zásadě s připomínkou, ale není jasné, co bychom v této oblasti měli upravit. V materiálu je tato oblast zmíněna záměrně. Zákon o podpoře nízkoemisních vozidel je prakticky v plném rozsahu transpozičním předpisem předmětné unijní směrnice a ČR nezbývá, než tyto požadavky vtělit do vnitrostátního předpisu, neboť směrnici do vnitrostátního řádu transponovat musí. Pokud jsou kraje objednateli regionální dopravy, pak musí naplnit (bohužel měnící se) právní rámec a shromáždit prostředky na zajištění dopravní obslužnosti.

LK: Ve vztahu ke Koncepci považujeme za vysvětlené, přesto ve vztahu k problematice doporučujeme uspořádat „seminář“ pro pracovní složky objednatelů s prezentací konkrétní směrnice EU a způsobu její transpozice do české legislativy. Součástí by měla být též odborná diskuze nad harmonogramem a stanovenými limity a způsobem, jak pomoci shromáždit finanční prostředky a zajistit infrastrukturu.
Vyjádření předkladatele:
Děkujeme za akceptaci, domníváme se, že již několik podobných akcí proběhlo na půdě MD či s jeho záštitou. Konání podobných akcí v budoucnosti se nebráníme.


	
	str. 6, odst. 2 limity nízkoemisních vozidel – s ohledem na výše uvedenou připomínku je zřejmé, že takto nastavený podíl nízkoemisních/bezemisních vozidel není reálný.
	Viz připomínka výše – jedná se o unijní transpozici.

LK: viz výše

	
	str. 13, kap. 2.1, bod II.: LK vítá otevření diskuze nad objednávkou dálkové autobusové dopravy. Navrhuje však, aby zpracovatel Koncepce vzal do úvahy a doplnil do textu alternativní možnost, a sice příspěvek státu na zajištění této dopravy krajem (tzn., že kraj by dálkovou dopravu objednal na základě smlouvy uzavřené s dopravcem; stát by kraji 
na tyto výkony poskytl finance na základě smlouvy o spolupráci při zajištění financování).
	Neakceptováno, jedná-li se o dopravní obslužnost ve smyslu § 4 zákona o veřejných službách je na místě, aby linky objednal stát, nikoliv kraj.

LK: Rozpor. Trváme na původním znění připomínky. Domníváme se, že v rámci koordinace objednatelů (jak např. funguje mezi kraji či mezi krajem a městem) není problém řešit problematiku veřejnoprávní smlouvou a stát (ministerstvo) by nemělo dávat špatný příklad toho, že taková spolupráce fungovat nemůže.

Doplnění připomínky: V případě objednávky linek státem pak požadujeme, aby stát řešil ve spolupráci s kraji jejich integraci do IDS (dopravní, tarifní, technickou) již v zadávacích podmínkách při výběru dopravce.

Pokud je cílem materiálu řešení integrace dopravy v ČR (a ne opak) trváme na plném znění připomínky vč. jejího doplnění.
Vyjádření předkladatele:
Neakceptováno, domníváme se, že se jedná o dvě odchylné otázky. Za prvé je to otázka gesční příslušnosti. Následně se otevírá otázka věcného zajištění. V současné době není naše ministerstvo k otázkám dálkové autobusové dopravy věcně příslušné a navrhuje se, aby se jí stalo v určitých spíše výjimečných případech.

Pokud pak bude existovat věcná působností státu a krajů ve stejné oblasti, není vyloučeno, že mohou být dopravní služby zajištěny společně (například linka R13 – objednává jí MD a přispívá JMK). To však je zcela předčasné v současné době předjímat. V tuto chvíli je otázkou, zda vůbec gesční příslušnost v této oblasti vznikne.

Na základě osobního projednání dne 11. září 2020 byla dohodnuta úprava textu v kapitole 2.1 takto: „Nadregionální a mezinárodní dopravu veřejnou linkovou dopravou (dálkové autobusy) neobjednává podle současného nastavení právních předpisů žádný subjekt veřejné správy. Dopravní služby jsou provozovány pouze komerčně. Důvodem je skutečnost, že nákladovost autobusové dopravy je obecně nižší než je běžné u železnice a dopravní politika pro páteřní nadregionální dopravu logicky preferuje použití železnice, mj. také proto, aby se proudy veřejné dopravy nedostávaly neefektivně na stejnou infrastrukturu, která je přetížena individuální automobilovou dopravou. Tento systém však není účelný tam, kde u nejvýznamnějších páteřních radiálních vztahů do krajských center vůbec žádná konkurenceschopná relevantní železniční alternativa není (např. Praha – Liberec, Praha – Karlovy Vary a Brno – Zlín). Tyto typy spojení zůstávají závislé na komerční aktivitě dopravců bez jakékoliv ingerence veřejné správy. Návazně na tuto koncepci je proto třeba posoudit, zda není potřebné, aby tyto typy spojení byly zahrnuty do státní objednávky (jedná se o případy do doby případné dostavby železniční infrastruktury odpovídající kvality a tyto případy by bylo potřebné právním předpisem vymezit). Součástí diskuse o zahrnutí takových spojení do objednávané dopravy by mělo být i provázání provozních konceptů s regionální dopravou, a to v rámci plánů dopravní obslužnosti území, aby takové dopravní služby mohly spoluvytvářet síť veřejné dopravy.“


	
	V návaznosti na předchozí připomínku v obecné rovině žádáme o zapracování možnosti uzavírání veřejnoprávních smluv, které řeší společnou objednávku výkonů více objednateli a financování dopravy. 
	Podle názoru předkladatele není důvod tuto problematiku zapracovávat- VPS se reálně uzavírají a předkladatel zde nespatřuje otázku, který by vyžadovala zvláštní řešení.

LK: S ohledem na předchozí bod považujeme tuto otázku v Koncepci alespoň okrajově zmínit.
Vyjádření předkladatele:
Akceptováno, uvedeme možnost řešit veřejnou dopravu více objednateli prostřednictvím veřejnoprávních smluv s tím, že „jednou z možností řešení, jak zajistit společnou objednávku více objednatelů je shromáždění prostředků prostřednictvích koordinačních veřejnoprávních smluv mezi více objednateli“.

	
	str. 15: Role národního koordinátora dle názoru LK postrádá smysl, není-li navržen model sjednocující a centralizující veškerou objednávku veřejné dopravy. LK zdůrazňuje, že centralizaci objednávky dopravy nepodporuje (viz dále). Tyto diskuse měly být vedeny před převedením kompetencí v objednávce veřejné dopravy krajům a před vznikem krajských koordinátorů. Z důvodu absence centrálně stanovených jednotných principů byly kraje nuceny vytvořit vlastní integrované systémy, do nichž investovaly značné množství finančních prostředků. Pokud by i přes výše uvedené měla probíhat seriózní diskuze o této problematice, měla by být v Koncepci popsána varianta s Národním koordinátorem a regionálními pobočkami (dle platného krajského uspořádání) řešící dopravu jako jeden celek (včetně řešení městské hromadné dopravy). Vyjmutí železniční dopravy z tohoto celku považuje LK za chybný krok. Pokud by bylo rozhodnuto 
o centralizaci objednávky veřejné dopravy, je nutné zohlednit platnost již uzavřených smluv a nastavit tomu odpovídající přechodné období (10-15 let).
	Neakceptováno, regionální autobusová doprava není totéž co drážní doprava. Postačí se podívat na průměrnou přepravní vzdálenosti v obou oborech dopravy, která se neustále více vzdaluje ve prospěch železnice. Železniční dráha není totéž, co autobusové linka není správné k ní přistupovat stejně. Uvedená otázka ještě bude podrobně řešena v navazujícím dokumentu.

Řešení dopravy jako jeden celek je nepřípadné. Povšimněme si na dobrou funkci většiny MHD, která je objednávána obcemi bez ingerence státu.

LK: Vysvětlení předkladatele je v rozporu principy integrovaných dopravních systémů, neboť vytrhává jeden systém dopravy z celku. Stejně, jako lze poukázat na dobrou funkci MHD, lze poukázat na fungující krajské systémy, které v mnoha případech integrují i MHD.
Vyjádření předkladatele:
Ano, fakticky vždy záleží na tom, jak více subjektů kooperuje při zajišťování dopravní obslužnosti. Stejně tak národní koordinátor by musel velmi úzce kooperovat s regionálními organizátory veřejných služeb, aby pro cestujícího byla veřejná doprava bez zbytečných rozhraní. To platí úplně v každém modelu dopravní obslužnosti.

Na základě osobního projednání dne 11. září 2020 bylo navrženo doplnění textu do části 2.1 materiálu v tomto znění: „Proto se navrhuje, aby návazně na tuto Koncepci veřejné dopravy byl v letech 2021 a 2022 diskutován a posouzen materiál, obsahující přezkum rozdělení kompetencí mezi objednateli, které je uveden v opatření 1 vymezeném v části 5 této koncepce. Výsledkem by měl být odůvodněný návrh dalšího postupu projednaný s Ministerstvem vnitra, se zástupci krajů a obcí, umožňující koncepční a provázanou objednávku veřejných služeb v České republice pro budoucí období, včetně řešení financování veřejných služeb v přepravě cestujících. Budou-li v tomto procesu navrženy změny, musí být realizovány postupně tak, aby nebyla narušena stabilita stávajících smluv o veřejných službách. Součástí materiálu bude posouzení kompetence v oblasti veřejné železniční dopravy i veřejné linkové dopravy.“

	
	str. 17, Model objednávky železniční dopravy: LK navrhuje upravit návrh v bodu 1 tak, aby spolufinancování státu bylo „nahrazeno“ úpravou (navýšením) Rozpočtového určení daní. Případně lze takový model uvést jako samostatný bod.
	Vysvětleno, samozřejmě ukončení financování ze strany státu by muselo být doprovázeno odpovídajícím financováním prostřednictvím RUD.

LK: souhlasíme s vypořádáním připomínky. (Dle našeho názoru lze uvést ze strany předkladatele „Akceptováno“ nebo „Částečně akceptováno“.)

	
	str. 26: Přehled státem nařízených slev a jejich sjednocení: LK vítá diskuzi nad sjednocením a zjednodušením slev, přesto je třeba upozornit, že v systémech IDS ke sjednocování již v současnosti dochází. Právě rozdílný přístup ke slevám v jednotlivých druzích dopravy působí komplikace (jak organizátorům při integraci, tak i cestujícím). Je proto navrženo, aby slevy byly sjednoceny ve všech druzích dopravy vč. MHD. Nepochybně tento krok nijak neomezuje kteréhokoliv objednatele poskytnout slevu vyšší, nad rámec zákonem stanovených slev.
	Ano, v principu souhlasíme (viz návrh v materiálu), pouze pro MHD jsou pravidla volnější, neboť stát v MHD nenařizuje slevy a ani je nehradí, což je dáno dlouhodobým vývojem.

LK: Rozumíme vysvětlení, ale smyslem připomínky bylo uvést, že jsme přesvědčeni o smysluplnosti jednotného přístupu státu a nařízení slev ke všem systémům veřejné dopravy vč. MHD. Jakkoliv rozumíme skutečnosti, že je takový cíl mimo kompetenci Koncepce, měl by být v materiálu uveden s cílem zahájit diskuzi.
Vyjádření předkladatele:
Vysvětleno, domníváme se, že uvedený záměr je dosti ambiciózní, protože tím, že v jednotlivých MHD jsou objednateli města a ne vždy mají jednotné slevy i jen v rámci příslušného regionálního IDS (neboť některé slevy jsou vyžadovány např. komunálními orgány), je sjednocení slev napříč MHD nereálné. Stejně tak patrně stát nikdy nenařídí slevy pro MHD, protože by násobně vzrostla nákladnost slev.

Na společném projednání dne 11. září 2020 bylo dohodnuto, že do materiálu bude doplněn následující text: „Některá připomínková místa navrhovala, aby státem nařízené slevy byly plně sjednoceny pro oblast celé veřejné dopravy, včetně tzv. MHD (obecní dopravní obslužnost ve velkých městech). Tato myšlenka má racionální základ, neboť z hlediska cestujících je problematické, když např. v IDS platí jiné podmínky přepravy v rámci města a jiné v přilehlém regionu. Tato myšlenka však v současné době není realizovatelná z hlediska rozpočtových dopadů, neboť MHD představuje významnou část dopravní obslužnosti. V každém případě je však třeba dbát o to, aby podmínky slev v regionální dopravě a v MHD nebyly vzájemně protichůdné, a aby je bylo možné co nejsnáze skládat do integrovaných dopravních systémů.“

	
	str. 29, druhý odstavec: LK požaduje doplnit informaci, že „kritizovaný stav“ byl způsoben odkladem plnohodnotného spuštění SJT o rok. V případě nově uzavíraných „brutto“ smluv mají objednatelé nezbytný nástroj pro vytvoření a ovládání integrovaného tarifu s tím, že k tomu musejí mít detailní informace o realizovaných výnosech, a to z důvodu kontroly a potřebnosti dat pro plánování dopravy. Je nutné zajistit u dopravce České dráhy, a.s., aby přešel ze „standardního alokačního mechanismu“ na přesné přiřazování výnosů z jednotlivých jízdních dokladů ke konkrétním výkonům.
	SJT vznikl včas podle zákona. Uvedený stav nekritizuje předkladatel, pouze uvádí, že byl kritizován (a do značné míry kraje obhajuje).

LK: Souhlasíme s touto částí vysvětlení, ale upozorňujeme, že připomínka nebyla vypořádána celá – viz: „V případě nově uzavíraných „brutto“ smluv mají objednatelé nezbytný nástroj pro vytvoření a ovládání integrovaného tarifu s tím, že k tomu musejí mít detailní informace o realizovaných výnosech, a to z důvodu kontroly a potřebnosti dat pro plánování dopravy. Je nutné zajistit u dopravce České dráhy, a.s., aby přešel ze „standardního alokačního mechanismu“ na přesné přiřazování výnosů z jednotlivých jízdních dokladů ke konkrétním výkonům.“
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, předkladatel nechce komentovat praxi u žádného konkrétního dopravce, nicméně souhlasí s meritem připomínky – mimochodem, netýká se to jen brutto smluv, ale obecně (i z důvodu kontroly překompenzace u přímo uzavřených netto smluv). Samozřejmě přiřazení nemůže být nikdy „přesné“, neboť přinejmenším u nevalidovaných dokladů je vždy otázka určité pravděpodobnosti, kterým vlakem cestující jel. Za druhé strany, z hlediska zákona o veřejných službách je spíše důležité, o výnosy kterého provozního souboru šlo (ke které smlouvě mají být výnosy alokovány).  Navrhujeme text: „Je nutné zajistit u dopravců provozujících veřejné služby, aby řádně přiřazovali výnosy z jednotlivých jízdních dokladů k jednotlivým smlouvám o veřejných službách.“

	
	str. 37, druhá odrážka: LK vítá otevření diskuze o přehodnocení některých standardů. Navrhuje však neoddělovat problematiku dle objednatelů, ale dle účelu dopravy. Např. v regionální objednávce mohou existovat účelně využitá vozidla pro dopravu na delší vzdálenost (vysokopodlažní, zavazadlový prostor) nebo vozidla určená primárně pro komfortní dopravu zaměstnanců (více sedadel na úkor prostoru pro kočárek). LK současně deklaruje, že i u vysokopodlažních vozidel bez prostoru pro kočárky lze zajistit nediskriminovaný přístup a přístupnost všem skupinám obyvatel, např.:

-  Přepravu kočárku lze zajistit ve složeném (leckdy i nesloženém) stavu v zavazadlovém prostoru. Pro přepravu dítěte ve vozidle je pak možné zajistit autosedačku. Lze přitom např. formou standardů dopravy stanovit počet sedaček, které v tomto případě bude mít dopravce k dispozici.

-  Přepravu vozíku lze zajistit např. po předchozím objednání. (Autobusy mohou mít zvedací plošinu a vyjímatelná sedadla pro potřeby využití cestujícího na inv. vozíku. Současně lze v takovém případě snáze zajistit pomoc personálu.)

Návrh LK je tedy otevřít tuto diskuzi a požadované standardy oddělovat pro definované typy vozidel, nikoliv podle toho, kdo dopravu objednává.
	Neakceptováno, dopravní obslužnost podle § 3 je určena pro místní a regionální přepravní vztahy, a tam je namístě přeprava kočárku i v nesloženém stavu. Obecně bude vedena diskuse o podobě standardů.

LK: Rozpor. Trváme na původním znění připomínky, příklady jsou v připomínce dostatečně zdůvodněny (např. komfortní přeprava pro zaměstnance), a tak bez další diskuze nelze souhlasit s vypořádáním „Neakceptováno“.
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, opatření 8 bude reformulováno na „Revize standardů dopravní obslužnosti, zejména pro osoby se sníženou schopností a orientace“. Uvedená diskuse samozřejmě může být vedena a domníváme se, že pokud bude obecně konsensus směřovat ke zmírnění uvedeného standardu, MD nebude stát proti. Na druhou stranu, některé standardy jsou určitými zájmovými skupinami silně podporovány a jejich zmírnění se nejeví jako reálné.


	
	str. 38-39, kapitola 2.6.: obdobně jako u připomínky č. 2 upozorňujeme na chybějící koncepci financování obnovy vozového parku a koncepci řešící soulad životnosti drážních vozidel s legislativou stanovenou maximální možnou délkou uzavíraných dopravních smluv. Do koncepce žádáme doplnit způsob řešení vozového parku pro části infrastruktury, které nedosahují potřebné kvalitativní úrovně.
	Neakceptováno, nelze oddělit problematiku dopravního plánování a financování vozidlového parku, pokud Liberecký kraj některé výkony objednává, je nezbytně potřebné, aby také byl odpovědný za zajištění financování potřebných vozidel, odchylný postup by nebyl zcela systémový.

LK: Liberecký kraj se nezříká odpovědnosti za financování dopravy. Pokud ale (mnohdy bez souhlasu dalších objednatelů) vznikají objektivní překážky v důsledku nových požadavků státu (EU), žádáme o zpracování koncepce, která může řešit např. pomoc státu v počátku platnosti nových pravidel („přechodné období“).
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

	Královéhradecký kraj
	Královéhradecký kraj (dále jen „KHK“) v dokumentu Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 s výhledem do roku 2030 (dále jen „Koncepce“) postrádá pojmenování zásadní problematiky vztahující se k provozování a organizaci veřejné dopravy a proto navrhuje Ministerstvu dopravy (dále jen „MD“) věcné doplnění, rozpracování nebo úpravy navrhovaného změní Koncepce.

Věcné doplnění, rozpracování nebo úpravy Koncepce navrhujeme uskutečnit do kapitoly č. 2„ Hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících“ a následné odborné rozpracování a konkrétní opatření uvést v kapitole č. 5 „Opatření pro realizaci Koncepce veřejné dopravy“.

Specifikace okruhů k věcnému doplnění:

· Zajištění minimálního standardu vybavení železničních stanic a zastávek (tj. staniční servis) pro cestující ze strany MD

· Specifikace pravidel pro zajištění stability financování veřejných služeb v přepravě cestujících

· Systémová finanční podpora ze strany státu vedoucí k postupnému zlepšení stavu dopravní a vozidlové infrastruktury pomocí vyhlašování specializovaných dotačních titulů 

· Koordinace řízení osobní železniční dopravy (síťový dispečink)

Do kapitoly č. 5 „Opatření pro realizaci Koncepce veřejné dopravy“ požaduje doplnění následujícího opatření vedoucího k naplnění realizace této věcné připomínky:

· dokončení analýzy dovybavení železničních stanic a zastávek do minimálního standardu se strany SŽ  (předpokládaný termín XII/21)

· zajistit systémové financování minimálního standardu vybavení železničních stanic a zastávek z prostředků SFDI (předpokládaný termín XII/22)

· zapracovat minimální vybavenost železničních stanic a zastávek do novelizace Zákona o drahách – viz úprava definice zařízení služeb (předpokládaný termín XII/22).
· zpracovat novelizaci Zákona o veřejných službách v přepravě cestujících řešící pravidla a podporu vedoucí k zajištění stability financování veřejných služeb v přepravě cestujících (předpokládaný termín XII/22)

· zpracovat návrhy dotačních titulů ze strany státu vedoucí k postupnému zlepšení stavu dopravní a vozidlové infrastruktury (předpokládaný termín XII/22)

· projednat se zástupci SŽ a MD zřízení koordinačního síťového dispečinku v gesci SŽ (ve spolupráci s ostatními provozovateli dráhy), stanovit mechanismy činnosti koordinačního síťového dispečinku (zaměřen více obchodně; řešení primárně orientováno na cestující), a to včetně úpravy příslušné legislativy, tj. požadovat po MD přenesení problematiky koordinačního síťového dispečinku do Zákona o drahách či Dopravního řádu drah (předpokládaný termín XII/21)

· zajistit systémové financování síťového dispečinku z prostředků SFDI (předpokládaný termín XII/22)
	Neakceptováno, níže uvádíme k jednotlivým okruhům.

Pokud se týče objednávky MD, je to předmětem plánu dopravní obslužnosti území, v ostatním není MD příslušné uvedené parametry stanovovat.

Dtto předchozí bod.

Pokud se týče infrastruktury, je to mimo věcné zaměření tohoto materiálu. Pokud se týká vozidel, primárně tato otázka náleží objednateli těchto veřejných služeb (tj. MD, krajům a obcím).

Je zapracováváno na základě předchozích materiálů dle výstupu těchto materiálů.

Je záležitostí infrastrukturní koncepce, nikoliv koncepce veřejné dopravy.

Dtto předchozí připomínka.

Dtto předchozí připomínka.

Podle názoru předkladatele je řešeno maximálně možným způsobem smlouvou o spolufinancování regionální železniční dopravy, v ostatních oblastech je zjištění takového financování podle názoru předkladatele nereálné.

Tato otázka náleží primárně objednateli dopravy.

Je řešeno na základě výstupu jiných materiálů, dispečink SŽ však z povahy věci není zaměřen na cestující, plní úkoly, které mu stanoví dopravce, jako subjekt který je stranou přepravní smlouvy.

Není předmětem Koncepce veřejné dopravy.

Stanovisko Královéhradeckého kraje k připomínkám obecně:

Královéhradecký kraj i nadále trvá na uplatnění těchto připomínek a vznáší tímto rozpor k jejich vypořádáním.

Jsme přesvědčeni, že připravovaný materiál „Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 s výhledem do roku 2030“ má být obsáhlejší než navrhovaná verze. Veřejná doprava si takový dokument, který by vznikl na půdorysu věcného vysvětlení odborných názoru a shody mezi státem a kraji zasloužil. I z tohoto důvodu jsme navrhovali  a navrhujeme zřízení pracovní skupiny pro vypořádání věcných připomínek a přípravu finální podoby tohoto materiálu. Tímto Vás prosím o její svolání.

Jak jsem uvedl již několikrát a budu se opakovat i tentokrát, vnímám váš úřad za garanta metodického a věcného usměrňování v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících. Z tohoto důvodu pohlížím na materiál „Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 s výhledem do roku 2030“ jako na zásadní dokument, kterému by se měla věnovat zvýšená pozornost a měl by být pro nás všechny prioritou. Jsem připraven osobně a společně s týmem mých kolegů pracovat na finální podobě tohoto materiálu. 

Stanovisko předkladatele:
Částečně akceptováno, bohužel termín předložení materiálu na jednání vlády (30. září 2020) nemá velký prostor pro vysvětlení a případně i akceptování jednotlivých detailních připomínek Vašeho kraje. I připomínka k obsáhlosti materiálu je daná prostorem mezi schválením zákona o veřejných službách obsahujícího povinnost koncepci zpracovat (prosinec 2019) a termínem jejího předložení (30. září 2020). V uvedeném čase, při jiných objektivně důležitých úkolech, byl rozsah zpracovávaného materiálu zvolen racionálně, ale zároveň byl nastíněn vznik jednotlivých návazných materiálů, ve kterých by daná problematika měla být blíže rozpracována.

Při zpracovávání návazných materiálů předpokládáme jednotlivé představitele odborných skupin zapojit do příprav těchto materiálů, jak je uvedeno v části 5 materiálu.  Kraje jsou zejména důležitými partnery v otázce vymezení působností ve veřejné dopravě (opatření 1), v otázce revize standardů dopravní obslužnosti (opatření 8) a posouzení linkového zajištění páteřní nadregionální dopravy v jednotlivých horizontech budování infrastruktury (opatření 11). Domníváme se, že v těchto bodech budeme úzce spolupracovat, a proto navrhujeme předložit vládě předmětný materiál s uvedeným návrhem práce v dalším období.
Na základě osobního projednání dne 8. září bylo dohodnuto, že materiál bude dopracován ve syslu dohodnutých úprav a předložen na jednání vlády bez rozporu s tímto připomínkovým místem, zároveň bude Královéhradeckému kraji zaslána konečná verze materiálu.

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Národní koordinátor

KHK se domnívá, že MD by mělo zajistit metodické vedení v klíčových otázkách organizace veřejných služeb (tj. technické, legislativní, informační i ekonomické) s cílem např. zachování síťovosti na železnici.

Podle našeho názoru může odbornost garantovat odbor veřejné dopravy, který by byl organizačně upraven a personálně posílen. Může tuto roli převzít jiný subjekt. Podstata celého problematiky však spočívá v definování role a vzájemné spolupráce s kraji. Navrhovaná Koncepce roli Národního koordinátora detailně nepopisuje.

Z Koncepce nevyplývá jasná představa o činnosti tohoto subjektu, spíše se jedná o úvahy. V případě, že je „myšlenka“ Národního koordinátora ze strany MD sledována, je pro další postup a spolupráci s kraji bezpodmínečně nutné zpracovat analýzu kompetencí a činností tohoto subjektu, které by z úrovně státu poskytoval a pojmenovat vzájemnou spolupráci s kraji. Tato analýza by byla předložena krajům k projednání. Kraje by specifikovaly činnosti, které by tento subjekt podle jejich názorů měl vykonávat.
	Souhlasíme, Koncepce navrhuje právě zpracování takového materiálu (viz část 5 opatření 1).

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Rozdělení objednávky v oblasti železniční

Z důvodu dlouhodobé finanční stability objednávky veřejných služeb v drážní osobní dopravě požadujeme pokračovat ve stávající podpoře financování drážní dopravy ze strany státu. Tento důvod je podpořen i tím, že ve smlouvách o veřejných službách (uzavíraných kraji) musí kraj zajistit povinnost poskytování SJT.

Pokud stát zvažuje, že při zachování stávajícího rozdělení kompetencí v oblasti železniční dopravy bude chtít ukončit státní spolufinancování regionální dopravy, je potřeba si uvědomit, že nedofinancovanost regionální železniční dopravy vznikla zejména na straně špatně nastaveného rozpočtového určení daní (dále jen „RUD“). 

V případě nepokračování stávajícího smluvního zajištění od roku 2035 je zásadní nahradit odpovídající příspěvek státu na financování veřejné drážní dopravy jiným způsobem např. navýšením finančních prostředků v rámci RUD pro kraje. 

Zajištění dopravní obslužnosti území krajů veřejnou dopravou je jedním ze zásadních nástrojů, které mohou kraje využít pro rozvoj svého území.  Pokud by tato kompetence byla krajům odebrána, je otázkou, jak budou moci své území rozvíjet, když nebudou mít účinné nástroje.

Centralizací objednávky železniční dopravy by vzniklo nové, velmi výrazné rozhraní, a to mezi železniční a regionální autobusovou dopravu, s reálně možnými významnými dopady na provázanost obou dopravních módů a funkčnost a efektivnost regionální dopravy. 

KHK uvádí, že stanovení kvantity a kvality rozsahu regionální dopravy by bylo rozumnější ponechat na regionech, které mají k řešení dané problematiky daleko blíže (jak ostatně ukazují aktuální zkušenosti). Stát v současné době při zajišťování služeb ve veřejné dopravě obvykle zastává jedinou pozici – implementaci integrálního taktového grafikonu. Taková řešení však pro regiony nejsou vždy vhodná a posouzení této zkušenosti je vždy lépe provádět z úrovně regionů, než z úrovně centra. Nadto regiony dokáží jako jediné zajistit koordinaci s regionální autobusovou dopravu.

Výsledkem snah o centrální objednávku regionální železniční dopravy tak může být sice odstranění problémů v rámci železniční sítě na hranici krajů, naopak může vzniknout množství obdobných problémů na rozhraní železniční a autobusové dopravy a v konečném důsledku to může vést k vzniku autonomních čistě autobusových krajských sítí, paralelních s železniční dopravou (pro příklad takového výsledku státní objednávky regionální železniční dopravy a krajské objednávky autobusové dopravy není třeba chodit daleko – viz Slovensko)

Naopak lze predikovat, že i v tomto systému státní objednávky by asi nebylo reálné krajům zakázat objednávání vlastní železniční dopravy (ovšem bez spolufinancování státem). Jedná se o analogii ZDO a ODO v autobusové dopravě. Vznikaly by tady tak pravděpodobně paralelní sítě vlaků, z nichž každá by byla tarifně odlišná (v jedné by platil tarif SJT a naopak by zde nemuselo dojít k dohodě o uznávání IDS, naopak v druhé by platily tarify IDS a v případě jejich nespolufinancování státem by v nich neplatil tarif SJT).

Pokud bude odborná shoda nad převzetím kompetence krajů v oblasti objednávky regionální železniční dopravy, je z hlediska KHK nutné, aby zároveň stát převzal i zajištění dopravní obslužnosti veřejnou linkovou dopravou, neboť v opačném případě by vznikala nežádoucí rozhraní.
	K těmto úvahám uvádíme, že pokud kraje mají nedostatečně finančně zajištěno financování prostřednictvím RUD, je na nich, aby tuto skutečnost řešily. Střednědobě ovšem předpokládáme, že stávající model spolufinancování bude pokračovat. Vzhledem k obrovské finanční angažovanosti státu je však na místě si klást otázku, zda to takto chceme skutečně mít i v dlouhodobém horizontu v situaci, kdy trh bude plně liberalizován. Předkladatel se obává velmi závažných problémů v situaci, kdy každý kraj bude mít vysoutěžené různé dopravce a veřejná železniční doprava bude fungovat na základě složitých veřejnoprávních smluv.

Uvedené rozhraní – které vzniká úplně stejně mezi krajskou a místní dopravou, nebo mezi rychlíky a osobními vlaky – lze řešit kvalitním dopravním plánováním. Slovensko není úplně dobrým příkladem, protože tam mají některé samosprávné kraje jen velmi málo propracované systémy návazné autobusové dopravy a bez toho celý systém skutečně nemůže být funkční, ani kdyby celistvá železniční síť byla geniálně navržena (což nikdy být nemůže, a zvlášť ve slovenských podmínkách je to velmi těžké).

Přebírat autobusy z úrovně státu není věcně oprávněné. Úplně stejně by pak mohlo být argumentováno, že vzniká rozhraní k obecní dopravní obslužnosti. Autobusová linka není totéž co železniční dráha – již si povšimněme odlišné průměrné přepravní vzdálenosti, která se na železnici v poslední době neustále zvyšuje.

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Koncepční model objednávky veřejných služeb v přepravě cestujících

KHK vítá otevření diskuze nad objednávkou dálkové autobusové dopravy. Navrhuje však, aby zpracovatel Koncepce vzal do úvahy a doplnil do textu alternativní možnost, a sice příspěvek státu na zajištění této dopravy krajem (tj. kraj by dálkovou autobusovou dopravu objednal na základě smlouvy uzavřené s dopravcem; stát by kraji na tyto výkony poskytl finance na základě smlouvy o spolupráci při zajištění financování).

Před vlastní realizací této koncepční změny musí dojít ve spolupráci s kraji ke specifikaci hlavních páteřní osy poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících.
	Neakceptováno, jedná-li se o dopravní obslužnost ve smyslu § 4 zákona o veřejných službách je na místě, aby linky objednal stát, nikoliv kraj.

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Koncesní model

V případě přijetí koncesního modelu může dojít k omezení konkurence, která povede ke zhoršení služeb ve veřejné dopravě, k poklesu počtu spojů, zvýšení cen jízdného (koncesovaný dopravce nebude motivován k nabízení slev, jízdné se ustálí v blízkosti relativně drahého SJT) a v konečném efektu povede ke snížení konkurenceschopnosti železniční dopravy vůči IAD.

Z tohoto důvodu KHK podporuje odborný názor, že řešením přetíženosti české železniční sítě nemusí být pouze v přechodu na koncesní model. Rozumnějším řešením je především zajištění odpovídajícího navýšení kapacity infrastruktury. V předešlých letech (neplatí již pro poslední roky) byly požadavky objednatelů regionální dopravy mnohdy ze strany státu a jeho kompetenčně příslušných organizací přehlíženy a zpochybňovány. Stát otevřel trh v železniční dopravě, avšak při přípravě infrastruktury zcela nepřipravil žádné trasy pro Open Access vlaky. Obdobná byla situace v oblasti nákladní dopravy, kdy MD nedokázalo predikovat ve výhledových rozsazích dopravy správně jejich hodnoty. Celá situace se začala měnit až poté, když nákladní dopravci založili sdružení ŽESNAD prosazující jejich zájmy. Stát nebyl schopen predikovat budoucí vývoj v nákladní dopravě dostatečně. 
	Neakceptováno. Navýšení kapacity infrastruktury není řešení, které je realizovatelné v krátkém čase. Naopak není zřejmé, odkud připomínkové místo čerpá názor, že koncesní model povede ke zhoršení služeb – naopak současná konkurence je natolik vypjatá že vede ke zhoršení služeb (na 4 vlaky za špičkovou hodinu Praha – Ostrava nikdy nebude možné trať efektivně dimenzovat).  

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Tarify ve veřejné dopravě

KHK se přiklání k transparentnímu poskytování „režijního jízdného“ na základě zaměstnaneckých výhod. Toto řešení, které by řádně zajistilo systémové nastavení režijního jízdného, spočívá ve zrušení § 33 Transformačního zákona se současným rozhodnutím poskytovat „režijní jízdné“ formou zaměstnaneckých výhod pro zaměstnance provozovatelů dráhy a drážní dopravy ve stanoveném rozsahu, bez omezení, zda se jedná o soutěžené vlaky či přímo zadané. Příslušný zaměstnavatel by pak měl mít právo určit, v jakém rozsahu bude zaměstnanecký benefit poskytovat, zda se bude poskytnutý zaměstnanecký benefit vztahovat na vlaky jednoho dopravce nebo na celou dopravní síť. 

KHK zastává názor, že pro regionální a místní měřítko by měl být primárním tarifem vždy příslušný regionální tarif (tarif IDS), který komplexně řeší dopravní potřeby daného území a SJT okrajový doplněk, jehož úkolem je zejména pokrýt meziregionální dopravu více či méně pravidelných cestujících, případně cestujících – příležitostných návštěvníků regionu znalých SJT, kteří se nebudou chtít s ohledem na minimální využití seznamovat s regionálním tarifem.
	Děkujeme za vyjádření, se kterým se plně ztotožňujeme.

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Disponibilita informací o veřejné dopravě

KHK podporuje, aby došlo k vytvoření platformy sdružující jednotné informace o veřejné dopravě.

Na tomto místě by byly zveřejňovány off-line informace (jízdní řád, řazení vlaku, informace o výlukách atd.) i on-line (aktuální poloha vlaku, zpoždění, údaje o nástupištích atd.), ale také o bezúplatné poskytování všech těchto informací do jiných dostupných aplikací (včetně komerčních). 

Systémové řešení spočívající ve vytvoření jednotné elektronické platformy organizované prostřednictvím státu (resp. provozovatele dráhy) sloužící k poskytování sdružených informací o provozu na železniční síti (jízdní řády, výluky a výlukové jízdní řády, mimořádné situace a jejich řešení) bez ohledu na dopravce – na liberalizované železnici není dlouhodobě přijatelný stávající stav, kdy jsou tyto informace poskytovány přímo jednotlivými dopravci.

Obdobně by bylo vhodné, aby tyto informace byly sdruženy i v železničních stanicích – vznik jednotného informačního místa o jízdním řádu, výlukových jízdních řádech, popř. mimořádnostech na jednom místě ve stanici bez ohledu na dopravce.

Je zapotřebí řešit i situaci s přípravou výlukových jízdních řádů, které jsou nyní zajišťovány jednotlivými dopravci, nikoli prostřednictvím provozovatele dráhy, který je přitom garantem jízdního řádu – tuto situaci by bylo vhodné změnit, neboť při ponechání stávající praxe bude při zajištění služeb na trati několika dopravci vyvěšováno při výluce několik výlukových jízdních řádů – nepřehledné pro cestující.

Navrhuje se tyto záležitosti přesunout primárně do gesce SŽDC (ve spolupráci s ostatními provozovateli dráhy).

Doporučení: 

· upravit legislativu, tj. požadovat po MD přenesení povinnosti poskytování sdružených informací o provozu na železniční síti do Zákona o drahách či Dopravního řádu drah,

· provozovat systém poskytování sdružených informací o provozu na železniční síti SŽDC (ve spolupráci s ostatními provozovateli dráhy a s dotčenými dopravci),

· zajistit systémové financování poskytování sdružených informací o provozu na železniční síti z prostředků SFDI.
	Převážně souhlasíme, domníváme se však, že úprava zákona o dráhách není účelná ani nutná. Je na místě spolupráce mezi Správou železnic (jako vlastníkem převážné části potřebných dat) a MD (jako vlastníkem či správcem CIS). Domníváme se, že v základním směřování této oblasti se s připomínkovým místem shodujeme.

	
	ke kap. 2. 1 Vhodné rozdělení kompetenci ve veřejné dopravě - Řetězec mobility

KHK navrhuje doplnění a rozpracování další možnosti propojování veřejné dopravy i pomocí objednávkového systému se zapojenými vozidly taxislužeb a sociálních služeb. Toto řešení vnímá jako vhodné pro zajištění mobility v řídce osídlených oblastech ČR.
	Neakceptováno, předkladatel zcela nezpochybňuje význam taxislužby, ale není zřejmé, jaká právní úprava by měla přispět k jejímu většímu zapojení do veřejné dopravy a co takovému postupu brání. Vzhledem k tomu, že to podrobně v připomínce uvedeno není, nelze na tuto připomínku bohužel pozitivně reagovat.

	
	Hlavní páteřní osy poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících a rozmístění hlavních přestupních uzlů na celostátní úrovni

KHK požaduje zpracování komplexního posouzení hlavních páteřních os poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících na celostátní úrovni zajišťovanými železniční dopravou či veřejnou linkovou dopravu.  

Toto zpracování by proběhlo ve vzájemné součinnosti s kraji.
Na základě tohoto zpracování materiálu bude zřejmé, která veřejná doprava (tj. železniční či veřejná linková doprava) bude pro danou relaci stěžejní, a která bude podporována v režimu závazku veřejné služby případně na koncesní bázi včetně povinné nabídky tarifu SJT pro cestující tak, aby byla zajištěna provázanost celého segmentu dálkové dopravy v oblasti veřejné dopravy. 

Současný stav bohužel vede k situaci, kdy dopravní obslužnost v některých relacích je zajišťována nekonkurenceschopnou dotovanou železniční dopravou a spojení některých měst je odkázáno v lepším případě na veřejnou linkovou dopravu na komerční bázi, která však nabízí jen dopravní spojení, která se danému dopravci vyplatí, v horším případě tato spojení chybí a cestující je pak nucen (pokud tu možnost má) využít individuální dopravu.  
	Částečně akceptováno, nicméně v textu podle názoru předkladatele není potřebná změna, předkladatel předpokládá v budoucím období podrobnější diskusi o provozování veřejné dopravy na modernizované infrastruktuře. Uvedený proces předpokládá realizovat v rámci aktualizace dopravního plánu a bude diskutován i s kraji.

	
	Připomínka a specifikace požadavků na objednávku dálkové železniční dopravy v součinnosti s objednávkou kraje - Požadavek na doplnění bodu „Hlavní páteřní osy poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících a rozmístění hlavních přestupních uzlů na celostátní úrovni“.
(Jsou uvedeny tabulky s požadovanými intervaly a konstrukčními podmínkami linek v objednávce MD podle názoru kraje.)
	Neakceptováno, podrobná konstrukce linek dálkové dopravy není předmětem Koncepce veřejné dopravy.

	Jihomoravský kraj
	Obecná zásadní připomínka k celému dokumentu

Zákon č. 194/2010 Sb., o veřejných službách v přepravě cestujících a o změně dalších zákonů, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „ZVS“), upravuje problematiku dopravního plánování s cílem vytvářet podmínky pro hospodárné, efektivní a účelné zajišťování dopravní obslužnosti a vzájemnou spolupráci státu, krajů a obcí při této činnosti.

Dopravní plánování se provádí prostřednictvím koncepce veřejné dopravy (navržený materiál k připomínkování) a plánů dopravní obslužnosti území, přičemž plány dopravní obslužnosti území musí být v souladu s koncepcí veřejné dopravy (dále jen „Koncepce“).

Koncepce má rovněž zákonem předepsané náležitosti.

Z hlediska Jihomoravského kraje jakožto připomínkového místa je chvályhodné a hodné ocenění, že se materiál jako takový podrobně, odborně a obsáhle zabývá souborem problematických aspektů různých oblastí veřejné dopravy. Jihomoravský kraj by však přijetím tohoto dokumentu v podobě, v jaké je navrhován, nepovažoval za splněný účel, za kterým dle jeho názoru koncepce má být zpracována.
Z hlediska zákonem předepsaných čtyř obsahových parametrů Koncepce (§ 4b písm. a) až d) ZVS) máme za to, že návrh Koncepce v zásadě splňuje druhý a třetí obsahový požadavek (písm. b) a c)), a naopak neobsahuje požadavek první a čtvrtý (písm. a) a d); u čtvrtého požadavku je to zapříčiněno strukturou požadavku prvního).

První obsahový požadavek na Koncepci, tedy „hlavní cíle a priority státu v oblasti veřejných služeb v přepravě cestujících pro zajištění udržitelného rozvoje území, ochrany životního prostředí a životních potřeb obyvatel se zvláštním přihlédnutím k jejich věku, zdravotnímu stavu a sociální situaci,“, je dle názoru JMK zpracován sice podrobně, nicméně v zásadě z většiny nemá charakter koncepce v pravém slova smyslu, tedy onoho plánu a směřování státu určitým směrem. Zpracování této části dle názoru JMK v zásadě kopíruje materiál nazvaný „Zelená kniha – koncepce veřejné dopravy“ z března 2014, na jehož základě byly diskutovány jednotlivé koncepční varianty řešení oblasti veřejné dopravy a na základě kterého následně vláda České republiky schválila dokument „Bílá kniha – Koncepce veřejné dopravy na období 2020-2025 s výhledem do roku 2030“, který určil trend a směřování státu ve veřejné dopravě jako takové. Na základě tohoto dokumentu byla například i uzavřena Smlouva o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy pro období 2020-2034 mezi Českou republikou a jednotlivými kraji. Proto jsme očekávali, že právě Koncepce, kterou má Ministerstvo dopravy do 30.9.2020 zpracovat, bude vycházet z Bílé knihy, v rámci které stát určil základní koncepci a kompetence v rámci veřejné dopravy v rámci ČR.  

Materiál, který byl předložen, můžeme zjednodušeně považovat za nový návrh „Zelené knihy“ v oblasti veřejné dopravy pro období od roku 2030, případně 2034, která opětovně otevírá otázky diskutované cca před 6 lety, nikoliv však za Koncepci, od které by se měly odvozovat dopravní plány jednotlivých objednatelů dopravy.
	Viz obsahově převážně totožná připomínka hlavního města Prahy. Předkladatel v zásadě rozumí tomu, že Jihomoravský kraj vnímá dokument spíše jako „zelenou“ než „bílou“ knihu, ale uvedené problémy jsou tak dlouhodobé, že – nechceme-li se jim vyhýbat – pak mají velký přesah do oblasti jako technické, tak dopravně inženýrské a dokonce i politické, že není možné řešit situaci jinak než vymezením variant a jejich postupným tříděním a výběrem. K tomu mají sloužit návazné dokumenty. Jinak tuto připomínku zčásti vnímáme, ale není zřejmé, jakým způsobem by bylo možné postupovat jinak.
Vyjádření JMK:

S vypořádáním nesouhlasíme.

Pokud tento materiál má být obdobou dopravního plánu krajů, tak by měl popisovat způsob realizace opatření, které byly koncepčně rozhodnuty vládou v červnu 2015 v rámci Bílé knihy – Koncepce veřejné dopravy pro období 2015-2020 s výhledem do roku 2030 a to zejména v oblastech, které jsou aktuálně v kompetenci Ministerstva dopravy (bez zásadních zásahů do pravomoci ostatních objednatelů).

 V rámci tohoto materiálu bylo rozhodnuto o tom, že železniční dopravu budou objednávat kraje v rámci samostatné působnosti. Na základě tohoto koncepčního rozhodnutí bylo v roce 2016 uzavřena mezi státem a kraji Smlouva o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy na období od 1.1.2020 do 31.12.2034 (dále jen Smlouva).

Tato Smlouva nastavila jasnou vizi státu a krajů ohledně zajištění dopravní obslužnosti železniční dopravy a garantuje krajům spolufinancování železniční osobní dopravy ze strany státu do konce roku 2034. 

Jihomoravský kraj zásadně nesouhlasí se znovuotevřením této problematiky v horizontu do konce roku 2034 (konec platnosti výše uvedené Smlouvy). Pokud stát má z jakéhokoliv důvodu zájem tuto koncepční otázkou opětovně otevřít, neměla by být tato problematika řešena v rámci tohoto materiálu, který řeší časový horizont roku 2020-2025 s výhledem do roku 2030, ale v rámci samostatného koncepčního materiálu, který se bude zabývat horizontem od roku 2035 (po skončení Smlouvy), a to na základě zkušeností s fungováním objednávek na železnici v delším horizontu (minimálně 3 let) než je pouhých 6 měsíců od začátku nových smluv, které velká část krajů k 1.1.2020 uzavřela. Kroky státu, který zhruba 5 let po schválení Koncepce opětovně otevírá koncepčně uzavřenou otázku považujeme za nekoncepční a chybné a opětovně vytváří pro kraje nejistotu ohledně dalšího vývoje, což může mít za následek například nerealizace obnovy železničních vozidel v jednotlivých krajích. Proč by měly kraje obnovovat vozový park železničních vozidel a financovat tyto projekty částečně či úplně z vlastních finančních zdrojů, když opětovně vzniká riziko, že odpovědnost za regionální železniční dopravu může být krajům odebrána? 

Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno. Souhlasíme s tím, že uvedenou otázku je třeba dále projednat, a to v rámci řešení materiálu (opatření 1). Předkladatel je přesvědčen, že by bylo chybou čekat do roku 2034 a následně otázku řešit ze dne na den, naopak, pokud by bylo koncepčně rozhodnuto o nějakém řešení, mělo by být rozhodnuto co možná brzy, aby existoval prostor k přizpůsobení se všech subjektů novým podmínkám. I pokud by bylo nyní rozhodnuto o převodu regionální železniční dopravy na stát, celý proces by trval cca do toku 2034.

Vyjádření JMK:

Názorový rozpor trvá.

Vyjádření předkladatele ani samotný materiál věcně nereaguje na připomínky uplatněné JMK. Opětovně sdělujeme, že pokud stát vidí jako nutné tuto problematiku znovu otevřít tak je to jeho právo, nicméně dle názoru JMK na bázi jiného matriálu než koncepce veřejné dopravy (viz stále odkaz na zásadní připomínku k charakteru dokumentu jako takového – je koncepcí či není koncepcí?) a realizace případných opatření by měla být až po roce 2034 a ne do roku 2034 tak jak v rámci vypořádání předkladatel uvádí. 

Současně uvádíme, že znovu otevření otázky (z jejíhož zodpovězení by koncepce pak měla vycházet) ohledně zajištění dopravní obslužnosti regionální železniční dopravou ze strany MD pravděpodobně zastaví případnou obnovu vozového parku železničních vozidel v regionální železniční dopravě. Bohužel jak vidíme nyní, tak i zásadní koncepční rozhodnutí státu, které bylo učiněno cca před 5ti lety, není dostatečně stabilní, aby nižší složky veřejné správy mohly při svém rozhodování a plánování na tuto stabilitu spoléhat a ukazuje se, že stát v tomto ohledu v zásadě žádnou koncepci nemá.

Vyjádření předkladatele:

Shrneme-li stanovisko připomínkového místa, jak jí rozumí předkladatel, pak lze tuto problematiku otevřít až po roce 2034. Pro přesné porozumění lze dále uvést, že „touto problematikou“ se ve smyslu uvedené připomínky rozumí rozdělení kompetencí objednatelů. Primárně jde o zabezpečování objednávky regionální železniční dopravy z úrovně státu (jako například ze sousedních států Rakousko či Slovensko) nebo z úrovně krajů (jako například Polsko či v poněkud větším měřítku i Německo). Připomínkové místo negativně vnímá, že v této otázce není koncepce státu neměnná, a že je tato otázka opětovně otevírána. Nesouhlasí dále, aby tato otázka byla nestolena v rámci Koncepce veřejné dopravy, má být řešena – pokud vůbec je třeba jí otevřít – pak jiným materiálem, neboť stávající vývoj situace otevření této otázky nevyžaduje.

Předkladatel je naproti tomu přesvědčen, že současný vývoj situace odůvodňuje tuto otázku otevřít již před rokem 2034. Předkladatel souhlasí s tím, že v rámci toto koncepce nemůže být vyřešena, ale domnívá se, že by měla být řešena návazným materiálem, který by v koncepci byl uveden. Předkladatel akceptuje, že pro rozhodnutí o této věci je třeba vytvořit větší časový prostor, než je pro předložení této koncepce vládě (tj. do 30. září 2020), ale domnívá se, že není vhodné vyčkávat následujících 15 let, aby mohla být tato problematika řešena. Neznamená to, že koncepce státu v této otázce schází (změna kompetenci byla otevřena v roce 2015, tedy ještě před přijetím nařízení EU č. 2338/2016, které představuje výrazný posun v oblasti liberalizace veřejných služeb v železniční dopravě), ale spíše to, že se prostředí veřejné dopravy vyvíjí a v současné době bude mnohem obtížnější svázat dohromady 15 objednávek tak, aby i přes liberalizaci trhu veřejných služeb tvořily jeden celek. Pokud pro rozhodnutí o této věci je třeba určitého času (nikoliv však doba 15 let), pak je z pohledu předkladatele účelné, aby o věci byl připraven samostatný materiál, který koncepce veřejné dopravy předvídá.

Rozdíly v názorech jsou, bodově shrnuto, tedy primárně takové:

(1) Případná změna kompetencí objednatelů v oblasti zajištění veřejné  dopravy (JMK: po roce 2034, MD: již před rokem 2034 na základě samostatného materiálu).

	
	K textu v části 1.3.(4), s. 8

„Toto je nepochybně nová situace, neboť i když jsou různé názorové proudy na veřejnou dopravu jako síť, je nepochybné, že některé funkce byly dosud řešeny v železniční dopravě oligopolním národním dopravcem a nově je bude nutné řešit systémově odlišným způsobem. V této souvislosti lze zdůraznit potřebnou spolupráci objednatelů na jednotlivých rozhraních mezi segmenty veřejné dopravy objednávanými státem, kraji a obcemi. I když mohl být mediální obraz rozdílů mezi krajskými objednávkami v prosinci 2019 přehnaný, je nepochybné, že určité rozdíly mezi podmínkami provozu v jednotlivých krajích logicky vznikly a v některých případech byly zátěží pro cestující“ 

Koncepce na více místech zmiňuje nově vzniklá provozní či smluvní rozhraní na regionální železnici mezi jednotlivými kraji jako nově vzniklou hrozbu při postupné liberalizaci regionální železnice. Koncepce dále zdůrazňuje potřebu spolupráce objednatelů dopravy zejména z důvodu existence těchto rozhraní a zajištění mezikrajských přepravních potřeb. Z našeho pohledu vnímáme vzájemnou spolupráci mezi krajskými objednateli jako samozřejmost při plánování dopravní nabídky. Nastavení mezikrajských smluv mezi dvojicemi sousedních krajů je de facto důkazem fungující vzájemné mezikrajské spolupráce. Podobná spolupráce v zásadě bez problémů funguje několik let i u veřejné linkové dopravy. Nevnímáme, že by byl po uzavření nových smluv na železnici v rámci mezikrajské železniční spolupráce nějaký zásadní problém. 
	Děkujeme za vyjádření, Jihomoravský kraj je v tomto skutečně velmi aktivní a progresivní. I tak ale vnímáme vyjádření o absenci problémů na hranici kraje jako poněkud zjednodušené, protože předkladatel ze své úřední praxe ví o tom, že k řadě otázek docházel a byly řešeny poměrně náročnými vícestrannými jednáními. Nicméně názor připomínkového místa bereme v úvahu.

Vyjádření JMK:

S vypořádáním nesouhlasíme.

Dle našeho názoru není důležité, jak složitá byla jednání, ale zda výsledek těchto jednání je uspokojivý. 

Největší problémy z pohledu JMK bohužel vznikly v oblasti tarifní posunutím termínu zavedení SJT z prosince 2019 na prosinec 2020, a to nejenom v regionální dopravě, kde se např. v JMK podařilo tento problém i přes neexistenci SJT vyřešit, ale zejména v oblasti dálkové železniční dopravy, kdy MD zatím nezajistilo možnost využívat jednu jízdenku při cestách dotovanou dálkovou železniční dopravou provozovanou různými železničními dopravci.
Vyjádření předkladatele:

Z dovysvětleni připomínkového místa zcela zřejmě nevyplývá, proč s vypořádáním nesouhlasí. S ohledem na to, že SJT byl v zákoně o veřejných službách schválen v prosinci 2019, je termín „ostrého“ provozu od prosince 2020 poměrně včasný. I z hlediska liberalizace veřejných služeb na železnici (povinnost od roku 2023) se jedná o výhodný termín. Se zbývajícím textem dovysvětleni lze souhlasit, ale nevyplývá z něho, v čem spočívá trvající názorový rozdíl.

Vyjádření JMK:
Názorový rozpor trvá. 

Důvodem nesouhlasu je věta „I když mohl být mediální obraz rozdílů mezi krajskými objednávkami v prosinci 2019 přehnaný, je nepochybné, že určité rozdíly mezi podmínkami provozu v jednotlivých krajích logicky vznikly a v některých případech byly zátěží pro cestující“. Pokud bude z materiálu tato věta vypuštěna bude připomínka JMK vypořádána.
Vyjádření předkladatele:
S ohledem na nalezení celkového kompromisu předmětnou větu z materiálu vypustíme.

	
	Ke kap. 2. Vhodné rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě

Zajištění dopravní obslužnosti území krajů veřejnou dopravou je jedním ze zásadních nástrojů, které mohou kraje využít pro rozvoj svého území.  Pokud by tato kompetence byla krajům odebrána, je otázkou, jak budou moci své území rozvíjet, když nebudou mít účinné nástroje.

Centralizací objednávky železniční dopravy by vzniklo nové, velmi výrazné rozhraní, a to mezi železniční a regionální autobusovou dopravu, s reálně možnými významnými dopady na provázanost obou dopravních módů a funkčnost a efektivnost regionální dopravy. 

Jsme toho názoru, že definování regionálních a nadregionálních přeprav a tomu odpovídajících spojů je jednoznačné a v dnešní době i obecně zaužívané (Os+Sp x R+Ex). Sloučení objednávky regionální železniční a autobusové dopravy u jednoho objednatele (a obdobně pak dálkové dopravy) přináší vzájemné synergické efekty.

Vzhledem k tomu, že stát 15.6.2015 v rámci schválení  Bílé knihy jasně určil kompetenci krajů v rámci zajišťování veřejné železniční a veřejné linkové dopravy nevidíme důvod, proč např. otázku zajištění železniční dopravy kraji pro období do konce roku 2034 (tzn. do skončení stávající smlouvy o financování železniční dopravy mezi ČR a kraji) v rámci tohoto materiálu opětovně otevírat i s ohledem na to, že většina krajů uzavřela nové dlouhodobé smlouvy na zajištění železniční dopravy, a to i na mezikrajských železničních linkách spojující jednotlivé kraje.

Pokud stát zvažuje, že při zachování stávajícího rozdělení kompetencí v oblasti železniční dopravy bude chtít ukončit státní spolufinancování regionální dopravy, je potřeba si uvědomit, že nedofinancovanost regionální železniční dopravy vznikla zejména na straně špatně nastaveného rozpočtového určení daní (dále jen „RUD“). Jihomoravský kraj souhlasí s tím, aby od roku 2035 byl odpovídající příspěvek státu na financování železniční dopravy nově zohledněn přímo navýšením finančních prostředků v rámci RUD pro kraje, s tím, že toto navýšení musí zohlednit i zvýšené náklady, které krajům vzniknou v souvislosti s nutnou obnovou vozového parku železničních vozidel. V případě, že by zůstal zachován stávající model financování, pak požadujeme, aby stát připravil vhodný dotační program, který bude obnovu vozidel na železnici řešit. 

Předpokládáme, že i Ministerstvo dopravy si jako objednatel dálkové železniční dopravy uvědomuje, že například zahájení provozu železničního dopravce na základě smlouvy o veřejných službách na zajištění dopravní obslužnosti uzavřené prostřednictvím nabídkového řízení je dlouhodobý proces, který musí být započat minimálně 5 let před zahájením provozu nového železničního dopravce. Proto je potřeba případnou změnu koncepce připravovat v dlouhodobých horizontech (minimálně 10 let).

Pokud by měl stát v úmyslu převzít kompetence krajů v oblasti objednávky regionální železniční dopravy, je z hlediska JMK nutné, aby zároveň převzal i zajištění dopravní obslužnosti veřejnou linkovou dopravou, neboť v opačném případě by vznikala nežádoucí rozhraní.

Pokud Ministerstvo dopravy považuje za nutné problematiku kompetencí ve veřejné dopravě opětovně otevřít, Jihomoravský kraj se této diskuse nebrání, nicméně by se mělo jednat o jiný dokument, řešící jiný časový horizont, než je v tomto materiálu uvedeno.
	Částečně akceptováno, uvedené argumenty předkladatel vnímá a domnívá se, že uvedený problém nemá krátkodobé řešení. Pokud bude rozhodnuto o převodu železniční objednávky na stát, musí to být provedeno řízeným způsobem a bude to dlouhý proces trvající několik let. I pak je nezbytné, aby zůstala zachována funkčnost krajských IDS a aby integrovaná železnice tvořila páteř regionálních systémů. V zásadě by to muselo být tak, že v krajských pobočkách národního koordinátora budou pracovníci přímo spolupracovat s koordinátory regionálními, kteří budou pak uzavírat smlouvy pro regionální autobusy a městské dráhy.

Výsledné řešení však bude přijato v návaznosti na návazný materiál.

Vyjádření JMK:

S vypořádáním nesouhlasíme – upravený materiál nezohledňuje připomínky JMK
Vyjádření předkladatele: 
Je nutné konstatovat, že skutečně je obtížné promítnout tuto připomínku do textu, neboť se jedná spíše o vysvětlení pozice připomínkového místa. Navrhujeme doplnit do textu následující větu: „Pokud bude rozhodnuto o převodu železniční objednávky na stát, musí to být provedeno řízeným způsobem a bude to dlouhý proces trvající několik let. I pak je nezbytné, aby zůstala zachována funkčnost krajských IDS a aby integrovaná železnice tvořila páteř regionálních systémů. V zásadě by to muselo být tak, že v krajských pobočkách národního koordinátora budou pracovníci přímo spolupracovat s koordinátory regionálními, kteří budou pak uzavírat smlouvy pro regionální autobusy a městské dráhy.“ 

Vyjádření JMK:
Názorový rozpor trvá. 

Navržené doplnění věty do dokumenty bohužel neřeší připomínky JMK.
Navíc zcela přesně nerozumíme větě, kterou navrhujete do dokumentu doplnit „V zásadě by to muselo být tak, že v krajských pobočkách národního koordinátora budou pracovníci přímo spolupracovat s koordinátory regionálními, kteří budou pak uzavírat smlouvy pro regionální autobusy a městské dráhy.“
Chápeme dobře, že stát v případě realizace této varianty předpokládá, že by dopravní obslužnost regionálními autobusy neuzavíral kraj a podobně pro městské dráhy neuzavíralo město, ale tuto funkci by zastával nově regionální koordinátor? 
Zcela nezodpovězena zůstává rovněž otázka kompetence a odpovědnosti za dopravní obslužnost a rozvoj území. Některé obce mají jen železniční, některé železniční i autobusové a značné množství jen autobusové spojení. Roztříštěnost objednávky regionální dopravy mezi kraj a stát vnáší do dnes jednoznačného a zaužívaného systému prvky nejasnosti a nejistoty. Podotýkáme, že i do budoucna bude existovat variantní spojení některých obcí železniční i autobusovou dopravou, přitom v jednom případě bude kompetence na státu, v druhém na kraji. Systém bude složitý nejen pro občany, ale rovněž pro místní samosprávy.

Vyjádření předkladatele:

K první otázce uvádíme, že ačkoliv jakékoli otázky lze v rámci projednávání návazného materiálu otevřít, ze strany MD není předpokládáno, že by veřejnou linkovou dopravu objednávalo Ministerstvo dopravy. Souhlasíme s tím, že to zavádí nové rozhodní mezí stát a kraje- zatímco dnes je mezi R/Sp, nově existuje varianta, že by toto rozhraní bylo mezi Os/autobus. Znamená to pak, že by muselo – stejně jako dnes – docházet k úzké spolupráci obou objednatelů, protože například spojení Brno – Adamov bude vždy primárně zabezpečováno drážní dopravou, zatímco spojení Brno – Křtiny bude primárně zajištováno autobusovou dopravou.

Domníváme se, že názorový rozdíl v tomto bodu je plně propojen s první připomínkou JMK, jedná se tedy o tutéž spornou otázku.

	
	K poznámce pod čarou č. 66 na str. 30:

Máme za to, že tuto poznámku je nutno přepracovat tak, aby odpovídala skutečnosti, tzn.:

1) V JMK zajišťují ČD služby na základě nabídkového řízení až od 1.1.2020.

2) JMK nikdy nestanovil povinnost, aby ČD určily časový příplatek ve výši 1500 Kč. Skutečnost, že JMK požaduje po ČD úhradu ve výši 1500 Kč za jednoho držitele režijky, kterému je režijka uznávána v IDS JMK (tzn. vyčíslení obchodního rizika ČD) není totožná s tvrzením, že časový příplatek k režijce musí nutně činit 1500 Kč. Rozhodování o výši tohoto příplatku bylo a je zcela na vůli ČD. Skutečnost, že tento časový příplatek ČD stanovily ve výši 1500 Kč bylo zcela mimo vliv JMK (ČD po držitelích režijek nemusely požadovat dokonce žádnou úhradu). Nechť tedy JMK není nikterak spojován s rozhodováním ČD o výši časového příplatku. Z toho vyplývá, že není problém ve vztahu JMK x ČD, nýbrž ve vztahu ČD (zaměstnavatel) x odbory (zaměstnanci), které nesouhlasí s tím, že celé své obchodní riziko ČD přenesly na zaměstnance.
	Akceptováno, text bude upraven dle připomínky.

Vyjádření JMK:

Děkujeme za akceptaci.

	
	K tučné tezi v závěru str. 32:

Na jednu stranu se zde hovoří o tom, že SJT je alternativou (nerozlišování dopravce), na druhé straně se pak uvádí, že „Druhým důležitým tarifním prvkem české veřejné dopravy jsou i do budoucna systémy IDS v jednotlivých územních oblastech České republiky, které by měly systém SJT doplňovat v regionálním a místním měřítku.“ S tímto nemůže JMK souhlasit. Dle názoru JMK pro regionální a místní měřítko by měl být primárním tarifem vždy příslušný regionální tarif (tarif IDS), který komplexně řeší dopravní potřeby daného území a SJT okrajový doplněk, jehož úkolem je zejména pokrýt meziregionální dopravu více či méně pravidelných cestujících, případně cestujících – příležitostných návštěvníků regionu znalých SJT, kteří se nebudou chtít s ohledem na minimální využití seznamovat s regionálním tarifem.
	Částečně akceptováno, nicméně ve skutečnosti spatřujeme jen malý skutečně názorový rozdíl. V čem se shodujeme, že pro dálkové cesty je zde primárně SJT a pro regionální a místní cesty primárně tarif IDS. Tyto dva tarify by do sebe měly být v budoucnosti zapuštěny (tj.  SJT by měl být doplněn o určité (ideálně všechny, ale to hned tak nepůjde) nabídky IDS a naopak tarif IDS by měl být platný v (podle názoru MD některých/podle názoru JMK všech) dálkových vlacích.
Vyjádření JMK:

Bereme na vědomí.

	
	K problematice režijního jízdného

Materiál se podrobně zabývá problematikou režijního jízdného, které řeší jízdné zaměstnanců a rodinných příslušníků provozovatele dráhy (Správy železnic), jednoho z dopravců na železniční síti (České dráhy) a vybraných úřadů. Nicméně zapomněl se zabývat i daňovou problematikou související s režijním jízdným, případně obdobnými benefity, a to s povinností zdanit tento „benefit“ u zaměstnanců a jejich rodinných příslušníků, kteří nejsou zaměstnanci dopravce.
	Souhlasíme, nicméně problematika zdanění je natolik detailní a problematické, že překračuje věcné zaměření tohoto strategického materiálu. Shodujeme se na tom, že bude potřebné ji řešit.

Vyjádření JMK:
Bereme na vědomí

	
	K problematice integrovaného jízdného v rámci expresního segmentu

Ještě větší zmatek pro cestující nastane v případě, že na stejné trati jezdí i expresní segment, kde se platnost regionálních dokladů IDS nepředpokládá, pak tři přepravní segmenty mají tři zcela rozdílné tarifní podmínky.

Dle našeho názoru je část výše uvedeného tvrzení k diskuzi a praxe ukazuje, že v dnešní době už předpoklad neplatí. MD zřejmě nepředpokládá platnost regionálních tarifů IDS v expresních vlacích, ale reálná poptávka regionálních denně dojíždějících cestujících v relacích Praha-Kolín nebo Brno-Břeclav ukazuje, že právě tito denní regionální cestující právě expresní vlaky pro tyto relace využívají. Pouze nevyužívají tarif IDS, ale jsou nuceni využívat tarif dopravce. Rozhodně by nemělo být cílem dopravní politiky ani koncepce dopravy tarifně nebo časově znevýhodňovat tyto cestující. V případě linky Ex3 v jihomoravském úseku Brno-Břeclav se navíc jedná o frekvenčně slabší úsek než Praha-Brno a současní „regionální cestující“ spíše doplňují slabší úsek linky, než že by úsek přetěžovali. Závěrem je tedy na místě otázka, proč v takových případech nepředpokládat pro plně vnitrokrajské (vnitro-IDS) cesty rovněž vedle SJT a tarifu dopravce možnost současného využití tarifu IDS, nezmění-li se tím výrazně obsazenost těchto vlaků, a dojde-li k vzájemné dohodě o ekonomickém modelu dělby tržeb tarifu IDS mezi dopravcem, objednatelem a koordinátorem IDS. Předpokládáme, že tento postup by nebyl ani v přímém rozporu s koncepcí MD, neboť MD předpokládá, že v rámci druhé etapy SJT budou moci být připojeny i tarify IDS, a to přičtením jízdenky daného integrovaného jízdného. Z toho vyplývá, že cestující, který si koupí jízdenku SJT s příplatkem IDS pro vybrané zóny, bude moci vlak expresního segmentu využít. 
	Neakceptováno, MD zatím nezměnilo svůj názor, týkající se uznávání tarifu IDS v expresních vlacích. Důvodem je, že ty to vlaky nejsou určeny primárně pro zajišťování regionálních přepravních vazeb. Například právě pro relaci Břeclav – Brno by to nebyl doplněk, ale hlavní klíčový vlak (= nejrychlejší) a v případě akceptace tarifu IDS nelze vyloučit přeplňování soupravy, která se v dílčím úseku nedá posilovat. Není pravda, že úsek Brno – Břeclav je u všech vlaků málo vytížen.

Ano, cestující, který bude míst SJT s příkladkem pro IDS zóny bude moci tyto vlaky využít, což do značné míry tento problém vyřeší. Tarif bude ale pravidelně valorizován a připusťme, nebude z nejlevnějších (například právě pro relaci Brno – Břeclav bude výrazně dražší než IDS).

Vyjádření JMK:
S vypořádáním nesouhlasíme.

Ohledně využití tarifu IDS v rámci expresních vlaků se bohužel stále rozcházíme. Dodáváme, že v Jihomoravském kraji se kromě zmiňované linky Ex3 dále jedná o linku Ex4 v úseku Břeclav – Hodonín, kdy linka Ex4 jezdí v přibližném prokladu s  rychlíky R13 a i z toho důvodu je pro cesty na relaci hojně využívána, pouze ne v tarifu IDS JMK. Co se týká hrozby přeplňování vlaků je tato hrozba zejména v relaci Brno – Břeclav irelevantní, protože většina cestujících již v současné době tyto vlaky využívá v tarifu TR10 případně nově využije nový tarif SJT 25 jen s tím rozdílem, že nemohou využít tarif IDS JMK.  Navíc od nového jízdního řádu bude díky zavedení nových přímých vlaků Brno – Hustopeče přímé spojení mezi Brnem a Břeclaví v tarifu IDS JMK zajištěno pouze vlaky linky R13.

Co se týká zmínky o cenové úrovni tarifu SJT  si dovolujeme upozornit, že jednorázová jízdenka v tarifu IDS JMK mezi Brnem a Břeclaví stojí 71Kč a nová jízdenka v tarifu SJT bude stát 96 Kč Tento rozdíl se však ztrácí zavedením slevy SJT25, která jízdenku zlevní na cenu 72 Kč (bez zohlednění zpáteční slevy).
Vyjádření předkladatele: 
Vysvětleno. Důležité je, zda tarifní výjimky ohledně uznávání tarifu IDS v expresních vlacích má řešit tento materiál. Je skutečností, že v názoru na něj se skutečně rozcházíme, ale to je spíše koordinační vztah dvou objednatelů. Předpokládáme, že ani JMK nemá v úmyslu, aby tarify IDS – tedy v podstatě regionální brutto tarify – platily paušálně ve vlacích nejvyššího přepravního segmentu. Pokud ne, pak se lze bavit o tarifních výjimkách, které připouští i MD, ovšem nezastíráme, že náš pohled na ně je podstatně užší než pohled JMK, což je názorový rozdíl, na který mají obě strany právo a s koncepcí přímo nesouvisí.

Vyjádření JMK:

Názorový rozpor trvá.

Máme za to, že MD by mělo připustit integrované tarify v rámci vnitrokrajských relací, a to paušálně ve všech vlacích nejvyššího přepravního segmentu, v nichž není vnitrokrajská přeprava vyloučena. Výjimkou jsou komerčně vedené vlaky, kde integrace těchto vlaků by měla být na rozhodnutí daného dopravce. Pokud MD trvá na stanovisku “Důvodem je, že ty to vlaky nejsou určeny primárně pro zajišťování regionálních přepravních vazeb.“, pak je nezbytné vnitrokrajské přepravy vyloučit, a to za použití jakéhokoli tarifu. V opačném případě se jedná pouze o diskriminaci jednoho z tarifů s negativním dopadem na cestující.

Vyjádření předkladatele:

Podle názoru připomínkového místa by měl ve všech expresních vlacích (tj. vlacích nejvyššího přepravního segmentu, např. Praha – Brno – Wien) objednávaných MD platit paušálně integrovaný tarif v rámci vnitrokrajových relací na kterých není taková přeprava vyloučena.

Podle názoru předkladatele je toto na místě ve všech vlacích rychlíkového segmentu (např. R13 Brno – Hodonín – Olomouc), jejichž funkce je smíšená – vedle dálkových relací zajištují i rychlé regionální vztahy. U vlaků expresního segmentu je to na individuálním posouzení případných výjimek, ale v principu v těchto vlacích integrované jízdní doklady platit nemají. Stejně jako rychlíky jsou celostátní s doplňkovou funkcí rychlé regionální dopravy, expresy jsou obvykle (převážně) mezinárodní s doplňkovou funkcí celostátní dopravy. (Doplňkově předkladatel uvádí, že tarify IDS nemohou platit paušálně ale pouze na záakdlě zvláštní dohody mezi organizátorem IDS a dopravcem.)

Rozdíl v názoru je, bodově shrnuto, následující:

(1) Platnost jízdních dokladů IDS v expresech (JMK: ano, vždy, MD: pouze na základě zvláštní výjimky).

	
	Ke Kap. 2.2 koncesní model

Kapitola se podrobně zabývá problematikou koncesního modelu v železniční dopravě, ale zcela pomíjí problematiku koncesního modelu v rámci dálkových linek veřejné linkové dopravy (viz také zásadní připomínka č.10).
	Souhlasíme, nicméně domníváme se, že nejsou dostatečné argumenty pro regulaci v této oblasti, potenciální hrozby výrazně převyšují příležitosti.

Vyjádření JMK:
S vypořádáním nesouhlasíme.

Není nám známo, o jaké potenciální hrozby se jedná. Pokud je dané spojeni v aktuální době dostatečně zajištěno (včetně okrajových a ne zcela atraktivních časových poloh), není dle našeho názoru nutné do tohoto segmentu vstupovat. Pokud se stát rozhodne dopravní spojení na daných trasách autobusovou dopravou zajistit v daném standardu a kvalitě zajistit např. formou smluv o veřejných službách, pak koncesní řízení je pro stát jen levnější alternativou, kde teoreticky může dojít i k platbě dopravce za exkluzivitu. Současně zajištění těchto linek by mělo být prioritou státu i z důvodu, aby na těchto pro stát důležitých páteřních autobusových linkách, kde neexistuje adekvátní konkurence železniční dopravy, mohl být uplatněn podobně jako v železniční dopravě SJT a zajištěno použití jedné jízdenky i na těchto důležitých dopravních spojeních. Příkladem takové autobusové relace může být např. Praha-Znojmo.
Vyjádření předkladatele: 
Vysvětleno. Zavedení koncesního modelu je vždy spojena s hrozbou, že špatným rozhodnutím se trh nedotované dopravy „zhroutí“ a přejde do klasického závazku. I když to není cíl koncesního modelu, toto riziko je třeba posoudit a regulovat. Ostatně, pokud například koncese bude zahrnovat rozsáhlejší občanský den nebo rizika v době krizových stavů, ke klasickému závazku má velmi blízko. Nelze připustit riziko, že dálková autobusová doprava an blok bude regulovaná v rámci dotovaných závazků.

Vyjádření JMK:

Názorový rozpor trvá.

Jedná se pravděpodobně o nepochopení připomínky JMK. Domníváme se, že MD by mělo zajistit důležité vnitrostátní vazby v rámci ČR ať už formou železniční dopravy, tak v případě, že tato doprava není konkurenceschopná, formou veřejné linkové dopravy. Opětovně sdělujeme, že pokud je dané spojeni v aktuální době dostatečně zajištěno (včetně okrajových a ne zcela atraktivních časových poloh), není dle našeho názoru nutné do tohoto segmentu vstupovat. JMK v rámci svého vyjádření netvrdil, že by se stávající dálková autobusová doprava měla regulovat jako celek a už vůbec ne, že by měla být regulována formou dotovaných závazků. 

Vyjádření předkladatele:

Shrneme-li názor JMK, jak mu rozumíme, pak jde o to, že dopravní obslužnost ve smyslu § 4 zákona o veřejných službách by stejně jako krajská obslužnost měla být zajištěna vhodným propojením veřejné drážní a veřejné linkové dopravy. Dopravní plán by tedy měl obsahovat návrh nadregionálního spojení přes ČR, a to zejména železniční dopravou a v případě, že železniční doprava není konkurenceschopná, tak formou veřejné linkové dopravy. Na tyto dopravní spojení by měl stát nabídnout dopravcům koncese a až v případě, že o tyto koncese nebude zájem řešit zajištění dopravního spojení na těchto relacích formou závazku veřejné služby. 

MD je přesvědčeno, že připomínkové místo z velmi obecného, teoreticky-koncepčního hlediska může mít pravdu. Ale otevřením této otázky zahrnutí veškeré dálkové autobusové dopravy do koncepčního dopravního plánování), která by znamenala výraznou změnu právní úpravy (protože by rozšířila kompetence MD jako dálkového objednatele i na oblast dálkové autobusové dopravy, byť teoreticky primárně v „koncesní“ oblasti), by otevřelo celou řadu dalších obtížně řešitelných otázek. Především je třeba uvést, že otázku „garantované oblasti“ a „závazku“ nelze hermeticky oddělit, protože je otázkou, co se stane, když tržní síly určité spojení nezajistí podle stanovených dopravně-plánovacích standardů. (To je velmi stará otázka, spojená se zrušeným institutem tzv. vázaných licencí, tento způsob řešení je dnes překonaný – ale vzpomeňme, že kdysi se uvádělo, že objednatel sleduje trh, když je nedostatečný, pokouší se vázáním licencí být v ekonomicky pozitivní oblasti a teprve když to nejde, pak uzavře závazek.) Objednatel v modelu koncesované dálkové autobusové dopravy by byl nucen k témuž – sledoval by trh, a pokud by nezajištoval spojení v požadované četnosti a kvalitě, nemohl by dělat nic jiného než nabízet koncese – ale pokud by nebyl zájem dopravců do koncese vstoupit (a proč v oblasti silniční dopravy?), nakonec uzavřít smlouvu o veřejných službách, a tedy případně i zaplatit závazek. Na to ale nemá MD jako objednatel dodatečné veřejné prostředky. Kromě toho, otázka, zda například mezi Prahou a Hradcem Králové objednat vlak či autobus se může sice jevit jako jasně ve prospěch vlaku, ale jen do doby než to začne být napadáno ze strany příznivců dálkové autobusové dopravy. Jízdní doba srovnatelná, kompenzace malá. MD by nechtělo být svědkem objednávky dálkové autobusové dopravy na relacích, na kterých k tomu není důvod hodný zvláštního zřetele (chybějící konkurenceschopná infrastruktura, například).

Část těchto rizik hrozí i u koncesního modelu na železnici – tam je ale rozsah takových spojení přece jen omezený a tato rizika lze snáze řídit.

	
	Ke Kap. 2.6. Přizpůsobení vozidel novým potřebám

Materiál nedostatečně zmiňuje dopady naplnění směrnice o čistých vozidlech v oblasti silniční dopravy a rizika s ní související, a to zejména pro oblast veřejné linkové dopravy. Realizace této směrnice bude dle názoru JMK bez podpory státu technicky i finančně nerealizovatelná. Ve vztahu k uvedenému je zcela zásadní, aby stát v Koncepci představil model financování obnovy vozového parku pro veřejnou linkovou dopravu.
	Bohužel, uvedená pravidla vyplývají z unijních směrnic, nicméně to nic nemění na tom, že financování obnovy vozidlového parku je primárně záležitostí objednatele.

Vyjádření JMK:
S vypořádáním nesouhlasíme. 

Máte sice pravdu, že obnova vozidlového parku je primárně záležitostí objednatele. Nicméně stát, pokud má zájem snížit uhlíkovou stopu a podpořit čisté technologie, které nejsou v současné době cenově konkurenceschopné, by měl tuto oblast podpořit nejenom z pohledu finanční podpory nízkoemisních vozidel, ale taktéž investic do nutné infrastruktury. Stejně tak zástupci státu se spolupodíleli na schvalování této unijní směrnice a dále zástupci státu implementují směrnici do českého právního řádu. Z tohoto pohledu zodpovědnost za reálnost plnění směrnice leží také na Ministerstvu dopravy. Objednatel financuje obnovu vozového parku jako součást zajištění dopravní obslužnosti, obnova vozidlového parku dle dané směrnice je však dle našeho názoru mimo rozsah standardního finančního rámce zajištění dopravní obslužnosti.
Vyjádření předkladatele:
Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“

Vyjádření JMK:

JMK částečně souhlasí s vypořádáním připomínky formou doplnění navržené věty za předpokladu, že o zmiňované podpoře bude rozhodnuto nejpozději v průběhu roku 2021. Je potřeba vnímat, že např. návrh zákona o podpoře nízkoemisních vozidel předpokládá poměrně blízké termíny pro realizaci, tzn. je nejvyšší čas tyto dotační programy připravit. 

Vyjádření předkladatele:

Část uvedených problémů může být řešena již v roce 2021. V současnosti se intenzivně zvažují možnosti podpory obnovy vozidlového parku v rámci dotačních programů na podporu rozvoje regionů. 

	
	Ke Kap. 2.7 Řetězec mobility

Materiál správně zmiňuje potřebu integrace jednotlivých druhů dopravy a jejich provázání s plány udržitelnosti. Uvítali bychom však větší iniciativu státu v rámci budování parkovišť P+R u železničních zastávek a stanic, a to skrze Správu železnic. V této oblasti má stát bohužel zatím poměrně velké rezervy.
	Děkujeme za vyjádření, nicméně doporučujme uplatnit v rámci infrastrukturních koncepcí.

Vyjádření JMK:
S vypořádáním nesouhlasíme. 

Je zásadní chybou, že se Koncepce nezabývá infrastrukturou pro veřejnou dopravu. Podpůrná infrastruktura přímo souvisí s koncepcí veřejné dopravy, jejímž cílem by měla být podpora veřejné dopravy jako celku včetně investic do infrastruktury jako takové (např. budování nových případné elektrizace stávajících železničních tratí), která je základním předpokladem úspěšnosti celé koncepce veřejné dopravy. Předpokládáme, že v rámci Koncepce by mělo jít zejména o to, abychom veřejnost kvalitní nabídkou veřejné dopravy přesvědčili, že má využívat veřejnou dopravu. Bez kvalitní a kapacitní infrastruktury potenciální cestující k využívání veřejné dopravy nepřesvědčíme! 

Obdobně viz také naše připomínka k podpoře budování infrastruktury pro nízkoemisní dopravu.

Vyjádření předkladatele:
Neakceptováno, přestože předkladatel si je vědom významu infrastruktury na sektor veřejné dopravy a připomínce v tomto smyslu rozumí, nemůže přijmout tezi, že koncepce veřejné dopravy je programem rozvoje infrastruktury. K tomu jsou určeny jiné dokumenty, počínaje dopravní politikou ČR, přes tzv. dopravní sektorové strategie (v materiálu na ně doplníme odkaz) až po revizi investiční přípravy, která probíhá několikrát ročně. Uvedené otázky nejsou témata, která by měl předkládaný materiál řešit.
Vyjádření JMK:

Názorový rozpor trvá. 
Tento materiál by měl zcela jistě definovat minimálně slabá místa železniční infrastruktury, která omezují provoz železniční dopravy, a to nejenom z pohledu dálkové železniční dopravy, ale i z pohledu železniční dopravy regionální a nákladní, neboť infrastruktura je v podstatě nedílnou součástí celkového zajištění dopravní obslužnosti a tyto dva aspekty se vzájemně ovlivňují. Od stavu infrastruktury lze plánovat konkrétní koncepci a naopak od potřeb dopravní obslužnosti lze plánovat koncepci rozvoje infrastruktury. Domníváme se tedy, že je správné zmínit (alespoň okrajově) i problematiku infrastruktury v koncepci dopravy. Podněty by pak samozřejmě byly přeneseny a rozvedeny ve zmiňovaných koncepčních materiálech týkajících se přímo infrastruktury, kde by měly být tyto problémy řešeny konkrétními opatřeními (např. výstavbou nové žel. infrastruktury).

Vyjádření předkladatele:

Připomínce rozumíme a zásadní věcný rozpor zde nespatřujeme. Nicméně, původní připomínka byla směřována k vyšší aktivitě státu při podpoře P+R a do materiálu bude doplněna věta v tomto znění: „Pro rozvoj veřejné dopravy je klíčová otázka zřizování záchytných parkovišť (tzv. P+R) umožňujících kombinovat veřejnou dopravu s individuálními způsoby přemístění, v tomto je třeba dosahovat vyšší aktivity správce příslušné infrastruktury.“

JMK: S doplnění věty týkající se P+R souhlasíme. 

Nicméně stále trvá připomínka zejména ohledně kapacity železniční dopravní cesty, která již v současné době nevyhovuje a materiál se těmito slabými místy železniční infrastruktury nezabývá. Materiál by měl tato slabá místa minimálně definovat např. koridory uzly s tím, že následně bude tato otázka rozpracována v samostatném materiálu.

	
	Ke Kap. 3 Hlavní páteřní osy poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících a rozmístění hlavních přepravních uzlů na celostátní úrovni

Materiál v rámci I. a II. přepravního segmentu popisuje expresní dopravu a rychlou meziregionální dopravu. Oba tyto segmenty jsou ze stran MD sledovány pouze v oblasti železniční dopravy, což je dle názoru JMK koncepčně chybný postup, i když je v souladu se stávajícími právními předpisy.

Domníváme se, že MD by mělo mít ambici vymezit všechny osy poskytování přepravních potřeb (včetně mezinárodních relací) bez ohledu na to, zda jsou zajišťovány železniční dopravou či veřejnou linkovou dopravu, případně jiným druhem dopravy (např. letecká doprava). Následně by mělo MD určit, která veřejná doprava bude pro danou relaci stěžejní a která bude podporována v režimu závazku veřejné služby případně na koncesní bázi včetně povinné nabídky tarifu SJT pro cestující tak, aby byla zajištěna provázanost celého segmentu dálkové dopravy v oblasti veřejné dopravy. Současný stav bohužel vede k situaci, kdy dopravní obslužnost v některých relacích je zajišťována nekonkurenceschopnou dotovanou železniční dopravou a spojení některých měst je odkázáno v lepším případě na veřejnou linkovou dopravu na komerční bázi, která však nabízí jen dopravní spojení, která se danému dopravci vyplatí, v horším případě tato spojení chybí a cestující je pak nucen (pokud tu možnost má) využít individuální dopravu.  
	Klíč k porozumění je ve vyjádření připomínkového místa: i když je v (tento postup) souladu se stávajícími právními předpisy. Právní předpisy skutečně preferují železniční dopravu a je otázkou, zda je to koncepčně v pořádku. Z pohledu předkladatele je materiál cestou k určité revizi toho postupu tím, že vymezuje určité autobusové linky (např. Brno – Zlín), které by měly být objednány, neboť jednoduše relevantní drážní alternativa zatím neexistuje. Předkladatel však nemá k dispozici data o oblasti, která podle zákona nejsou (zatím) v jeho gesci.

Vyjádření JMK:
S vypořádáním nesouhlasíme. Viz i připomínka JMK ke koncesnímu řízení. Jaké údaje nemá MD k dispozici? V rámci CIS JŘ, případně vyhledávače IDOS lze velmi jednoduše zjistit na jaké úrovni je dopravní obslužnost výše uvedených relací. Obdobně není problém z výše uvedených zdrojů definovat, o jaká spojení by se mělo jednat.

Vyjádření předkladatele:
Nikoliv, ze skutečnosti, že nějaká linka je či není v CIS, přece nevyplývá, že by měla být zjišťována v rámci dopravní obslužnosti ze strany státu. Detailní data (například o obsazení komerčních autobusů) k dispozici nemáme. Především je však otázka, zda by se stát do této oblasti vůbec měl paušálně pouštět, když trh dálkové autobusové dopravy v zásadě funguje, byť pouze jako jakýsi doplněk dálkové drážní dopravy. MD rozhodně takový úkol nikdy zadáno nemělo a rizika „zborcení trhu“ (viz výše) jsou nemalá.

Vyjádření JMK:

Názorový rozpor trvá.
Nepředpokládáme, že by MD mělo čekat na zadání tohoto úkolů, ale domníváme se, že by k této problematice mělo přistupovat aktivně obdobně tak jako kraje řeší zajištění dopravní obslužnosti svého území (např. JMK neobjednává aktuálně nekonkurenceschopnou osobní železniční dopravu v relaci Brno – Rousínov - Vyškov, ale tuto přepravní relaci zatím zajišťuje expresní autobusovou linkou). Tak jak jsme již uvedli, předpokládáme, že MD jsou známy přepravní relace, kde je ze strany MD dotována dálková železniční doprava, která je však zejména z časového hlediska nekonkurenceschopná vůči autobusové dopravě. Domníváme se, že tímto aktivní přístupem lze zlepšit dopravní obslužnosti území ČR, a to za stejné (ne-li menší) peníze, které MD má na zajištění dopravní obslužnosti dálkovou dopravou k dispozici.

Vyjádření předkladatele:

Jedná se o shodný názorový rozdíl jako v připomínce výše, začínající slovy „Ke Kap. 2.2 koncesní model (…)“. Jedná se principiálně o tutéž spornou otázku.

	
	Ke Kap. 5 Opatření pro realizaci Koncepce veřejné dopravy

Navržená opatření dle názoru JMK nekorespondují s návrhem Koncepce tak, jak by měla být dle našeho názoru zpracována (viz Zásadní připomínka č. 1). Stát (MD) by měl mít jasno co chce např. z Bílé knihy schválené vládou v červnu 2015 realizovat a opatření by měla stanovit způsob a harmonogram realizace stanovených cílů.
	Neakceptováno, uvedená připomínka je příliš obecná, předkladatel se domnívá, že opatření korespondují s obsahem materiálu a v principu jsou i průmětem tezí projednáváních v předchozí Bílé knize, samozřejmě s určitým posunem daným 5 lety od jejího zpracování.

Vyjádření JMK:
S vypořádáním nesouhlasíme.

Vyjádření předkladatele:
Protože připomínkové místo neuvedlo důvod svého nesouhlasu, nelze k tomu uvést další skutečnosti.

Vyjádření JMK:

Názorový rozpor trvá. 
Tak jak uvádíme v rámci naší připomínky, opětovné otevření otázky koncepce státu v oblasti zajištění regionální železniční dopravy, která byla stanovena před 5 ti lety, je chybné a způsobí stagnaci v horším případě i pokles kvality regionální železniční dopravy objednávané kraji.
Vyjádření předkladatele:

To je opětovně stejná otázka dalšího směřování objednávky regionální železniční dopravy.
Domníváme se, že názorový rozdíl v tomto bodu je plně propojen s první připomínkou JMK a jedná se tedy o tutéž spornou otázku.

	
	K doplněné kapitole 2.1.odst. 4 (str. 19)

V rámci textu uvádíte příklad možnosti financování intervalu 60,30 minut podle velikosti přepravního období v minulém období. Upozorňujeme, že v JMK je na páteřních linkách i interval 15 minut. Současně upozorňujeme, že kromě intervalu je důležitá i časová poloha daných spojů s ohledem na návaznosti na autobusovou dopravu. Již v minulosti se bohužel stalo, že stát výrazně změnil časové polohy rychlíků a došlo k rozpadu návazných spojení na autobusovou dopravu. JMK na tuto skutečnost byl schopen reagovat úpravou časových poloh osobních a spěšných vlaků, které objednává. Jak by bylo postupováno v tomto případě, když by objednávku celé železniční dopravy zajišťoval stát a autobusové přípoje by nešlo změnit za cenu zhoršení dopravní obslužnosti autobusovou dopravou (rozpad návaznosti v návazných přestupních uzlech případě za cenu vyšších finančních nároků kraje na zajištění dopravní obslužnosti veřejnou linkovou dopravou?
	Uvedená připomínka není k doplněnému textu, ale k původnímu textu, který byl rozeslán do 1. kola připomínkového řízení. 

Nad rámec připomínek uvádíme následující vysvětlení: K intervalu 15 minut – je zajišťován v příměstské oblasti několika největších měst v ČR. Intervaly 60+30 jsou uvedeny pouze jako příklad (někde je naopak jen interval 120, což také není uvedeno – doslova je uvedeno „například“).

Pokud se týče koordinace mezi dálkovou a regionální dopravou, popř. mezi dálkovými busy a vlaky – je to vše otázkou vzájemné koordinace. Například dnes MD upravuje trasy řady rychlíků na vjezdu do Brna, aby nepředjížděly regionální dopravu a hodlá tak činit i nadále. Stejně tak, je-li někde uzel regionální dopravy, je na místě vést diskusi o tom, jakým způsobem do něj zaústíme páteřní linky železniční dopravy – takovou diskusi je třeba vést vždy a zvažovat argumenty z oblasti dopravy dálkové i regionální.

Vyjádření JMK:

1) Navrhujeme, aby interval 15 minut byl do textu zapracován.

2) Současně nám však nebylo uspokojivým způsobem odpovězeno na položenou otázku. Vnímáme, že by se MD obdobně jako v současné době snažilo vyjít krajům vstříc (např. problematika linky R13). Na druhou stranu kraje mají aktuálně možnost řešit regionální dopravu jako celek a nevyhovující časové polohy rychlíků jsme aktuálně schopni pokrýt osobními případně spěšnými vlaky. MD v rámci změn časových poloh fakticky žádné vícenáklady nevznikají, navíc riziko tržeb je na straně dopravce. V JMK by nekvalitní přestupní vazby mezi železnicí a autobusy pravděpodobně znamenaly vícenáklady spojené s nutností vést další autobusové přípoje nad rámec stávajících spojů nebo v případě nezajištění optimální přestupní vazby odliv cestujících a tzn. pokles tržeb v rámci brutto smluv v autobusové dopravě. Oba tyto případy budou znamenat vyšší nároky na rozpočet kraje. Proto s vypořádáním této problematiky ze strany MD nemůže Jihomoravský kraj souhlasit.
Vyjádření předkladatele:

K bodu 1) – Příklady doplníme o interval 15 minut.

K bodu 2) – Na uvedenou otázku lze odpovědět tak, že připomínkové míst předjímá nekvalitní vazby mezi železniční a silniční dopravou, což však není nutné. Jde o komunikaci mezi případným národním koordinátorem a regionálními koordinátory veřejné dopravy. K diskusi mezi těmito subjekty bude podstatně větší prostor, než je tomu v současné době s ohledem na to, že gesci objednatele veřejných služeb zajišťuje přímo útvar na MD, jehož personální zdroje jsou limitovány. V případě dobré spolupráce mezi oběma subjekty může dojít naopak k vhodným synergiím. (Reálně i v současné době polohy vlaků R ovlivňují polohy vlaků Os a ty následně polohu autobusových přípojů, i dnes se jedná o jeden systém, pouze je rozhraní nastaveno odlišně.

Zde podle našeho názoru nevzniká rozpor, neboť položením ani zodpovězením otázky rozpor nevzniká. Jinak se opět ale principiálně jedná o tutéž problematiku, která je uvedena v první připomínce JMK v úvodu tohoto vypořádání.

Domníváme se, že názorový rozdíl v tomto bodu je plně propojen s první připomínkou JMK a jedná se tedy o tutéž spornou otázku.

	Kraj Vysočina 
	K bodu 1.3 Vývoj od roku 2015, odstavec (1)

Požadavek na nasazení drážních vozidel „alternativních“ pohonů nesmí brzdit elektrizaci železniční sítě, domníváme se, že alternativní vozidla jsou vhodná pouze na koncové úseky tratí, jejichž elektrizace by vyžadovala dodatečnou nákladnou infrastrukturu v podobě trakčních napájecích stanic, nikoli na ramena dlouhá několik desítek km jako trať Brno (resp. Zastávka u Brna) – Jihlava, po které jsou prováženy rychlíky linky R11, a která má potenciál i po otevření vysokorychlostního spojení RS1.
	Akceptováno, text bude doplněn podle připomínky.

Vyjádření VYS:

Souhlasíme s vypořádáním připomínky a děkujeme.

	
	K bodu 2.1 Vhodné rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě (rozdělení kompetencí v regionální železniční dopravě – str. 13-14 Koncepce)

Úhrada slev – jedná se o státem nařízené slevy, a proto je samozřejmé, že ztráty z nařízených slev kompenzuje stát. Kompenzuje je také v linkové dopravě, přičemž regionální linkovou dopravu stát nezvažuje převzít do své kompetence.

Údržba a modernizace infrastruktury – stát udržuje a modernizuje také silniční infrastrukturu a další typy infrastruktury, přičemž služby, které jsou provozovány na této infrastruktuře, nezvažuje převzít. Jedná se o infrastrukturu státu, prostřednictvím níž jiné subjekty realizují politiku a cíle státu.

Tarifní odlišnosti v jednotlivých krajích vyplývají z konstrukce IDS, přičemž tarifní struktura zohledňuje sídelní strukturu a přepravní směry, například pro Kraj Vysočina je vhodný zónově-relační tarif s velkým množstvím malých zón, nikoli zónový tarif Jihomoravského kraje s odlišnou sídelní strukturou, nebo snad pásmový tarif v okolí Prahy, ve kterém dominují radiální přepravní vztahy; jedná se tedy spíše o technickou kompatibilitu na rozhraní tarifních systémů.

Lze říci, že provozní soubory o velikosti krajů mají vhodný rozsah a k rozhraní mezi těmito provozními soubory bude vždy určitým způsobem docházet.

Integrované dopravní systémy mohou být propojeny do větších systémů než je území jednoho kraje i na základě dobrovolnosti, příkladem ze zahraniční může být VOR – dopravní svaz zemí Vídeň, Burgenland, Dolní Rakousko; případně v minulosti IREDO – koordinátor dopravní obslužnosti Pardubického a Královéhradeckého kraje.
	K jednotlivým bodům lze sdělit následující:

Ano, text v tomto není v rozporu.

Vyjádření VYS:

Ano, s tím, že v kontextu dokumentu jsme považovali na dané upozornit
Ano, text v tomto není v rozporu.

Vyjádření VYS:

Ano, s tím, že v kontextu dokumentu jsme považovali na dané upozornit
Souhlasíme.

Provozní soubory nejsou zpravidla ve velikosti krajů – v kraji bývá provozních souborů několik.

Vyjádření VYS:

Daným jsme chtěli upozornit, že jakýkoliv větší provozní celek než jednotlivé kraje zadávají je moc velký a mnohdy je provozní soubor vycházející z velikosti kraje ideální.

Ano, a bylo by vhodné to v některých případech podpořit.

	
	K bodu 2.1. část Národní koordinátor a Koncepční model objednávky veřejných služeb v přepravě cestujících (str. 16 a násl. Koncepce)
Kraj Vysočina nemá žádné vynucené přestupy na hranicích krajů, které by vyplývaly z neschopnosti synchronizace provozní koncepce na území Kraje Vysočina se sousedními kraji. Přestupy v Hlinsku v Čechách vyplývají z nedostatku vhodných moderních vozidel, přičemž Kraj Vysočina má s Pardubickým krajem uzavřenu mezikrajskou smlouvu, která tuto otázku upravuje. Přestupy v Náměšti nad Oslavou byly způsobeny nedostatkem vhodných vozidel na straně dopravce, i tato problematika bude od počátku platnosti JŘ 2020/2021 uspokojivě vyřešena. Na rozhraní s Jihočeským krajem není objednána regionální doprava v úseku Horní Cerekev – Počátky-Žirovnice, to ale vyplývá z minimální přepravní poptávky v tomto úseku, nikoli z nesouladu mezi sousedními kraji. Z našeho pohledu se jedná z větší části o umělý problém.

Kraj Vysočina jednoznačně a velmi důrazně odmítá navržené Modely A a B. Naopak podporuje Model C. A to i za cenu ukončení spolufinancování regionální železniční dopravy prostřednictvím tzv. Memoranda, avšak za podmínky zvýšení podílu krajů na rozpočtovém určení daní. Kraj Vysočina tedy podporuje variantu C(1), případně C(4), pokud by byl podrobněji rozpracován.

Model C(1), i přes své nevýhody, které jsou v Koncepci velmi obsažně popsány, má rovněž své významné přednosti. Rovněž je otázkou, jestli popsané nevýhody jsou skutečně nevýhodami.

Stávající model je totiž efektivní v plnění cílů státu. Jelikož veřejná doprava je zajišťována více subjekty, vznikají v tomto prostředí inovace. Lze tvrdit, že Model B, resp. Model 2 (str. 17) by nikdy nezajistil 15minutový interval příměstské dopravy v okolí Brna či dokonce 10minutový interval městských vlaků v okolí Prahy. Stát, resp. „silný národní koordinátor“ by nerozpoznal vysoký potenciál některých regionálních tratí, např. Liberec – Harrachov, v Kraji Vysočina pak potenciál severojižní osy Havlíčkův Brod – Jihlava – Telč – Dačice – Slavonice, která je příkladnou spoluprací dvou objednatelů – Kraje Vysočina a Jihočeského kraje. Naopak, Liberecký kraj i Kraj Vysočina dlouho projednávaly s provozovatelem dráhy revitalizaci těchto tratí, bez kterých lze jen těžko obě inovativní provozní koncepce úspěšně provozovat. Pokud potenciál těchto spojení nevidí, resp. neviděl státní provozovatel dráhy, viděl by ho silný (státní) národní koordinátor? Stávající model je tedy inovativní, jelikož v jednotlivých krajích vznikají inovace, které jsou pak přenášeny do dalších krajů.

Kraj Vysočina se sousedními kraji několik let vedl velmi náročná jednání o nové provozní koncepci regionální železniční dopravy na Vysočině, která byla uvedena do provozu od počátku platnosti jízdního řádu pro období 2019/2020. Jednání se sousedními kraji byla dynamická, nicméně právě konfrontací nejrůznějších názorů, zkušeností a pohledů víceméně obdobně silných objednatelů vznikl konsensus na výsledné provozní koncepci, která je v některých ohledech lepší než původní výchozí návrhy. Stávající model je tedy rovněž samoregulativní, jelikož vzniká z dynamiky různých názorů.

V případě hospodářských cyklů, kdy po ekonomickém propadu zpravidla následuje pokles veřejných výdajů, kdy každý objednatel zvažuje své výdajové priority, je stávající model ze své podstaty proticyklický, neboť k výpadkům v nabídce veřejné dopravy nedojde celoplošně. Naopak při redukcích dálkové dopravy se některé kraje snažily výpadek veřejných služeb v přepravě cestujících nahradit alespoň částečně regionální dopravou.

Kraj Vysočina neměl problémy ani v době snižování dopravní nabídky v době šíření koronavirové infekce. Kraj Vysočina se se svými partnery (sousedními kraji a s dopravci) velmi rychle domluvil, obdobně i v otázkách obnovování odřeknutých vlaků.

Kraj Vysočina nesouhlasí ani s myšlenkou nadregionálního koordinátora, např. na úrovni území NUTS 2. V rámci tohoto území je vždy jeden z objednatelů silnější, a je otázkou, z jakého prostředí by nadregionální koordinátor pocházel, a zda by se zpravidla nepřikláněl k řešením navrhovaným silnějším objednatelem. Navíc i území NUTS 2 spolu sousedí a mají určitá rozhraní, kdo by tedy koordinoval nadregionální koordinátory? Domníváme se, že v případě sporů mezi objednateli by jako koordinátor mělo vystupovat Ministerstvo dopravy, a to z pozice svého odborného respektu a objednatele dálkové dopravy, zejména metodicky, či odborným doporučením.

Považujeme za zavádějící ve shrnutí kapitoly 2.1 zdůrazňovat, že v sektoru veřejné dopravy působí 960 objednatelů. Tito objednatelé nepůsobí v železniční dopravě, kterou materiál Koncepce veřejné dopravy 2020-2025 primárně řeší, a proto touto hodnotou nelze obhajovat jakýkoli navržený model. Drtivá většina těchto objednatelů jsou obce, které objednávají dopravní obslužnost ve svém územním obvodu, nebo zajišťují dopravní obslužnost mimo své území nad rámec dopravní obslužnosti kraje. Ve většině případů jde o účelové autobusové spoje (do kostela apod.), naprosto nerelevantní k řešené problematice.
	Neakceptováno, za vyjádření děkujeme, nicméně v tuto chvíli nebudeme text upravovat. Předpokládáme, že výsledné rozhodnutí o zvolené variantě bude provedeno na základě navazujícího materiálu.

Vyjádření VYS:

Považujeme za nedostatečně vypořádané prostým konstatováním, že výsledné rozhodnutí o zvolené variantě bude provedeno na základě navazujícího materiálu. Požadujeme ponechat jako zásadní připomínku. Dále konstatování o 960 objednatelích je zavádějící. Koncepce řeší koncepční změnu v železniční dopravě. V železniční dopravě není 960 objednatelů. Dané tvrzení je značně zavádějící a z kreslené skutečností, že do daného počtu objednatelů jsou zahrnuty i objednatelé linkové dopravy.

Vyjádření předkladatele:

Částečně akceptováno, bohužel na krátkém časovém prostoru přípravy koncepce veřejné dopravy (prosinec 2019 – září 2020) není možné tuto diskusi zcela uzavřít a postup s návazným materiálem je podle našeho názoru odpovídající. Doplníme i u druhého výskytu tohoto konstatování, že z 960 objednatelů působí na železnici 15 větších objednatelů. I tak je dohoda těchto objednatelů ale částečně obtížná a síť regionálních koordinátorů doplněná o národního koordinátora by mohla celou problematiku zvládat vhodněji.

Vyjádření VYS:

Z naší strany je nepřijatelné proces vypořádání připomínek z našeho pohledu k důležitému koncepčnímu materiálu a uzavírat projednání způsobem odkazující na navazující materiály, případně na nedostatek času. Nadále trváme na naší připomínce a prosím vnímejte ji jako názor jednoho z mnoha subjektů. Doplnění informace o 15 větších objednatelích jen částečně napravuje zavádějící text pro problematiky neznalého čtenáře. Nevidíme důvod proč v dokumentu dotýkající se drážní objednávky je uváděna informace o objednatelích linkové dopravy.

Vyjádření předkladatele: Je třeba konstatovat, že termín 30. září je zákonný a nelze jej prodloužit rozhodnutím našeho úřadu, ani vlády. Proto navrhujeme uvedenou problematiku řešit v rámci samostatného materiálu. Pokud se týče vyjádření o počtu objednatelů, na obou výskytech je transparentně uvedeno, že je jedná o počet všech objednatelů v ČR, nikoliv pouze železniční dopravy, a text je doplněn vymezením, že 15 z nich objednává železniční dopravu (u obou výskytů). Text se však nezabývá pouze železniční dopravou. 

Předkladatel je schopen kraji Vysočina jednoznačně přislíbit, že jakékoliv změny ve vymezení objednávky železniční dopravy budou konány na základě materiálu, který bude se všemi zúčastněnými subjekty, samozřejmě včetně krajů, projednán. Jednou variantou je, že regionální železniční doprava zůstane v kompetenci krajů. Pokud bude rozhodnuto o změně, bude to řízený proces a národní koordinátor v takovém případě bude brát zřetel na dosažené provozní koncepty regionální dopravy. V každém případě tento bod bude ještě předmětem samostatného projednání.
Vyjádření VYS:

Stanovisko kraje je v daném bodě neměnné.  Současně je potřeba postoj kraje a věřím, že ne jen jednoho kraje, zapotřebí vnímat. Kraje aktuálně musí řešit otázku obnovy kolejových vozidel, jejich zabezpečení systémem ETCS a současně otázkou soutěží jednotlivých provozních souborů. Do jednotlivých okruhů samozřejmě patří otázka krajského tarifu a koncepční provázanost jednotlivých módů dopravy. Z daných důvodů je z našeho pohledu nutné, aby objednatel jak drážní tak linkové dopravy byl jeden subjekt. Z důvodu rozdílnosti jednotlivých regionů je z našeho pohledu nutné, aby daným objednatelem nadále byl příslušný kraj.
Na základě vyjádření kraje bylo dne 14 září vypořádání v tomto bodě uzavřeno s rozporem.

	
	K bodu 2.2 Koncesní model

Kraj Vysočina tento model v době zpracování Zelené knihy (2014) podporoval, nyní se však v kontextu navrhované centralizace veřejné dopravy (kap. 2.1) přiklání ke stávajícímu řešení Open Access. Nejvýše přijatelný by byl koncesní model zaměřený na soutěž v kvalitě veřejných služeb, nikoli ve výši protiplatby (ceny koncese), aby nebyly kladeny překážky inovativním řešením. Pouze soukromý sektor, nikoli stát (ani silný národní koordinátor), je schopen v krátkém čase připravit a realizovat inovativní projekty jako je noční expres Praha – Brno – Bratislava – Ljubljana – Rijeka (aktuální příklad).

Zdůrazňujeme, že současný úspěch železniční osobní dopravy spočívá v inovativních produktech na železnici, na tomto úspěchu se podílely všechny významné subjekty, které ovlivňují trh železniční osobní dopravy (Ministerstvo dopravy jako objednatel dálkové dopravy, inovativní produkty krajů v regionální dopravě, nový přístup dopravců v režimu Open Access, modernizovaná infrastruktura zejména železničních koridorů, která nové produkty v osobní dopravě umožnila realizovat). Všechny tyto subjekty byly motivováni a taženy navzájem sebou samými. Tato dynamika by ale v silném centrálně řízeném systému nefungovala.
	Neakceptováno, jak připomínkové místo uvádí, i objednatel veřejných služeb může být inovativní. Pokud se týče aktuálního příkladu Praha – Rijeka, neprosto nerozumíme tomu, jak se to koncesního modelu dotýká, protože to je typický produkt Open Access a nevidíme absolutně žádný důvod, proč by takový produkt neměl na trhu být i v podmínkách koncesního modelu.



	Olomoucký kraj
	K části 2.2. Koncesní model (str. 22)
K narůstání tlaku na omezování vlaků v režimu veřejné služby a ztížení podmínek pro udržení celostátního systému osobní železniční dopravy dochází již nyní, jelikož regionální segment přestává být spolehlivý (vzniká značné zpoždění), cestující pomalé vlaky přestávají využívat a udržet standard obslužnosti je tak stále těžší. V případě výluk je regionální segment téměř automaticky vyloučen, dává se přednost rychlé, komerční a nákladní dopravě.
	Uvedené jen potvrzuje důležitost myšlenky koncesního modelu.

Na základě vyjádření ze dne 17. srpna připomínkové místo souhlasilo s vypořádáním připomínek.

	
	K části 2.3.4. k SJT (str. 28 až 30)

Stát projednáváním přístupové smlouvy s dopravci bez zapojení regionálních objednatelů, nerespektuje připomínky objednatelů, kteří mají uzavřeny brutto smlouvy, přitom výše tržeb přímo ovlivňuje úhradu kompenzace. V případě doplnění věrnostního modelu SJT25 se tento stává hrozbou pro IDS tarif. V současné chvíli lze jen konstatovat, že všechny připomínkované materiály k SJT byly vždy chaoticky upravované a neexistuje v nich žádná koncepce a ani do koncové platby vypracovaná posloupnost a informování objednatelů veřejných služeb. Z koncepce není zřejmé, kdo uhradí protarifovací ztrátu ze SJT.
	Neakceptováno, překladatel odmítá tezi o chaotickém upravování materiálů i o „hrozbě“ pro IDS, což je podle názoru předkladatele zcela nepřípadné prohlášení. Vždyť až doposud nebyly vyloučeny nabídky dopravce, které běžně obsahovaly totožnou nabídku IN25! Tato cena skutečně není pod úrovní trhu a uvedená připomínka ve velmi nestandardní, zejména v situaci, kdy u řady tarifů IDS platí pravý opak a jsou alternativou pro tarif SJT, a tak právě naopak by MD mohou právem tvrdit, že ohrožují výnosnost závazků v dálkové dopravě (netto/brutto je zde málo podstatné, protože nejpozději při uzavírání další smlouvy jde stejně problém za objednatelem). Tuto argumentaci je třeba odmítnout jako zavádějící a nevyváženou.

	
	K části 2.4. k CIS (str. 33 až 35)

Vyhledávače spojení zajišťované komerčními subjekty nikdy nebudou obsahovat všechna data bez výjimek. CIS je jediným primárním zdrojem dat, který obsahuje opravdu všechno – komerční spoje, mezinárodní spoje, závazkové spoje i výlukové jízdní řády.

Autobusoví dopravci zvládají zpracovat změny jízdních řádů i v období velkého množství uzavírek, často vzájemně termínově se překrývajících a s několika dílčími etapami. Stejný model je třeba hledat i v železniční dopravě, protože cestující potřebuje aktuální a správné informace o přepravním spojení. 

Provozní mimořádnosti se sledují při řízení dopravy – v dispečerských systémech, které umí propisovat informace ke spojům v případě nastavení komunikační cesty. Je třeba stanovit standard pro přenos dat od dílčích dispečerských systémů v ČR.

Kvalitní geodata jsou základem všech pokročilých informačních systémů, které pracují s jevy probíhajícími v prostoru. Většina organizátorů dopravy v krajích těmito daty disponuje nebo v blízké budoucnosti bude muset disponovat. Cestující, moderní technologie a potřeba kontroly výkonů dopravců k tomuto opatření směřuje.

Dostupnost informací o veřejné dopravě v ucelené podobě na jednom místě umí garantovat pouze jeden jediný subjekt (ideálně stát), toto nelze ponechat náhodě nebo komerčním produktům.
	Souhlasíme, je v souladu s navrženým textem.

	Zlínský kraj
	Žádáme, aby u rozdělení kompetencí ve veřejné dopravě byl zachován švýcarský model, včetně spolufinancování ze strany státu (70% kraj a 30% stát) a převzetí dálkové a mezinárodní autobusové dopravy státem ve vymezených případech absence železničního spojení“.
Odůvodnění: Model spolufinancování regionální veřejné drážní dopravy se osvědčil a má svoje podmínky a parametry, které jsou respektovány. Neobstojí poznámka, že stát dává další prostředky ze státního rozpočtu na údržbu a modernizaci infrastruktury. Pokud by stát neudržoval dopravní infrastrukturu, znamenalo by to postupné rušení objednávky a rušení celých úseků regionálních tratí, což je proti smyslu celé koncepce veřejné dopravy a páteřní drážní dopravy.

Model zachování stávajícího stavu je potřeba zakotvit tak, aby do budoucna nevznikaly další polemiky o koncepčních modelech, a švýcarský model je třeba zakotvit jako legislativní východisko do budoucna. Základní pravidla nechť stanoví stát po dohodě s kraji (výkon sítě, intervaly, standardy, aj.), tak aby nedošlo ke spirále postupného omezování (likvidace) páteřní železniční regionální dopravy. To je úkolem budoucí návrhové části této koncepce.
	Vysvětleno. Předkladatel rozumí tomu, že připomínkové místo preferuje zachování stávajícího stavu financování. Obecně lze shrnout, že je mnoho argumentů pro regionalizaci i centralizaci železniční dopravy a nelze vyhovět všem. Současný model regionalizace je jedním z možných řešení a předkladatel to nerozporuje. V takovém případě je ale potřebné, aby financování probíhalo opravdu ze zdrojů krajů a nikoliv primárně z prostředků státu. Pokud převážnou část regionální železniční dopravy financuje stát, není správné, aby se subjekt objednatele od státu lišil, neboť by mělo být dodrženo pravidlo, že kdo platí, ten také objednává.

K tomu dále uvádíme, že výběr variant řešení bude součástí samostatného návazného materiálu. Předkladatel nenavrhuje uvedenou otázku uzavřít v rámci koncepce (protože to do 30. září 2020 ani časově není možné) a domnívá se, že je na místě diskuse nad relevantními argumenty. Mezi ně patří samozřejmě i oprávněný argument ohledně drážní dopravy jako páteře regionální dopravy. Do této diskuse (viz opatření č. 1 v části 5 materiálu Rozdělení kompetencí objednatelů ve veřejné dopravě – posouzení jednotlivých variant a výběr vhodného řešení) budou zapojeny samozřejmě také kraje. Spolupráce s kraji je u předmětného opatření výslovně uvedena.

	
	Žádáme, aby byla přehodnocena role národního koordinátora ve smyslu zapojení akademické sféry do tohoto procesu a její vybavení kompetencemi mediátora případných problémů v nastavení obsluhy mezikrajských linek.

Odůvodnění: Role národního koordinátora pro zachování „síťovosti“ železnice a provázání s krajskými organizátory veřejné linkové dopravy, a popřípadě MHD, je vhodná i bez „autoritativní a silové“ dělby kompetencí mezi objednatele.  Nesouhlasíme s tvrzením, že Model C „Smíšený koncesně závazkový model se silnou funkcí krajů“ nevyžaduje personálně silnou autoritu, ale naopak - mediátor jako obecně uznávaná odborná autorita může dohlížet a upozorňovat na problémy zapojení krajské objednávky do celosíťových vazeb. Již v současné neformální praxi je akademická sféra zapojena do tvorby objednávky a její provázání mezi jednotlivými objednateli drážní osobní dopravy. Zavedení institutu národního koordinátora by pouze legalizovalo současnou praxi a pomohlo případné spory řešit na odborné úrovni.
	Částečně akceptováno. MD se naprosto nebrání tomu, aby akademická sféra byla zapojena do celého procesu dopravního plánování, vždyť ostatně i v současné době – jak připomínkové místo také uvádí - celá řada pracovníků z akademické sféry působí jako poradci dopravní obslužnosti pro MD i pro řadu krajů. Toliko je otázkou, zda jak připomínkové místo uvádí,  kompetence mediátora by byla zcela optimálním řešením, neboť reálně by byl současný stav velmi podobný stavu navrhovanému, kdy samozřejmě i dnes MD může poradit v případě vzniklých rozporů. Reálně je ale situace velmi rozdílná, zatímco v některých krajích taková mediace pomůže vyřešit vzniklé problémy, jinde to k jejich vyřešení nestačí.

Pokud se týče úlohy národního koordinátora, částečně souhlasíme s připomínkovým místem v tom smyslu, že jeho úlohy by měla být vyhodnocena v rámci navazujícího materiálu a navrhujeme doplnit do materiálu větu: „V rámci návazného materiálu na tuto koncepci je potřebné společně s volbou varianty rozdělení kompetencí mezi objednateli posoudit i úlohu případného národního koordinátora“.  Je třeba posoudit, zda jeho zřízení by mělo skutečně věcný smysl a přispělo v lepší koordinaci objednávek mezi státem, kraji a popřípadě obcemi zajišťujícími veřejné služby v přepravě cestujících.

	
	Žádáme, aby v případě tarifní politiky ve formě SJT byly stanoveny pouze maximální ceny ze strany státu a podle druhu smlouvy (netto / brutto) mohly kraje uplatnit tarify IDS bez konkurence se SJT.

Odůvodnění: Koncepce sice poukazuje na to, že o „výlučný tarif“, který by omezil jiné tarifní podmínky IDS (byť výhodnější), stát neusiluje. Nicméně nad SJT nebude mít kraj (ani organizátor) žádnou kontrolu, což je v případě brutto smluv na železnici nepřijatelné. SJT bude podřízeno integrovaným tarifům, aby nedocházelo ke konkurenčnímu prostředí jednotlivých tarifů IDS a SJT.
	Vysvětleno, uvedené řešení je v praxi obtížně realizovatelné až nerealizovatelné. Je nezbytné, aby SJT ze zákona platil celosíťově, protože je možné si jen obtížně představit, že cestující bude rozlišovat, zda jede v rámci kraje či mimo jeho hranice a podle toho bude volit tarif (a budou se měnit i smluvní přepravní podmínky, které má SJT logicky odlišné od tarifů dopravců a tarifů IDS). SJT musí být uplatnitelný celosíťově, ale vedle něj se mohou samozřejmě paralelně uplatňovat i tarify IDS, pokud se jejich užití sjedná v předmětných vlacích. Předmětná konstrukce zákona, ukládající uznávat jednotný tarif ve všech závazkových vlacích, byla na podzim 2019 plně podpořena jak v Poslanecké sněmovně, tak v Senátu.     

	
	Žádáme, aby cena za vjezdy na autobusová stanoviště byla zařazena do „cen regulovaných, věcně usměrněných“.

Odůvodnění: „Metodika“ zmíněná ve Vyhodnocení Koncepce veřejné dopravy (2019) jenom vymezuje možnost stanovení ceny krajem a obcí, což se promítlo do Cenového výměru ministerstva financí. Na tomto základě pak kraj může svým nařízením úředně stanovit cenu, a to formou maximální, pevné nebo minimální ceny. V tomto případě asi maximální, kterou není přípustné překročit. Ovšem konstrukce ceny vycházející z ceny obvyklé nebo na základě kalkulace (ekonomicky oprávněných nákladů a přiměřeného zisku) bude podléhat dohodě s vlastníkem (většinou soukromým), který nebude ochoten zpřístupnit ekonomické údaje o provozních nákladech. Mnohdy autobusové terminály slouží jako tržnice a není reálné oddělení tohoto provozu od přepravy cestujících po vlastníkovi efektivně vymáhat.

Pokud by do procesu cenotvorby vstoupily orgány oprávněné ke kontrole cen (§12, odst. 1 zákona o cenách) a vyžádaly si: „pro potřeby vyhodnocování cen, regulace cen, cenové kontroly …“ celorepublikově souhrnné údaje, mohl by být výstup transparentní, závazný a lépe aplikovatelný.

Proto jsme očekávali, že MF zařadí tuto cenu do „přísnějšího režimu“ ceny regulované, věcně usměrněné tak, jak je tomu např. v případě jízdného ve veřejné linkové dopravě a stanoví mechanismus výpočtu ceny, nebo její hodnotu. Místo toho byly jenom kraje cenovým věstníkem odkázány na možnost vlastní cenotvorby poukazem na platné ustanovení zákona o cenách. 

Tím došlo pouze k přesunutí problematiky stanovení ceny za vjezdy na autobusová stání z centrálních orgánů na kraje a obce, aniž by byl znám případ využití této „Metodiky“, což nelze považovat za splnění Opatření VI/3.2, což bylo i předmětem naší připomínky k výše uvedenému materiálu s odkazem, že tento problém vyřeší až „nová Koncepce“ – bohužel se tak nestalo.

V současné době probíhá spolupráce s Ministerstvem financí ve věci regulace cen SJT a sjednocení slev ve veřejné dopravě a zahrnutí řešení problému vjezdů na autobusová stanoviště se nabízí.
	Neakceptováno, současná cesta, kdy existuje oprávnění pro kraje, aby tuto cenu samy stanovily, je z pohledu předkladatele výrazně vhodnější. Je třeba upozornit, že pro účely věcného usměrnění ceny by nepostačovaly ceny celorepublikové, neboť definice věcného usměrnění cen je stanovení podmínek cenovými orgány pro sjednání cen, kterým jsou například závazný postup při tvorbě ceny nebo při kalkulaci ceny, včetně zahrnování přiměřeného zisku do ceny. To je však v praxi často velmi složité. Uplatnění takového postupu ale vyžaduje detailní kontrolu, která je velmi náročná, často podstatně náročnější než postup stanovení maximální ceny. Kontrola věcně usměrňovaných cen je mnohem náročnější a mohla by způsobovat větší obtíže než současný transparentní systém. 

V zásadě se jedná o srovnatelné problémy, se kterými se setkáváme i při kontrole přímo uzavřených smluv. Jejich kontrola je samozřejmě možná, nicméně vyžaduje velmi detailní ekonomickou analýzu fungování dopravce a v některých případech je obtížné vyhodnotit i efektivitu vynaložených prostředků. Proto řada objednatelů přechází postupně na jiný systém než klasické přímé zadání.

Koncepce proto navrhuje spíše od principu věcného usměrnění ustoupit či jeho rozsah omezit, byť tento návrh není samozřejmě uplatnitelný v jednom okamžiku a už vůbec ne paušálně na všechny regulaci cen v dopravě.

Možnost stanovení věcně usměrňovaných cen ze strany orgánů samosprávy je v tomto smyslu flexibilnější a funkčnější opatření, neboť není založena na výčtu určitých započitatelných (a následně složitě vykazovaných a kontrolovaných) nákladů, ale na stanovení maximální ceny, která je účelná z hlediska fungování trhu v daném odvětví.



	
	Žádáme, aby byla přehodnocena a doplněna zásadní návrhová část kapitoly 3 „Hlavní páteřní osy poskytování veřejných služeb v přepravě cestujících a rozmístění hlavních přestupních uzlů na celostátní úrovni“

Odůvodnění: V oblasti I. přepravního segmentu je kladen důraz na přizpůsobení dálkové dopravy i taktovému uspořádání v Rakousku, což je přínosem pro konstrukci relací Ex 3 a Ex 4 s taktovým časem celá 30 v Břeclavi. Linka Ex 2 pak pozitivně doplňuje systém I. segmentu s přestupem na Ex 4 ve Starém Městě.    

Naproti tomu u II. přepravního segmentu je pro uzel Břeclav navrhován shodný taktový čas celá 30 a vazba jen na R13 (zřejmě dvouhodinový takt) - návazné uzly Přerov a Olomouc předpokládají dogmaticky odstup 30 minut, což odpovídá dvounásobné jízdní době. 

Z textu uvedeného u všech schémat není jasné, zda a kde bude zajišťována obsluha v intervalu 60 nebo 120 minut. Pokud má systém přinášet synergický efekt, je vhodné nastavit intervaly na 60 minut. Čekání až 120 minut na potřebný vlak v roce 2025 cestující jistě nepotěší. S ohledem na úplnou absenci přestupního bodu Přerov v prvním segmentu tak bude mít ČR cílový základní koncept postavený na taktovém přestupním bodu v Olomouci a zajištěno kvalitní hodinové spojení téměř všude, jenom ne do Zlína či Otrokovic. Je zde tedy nutné dokončit popis návrhu tak, aby bylo jasné cílové celkové zajištění spojení krajských měst.
	Vysvětleno, pokud se týče části „hlavní páteřní osy“, pak předkladatel uvádí, že tato část není zaměřena na detailní dopravní plánování. V každém případě se nemůže zavázat k intervalu 60 minut na všech linkách, neboť na uvedenou dopravní obslužnost nejsou zajištěny potřebné finanční prostředky, a pokud bychom takový požadavek vztáhli na všechny linky obecně, pak není zřejmé ani to, zda skutečně vzniká potřeba takového zahuštění dopravy z hlediska přepravní poptávky. To samozřejmě neznamená, že objednatel dálkové dopravy nemá zájem dálkovou dopravu v objemu disponibilních prostředků dále rozvíjet – například projekt linky Ex8 v návaznosti na dostavu trati Brno – Přerov atd., nicméně uvedené detaily linkového vedení jsou spíše tématem pro detailní dopravní plánování. Cílem MD v této oblasti je primárně zajistit interval 60 minut výhledově jak v relaci Olomouc – Staré Město, tak i v relaci dále do Břeclavi, ale to bude záležet velmi na disponibilním rozsahu veřejných prostředků, které ani na straně MD, ani na straně kraje nejsou dlouhodobě stabilními „mandatorními“ výdaji, a tedy 

Plán dopravní obsluhy území MD bude aktualizován v průběhu následujícího roku 2021 a bude zaslán i Zlínskému kraji k připomínkám.

	Moravskoslezský kraj
	Navrhujeme do předposledního odst. bodu (1) kap. 1.3 na str. 6 doplnit následující:

S ohledem na skutečnost, že jsou zejména železniční kolejová vozidla na alternativní pohon značně finančně náročná, jeví se jako nezbytné zajistit intenzivní podporu nákupu těchto vozidel, a to ať už prostřednictvím evropských dotačních programů nebo prostřednictvím národních dotačních programů ve spojení s dalšími finančními nástroji (výhodné úrokové sazby např. prostřednictvím záruk státu vůči EIB apod.). Neméně významnou pak je i nutná podpora výstavby příslušné infrastruktury (např. plnící vodíkové stanice). V neposlední řadě pak musí být podpora nákupu těchto vozidel v souladu se záměry a zejména realizací infrastrukturních projektů.
	Neakceptováno, otázka podpory pořízení vozidel se nyní intenzivně řeší, nicméně není dosud tato diskuse uzavřena. Vždy bude primární odpovědnost na objednateli, je možné, že s ohledem na disponibilitu evropských prostředků by zde bylo možné dosáhnout na určité dotační programy, ale spíše jako doplněk řešení celé situace.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Předložený materiál několikrát zdůrazňuje nutnost obnovy vozidlového parku, a to zejména ve smyslu náhrady dieselových vozidel, kdy je i v rámci EU akcentována podpora nízkouhlíkové dopravy. Rok 2021 pak bude v rámci EU „rokem železnice“, protože EK uznává její potenciál stát se hnacím motorem přispívajícím ke splnění závazku a dosažení hlavního cíle: Zelené dohody pro Evropu.

Objednatelé tento trend podporují, nicméně materiál nikde ani náznakem nehovoří o tom, že stát bude (ať už prostřednictvím národních zdrojů nebo prostřednictvím dotačních zdrojů EU) jakkoliv nákup těchto vozidel podporovat. 

Odpovědnost za financování těchto ekologických, ale investičně náročných vozidel nelze v žádném případě přenášet v plné výši na objednatele. Nelze očekávat, že stát zafinancuje, resp. podpoří financování výstavby nové infrastruktury ať už ze státních zdrojů nebo prostřednictvím dotačních prostředků, ale podpora pořízení vozidel nebude žádná. Objednatelé nemohou ze svých rozpočtů financovat 100% pořizovací hodnoty těchto vozidel. Pokud by tomu tak mělo být, tak objednatelé nákup takovýchto vozidel podporovat nebudou.

Mezi stěžejní strategické dokumenty každého členského státu patří tzv. Dohoda o partnerství (DoP). Jedná se o dokument, v němž jsou souhrnně popsány základní cíle, charakteristiky a parametry využívání fondů EU pro období 2021-2027. DoP je strategický dokument vypracovaný každým členským státem v souladu s čl. 7 až 9 návrhu Nařízení Evropského parlamentu a Rady o společných ustanoveních o Evropském fondu pro regionální rozvoj (EFRR), Evropském sociálním fondu plus (ESF+), Fondu soudržnosti (FS) a Evropském námořním a rybářském fondu (ENRF) a o finančních pravidlech pro tyto fondy (dále též Obecné nařízení – ON).
Aktuální vývoj je v ČR, SK, PL a H je sice odlišný, nicméně ČR oproti zbylým státům V4 zcela rezignovala na možnost financování ŽKV z eurofondů. Ostatní státy V4 se proti tomuto záměru EU důrazně ohradily.

Pokud jde o vyloučení financování nákupu vozidlového parku železniční dopravy (nezajištění jejich podpory financování), lze to považovat za překážku ambicím EU snižovat emise, což je v rozporu s cíli EU a zároveň jde o překážku ve snaze o přesun dopravy ze silnic na železnice.

Podpora investic do kolejových vozidel musí představovat přirozenou investici po realizaci investic do dopravní infrastruktury.
Vyjádření předkladatele:

Částečně akceptováno, do textu Koncepce (část 2.6) bude doplněn text: „Vedle standardního způsobu pořizování vozidel prostřednictvím stanovení kvalitativních parametrů ze strany objednatelů veřejných služeb se otevírá i otázka, zda nebude vhodné rovněž centrálně podporovat nákup vozidel pro veřejné služby v přepravě cestujících přispívající ke splnění cílů, obsažených ve strategických dokumentech státu, zejména aktualizaci Národního plánu snižování emisí. Uvedený postup bude posouzen v rámci realizace opatření č. 10, uvedeného v části 5 této koncepce.“
Na základě osobního projednání a následného vyjádření ze dne 9. září 2020 připomínkové místo vyjádřilo se způsobem vypořádání připomínek MSK souhlas.

	
	Navrhujeme odstranění níže uvedené věty z druhého odstavce za písmenem f) bodu (6) kap. 1.3 na str. 10:

Pokud se týče konkrétního vyčíslení, je nutné jej vytvořit v rámci plánů dopravní obslužnosti území, neboť při současné dezintegrované podobě objednávky neexistuje souhrnný pohled státu na detailní řešení regionální dopravy.
	Neakceptováno, to je typická oblast náležející do plánů dopravní obslužnosti území.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Jelikož se tato věta vztahuje zejména k obnově vozidlového parku, jak vyplývá z koncepce předmětného odstavce, trváme na tom, že kraje, zejména v případech, kdy nebudou železniční vozidla pořizovat do svého majetku, nemohou v žádném případě vyčíslit požadavky na obnovu železničních vozidel v rámci svých plánů dopravních obslužností. 

Jednak tyto plány platí na období 5 let, v rámci, kterých může dojít ke změně dopravců (ve smyslu nových Smluv o ZVS) a jednak nejsou dopředu známy pořizovací náklady na vozidla, kdy tyto si dopravci zjišťují buď prostřednictvím tržních konzultací nebo prostřednictvím výběrových řízení na dodavatele vozidel.

Kraje pak při tvorbě svých plánů dopravní obslužnosti musejí vycházet z dostupných informací, a to např. ve věci zamýšlených infrastrukturních projektů, plánů elektrifikace, konverze, implementačního plánu ERTMS apod., kdy se v drtivé většině tyto zveřejněné plány časově nedodržují, a tudíž je velmi složité predikovat vývoj obnovy železničních vozidel. 

Kraje tak mohou ve svých plánech dopravní obslužnosti uvést pouze rámcovou představu obnovy, a to bez finančního vyčíslení.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, Předkladatel je přesvědčen, že nikdo jiný než objednatel nemá potřebné podklady, které by mohl použít pro vyčíslení potřeb. Počet vozidel je například velmi závislý na zvoleném provozním konceptu, který určuje právě objednatel. Nákladnost vozidel je zásadně odvozena od kvalitativních požadavků, které určuje právě objednatel. Stanovení linkového vedení, intervalu mezi spoji jsou opět zásadní kompetence objednatele. Žádný jiný subjekt tyto informace v potřebné kvalitě a celistvosti nemá, jak připomínkové místo případně uvádí, není to ani dopravce, který se vlivem nabídkového řízení může změnit. Pokud se týče správného podnětu týkajícího se infrastrukturních koncepcí, zde je třeba poukázat na skutečnost, že například v případě ERTMS zde existuje národní implementační plán, který stanovuje data, kdy se na jednotlivých dráhách předpokládá provoz pod dohledem nového zabezpečovacího zařízení. Rovněž u veškerých jiných infrastrukturních porad jsou objednatelé přítomni (stejně jako MD) a tedy jejich informace jsou srovnatelné jako u MD.

Souhrnem řečeno, bylo by koncepčně velmi nesprávné, kdyby strategii obnovy vozidlového parku, včetně vyčíslení potřebných nákladů, stanovoval subjekt odlišný od objednatele, který v konečném důsledku předmětné požadavky stanovuje. Proto předkladatel nemohl uvedenou připomínku akceptovat.

	
	Navrhujeme odstranění níže uvedených vět bodu II. kap. 2.1 (část regionální železniční doprava) na str. 13:

Ne zcela dobrým výsledkem jsou však rozdíly v požadavcích na kvalitu mezi jednotlivými kraji, například včetně vozidel a tarifního odbavení. Je to do značné míry logické.
	Neakceptováno, toto je skutečně reálný problém, neboť požadavky se kraj od kraje logicky liší.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Trváme na tom, co jsme uvedli v předchozím zdůvodnění, tedy:

Tato věta se jeví jako nadbytečná a zavádějící, jelikož je obecně známo, že tlak na kvalitu veřejné dopravy stoupá napříč ČR. 

Nicméně, je na každém regionu, resp. jeho obyvatelích, jaké služby a v jaké kvalitě jsou požadovány a je pak na dané krajské samosprávě, aby tyto požadavky naplňovala.

Je neoddiskutovatelným faktem, že např. občan Prahy žijící ve Středočeském kraji (denně však dojíždějící do Prahy) má jiné požadavky, než má obyvatel na Karlovarsku, ale rozdíly lze pozorovat např. i v rámci Rakovnicka v samotném Středočeském kraji, tedy v oblasti hodinu vzdálené od Hl. m. Prahy.

Na základě výše uvedeného nelze požadavky na kvalitu veřejné dopravy unifikovat v celém rozsahu (vozidla, tarify atd.), tedy v rámci celé ČR. Rozdíly budou existovat vždy.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, částečně s připomínkou souhlasit lze, i předkladatel v textu koncepce uvádí, že rozdíly mezi regiony/kraji jsou do jisté míry logické. V některých případech však mohou komplikovat například obnovu vozidlového parku, pokud dva sousední objednatelé mají odchylné požadavky na kvalitu vozidel a dopravce je tak nucen pořizovat dva odlišné typy vozidel splňující požadavky každého z nich.

	
	Požadujeme odstranění poslední věty bodu II. kap. 2.1 (část regionální železniční doprava) na str. 14:

Přes výborné výsledky některých krajů je třeba návazně na tuto koncepci zvláštním materiálem posoudit, zda je správné, aby železniční doprava byla ponechána v regionální působnosti. 
	Neakceptováno, domníváme se, že věta výstižně popisuje situaci ve veřejné dopravě – na jedné straně dosáhly kraj vynikajících výsledků v oblasti IDS, na straně druhé se na hranicích vždy objednávky nepotkávají době a zejména až se bude železnice soutěžit, budou vznikat obtížné situace.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Věta je v předmětné části nadbytečná, kdy působí zbytečně tendenčně a úplně nekoresponduje s dalšími částmi předložené koncepce. 

Krajské samosprávy zajištují veřejnou dopravní obslužnost již od roku 2005 a za tu dobu byla celá řada negativ odstraněna a objednávka veřejné dopravy se výrazně zlepšila.

Koncipování předloženého materiálu hned v několika částech zdůrazňuje to, že 15 subjektů objednávajících veřejnou železniční dopravu se jeví jako značně komplikované, a že v budoucnu bude tento systém de facto nefunkční. Jednak toto není ničím podloženo (kraje již objednávku zvládají 15 let) a jednak by připuštěním této téze došlo k tomu, že by se veškeré finanční a investiční prostředky vynakládané na vybudování krajských koordinátorů a činností s tímto spojenými mohly de facto považovat za zmařenou investici.

Ve vztahu k vysvětlení neakceptování naší připomínky je pak nezbytné uvést, že při uzavírání Smluv o ZVS s účinnosti od 12/2019 se spekulace o tom, že se kraje nedohodnou, nepotvrdila, resp. i přes počáteční problémy se tato problematika zvládla a dnes zde existují plně funkční mezikrajské smlouvy. Existence této věty vytváří již dopředu předpoklad nefunkčnosti stávajícího modelu po r. 2023, což je s ohledem na to, k čemu má materiál sloužit (vyvolání věcné a nezaujaté diskuse) nežádoucí.

V kontextu skutečného stavu je věta nadbytečná a dnes je již irelevantní.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, na jedné straně jsou zde velmi dobré výsledky krajů v některých oblastech (např. IDS), ale na straně druhé méně uspokojivé situace v případě např. dopravních služeb, které jsou objednávány postupně třemi kraji a smlouvy jsou výrazně rozdílné. Předkladatel nerozporuje, že od roku 2005 se mnohé zlepšilo, na druhé strany jsou rozdíly na krajských hranicích často (a někdy snad i přehnaně) kritizovány. S takovými stížnostmi je opakovaně konfrontováno i MD. I když některé z nich nemají racionální základ, přesto zůstává skupina otázek, které nejsou regionalizace veřejné železniční dopravy uspokojivě vyřešeny. Materiál o těchto otázkách hovoří otevřeně a navrhuje jejich další řešení v rámci návazných materiálů.

	
	Navrhujeme odstranění níže uvedené věty bodu (2) kap. 2.1 na str. 16:

Ovšem otázkou je nikoliv krátkodobý problém, ale dlouhodobá otázka, jak bude systém fungovat v podmínkách nové železnice otevřené pro hospodářskou soutěž. 
	Neakceptováno, předkladatel nerozumí tomu, proč připomínkové místo nesouhlasí s tím, že Koncepce veřejné dopravy by se měla zaměřit na dlouhodobý horizont problémů ve veřejné dopravě. Mnohdy není důležitá taktická, ale strategická rovina problému, i když třeba do roku 2025 nebude vyřešen.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním návrhu. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Naše připomínka je špatně pochopena, kdy připomínka nesměřovala k dlouhodobému horizontu jako takovému, ale k problematice fungování systému „nové železnice“ otevřené pro hospodářskou soutěž.

Dle platné evropské legislativy mohou min. do r. 2033 platit stávající a nově uzavírané Smlouvy o ZVS (uzavřené ještě v 12/2023). Do roku 2034 pak platí stávajíc Smlouva o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy.

Pokud se má řešit otázka založení národního/centrálního koordinátora veřejné dopravy v České republice nebo otázka převedení objednávky veřejné regionální dopravy z krajů na MD, tak je nezbytné uvažovat s horizontem 2034+ (příprava může začít někdy okolo r. 2029) a nikoliv s obdobím 2020 – 2025.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, připomínkové místo má zčásti pravdu, ale zdaleka ne všechny smlouvy na české železnici jsou uzavřeny do roku 2034 a proto nelze paušálně uvést, že do roku 2033 je trh fixován. Předkladatel souhlasí s tím, že bude-li rozhodnuto o národním koordinátorovi, převod kompetencí by měl být postupný a bude dokončen až kolem roku 2034, nicméně na začátku přechodné doby, tedy ještě v době působnosti předmětné koncepce, je třeba uvedený orgán konstituovat a svěřit mu první úkoly.

	
	Nesouhlasíme s přijetím Modelu B v souvislosti s garantovaným financováním v kap. 2.1 na str. 17:

MSK nesouhlasí se zavedením modelu B s výhledem do roku 2030 v souvislosti se Smlouvou o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy.
	Děkujeme za vyjádření, posouzení modelů bude provedeno v rámci samostatného materiálu.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním stanovisku. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

S ohledem na Smlouvu o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy dovozujeme, že přechod na model B není předmětem koncepce na roky 2020-2025 ani 2030-2035, ale spíše jednou z variant modelu objednávky veřejných služeb, která se může stát předmětem budoucích koncepcí po roce 2035, jelikož zmíněná smlouva upravuje financování regionální železniční osobní dopravy do roku 2034.
Vyjádření předkladatele:

Viz výše – připomínkové místo ne zcela správně uvádí, že železniční trh je síťově fixován do orku 2034. Není to tak, řada smluv o veřejných službách končí dříve.

	
	Navrhujeme bližší vysvětlení níže uvedených vět u Modelu C (2) kap. 2.1 na str. 18:

Bude v úzké spolupráci s oblastními koordinátory, kteří by měli na starosti zajišťování veřejné linkové dopravy (krajské i obecní obslužnosti) a městských drah, přičemž oblastní koordinátor by mohl pokrývat 1-2 kraje (zejména důležité je, aby společný organizátor zajištoval dopravní obslužnost pro Prahu a Středočeský kraj a pro Pardubický a Královéhradecký kraj).

Bylo by na místě zvážit i detašovaná pracovitě národního/centrálního koordinátora v krajích, která zajistí úzkou spolupráci s oblastními koordinátory. Tato varianta vede k přepracování právní úpravy a zavedení institutu koordinátora veřejné dopravy v celostátním měřítku.
MSK rovněž nesouhlasí s tím, že by pro regionální dopravu bylo výhodné založení národního/centrálního koordinátora a priorizaci pojetí, které upřednostňuje síťovost veřejné dopravy.
	Předkladatel se domnívá, že uvedená věta je zřejmá a není třeba ji více vysvětlovat.

Děkujeme za vyjádření, ale podstatně důležitější než samo vyjádření je jeho odůvodnění, které není uvedeno. Z prosté věty o tom, že z pohledu připomínkového místa není určitá varianta výhodná, nelze čerpat žádné informace o kladech a záporech jednotlivých variant, které budou v rámci samostatného materiálu následně posuzovány.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Z uvedeného textu vyplývá, že kompetence, která byla dříve svěřena jednomu subjektu, by byla v budoucnu rozdělena na více subjektů, což se jeví s ohledem na nastupující ekonomickou recesi jako ne zcela hospodárný postup. Požadujeme bližší vysvětlení.
De facto jde o stejný obchodní model, který dnes používá dopravce ČD, a.s. 

Požadujeme vysvětlit, koho si zpracovatel tohoto materiálu pod národním / centrálním koordinátorem představuje a jak toto bude vyřešeno legislativně.

Zastáváme názor, že pokud by se mělo s národním koordinátorem uvažovat, tak ve smyslu adekvátního partnera pro krajské samosprávy, a nikoliv ve smyslu nadřazeného subjektu. Takovýto národní koordinátor by měl tedy plnit zejména funkci metodickou. 

Pro upřesnění uvádíme, že adekvátním partnerem je myšlen partner ve vztahu nadregionální a regionální doprava, nikoliv pro řízení regionální veřejné dopravy, byť jen na segmentu železnice.  V regionální úrovni je segment železnice a silniční linkové dopravy významně provázán a rozdělení nepřichází v úvahu, pokud se nemá systém rozbít.
Je na každém regionu, resp. jeho obyvatelích, jaké služby a v jaké kvalitě jsou požadovány a je pak na dané krajské samosprávě, aby tyto požadavky naplňovala.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, tyto otázky jsou zaměřeny na detailní konstituování národního koordinátora (o jehož existenci není ani dosud rozhodnuto). Uvedené otázky by měly být blíže posouzeny v rámci návazného opatření č. 1 „Rozdělení kompetencí objednatelů ve veřejné dopravě – posouzení jednotlivých variant a výběr vhodného řešení“.

	
	Nesouhlasíme s nesouladem uvedeným u Modelu C v kap. 2.1 na str. 18:

MSK nesouhlasí s namítaným nesouladem mezi financujícím subjektem a objednatelem regionální drážní dopravy, a to na základě níže uvedeného:  (Ve vysvětlení se uvádí problematika účelového určení příspěvku na regionální dopravu, navrhuje, aby i po roce 2035 stát spolufinancoval regionální dopravu.)
	Neakceptováno, z pohledu předkladatele je nesoulad zřejmý. Přestože stát platí většinu veřejných prostředků, které jsou pro provozování veřejné regionální železniční dopravy potřebné, dopravu neobjednává. Tento rozpor by podle názoru předkladatele neměl pokračovat dlouhodobě.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Do roku 2034 platí stávající Smlouva o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy.

Z pohledu většiny krajů je zatím více podporována varianta zachování stávajícího stavu, která by ponechala financování nastavené v současném uspořádání, a to právě s ohledem na Smlouvu o zajištění stabilního financování regionální železniční osobní dopravy. V rámci této Smlouvy jsou objednatelé již v současné době limitováni, a to účelovým určením předmětné dotace a také právě nadřazeným Plánem dopravní obsluhy, který se na úrovni MD nazývá Koncepcí veřejné dopravy. 

Zpřísnění podmínek pro čerpání dotace, které by mělo za následek transparentnější kontrolu nad poskytnutými prostředky, pak může být pro obě strany smluvního závazku výhodné, kdy stát získá větší kontrolu, ale zároveň nebude muset objednávku veřejné dopravy zajišťovat.

I nadále doporučujeme alternativu, v níž by stát i po roce 2035 garantoval financování veřejných služeb ve výši 30 % ve formě dotace na kompenzaci veřejných služeb ve veřejné železniční osobní dopravě, ale současně by MD blíže resp. přísněji specifikovalo za jakých podmínek jednotlivým krajům dotaci na regionální vlaky (vrstva spěšných a osobních vlaků) schválí např. státem nařízená tarifní politika a preferovaný ekonomický režim sjednávaných smluv s ohledem na IDS, síťovost, plnění JŘ - obsazenost, zajištění mezikrajské dopravy, modernizace/obnova vlaků s ohledem na infrastrukturu a Národní akční plán čisté mobility, rovnost příležitostí apod.
Vyjádření předkladatele:

Předkladatel nerozumí tomu, k čemu přesně rozpor směřuje, neboť v materiálu není varianta, kdy by zůstala regionální železniční doprava v působnosti krajů, nikterak vyloučena, dokonce v několika variantách je rozpracována. V rámci koncepce nejsou tyto varianty vyloučeny a jejich rozpracování bude provedeno v rámci samostatného materiálu. Domnívám se, že není vhodné v rámci koncepce omezovat počet variant, protože toto právě by měly být úloha návazného koncepčního materiálu.

	
	Nesouhlasíme s výhodností založení národního/centrálního koordinátora pro regionální dopravy, zmíněno u Modelu C v kap. 2.1 na str. 18:

MSK nesouhlasí s tím, že by pro regionální dopravu bylo výhodné založení národního/centrálního koordinátora a priorizaci pojetí, které upřednostňuje síťovost veřejné dopravy
	Děkujeme za vyjádření, ale podstatně důležitější než samo vyjádření je jeho odůvodnění, které není uvedeno. Z prosté věty o tom, že z pohledu připomínkového místa není určitá varianta výhodná, nelze čerpat žádné informace o kladech a záporech jednotlivých variant, které budou v rámci samostatného materiálu následně posuzovány.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Je na každém regionu, resp. jeho obyvatelích, jaké služby a v jaké kvalitě jsou požadovány a je pak na dané krajské samosprávě, aby tyto požadavky naplňovala.

Je neoddiskutovatelným faktem, že např. občan Prahy žijící ve Středočeském kraji (denně však dojíždějící do Prahy) má jiné požadavky, než má obyvatel na Karlovarsku, ale rozdíly lze pozorovat např. i v rámci Rakovnicka v samotném Středočeském kraji, tedy v oblasti hodinu vzdálené od Hl. m. Prahy.

Na základě výše uvedeného nelze požadavky na kvalitu veřejné dopravy unifikovat v celém rozsahu (vozidla, tarify atd.), tedy v rámci celé ČR. Rozdíly budou existovat vždy.

Nesouhlasíme s tím, že pokud by byla železniční doprava více centralizována, tak by výhodou by bylo lepší síťové chování a provázání s veřejnou linkovou dopravou a popřípadě městskými dráhami.

Pokud by měl vzniknout tzv. Národní koordinátor, tak pouze jako adekvátní partner pro krajské samosprávy, a nikoliv jako nadřazený subjekt.

Adekvátní partner ve vztahu nadregionální a regionální doprava, nikoliv pro řízení regionální veřejné dopravy, byť jen na segmentu železnice.  V regionální úrovni je segment železnice a silniční linkové dopravy významně provázán a rozdělení nepřichází v úvahu, pokud se nemá systém rozbít.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, uvedené argumenty předkladatel nerozporuje – provázání drážní a silniční veřejné dopravy v regionu skutečně je důležité - ale vedle toho je třeba si uvědomit také ostatní souvislosti. Především, dělba objednávek na hranicích krajů (například mezi Prahou a Středočeským krajem, mezi Královéhradeckým a Pardubickým krajem  prochází prakticky středy sídelních aglomerací) bude větším problémem v případě nabídkových řízení na obou stranách hranice. To nenastane až v roce 2034+. Naopak, tento stav bude způsobovat obtíže již v době mnohem bližší. Předkladatel zcela souhlasí s tím, že nelze plně unifikovat vozidla a tarify (a není to ani důvodné), ale naopak upozorňuje na skutečnost, že je důvodné unifikovat vozidla v rámci souborů linek, tvořených objednávkami více krajů. Proto může být význam Národního koordinátora mnohem větší, než je uváděno v připomínce (jako poradní orgán žádný smysl nemá, a jako takový lze novou instituci odmítnout jako neefektivní.

	
	Navrhujeme doplnit kap. 2.3.2. o nutnosti sjednocení minimálních (státem nařízených) slev i pro MHD na str. 25.
	Nesouhlasíme, je to nereálné a takový úkol nikdy nebyl uložen.
Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním stanovisku. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Navrhovaný stav z pohledu IDS stále nijak neřeší jeden z nejpalčivějších problémů, a to rozhraní mezi regionální dopravou (železniční a autobusovou) a městskou hromadnou dopravou. Jednotlivé IDS si byly nuceny poradit různými řešeními, které jsou často na hraně i za hranou logické srozumitelnosti.
Vyjádření předkladatele:

Vysvětleno, domníváme se, že uvedený záměr je dosti ambiciózní, protože tím, že v jednotlivých MHD jsou objednateli města a ne vždy mají jednotné slevy i jen v rámci příslušného regionálního IDS (neboť některé slevy jsou vyžadovány např. komunálními orgány), je sjednocení slev napříč MHD nereálné. Stejně tak patrně stát nikdy nenařídí slevy pro MHD, protože by násobně vzrostla nákladnost slev.

Na společném projednání dne 7. září 2020 bylo dohodnuto, že do materiálu bude doplněn následující text: „Některá připomínková místa navrhovala, aby státem nařízené slevy byly plně sjednoceny pro oblast celé veřejné dopravy, včetně tzv. MHD (obecní dopravní obslužnost ve velkých městech). Tato myšlenka má racionální základ, neboť z hlediska cestujících je problematické, když např. v IDS platí jiné podmínky přepravy v rámci města a jiné v přilehlém regionu. Tato myšlenka však v současné době není realizovatelná z hlediska rozpočtových dopadů, neboť MHD představuje významnou část dopravní obslužnosti. V každém případě je však třeba dbát o to, aby podmínky slev v regionální dopravě a v MHD nebyly vzájemně protichůdné, a aby je bylo možné co nejsnáze skládat do integrovaných dopravních systémů.“

	
	Navrhujeme Koncepci doplnit o vlivy SJT na IDS, kap. 2.3.4. na str. 28:

Koncepce zmiňuje problém tzv. trojího tarifu, nicméně opomíná zmínit jeho důsledky, zatímco s dopravci je uznávání jejich tarifu smluvně ošetřeno, řešení dopadů zavedení SJT na IDS zatím absentuje.
	Neakceptováno, předkladatel podobně analyzoval dopady SJT do ekonomiky dopravců a zejména veřejných služeb a konstatuje, že uvedené dopady jsou velmi malé, pokud vůbec existují. Lze trvat na tom, že jízdné SJT je jízdním tržním, což nelze tvrdit o všech jízdních dokladech IDS. Na rozdíl od IDS navíc dochází k pravidelné valorizaci SJT na základě předem stanovených vzorců. Uvedenou otázku proto není třeba řešit samostatným postupem.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za nevypořádanou a trváme na našem původním stanovisku. Tímto uplatňujeme rozpor.

Odůvodnění:

Ve vztahu k SJT do budoucna bude nutné posoudit dopady zavedení SJT na IDS jednotlivých krajů a pravděpodobný vznik protarifovací ztrát (zejména v případě brutto smluv). Bude-li tato ztráta vznikat, bude nutné tuto ztrátu s kraji či koordinátory smluvně ošetřit a předložená koncepce tuto stránku zavedení SJT opomíjí.
Vyjádření předkladatele:

Neakceptováno, protože SJT v základní úrovni není nižší než obyčejné jízdné ČD a má inflační valorizaci, není předkladateli zřejmé, z jakého důvodu by vznikala protarifovací ztráta. Resp. problémem je samotná definice tohoto pojmu, který se užívá v německy mluvících oblastech (Durchtariferungsverlust) a znamenal situaci, kdy uplatněním určitého tarifu vzniká snížení výnosů a to buďto z důvodu jeho obecně nižší než tržní výše (tarifní závazek), nebo z důvodu snížených nákladů při přestupu (tarifní degrese).

Nicméně SJT tyto podmínky (rozdílně od některých tarifů IDS) nesplňuje. Za prvé, tarifní závazek nevzniká, neboť výše tarifu SJT je volena jako tržní (mimochodem, není ani v základní úrovni nižší než obyčejné jízdné ČD, jeden z nejdražších průběžných tarifů). Nejsou uplatňovány žádné netržní prvky tarifu (s výjimkou státem nařízených slev, kde tarifní závazek vzniká a je vyrovnáván, tyto slevy jsou však nařízeny odlišným přístupem než SJT. Za druhé, snížení tarifu vlivem odstranění přestupu je ve srovnání se současnými tarify u závazkové dopravy minimální, neboť ne drtivé většině relací je i des nabízen průběžný tarif (a mj. degrese odpovídá rámcově jen nástupní sazbě), takže nedochází ke snížení výnosů v současných smlouvách uplatněním SJT.

Samozřejmě lze nalézt určité specifické relace, kde tarif SJT může být výhodný, naopak jiné relace, kde je poněkud nákladnější, než flexibilní tarify současných dopravců, ale předkladatel se domnívá, že to je v rámci běžné fluktuace trhu.

	
	k oblasti 1. Důvod vzniku Koncepce veřejné dopravy a výchozí situace, bod 1.3, odst. 7, s. 11

Navrhujeme volit jinou zkratku než „OOSPO“ pro osoby s omezenou schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace.
	Neakceptováno, předkladatel pro to nespatřuje žádný důvod.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za vypořádanou


	
	k oblasti 2.4. Disponibilita informací o veřejné dopravě, s. 33-35
Navrhujeme blíže specifikovat zajištění informací pro osoby se zdravotním postižením, či osoby se zvláštními potřebami.
	Neakceptováno, není zřejmé, jakým způsobem by měla být takto část dopracována.
Vyjádření připomínkového místa:

S vypořádáním připomínky nesouhlasíme a navrhujeme, aby tato část byla dopracována, a to konkrétně ve znění: „Přístupnost informací, především provozních mimořádností bude sdělována s ohledem na osoby se zdravotním/sluchovým postižením i v psané formě, nikoli pouze prostřednictvím hlasové zprávy, jak se aktuálně děje, ale rovněž písemným sdělením na informačních tabulích na jednotlivých stanovištích veřejné dopravy.“
Nejedná se pouze o výluky, ale například o náhlou změnu nástupiště, případně zpoždění vlaku, což aktuálně nemají možnost osoby se sluchovým postižením zaznamenat.
Vyjádření předkladatele:

Částečně akceptováno, navrhujeme následující text: : „Je důležité, aby byla zajištěna přístupnost informací, především provozních mimořádností s ohledem na osoby se zdravotním/sluchovým postižením, je-li to možné, rovněž písemným sdělením na informačních tabulích.“

	
	k oblasti 2.5.2. Přeprava osob se zvláštními potřebami, s. 36 a násl.
Doporučujeme věnovat při přepravě osob se zvláštními potřebami pozornost i v následujících oblastech: zajištění důstojné možnosti opuštění nástupištní hrany a výstupu z vozidla na nástupištní hranu stanice.
	Neakceptováno, uvedené je dáno patnými normami.

Vyjádření připomínkového místa:

Připomínku považujeme za vypořádanou.


	
	Dodatečná připomínka
	Na projednání dne 7. září 2020 byla rovněž zmíněna problematika plánování investic do infrastruktury a její provázání s plány dopravní obslužnosti území. Připomínkové místo uvedlo, že je zásadní, aby rozvoj dopravní infrastruktury byl plánován tak, aby mohlo dojít k časovému provázání rozvoje infrastruktury s plánováním dopravní obslužnosti území (sjednávání nových smluv o veřejných službách, načasování požadavků na kvalitu). Bylo dohodnuto, že do materiálu bude doplněn text v tomto znění: „Je důležité plánovat investice do infrastruktury většího i menšího charakteru (například modernizace dráhy, provedení její elektrizace, modernizační práce na konkrétní železniční stanici, konverze trakčních soustav, výhradní provoz ETCS ve stanoveném úseku a podobně) tak, aby mohlo být řádně prováděno plánování dopravní obslužnosti území a být s dostatečným předstihem prováděno uzavírání smluv o veřejných službách, včetně potřebného procesu vedoucího k výběru dopravce.“


V Praze, dne 11. srpna 2020
Vypracoval: ing. František Vichta
Podpis:
� Část stejnosměrných lokomotiv skončí svůj provoz nikoliv z důvodu chybějícího střídavého systému, ale pro nepotřebnost – pro dálkovou dopravu se nehodí z důvodu nízkého výkonu i nízké rychlosti a v regionální dopravě je efektivněji nahradí elektrické trakční jednotky.
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