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Souhrn 

Diplomová práce  na téma Teorie  f i rmy: České  dráhy jako  

př íklad př irozeného monopolu  se zabývá problematikou provozu  

Českých drah,  ekonomickými aspekty ř ízení  a restrukturalizací .  

Práce je č leněna na dvě  části .  První část  práce obsahuje  

teoretická  východiska,  druhá se zabývá ana lýzou dopravy ve  

vybraném Ústeckém kraji ,  rozvojovými  projekty,  jako  přestavbou 

teplického a ústeckého nádraží ,  č i  výstavbou 1.  železničního  

koridoru.   

Cílem této práce je obecně  nast íni t  problematiku železnic,  

zhodnoti t  úroveň  železniční  dopravy  v Ústeckém kraji  a  seznámit  

s  novými projekty železnice v Ústeckém kraji .   

Ke zpracování  tohoto tématu jsem používala  dostupnou 

l i teraturu,  odborná periodika,  inte rnetové s tránky a zákony 

v platném znění.   

Závěrem jsem dospě la  k názoru,  že České dráhy oproti  

západním státům mají  ještě  pořád,  co doháně t ,  ale mezi zeměmi 

tzv.  východního bloku  patř íme k zemi s nejlépe fungující  

dopravní infrastrukturou.  

 

 

Klíčová slova: České dráhy (  ČD ),  Správa dopravní a železniční 

cesty (  SŽDC ),  monopol,  výnosy,  hodnocení investic 
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Summary 
The thesis „The theory  f irm: Czech railways as an example  

to the natural monopoly“  deal  wi th problems of the Czech  

rai lways operation,  the economical  aspects of management and  

restructuring.  

The work is  divided into two parts .  The first  one contains 

teoretical  data,  the second contains analysis  of rai lway service  

and new developement project s in the Ústí  region,  a reconstruct-

ion of the rai lway stat ions  in Teplice and Ústí  nad Labem and the  

construction of the f irst  rai lway corridor,  as examples.   

Generally I focused on the problematics of rai lways where I  

 evaluated the  level  of  rai lway  transport  and  introduced the new 

railway projects in the Ústí  region.  

I worked with specialized l i terature,  professional   journals  

and I also used the websites and  the valid legislat ions for this  

thesis .   

Finally I came to the conclusion that  the Czech rai lways in  

compari son to the other western  European countr ies have  

something to work on to but they belong to the former European  

countries with one of the most efficient  traffic infrastructures.  

 

 

 

Key Words: The Czech rai lways,  The administrat ion to the 

rai lways and traffic route,  monopoly,  vields,  valuation of the tax 
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1.  ÚVOD  

V současném svě tě  roste úloha dopravy,  vzrůstaj í  nároky na  

jej í  kvali tu,  bezpečnost ,  spolehlivost  a rychlost .  Tyto základní  

požadavky je schopna zajist i t  jak železniční,  tak si lniční,  tak 

letecká doprava.  Př i  volbě  ovšem bereme nejvíce v potaz otázku  

financí ,  proto tedy vyřadíme dopravu  leteckou.  Dalším aspektem 

výběru  by mě l  být  ohled na životn í  prostředí.  Dnes bojujeme 

s problematikou dopravní přetíženost i  na si lnicích,  nedostatkem 

místa pro pěší  a  samozřejmě  s  nega tivními  vlivy dopravy,  jež  

př ímo ohrožují  zdraví l idí .  Výfukové plyny totiž obsahují  až 200  

různých látek,  z nichž vě tš ina je  jedovatých nebo  l idskému 

organizmu škodl ivých.  Proto stoupá prestiž a význam železnic.  

Železnice se ovšem potýká s řadou j iných problémů .  

V našem státě  nejsou  vyrovnány ekonomické  podmínky a mě la  by  

být přehodnocena dopravní poli t ika,  která neustále zvýhodňuje  

si lniční dopravu před železniční.  Pravdou také je,  že podle 

Evropské komise  není  poskytování  služeb  železnicí  

konkurenceschopné.  Vyznačuje se bohužel  nižší  spolehlivost í ,  

dlouhými dodacími lhů tami,  které j sou špatně  předpověditelné a  

je k tomu potřeba uzavř í t  mnoho smluv.  Zatímco uzavření  

kontraktu s  provozovatelem silniční dopravy vyžaduje jen několik 

málo hodin a zási lka je rychle dopravena  do cí lového  místa.  

Přepravné však vůbec nepoč í t á  s  externali tami,  zneč iš těním a  

nehodami,  které jsou na si lnicích na denním pořádku.   

Myslím si ,  že  železnice skýtá nesporné možnosti ,  které  si  

ještě  přepravci  neuvědomují .  Železniční infrastruktura je rozsáhlá  
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a v dobrém stavu,  k čemuž dopomáhá i  výstavba železničních  

koridorů ,  díky nimž došlo ke zvýšení průměrné rychlost i  na 

některých úsecích.  Nelze  opomenout,  že množství  nákladu  

jednoho vlaku odpovídá množství  v cca 50 kamionech.  

Vrcholnou priori tou  dnešní dopravní poli t iky  je tedy ož ivení  

železniční poli t iky a zvýšení efektivi ty a konkurenceschopnost i .  

Zvýšený zájem o dopravu po  železnici  byl  zaznamenán j iž  v 

průběhu loňského roku po zavedení bodového systému.  Dále se 

samozřejmě  zvýšil  po zavedení  výkonového zpoplatnění  

vybraných si lničních komunikací .  Konkré tní  navýšení bylo  

zaznamenáno v průvozních  přepravách přes Českou republiku.  

Zpoplatnění konečně  znamená částečnou harmonizaci  podmínek 

mezi si lniční a železniční dopravou.  Myslím si ,  že sazby mýtného  

by však mě ly být  vyšší ,  aby se podmínky zcela vyrovnaly.  
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2.  CÍL PRÁCE A METODIKA 

2.1 Cíl  práce 

Tato diplomová práce se zabývá problematikou př i rozeného   

monopolu,  kterým jsou v České republice zajisté České dráhy.  

První  část  práce tvoř í  ekonomický pohled a obsahuje  teoretická  

východiska této problematiky.  V druhé části  jsem se zaměř i la  na  

analýzu dopravy  v Ústeckém kraji  a  zhodnocení restrukturalizace  

podniku České dráhy a.s .  

Cílem této práce je zhodnoti t  úroveň  železniční dopravy  

v České republice,  zj ist i t ,  zda se restrukturalizace Českých drah  

ubírá správným směrem.  Nejprve se  pokusím př ibl íži t  obecnou 

problematiku Českých drah.  Budu se zabývat změnami,  které  

př inesla transformace Českých drah,  jej ím dopadem na výkony.  

Poznatky pro tuto práci  byly získány z odborné l i teratury,  ze 

stat ist ických údajů ,  ročenek,  platných zákonů .  Samozřejmě  jse m 

čerpala i  ze svých vlastních poznatků  nabytých v mém zaměstnání  

u Českých drah jako výpravč í .  

2.2 Metodika 

Aby bylo možné cokol iv hodnoti t  nebo měř i t ,  musíme o  

dané problematice získat  dostatek informací.  

 

Získávat  informace lze zejména pomocí dvou př ís tupů :  

-  kvantitativní  př ístup – je  za ložen na testování  pracovních  

hypotéz.  Tento př ís tup má hypoteticko-deduktivní charakter,  tzn. ,  

že předem konstruujeme to,  co budeme dále zkoumat a po celou 

dobu průběhu výzkumného procesu se od této  konstrukce  
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neodchylujeme.  Mezi techniky kvanti tat ivního př ís tupu pat ř í  

zejména standardizované dotazovac í  techniky (anketa,  standardi-

zovaný  a polostandardizovaný dotazník),  s tudium oficiálních  

dokumentů  ( tzv.  stat ist ik)  a dokumentů  hromadného sdě lování.  

-  kvali tativní př ístup – je  založen  na sledování předmě tu  do  

hloubky u jednoho nebo několika málo objektů ,  proto nelze  

zobecňovat získané poznatky.  Tento př ís tup má induktivní  

charakter,  což  znamená,  že  objevujeme netušené souvislosti  

zkoumaného jevu pomocí nejrůzně j š ích procedur.  Kvali tat ivní  

př ís tup využívá narativní  t echniky (vyprávění a 

nestandardizované rozhovory),  s tudium osobních  dokumentů  a  

pozorování.  (  Majerová,  1997 )  

 

Informace  byly  získány  hlavně  nestandardizovanými  

rozhovory a analýzou interních dokumentů .  

 

Rozhovor se používá jako technika ve  všech vědách,  

zaměřených na zkoumání  č lověka .  Př i  nestandardizovaném 

rozhovoru není  předem určeno znění ani  pořadí otázek.  

Výzkumník má př i  dotazování značnou volnost .  Tento typ  

rozhovoru je vhodné využít  na začátku výzkumu k získání co  

nejméně  zkreslených informací,  jak uvádí Majerová (1997).  

Nestandardizované rozhovory byly prováděny v průběhu ce lého  

výzkumu.   

 

Studium dokumentů  patř í  mezi nejčastě jš í  techniky sběru  

dat .  A to z  toho důvodu,  že v současné době  je  značná  část  

hospodářského,  poli t ického  a společenského  života  zdokumento-
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vána.  Práce  s  dokumenty a  jej ich studium se nazývá sekundárn í  

analýza dat .  Interní  dokumenty byly velice dů lež itým zdrojem 

informací pro zpracování této práce.   
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3.  DOPRAVA JAKO ODVĚTVÍ EKONOMIKY ( SE 

ZAMĚŘENÍM NA ŽELEZNIČNÍ DOPRAVU ) 

3.1 Historie železnice 

První náznaky budoucích železnic lze vysledovat j iž  v 

Babylónu a poté i  ve starém Řecku.  Koleje tvo ř i ly žlábky v 

kamenných cestách budovaných zásadně  ve skalách.  Ve 

středověkých dolech se používala úzká  prkna,  po kterých jezdily  

vozíky s rudou.  Celokovové kolejn ice se začaly používat  asi  

kolem roku 1776.  Ovšem za počátek kolejové dopravy se  

považuje koněspřežka provozovaná od  30.  let 19.  stolet í .       

Spojením kolej í  a  pohonu vznikla dnešní  podoba železnice,  

tzv.  adhézní  železnice,  což j sou  vlastně  dvě  kolejnice s  

rozchodem kolejí  (  vzdá lenost  mezi  vnitřními hranami )  1 435 

mm. V roce 1825 se rozjely první parní  lokomotivy na severu  

Anglie v oblas t i  s  významnou těžbou uhlí  a  železných rud.  Do 

roku 1860 byly železnice j iž ve všech svě tadílech.  Nejdř íve  

ovšem sloužily pouze jako nákladní doprava,  zlom nastal  v roce  

1831,  kdy byli  poprvé v Angli i  a  Belgii  převáženi cestující .  

Po vzniku adhézních že leznic následovaly  také ozubnicové  

železnice,  které mají  tu zvláštnost ,  že mezi kolejnicemi mají  

ozubnici ,  do které zapadají  ozubená kola a t ím umožňují  

překonávat sklony  až 50 %.  První  taková  ozubnicová  železnice  

byla zprovozněna na trat i  Madison – Indianopolis  v roce 1847.                    

Po zavedení veřejné dopravy byly vybudovány transkonti-

nentální  železnice,  které spojovaly různé státy.  Mezi nejznámě jš í  
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a nejstarší  zaj isté patř í  Severoamerická pacifická dráha z roku  

1869 v délce 5 319 km,  která vedla ze  San Francisca do Omahy.  

V České republice začala výstavba železnice pouze o deset  

let  pozdě j i  než  ve svě tě ,  a  to  zavedením první veřejné  

koněspřežné železnice  z Českých  Budě jovic  do Lince,  která byla  

dokončena v roce 1832 pro pravidelnou nákladní a nepravidelnou  

osobní dopravu.  Přestavba našich železnic dále probíhala v rámci  

systému trat í  Rakouska – Uherska.  V roce 1839 k nám př i j íždí  

první parní  vlak po tzv.  Ferdinandově  severní  dráze.  Postupně  

docházelo k prodlužování této trat i ,  nejd ř íve do Olomouce (1841)   

a  Ostravy (  1847 ) ,  z  České Třebové do Brna (  1849 )  a z Prahy  

do Děč ína (  1851  ) .  Po spojení  Prahy s Českými Budě jovicemi      

(  1868 ) ,  s  Chebem přes Plzeň  (  1872 )  a s  Chebem přes 

Chomutov (  1873 )  byla zcela dokončena základní železniční síť  

současné ČR. Po roce 1880 po vyji t í  zákona o lokálních trat ích se  

začala páteřní  síť  zahušťovat,  a  to hlavně  na  severu  Čech.            

(  Mirvald,  2000 )  

3.2 Úvod do problematiky dopravy 

Doprava je definována jako záměrné a organizované  

přemísťování věcí  a osob dopravními prostředky po dopravních  

cestách.  Základními s ložkami dopravy jsou dopravní prostředky,  

dopravní cesty a dopravní zař ízení .  Dopravní prostředky jsou  

všechna  pohyblivá  zař ízení ,  j imiž se  uskutečňuje přeprava (  lodě ,  

letadla,vlaky,  automobi ly atd.  ) .  Z hlediska  prostředí se  dále dě l í  

na pozemní,  vodní a vzdušné a z hlediska funkce na nákladní a  

osobní.  Dopravní cesty  zahrnují  vzdušný prostor,  oceány,  řeky,  

ale existují  i  umě le  vytvořené cesty  jako železnice,  si lnice č i  
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elektrická  vedení.  Všechny technické  objekty,  které s louží  

dopravě  (  let iště ,  nádraží  )  nazýváme dopravní zař ízení .  

      

Doprava  patř í  mezi  nejrozsáhlejší  sféry ekonomiky a  tvoř í  

významnou úlohu v národním hospodářství .  Dopravní systém 

států  a  celého svě ta  je úzce spjat  s  územní strukturou  

hospodářství  a má mimořádný význam v obsluze mezi odvě tvími v 

hospodářství  jednotl ivých států .  Bez dopravy by nebylo možno 

realizovat  výrobu,  a proto moderní  a spolehlivě  fungující  doprava  

je nezbytným předpokladem vyspě lé  ekonomiky.  

 

Doprava zaměstnává poměrně  malou  část  obyvatelstva,  asi    

3 – 4 %.  Samozřejmě  exis tují  rozdíly mezi  zeměmi ekonomicky  

vyspě lými (6 – 8 %) a rozvojovými  (  3 % a méně  ) .  Základní  

fondy dopravy tvoř í  asi  jednu osminu národního hospodářství ,  z  

toho nejvíce doprava automobilová a na druhém místě  doprava  

lodní.  Č tvrt ina  svě tové těžby paliv p ř ipadá na dopravu,  č ímž se  

řadí na první  místo ve  spotřebě  elektrické  energie,  mazacích  

olejů ,  kovů  atd.  

Zajímavým ukazatelem měření spotřeby dopravní práce je  

tkm/t ,  což vyjadřuje přeprava 1 tuny  na vzdálenost  1 km,  neboli  

ekonomickou vzdálenost  přepravy.  Tento ukazatel  vzrostl  za  

posledních padesát  let  více  než dvojnásobně ,  ale samozřejmě  se  

l iší  díky rozdílnému ekonomickému rozvoji  a  rozlohou území.  

Uveďme si  př íklad:  v USA ( bez celn ích a valutových bar iér  )  je  

tkm/t  4x vyšší  než v západní Evropě ,  v které byl tento proces  

brzděn rozdrobeností  s tátů .  (  Brinke,  1999 )                                                                                         
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3.3 Č lenění dopravy 

Existují  dva základní typy dopravy,  a to doprava nákladní,  

buď  ve sféře výroby,  oběhu č i  osobní spotřeby a doprava osobní.   

Nákladní doprava na jedné straně  dopravuje suroviny a  

energii ,  na straně  druhé přepravuje výrobky k dalšímu zpracování  

a k f inální  spotřebě .  Ve sféře  výroby  se jedná o  přepravu  surovin  

a výrobků  v různých stádiích procesu,  a to v rámci závodu č i  

skupiny závodů  (  vnitropodniková doprava ) .  Ve sféře oběhu jde o  

přepravu  hotových  výrobků  do  místa spotřeby.  Tyto typy nákladní  

dopravy  nám z ekonomického  hlediska zvyšují  hodnotu těchto  

výrobků .  Naopak doprava ve sféře  osobní spotřeby,  do které  

můžeme zahrnout např .  přepravu osobních zavazadel ,  s těhování  

nábytku atd. ,  tak ta nám hodnotu nezvyšuje.  

Osobní doprava slouží  k p řepravě  osob,  kdy se cestující  

stávají  bezprostředními spotřebitel i  dopravní produkce.  Existuje  

podrobné dě lení  dopravy na šest  základních odvě tví ,  a  to na 

železniční,  automobilovou,  námořní,  vnitrozemskou vodní,  

leteckou  a speciální  (  potrubní ) .  Samozřejmě  spolu s  novými  

odvě tvími funguje ještě  řada starých  způsobů  dopravy  hlavně  v 

rozvojových zemích,  např .  doprava na povozech,  velbloudech,  č i  

nosič i .  

                                                                                                   

3.3.1 Měření objemu přeprav 

Celkový objem nákladní přepravy v urč i té  oblast i  č i  s tátu je 

závislý na celkové úrovni ekonomiky,  hospodářství ,  rozmístění  
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výroby a spotřeby.  Přeprava nákladů  se měř í  dvěma způsoby,  a to 

objemem přepravy,  což je množství  zboží  v tunách přepravených  

za časovou jednotku nebo přepravním výkonem, t j .  množství  

přepravní práce vykonané za časovou jednotku.  Měř íme jej  

tunokilometrem (  tkm ),  což  je  přeprava  1 tuny  na vzdálenost      

1 kilometru.  Dů ležité ovšem je nejenom přeprava množství ,  ale 

také druhová skladba.  Podle toho rozlišujeme přepravu  

hromadných substrátů  (  uhlí ,  rudy,  obil í  )  a  kusových zásilek.  

Rozsah osobní přepravy můžeme měř i t  objemem přepravy,  

tzn.  celkové množství  přepravených  osob za časovou jednotku,  

např íklad za rok.  Druhý  způsob je  měření přepravním výkonem, 

vyjadřuj ící  přepravu  1 osoby  na vzdálenost  1 kilometru (  jednotka  

– osobový kilometr ,  oskm ).  Dalším dů ležitým ukazate lem v 

osobní přepravě  se nazývá mobil i ta  (  hybnost  )  obyvatelstva.  

Jedná se o celkový počet  j ízd př ipadajících ročně  na jednoho 

obyvatele v urč i té  oblast i  č i  s tátu.  V tomto ukazatel i  jsou  

zahrnuty veškeré cesty včetně  městských a kyvadlových               

(  př íměstských ) .  (Brinke,1999 )    

                                                                                                                                                                             

3.4 Železniční síť  v ČR 

 

Železniční síť  v ČR je poměrně  rovnoměrně  rozložena a  

současně  má i  velkou hustotu.  
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              Tabulka č .1:  Délka tratí  ČD podle kategorií  

Celkem 
podle počtu kolejí podle povahy provozu 

Celkem 
jednokolejné dvou a 

vícekolejné 

pouze pro 
osobní 

dopravu 

pouze pro 
nákladní 
dopravu 

pro osobní i nákladní 
dopravu 

Rok 

      
2005 9 614 7 746 1 868 47 309 9 258 

2006 9 597 7 746 1 851 11 249 9 337 

2007 9 588 7 719 1 869 10 152 9 426 

Z d r o j :  i n t e r n í  p ř e d p i s  ČD  

Délka železničních trat í  v ČR č iní  9 588 km,  př ičemž jsou  

rozdě leny podle významu do kategorií  (viz.  tabulka č .1) .   

Pokud jde o únosnost  trat í ,  vyhovuje v ČR vě tš ina  z nich k 

použit í  hmotností  na nápravu do 20 nebo do 22,5 tun.  V současné 

době  je  na území ČR elektrif ikováno  celkem 9 208 km železnič-

ních trat í  (  viz tabulka č .2 ) ,  př ičemž jsou použity dvě  základní  

proudové soustavy: 

-  s tejnosměrná proudová soustava 3 kV je použita na 1 553 km 

železničních trat í  převážně  v severní  polovině  republiky,  

-  s tř ídavá  proudová soustava 25 kV,  50 Hz je použita  na 1 121  

km železničních trat í  převážně  v j ižní  polovině  republiky.  

 

               Tabulka č .2:  Elektri fikace  tratí  
             

Stavební délka kolejí 

podle typu trakce 
Rok 

Celkem 
elektrizované neelektrizované 

2005 16 156 6 426 9 730 
2006 15 844 6 589 9 255 
2007 15 810 9 208 6 602 

             Z d r o j :  Č e s k ý  s t a t i s t i c k ý  ú ř a d  
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 Páteř í  naší  železniční sí tě  je  tzv.  první hlavní tah vedoucí  

od hranic se Spolkovou republ ikou Německo přes Děč ín,  Prahu,  

Českou Třebovou,  Olomouc a Ostravu k hranicím se Slovenskou 

republikou.  Dalším významným tahem je trať  oddě luj ící  se od  

prvního hlavního tahu v Kolíně  směrem na Brno a pokračující  ke  

hranicím s Rakouskem. Významné jsou tratě  z  Prahy směrem na  

j ih a na západ,  také ty  tratě ,  které spojují  oba  hlavní tahy.  

Železniční síť  České republ iky se  vyznačuje rozdílem mezi  

severní  a j ižní  polovinou,  j ižní  má dvakrát  menší  hustotu železnic  

než severní .  Celá síť  má radiáln í  charakter  v důsledku  geogra-

fického rázu Čech a velkého centra Prahy,  mnoho trat í  je  ale také  

obvodových.  Železniční  síť  Moravy  je rovněž  ovlivněna  

př i tažlivostí  našeho  hlavního  města,  ale na rozdíl  od  Čech má 

charakter průchodní.  Řada našich tra t í  má stoupání do 5 ‰, ale 

relat ivní  počet  trat í  se stoupáním vě tš ím než 10 ‰ je značný,  

několik úseků  našich  železnic má dokonce  stoupání  vě tš í  než       

25 ‰ ( např .  Tanvald – Harrachov ) .   

  

 Celkově  je  železniční síť  České republiky velmi stará,  což  

má neblahý vliv na kvali tu trat í ,  rychlosti ,  ale i  propustnost  a  

bezpečnost  dopravy,  což se projevuje především na místních  

trat ích,  nejhorší  si tuace je  na Ostravsku,  kde  vlivem dolování  

dochází  k posunu podloží  a vlaky zde  nemohou překroč i t  rych lost  

50 Km/h.  Kromě  kvali ty trat i  je  rychlost  ovlivněna hustým 

osídlením České republiky,  což se pro jevuje vyšším poč tem stanic  

a zastávek.  Jsou  známy p ř ípady,  kdy vlak vzdá lenost  25  Km 

překoná  za 50 minut  (  např .  úsek na  Moravské západní dráze z  

Chornic do Prostě jova -  nízká kva li ta  trat i ,  velký  počet  zastávek 
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mezi výchozí a cí lovou stanicí  ) ,  což odpovídá průměrné rychlosti  

30 Km/h (  nen í problém pro zdatně jš ího cyklistu ) .  Osobní vlaky  

u nás zastavují  v průměru každých 3,5 Km, na místních trat ích  

dokonce v průměru každé dva kilomet ry.   

 

 Dů ležitým faktorem,  který má vliv na rychlost  železniční  

dopravy  u nás je  rel iéf .  Pokud tratě  nevedou údolím řek,  musejí  

často překonávat č len itý terén stoupáním nebo oblouky s malým 

poloměrem,  což výrazně  snižuje  rychlost .  Rychlost  ovlivňují  i  

další  faktory –  např .  rekonstrukce  mostů ,  tunelů ,  zabezpečovacích  

i  j iných technických zař ízení .  Nejvyšší  průměrné rychlosti  mají  v 

některých úsecích hodnotu nejvýše 90  – 96 Km/h.  

 

Pokud by na žádné železniční trat i  překračující  hranice  

České republiky nebyl zastaven provoz,  bylo by dnes k cestám do  

zahranič í  možno využít  více než padesát  železničních hraničních  

přechodů .  Vzhledem k uzavírkám trat í  a  změnám jízdních  řádů  je  

dnes pravidelná osobní přeprava provozována pouze na polovině  z  

nich.   

 

3.4.1 Koridory 

   

V současné době  neustále rostou požadavky na objem 

přepravy  zboží  a osob  a to  hlavně  mezi  velkými evropskými  

centry.  V souvislosti  s  t ím se zvyšuje význam rychlých a  

kapacitně  výkonných dopravních cest ,  na kterých se realizuje 

velká  část  přeprav.  Mezi  tyto patř í  i  železniční tratě .  Evropské  

společenství  proto urč i lo priori tní  železniční koridory,  které mají  
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tvoř i t  páteř  evropské železniční  sí tě .  Tyto koridory  procházejí  i  

přes území ČR. Základní parametry  modernizace jsou rychlost  

160 km/h,  prostorová  průchodnost  UIC GB, tř ída zatížení  D4 UIC 

(22,5 Mp/nápravu) a délka  předjízdních kolejí  750 m.  Dohoda  

AGC však umožňuje pro modernizaci  stávajících trat í  u některých  

traťových úseků ,  kde by  byla změna trasování  př í l iš  ob tížná,  

f inančně  velmi náročná a  někdy dokonce nemožná,  nedodržení  

těchto parametrů .  Z tohoto důvodu není v některých úsecích 

dosaženo rychlosti  160 km/h.  V souvislosti  se strategií  rozvoje  

dopravy  v naší  republice  a př is toupením k evropským dohodá m 

AGC a AGTC bylo rozhodnuto o modernizaci  č tyř  národních  

železničních koridorů :  

 

I.  koridor – státní  hranice SRN- Děč ín – Praha – Česká   

Třebová – Brno – Břeclav – státní  hranice Rakouska /  

Slovenska,  

 

II.  koridor – státní  hranice Rakouska – Břeclav – Přerov – 

Petrovice u Karviné –státní  hranice Polska,  

 

 

III.  koridor – státní  hranice SRN –Cheb /  Česká Kubice – 

Plzeň  – Praha – Česká Třebová – Přerov – Petrovice u 

Karviné – státní  hranice Polska,  
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IV.  koridor – státní  hranice SRN – Děč ín – Praha – Veselí  

nad Lužnicí  – Horní Dvoř iš tě  /  České Velenice – státní  

hranice Rakouska.  

      

Modernizace vybraných  železničních trat í  se bude týka t  

nejen samotné dopravní cesty,  ale i  vlastního provozu po ní .  Z  

hlediska dopravní cesty pů jde předevš ím o:  

• zavedení vyšší  traťové rychlosti  až do  160 km/h,  

• použit í  nového typu železničního svršku,  

• úpravy a rekonstrukce železničního spodku,  

• rekonstrukce umě lých stave železničního spodku,  

• rekonstrukce elektrického trakčního  vedení  a elektrif ikace  

dalších traťových úseků ,  

• digital izaci  a kabelizaci  modernizovaných trat í ,  

• instalaci  nového zabezpečovacího zař ízení ,  

• výstavbu a modernizaci  nástupišť ,  

• redukci poč tu úrovňových přejezdů .  

 

K hlavním cílům modernizace tranzitn ích koridorů  patř í :  

• zvýšení bezpečnosti  železniční dopravy,  

• zvýšení spolehlivosti  železniční dopravy,  

• v osobní dopravě  zlepšení pohodlí  ces tujících,   

• zkrácení cestovní doby (  viz.  tabulka č .  3 ).  
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        Tabulka č .3:  Zkrácení j ízdních dob 

Relace 

V 

současné 

době[h]  

Po 

modernizaci  

[h]  

Praha -Ber lín  4:49 3:10 

Praha – Děč ín 1:47 1:15 

Praha – Ost rava 4:20 3:13 

Praha – Brno  3:01 2:06 

Praha – Vídeň  4 :50 3:35 

Praha – České Budě jo vice 2:14 1:23 

         Z d r o j :  w w w . k o r i d o r y . c z  

 

Z hlediska vlastního provozu po dopravní cestě  se moderni-

zace bude týkat:  

• zavádění  nových  technologií  ř ízení  provozu  (  ř ízení  j ízd  

vlaků  pomocí poč í tače ) ,  

• vybudování nového informačního sys tému pro cestující  ve  

vlacích a ve stanicích,  

• použit í  nových vozů  a  vlakových  souprav pro vyšší  

rychlosti .  

 

 

http://www.koridory.cz
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3.5 Teorie monopolu 

 

Monopol znamená jediného dodavate le na trhu. Nevztahuje  

se až tak k výrobě ,  ale k trhu.  Př i rozený monopol může  vzniknout  

na nedokonalém trhu distr ibučních s lužeb.  Na takovém trhu je 

potřeba „síťě“ pro distr ibuci  vyráběného statku.  Ně jčastě j i  se  

jedná o distr ibuci  elektř iny,  vody  ale také např .  dálnice.  

Typickým rysem př i rozeného monopolu jsou rychle klesající  

průměrné f ixní  náklady,  tedy  tyto  náklady  byly  z počátku  velmi  

vysoké.  Tyto vysoké  počáteční náklady znamenají  si lnou bariéru  

vstupu na daný trh.  Pokud by přece jen ně jaká konkurenční f irma 

na trh vstoupila,  znamenalo by  to značný pokles zisků  obou firem 

a obě  by z trhu nejspíš odešly do j iného,  ziskově jš ího odvě tví .      

(  Holman,  2002 )  

  

J iné monopoly vytvoř i l  s tát ,  a  proto státní  monopoly.  

Typickým př íkladem jsou  České pošty,  kde  si  s tát  zanechává  tzv.  

poštovní výhradu a nechce soukromou konkurenci  př ipusti t ,  

protože by ceny klesly,  sníži ly by se př í jmy státní  pošty a ta by 

byla nucena uzavř í t  malé pobočky v obcích,  dotované právě  

z  výdě lků  plynoucích z této poštovní výhrady.  

 

Existuje řada dalších organizovaných služeb,  které maj í  

charakter  monopolu,  např .  s tátní  správa,  soudnic tví ,  policie… 

Mezi menší  monopoly patř í  patenty  a autorská práva.  Př iznání 

patentu totiž dává po urč i tou dobu,  někdy až na 15 –  30 let ,  

výhradní právo na užívání a nikdo nesmí dané řešení využíva t .  

Smyslem je st imulace technického pokroku.  
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3.5.1 Monopolní cena 

 

U monopolu vzniká poměrně  velký prostor pro stanovení  

ceny.  Ne vždy,  je ovšem ne jvyšší  cena to nejvhodně jš í  řešení.  I  

snížením ceny a odpovídajícím zvýšením produkce mohou být  

dodatečné př í jmy vyšší  než dodatečné náklady a t ím vlastně  zisk 

vzroste.  Platí  zde obecné pravidlo,  že maximum zisku je  dosaženo  

př i  rovnosti  mezních př í jmů  a  nákladů .  

 

Monopoly se vyznačují  velkými f inančními rezervami a tedy  

i  s tabil i tou.  V době  hospodářských krizí ,  kdy malé a střední  f irmy 

krachují ,  tyto monopoly přežívají .  Jsou jakýmsi stabil izačním 

prvkem v ekonomice.  Dů ležitou  roli  maj í  i  v oblast i  inovací .  

Vezmeme – l i  f irmu s jedním procentem podílu na trhu,  pak je  

efekt  z inovace pouze  jednoprocentní .  Monopol se  stoprocentním 

podílem na trhu může využít  inovaci  se stoprocentním efektem.  

 

3.5.2 Regulace monopolů 

 

Monopoly jsou regulovány různými způsoby.  Metoda  

mimořádného zdanění  se používala v minulosti ,  kdy existovaly  

tabákové,  alkoholové monopoly.  Na tyto produkty se nasazovaly  

vysoké  daně  a  díky  neelast ičnosti  poptávky byl výnos  z daní 

velice  stabilní .  Metoda  se dnes neužívá.  I když spotřební daň  na  

alkohol a tabák existuje dodnes.  

 

V četných západoevropských zemích se uplatnilo zestátnění  

monopolů,  elektráren,  podniků  těžkého průmyslu i  automobilek.  
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Bohužel špatné  ekonomické  výsledky  vedly k zpě tné  privatizaci .  

U př i rozených monopolů  se používá cenová regulace ,  která  

spoč ívá  ve stanovení  regulované ceny za dané zboží .  Cena by  

ovšem mě la  pokrývat  průměrné náklady a př iměřený zisk.  

Problémem u této regulace je selhání motivace u regulované  

firmy.  Manažeř i  se snaží  vykazovat,  co nejvyšší  náklady a t ím je i  

vyšší  cena.  Regulační orgán  těžko  odhalí  ty to nadhodnocené  

náklady.  

 

V České republice existuje Úřad pro ochranu hospodářské  

soutěže,  tzv.  Antimonopolní  úřad,  který dohlíží  na dodržování  

konkurenčního prostředí a  brání  vzniku  kartelových  dohod.  

Schvalu je fúze,  které by vedly k př í l išné koncentraci  tržní  moci  

vzniklé f irmy.  Tento stupeň  koncent race se měř í  koncentračním 

poměrem,  který nám ukazuje kolik procent trhu zaujímá 1 – 8  

nejvě tš ích f irem v daném odvě tví  nebo Herfindahlovým indexem,  

který  měř í  součet  druhých mocnin koncentračních poměrů .  Je – l i  

v oboru 100 firem majících 1% trhu  je index roven 100.  Je to  

jakési  vodítko pro l imity schvalování fúzí .  (  Hladík,  2004 )  

 

3.6 Trh v dopravě  

   

Každá hospodářská  č innost  se realizu je prostřednictvím trhu  

spojující  ekonomické  subjekty.  Jedním ze  segmentu trhu je tzv.  

přepravní trh,  což je ta část ,  která poskytuje přemísťovací  služby  

– doprava.  Tyto služby jsou dány ukazatel i  jako je rychlost  (  čas 

potřebný k přemístění ) ,  pravidelnost  a přesnost  (  včasnos t   

s lužeb )  a bezpečnost  přemístění (  snížení r izika nehody a  
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neporušenost  zási lek ) .  Zvláštností  dopravy je neskladovatelnos t  

přemístění,  a  proto dopravce musí disponovat kapacitní  rezervou,  

aby mohly být pokryty sezónní výkyvy.  Tato skutečnost  mění tedy  

strukturu kapitálu  ve prospěch fixního majetku.  U běžného  

průmyslového odvě tví  je  poměr  f ixního a oběžného majetku  

př ibl ižně  s tejný,  ale v železniční dopravě  je  20 :  1 a f ixn í  náklady  

se se odhadují  až na 90 % jej ích celkových nákladů .   

      

Na přepravním trhu se objevuje konkurence mezi  

jednotl ivými dopravci  všech druhů  doprav (  železniční,  s i lniční,  

letecká,  vodní ) ,  ale i  mezi dopravci  téhož druhu dopravy.  

Uplatňují  se zde často státní  zásahy do podmínek podnikání,  např .  

preference železniční dopravy před  automobilovou z důvodu 

ekologič tě jš ího provozu.  Dochází  ke  stanovení  př ísně jš ích  

podmínek pro vstup dalších dopravců ,  a  to proto, aby stát  zabránil 

nič ivé  konkurenci  mezi dopravci .  Podnikate lé musí  předkládat  

dokumenty o  užitečnosti  podniku,  hlavně  o existenci  poptávky  po  

jej ich službách v daném regionu.  Dále se stanovují  minimální  č i  

maximální  tarifní  sazby  a zpř ísňují  se požadavky na odbornost  

podnika telů  a  jej ich zaměstnanců .  Tyto pravidla mají  své důvody,  

a to zejména v problematice ochrany životního prostředí.               

(  Hobza,  1994 )  

 

3.6.1 Dopravní podnikání 

 

Každá definice podnikání charakterizuje cí l  této č innosti ,  a  

t ím je  ZISK .  Podnik nemůže pouze přežívat ,  ale ve svém 

podnika telském záměru musí mysle t  na maximalizaci  zisku a 
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t ržeb,  a to zejména dlouhodobě .  Samozřejmě  i  využít  př í ležitost i  

k okamžitému zisku.  Př íkladem mohou být různé kulturní  a  

sportovní akce spojené s potřebou přemísťování osob: 

 

Př íklad:  Vlakem na Berounské letoros ty 20.9.2008 

Jednalo se o jednorázovou akční nabídku ČD. Na základě  smlouvy  

mezi  ČD a pořadatelem akce získali  cestující  na 4.  ročník  

hudebního fest ivalu v Berouně ,  kteř í  předložil i  v  předprodeji  

koupenou j ízdenku na fest ival ,  bezplatně  úvěrovou j ízdenku  

z místa bydliště  do Berouna a zpět .  Finanční vyrovnání pak  

proběhlo pouze mezi  ČD a pořadatelem.  

 

Základní funkcí  dopravního podniku je uspokojen í  

požadavků  v nákladní č i  osobní dopravě .  S t ím je spojena cenová  

poli t ika,  která  představuje obchodní s trategii  každého dopravního  

podniku.  Tato poli t ika  by se  mě la  zaměř i t  na to,  aby byly  

uhrazeny vlastní  náklady přepravy,  zamezit  nič ivé konkurenci  

mezi dopravci  a chráni t  zákazníka před vznikem monopolních  

cen.  

 

Ceny se tvoř í  podle různých  kri teri í ,  př ičemž jde o  to zda  

budeme vycházet  z informací,  které dává si tuace na trhu (  volné  

ceny ) ,  č i  v důsledku cenové poli t iky státu (  regulované ceny )  

nebo hospodářského mechanismu (  pevné ceny ) .  V dopravě  

existují  tzv.  dopravní tarify neboli  sazby.  V širším slova smyslu 

tarify nezahrnují  pouze cenu,  ale také pravidla a podmínky pro  

jej ich použit í .  Je třeba rozlišovat  cenu za přemístění,  což je 

j ízdné a cenu za přepravu zboží  – dovozné.  
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3.6.2 Železniční osobní doprava 

 

Železniční osobní doprava představuje jednu ze základních  

č inností  Českých drah,  a.s .  Mezi hlavní odběratele služeb patř í  

kraje  a stát  zastoupený Ministerstvem dopravy ČR. Č innosti  

osobní dopravy a přepravy realizuje  úsek náměstka pro osobní  

dopravu generálního ředitelství  Českých drah.  

 

V osobní železniční dopravě  j iž  od roku 2000 výkony téměř  

neklesají .  Zastavení poklesu poč tu cestujících souvisí  s  rostoucí  

nabídkou,  dosažením minima na některých regionálních  trat ích,  

ale i  rostoucí  kvali tou služby na dálkových  spojích spojené i  se  

zvýšením kvali ty dopravní infras truktury.  Proto je třeba  

pokračovat v investicích do modernizací  trat í  s  vysokým využit ím 

osobní přepravy a dosáhnout tak zachování poptávky č i  jej ího 

nárůstu,  tzn.  především do III.  a  IV.  koridoru v úsecích  

navazujíc ích na Prahu a  do významných železničních  uzlů  a  v 

př íměst ské dopravě .  

 

Setrvalý stav s možností  mírného růstu poč ínaje rokem 2007 

lze velmi orientačně  předpovědě t  i  do budoucna (  viz tabulka      

č .4 ) .  Za předpokladu pos tupného zvýšení kvali ty služeb  

železniční dopravy provozované na modernizované dopravní  

infrastruktuře je však možné předpokládat  postupný nárůst  obratu  

cestujících v dálkové a taktové př íměstské  dopravě ,  kde  bude  

železnice konkurovat individuální  osobní dopravě .  
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Za základní p roblémové okruhy v oblast i  osobní dopravy lze  

označ i t :  

• optimal izace j ízdních řádů  pro zajištění návaznos ti  a  

vhodných časových  poloh,  koordinace s autobusovou 

dopravou,  

• vytvoření sí tě  meziregionální  dálkové osobní dopravy na  

významných přepravních směrech a jej í  užší  vazby na:  

-  nadřazenou síť  dálkové mezistátní  osobní dopravy,  

-  na síť  lokálních a regionálních vlaků ,  

• rozvíjení  integrovaných přepravních systémů ,  

• rekonstrukce osobních částí  železničních stanic pro zajištění  

komplexních služeb cestujíc í  veřejnosti  a  zvýšení  

bezpečnosti  a  plynulosti  dopravy (  peronizace,  podchody,  

záchytná parkoviš tě ,  komerční služby aj .  )  

• zajištění obměny vozidlového parku osobní dopravy.  

Některé z uvedených okruhů  jsou řeš itelné bez investičních  

vstupů  a  jsou podmíněny technicko  organizačními opatřeními.  

Cílem by mě lo být  vy tvoření intervalové př íměs tské železniční  

osobní dopravy.  Další  okruhy j sou j iž závislé  na vyšších  

investičních nákladech.  Jde o pot řebu vytvoř i t  s íť  kapacitních  

přestupních uzlů  tak,  aby  se minimalizova ly ztrátové  časy  z  

přestupů  mezi  vlaky základního nosného systému a návaznými  

dopravami.  
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Tabulka č .4 – Výkony v osobní dopravě  

                                                                                                                  

Rok/Čtvrtletí Přepravené osoby                     
(tis.) 

Přepravní výkony (mil. 
oskm) 

Průměrná 
přepravní 

vzdálenost          
(km) 

2006 Q 1 46 691 1 692 36,2  

 Q 2 46 269 1 806 39,0  

 Q 3 42 458 1 639 38,6  

 Q 4 47 609 1 785 37,5  

2007 Q 1 46 888 1 656 35,3  

 Q 2 47 834 1 782 37,3  

 Q 3 42 128 1 727 41,0  

 Q 4 47 384 1 734 36,6  

20081) Q 1 44 904 1 556 34,7  

 Q 2 45 408 1 731 38,1  

 Q 3 41 902 1 698 40,5  

Z d r o j :  Č e s k ý  s t a t i s t i c k ý  ú ř a d  

 

3.6.3 Ukazatelé přepravy v osobní přepravě  

 

Počet  přepravených cestujíc ích tzv.  objem přeprav  se  

zj išťuje na základě  prodaných  j ízdenek.  Pro j ízdenky na více j ízd  

se používá převodových koef icientů ,  např .  zpáteční j ízdenky 

znamená dvě  cesty = 2 přepravené osoby.  V současné době  

používaj í  vlakvedoucí tzv.  POPy,  což  jsou elektronické přenosné  

osobní pokladny,  které jsou schopny evidovat též zaměstnance  

českých  drah díky č ipovým in kartám,  a tak je z j išťování poč tu  

cestujících přesně jš í .  

Dalším ukazatelem je přepravní výkon,  a  to v osobokilo-

metrech,  což  je souč in  objemu přeprav a  vzdálenosti ,  na  kterou je  

j ízdenka vydána.  
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Obsaditelnost vozidla  lze měř i t  jako maximální  č i  

skutečnou hodnotu v poč tu osob,  které lze jedním dopravním 

prostředkem přepravit  (  v osobách /  vozidlo ) .  

Základní vztah pro výpočet:  

Oskm = O .  lo,  

      n = O / os,  

kde:    Oskm – osobové km 

             O – objem přepravy v osobách 

            lo – přepravní vzdálenost  v km 

             n – potřeba přepravní kapac ity ve vozidlech 

(  Hobza,  1994 )  

 

 3.6.4 Železniční nákladní přeprava 

 

Akciová společnost  ČD Cargo vznikla 1.  prosince 2007  

vyč leněním z Českých drah,  které vlastní  100% akcií  společnosti .  

ČD Cargo zaměstnává 11 700 zaměstnanců  a  provozuje nákladní  

železniční dopravu  prostřednictvím 900 lokomotiv a  47 t isíc  

nákladních vozů .  ČD Cargo v roli  dopravce obsluhuje přes t isíc  

tarifních bodů  a  více než 1 400 vleček.  Firma ročně  přepraví 90  

milionů  tun zboží .  Objemem nákladní přepravy se řadí mezi pě t  

nejvě tš ích železničních společností  v EU.  V mezinárodní želez-

niční veřejné nákladní přepravě  zaujímá dokonce č tvrtou nejlepší  

pozici  v rámci č lenských zemí EU.  Nákladní doprava provozovaná  

pod obchodním názvem ČD Cargo  získala 16.  února 2007  

cert if ikát  kvali ty ISO 9001.  
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Vývoj  dopravních vztahů ,  bohužel  i  pokles přepravy  

hromadných substrátů ,  vede železnici  ke hledání nových př ís tupů  

a  forem č innosti .  Jednou z cest  je  zaměření na  rozvoj  

specializovaných přeprav: 

• systém stanic soustředěné nakládky a vykládky,  

• systém přepravy kusových zásilek v mezistátní  i  vnitrostátní  

přepravě ,  

• všechny druhy doprovázených a nedoprovázených kombino-

vaných přeprav,  

• systém př ímých přeprav z vlečky na vlečku.  

Přes útlumový program v těžbě  a  spotřebě  hnědého uhlí  je  

stále přeprava této komodity dů ležitá .  Nakládka hnědého uhlí  se 

postupně  omezuje do minimálního poč tu stanic hromadné  

nakládky.  Hlavními potenciály zátěžových proudů  zůstanou i  

nadále hospodářská centra a těžební lokali ty.  Z nich jsou 

vytipovány základní a oblastní  se řaďovací  stanice,  které ponesou  

rozhodující  úlohu nadregionální  vlakotvorby do omezeného poč tu  

seřaďovacích stanic.   

                                                                                    

ČD Cargo i  přes nepř íznivý vývoj na t rhu dokazuje,  že se j iž  

jako nová samostatná společnost  plně  s tabil izovala po odč lenění  

od mateřských Českých drah a že umí efektivně  háji t  své pozice  

na trhu.  Na druhou stranu je bezesporu nutné nadále snižovat  

náklady,  posilovat  zákaznickou obchodní strategii  a  razantně  

obnovit  skladbu vozidlového parku.  Právě  s tář í  a  skladba  

vozidlového parku  byly  donedávna  velkou nevýhodou.  Až  do  

vzniku samostatné dceř inné akciové společnosti  ČD Cargo  
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v prosinci  2007 byly tržby z nákladní  dopravy používány ke krytí  

ztrátové  osobní  dopravy  a nikol i  na obnovu dlouhodobě  

zanedbaného nákladního vozidlového parku.  ČD Cargo proto  

postupně  v letošním a  př íš t ím roce  obnoví  stav nákladních vozů  

a  lokomotiv prostřednictvím nákupů ,  oprav a  modernizací  

v celkové hodnotě  vyšší  než 3 miliardy korun.  Mezi aktuální  

priori ty společnosti  patř í  podpora budování logist ických center ,  

napojování průmyslových zón na železnici ,  rozvoj kombinované  

dopravy,  zavádění nových produktů  a  rozšiřování nabídky  

navazujíc ích služeb v logist ice.   

 

Za rok 2008 přepravily České dráhy (  ČD Cargo )  téměř  90  

miliónů  tun nákladu.  Objem přepraveného zboží  zároveň  odpovídá  

podnika telskému plánu společnosti .  Zatímco u vnitros tátních  

přeprav došlo k poklesu o  4,4% oproti  loňskému roku a  ve vývozu  

k poklesu o 0,7%, průvoz zboží  dosáhl meziročně  př ibl ižně  

srovnate lného objemu.  Naopak v dovozu zboží  došlo k nárůstu  

dokonce o 6,1% oproti  roku 2007.  

 

Z hlediska struktury přeprav jednotl ivých komodit  

zaznamenala v porovnání s  minulým rokem nejvyšší  nárůst  

přeprava  železa a  strojírenských výrobků  (  o  12,3% ),  velkého  ná-

růstu dosáhly přepravy automobilů  a  jej ich komponent (  o 8,3% ),  

ale také kombinovaná doprava (  o 6,5% ).  Naopak nejvyšší  pokles  

zaznamenaly přepravy potravin a zemědě lských výrobků  (  o 

25,8% ) a přepravy dřeva  a papírenských  výrobků  (  o 31,3% ).  

Právě  pokles vývozu obil í  a  útlum obchodování na trhu se dřevem 
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nejvíce  př ibrzdil  s l ibný růstový  trend železniční nákladní dopravy  

posledních let .  

 

Na hospodářském výsledku se nep ř íznivě  odrazil  nižší  

objem přeprav některých komodit ,  zejména dřeva,  potravin,  

chemických výrobků  a  kapalných paliv.  Celkovou výši  tržeb  

ovlivnilo neočekávaně  rychlé posilování české koruny,  neboť  

někteř í  zahraniční zákazníci  hradí  přepravné v eurech.  Posilování  

české  koruny tak mě lo  negativní  dopad do tržeb  ve výši  zhruba  

200 milionů  korun.  Společnosti  rovněž vznikly neočekávané vyšší  

náklady v řádu desítek milionů  korun v souvislosti  s  růstem cen  

trakční nafty a elektrické energie.  Také např íklad přeprava aut  

mě la  s  ohledem na stoupající  výrobu  v TPCA Kolín a  v závodě  

Škoda  Auto v Kvasinách  (nádraží  Solnice) vzestupný trend.          

(  Ročenka ČD a.s. ,  07/08 )  

 

Na výsledcích se j iž částečně  odrážejí  potíže českých  

exportérů  a  poč ínající  hospodářská recese v některých evropských  

zemích.  Meziroční obhájení  loňských výsledků  společnosti  je  

nyní ve středoevropském regionu spíše výjimkou,  v řadě  zemí  

došlo u národních železničních dopravců  podle aktuálních  

stat ist ik Mezinárodní železniční unie UIC k poklesu objemu 

přeprav:  slovenské  ŽSSK Cargo (  -2,9% ),  polské PKP (  -4,6% ),  

maďarské MÁV Cargo (  -5,6% ).  

České dráhy poč í taj í  s  další  expanzí  nákladní dopravy pod  

značkou ČD Cargo,  a to cestou vytvoření  samostatné  dceř inné  
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společnosti  v rámci skupiny Českých drah.  ČD Cargo t ím dále 

výrazně  posíl í  svou konkurenceschopnost  a pozici  na 

celoevropském přepravním trhu,  kdy se dostane na stejnou úroveň  

autonomie,  jakou  dnes mají  operátoř i  železniční nákladní dopravy  

ve všech okolních zemích.  Nákladní doprava Českých drah  

zaujímá svými výkony páté místo v EU a přes zvyšující  se  

konkurenci  na  l iberalizovaném trhu nákladní  dopravy  si  chtě j í  

tyto pozice udržet .  

            Tabulka č .  5 Výkony v nákladní přepravě  

Přeprava zboží celkem       (tis. tun) 
Mezinárodní Rok/Čtvrtletí 

Celkem Vnitrostá
tní celkem dovoz vývoz tranzit 

2007 Q 1 23 803 11 334 12 469 5 105 5 348 2 016 

  Q 2 25 247 12 076 13 171 5 653 5 568 1 950 

  Q 3 25 306 11 782 13 524 5 941 5 601 1 982 

  Q 4 25 421 11 767 13 654 6 060 5 622 1 972 

20083) Q 1 24 400 11 413 12 987 5 706 5 369 1 912 

  Q 2 23 939 10 966 12 973 5 507 5 445 2 021 

  Q 3 23 843 10 742 13 101 5 709 5 362 2 030 

Z d r o j :  Č e s k ý  s t a t i s t i c k ý  ú ř a d   

 

České  dráhy chtě j í  v budoucnu realizovat  více aktivi t  

zaměřených na převedení zási lek ze si lnice na železnic i ,  zvýšit  

podíl  přepravy dřeva,  zemědě lských a potravinářských  výrobků ,  

chemie,  udržet  přepravu hromadných substrátů  na železnici  ve  

stávajícím objemu,  zvýšit  podíl  kombinovaných přeprav a nabízet  

komplexní služby jak ve vnitrostátní  přepravě ,  tak v mezinárodní  

přepravě .  Součástí  priori t  je  také akt ivní  podíl  Českých drah na  

investicích do inf rastruktury podporu jících napojování průmyslo-

vých a reálů  na železniční dopravu.  Zde České dráhy např íklad v 

roce 2006 iniciovaly jednání o napojení  vznikaj ících subdo-
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davatelských zón  v Ostravě  Hrabové  a také v dalších lokali tách  

na železniční dopravu.  

 

Rostoucí využívání dálnic a si lnic nákladní dopravou však 

výrazně  zvyšuje náklady na údržbu a externali ty jako jsou emise a  

nehodovost  bez toho,  aniž by prostředky na jej ich odstranění byly  

zahrnovány do ceny přepravy.  Žádoucí je proto  usilovat  o  využit í  

kapacity  železniční  i  vodní  dopravy,  což nebude možné bez  jej ich  

vyššího zapojení  do logist ických řetězců .   

(  Pramen: Generální  plán rozvoje dopravní infrastruktury )  

 

3.6.5 Ukazatelé v nákladní přepravě  

 

V železniční dopravě  spoč ívá organizace práce dopravních  

prostředků  ve třech oblastech,  a to v provozu a provozních  

výkonech vozů ,  hnacích vozidel  a vlaků .  Základním ukazatelem je  

oběh vozu,  v praxi to znamená,  že vůz je na  základě  př ihlášky  

nakládky př is taven  na nakládkovou kolej ,  kde proběhne  

manipulace.  Poté je vůz manipulačním vlakem dopraven do  

seřaďovací  stanice a je posunován tak,  aby se dostal  na kolej ,  na 

které  se sestavuje dálkový vlak dle  vlakotvorby  a směrování.  

V cílové stanici  j e  př is taven na všeobecně  vykládkovou nebo  

vlečkovou kolej  a  po vyložení  je př ipraven  k další  manipulaci .  

Doba,  která uplyne od jedné do další  nakládky vozu se nazývá  

doba oběhu vozu a  vypoč í tá  se ze vztahu: 

o = t1 + t2 + t3,  

kde t1 je doba j ízdy ve vlacích a pobyt v mezilehlých stanicích,  
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t2 doba pobytu a  posunu v seřaďovacích stanicích a t3  doba  

pobytu ve stanicích nakládky a vykládky.  

 

Doba oběhu vozu slouží  k výpoč tu  potřebného vozového 

parku,  což je  množství  vozů  potřebného k přemísťování  daného  

množství  zboží .  Musí  zde být započ í t ány všechny vozy  naložené  

v daném obvodu,  vozy  převzaté  ze  sousedních  obvodů ,  vozy  

vyložené v daném obvodu,  počet  odevzdaných vozů .  Potřebný 

vozový park je  třeba zvýšit  o rezervy vozů ,  které budou právě  

v opravě ,  údržbě ,  revizi .  Vozy mají  různý počet  náprav,  a proto 

se převádě j í  na smluvený ukazatel  vozová jednotka ,  kdy se  

dvounápravový vůz považuje za jednu vozovou jednotku a č tyř  a  

více nápravový vůz za dvě  vozové jednotky.   

 

3.7 Nákladní přeprava  v Evropě  

Na podzim roku 2007 předložila  švýcarská společnos t  

ProgTrans AG (Bas ilej)  svoji  novou „Evropskou zprávu o  dopravě  

2007/2008“.  Aby bylo možno co  nejúčelně j i  zhusti t  velké  

množství  informací,  bylo 34 evropských zemí,  zahrnutých do  

zprávy,  sdruženo do tř í  skupin:  „Západní Evropa“ s 15 č lenskými  

státy a Norskem a Švýcarskem, „Východní Evropa“ s 12 

č lenskými státy a Chorvatskem a Tureckem (jako současnými  

kandidáty na př is toupení)  a „RUW Evropa“ se 3 zeměmi Rusko,  

Ukrajina a Bě lorusko.  

 

Měř íme- li  ukazatelem HDP jsou jednoznačně  na první m 

místě  z  posuzovaného výběru zemí  USA. Náskok před Západní  



 37

Evropou č ini l  v roce 2008 př ibl ižně  2  200 mld.  eur.  Japonsko má 

třetí  nejvyšší  HDP,  př ičemž Č ína ho do roku 2020 bude si lně  

doháně t  a  potom se svými 6 000 mld.  eur dosáhne těsně  jeho 

úrovně .  Velká dynamika růstu je především zřejmá tehdy,  jest l iže  

posuzujeme relat ivn í  vývoje  HDP od roku  1995: Č ína zvýší  HDP 

mezi lety 1995 a 2020 sedmkrát  a je t ím v růstu daleko před  

ostatními zeměmi.  Východní Evropa  a RUW Evropa mají  sice  

nejnižší  HDP,  zaujímají  ale v relat ivním růstu druhé místo s  

př ibl ižně  ztrojnásobením HDP mezi roky 1995 a 2020.  

 

Nákladní doprava je za ložena na prognózách přepravních  

intenzit ,  př ičemž se  dopravní  výkon (měřený v tunkilometrech,  

tkm) hodnotí  v poměru k ekonomickým velič inám (měřeno v 

eurech,  v cenách roku 2000).  Nejvyšš í  intenzitu mají  s  odstupem 

RUW země ,  následované Č ínou,  a le dlouhodobě  se očekává  

pokles.  Pro Východní Evropu a USA byly intenzity přepravy v 

minulosti  rovněž klesající  a  do roku 2020 ještě  dále lehce  

poklesnou.  Východní Evropa se dostane na úroveň  Západní  

Evropy.  Oddě leně  od  hlavních  dopravních relací  se  pro tyto  účely  

sestavily odpovídající  intenzity přepravy př i  uplatnění různých  

směrných údajů ,  tot iž „tuzemské zásobování“ (HDP po odeč tení  

hodnoty vývozu  a po př ič tení  hodnoty  dovozů)  pro  vnitrozemskou 

dopravu,  vývozy př ípadně  dovozy  pro hranice překračující  

expedici  př ípadně  př í jem a zahraniční obchod urč i tých skupin  

zemí pro tranzitní  dopravu v jednotl ivých zemích těchto skupin.   

 

V evropských zemích dominuje si lnice.  Podíl  dopravy  

nákladními automobily ve všech regionech,  s  výjimkou Č íny,  se 
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bude mezi lety 2006 a 2020 zvyšovat.  V Evropě  vede  vzestup  

si lniční dopravy ke ztrátám podílů  na  trhu jak u železnice,  tak i  u  

lodní vnitrozemské dopravy.  U železnice je nutno vyvozovat  

ztrátu podílu na trhu v Evropě ,  zvláště  ve  Východní Evropě ,  za  

prvé z poklesu přeprav pro železnici  vhodného zboží  a z nárůstu  

přeprav polotovarů  a  hotových výrobků  vyšších řádů ,  které jsou  

přepravovány mnohem rychleji  a  levně j i  nákladními automobily     

(  efekt  struktury zboží  ) .  Za druhé je třeba železniční  

infrastrukturu ve Východní Evropě  s tále ještě  modernizovat  a  

doplňovat.  Na základě  s i lného vzájemného propojení  evropských  

ekonomik a diverzif ikace výrobních a  logist ických procesů  budou 

přepravní vzdálenosti  v nákladní dopravě  v budoucnosti  narůstat .  

Tento vývoj  je po  dlouhé  době  prvním železnici  prospívajícím 

efektem hospodářských struktur vyjdeme-li  z  toho,  že dlouhé 

přepravní vzdálenosti  mohou být železnici  ku prospěchu.  Dráhy,  

ale dosud nejsou schopny na mnoha  relacích vyř izovat  hranice  

překračuj ící  přepravy úč inně  a  spolehlivě .  
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4.  ANALÝZA ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY V ÚSTECKÉM  

KRAJI 
 

4.1 Situace v Ústeckém kraji  

 

Vývoj železniční dopravy se na území Ústeckého kraje  

př izpůsobuje specifickým urbanist ickým a ekonomickým podmín-

kám, vl ivům těžby uhlí  a  průmyslové výroby,  pohraniční poloze  

regionu a dalším okolnos tem.  Železniční síť  je  v tomto území  

si lně  rozvinutá a téměř  dvojnásobně  převyšuje celostátní  průmě r .  

Hlavní a nejzatíženě jš í  t ratě  jsou dvoukole jné a elektrizované       

(  elektrizované jsou i  některé jednokolejné tratě  související  s  

přepravou hnědého uhlí  ) .  Vedlejší  t ratě ,  převážně  směřující  do  

horských oblast í  pro nep ř íznivé smě rové,  sklonové poměry  i  pro 

jej ich špatný technický stav,  mají  nízkou traťovou rychlost  i  malé  

vytížení.  

 

V daném území by bylo žádoucí zachování podílu železniční  

dopravy na celkových dopravních výkonech z důvodů  ekolo-

gických i  ekonomických.  Železniční dopravu a jej í  infrastrukturu  

je potřeba vybavit  tak,  aby mohla  konkurovat  ostatním dopravním 

oborům. Tento obecný požadavek je však v rozporu s aktuá lním 

vývojem ČD, charakterizovaným vysokou zadlužeností ,  

nedostatkem prostředků  na investice.  Významnou investiční  

stavbou v řešeném území je modernizace I.  t ranzitního koridoru.  
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4.1.1 Kategorizace železničních drah 
 

Z hlediska modernizace a rozvoje že lezničních dopravních  

cest  je  významný výsledný návrh kategorizace železničních drah 

obsažený v zákoně  o drahách č .  266/1994 Sb.  Z hlediska úče lu,  

významu a technických podmínek se železniční dráhy dě l í  na  

dráhy celostátní  a regionální .  V řešené oblast i  jsou zařazeny mezi  

celostátn í  dráhy následující  tratě :  

                                Tabulka č .  6 

072 
 Lysá n.L. -Úst í n.L. ,  St řekov-Děč ín,  dvo jko le jná,  

e lekt r ifikovaná 

090  Děč ín-Úst í n.L. -Praha 

098  
Děč ín-Do l.  Ž leb,  hranice ČR/SRN,  dvo jko le jná,  

e lekt r ifikovaná 

110 Obr nice-Louny- Kra lupy n.Vlt .  

120  
Praha -  Žat ec – Cho mutov,  elekt r .  Žat ec – Březno  u 

Cho mutova 

123 
 Most -Obrnice-Žatec,  Posto loprty-Louny,  elekt r ifikovaná,  

Most-Žatec 

126  Louny- Rakovník 

130  
Úst í n.L. -Tep lice-Most -Chomutov,  dvo jko le jná,  

e lekt r ifikovaná 

131 Trmice-Úpo ř iny- Bíl ina,  dvo jko le jná e lek t r ifikovaná 

134  Old ř ichov u D. -Louka u Litvíno va-Lit vínov,  e lekt r ifikovaná 

137 Cho mutov-Vejpr ty 

140  Cho mutov-Cheb,  dvo jko le jná,  e lekt r ifikovaná jen do  Kadaně  

160 Žatec-Plzeň  

Z d r o j :  J í z d n í  ř á d  2 0 0 8 / 2 0 0 9  
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Regionální  t ratě  často představují  základní a tradiční  

prostředek dopravní obsluhy některých oblast í  v řešeném území  

(okrajová území,  horské a  př íhraniční  prostory).  Součástí  procesu  

transformace Českých drah bude i  způsob dalšího využit í  

regionálních trat í ,  které budou posuzovány z následujících  

hledisek:  

• zhodnocení významu tratě  pro sídelní  strukturu,  

výrobní  zař ízení ,  rekreaci;  s  p ř ihlédnutím k významu 

obsluhy specifických území,  např .  př íhraničního,  

ekologicky ci t l ivého prostoru;  

• zjištění možností  zefektivnění trat í  optimal izací  

j ízdního řádu,  řešení návaznosti  na  da lší  druhy veřejné  

dopravy,  racionalizací  poč tu a rozmístění zastávek 

vzhledem k osídlení ,  technickou modernizací  tratě ;  

                  Tabulka č .  7 Regionální tratě  

097 Řet enice Lovos ice 

113 Lovosice Obr nice 

114 Louny Lovos ice 

134 Louka u Litvínova Litvíno v 

135 Most  
Moldava v 

Krušných ho rách 

161 Rakovník Bečov n.T .  

164 Kadaň  Kašt ice 

165 Vilémo v u Kadaně  Kadaňský Rohozec 

Z d r o j :  J í z d n í  ř á d  2 0 0 8 / 2 0 0 9  
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4.2 Kombinovaná doprava  

  

Přepravu je možno uskutečnit  různými dopravními  

prostředky,  všechny ovšem nezaj ist í  př ímou přepravu od  

odesílatele k př í jemci.  Proto  správně  použitá kombinovaná  

doprava může zhospodárni t  celý přepravní proces.  Přechod zboží  

z jednoho na druhý dopravní prostředek musí být  tedy zajištěn 

rychle a hospodárně .  Máme na výběr  tř i  základní možnosti ,  a  to 

klasickými mechanickými prostředky,  přechodem z jednoho 

dopravního prostředku na druhý,  č i  použit í  palet  a  kontejnerů .    

 

Nejčastě j i  se překládka v současné době  provádí klasickým 

způsobem, a to mechanizačními  prostředky určenými pro  

nakládku a vykládku.  Př i  dalším způsobu zůstává dané zboží  na  

prvním použitém prostředku a přeprava  j iným druhem dopravy se  

potom tedy uskuteční buď  přepravou železničních vozidel  na 

si lničních podvalnících nebo přepravou si lničních vozidel  na  

železničních vozech  č i  přepravou  železničních a  si lničních  

vozidel  na lodích,  což je u  nás málo  používané.  V těchto  

způsobech přepravy je nejvě tš í  nevýhodou značná mrtvá váha  

přepravovaná spolu  se zbož ím,  a pro to došlo k oddě lení  vozové  

skř íně  a  podvozků  a  vznikly kontejnery,  což jsou zvláštní  

přepravní obaly,  které jsou schopny mechanizované překládky a  

zároveň  chrání  zboží  před vlhkem, zcizením a poškozením.  

Použit í  palet  a  kontejnerů  má př íznivý  vl iv na náklady dopravců  a  

přepravců ,  snižuje  náklady na ložné a  překládkové manipulace a v 

neposlední řadě  i  na  balení  zboží .  Bohužel v evropském měř í tku  
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se tato přeprava potýká se značnou měrovou nejednotností  a  z 

toho pak vznikají  problémy s manipulací .   

 

4.2.1 Kombinovaná doprava si lnice – železnice Lovosice 

 

Kombinovaná doprava si lnice -  železnice se stala v mnoha  

zemích  atr ibutem dopravní poli t iky  a  dopravní infrastruktury.  V 

podmínkách ČR není  tento systém p lně  využíván,  ani  v období  

narůstaj ícího množství  si lničních nákladních vozidel .  V roce 1994 

byla zahájena doprovázená kombinovaná  přeprava  v relaci  

Lovosice -  Dresden jako důsledek kri t ické si tuace na si lničním 

hraničním přechodu Cínovec -  Zinnwald.  Přeprava si lničních  

vozidel  na speciá lních železničních vagonech v systému RO-LA    

(  = putující  si lnice )  se uskutečňuje  mezi koncovými  terminály  

Lovosice a Dresden-Friedrichstadt  přes pohraniční přechod Děč ín 

-  Bad Schandau,  tedy po trase v souladu se zněním mezinárodní  

Dohody AGTC o budování sí tě  evropských magist rál  pro  

kombinovanou dopravu.   

 

Vlaky  kombinované  dopravy bývají  vypraveny do uzlů  v 

Hamburgu a Duisburgu.  Trasu  Hamburg -  Lovosice vlak zvládne  

za př ibl ižně  10 hodin,  trasu Duisburg -  Lovosice za  př ibl ižně  15  

hodin.  Průměrná rychlost  vlaků  se pohybuje okolo 65 km/h.  Od 

ř í jna 2006 probíhala přestavba,  modernizace a rozšíření  

terminálu.  Celkové náklady na tyto stavební práce byly vyč ís leny  

na 184 mil .  Kč .  Na plný provoz přešel  terminál  na konci  roku  

2008,  dnes je možné odbavit  až 28 vlaků  týdně .  Rozsáhlá  
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modernizace a rozšíření tohoto překladiště  př inesla další  

zkvali tnění služeb nákladní dopravy Českých drah.  

 

4.3 Pozi tivní změny nového grafikonu dopravy 

Hlavní  př ínos v železniční veřejné  dopravě  v Ústeckém kraji  

spoč ívá v pos ílení  rychlíkové dopravy mezi naším krajem a  

hlavním městem a ve vytvoření návazností  mezi regionálními  

vlaky  a těmito rychlíky.  Na trase Cheb -  Chomutov -  Most  -  

Teplice -  Ústí  nad Labem - (bez zastávek) Praha je možné z celé 

severočeské pánve  takto cestovat  8x denně  každé 2  hodiny.  V této  

relaci  je úsek Ústí  nad Labem - Praha projížděn bez zastavení,  

č ímž je dosaženo zkrácení j ízdní doby do Prahy.  Díky novým 

návaznos tem regionální  dopravy je ke každému z těchto rychlíků  

v Teplicích př ípoj  z Litvínova.  Spojení  Litvínov -  Praha bude tak 

zajištěno 8x denně  za 1 hodinu 56 minut,  což dosud bylo možné  

jen autobusem a nikdy ne v takové četnosti .  Po mnoha letech se  

navíc ve vnitrostátních vlacích na území našeho kraje objeví  

j ídelní  vozy.  Díky kombinaci  vlaků  EC a nových rychlíků  bude  

možné  spojení  Ús tí  nad Labem - Praha bez zastavování  za 1:04 po  

celý den každou hodinu.  K tomu kraj  zajišťuje ve špičkách  

př ípoje,  takže je možné kvali tní  spojení  každou hodinu z  Prahy  

např .  i  do Teplic.  

4.3.1  Hlavní železniční osy 

Na hlavních železničních osách ústeckého kraje je opě t  po  

krátké proluce zaveden přesný hodinový takt  osobních vlaků  po  

celý den v době  cca od 5 do 22 hod.  na trasách Děč ín -  Ústí  nad  
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Labem - Lovosice  -  Roudnice nad Labem a Ústí  nad Labem -  

Teplice -  Bíl ina -  Most.  Osobní vlaky spolu s  rychlíky na těchto  

trat ích optimálně  splňují  dopravní  potřeby občanů .  Veřejná  

doprava je tak al terna tivou i  vážnou konkurencí  problémovému 

pohybu po některých přetížených si ln icích v kraji .  Osobní vlak z  

Ústí  nad Labem dosáhne se všemi zastaveními centra Děč ína za  

29 minut,  Lovosic  i  Teplic  za 23 minut.  To vše kdykoliv během 

dne každou hodinu,  navíc je základní interval  několikrát  během 

dne posílen v časech,  kdy je kapacita  těchto vlaků  i  doplňkových  

rychlíků  j iž  vyčerpána.  

 

Hlavní  trať  spoju jící  Děč ínsko  a Rumbursko je řešena  

systémem pravidelné intervalové dopravy s interva lem 120 minut  

od 4.  do 20.  hodiny.  Tento  interval  je v úseku mezi Děč ínem a  

Českou Kamenicí  v pracovní dny ve špičce zkrácen na 60 minut.  

Existuje i  večerní  spojení  z Děč ína do Rumburku navazující  na  

rychlík od Prahy,  které prodlužuje dobu dosažitelnosti  

Šluknovského výběžku.  Ve spoluprác i  s  Libereckým krajem bylo  

dosaženo obdobného systému dvouhodinového intervalu mezi  

Děč ínem a Českou  Lípou.  Spojení  s  Libereckým krajem je  

zajištěno též mezi Rumburkem a Českou Lípou,  kde ve stanici  

Jedlová  každé dvě  hodiny navazuje na l inku Děč ín -  Rumburk 

př ípoj  na Českou Lípu.  Na pravidelné trase Děč ín -  Rumburk 

budou České dráhy,  a.s .  ve dvouhodinovém intervalu nasazovat  

své nejnově jš í  motorové vozy Regionova.  Tyto vozy by mě ly být  

dodány z výroby na přelomu roku.  
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4.3.2 Lovosický uzel  

 

V budoucnu se stanice Lovosice stane velkým železniční m 

uzlem.  Ve spolupráci  s  min isters tvem dopravy byly totiž  

př ipraveny nové spoje,  které budou mít  návaznost  na rychlíky  

Praha -  Děč ín.  V okamžiku př í jezdu rychlíků  z  obou směrů  budou 

př ipraveny př ípoje na regionální  tratě  ve třech směrech,  včetně  

napojení  města Litoměř ice.  Díky  pravidelnému taktovému 

provozu  se toto  bude opakovat každé dvě  hodiny.  Př ípoje fungují  

opačně  v obou směrech,  to znamená,  že ke každému z rychlíků  

př i jede regionální  vlak Ústeckého kraje.  Ústecký kraj  se snaží  

podpoř i t  efekt  železnice jako síťové  dopravy,  kde jsou tradičně  

zaručeny návaznosti  př ípojů .  Spojení  Litoměř ic  k hlavní trat i  v 

Lovosic ích je samozřejmě  ještě  intenz ivně jš í .  

4.4 Vize vysokorychlostních tratí  (VRT) 

 Př ípadná výstavba vysokorychlostních trat í  (dále jen VRT) 

na území  ČR př ichází  v úvahu po r .  2010-15.  Podle usnesení  

vlády  ČR č .  741/1999 Sb.  je nutné územně  chránit  pro výstavbu  

VRT vymezené  koridory.  Pro vzdáleně jš í  perspektivu  je třeba  

sledovat možnos t  výstavby na úsecích,  které splní  ekonomická,  

provozní i  společenská kri téria.  Protože jsou VRT v ČR koncipo-

vány pro smíšenou dopravu (  t j .  pro  osobní i  rychlou nákladní  

dopravu ) ,  uvažují  se základní technické parametry dopravní cesty  

následující :  nejvyšší  traťová  rychlost  300 km/h,  minimáln í  poměr  

směrového oblouku 7 000 m,  vý jimečně  5 100 m,  nejvě t š í  podélný  

sklon 12,5‰, výjimečně  18,5‰, nápravový t lak 22,5 t  a  trakční  

napájecí  systém 25 kV,  50 Hz.  Orientační náklady  na výstavbu     
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1 km VRT se dnes  odhadují  na 500 mil .  Kč .  Období realizace  -  

tak to je velký otazník,  kte rý záleží  na mnoha okolnostech.  

  

Za hlavní dopravní smě r  VRT se považuje trasa Berlin -

Praha -  Brno -  Wien s návazností  na balkánsko-jadranská ramena  

a na radiálu Wien (  Budapest  )  – Ostrava – Katowice -  Warszawa.  

Tato reálně  uvažovaná osa Ber lin –  Praha -  Wien představuje  

ideální  záměr  pro  VRT evropského významu,  neboť  spojuje jedny  

z nejvě tš ích evropských aglomerací  v optimální  vzdálenosti  i  

časové  dostupnosti  pro kri térium jednodenní cesty.  Součástí  

úseku  VRT Berlín -  Praha je prostup  koridoru Krušnými horami.  

Trasa byla zvolena po vzájemných  konzultacích s německou 

stranou,  je vedena prostorem umožňujícím nejlepší  podmínky pro  

ražení tunelu,  což potvrzují  nezávisle  na sobě  práce geologických  

týmů .  Rovněž  jej í  pokračování prostorem SHP bylo konzultováno  

s českými územními odbornými subjekty (  např .  MISE Teplice  

s . r .o.,  Báňské projekty Teplice a.s .  ) .  

Charakte rist ika trasy VRT v SHP: 

-  respektuje koncept územní prognózy  řešeného území s t ím,  že je 

veden západně  od lomu Chabařovice,  tedy územím, které není tak 

enormně  přetížené dopravními systémy jako např .  koridor Labe;  

-  nezasahuje do ochranných pásem lázeňského  města  Teplice,  ani  

do geologické báze tvorby termální  vody; 

-  prochází  rozhraním okresů  Ústí  nad  Labem a  Teplice po  území  

urbanizačně  relat ivně  volném,  které bylo d louhodobě  

př ipravováno k přetěžení povrchovou těžbou (  vlivem útlumového 

programu těžby hnědého uhlí  j iž  nepř ichází  v úvahu );  
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-  mimoúrovňové kř ížení  s  železniční trat í  130 je z hlediska  

železničního př íznivé a z hlediska  urbanist ického zde jsou  

dostatečné rezervy pro  rozvoj dalších aktivit  navazujících  na  

stanici  VRT; 

-  v místě  kř ížení  se navrhuje zastávka VRT s mimoúrovňovým 

přestupem cestujících u  vybraných spojů  VRT na př íměs tskou  

intervalovou železniční osobní  dopravu Děč ín -  Ústí  nad Labem -

Teplice -  Most  -  Chomutov,  doplněnou o traťovou spojku  umož-

ňující  přechod dálkových vlaků  z  trat i  od Mostu a Chomutova na  

VRT do Prahy a naopak.   
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5.  ROZVOJOVÉ PROJEKTY ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY NA 

ÚZEMÍ ÚSTECKÉHO KRAJE 

5.1 Výstavba 1.  koridoru 

Prvořadým úkolem modernizace železniční infrastruktury je  

zkvali tnění dopravních vazeb na trat ích spojujících ČR se  

sousedními evropskými státy.  Na základě  výsledků  odborných 

prací  byly na našem území  stanoveny č tyř i  priori tní  železniční  

koridory.  Po okraji  řešeného území  prochází  část  I.  t ranzitního 

koridoru (  státní  hranice ČR/SRN - Děč ín -  Praha -  Česká  

Třebová -  Brno -  Břeclav ) .  

                Tabulka č .  8 – přehled přestavby 1.  koridoru 

 

úsek 

 

dé lka 
max.  r ychlost  

období 

rea lizace 
cena 

Do lní Žleb st .hr .  -  

Děč ín 
9 ,8  km 100-120 km/h 1996 -  1998 

1,0 

mld.  

že l.  uze l Děč ín  

hl. n.  
3 ,8  km 110 km/h 2001 -  2004 

2,0 

mld.  

Děč ín -  Úst í nad 

Labem 
17,0 km 95-130 km/h 2001 -  2002 

1,0 

mld.  

Úst í nad Labem -  

Lovos ice 
18,9 km 80-110 km/h 1998 -  2001 

1,0 

mld.  

Zdroj: www.koridory.cz           
 

Koridor Děč ín -  Praha -  Brno  -  Břeclav p ředstavuje dnes  

jeden z nejzatíženě jš ích směrů  v sí t i  Českých drah.  Spoju je  

demograficky a hospodářsky si lnou oblast  severn ích Čech s hlav-

ním městem Prahou a dalš ími oblastmi  republiky.  Je součástí  

http://www.koridory.cz
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mezinárodní železniční magistrály spojující  sever s  j ihem a  

j ihovýchodem Evropy.  

      V úseku Děč ín -  Praha j iž  dnes  v osobní dopravě  dominuje  

železnice s  velkým poč tem dálkových a zejména mezistátních  

rychlíků .  Vě tš inu dá lkové osobní přepravy mezi Děč ínem,  Ústím 

nad Labem a Prahou realizuje železnice,  dokonce se jedná o vě t š í  

objem než má individuální  automobi lová a dálková autobusová  

doprava.  V současné  době  se provádí  modernizace této trat i  tak,  

aby (  podle podmínek )  byla umožněna rychlost  až do 160 km za  

hodinu.  Tím bude zajištěno výrazné zkvali tnění železničního  

propojení  naší  republiky se sousedními zeměmi a zvýšení ob jemu 

nejen tranzitní ,  ale i  vnitrostátní  ekologicky výhodné železniční 

dopravy.  

5.1.1 Rameno Dolní Žleb -  Ústí  nad Labem – Praha  

 Modernizace této části  koridoru proběhla v letech 1995 -

2003.  Mimo rozsah koridorových prac í  byla navíc v letech 2001 -

2003 modernizována  železniční  stanice Děč ín hl .n.  V roce  2005  

byla zahájena rozsáhlá rekonstrukce železničního uzlu Ústí  nad  

Labem. U stanice Hrobce byl původní ostrý oblouk nahražen  

přeložkou,  kte rá umožnila  zvýšit  t raťovou rychlost  z  90 na 150  

km/h.  Mezi stanicemi Vraňany a Nelahozeves byla realizována  

přeložka,  jej íž součástí  je  i  390  m d louhý tunel .  Ten  nahrazuje  

původní trať .  Rychlost  byla zvýšena  ze 100 na 160 km/h.  Od 

státní  hranice po Lovosice trať  prochází  kaňonem Labe,  traťová  

rychlost  zde kolísá mezi 90 km/h a 130km/h.  Trať  mezi  

Lovosicemi a Nelahozevsí  vede v rovinatém terénu,  maximální  
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rychlost  se pohybuje nejčastě j i  od 140 km/h do 160 km/h.  Od 

Nelahozevsi  po Prahu vede  trať  údolím Vltavy,  vlaky tu dosahují  

rychlosti  80-100 km/h.      

Modernizace traťového úseku Kra lupy nad Vltavou -  

Vraňany zahrnovala opravu dvoukole jné tratě  v délce 10,4 km,  

včetně  s taničních kolejí  v železničních stanicích Nelahozeves a  

Vraňany.  Celkové náklady dosáhly výše  1,780 mld.  Kč .  

Rekons trukcí  prošlo celkem 23,4 km kolejí ,  nově  vloženo  bylo 42  

výhybek.  V uvedeném úseku bylo rekonstruováno 11 stávajících  

mostních objektů  a  12 propustků .  Ke zlepšení životních podmínek 

v okolí  trat i  bylo  postaveno  více  než pě t  ki lometrů  

protihlukových stěn.  V rámci stavby  byla vybudována přeložka  

trat i  o délce 1,3 km,  jej íž součástí  je  také nový 390 metrů  dlouhý  

tunel  u obce Vepřek a na ně j  navazující  most .  Díky tomu mohla  

být např ímena trať  mezi stanicemi  Nelahozeves a Vraňany,  a to  

umožnilo zvýšit  rychlost  vlaků  na 150 až 160 km/hod.  Během 

stavebních prací  vznikl  ve stanici  Nelahozeves nový podchod,  ve  

Vraňanech byl stávající  podchod prodloužen pod zbývající  část  

kolejiště .  Díky tomu je v obou stan icích zajištěn bezbariérový  

př ís tup cestujících na nová ostrovní nástupiště .  V celém 

renovovaném úseku se  rovněž  provedla modernizace  

zabezpečovacího,  sdě lovacího a energetického zař ízení .    

Modernizace trat i  Hrobce -  Lovos ice si  vyžádala náklady ve  

výši  1,730 mld.  Kč .  Celková délka rekonstruovaného dvou-

kolejného úseku  č iní  15,5 km.  Zbudováno č i  zrekonstruováno  

bylo 6 propustků  a  17 mos tů .  K tomu př ibyly  více než  dva  

kilometry protihlukových zdí .  Modernizací  prošly  také tř i  
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železniční stanice.  Na nádražích v Hrobcích a Bohušovicích nad  

Ohř í  vyrostla nová ostrovní nástupiště  a  podchody,  které zaj išťují  

mimoúrovňový př ís tup cestujících.  V Lovosicích byla provedena  

rekonstrukce dvou nástupišť  i  j ej ich zastřešení.  Celkem bylo  

vloženo  56  nových výhybek na betonových pražcích,  všechny 

byly zapojeny  do reléového staničního zabezpečovacího  zař ízení ,  

jež bylo v rámci prací  rovněž rekonstruováno.  Tato stavba umožní  

v celé své délce j ízdu moderních vlakových souprav rychlostí  160  

km/hod.   

Během prací ,  s tavební f irmy rekonstruovaly nebo přestavě ly  

34 železničních mostů ,  3 podchody a 47 propustků .  Ke dvěma 

opraveným podchodům v zastávkách Dobkovice a Vilsnice př ibyl  

také podchod v železniční stanic i  Povrly,  kte rý zajišťuje  

mimoúrovňový př ís tup na nové ostrovní nástupiště .  Kvů l i  

bezpečnosti  železniční i  s i lniční dopravy mezi Děč ínem a Ústím 

nad Labem byly sanovány skalní  svahy Kozí Vrch a nad traťovou 

kolejí  mezi Povrly a Povrly-Roztoky.  Na nádraží  v Povr lech bylo  

vybudováno moderní  elektronické stavědlo,  v jeho  kolejišt i  je  

vloženo  celkem 13  nových výhybek.  Práce se  dotkly rovněž  

měníren v Děč íně  a  Těchlovicích.  Součástí  modernizace bylo i  

vybudování protihlukových stěn v délce 4,1 km.  

V letech 2007 -  2013 bude na 1.  železničním koridoru zave-

den ERTMS, což je Evropský systém ř ízení  vlaků ,  který nahrazuje  

signalizaci  podél že lezničních trat í  a  poskytuje plně  automatické  

zabezpečení vlaku včetně  kontroly rychlosti .  Druhou složkou je  

GSM - R,  jde o hlasovou a datovou komunikaci .  Třetí  s ložka tzv.  

ETML - Evropská úroveň  ř ízení  dopravy,  která má funkci centrál-
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ního ř ízení  dopravy.  Ministers tvo dopravy předložilo  

dokumentaci ,  která umožní získání  f inancí  na tento projekt  

z Fondu soudržnosti  a  Evropského fondu pro regionální  rozvoj,  a  

to až do výše 85% nákladů .      

5.2 Rekonstrukce nádraží v Teplicích v Čechách 

České  dráhy a.s . ,  zaháji ly proces  revi tal izace pě t i  nádraží  v 

Ústeckém kraji .  A to teplické je  jedno z nich.  Projekt  byl  

realizován ve spolupráci  s  partnery,  kteř í  vzešli  z  výběrových  

ř ízení  vyhlášených Českými drahami.  Celý postup zahrnoval  

nejen celkové omlazení interiéru i  exteriéru nádražních budov,  

ale především př inese zásadní zvýšení kvali ty odbavovacích a  

dalších služeb  poskytovaných cestujícím.  Cíl  je  j ediný -  uč ini t  z  

nádraží  respektované součásti  městské infrastruktury,  kam lidé  

chodí rádi  nejen,  když někam cestují .  Nádražní stanice Teplice v 

Čechách je zahrnuta do komplexního programu revital izací  

železničních stanic pod názvem Živá  nádraží .  Cílem projektu je  

oživit  vlakové  nádraží  a rozšíř i t  j eho funkce o další  s lužby  

cestujícím -  občanům města.  Z nádraží  se tak stane významné 

obchodní centrum měs ta.  Zajímavý je počet  l idí ,  potenciálních  

kupujících,  kterých nádražím projdou denně  kolem 5 -  6 t isíc.  

Revital izace se ovšem netýká  pouze samotných budov,  jej ich  

interiérů ,  ale urbanist ické řešení.  V mnoha lokali tách by totiž  

mě lo zahrnout také přednádražní pros tory a př i lehlá území.   Nové  

nástupiště ,  zčásti  zastřešené,  umožňuje komfortně jš í  a  hlavně  

bezpečně jš í  nastupování  do vlaků .  Kromě  s tavby nástupiš tě  byla  

součástí  projektu také rekonstrukce staničního zabezpečovacího  

zař ízení  a výstavba ČD - Centra.  Zároveň  zde vznikne nové ř ídící  
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stanoviště  pro celou část  tratě  mezi  Chabařovicemi a Oldř ichovem 

u Duchcova.  Tuto rozsáhlou rekonstrukci  f inancuje SFDI (  Státn í  

fond dopravní infrastruktury )  a  zadavatelem je SŽDC a ČD -  

Stavební správa Praha.  Zhotovitelem je Viamont DSP,  a.s .  Projekt  

vypracovala f irma SUDOP Praha.  

Výběrové ř ízení  tedy  vyhrála f irma Viamont  DSP,  a.s . ,  která  

je č lenem koncernu Viamont.  Kvali ta a nabídka  ceny,  záruky  a  

termíny,  bylo právě  to,  č ím vyhrá li  výběrové ř ízení .  Firma 

Viamont v této  oblast i   působí  řadu le t  a  skýtá tedy i  záruku toho,  

že vše  dopadne tak,  jak má.  Není pro České dráhy neznámou 

firmou,  dě lal i  na koridorech a  dalších stavbách,  ale rozhodující  

byla urč i tě  cena.  Finanční objem do 70 milionů  korun.  Nakonec  

SŽDC do rekonstrukce  investovala  celkem 64  172 210 Kč .            

(  Ročenka ČD 2006/2007 )  

 

Stavba se kompletně  nachází  v prostoru železniční stanice  

Teplice v Čechách a probíhala za plného provozu,  tzn.  za trvalé 

kontroly veřejnosti ,  př ičemž náročnos t  stavebních prací  byla dále  

umocněna jej ím umístěním v lázeňském městě  s  vysokým podílem 

zahraničních hostů .  V minulosti  nemě la  železniční stanice Teplice  

v Čechách žádné ostrovní  nástupiště ,  což výrazně  ovlivňovalo jak 

propustnost  stanice  a celé  železn iční trat i ,  tak především 

bezpečnost  cestujících.  V rámci stavby bylo vybudováno nové  

ostrovní nástupiště  mezi  kolejemi č .  1 a 2 s  mimoúrovňovým 

př ís tupem, podchodem vyústěným do  odjezdové haly ve  výpravní  

budově  a  je 250 m dlouhé se zast řešením v délce 70 m.  V 

souvislosti  s  výstavbou ostrovního nástupiště  byl  t aké  

rekonstruován železniční svršek a spodek a byla zrušena kolej     
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č .  4.  Byl vybudován i  výtah pro imobilní  spoluobčany,  který ale  

samozřejmě  může sloužit  i  ostatní  cestující  veřejnosti .  Zároveň  s  

výstavbou podchodu se ko lejiště  odvodnilo,  dě laly se  nové  

štěrkové vrstvy spodku a svršku.  Nově  zbudované ostrovní  

nástupiště  včetně  výstupu z podchodu je zastřešeno ocelovým 

př ís třeškem, uvnitř  konstrukce nástupiště  prochází  kabelovod.  

Železniční stanice Teplice má kompletně  nové osvě t lení  a  

informační zař ízení  včetně  informačního systému pro nevidomé.    

 

Nejtěžší  bylo zabezpečení celé budovy nádraží  ČD, protože 

je nejenom památkově  chráněna,  ale podchod je budován pod  

nosnou zdí  a klenbami.  Projekt  byl  konzultován s památkář i ,  

takže nové dílo a nové moderní  prvky jsou sladěny s historickou  

budovou nádraží .  Na podlahy byly ve ves tibulu použity  žulové  

kvádry,  ale i  dlaždice a venku na peróně  také zámkovou dlažbu.                                                                                                                    

 

Projekt  by l  rozdě len do celků ,  na severní  a j ižní   území.  

Severním územím je úzký pás mezi  uliční sí t í  města,  ul icí  Na 

Hrázi  a koleji štěm železniční stanice.  Výpravní budova bude   

polyfunkční veřejnou budovou v ekonomické a technologické  

reali tě  21.  stolet í .  Objekt bude přeměněn v centrum obchodu a  

služeb,  včetně  butiků ,  posezení u j ídla a pit í ,  č i pěší  pasáží .  Mix 

nájemců  je  koncipován tak,  aby byly  na nádraží  dostupné běžné 

dů leži té služby,  jej ichž využit ím se šetř í  čas uživatelů  železnice.  

V př ízemních pros torách se poč í tá  s  umístěním informačního  

centra statutárního města Teplic,  pobočkou České pošty a bude  

zachována i  možnost  trvalého i  krátkodobého bydlení  (  hotel  ) .  

V druhé etapě  se bude jednat  o j ižní  území.  Některé objekty  
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budou demolovány a  vytvořeny nové dopravní vazby,  přemístěno 

bude i  autobusové nádraží  do prostor za vlakové nádraží .   

5.3  Rekonstrukce hlavního nádraží v Ústí  nad Labem 

V Ústí  nad  Labem proběhla rozsáhlá modernizace  

železničního koridoru státní  organizací  Správa železniční  

dopravní cesty.  Díky tomu získává h lavní ús tecké nádraží  zcela  

novou tvář  moderního evropského  vlakového nádraží ,  kde  

zastavují  mezinárodní vlaky EuroCity na trase Vídeň  -  Praha – 

Berlín -  Hamburk.  Stanice je také významným dopravním 

terminálem veřejné  dopravy  v Ústeckém kraji  s  pohybem asi       

15 000 cestu jících denně .  Na rekonst rukci  provozní  části  nádraží  

tak naváže modernizace a oživení  stanice v komerční části .  

Partnerem byla vybrána společnost  Viamont.   

Prostor ústeckého nádraží  spolu  s  kolejovým tě lesem jsou  

umístěny do velmi zvláštního geomorfologického,  ale i  městského 

prostředí,  kde hrají  významnou roli  př í rodní útvary,  jakými jsou  

řeky Labe a Bíl ina,  masiv Mariánské skály na levém a Kamenného 

vrchu  na pravém břehu  Labe.  Toto  prostředí je  navíc př ímou 

součástí  centra města,  jehož  význam nelze př i  realizaci  masivních  

městských i  s tátních investic opomíjet .  Specifika konfigurace  

centrální  městské část i  v Ústí  nad Labem jsou tedy determinována  

nejen existencí  zcela výjimečného př í rodního rámce,  do kterého  

je v centru  vrostlé,  ale také  systémem dopravních  a stavebních  

objektů ,  j ej ichž provozní zátěž  přesahuje prostorové  možnosti ,  

které tento př í rodní rámec poskytuje.   
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Musela být nejdř íve zpracována urbanist ická koncepce  

zaměřená  hlavně  na posílení  arch itektonické,  p rovozní a  funkční  

kvali ty  ústeckého  nádraží .  Je snaha o  zapojení  levého nábřeží  do  

struktury centrální  městské části ,  integrovat  nádražní budovu do 

městského dopravního systému a také  překlenout kolejové tě leso  

a nástupiště  a  vytvoř i t  tak elegantn í  portál .  Bylo nutné řešení  

dopravy a parkování.  Nábřežní komunikace je často v jarních 

měsících  zaplavována rozvodněnou řekou Labe a  je nutno proto  j í  

uzavírat .  Prů jezdní profi l  pod mos tní  konstrukcí  mos tu E.Beneše 

nesplňuje výškové parametry pro podjezd kamionové dopravy,  

současný podjezd  pod mostem zaji šťuje samostatný  dopravní  

pruh,  do kterého musí najíždě t  kamionová  doprava  a dostává  se  

t ím do kolize s  ostatní  projíždě j íc í  dopravou.  Dalším nedostatke m 

je absence kapacitního parkování v návaznosti  na provoz hlavního  

nádraží  v Ústí  nad Labem, v současné době  neexistuje možnost  

zaparkování u nádraží  v př iměřené vzdálenosti .  V současné  době  

chybí také parkoviště  autobusů  jak pro potřeby ř íční osobní  

dopravy,  tak i  pro potřeby města.   

Nádražní budova a na ní  navazuj ící  podchod pod kolejovým 

tě lesem vedoucí k jednotl ivým nástupišt ím předpokládá úp lnou  

rekonstrukci  hlavní budovy a volné osové propojení  přednádraž-

ního prostoru s prostorem nábřeží .  V rámci rekonstrukce hlavní  

nádražní budovy je vytvořena pasáž,  která bude pod kolejovým 

tě lesem oboustranně  vybavena obchody,  službami a sociálním 

zař ízením.  Tento průchod směrově  a  pozičně  jasně  orientovaný,  

povede  do prostoru levobřežní terasy,  která  zakládá dobré  

možnos ti  vybavení parteru a tvoř í  zároveň  s třechu kapacitního  

parkoviště  pod  ní .  Takto vytvořená „cesta“ by mě la  nahradit  pěší  
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průchod pod kolejovým tě lesem vedoucím př ímo k patě  Benešova  

mostu.  Řešení tak vytvář í  atraktivní  pěší  trasu podporující  

skutečnost ,  že právě  Benešův most  je  nejvhodně jš ím prostředkem 

jak překonat řeku suchou nohou pro l idi  jdoucí na Střekov nebo  

ze Střekova do města.                    

V rámci stavby byla změněna konfigurace ko lejiště  s  

kompletní  rekonst rukcí  železničního svršku  a spodku.  V hlavních  

kolejích  budou upraveny  směrové  poměry tak,  aby vlakové  

soupravy mohly v tomto úseku projíždě t  rychlostí  120 km/h.  Na  

hlavním nádraží  byla vybudována tř i  nová ostrovní nástupiště .  

První část  přestavby ústeckého uzlu začala v roce 2005  

rekonstrukcí  j ižního nádraží .  Od 1.  února do 4.  kvě tna 2007  

probíhala rekonstrukce 1.  nástupiště  na hlavním nádraží .  Poté se  

práce plynule přesunuly na 3.  nástupiště ,  kde stavební č innost  

probíhala až do  podzimu 2008.  Od února 2007 bude probíhala 

výluka 2.  nástupiště ,  která si  vyžádala odklony rychlíků  ve směru  

Chomutov mimo hlavní nádraží .   

Po dopravní stránce je dnes v celém uzlu jediná dopravna  

Ústí  nad Labem hlavní nádraží ,  která se bude skládat  ze tř í  částí  –  

j ih,  osobní nádraží  a sever.  Ústí  nad Labem jih je kolejově  j iž  

hotové.  Dokončují  se pouze opěrné  zdi  a protihlukové stěny.  

Rekons trukce celého uzlu byla ukončena v prosinci  roku 2008 
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6.  PERSPEKTIVY VÝVOJE ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY 

V SOUVISLOSTI S JEJÍ RESTRUKTURALIZACÍ 

6.1 Transformace ČD 

Dnem 1.  1.  2003 vzniká akciová společnost  České dráhy.  

Zakladate lem této společnosti  je  stát ,  jehož jménem jedná  

Ministerstvo dopravy a  spojů .  Pro  založení akciové  společnosti  

byl  použit  majetek,  s  kterým doposud hospodař i la  státní  

organizace České dráhy,  který slouž í  k provozování železniční  

dopravní cesty a železniční  dopravy .  Společnost  byla založena  

bez veřejné nabídky akcií ,  a  to dnem, kdy vláda schváli la  

zakladatel skou l ist inu akciové společnosti .  Jej í  akcie jsou  

l ist innými akciemi na jméno s omezenou převoditelností ,  a  to 

pouze s předchozím souhlasem vlády.  (  Zákon č .  77/2002 Sb.  )  

Se vznikem akciové společnosti  České dráhy vznikaj í  

postupně  i  společnosti  dceř iné:  Rai lReal a.s .  (  s ídlo  Praha  ) ,  

RAILREKLAM, spol.  s  r .o. (  s ídlo Praha ) ,  ČD Generalvertretung 

Gmb ( Frankfurt  nad Mohanem ),  ČD Reali ty a.s .  (  s ídlo Praha ) ,  

Traťová  strojní  společnost ,  a .s .  (  s ídlo Praha ) ,  ČD – Telematika  

a.s .  (  s ídlo Praha ) ,  Smíchov Station Development,  a .s .  (  s ídlo 

Praha ) ,  ČD travel ,  s . r .o.  (  s ídlo Praha )  a  poslední Dopravní  

vzdě lávac í  inst i tut ,  a .s .  (  s ídlo Praha ).             

(  Ročenka ČD a.s. ,  2005/2006 )  
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6.1.1 Ř ízení a organizování drážní dopravy 

České dráhy realizují  ř ízení  provozu  obsluhou zař ízení  na  

železniční cestě  a  organizováním jízdy vlaků  po této dopravní  

cestě .  Je zde kladen  důraz na  efektivnost ,  hospodárnost  a vysokou 

míru bezpečnosti .  Priori tou je zajištění kvali tní  přepravy 

cestujících a přeprava zboží  bez poškození,  a  to i  př i  rozsáhlých  

výlukových č innostech.  Základní ukazatel  kvali ty ř ízení  je  j ízdní  

řád,  který za rok 2008 vykazoval plnění na 91 %,  což je o 1,4 % 

zlepšení oproti  roku předchozímu.  Došlo ke změně  ř ízení ,  a  to na  

dvoustupňový vert iká lní  systém.  Základní  úroveň  předs tavuje  

Odbor ř ízení  provozu a organizování drážní dopravy (  O 11 )   do  

jehož rámce spadá ř ízení  v regionech,  zajištěné pě t i  Regionálními  

centry ř ízení  (  RCP ) se sídlem  v Brně ,  Ostravě ,  Praze,  Ústí  nad  

Labem a Plzni.  V čele je ředitel  RCP.  Posláním tohoto odboru je  

kontrola dodržování předpisů  provozovatele dráhy,  stat ist icko -  

evidenční č innost ,  koordinace  provozně  technických a technolo-

gických  opatření  a vyhodnocování provoz  na sí t ích  provozovatele  

dráhy.  

Na základě  souhlasu vlády České republiky docház í  k dě lení  

drah a vzniku dceř inných společností .  Dalším mezníkem byl  

převod funkce provozovatele dráhy z Českých drah,  a.s .  na SŽDC 

( Správce že lezniční a dopravní ces ty ) .  To znamenalo předat  

celou tvorbu  j ízdních řádů ,  č innosti  v př idě lování  kapacity dráhy,  

předpisová oblast ,  výlukové č innosti ,  plánování přepravy  

mimořádných zásilek apod.  Proto by lo nutné zpracování nových  

norem a oddě lení  předpisových částí  týkajících se výhradně  

provozování dráhy od částí  pro dopravce.   
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S úč inností  od  1.  zář í  2008 bylo Regionální  centrum provo-

zu vnitřně  rozč leněno na tzv.  Provozní obvody (  PO ),  namísto  

dosavadních uzlových  železničních s tanic.  Je základní provozní  

jednotkou a zajišťuje servis pro provozní zaměstnance,  kteř í  

vykonávají  č innost  související  s  obs luhou dráhy,  a to obsluhu  

zabezpečovacího zař ízení ,  ř ízení  provozu a organizování drážní  

dopravy,  kontrolní  č innosti  a  j iné.  V čele je přednosta provozního  

obvodu.  

 

6.1.2 Hodnocení investic 

 

Posuzování efektivi ty investic  na železnici  se bude ř ídi t  

schválenými a  projednanými podmínkami a schváleným 

kalkulačním vzorcem pro výpoče t  efekt ivity investic  na  

železničních stavbách v souladu s legislat ivou a předběžnou 

metodologií  pro studie koridoru zpracovanou UIC.  Vlastní  

výpočet  je podporován programovým řešením,  kte ré nabízí  

prokazate lné vstupní  hodnoty jako  jsou technické parametry,  

jednotný postup pro  popis technického stavu trat i  před projektem,  

dopravní výkony na posuzované železniční trat i ,  personální  

obsazení pro ř ízení  provozu na trat i .  

 

Navržené  programové  řešení vychází  ze zásad,  které  

naplňuje programové řešení  pro výpoč ty efektivity  investic na  

si lničních stavbách v programu nazvaném HDM4. Zde jsou  

obecnými principy vstupy zahrnující  sběr  ze stat ist ického sč í tání  
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dopravní zátěže,  databáze jednotek  nákladů  na  poř ízení ,  na  

opravy  a údržbu a databáze průměrných provozních nákladů  

přepravců .  Tento program HDM4 pak vyhodnocuje i  př ínosy nové  

investice u si lniční stavby formou kal ibrovaných indexů .  

 

Kalkulační vzorec pro výpočet  efektivnosti  

Hodnocení efektivnosti  železničních staveb se  provádí  

pomocí analýzy nákladů  a  př ínosů  (CBA analýza) v rozsahu  

oborového kalkulačního vzorce,  tvořeného těmito finančními  

toky:  Náklady na železniční  infrast rukturu,  náklady dopravců ,  

výnosy dopravců ,  ostatní  náklady.  

 

6.2 Státní fond dopravní infrastruktury (SFDI) 

Je zř ízen zákonem 104/2000 Sb.  ze  dne 4.  dubna 2000 s  

úč inností  k 1.  7.  2000.  Účelem Fondu je rozvoj,  výstavba,  údržba  

a modernizace si lnic a dálnic,  železničních dopravních cest  a  

vnitrozemských vodních cest .  Kromě  vlastního financování  

výstavby a údržby Fond dále poskytuje př íspěvky na  průzkumné a  

projektové práce,  studijní  a exper tní  č innosti  zaměřené na  

dopravní infrastrukturu.  

Mezi př í jmy Fondu patř í  i  převody výnosů  s i ln iční daně ,  

převody podílu  z výnosu spotřební  daně  z  uhlovodíkových pal iv a  

maziv a převody výnosů  z  poplatků  za použit í  vybraných druhů  

dálnic.  Tímto způsobem je zajištěno,  že část  výnosů ,  které  

doprava produkuje,  se do dopravy  vrací .  Př íspěvky Evropské  
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komise,  poskytované pros třednictvím př ís lušných Evropských  

fondů ,  poplynou rovněž do SFDI.  Zůstatky př í jmů  Fondu se na 

konci každého ka lendářního roku převádě j í  do kalendá řního roku  

následujícího.  

Orgány  Fondu tvoř í  devít ič lenný Výbor v čele s  ministrem a  

ostatními č leny jmenovanými vládou  na funkční období  č tyř  let .  

V kompetenci  výboru je mimo jiné jmenování a odvolávání  

ředitele Fondu,  schvalování návrhu rozpoč tu Fondu,  časový plán  

př í jmů  a  výdajů  Fondu,  roční program vyhlašovaných  výběrových  

ř ízení  na realizace investičních akcí  podle zvláštního právního  

předpisu a uvolňování prostředků  na investiční  akce podle  

schváleného statutu Fondu.  Pě t ič lenná Dozorč í  rada,  volená  

Poslaneckou sněmovnou na funkční období č tyř  let ,  je  kontrolním 

orgánem Fondu,  který dozí rá na č innost  a hospodaření Fondu.  

Ředitel ,  s tatutární  orgán  Fondu,  je  jmenován Výborem.  Ř ídí  

č innost  aparátu Fondu a provádí rozhodnutí  výboru o uvolnění  

prostředků  Fondu .  

 

 6.3 České dráhy a ISO 9001 

Nákladní doprava Českých drah zí skala cert if iká t  ř ízení  

kvali ty ISO 9001 od cert if ikační společnosti  Mode International  

v únoru 2007.  Završi l  se t ím proces  započatý na podzim roku  

2004,  kdy představenstvo společnost i  uložilo zaháji t  cert if ikaci  

ř ízení  kvali ty  jako součást  posilování konkurenceschopnosti  ČD 

Cargo na přepravním a logist ickém t rhu.  ČD Cargo se získáním 

cert if ikátu ISO 9001 pro celý rozsah svých č inností  zařadilo v 
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rámci  regionu  po bok dalších  významných operátorů ,  jako  jsou  

německý Rail ion č i  rakouské Rail  Cargo Austria.  

Základním př ínosem je možnost  prokazovat,  že ČD Cargo  

používá systém ř ízení ,  který odpovídá mezinárodnímu standardu  

(ISO 9001).  Certif ikace s sebou př ináší  také i  konkrétní  výhody 

ve vztahu k zákazníkům a dalším partnerům, např . :  

-  schopnost  prokázat  kvali tu nabízených služeb a shodu s 

požadavky zákazníka nezávislým audi tem; 

        -  s tandardnost   všech procesů  a  č inností ,  která  se pozit ivně  

promítá také do snižování nákladů  a  zvyšování efektivi ty;    

-  vyšší   důvěra ze strany obchodních partnerů ;   

-  zlepšení vzájemné komunikace s dodavateli  a  odběratel i ;   

-  posílení  postavení,  renomé,  a pozice  odpovídající  významu 

ČD Cargo coby 5.  nejvě tš ího operá tora v železniční nákladní  

dopravě  v rámci EU;  

-  posílení  konkurenceschopnosti  vůč i  hlavním konkurentům 

na celoevropském přepravním trhu;   

-  schopnost  dostát  jednomu z ne jdů ležitě jš ích kr i téri í  

výběrových ř ízení  př i  získávání zakázek.   

      

Tato cert if ikace probíhala v  měsících zář í  -  l is topad 2005,  

započala vs tupní analýzou,  která byla ukončena závěrečnou 

zprávou  a prezentací  pro vedení úseku  nákladní dopravy a  

přepravy.  Následovalo zpracování harmonogramu prací  a defino-

vání  základních  procesů  nákladní  přepravy.  Vlastní  proces  

zavádění  systému ř ízení  kvali ty by l zahájen na začátku roku  

2006.  V lednu 2006 byla jmenována rada pro jakost ,  dohlížející  
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na zavádění sys tému ř ízení  kvali ty  v rámci ČD Cargo.  Postupně  

byly prováděny jednotl ivé kroky a  stanoveny cíle v ob last i  

jakosti .  Provedena byla také  revize dokumentace a  veškeré tyto  

kroky  se pak promítly  do  zpracování základního dokumentu  

jakosti  nákladní dopravy Českých drah .  

 

Pro zavádění systému ř ízení  kvali ty  bylo vyškoleno  celkem 

36 interních auditorů  z  generálního ředitelství ,  regionálních  

zákaznických center  (  RZC ),  ale také p ř ímo z vybraných  

uzlových železničních stanic (  UŽST ).  Auditoř i  provedli  v 

průběhu roku 2006 dvě  kola interních auditů .  Důraz byl kladen na  

druhé kolo interních auditů ,  které proběhlo ve všech UŽST,  RZC. 

Audity by ly vyhodnoceny v závěru roku 2006.  Tímto aktem bylo  

ukončení zavádění systému ř ízení  kvali ty a následně  byla 

konstatována př ipravenost  na cert if ikační audit .   

(www.cdcargo.cz )  

 

6.4 Fondy Evropské unie a ČD 

      

Fond soudržnosti  poskytuje prostředky na ve lké investiční  

projekty  (  v hodnotě  minimálně  10 mi l .  EUR ) v oblastech  

životního prostředí  a dopravy  těm č l enským státům, jej ichž  HNP 

na 1 obyvatele měřený pari tou kupní sí ly je nižší  než 90 % 

průměru EU a které realizují  program vedoucí ke splnění  

podmínek hospodá řské konvergence.  Byl zř ízen  k posilování  

hospodářské a sociální  soudržnos ti  Společenství .  Projekty  

f inancované z tohoto fondu v sektoru dopravy tvoř í  součást  

transevropské dopravní sí tě .  

http://www.cdcargo.cz
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Strukturální  poli t ika Evropské unie je založena na f inanční  

solidari tě  mezi  jednotl ivými č leny EU.  Část  všech př íspěvků  do  

společného rozpoč tu EU je určeno  pro strukturální  fondy na  

podporu méně  rozvinutých  regionů  a  znevýhodněných skupin  

obyvatel  v rámci EU.  Sektor dopravy bude v rámci strukturálních  

fondů  čerpat  z Evropského fondu  pro regionální  rozvoj,  jehož  

komplexním cílem je podpora hospodářské  a sociální  soudržnost i  

snižováním regionálních rozdílů  a  podílením se na obnově  a  

rozvoji  regionů .  Dále se podíl í  na  f inancování produktivních  

investic pro vytvo ření a uchování pracovních mís t  a  investic do  

infrastruktury.   

 

V rámci programovacího období EU 2007 -  2013 je na  

Ministerstvu dopravy př ipravován  Operační program (  OP )  

Doprava.  Tento operační program zajišťuje čerpání prostředků  

Fondu soudržnosti  a  Evropského fondu pro regionální  rozvoj.  

Operační program Doprava je určen  pro  realizaci  dopravních  

aspektů  hlavních strategických cí lů  Národního rozvojového plánu.  

OP Doprava  je zaměřen na sledování  priori t  evropského a  

nadregionálního významu,  př ičemž v jej ich naplňován je OP 

Doprava komplementární  s  dopravními intervencemi zaměřenými  

na regionální  úroveň  v rámci Regionálních operačních programů .  

OP Doprava je zároveň  zaměřen  na realizaci  priori t  a  cí lů  daných  

Dopravní poli t ikou  České republiky a dalšími strategickými  

dokumenty.  Naplňování všech těchto priori t  a  cí lů  prostřed-

nictvím OPD bude  provázeno respektováním cílů  udržitelného  

rozvoje.   
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Operační program Doprava je nejvě t š í  operační program v 

České republice -  př ipadá na ně j  5,774 mld.  EUR, t j .  zhruba 22 % 

ze všech prostředků  pro ČR z fondů  EU pro období 2007 -  2013.  

Vstup ČR do Evropské společenství  umožnil  SŽDC s.o.  čerpání 

spolufinancování z rozpoč tu DG Tren  TEN-T k realizaci  projektů  

na sí t i  TEN. Program TEN-T je určený pro rozvoj transevropské  

dopravní sí tě .  Výše př íspěvku z tohoto fondu může představovat v 

současné době  max.  10% nákladů  projektu  nebo max.  20% u  

projektu s  přehraničním dopadem. 

 

Projekty spolufinancované v rámci programu Doprava z Fondu 

soudržnosti :  

Zahá jení Ukončení Název pro jektu 

09/2008 01/2010 GSM-R Břeclav - Přerov - Petrovice u Karviné  

07/2008 12/2009 Rekonstrukce koleje Šlapanov - Havlíčkův Brod  

05/2008 04/2009 Modernizace žst. Kroměříž  

04/2008 11/2009 Rekonstrukce koleje a výhybek v žst. Česká Kubice  

11/2007 11/2009 Optimalizace trati Horní Dvořiště st. hranice - České 
Budějovice  

10/2007 06/2008 Rekonstrukce kolejí č.1 a 2 v km 224,391-226,018 trati 
Havlíčkův ... 

09/2007 06/2008 Rekonstrukce koleje č. 2 v km 30,650 - 38,616 tratě Brno - 
Havlíčkův Brod  

09/2007 05/2008 Rekonstrukce koleje Nezamyslice-Pivín  

09/2007 07/2008 Rekonstrukce žst. Nesovice, 1. část  

07/2007 01/2009 GSM-R dokončení I. NŽK  

Zdr oj :  www. sz dc. cz  

 

http://www.szdc.cz
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6.5  Souhrn vývoje dopravy v č ís lech   

      

Sezónně  oč iš těné t ržby v odvě tví  dopravy (  viz graf  č .1 )  se  

mezič tvrt letně  reálně  sníži ly o 4,1% ( nižší  hodnota byla zazna-

menána  od počátku zavedení  stat ist ického  zj išťování v roce  1997  

jen ve 4.  č tvrt let í  1998).  Trendová složka během roku postupně  

klesla z -0,7% v 1.  č tvrt let í  až na -1,9% ve 4.  č tvrt let í .   

 

Po oč iš tění o sezónní vlivy  a pracovní  dny klesly tržby  

meziročně  reálně  o 5,5%, po oč iš tění pouze o pracovní dny se  

sníži ly o 7,6% ( v r .  2008 bylo ve 4.  č tvrt let í  o dva pracovní dny  

méně  než v r .  2007 ) .  Neoč iš těné t ržby se meziročně  sníži ly  

o 7,7%. 

 

Pokles tržeb zaznamenaly všechny obory dopravy,  nejvě tš í  

podíl  na celkovém propadu mě la  si lniční doprava (  -5,6 p.b.  ),  

jej íž tržby klesly o 13,7%. V že lezniční dopravě  se tržby  snížily  

j iž pošesté za sebou,  tentokrát  o 7,3%, a to vlivem výrazného  

poklesu  výkonů  nákladní  dopravy,  osobní doprava naopak 

zaznamenala vzestup.  Významně  z trat i la i  letecká  doprava           

(  pokles o 8,8% ).  V závislosti  na n ižších výkonech klasických  

dopravních oborů  zaznamenaly meziroční snížení tržeb i  vedlejš í  

a  pomocné č innosti  v dopravě  s  výjimkou skladovacích služeb.      

(  Český stat ist ický úřad )  
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7.  ZÁVĚR: 

S přeměnou Českých  drah na  akciovou společnost  proběhlo i  

oddlužení a t ím bylo umožněno podnikání ve zdravém finančním 

základě  a  bez dluhů .  Velké změny nastaly od roku 2004,  kdy se  

Česká republika stala č lenem Evropské unie a od tohoto data  

začala plat i t  novela zákona  č .  266/94  Sb.  o drahách.  I nadále má 

ovšem vliv na ř ízení  provozu,  vydávání l icencí  ČD, a.s .  Dochází  

zde k uzavírání  smluv o závazku veře jné služby na úrovni krajů  a  

uvolňování f inancí  z fondů  Evropské unie.  Na rok 2007 vláda  

schváli la rozpočet  Státního fondu  dopravní infrastruktury s  

rekordní výší  71,6 mi liardy korun.  Z toho železnice by mě la  

získat  10 miliard,  na přestavbu si ln ic se ovšem poč í tá  až s  35 

miliardami.  

 

Velice diskutabi lní  je srovnání si lnice a železnice.  

V železniční dopravě  je  užívání dopravní cesty zpoplatněno pro  

všechny uživatele stejně ,  což znamená,  že provozovatel  

železniční dopravy musí uhradit  s tanovenou výši  na základě  

ujetých kilometrů  po železniční  cestě .  Silnice ne.  Zde záleží  na  

tom zda uživatel  plat í  s i lniční daň ,  zda jede po dálnici  (  mýtné )  a  

tak si  uživatel  vlastně  může stanovit  cenu.  Nutno si  uvědomit,  že  

zde hraje také velkou úlohu majetkové uspořádání.  Koleje,  což je 

dopravní cesta v železniční dopravě  náleží  Správě  železniční  

dopravní cesty,  ta  ho  spravuje a  f inancuje.  Organizace České  

dráhy vystupuje vůč i  nim pouze jako klient .  Oproti  tomu pozemní  

komunikace jsou buď  s tátu a patř í  pod Ředitelství  si lnic a dálnic  

a nebo krajů  (  Střediska údržby si lnic ) .  Jak j iž v úvodu mé práce  
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zazně lo si lniční doprava se ne jvíce podíl í  na zneč išťování  

životního prostředí,  což je právě  v Ús teckém kraji  velký problém.  

Nejen průmysl,  ale hodnoty výfukových plynů  (  oxid uhelnatý ) ,  

s loučeniny olova atd.  způsobují  inverze a vznik smogu.  I z  tohoto  

důvodu je v našem kraji  potřeba rozví jet  železniční dopravu.  

 

Myslím,  že změny zahájené roku 2005 s výrazně  pozit ivními  

dopady pomohly získat  zpě t  zákazníky,  kteř í  od  železnice odešli  

v 90.  letech k individuální  automobi lové  dopravě .  České dráhy  

rok 2008 ukonč i ly jako období s  výrazným růstem výkonů .  Zvýšil  

se počet  přepravených cestujících nap ř .  ve srovnání s  rokem 2005 

vzrostly  poč ty  cestujících  až o  10  milionů .  Rostly  výkony i  

přepravní vzdálenosti .  Díky produktu SC Pendolino získaly České  

dráhy o 30% více cestu jících na trase Praha -  Ostrava př i  denní  

obsazenosti  70%. Urč i tě  dalším významným krokem k př i lákání  

cestujících je internetový prodej  j ízdenek na všechny spoje  a  

mnoho komerčních nabídek a slev na j ízdné.  V loňském roce  

došlo také k modernizaci  vozového parku.  Vedle nových vozů  

Siemens bylo do provozu uvedeno několik jednotek Regionova,  

dvoupodlažní jednotky pro  př íměstskou dopravu  a byla  dokončena  

modernizace motorových vozů  u rčených pro provoz na  

rychlíkových spojích neelektrizovaných trat í .  Pozit ivem je vznik 

dceř inné společnosti  ČD Cargo.  Jej í  výkony se totiž dle 

stat ist ických údajů  Mezinárodní železniční unie (  UIC )  na 

základě  objemu veřejné nákladní přepravy  řadí na  el i tní  páté  

místo  mezi železničními dopravci  v č lenských zemích  Evropské  

unie.  Pokud dojde k lepšímu nastavení podmínek míry  

zpoplatnění dopravní  infrastruktury  v zemích Evropské unie lze  
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očekávat  zvýšení přepravních výkonů  na železnici .  To je ovšem 

v rukou vlády a jej ich dopravní poli t iky.  

  

Situací  v Ústeckém kraj i  jsem se  zabývala ve  č tvrté  

kapitole.  Úroveň  spo jů  na  hlavních t rat ích je vysoká,  od nového  

grafikonu dopravy jsou více zohledněny dálkové spoje a  k nim 

navazujíc í  spoje z regionálních trat í ,  takže dostupnost  po celé  

republice je uspokojivá.  Trochu problém vidím ve víkendových  

spojích na regionálních trat ích,  kdy kraj  moc nemyslí  na to,  že  

l idé pracují  i  o víkendu a zrušil i  základní vlaky na šestou hodinu  

ranní,  s  t ím,  že je to neefektivní .  Ne vždy je dle mého efektivnost  

na prvním místě ,  když to  omezuje  dostupnost  zaměstnání.  A to  

v kraji  s  nejvě tš í  nezaměstnaností .  

 
Česká republika svojí  polohou je významnou spojnicí  všech  

evropských tras,  a  proto je dů ležité  zapoji t  se do evropského 

procesu zavádění interoperabil i ty  na  železnici .  Interoperabil i tou  

se rozumí technická,  technologická a provozní propojenost  

evropského systému.  Tento systém musí umožňovat bezpečný a  

nepřerušovaný pohyb vlaků  různých dopravců ,  které splňují  

základní  parametry stanovené pro vybrané tratě ,  č ímž jsem se  

zabývala v páté kapitole o přestavbě  1 .  železničního koridoru.  

      

Díky  studiu mnoha materiálů  a  díky praxi  jsem dospě la  

k názoru,  že České dráhy  jsou na dobré cestě  zvýšit  svoji  pres t iž i  

výkony.  Management Českých drah ovšem tvrd í ,  že nejdů ležitě j -

ším krokem bylo oddě lení  provozování železn iční dopravy od  

provozování infrastruktury.  Umožnilo to lépe sledovat  skutečné  
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náklady  na údržbu a výstavbu železniční infrastruktury a také  

lépe směrovat  f inanční prostředky z fondu dopravy.  To může být  

pravdou,  ovšem já jako provozní pracovník si  nemyslím,  že tzv.  

dě lení  Českých drah,  alespoň  tak jak to v současnosti  vypadá,  je  

rozumné.  Př ináší  to spous tu komplikací  př i  práci  v provozu.  Jsou  

nedořešené základní majetkové vztahy .   

 

Př íkladem může  být malá  železniční  s tanice,  kde  je výpravč í  

jako pracovník Provozního obvodu,  osobní pokladník,  který dnes  

patř í  pod Krajské centrum osobní  dopravy  (  KCOD ) a  nákladní  

pokladník,  který je  tu pod  dceř innou společností  Cargo.  Tř i  

kanceláře patř ící  dř íve Českým drahám, dnes j iné jednotky.  

Znamená  to,  že  každá kancelář  by  mě la  mít  základní vybavení,  

jako  varná konvice,  mikrovlnná  trouba,  č i  vař ič ,  dle hygienika  

lednici  a samozřejmě  sociální  zař ízen í  a sprchy.  V praxi to tedy  

znamená,  že tohle všechno bylo ve stanici  jednou,  teď  to bude 

muset  být  tř ikrát .  To je ekonomické? 

 

Dalším př íkladem může být rychlík,  který pro neschopnos t  

lokomotivy uvízne na trat i .  Dř íve jednoduché řešení.  Nejbližší  

schopná lokomotiva  zapřáhla  daný rychlík a mohl  pokračovat  dále  

s  minimálním zpožděním.  Si tuace dnes je díky rozdě lení  drah  

komplikovaně jš í .  Musí být  použita  lokomotiva ČD, i  když  jsou v 

blízkost i  lokomotivy dceř inné společnosti  ČD Cargo.  Tím 

vznikají  nesmyslná zpoždění.  
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Př í loha č .  1 – Rozvaha skupiny ČD a.s.  

 

PASIVA               
číslo 
řádku Stav v běž. účet. období 

Pasiva celkem 067 112 083 234
Vlastní kapitál 068 58 506 643
Základní kapitál 069 52 509 103
Základní kapitál 070 52 509 103
Vlastní akcie a vlastní obchodní podíly (-) 071 0
Změny základního kapitálu 072 0
Kapitálové fondy 073 654 053
Emisní ažio 074 0
Ostatní kapitálové fondy 075 654 053
Oceňovací rozdíly z přecenění majetku a závazků 076 0
Oceňovací rozdíly z přecenění při přeměnách 077 0
Rezervní fondy, nedělitelný fond a ostatní fondy ze zisku 078 956 947
Zákonný rezervní fond / Nedělitelný fond 079 926 418
Statutární a ostatní fondy 080 30 529
Výsledek hospodaření minulých let 081 5 694 390
Nerozdělený zisk minulých let 082 5 694 390
Neuhrazená ztráta minulých let 083 0
Výsledek hospodaření běžného úč. období (+/-) 084 -1 307 850
Cizí zdroje 085 53 314 401
Rezervy 086 225 978
Rezervy podle zvláštních právních předpisů 087 0
Rezerva na důchody a podobné závazky 088 0
Rezerva na daň z príjmů 089 0
Ostatní rezervy 090 225 978
Dlouhodobé závazky 091 20 865 115
Závazky z obchodních vztahů 092 616 764
Závazky - ovládající a řídící osoba 093 0
Závazky - podstatný vliv 094 0
Závazky ke společníkům, členům družstva a k účastníkům sdružení 095 0
Dlouhodobé přijaté zálohy 096 0
Vydané dluhopisy 097 7 000 000
Dlouhodobé směnky k úhradě 098 0
Dohadné účty pasivní 099 0
Jiné závazky 100 11 649 234
Odložený daňový závazek 101 1 599 117
Krátkodobé závazky 102 14 397 134
Závazky z obchodních vztahů 103 11 840 748
Závazky - ovládající a řídící osoba 104 0
Závazky - podstatný vliv 105 0
Závazky ke společníkům, členům družstva a k účastníkům sdružení 106 0
Závazky k zaměstnancům 107 222 765
Závazky ze sociálního zabezpečení a zdravotního pojištění 108 117 950
Stát - daňové závazky a dotace 109 1 645 625
Krátkodobé přijaté zálohy 110 208 536
Vydané dluhopisy 111 0
Dohadné účty pasivní 112 543 376
Jiné závazky 113 -181 866
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Bankovní úvěry a výpomoci 114 17 826 174
Bankovní úvěry dlouhodobé 115 16 094 680
Krátkodobé bankovní úvěry 116 1 731 494
Krátkodobé finanční výpomoci 117 0
Časové rozlišení 118 262 189
Výdaje příštích období 119 186 142
Výnosy příštích období 120 76 047
Zdroj: Český statistický úřad 
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Př í loha č .  2 – Přeprava cestujících 

 

Rok/Čtvrtletí Přepravené osoby                     
(tis.) 

Přepravní výkony (mil. 
oskm) 

Průměrná přepravní 
vzdálenost          (km) 

  

2000 Q 1 47 019 1 729 36,8

  Q 2 46 821 1 874 40,0

  Q 3 43 073 1 817 42,2

  Q 4 47 822 1 881 39,3

2001 Q 1 50 042 1 734 34,6

  Q 2 48 173 1 869 38,8

  Q 3 43 327 1 831 42,3

  Q 4 49 206 1 865 37,9

2002 Q 1 49 887 1 701 34,1

  Q 2 42 332 1 640 38,8

  Q 3 39 361 1 545 39,2

  Q 4 45 653 1 712 37,5

2003 Q 1 44 927 1 542 34,3

  Q 2 43 810 1 639 37,4

  Q 3 41 178 1 651 40,1

  Q 4 44 263 1 685 38,1

2004 Q 1 47 664 1 617 33,9

  Q 2 45 953 1 664 36,2

  Q 3 41 602 1 628 39,1

  Q 4 45 730 1 681 36,8

2005 Q 1 45 489 1 582 34,8

  Q 2 45 340 1 697 37,4

  Q 3 42 349 1 663 39,3

  Q 4 47 088 1 725 36,6

2006 Q 1 46 691 1 692 36,2

  Q 2 46 269 1 806 39,0

  Q 3 42 458 1 639 38,6

  Q 4 47 609 1 785 37,5

2007 Q 1 46 888 1 656 35,3

  Q 2 47 834 1 782 37,3

  Q 3 42 128 1 727 41,0

  Q 4 47 384 1 734 36,6

20081) Q 1 44 904 1 556 34,7

  Q 2 45 408 1 731 38,1

  Q 3 41 902 1 698 40,5

  Q 4       

Zdr oj :  Česk ý s t a t i st i cký ú ř ad  
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Př í loha č .  3 – Nehody v železniční dopravě  

 

Rok Nehody          
celkem1) Usmrcené osoby Zraněné osoby Věcná škoda  (tis. 

Kč) 

2000 283 74 155 107 217

2001 309 69 124 112 210

2002 241 110 257 140 055

2003 290 226 377 213 460

2004 268 232 213 468 494

2005 688 249 260 310 740

20062) 233 52 231 43 950

20072) 115 25 157 89 949

 
Zdr oj :  Česk ý s t a t i st i cký ú ř ad  
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Př í loha č .  4 – Síť  vysokorychlostních tratí  

 
 

 
Zdroj: www.vrt.fd.cvut.cz 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.vrt.fd.cvut.cz
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Př í loha č .  5 – Doprava a její  základní ekonomické ukazatelé 

 

v tom 

Rok / Čtvrtletí Pracovníci 
celkem 
(ve fyz. 

osobách) 

počet pracujících 
majitelů a 

spolupracujících 
členů 

domácnosti 

průměrný 
evidenční počet 
zaměstnanců ve 

fyz.os. 

    osoby osoby osoby 

2000 270 353 40 014 230 340

2001 273 643 41 545 232 098

2002 278 353 46 412 231 941

2003 281 924 46 708 235 216

2004 276 359 43 457 232 902

2005 266 638 39 244 227 394

2006 264 103 34 304 229 799

2007 1) 266 599 34 773 231 826

2008 2)      

 

v tom  Průměrná 
hrubá 

měsíční mzda 
na  

1 fyzickou 
osobu 

Tržby 
celkem tržby za 

zboží 

tržby za 
vlastní 

výrobky 
a služby 

Tržba na 
  pracovníka 

Kč mil. Kč mil. Kč mil. Kč tis. Kč 

CZK CZK mil. CZK mil. CZK mil. CZK thous. 

13 645 326 195 64 634 261 561 1 206,6

14 645 369 350 81 479 287 871 1 349,8

15 665 352 310 74 523 277 786 1 265,7

16 448 403 317 87 744 315 573 1 430,6

17 717 451 264 105 438 345 826 1 632,9

18 384 479 254 114 281 364 972 1 797,4

19 452 468 802 59 490 409 311 1 775,1

20 883 518 149 68 035 450 114 1 943,6
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Výkony vč. 
obchodní 

marže 
Výkonová 
spotřeba 

Účetní 
přidaná 
hodnota 

Podíl účetní 
přidané 

hodnoty na 
výkonech 

mil. Kč mil. Kč mil. Kč % 

CZK mil. CZK mil. CZK mil. % 

260 112 198 050 62 062 23,9

289 782 215 721 74 061 25,6

287 131 197 271 89 860 31,3

324 380 223 320 101 060 31,2

355 603 246 496 109 107 30,7

374 848 271 202 103 646 27,7

413 634 308 073 105 561 25,5

454 747 331 962 122 785 27,0
Zdr oj :  Česk ý s t a t i st i cký ú ř ad  
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Př í loha č .  6 – Srovnání délky jízdy vlaků a autobusů 

 

Srovnání délky jízdy vlaků a autobusů (2006) 

délka jízdy v průměru 
nejkratší vzdálenost (v 

km) 
Z  DO  

VLAK AUTOBUS po kolejích po silnici 
Ústí nad Labem Karlovy Vary 2 h 03 min. x 129 119
Ústí nad Labem Praha 1 h 24 min. 1 h 05 min. 103 85
Ústí nad Labem Drážďany 1 h  08 min. 1 h 15 min. 85 65

Karlovy Vary Praha 3 h  22 min. 2 h 10 min. 236 132
Karlovy Vary Plzeň 2 h 48 min. 1 h 40 min. 129 84
Karlovy Vary Norimberk 3 h 21 min.  x 189 190

 
Zdr oj :  In t r an et  ČD 
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Př í loha č .7 – Organizační struktura ČD 2009 

 

 


