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Teorie firmy : Ceské drahy jako pi¥iklad p¥irozeného

monopolu

The theory of the firm : Czech railways as an example to the

natural monopoly



Souhrn

Diplomovéa prace na téma Teorie firmy: Ceské drahy jako
piiklad pFirozeného monopolu se zabyva problematikou provozu
Ceskych drah, ekonomickymi aspekty f¥izeni a restrukturalizaci.

Prace je ¢lenéna na dvé c¢asti. Prvni ¢ast prace obsahuje
teoretickd vychodiska, druhd se zabyva analyzou dopravy ve
vybraném Usteckém kraji, rozvojovymi projekty, jako piestavbou
teplického a usteckého nédrazi, ¢i vystavbou 1. Zelezni¢niho
koridoru.

Cilem této prace je obecné nastinit problematiku Zeleznic,
zhodnotit Uroven zelezni¢ni dopravy v Usteckém kraji a seznamit
s novymi projekty Zeleznice v Usteckém kraji.

Ke zpracovani tohoto tématu jsem pouzivala dostupnou
literaturu, odborna periodika, internetové stranky a zakony
v platném znéni.

Zavérem jsem dospéla k nazoru, Ze Ceské drahy oproti
zapadnim statam maji jeSté porad, co dohanét, ale mezi zemémi
tzv. vychodniho bloku patiime k zemi snejlépe fungujici

dopravni infrastrukturou.

Kli¢ova slova: Ceské drahy ( CD ), Sprava dopravni a zelezniéni

cesty ( SZDC ), monopol, vynosy, hodnoceni investic



Summary

The thesis , The theory firm: Czech railways as an example
to the natural monopoly* deal with problems of the Czech
railways 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 railway service
and new developement projects in the Usti region, a reconstruct-
ion of the railway stations in Teplice and Usti nad Labem and the
construction of the first railway corridor, as examples.

Generally | focused on the problematics of railways where |
evaluated the level of railway transport and introduced the new
railway projects in the Usti region.

| worked with specialized literature, professional journals
and | also used the websites and the valid legislations for this
thesis.

Finally I came to the conclusion that the Czech railways in
comparison to the other western European countries 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 railways, The administration to the

railways and traffic route, monopoly, vields, valuation of the tax
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1. UVOD

V souc¢asném svété roste uloha dopravy, vzrustaji naroky na
jeji kvalitu, bezpec¢nost, spolehlivost a rychlost. Tyto zékladni
pozadavky je schopna zajistit jak Zelezni¢ni, tak silni¢ni, tak
leteck& doprava. Pri volbé ovSem bereme nejvice v potaz otazku
financi, proto tedy vyifadime dopravu leteckou. DalSim aspektem
vybéru by mél byt ohled na Zivotni prostiedi. Dnes bojujeme
s problematikou dopravni pretiZzenosti na silnicich, nedostatkem
mista pro péSi a samoziejmé s negativnimi vlivy dopravy, jez
piimo ohroZzuji zdravi lidi. Vyfukové plyny totiZz obsahuji az 200
raznych latek, z nichZz vétSina je jedovatych nebo lidskému

organizmu Skodlivych. Proto stoupd prestiZz a vyznam Zeleznic.

Zeleznice se ov3em potykd stadou jinych probléma.
V naSem staté nejsou vyrovnany ekonomické podminky a méla by
byt piehodnocena dopravni politika, ktera neustdle zvyhodiuje
silnié¢ni dopravu pied Zelezni¢ni. Pravdou také je, Ze podle
Evropské komise neni poskytovani sluzeb Zeleznici
konkurenceschopné. Vyznacuje se bohuzel nizSi spolehlivosti,
dlouhymi dodacimi Ihatami, které jsou Spatné piedpovéditelné a
je ktomu potieba uzaviit mnoho smluv. Zatimco uzavieni
kontraktu s provozovatelem silni¢ni dopravy vyZaduje jen nékolik
malo hodin a zésilka je rychle dopravena do cilového mista.
Prepravné v3ak vibec nepocita s externalitami, znec¢isténim a

nehodami, které jsou na silnicich na dennim poradku.

Myslim si, Ze Zeleznice skyt&4 nesporné moznosti, které si

jeste piepravci neuvédomuji. Zelezniéni infrastruktura je rozsahla



a v dobrém stavu, k ¢cemuz dopomaha i vystavba Zelezni¢nich
koridorta, diky nimz doSlo ke zvySeni pramérné rychlosti na
nékterych Gsecich. Nelze opomenout, Ze mnoZstvi nékladu

jednoho vlaku odpovida mnozstvi v cca 50 kamionech.

Vrcholnou prioritou dnedni dopravni politiky je tedy oZiveni
Zzelezni¢ni politiky a zvySeni efektivity a konkurenceschopnosti.
ZvySeny zajem o dopravu po Zeleznici byl zaznamenan iz v
prabéhu lonského roku po zavedeni bodového systému. Dale se
samoziejmé zvySil po zavedeni vykonového zpoplatnéni
vybranych silni¢nich komunikaci. Konkrétni navySeni bylo
zaznamenano v pravoznich piepravach pies Ceskou republiku.
Zpoplatnéni kone¢né znamena c¢aste¢nou harmonizaci podminek
mezi silni¢ni a Zzelezni¢ni dopravou. Myslim si, Ze sazby mytného

by v8ak m¢ly byt vySsi, aby se podminky zcela vyrovnaly.



2. CiL PRACE A METODIKA
2.1 Cil prace

Tato diplomova préace se zabyva problematikou piirozeného
monopolu, kterym jsou v Ceské republice zajisté Ceské drahy.
Prvni ¢ast prace tvori ekonomicky pohled a obsahuje teoreticka
vychodiska této problematiky. V druhé ¢asti jsem se zaméiila na
analyzu dopravy v Usteckém kraji a zhodnoceni restrukturalizace

podniku Ceské drahy a.s.

Cilem této prace je zhodnotit Uroven Zelezni¢ni dopravy
v Ceské republice, zjistit, zda se restrukturalizace Ceskych drah
ubird spravnym smérem. Nejprve se pokusim piiblizit obecnou
problematiku Ceskych drah. Budu se zabyvat zmé&nami, které
piinesla transformace Ceskych drah, jejim dopadem na vykony.
Poznatky pro tuto praci byly ziskany z odborné literatury, ze
statistickych adaji, roc¢enek, platnych zakonid. Samoziejmé jsem
c¢erpala i ze svych vlastnich poznatkt nabytych v mém zaméstnani

u Ceskych drah jako vypravéi.

2.2 Metodika

Aby bylo mozZzné cokoliv hodnotit nebo mérit, musime o

dané problematice ziskat dostatek informaci.

Ziskavat informace lze zejména pomoci dvou pristupu:
- kvantitativni pristup — je zaloZzen na testovani pracovnich
hypotéz. Tento piistup ma hypoteticko-deduktivni charakter, tzn.,
Ze predem konstruujeme to, co budeme dale zkoumat a po celou

dobu prubéhu vyzkumného procesu se od této konstrukce



neodchylujeme. Mezi techniky kvantitativniho pfistupu patfi
zejména standardizované dotazovaci techniky (anketa, standardi-
zovany a polostandardizovany dotaznik), studium oficialnich
dokumentu (tzv. statistik) a dokumenti hromadného sdélovani.

- kvalitativni pristup — je zaloZen na sledovani pifedmétu do
hloubky u jednoho nebo né¢kolika mélo objekta, proto nelze
zobecnovat ziskané poznatky. Tento piistup ma induktivni
charakter, coz znamend, Ze objevujeme netuSené souvislosti
zkoumaného jevu pomoci nejraznéjSich procedur. Kvalitativni
pristup vyuziva narativni techniky (vypravéni a
nestandardizované rozhovory), studium osobnich dokumentu a

pozorovani. ( Majerova, 1997 )

Informace byly ziskany hlavné nestandardizovanymi

rozhovory a analyzou internich dokumenta.

Rozhovor se pouzivd jako technika ve vSech védach,
zamétenych na zkouméani <¢lovéka. Pifi  nestandardizovaném
rozhovoru neni predem uréeno znéni ani poradi otazek.
Vyzkumnik ma pf#i dotazovani znac¢nou volnost. Tento typ
rozhovoru je vhodné vyuzZit na zacatku vyzkumu k ziskéni co
nejméné zkreslenych informaci, jak uvadi Majerova (1997).
Nestandardizované rozhovory byly provadény v prabéhu celého

vyzkumu.

Studium dokumentu patii mezi nej¢astéjsi techniky sbéru
dat. A to z toho davodu, Ze v souc¢asné dobé je znatna cast

hospodéaiského, politického a spole¢enského Zivota zdokumento-



vana. Prace s dokumenty a jejich studium se nazyva sekundarni
analyza dat. Interni dokumenty byly velice dulezitym zdrojem

informaci pro zpracovani této prace.
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3. DOPRAVA JAKO ODVETVI EKONOMIKY ( SE
ZAMERENIM NA ZELEZNICNI DOPRAVU )

3.1 Historie zeleznice

Prvni naznaky budoucich Zeleznic lze vysledovat jiz v
Babylonu a poté i ve starém Recku. Koleje tvorily zlabky v
kamennych cestdch budovanych zasadn¢ ve skalach. Ve
stiedovékych dolech se pouZzivala Uzk& prkna, po kterych jezdily
voziky s rudou. Celokovové kolejnice se zacaly pouzivat asi
kolem roku 1776. OvSem za pocatek kolejové dopravy se

povaZuje konéspiezka provozovana od 30. let 19. stoleti.

Spojenim koleji a pohonu vznikla dneSni podoba Zeleznice,
tzv. adhézni Zeleznice, coZz jsou vlastn¢ dvé kolenice s
rozchodem koleji ( vzdalenost mezi vnitinimi hranami ) 1 435
mm. V roce 1825 se rozjely prvni parni lokomotivy na severu
Anglie v oblasti s vyznamnou téZzbou uhli a Zeleznych rud. Do
roku 1860 byly Zeleznice jiZz ve vSech svétadilech. Nejdrive
ovSem slouZzily pouze jako nakladni doprava, zlom nastal v roce

1831, kdy byli poprvé v Anglii a Belgii ptevazeni cestujici.

Po vzniku adhéznich Zeleznic nasledovaly také ozubnicové
Zeleznice, které maji tu zvlastnost, Ze mezi kolejnicemi maji
ozubnici, do které zapadaji ozubena kola a tim umoznuji
piekonavat sklony az 50 %. Prvni takova ozubnicova Zeleznice

byla zprovoznéna na trati Madison — Indianopolis v roce 1847.

Po zavedeni veiejné dopravy byly vybudovany transkonti-

nentalni Zeleznice, které spojovaly razné staty. Mezi nejznaméjsi
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a nejstarSi zajisté patii Severoamericka pacificka draha z roku

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

V Ceské republice zagala vystavba Zeleznice pouze o deset
let pozdéji nez ve svété, a to zavedenim prvni veiejné
kongspirezné Zeleznice z Ceskych Budgjovic do Lince, ktera byla
dokoncéena v roce 1832 pro pravidelnou nakladni a nepravidelnou
osobni dopravu. Prestavba naSich Zeleznic déle probihala v ramci
systému trati Rakouska — Uherska. V roce 1839 k nam pf#ijizdi
prvni parni vlak po tzv. Ferdinandové severni draze. Postupng
dochazelo k prodluzovani této trati, nejdiive do Olomouce (1841)
a Ostravy ( 1847 ), z Ceské Tiebové do Brna ( 1849 ) a z Prahy
do Dé&¢ina ( 1851 ). Po spojeni Prahy s Ceskymi Budg&jovicemi
( 1868 ), s Chebem pies Plzen ( 1872 ) a s Chebem pies
Chomutov ( 1873 ) byla zcela dokoncéena zakladni Zelezniéni sit
sou¢asné CR. Po roce 1880 po vyjiti zakona o lokélnich tratich se
zatala paterni sit zahu$tovat, a to hlavné na severu Cech.
( Mirvald, 2000 )

3.2Uvod do problematiky dopravy

Doprava je definovana jako z&mérné a organizované
piemistovani véci a osob dopravnimi prostfedky po dopravnich
cestach. Zakladnimi sloZkami dopravy jsou dopravni prostiedky,
dopravni cesty a dopravni zarizeni. Dopravni prostiedky jsou
vSechna pohybliva zatizeni, jimiZz se uskuteé¢nuje pieprava ( lodg,
letadla,vlaky, automobily atd. ). Z hlediska prostredi se dale déli
na pozemni, vodni a vzdu3né a z hlediska funkce na nékladni a
osobni. Dopravni cesty zahrnuji vzdusSny prostor, oceany, ieky,

ale existuji i uméle vytvorené cesty jako Zeleznice, silnice ¢i
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elektrickd vedeni. V3echny technické objekty, které slouZi

dopravé ( letiste, nadrazi ) nazyvame dopravni zatrizeni.

Doprava patii mezi nejrozsahlejsi sféry ekonomiky a tvori
vyznamnou ulohu v narodnim hospodéaistvi. Dopravni systém
statt a celého svéta je Uzce spjat s Uzemni strukturou
hospodaistvi a ma mimoradny vyznam v obsluze mezi odvétvimi v
hospodaistvi jednotlivych stati. Bez dopravy by nebylo moZzno
realizovat vyrobu, a proto moderni a spolehlivé fungujici doprava

je nezbytnym predpokladem vyspélé ekonomiky.

Doprava zaméstnava pomérné malou cast obyvatelstva, asi
3 — 4 %. Samoziejmé existuji rozdily mezi zemémi ekonomicky
vyspélymi (6 — 8 %) a rozvojovymi ( 3 % a mén¢ ). Zakladni
fondy dopravy tvofi asi jednu osminu narodniho hospodarstvi, z
toho nejvice doprava automobilova a na druhém misté doprava
lodni. Ctvrtina svétové tézby paliv ptipada na dopravu, ¢imz se
fadi na prvni misto ve spotiebé elektrické energie, mazacich

olejua, kovu atd.

Zajimavym ukazatelem méreni spotireby dopravni prace je
tkm/t, coz vyjadiuje preprava 1 tuny na vzdalenost 1 km, neboli
ekonomickou vzdalenost piepravy. Tento ukazatel vzrostl za
poslednich padesat let vice nez dvojnasobné, ale samoziejmé se
lisi diky rozdilnému ekonomickému rozvoji a rozlohou Uzemi.
Uvedme si priklad: v USA ( bez celnich a valutovych bariér ) je
tkm/t 4x vyS8Si nez v zapadni Evropé, v které byl tento proces

brzdén rozdrobenosti statiu. ( Brinke, 1999 )
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3.3 Clenéni dopravy

Existuji dva zakladni typy dopravy, a to doprava nakladni,

bud ve sfére vyroby, obéhu ¢i osobni spotieby a doprava osobni.

Nakladni doprava na jedné strané¢ dopravuje suroviny a
energii, na strané druhé prepravuje vyrobky k dalSimu zpracovani
a k finalni spotrebé. Ve sféfe vyroby se jedna o prepravu surovin
a vyrobka v ruznych stadiich procesu, a to v ramci zavodu ¢i
skupiny zavodua ( vnitropodnikova doprava ). Ve sféfe obéhu jde o
piepravu hotovych vyrobka do mista spotieby. Tyto typy nakladni
dopravy ndm z ekonomického hlediska zvySuji hodnotu téchto
vyrobki. Naopak doprava ve sfére osobni spotieby, do které
muazeme zahrnout napi. piepravu osobnich zavazadel, stéhovani

nabytku atd., tak ta nam hodnotu nezvysSuje.

Osobni doprava slouzi k piepravé osob, kdy se cestujici
stavaji bezprostiednimi spotiebiteli dopravni produkce. Existuje
podrobné déleni dopravy na Sest zékladnich odvétvi, a to na
zelezni¢ni, automobilovou, namoini, vnitrozemskou vodni,
leteckou a specialni ( potrubni ). Samoziejmé spolu s novymi
odvétvimi funguje jesté rada starych zpuasobda dopravy hlavné v
rozvojovych zemich, napi. doprava na povozech, velbloudech, ¢i

nosici.

3.3.1 Méreni objemu preprav

Celkovy objem nakladni pifepravy v urc¢ité oblasti ¢i statu je

zavisly na celkové urovni ekonomiky, hospodaistvi, rozmisténi
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vyroby a spotieby. Pieprava nakladia se méti dvéma zpasoby, a to
objemem piepravy, coZ je mnozstvi zbozi v tunach piepravenych
za casovou jednotku nebo prepravnim vykonem, tj. mnoZstvi
piepravni prace vykonané za c¢asovou jednotku. Méfime jej
tunokilometrem ( tkm ), coz je pieprava 1 tuny na vzdalenost
1 kilometru. Dulezité ovSem je nejenom preprava mnozstvi, ale
také druhovd skladba. Podle toho rozliSujeme piepravu

hromadnych substrata ( uhli, rudy, obili ) a kusovych zasilek.

Rozsah osobni piepravy miuZeme méfit objemem piepravy,
tzn. celkové mnozstvi piepravenych osob za ¢asovou jednotku,
napiiklad za rok. Druhy zpasob je méieni prepravnim vykonem,
vyjadiujici ptepravu 1 osoby na vzdalenost 1 kilometru ( jednotka
— osobovy kilometr, oskm ). DalSim dulezitym ukazatelem v
osobni piepravé se nazyva mobilita ( hybnost ) obyvatelstva.
Jedna se o celkovy pocet jizd piipadajicich ro¢né na jednoho
obyvatele v wurc¢ité oblasti ¢i statu. V tomto ukazateli jsou
zahrnuty veSkeré cesty vcetné méstskych a kyvadlovych

( ptiméstskych ). (Brinke, 1999 )

3.4 Zelezniéni sit v CR

Zelezni¢ni sit v CR je pomérné rovnomérné rozlozena a

souc¢asné ma i velkou hustotu.

15



Tabulka €.1: Délka trati CD podle kategorii

podle poctu koleji podle povahy provozu
Rok Celkem pouze pro | pouze pro P .
jednokolejné vigglfc:;eané osobni nékladni pro oszl;n;;\?:kladm
! dopravu dopravu P
2005 9614 7746 1868 47 309 9258
2006 9597 7746 1851 11 249 9337
2007 9588 7719 1869 10 152 9426

Zdroj: interni piedpis CD

Délka Zelezni¢nich trati v CR ¢&ini 9 588 km, pti¢emZ jsou

rozdéleny podle vyznamu do kategorii (viz. tabulka ¢.1).

pouZziti hmotnosti na napravu do 20 nebo do 22,5 tun. V soucéashé
dobé je na Uzemi CR elektrifikovano celkem 9 208 km Zelezni¢-

nich trati ( viz tabulka ¢.2 ), pfi¢cemzZ jsou pouzity dv¢ zakladni

proudové soustavy:

- stejnosmérnd proudova soustava 3 kV je pouzita na 1 553 km

Pokud jde o Unosnost trati, vyhovuje v CR vétsina z nich k

Zelezni¢nich trati pfevazné v severni poloviné republiky,

- sttidavé proudovéa soustava 25 kV, 50 Hz je pouzitana 1 121

km Zelezni¢nich trati ptevazné v jizni poloving republiky.

Tabulka ¢.2;: Elektrifikace trati

Stavebni délka koleji
Rok
Celkem podle typu trakce
elektrizované | neelektrizované
2005 16 156 6 426 9730
2006 15 844 6 589 9255
2007 15 810 9208 6 602

Zdroj: Cesky statisticky atad
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Pateii naSi Zelezni¢ni sité je tzv. prvni hlavni tah vedouci
od hranic se Spolkovou republikou Némecko pies Déc¢in, Prahu,
Ceskou Tiebovou, Olomouc a Ostravu k hranicim se Slovenskou
republikou. DalSim vyznamnym tahem je trat oddélujici se od
prvniho hlavniho tahu v Koliné smérem na Brno a pokracujici ke
hranicim s Rakouskem. Vyznamné jsou traté z Prahy smérem na
jih a na zapad, také ty traté, které spojuji oba hlavni tahy.
Zelezni¢ni sit Ceské republiky se vyznaduje rozdilem mezi
severni a jizni polovinou, jizni ma dvakrat menSi hustotu Zeleznic
nez severni. Cela sit ma radialni charakter v disledku geogra-
fického razu Cech a velkého centra Prahy, mnoho trati je ale také
obvodovych. Zelezni¢ni sit Moravy je rovnéz ovlivnéna
piitazlivosti naseho hlavniho mésta, ale na rozdil od Cech ma
charakter prichodni. Rada naSich trati méa stoupani do 5 %o, ale
relativni pocet trati se stoupanim vétSim nez 10 % je znacény,
nékolik uUseka naSich Zeleznic ma dokonce stoupani vétsi nez

25 %o ( napt. Tanvald — Harrachov ).

Celkove je zelezni¢ni sit Ceské republiky velmi stard, coz
ma neblahy vliv na kvalitu trati, rychlosti, ale i propustnost a
bezpe¢nost dopravy, coZz se projevuje piedevSim na mistnich
tratich, nejhorSi situace je na Ostravsku, kde vlivem dolovani
dochazi k posunu podlozi a vlaky zde nemohou prekrocit rychlost
50 Km/h. Kromé kvality trati je rychlost ovlivnéna hustym
osidlenim Ceské republiky, coZ se projevuje vy3sim poétem stanic
a zastavek. Jsou znamy pripady, kdy vlak vzdalenost 25 Km
piekona za 50 minut ( napf. Uusek na Moravské zapadni dréaze z

Chornic do Prostéjova - nizka kvalita trati, velky pocet zastavek
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mezi vychozi a cilovou stanici ), coz odpovida praimérné rychlosti
30 Km/h ( neni problém pro zdatn¢jSiho cyklistu ). Osobni viaky
u nas zastavuji v praméru kazdych 3,5 Km, na mistnich tratich

dokonce v pruméru kazdé dva kilometry.

Dulezitym faktorem, ktery ma vliv na rychlost Zelezni¢ni
dopravy u nés je reliéf. Pokud traté nevedou udolim tek, museji
¢asto piekondavat ¢lenity terén stoupanim nebo oblouky s malym
polomérem, coz vyrazné shiZzuje rychlost. Rychlost ovliviauji i
dalSi faktory — napt. rekonstrukce mostu, tunelu, zabezpec¢ovacich
i jinych technickych zafizeni. NejvySSi pramérné rychlosti maji v

né¢kterych Usecich hodnotu nejvysSe 90 — 96 Km/h.

Pokud by na Zadné Zelezni¢ni trati piekracujici hranice
Ceské republiky nebyl zastaven provoz, bylo by dnes k cestdm do
zahrani¢i mozno vyuZzit vice nez padesat Zelezni¢nich hrani¢nich
piechodu. Vzhledem k uzavirkam trati a zménam jizdnich fadua je
dnes pravideln& osobni pieprava provozovana pouze na polovinég z

nich.

3.4.1 Koridory

V soucasné dobé neustdle rostou pozadavky na objem
piepravy zboZi a osob a to hlavné mezi velkymi evropskymi
centry. V souvislosti s tim se zvySuje vyznam rychlych a
kapacitn¢ vykonnych dopravnich cest, na kterych se realizuje
velkd ¢ast preprav. Mezi tyto patii i Zelezni¢ni traté. Evropské

spole¢enstvi proto urcilo prioritni Zelezni¢ni koridory, které maji
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tvorit pater evropské Zelezni¢ni sité. Tyto koridory prochéazeji i
pies Uzemi CR. Zé&kladni parametry modernizace jsou rychlost
160 km/h, prostorova pruchodnost UIC GB, tiida zatizeni D4 UIC
(22,5 Mp/napravu) a délka piedjizdnich koleji 750 m. Dohoda
AGC vSak umoznuje pro modernizaci stavajicich trati u nékterych
tratovych uUseku, kde by byla zména trasovani piili§ obtizna,
finan¢né velmi naro¢na a nékdy dokonce nemoznd, nedodrZeni
téchto parametria. Z tohoto davodu neni v nékterych Usecich
dosazeno rychlosti 160 km/h. V souvislosti se strategii rozvoje
dopravy v naSi republice a pristoupenim k evropskym dohodam
AGC a AGTC bylo rozhodnuto o modernizaci ¢ty nérodnich
Zelezni¢nich koridora:

|. koridor — statni hranice SRN- D&¢in — Praha — Ceska
Tifebova — Brno — Bfeclav — statni hranice Rakouska /
Slovenska,

Il. koridor — statni hranice Rakouska — Bfeclav — Pferov —

Petrovice u Karviné —statni hranice Polska,

I11. koridor — statni hranice SRN —Cheb / Ceska Kubice —
Plzen — Praha — Ceska Tiebova — Prerov — Petrovice u

Karviné — statni hranice Polska,
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V. koridor — statni hranice SRN — D&¢in — Praha — Veseli
nad Luznici — Horni Dvotisté / Ceské Velenice — statni

hranice Rakouska.

Modernizace vybranych Zelezni¢nich trati se bude tykat
nejen samotné dopravni cesty, ale i vlastniho provozu po ni. Z
hlediska dopravni cesty pujde predevSim o:

zavedeni vySSi tratové rychlosti az do 160 km/h,

pouZziti nového typu Zelezni¢niho svr3ku,

Upravy a rekonstrukce zelezni¢niho spodku,

rekonstrukce umeélych stave Zelezni¢niho spodku,

rekonstrukce elektrického traké¢niho vedeni a elektrifikace

dalSich tratovych useku,

digitalizaci a kabelizaci modernizovanych trati,

instalaci nového zabezpecovaciho zarizeni,

vystavbu a modernizaci nastupist,

redukci poc¢tu Urovinovych piejezda.

K hlavnim cilaim modernizace tranzitnich koridoru patfi:
zvyseni bezpec¢nosti Zelezni¢ni dopravy,
zvySeni spolehlivosti Zelezni¢ni dopravy,
v osobni dopravé zlepSeni pohodli cestujicich,

zkraceni cestovni doby ( viz. tabulka ¢. 3).
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Tabulka ¢.3: Zkréaceni jizdnich dob

\% Po

Relace soucasné moder nizaci

dobé[h] [h]

Praha -Berlin 4:49 3:10
Praha — Dé&cin 1:47 1:15
Praha — Ostrava 4:20 3:13
Praha — Brno 3:01 2:06
Praha — Viden 4:50 3:35
Praha — Ceské Budéjovice 2:14 1:23

Zdroj: www.koridory.cz

Z hlediska vlastniho provozu po dopravni cesté se moderni-
zace bude tykat:

zavadeéni novych technologii fizeni provozu ( fizeni jizd

vlakt pomoci pocitace),

vybudovani nového informaé¢niho systému pro cestujici ve

vlacich a ve stanicich,

pouZziti novych vozia a vlakovych souprav pro vySsSi

rychlosti.
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3.5 Teorie monopolu

Monopol znamena jediného dodavatele na trhu. Nevztahuje
se aZ tak k vyrob¢, ale k trhu. Prirozeny monopol maZe vzniknout
na nedokonalém trhu distribu¢nich sluzeb. Na takovém trhu je
potifeba ,sit'¢“ pro distribuci vyradbéného statku. Négjcastéji se
jednd o distribuci elektriny, vody ale také napi. dalnice.
Typickym rysem pifirozeného monopolu jsou rychle klesajici
prumérné fixni naklady, tedy tyto naklady byly z pocéatku velmi
vysoké. Tyto vysoké pocétecni naklady znamenaji silnou bariéru
vstupu na dany trh. Pokud by piece jen néjaka konkurenéni firma
na trh vstoupila, znamenalo by to zna¢ny pokles ziskt obou firem
a obé by z trhu nejspis odeSly do jiného, ziskovéjSiho odvétvi.
( Holman, 2002 )

Jiné monopoly vytvoril stat, a proto statni monopoly.
Typickym piikladem jsou Ceské posty, kde si stat zanechava tzv.
poStovni vyhradu a nechce soukromou konkurenci pfipustit,
protoZze by ceny klesly, snizily by se piijmy statni poSty a ta by
byla nucena uzaviit malé poboc¢ky v obcich, dotované préavé

z vydélka plynoucich z této poStovni vyhrady.

Existuje fada dalSich organizovanych sluzeb, které maji
charakter monopolu, napi. statni sprava, soudnictvi, policie...
Mezi menSi monopoly patfi patenty a autorska prava. Piiznani
patentu totiz dava po urc¢itou dobu, nékdy az na 15 — 30 let,
vyhradni pravo na uZzivani a nikdo nesmi dané feSeni vyuZivat.

Smyslem je stimulace technického pokroku.
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3.5.1 Monopolni cena

U monopolu vznikd pomérné velky prostor pro stanoveni
ceny. Ne vzdy, je ovSem nejvysSi cena to nejvhodnéjsi feSeni. |
snizenim ceny a odpovidajicim zvySenim produkce mohou byt
dodate¢né piijmy vySSi nez dodate¢né naklady a tim vlastné zisk
vzroste. Plati zde obecné pravidlo, Ze maximum zisku je dosazeno

pii rovnosti meznich piijmua a naklada.

Monopoly se vyznacuji velkymi finané¢nimi rezervami a tedy
i stabilitou. V dob¢ hospodéaiskych krizi, kdy malé a stredni firmy
krachuji, tyto monopoly prezivaji. Jsou jakymsi stabilizacnim
prvkem v ekonomice. DuleZitou roli maji i v oblasti inovaci.
Vezmeme — |li firmu sjednim procentem podilu na trhu, pak je
efekt z inovace pouze jednoprocentni. Monopol se stoprocentnim

podilem na trhu maze vyuzit inovaci se stoprocentnim efektem.

3.5.2 Regulace monopolu

Monopoly jsou regulovany raznymi zpasoby. Metoda
mimoradného zdanéni se pouzivala v minulosti, kdy existovaly
tabakové, alkoholové monopoly. Na tyto produkty se nasazovaly
vysoké dan¢ a diky neelasti¢nosti poptavky byl vynos z dani
velice stabilni. Metoda se dnes neuziva. | kdyZz spotiebni dan na
alkohol a tabak existuje dodnes.

V ¢etnych zapadoevropskych zemich se uplatnilo zestatnéni

monopoli, elektraren, podnika téZkého prumyslu i automobilek.
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BohuZel 3patné ekonomické vysledky vedly k zpétné privatizaci.
U ptirozenych monopolt se pouziva cenova regulace, ktera
spoc¢iva ve stanoveni regulované ceny za dané zboZzi. Cena by
ovSem méla pokryvat pramérné naklady a ptiméifeny zisk.
Problémem u této regulace je selhani motivace u regulované
firmy. Manazeti se snazi vykazovat, co nejvysSi nadklady atim je i
vy88i cena. Regulacni organ téZko odhali tyto nadhodnocené

naklady.

V Ceské republice existuje Utad pro ochranu hospodaiské
soutéze, tzv. Antimonopolni Ufad, ktery dohliZzi na dodrZovani
konkuren¢niho prostiedi a brani vzniku kartelovych dohod.
Schvaluje fuze, které by vedly k ptiliSné koncentraci trzni moci
vzniklé firmy. Tento stupen koncentrace se méri koncentracnim
pomérem, ktery nam ukazuje kolik procent trhu zaujima 1 — 8
nejvétSich firem v daném odvétvi nebo Herfindahlovym indexem,
ktery méfi soucet druhych mocnin koncentra¢nich poméra. Je — i
v oboru 100 firem majicich 1% trhu je index roven 100. Je to

jakési voditko pro limity schvalovani fazi. ( Hladik, 2004 )

3.6 Trh v dopravé

Kazda hospodéaiska ¢innost se realizuje prostiednictvim trhu
spojujici ekonomické subjekty. Jednim ze segmentu trhu je tzv.
piepravni trh, coz je ta ¢ast, ktera poskytuje piemistovaci sluzby
— doprava. Tyto sluzby jsou dany ukazateli jako je rychlost ( ¢as
potfebny k premisténi ), pravidelnost a piesnost ( véashost

sluzeb ) a bezpecnost piemisténi ( snizeni rizika nehody a
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neporusSenost zasilek ). Zvlastnosti dopravy je neskladovatelnost
piemisténi, a proto dopravce musi disponovat kapacitni rezervou,
aby mohly byt pokryty sezénni vykyvy. Tato skute¢nost méni tedy
strukturu kapitadlu ve prospéch fixniho majetku. U bé&Zzného
pramyslového odvétvi je pomér fixniho a obézZného majetku
priblizn¢ stejny, ale v Zelezni¢ni dopravé je 20 : 1 a fixni naklady

se se odhaduji az na 90 % jejich celkovych nékladui.

Na piepravnim trhu se objevuje konkurence mezi
jednotlivymi dopravci vS8ech druhu doprav ( Zelezni¢ni, silniéni,
letecka, vodni ), ale i mezi dopravci téhoz druhu dopravy.
Uplatnuji se zde ¢asto statni zasahy do podminek podnikani, napi.
preference Zelezni¢ni dopravy pied automobilovou z duavodu
ekologic¢téjSiho provozu. Dochazi ke stanoveni prisnéjSich
podminek pro vstup dalSich dopravcu, ato proto, aby stat zabranil
nicivé konkurenci mezi dopravci. Podnikatelé musi ptredkladat
dokumenty o uZite¢nosti podniku, hlavné o existenci poptavky po
jejich sluzbach v daném regionu. Dale se stanovuji minimalni ¢i
maximalni tarifni sazby a zptisiuji se pozadavky na odbornost
podnikatelt a jejich zaméstnancu. Tyto pravidla maji své davody,
a to zejména v problematice ochrany Zivotniho prostiedi.
( Hobza, 1994 )

3.6.1 Dopravni podnikani
Kazda definice podnikani charakterizuje cil této ¢innosti, a

tim je ZISK. Podnik nemuZe pouze piezivat, ale ve svém

podnikatelském za&méru musi myslet na maximalizaci zisku a
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trzeb, a to zejména dlouhodobé. Samoziejmeé i vyuzZit prilezitosti
k okamzitému zisku. Prikladem mohou byt razné kulturni a

sportovni akce spojené s potiebou premistovani osob:

P#iklad: Vlakem na Berounské letorosty 20.9.2008

Jednalo se o jednoréazovou akéni nabidku CD. Na zakladé smlouvy

mezi CD a poradatelem akce ziskali cestujici na 4. roc¢nik
hudebniho festivalu v Beroune, kteri predlozili v predprodeji
koupenou jizdenku na festival, bezplatné Uuvérovou jizdenku
z mista bydlist¢ do Berouna a zpet. Financéni vyrovnani pak

probéhlo pouze mezi CD a poradatelem.

Z&kladni  funkci dopravniho podniku je uspokojeni
pozadavku v nakladni ¢i osobni dopravé. S tim je spojena cenova
politika, ktera piedstavuje obchodni strategii kazdého dopravniho
podniku. Tato politika by se méla zamérit na to, aby byly
uhrazeny vlastni néklady piepravy, zamezit ni¢ivé konkurenci
mezi dopravci a chrénit zakaznika pied vznikem monopolnich

cen.

Ceny se tvoii podle ruznych kriterii, pficemz jde o to zda
budeme vychézet z informaci, které dava situace na trhu ( volné
ceny ), ¢i v duasledku cenové politiky statu ( regulované ceny )
nebo hospodarského mechanismu ( pevné ceny ). V dopravé
existuji tzv. dopravni tarify neboli sazby. V Sir§im slova smyslu
tarify nezahrnuji pouze cenu, ale také pravidla a podminky pro
jejich pouziti. Je tieba rozliSovat cenu za premisténi, coz je

jizdné a cenu za piepravu zbozi — dovozné.
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3.6.2 Zelezniéni osobni doprava

Zelezni¢ni osobni doprava piedstavuje jednu ze zékladnich
¢innosti Ceskych drah, a.s. Mezi hlavni odbératele sluzeb patii
kraje a stat zastoupeny Ministerstvem dopravy CR. Cinnosti
osobni dopravy a piepravy realizuje Usek naméstka pro osobni

dopravu generalniho treditelstvi Ceskych drah.

V osobni Zelezni¢ni dopraveé jiz od roku 2000 vykony téméf
neklesaji. Zastaveni poklesu poc¢tu cestujicich souvisi s rostouci
nabidkou, dosazenim minima na nékterych regiondlnich tratich,
ale i rostouci kvalitou sluzby na déalkovych spojich spojené i se
zvySenim kvality dopravni infrastruktury. Proto je tieba
pokracovat v investicich do modernizaci trati s vysokym vyuzitim
osobni prepravy a dosahnout tak zachovani poptavky c¢i jejiho
narastu, tzn. predevdim do IlIl. a IV. koridoru v usecich
navazujicich na Prahu a do vyznamnych Zelezni¢nich uzla a v

piimestské doprave.

Setrvaly stav s moznosti mirného rastu poc¢inaje rokem 2007
lze velmi orientaéné piedpovédét i do budoucna ( viz tabulka
¢.4 ). Za predpokladu postupného zvySeni kvality sluzeb
Zelezni¢ni dopravy provozované na modernizované dopravni
infrastruktuie je vS8ak mozné predpokladat postupny narust obratu
cestujicich v déalkové a taktové priméstské dopravé, kde bude

Zeleznice konkurovat individualni osobni dopravé.
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Za zakladni problémové okruhy v oblasti osobni dopravy Ize

oznadit:

optimalizace jizdnich fada pro zajisténi navaznosti a
vhodnych c¢asovych poloh, koordinace s autobusovou
dopravou,
vytvoreni sit¢ meziregionalni dalkové osobni dopravy na
vyznamnych prepravnich smérech a jeji uzsi vazby na:

- nadiazenou sit dalkové mezistatni osobni dopravy,

- na sit’ lokdlnich a regionalnich vlaki,
rozvijeni integrovanych prepravnich systémai,
rekonstrukce osobnich ¢asti Zelezni¢nich stanic pro zajisténi
komplexnich  sluzeb cestujici vefejnosti a zvySeni
bezpec¢nosti a plynulosti dopravy ( peronizace, podchody,
zachytné parkovisté, komer¢ni sluzby aj. )

zajisténi obmény vozidlového parku osobni dopravy.

Nékteré z uvedenych okruhu jsou reSitelné bez investi¢nich
vstupti a jsou podminény technicko organiza¢nimi opatienimi.
Cilem by mélo byt vytvoieni intervalové piiméstské Zeleznic¢ni
osobni dopravy. DalSi okruhy jsou iz z&vislé na vySSich
investi¢nich nékladech. Jde o potfebu vytvorit sit kapacitnich
pirestupnich uzlu tak, aby se minimalizovaly ztratové casy z
piestupt mezi vlaky zakladniho nosného systému a navaznymi

dopravami.
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Tabulka ¢.4 — Vykony v osobni dopravé

] ) ] o _ P[ﬁmérné}

Rok/Gtvrtleti Prepra\zt?;lj osoby Prepravr;|s\|/()r/TI1<)c)ny (mil. szrde;;arl]vonét
(km)
2006 Q1 46 691 1692 36,2
Q2 46 269 1806 39,0
Q3 42 458 1639 38,6
Q4 47 609 1785 37,5
2007 Q1 46 888 1656 35,3
Q2 47 834 1782 37,3
Q3 42 128 1727 41,0
Q4 47 384 1734 36,6
2008" Q1 44 904 1556 34,7
Q2 45 408 1731 38,1
Q3 41902 1698 40,5

Zdroj: Cesky statisticky Giad

3.6.3 Ukazatelé prepravy v osobni prepravé

Pocet piepravenych cestujicich tzv. objem preprav se
zjiStuje na zakladé prodanych jizdenek. Pro jizdenky na vice jizd
se pouziva pievodovych koeficienta, napi. zpéatecni jizdenky
znamena dvé cesty = 2 prepravené osoby. V soucasné dobé
pouzivaji vlakvedouci tzv. POPy, coz jsou elektronické pienosné
osobni pokladny, které jsou schopny evidovat téZz zaméstnance
¢eskych drah diky ¢ipovym in kartam, a tak je zjiStovani poctu
cestujicich piesnéjsi.

DalSim ukazatelem je prepravni vykon, a to v osobokilo-
metrech, coz je souc¢in objemu pieprav a vzdélenosti, na kterou je

jizdenka vydana.
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Obsaditelnost vozidla lze meérit jako maximalni i
skute¢nou hodnotu v poc¢tu osob, které Ize jednim dopravnim

prostiedkem piepravit ( v osobach / vozidlo ).

Zakladni vztah pro vypocet:

Oskm = O . lo,
n=0/os,
kde: Oskm — osobové km

O — objem ptepravy v osobach
lo — prepravni vzdalenost v km
n — potieba pifepravni kapacity ve vozidlech

( Hobza, 1994 )

3.6.4 Zelezniéni nakladni p¥eprava

Akciova spole¢nost CD Cargo vznikla 1. prosince 2007
vyélenénim z Ceskych drah, které vliastni 100% akcii spolegnosti.
CD Cargo zaméstnava 11 700 zaméstnanca a provozuje nakladni
Zelezni¢ni dopravu prostiednictvim 900 lokomotiv a 47 tisic
nakladnich voza. CD Cargo v roli dopravce obsluhuje ptes tisic
tarifnich bodua a vice nez 1 400 vlecek. Firma ro¢né prepravi 90
milionu tun zbozi. Objemem nékladni piepravy se radi mezi pét
nejvétSich Zelezni¢nich spole¢nosti v EU. V mezinarodni Zelez-
ni¢ni verejné nakladni piepravé zaujima dokonce ¢tvrtou nejlepsi
pozici v ramci ¢lenskych zemi EU. Nakladni doprava provozovana
pod obchodnim nézvem CD Cargo ziskala 16. Unora 2007
certifikat kvality 1SO 9001.
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Vyvoj dopravnich vztahu, bohuzel i pokles pirepravy
hromadnych substratia, vede Zeleznici ke hledani novych piistupu
a forem ¢innosti. Jednou z cest je zaméieni na rozvoj

specializovanych pieprav:

systém stanic soustiedéné nakladky a vykladky,

systém piepravy kusovych zasilek v mezistatni i vnitrostatni
preprave,

vSechny druhy doprovazenych a nedoprovazenych kombino-
vanych pieprav,

systém primych pieprav z vle¢ky na vlecku.

Pres Utlumovy program v tézbé a spotiebé hnédého uhli je
stale pieprava této komodity dulezitd. Nakladka hné¢dého uhli se
postupné omezuje do minimalniho pocétu stanic hromadné
nakladky. Hlavnimi potencialy zatéZzovych proudia zastanou i
naddle hospodaiskd centra a tézebni lokality. Z nich jsou
vytipovany zakladni a oblastni sefad’ovaci stanice, které ponesou
rozhodujici Ulohu nadregionalni vliakotvorby do omezeného pocétu

sefad’ovacich stanic.

CD Cargo i pies neptiznivy vyvoj na trhu dokazuje, Ze se iz
jako nova samostatna spole¢nost pln¢ stabilizovala po odélenéni
od matefskych Ceskych drah a ze umi efektivné hajit své pozice
na trhu. Na druhou stranu je bezesporu nutné nadale sniZovat
naklady, posilovat zakaznickou obchodni strategii a razantng
obnovit skladbu vozidlového parku. Pravé staii a skladba
vozidlového parku byly donedavna velkou nevyhodou. AZ do

vzniku samostatné dcetinné akciové spole¢nosti CD Cargo
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v prosinci 2007 byly trzby z nédkladni dopravy pouzivany ke kryti
ztratové osobni dopravy a nikoli na obnovu dlouhodobé
zanedbaného nékladniho vozidlového parku. CD Cargo proto
postupné v letodnim a pristim roce obnovi stav nakladnich vozu
a lokomotiv prostiednictvim nakupu, oprav a modernizaci
v celkové hodnoté¢ vy38i nez 3 miliardy korun. Mezi aktualni
priority spole¢nosti patii podpora budovani logistickych center,
napojovani pramyslovych zén na Zeleznici, rozvoj kombinované
dopravy, zavadéni novych produkti a rozSifovani nabidky

navazujicich sluzeb v logistice.

Za rok 2008 piepravily Ceské drahy ( CD Cargo ) téméi 90
miliona tun nadkladu. Objem piepraveného zboZi zaroven odpovida
podnikatelskému planu spole¢nosti. Zatimco u vnitrostatnich
pieprav doSlo k poklesu o 4,4% oproti lonskému roku a ve vyvozu
k poklesu o 0,7%, pravoz zbozZi dosahl meziro¢né priblizng
srovnatelného objemu. Naopak v dovozu zbozZi doSlo k narustu
dokonce o 6,1% oproti roku 2007.

Z hlediska struktury pieprav jednotlivych  komodit
zaznamenala v porovnani s minulym rokem nejvyS3Si narust
pieprava Zeleza a strojirenskych vyrobka ( 0 12,3% ), velkého na-
rastu dosahly prepravy automobilt a jejich komponent ( 0 8,3% ),
ale také kombinovanéa doprava ( 0 6,5% ). Naopak nejvyssi pokles
zaznamenaly piepravy potravin a zemédélskych vyrobka ( o
25,8% ) a piepravy dieva a papirenskych vyrobka ( o 31,3% ).

Pravé pokles vyvozu obili a utlum obchodovani na trhu se dievem
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nejvice pribrzdil slibny rastovy trend Zelezni¢ni ndkladni dopravy

poslednich let.

Na hospodairském vysledku se nepiiznivé odrazil nizsi
objem preprav nékterych komodit, zejména difeva, potravin,
chemickych vyrobkta a kapalnych paliv. Celkovou vySi trzeb
ovlivnilo neoc¢ekavan¢é rychlé posilovani c¢eské koruny, nebot
néktetri zahrani¢ni zakaznici hradi prepravné v eurech. Posilovani
¢eské koruny tak mélo negativni dopad do trzeb ve vySi zhruba
200 miliona korun. Spolec¢nosti rovnéz vznikly neoéekavané vyssi
naklady v f&du desitek miliont korun v souvislosti s rastem cen
trak¢ni nafty a elektrické energie. Také napiiklad pieprava aut
méla s ohledem na stoupajici vyrobu v TPCA Kolin a v zavode¢
Skoda Auto v Kvasinach (nédrazi Solnice) vzestupny trend.
( Ro¢enka CD a.s., 07/08)

Na vysledcich se jiz castecné odrazeji potize ¢eskych
exportéra a poc¢inajici hospodarska recese v nékterych evropskych
zemich. Meziro¢ni obhajeni lonskych vysledka spoleé¢nosti je
nyni ve stiedoevropském regionu spiSe vyjimkou, v fadé¢ zemi
doSlo u nérodnich Zelezni¢nich dopravcu podle aktualnich
statistik Mezinarodni Zelezni¢ni unie UIC k poklesu objemu
pieprav: slovenské ZSSK Cargo ( -2,9% ), polské PKP ( -4,6% ),
mad’arské MAV Cargo ( -5,6% ).

Ceské drahy pocitaji s daldi expanzi nakladni dopravy pod

znatkou CD Cargo, a to cestou vytvoreni samostatné dceiinné
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spole¢nosti v ramci skupiny Ceskych drah. CD Cargo tim déale
vyrazné posili svou konkurenceschopnost a pozici na
celoevropském piepravnim trhu, kdy se dostane na stejnou uroven
autonomie, jakou dnes maji operatofi zelezni¢ni nakladni dopravy
ve vdech okolnich zemich. Nakladni doprava Ceskych drah
zaujima svymi vykony pété misto v EU a pies zvySujici se
konkurenci na liberalizovaném trhu nékladni dopravy si chtéji

tyto pozice udrzet.

Tabulka ¢. 5 Vykony v nadkladni piepravé

. i Preprava zbozi celkem (tis. tun)
RokiGturtleti Celkem |Vnitrosta Mezinarodni
tni celkem dovoz Vyvoz tranzit
2007 Q1 23803 11334 12 469 5105 5348 2016
Q2 25 247 12 076 13171 5653 5568 1950
Q3 25 306 11 782 13524 5941 5601 1982
Q4 25421 11 767 13 654 6 060 5622 1972
2008% Q1 24 400 11 413 12 987 5706 5369 1912
Q2 23939 10 966 12973 5507 5445 2021
Q3 23843 10 742 13101 5709 5362 2030

Zdroj: Cesky statisticky Giad

Ceské drahy cht&ji v budoucnu realizovat vice aktivit
zaméienych na prevedeni zasilek ze silnice na Zeleznici, zvysSit
podil prepravy dieva, zemédélskych a potravinarskych vyrobku,
chemie, udrzet piepravu hromadnych substrata na Zeleznici ve
stavajicim objemu, zvySit podil kombinovanych pieprav a nabizet
komplexni sluzby jak ve vnitrostatni prepravé, tak v mezinarodni
piepravé. Soucdsti priorit je také aktivni podil Ceskych drah na
investicich do infrastruktury podporujicich napojovani pramyslo-
vych aredlt na zelezniéni dopravu. Zde Ceské drahy napiiklad v

roce 2006 iniciovaly jednani o napojeni vznikajicich subdo-



davatelskych zon v Ostravé Hrabové a také v dalSich lokalitach

na Zelezni¢ni dopravu.

Rostouci vyuzivani dalnic a silnic nakladni dopravou vsak
vyrazné zvySuje nédklady na udrzbu a externality jako jsou emise a
nehodovost bez toho, aniz by prostiedky na jejich odstranéni byly
zahrnovéany do ceny piepravy. Zadouci je proto usilovat o vyuZiti
kapacity Zelezni¢ni i vodni dopravy, coz nebude mozné bez jejich
vySSiho zapojeni do logistickych retézcu.

( Pramen: Generdlni plan rozvoje dopravni infrastruktury )

3.6.5 Ukazatelé v nadkladni prepravé

V Zelezni¢ni dopravé spociva organizace prace dopravnich
prosttedkt ve tiech oblastech, a to v provozu a provoznich
vykonech vozi, hnacich vozidel a vlaka. Zakladnim ukazatelem je
obéh vozu, v praxi to znamena, Ze vuz je na zaklad¢ piihlasky
nakladky pristaven na nakladkovou kolej, kde probéhne
manipulace. Poté je vaz manipulacnim vlakem dopraven do
sefad’ovaci stanice a je posunovan tak, aby se dostal na kolej, na
které se sestavuje dalkovy vlak dle vlakotvorby a smérovani.
V cilové stanici je pristaven na vSeobecné vykladkovou nebo
vleckovou kolej a po vylozeni je ptipraven k dalSi manipulaci.
Doba, ktera uplyne od jedné do dalSi nakladky vozu se nazyva
doba obéhu vozu a vypocita se ze vztahu:

0=1t1l+t2 + 13,

kde t1 je doba jizdy ve vlacich a pobyt v mezilehlych stanicich,

35



t2 doba pobytu a posunu v sefad’ovacich stanicich a t3 doba

pobytu ve stanicich nakladky a vykladky.

Doba obéhu vozu slouzi k vypocétu potiebného vozového
parku, coZ je mnozstvi vozu potiebného k premistovani daného
mnozZstvi zboZi. Musi zde byt zapocitany vSechny vozy nalozené
v daném obvodu, vozy prevzaté ze sousednich obvodu, vozy
vyloZzené v daném obvodu, pocet odevzdanych vozu. Potiebny
vozovy park je tieba zvySit o rezervy vozu, které budou préavé
v opravé, udrzb¢, revizi. Vozy maji razny pocet ndprav, a proto
se pievadéji na smluveny ukazatel vozova jednotka, kdy se
dvounapravovy viz povazuje za jednu vozovou jednotku a ¢tyr a

vice napravovy vuz za dvé vozové jednotky.

3.7 Nakladni preprava v Evropé

Na podzim roku 2007 predlozila Svycarska spoleénost
ProgTrans AG (Basilej) svoji novou , Evropskou zpravu o dopraveé
2007/2008“. Aby bylo moZzno co nejucelngji zhustit velké
mnozstvi informaci, bylo 34 evropskych zemi, zahrnutych do
zpravy, sdruzeno do tfi skupin: ,Zapadni Evropa“ s 15 ¢lenskymi
staty a Norskem a Svycarskem, ,Vychodni Evropa® s 12
¢lenskymi staty a Chorvatskem a Tureckem (jako soucasnymi
kandidaty na pfistoupeni) a ,RUW Evropa“ se 3 zemémi Rusko,

Ukrajina a Bélorusko.

Meérime-li ukazatelem HDP jsou jednoznaéné na prvnim

misté z posuzovaného vybéru zemi USA. Néaskok pied Zapadni
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Evropou ¢inil v roce 2008 ptiblizné 2 200 mld. eur. Japonsko ma
treti nejvyssi HDP, pticemz Cina ho do roku 2020 bude silng
dohéanét a potom se svymi 6 000 mld. eur dosahne tésné jeho
arovné. Velka dynamika rastu je predevsim ziejma tehdy, jestlize
posuzujeme relativni vyvoje HDP od roku 1995: Cina zvysi HDP
mezi lety 1995 a 2020 sedmkrat a je tim v rastu daleko pred
ostatnimi zemémi. Vychodni Evropa a RUW Evropa maji sice
nejniz8§i HDP, zaujimaji ale v relativnim rastu druhé misto s

ptiblizn¢ ztrojnasobenim HDP mezi roky 1995 a 2020.

Nakladni doprava je zaloZena na progndzach piepravnich
intenzit, pficemZ se dopravni vykon (méifeny v tunkilometrech,
tkm) hodnoti v poméru k ekonomickym veli¢cinam (méfeno v
eurech, v cenach roku 2000). NejvySSi intenzitu maji s odstupem
RUW zemég, néasledované Cinou, ale dlouhodobé se ocekava
pokles. Pro Vychodni Evropu a USA byly intenzity piepravy v
minulosti rovnéZz klesajici a do roku 2020 jesté¢ déale lehce
poklesnou. Vychodni Evropa se dostane na Uuroven Zapadni
Evropy. Oddélené od hlavnich dopravnich relaci se pro tyto ucely
sestavily odpovidajici intenzity ptepravy pii uplatnéni raznych
smérnych udaju, totiz ,tuzemské zasobovani“ (HDP po odecteni
hodnoty vyvozu a po pri¢teni hodnoty dovoza) pro vnitrozemskou
dopravu, vyvozy pripadné dovozy pro hranice piekracujici
expedici piipadné piijem a zahranié¢ni obchod uré¢itych skupin

zemi pro tranzitni dopravu v jednotlivych zemich téchto skupin.

V evropskych zemich dominuje silnice. Podil dopravy

nakladnimi automobily ve v3ech regionech, s vyjimkou Ciny, se

37



bude mezi lety 2006 a 2020 zvySovat. V Evropé¢ vede vzestup
silni¢ni dopravy ke ztratdm podila na trhu jak u Zeleznice, tak i u
lodni vnitrozemské dopravy. U Zeleznice je nutno vyvozovat
ztratu podilu na trhu v Evropé, zvlasté ve Vychodni Evropé, za
prvé z poklesu pieprav pro Zeleznici vhodného zboZi a z narastu
pieprav polotovara a hotovych vyrobkua vySSich radu, které jsou
piepravovany mnohem rychleji a levnéji nakladnimi automobily
( efekt struktury zbozi ). Za druhé je treba Zelezni¢ni
infrastrukturu ve Vychodni Evropé stale jeSté modernizovat a
doplinovat. Na zakladé silného vzajemného propojeni evropskych
ekonomik a diverzifikace vyrobnich a logistickych procesa budou
piepravni vzdalenosti v ndkladni dopravé v budoucnosti narastat.
Tento vyvoj je po dlouhé dobé prvnim Zeleznici prospivajicim
efektem hospodéiskych struktur vyjdeme-li z toho, Ze dlouhé
piepravni vzdalenosti mohou byt Zeleznici ku prospéchu. Drahy,
ale dosud nejsou schopny na mnoha relacich vyfizovat hranice

pirekracujici piepravy u¢inné a spolehliveé.
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4. ANALYZA ZELEZNICNIi DOPRAVY V USTECKEM
KRAJI

4.1 Situace v Usteckém Kkraji

Vyvoj zelezniéni dopravy se na uUzemi Usteckého kraje
ptizpasobuje specifickym urbanistickym a ekonomickym podmin-
kdm, vlivam téZzby uhli a pramyslové vyroby, pohrani¢ni poloze
regionu a dalsim okolnostem. Zelezni¢ni sit je v tomto Gzemi
silné rozvinuta a témeér dvojnasobné pievySuje celostatni prameér.
Hlavni a nejzatiZzen¢jSi traté jsou dvoukolejné a elektrizované
( elektrizované jsou i nékteré jednokolejné traté souvisejici s
piepravou hnédého uhli ). VedlejSi trate¢, prevazné sméfujici do
horskych oblasti pro nepiiznivé smérove, sklonové poméry i pro
jejich Spatny technicky stav, maji nizkou tratovou rychlost i malé

vytizeni.

V daném Gzemi by bylo Zadouci zachovani podilu Zelezni¢ni
dopravy na celkovych dopravnich vykonech z duvodu ekolo-
gickych i ekonomickych. Zelezni¢ni dopravu a jeji infrastrukturu
je potreba vybavit tak, aby mohla konkurovat ostatnim dopravnim
oborum. Tento obecny poZadavek je v8ak v rozporu s aktualnim
vyvojem CD, charakterizovanym vysokou zadluZenosti,
nedostatkem prostiedki na investice. Vyznamnou investi¢ni

stavbou v feSeném Gzemi je modernizace |. tranzitniho koridoru.
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4.1.1 Kategorizace Zelezni¢nich drah

Z hlediska modernizace a rozvoje Zelezni¢nich dopravnich
cest je vyznamny vysledny navrh kategorizace Zelezni¢nich drah
obsazeny v zakoné o drahach ¢. 266/1994 Sh. Z hlediska ucelu,
vyznamu a technickych podminek se Zelezni¢ni dradhy déli na
drahy celostatni a regionalni. V feSené oblasti jsou zafazeny mezi

celostatni dréhy nasledujici trat¢:

Tabulka €. 6

IO72 Lysa n.L.-Usti n.L., Stiekov-D&&in, dvojkolejna,
elektrifikovana

[090 [D&¢in-Usti n.L.-Praha

Dé&¢in-Dol. Zleb, hranice CR/SRN, dvojkolejna,

elektrifikovana

j098

110 |Obrnice-Louny-Kralupy n.VIt.

120 Praha - Zatec — Chomutov, elektr. Zatec — Biezno u
Chomutova

123 Most-Obrnice-Zatec, Postoloprty-Louny, elektrifikovana,
Most-Zatec

126 |Louny-Rakovnik

130 Usti n.L.-Teplice-Most-Chomutov, dvojkolejna,
elektrifikovana

131 ([Trmice-Upotiny-Bilina, dvojkolejna elektrifikovana

134 [Oldfichov u D.-Louka u Litvinova-Litvinov, elektrifikovana

137 |Chomutov-Vejprty

140 |Chomutov-Cheb, dvojkolejna, elektrifikovana jen do Kadan¢
160 [Zatec-Plzein

Zdroj: Jizdni tad 2008/2009
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Regiondalni traté casto piedstavuji zakladni a tradi¢ni
prostfedek dopravni obsluhy nékterych oblasti v feSeném Gzemi
(okrajova uzemi, horské a prihrani¢ni prostory). Soucasti procesu
transformace Ceskych drah bude i zpusob daldiho vyuZiti
regiondlnich trati, které budou posuzovany z nasledujicich
hledisek:

zhodnoceni vyznamu traté pro sidelni strukturu,
vyrobni zatrizeni, rekreaci; s pfihlédnutim k vyznamu
obsluhy specifickych Uzemi, napt. ptihraniéniho,
ekologicky citlivého prostoru;

zjisteni moznosti zefektivnéni trati optimalizaci
jizdniho radu, reSeni nadvaznosti na dalSi druhy verejné
dopravy, racionalizaci pocétu a rozmisténi zastavek

vzhledem k osidleni, technickou modernizaci traté;

Tabulka ¢. 7 Regionalni traté

097 Retenice Lovosice

113 Lovosice Obrnice

114 Louny Lovosice

134 Louka u Litvinova Litvinov

135 Most Moldava v
Krusnych horéch

161 Rakovnik Becov n.T.

164 Kadan Kastice

165 Vilémov u Kadang Kadansky Rohozec

Zdroj: Jizdni t4d 2008/2009
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4.2 Kombinovana doprava

Prepravu je mozno uskute¢nit raznymi dopravnimi
prostfedky, v3echny ovSem nezajisti primou piepravu od
odesilatele k pfijemci. Proto spravné pouzitda kombinovana
doprava muze zhospodarnit cely prepravni proces. Piechod zbozi
z jednoho na druhy dopravni prostfedek musi byt tedy zajistén
rychle a hospodarné. Mame na vybér tii zakladni moznosti, a to
klasickymi mechanickymi prostiedky, ptechodem 2z jednoho

dopravniho prostiedku na druhy, ¢i pouziti palet a kontejneri.

Nejcastéji se prekladka v souc¢asné dobé provadi klasickym
zpusobem, a to mechanizacnimi prostiredky uréenymi pro
nakladku a vykladku. Pii dalSim zpasobu zustdva dané zbozZi na
prvnim pouzitém prostiedku a pieprava jinym druhem dopravy se
potom tedy uskute¢ni bud piepravou Zelezni¢nich vozidel na
silni¢nich podvalnicich nebo piepravou silni¢nich vozidel na
Zelezni¢nich vozech ¢i piepravou Zelezni¢nich a silni¢nich
vozidel na lodich, coZ je u nas malo pouzZivané. V téchto
zpusobech piepravy je nejvétsSi nevyhodou znacnha mrtva vaha
piepravovand spolu se zbozim, a proto doslo k oddéleni vozové
skiiné a podvozka a vznikly kontejnery, coz jsou zvlastni
piepravni obaly, které jsou schopny mechanizované prekladky a
zaroven chrani zbozi pied vlihkem, zcizenim a poSkozenim.
Pouziti palet a kontejnera ma piiznivy vliv na naklady dopravcu a
piepravcu, sniZzuje naklady na lozné a piekladkové manipulace a v

neposledni fad¢ i na baleni zboZi. BohuzZel v evropském meéiitku

42



se tato pieprava potyka se znacnou meérovou nejednotnosti a z

toho pak vznikaji problémy s manipulaci.

4.2.1 Kombinované doprava silnice — Zeleznice L ovosice

Kombinovana doprava silnice - Zeleznice se stala v mnoha
zemich atributem dopravni politiky a dopravni infrastruktury. V
podminkach CR neni tento systém plné vyuZivan, ani v obdobi
narustajiciho mnozstvi silni¢nich nakladnich vozidel. V roce 1994
byla zahajena doprovadzena kombinovana pireprava Vv relaci
Lovosice - Dresden jako dusledek kritické situace na silni¢nim
hrani¢nim pifechodu Cinovec - Zinnwald. Preprava silni¢nich
vozidel na specidlnich Zelezni¢nich vagonech v systému RO-LA
( = putujici silnice ) se uskute¢nuje mezi koncovymi termindly
Lovosice a Dresden-Friedrichstadt pies pohraniéni pfechod Décin
- Bad Schandau, tedy po trase v souladu se znénim mezinarodni
Dohody AGTC o budovani sit¢ evropskych magistrdl pro

kombinovanou dopravu.

Vlaky kombinované dopravy byvaji vypraveny do uzlia v
Hamburgu a Duisburgu. Trasu Hamburg - Lovosice vlak zvladne
za ptiblizn¢ 10 hodin, trasu Duisburg - Lovosice za ptiblizn¢ 15
hodin. Praimérna rychlost vliaka se pohybuje okolo 65 km/h. Od
fijna 2006 probihala ptestavba, modernizace a rozSiteni
terminalu. Celkové naklady na tyto stavebni prace byly vycisleny
na 184 mil. K¢. Na plny provoz pieSel termindl na konci roku

2008, dnes je mozné odbavit az 28 vlaka tydné. Rozsahla
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modernizace a rozSifeni tohoto piekladisté piinesla dalSi

zkvalitnéni sluzeb nékladni dopravy Ceskych drah.

4.3 Pozitivni zmény nového grafikonu dopravy

Hlavni piinos v Zelezni¢ni veiejné dopravé v Usteckém kraji
spociva v posileni rychlikové dopravy mezi naSim krajem a
hlavnim méstem a ve vytvofeni navaznosti mezi regionalnimi
vlaky a témito rychliky. Na trase Cheb - Chomutov - Most -
Teplice - Usti nad Labem - (bez zastavek) Praha je mozné z celé
severoceské panve takto cestovat 8x denné kazdé 2 hodiny. V této
relaci je Usek Usti nad Labem - Praha projizdén bez zastaveni,
¢imZz je dosaZzeno zkraceni jizdni doby do Prahy. Diky novym
navaznostem regionalni dopravy je ke kazdému z téchto rychlika
v Teplicich piipoj z Litvinova. Spojeni Litvinov - Praha bude tak
zajisténo 8x denn¢ za 1 hodinu 56 minut, coZz dosud bylo mozné
jen autobusem a nikdy ne v takové ¢etnosti. Po mnoha letech se
navic ve vnitrostatnich vlacich na Gzemi naSeho kraje objevi
jidelni vozy. Diky kombinaci vlaka EC a novych rychlika bude
mozné spojeni Usti nad Labem - Praha bez zastavovani za 1:04 po
cely den kazdou hodinu. K tomu kraj zajiStuje ve Spickach
piipoje, takze je mozné kvalitni spojeni kazdou hodinu z Prahy
napt. i do Teplic.

4.3.1 Hlavni Zelezniéni osy

Na hlavnich Zelezni¢nich osach uUsteckého kraje je opét po
kratké proluce zaveden piesny hodinovy takt osobnich vlakia po

cely den v dobé cca od 5 do 22 hod. na trasach Dé&&in - Usti nad



Labem - Lovosice - Roudnice nad Labem a Usti nad Labem -
Teplice - Bilina - Most. Osobni vlaky spolu s rychliky na téchto
tratich optimalné spliuji dopravni potreby obcéand. Veiejna
doprava je tak alternativou i vaznou konkurenci problémovému
pohybu po nékterych pretizenych silnicich v kraji. Osobni viak z
Usti nad Labem dosahne se v3emi zastavenimi centra Dé&éina za
29 minut, Lovosic i Teplic za 23 minut. To vSe kdykoliv béhem
dne kazdou hodinu, navic je zékladni interval nékolikrat béhem
dne posilen v ¢asech, kdy je kapacita téchto vliaka i doplnkovych

rychlika jiz vycéerpana.

Hlavni trat spojujici Décinsko a Rumbursko je feSena
systémem pravidelné intervalové dopravy s intervalem 120 minut
od 4. do 20. hodiny. Tento interval je v Useku mezi Décinem a
Ceskou Kamenici v pracovni dny ve 3pi¢ce zkracen na 60 minut.
Existuje i vecerni spojeni z Déc¢ina do Rumburku navazujici na
rychlik od Prahy, které prodluzuje dobu dosazitelnosti
Sluknovského vybéZku. Ve spolupraci s Libereckym krajem bylo
dosazeno obdobného systému dvouhodinového intervalu mezi
Dé¢inem a Ceskou Lipou. Spojeni s Libereckym krajem je
zajisténo téz mezi Rumburkem a Ceskou Lipou, kde ve stanici
Jedlova kazdé dvé hodiny navazuje na linku Déc¢in - Rumburk
piipoj na Ceskou Lipu. Na pravidelné trase D&&in - Rumburk
budou Ceské drahy, a.s. ve dvouhodinovém intervalu nasazovat
své nejnovéjsSi motorové vozy Regionova. Tyto vozy by mély byt

dodéany z vyroby na prelomu roku.
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4.3.2 Lovosicky uzel

V budoucnu se stanice Lovosice stane velkym Zelezni¢nim
uzlem. Ve spolupraci s ministerstvem dopravy byly totiz
piipraveny nové spoje, které budou mit navaznost na rychliky
Praha - Déc¢in. V okamziku ptijezdu rychlika z obou sméra budou
piipraveny pripoje na regiondlni traté ve tiech smérech, vcetné
napojeni mésta Litoméfice. Diky pravidelnému taktovému
provozu se toto bude opakovat kazdé dv¢ hodiny. Pripoje funguji
opa¢né v obou smérech, to znamena, Ze ke kazdému z rychlika
piijede regionalni vliak Usteckého kraje. Ustecky kraj se snaZi
podpoiit efekt Zeleznice jako sitové dopravy, kde jsou tradié¢né

zaru¢eny navaznosti pripoju. Spojeni Litoméfic k hlavni trati v

v " Miwv ot

4.4 Vize vysokorychlostnich trati (VRT)

Pripadna vystavba vysokorychlostnich trati (déle jen VRT)
na Gzemi CR piichéazi v Gvahu po r. 2010-15. Podle usneseni
viady CR ¢&. 741/1999 Sb. je nutné Gzemné chranit pro vystavbu
VRT vymezené koridory. Pro vzdalenéjsi perspektivu je treba
sledovat mozZnost vystavby na usecich, které splni ekonomicka,
provozni i spolecenské kritéria. ProtoZe jsou VRT v CR koncipo-
vany pro smiSenou dopravu ( tj. pro osobni i rychlou nakladni
dopravu ), uvazuji se zakladni technické parametry dopravni cesty
nasledujici: nejvyssi tratova rychlost 300 km/h, minimalni pomér
smérového oblouku 7 000 m, vyjime¢né 5 100 m, nejvétsi podélny
sklon 12,5%., vyjimeé¢né 18,5%., napravovy tlak 22,5 t a trakeni

napajeci systéem 25 kV, 50 Hz. Orienta¢ni nédklady na vystavbu
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1 km VRT se dnes odhaduji na 500 mil. K¢. Obdobi realizace -

tak to je velky otaznik, ktery zélezi na mnoha okolnostech.

Za hlavni dopravni smér VRT se povaZuje trasa Berlin -
Praha - Brno - Wien s navaznosti na balkansko-jadranskd ramena
anaradidlu Wien ( Budapest ) — Ostrava — Katowice - Warszawa.
Tato realné¢ uvazovana osa Berlin — Praha - Wien piedstavuje
idedlni zamér pro VRT evropského vyznamu, nebot spojuje jedny
z nejvétSich evropskych aglomeraci v optimalni vzdalenosti i
¢asové dostupnosti pro kritérium jednodenni cesty. Soucasti
useku VRT Berlin - Praha je prostup koridoru KruSnymi horami.
Trasa byla zvolena po vzajemnych konzultacich s némeckou
stranou, je vedena prostorem umoznujicim nejlepSi podminky pro
raZzeni tunelu, coZ potvrzuji nezavisle na sob¢ prace geologickych
tymu. Rovnéz jeji pokracovani prostorem SHP bylo konzultovano
s ¢eskymi Uzemnimi odbornymi subjekty ( napi. MISE Teplice

s.r.o., Banské projekty Teplice a.s. ).
Charakteristika trasy VRT v SHP:

- respektuje koncept uzemni prognézy ieSeného GUzemi s tim, Ze je
veden zapadné od lomu Chabarovice, tedy Gzemim, které neni tak
enormné pretizené dopravnimi systémy jako napi. koridor Labe;

- nezasahuje do ochrannych pasem lazenského mésta Teplice, ani
do geologické baze tvorby termalni vody;

- prochazi rozhranim okrest Usti nad Labem a Teplice po Gzemi
urbanizacné¢ relativné  volném, které bylo dlouhodobé
piipravovano k pietézeni povrchovou téZzbou ( vlivem Gtlumoveého

programu tézby hnédého uhli jiz neptichézi v Gvahu );
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- mimouroviové krizeni s Zelezni¢ni trati 130 je z hlediska
Zelezni¢niho priznivé a z hlediska urbanistického zde jsou
dostate¢né rezervy pro rozvoj dalSich aktivit navazujicich na
stanici VRT;

- vV misté kiiZzeni se navrhuje zastavka VRT s mimouroviiovym
piestupem cestujicich u vybranych spoji VRT na piiméstskou
intervalovou Zelezni¢ni osobni dopravu Dé&¢in - Usti nad Labem -
Teplice - Most - Chomutov, doplnénou o tratovou spojku umoz-
nujici prechod dalkovych vlakua z trati od Mostu a Chomutova na

VRT do Prahy a naopak.
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5. ROZVOJOVE PROJEKTY ZELEZNICNi DOPRAVY NA
UZEMI USTECKEHO KRAJE

5.1 Vystavba 1. koridoru

Prvoiadym ukolem modernizace Zelezni¢ni infrastruktury je
zkvalitnéni dopravnich vazeb na tratich spojujicich CR se
sousednimi evropskymi staty. Na zakladé vysledka odbornych
praci byly na naSem Uzemi stanoveny c¢tyfi prioritni Zelezniéni
koridory. Po okraji feSeného Uzemi prochazi ¢ést |I. tranzitniho
koridoru ( statni hranice CR/SRN - Dé&¢in - Praha - Ceska

Ttrebova - Brno - Bieclav ).

Tabulka ¢. 8 — prehled prestavby 1. koridoru

obdobi
max. rychlost ) cena
usek délka realizace

Dolni Zleb st.hr. - 1,0
9,8 km [100-120 km/h| 1996 - 1998

Dé&c¢in mld.

zel. uzel Dé&¢in 2,0
3,8 km 110 km/h 2001 - 2004

hl.n. mld.

Dé&gin - Usti nad 1,0
17,0 km|95-130 km/h | 2001 - 2002

Labem mld.

Usti nad Labem - 1,0
18,9 km|80-110 km/h | 1998 - 2001

Lovosice mld.

Zdroj: www.koridory.cz
Koridor Déc¢in - Praha - Brno - Breclav predstavuje dnes
jeden z nejzatizengjsich sméra v siti Ceskych drah. Spojuje
demograficky a hospodaisky silnou oblast severnich Cech s hlav-

nim méstem Prahou a dalSimi oblastmi republiky. Je soucasti
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mezinarodni Zelezni¢ni magistraly spojujici sever s jihem a

jihovychodem Evropy.

V Useku Décgin - Praha jiZz dnes v osobni dopravé dominuje
Zeleznice s velkym poc¢tem délkovych a zejména mezistatnich
rychlika. VétSinu dalkové osobni piepravy mezi Dé&éinem, Ustim
nad Labem a Prahou realizuje Zeleznice, dokonce se jedna o vétsi
objem nez ma individudlni automobilovd a dalkova autobusova
doprava. V soucasné dob¢ se provadi modernizace této trati tak,
aby ( podle podminek ) byla umoznéna rychlost az do 160 km za
hodinu. Tim bude zajiSténo vyrazné zkvalitnéni Zelezni¢niho
propojeni nasi republiky se sousednimi zemémi a zvySeni objemu
nejen tranzitni, ale i vnitrostatni ekologicky vyhodné Zelezniéni

dopravy.
5.1.1 Rameno Dolni Zleb - Usti nad Labem - Praha

Modernizace této c¢asti koridoru probéhla v letech 1995 -
2003. Mimo rozsah koridorovych praci byla navic v letech 2001 -
2003 modernizovana Zelezni¢ni stanice Déc¢in hl.n. V roce 2005
byla zah&jena rozsahla rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Usti nad
Labem. U stanice Hrobce byl puvodni ostry oblouk nahrazen
pielozkou, kterda umoznila zvySit tratovou rychlost z 90 na 150
km/h. Mezi stanicemi Vranany a Nelahozeves byla realizovana
pieloZzka, jejiz soucasti je i 390 m dlouhy tunel. Ten nahrazuje
puvodni trat. Rychlost byla zvySena ze 100 na 160 km/h. Od
statni hranice po Lovosice trat prochazi kanonem Labe, tratova
rychlost zde kolisda mezi 90 km/h a 130km/h. Trat meazi

Lovosicemi a Nelahozevsi vede v rovinatém terénu, maximalni
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rychlost se pohybuje nejcastéji od 140 km/h do 160 km/h. Od
Nelahozevsi po Prahu vede trat’ adolim Vltavy, vlaky tu dosahuji
rychlosti 80-100 km/h.

Modernizace tratového useku Kralupy nad Vlitavou -
Vranany zahrnovala opravu dvoukolejné trat¢ v délce 10,4 km,
véetné stani¢nich koleji v Zelezni¢nich stanicich Nelahozeves a
Vranany. Celkové naklady dosahly vySe 1,780 mld. K.
Rekonstrukci proslo celkem 23,4 km koleji, nové vloZeno bylo 42
vyhybek. V uvedeném useku bylo rekonstruovano 11 stavajicich
mostnich objektid a 12 propustkia. Ke zlep3eni zZivotnich podminek
v okoli trati bylo postaveno vice nez pét Kilometra
protihlukovych stén. V ramci stavby byla vybudovéna pielozka
trati o délce 1,3 km, jejiz soucasti je také novy 390 metru dlouhy
tunel u obce Vepiek a na n¢j navazujici most. Diky tomu mohla
byt napiimena trat mezi stanicemi Nelahozeves a Vranany, a to
umoznilo zvySit rychlost vliaki na 150 az 160 km/hod. Béhem
stavebnich praci vznikl ve stanici Nelahozeves novy podchod, ve
Vrananech byl stavajici podchod prodlouzen pod zbyvajici ¢ast
kolejisté. Diky tomu je v obou stanicich zajistén bezbariérovy
piistup cestujicich na nova ostrovni nastupisté. V celém
renovovaném  Useku se  rovnéZz provedla  modernizace

zabezpecovaciho, sdélovaciho a energetického zafizeni.

Modernizace trati Hrobce - Lovosice si vyzadala naklady ve
vyS8i 1,730 mld. K¢. Celkova délka rekonstruovaného dvou-
kolejného useku ¢ini 15,5 km. Zbudovano ¢i zrekonstruovano
bylo 6 propustki a 17 mostia. K tomu pifibyly vice nez dva

kKilometry protihlukovych zdi. Modernizaci proSly také tfi
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Zelezni¢ni stanice. Na nadrazich v Hrobcich a BohuSovicich nad
Ohii vyrostla nova ostrovni nastupisté a podchody, které zajistuji
mimourovinovy piistup cestujicich. V Lovosicich byla provedena
rekonstrukce dvou nastupidt i jejich zastireSeni. Celkem bylo
vloZzeno 56 novych vyhybek na betonovych praZcich, vSechny
byly zapojeny do reléového stani¢niho zabezpecovaciho zarizent,
jez bylo v ramci praci rovnéz rekonstruovano. Tato stavba umozni
v celé své délce jizdu modernich vlakovych souprav rychlosti 160
km/hod.

Béhem praci, stavebni firmy rekonstruovaly nebo piestavély
34 Zelezni¢nich mosta, 3 podchody a 47 propustki. Ke dvéma
opravenym podchodum v zastavkach Dobkovice a Vilsnice piibyl
také podchod v Zelezni¢ni stanici Povrly, ktery zajisStuje
mimouroviovy pristup na nové ostrovni nastupisté. Kvali
bezpeénosti zelezni¢ni i silni¢ni dopravy mezi Dé&ginem a Ustim
nad Labem byly sanovény skalni svahy Kozi Vrch a nad tratovou
koleji mezi Povrly a Povrly-Roztoky. Na nadrazi v Povrlech bylo
vybudovano moderni elektronické stavédlo, v jeho kolejisti je
vloZzeno celkem 13 novych vyhybek. Prace se dotkly rovnéz
méniren v Dé&Cing a Téchlovicich. Soucasti modernizace bylo i

vybudovani protihlukovych stén v délce 4,1 km.

V letech 2007 - 2013 bude na 1. Zelezni¢nim koridoru zave-
den ERTMS, coZ je Evropsky systém fizeni vlaku, ktery nahrazuje
signalizaci podél Zelezni¢nich trati a poskytuje plné automatické
zabezpeceni vlaku véetné kontroly rychlosti. Druhou slozkou je
GSM - R, jde o hlasovou a datovou komunikaci. Tieti sloZzka tzv.

ETML - Evropské& uroven fizeni dopravy, ktera ma funkci central-
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niho fizeni  dopravy. Ministerstvo dopravy piedlozilo
dokumentaci, ktera umozni ziskani financi na tento projekt
z Fondu soudrznosti a Evropského fondu pro regionalni rozvoj, a

to az do vySe 85% nékladu.
5.2 Rekonstrukce nadraZi v Teplicich v Cechach

Ceské drahy a.s., zahdjily proces revitalizace péti nadrazi v
Usteckém kraji. A to teplické je jedno z nich. Projekt byl
realizovan ve spolupraci s partnery, kteti vzesli z vybérovych
fizeni vyhlasenych Ceskymi drahami. Cely postup zahrnoval
nejen celkové omlazeni interiéru i exteriéru nadraznich budov,
ale predev8im piinese zasadni zvySeni kvality odbavovacich a
dalSich sluzeb poskytovanych cestujicim. Cil je jediny - uc¢init z
nadrazi respektované soucéasti meéstské infrastruktury, kam lidé
chodi radi nejen, kdyZz né¢kam cestuji. Nadrazni stanice Teplice v
Cechach je zahrnuta do komplexniho programu revitalizaci
Zelezni¢nich stanic pod nazvem Ziva nadrazi. Cilem projektu je
ozivit vlakové nadrazi a rozSitrit jeho funkce o dalsi sluzby
cestujicim - obcanim mésta. Z nédrazi se tak stane vyznamné
obchodni centrum mésta. Zajimavy je pocet lidi, potencialnich
kupujicich, kterych nadrazim projdou denné kolem 5 - 6 tisic.
Revitalizace se ovSem netykd pouze samotnych budov, jejich
interiéra, ale urbanistické teSeni. V mnoha lokalitach by totiz
mélo zahrnout také prednadrazni prostory a piilehla tzemi. Nové
nastupisté, zcasti zastieSené, umozinuje komfortnéjSi a hlavng
bezpecnéjSi nastupovani do vlaka. Kromé stavby nastupisté byla
soucasti projektu také rekonstrukce stani¢niho zabezpeéovaciho

zaiizeni a vystavba CD - Centra. Zaroven zde vznikne nové fidici
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stanovisté pro celou ¢ast traté mezi Chabaifovicemi a Oldiichovem
u Duchcova. Tuto rozsahlou rekonstrukci financuje SFDI ( Statni
fond dopravni infrastruktury ) a zadavatelem je SZDC a CD -
Stavebni sprava Praha. Zhotovitelem je Viamont DSP, a.s. Projekt

vypracovala firma SUDOP Praha.

Vybéroveé trizeni tedy vyhréla firma Viamont DSP, a.s., ktera
je ¢lenem koncernu Viamont. Kvalita a nabidka ceny, zaruky a
terminy, bylo pravé to, ¢im vyhrali vybérové fizeni. Firma
Viamont v této oblasti puasobi fadu let a skyta tedy i zaruku toho,
7e v3e dopadne tak, jak ma. Neni pro Ceské drahy neznamou
firmou, dé¢lali na koridorech a dalSich stavbach, ale rozhodujici
byla ur¢ité cena. Finané¢ni objem do 70 miliond korun. Nakonec
SZDC do rekonstrukce investovala celkem 64 172 210 K.
( Ro¢enka CD 2006/2007 )

Stavba se kompletné nachazi v prostoru Zelezni¢ni stanice
Teplice v Cechach a probihala za plného provozu, tzn. za trvalé
kontroly verejnosti, pti¢emZ naro¢nost stavebnich praci byla dale
umocnéna jejim umisténim v ldzenském mésté s vysokym podilem
zahrani¢nich hosti. V minulosti neméla Zelezni¢ni stanice Teplice
v Cechéch zadné ostrovni nastupisté, coz vyrazné ovliviiovalo jak
propustnost stanice a celé Zelezni¢ni trati, tak piredevSim
bezpeé¢nost cestujicich. V ramci stavby bylo vybudovano nové
ostrovni nastupisté mezi kolejemi ¢. 1 a 2 s mimouroviovym
piistupem, podchodem vyusténym do odjezdové haly ve vypravni
budové a je 250 m dlouhé se zastreSenim v délce 70 m. V
souvislosti s vystavbou ostrovniho nastupist¢ byl také

rekonstruovan Zzelezni¢ni svrSek a spodek a byla zruSena kolej



¢. 4. Byl vybudovan i vytah pro imobilni spoluob¢any, ktery ale
samoziejmé muze slouZit i ostatni cestujici vetrejnosti. Zaroven s
vystavbou podchodu se kolejisteé odvodnilo, délaly se nové
Stérkové vrstvy spodku a svrS8ku. Nové zbudované ostrovni
nastupisté véetné vystupu z podchodu je zastieSeno ocelovym
piistieSkem, uvnitf konstrukce nastupisté prochazi kabelovod.
Zelezni¢ni stanice Teplice ma kompletnd nové osvétleni a

informac¢ni zarizeni véetné informac¢niho systému pro nevidomé.

Nejtézsi bylo zabezpedeni celé budovy nadrazi CD, protoze
je nejenom pamatkové chranéna, ale podchod je budovan pod
nosnou zdi a klenbami. Projekt byl konzultovan s pamétkéii,
takZze nové dilo a nové moderni prvky jsou sladény s historickou
budovou nadrazi. Na podlahy byly ve vestibulu pouzity Zulové

kvadry, ale i dlazdice a venku na perén¢ také zamkovou dlazbu.

Projekt byl rozdélen do celku, na severni a jizni Uzemi.
Severnim Uzemim je Uzky pas mezi uli¢ni siti mésta, ulici Na
Hrazi a kolejistém Zelezni¢ni stanice. Vypravni budova bude
polyfunkéni vefejnou budovou v ekonomické a technologické
realité¢ 21. stoleti. Objekt bude pieménén v centrum obchodu a
sluzeb, vcéetné butika, posezeni u jidla a piti, ¢i péSi pasézi. Mix
najemcu je koncipovan tak, aby byly na nédrazi dostupné bézné
dulezité sluzby, jejichz vyuzitim se Setii ¢as uzivatelu Zeleznice.
V piizemnich prostorach se pocitd s umisténim informaéniho
centra statutarniho mésta Teplic, pobo¢kou Ceské posty a bude
zachovana i moznost trvalého i kratkodobého bydleni ( hotel ).

V druhé etapé¢ se bude jednat o jizni Uzemi. Nékteré objekty

55



budou demolovany a vytvoieny nové dopravni vazby, piemisténo

bude i autobusové nadrazi do prostor za vlakové nadrazi.
5.3 Rekonstrukce hlavniho nadrazi v Usti nad Labem

V Usti nad Labem probéhla rozsahla modernizace
Zelezni¢niho koridoru statni organizaci Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty. Diky tomu ziskava hlavni Ustecké nadrazi zcela
novou tvar moderniho evropského vlakového nadrazi, kde
zastavuji mezinarodni vlaky EuroCity na trase Viden - Praha —
Berlin - Hamburk. Stanice je také vyznamnym dopravnim
terminalem vetrejné dopravy v Usteckém kraji s pohybem asi
15 000 cestujicich denné. Na rekonstrukci provozni ¢asti nadrazi
tak navaze modernizace a oZiveni stanice v komer¢ni casti.

Partnerem byla vybréna spole¢nost Viamont.

Prostor usteckého nadrazi spolu s kolejovym télesem jsou
umistény do velmi zvlastniho geomorfologického, ale i méstského
prostiedi, kde hraji vyznamnou roli piirodni Utvary, jakymi jsou
feky Labe a Bilina, masiv Marianské skaly na levém a Kamenného
vrchu na pravém biehu Labe. Toto prostiedi je navic piimou
souc¢asti centra mésta, jehoz vyznam nelze pii realizaci masivnich
méstskych i statnich investic opomijet. Specifika konfigurace
centralni méstské ¢asti v Usti nad Labem jsou tedy determinovana
nejen existenci zcela vyjime¢ného piirodniho ramce, do kterého
je v centru vrostlé, ale také systémem dopravnich a stavebnich
objektu, jejichz provozni zéatéz presahuje prostorové moZznosti,

které tento prirodni ramec poskytuje.
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Musela byt nejdiive zpracovana urbanisticka koncepce
zamétrena hlavné na posileni architektonické, provozni a funk¢ni
kvality Usteckého néadrazi. Je snaha o zapojeni levého nabiezi do
struktury centralni méstské ¢asti, integrovat nadrazni budovu do
méstského dopravniho systému a také pieklenout kolejové téleso
a nastupisté a vytvofit tak elegantni portal. Bylo nutné reSeni
dopravy a parkovani. Nabiezni komunikace je c¢asto v jarnich
mésicich zaplavovana rozvodnénou fekou Labe a je nutno proto ji
uzavirat. Prajezdni profil pod mostni konstrukci mostu E.BeneSe
nesplinuje vySkové parametry pro podjezd kamionové dopravy,
souc¢asny podjezd pod mostem zajiStuje samostatny dopravni
pruh, do kterého musi najizdét kamionova doprava a dostava se
tim do kolize s ostatni projizd¢jici dopravou. DalSim nedostatkem
je absence kapacitniho parkovani v ndvaznosti na provoz hlavniho
nadrazi v Usti nad Labem, v sou¢asné dobé& neexistuje moznost
zaparkovani u nadrazi v pfiméiené vzdalenosti. V soucasné dobé
chybi také parkovisté autobusu jak pro potieby fi¢ni osobni

dopravy, tak i pro potreby mésta.

NadraZzni budova a na ni navazujici podchod pod kolejovym
télesem vedouci k jednotlivym nastupisStim piredpoklddd Uplnou
rekonstrukci hlavni budovy a volné osové propojeni prednadraz-
niho prostoru s prostorem nabrezi. V ramci rekonstrukce hlavni
nadrazni budovy je vytvorena pasaz, ktera bude pod kolejovym
télesem oboustranné vybavena obchody, sluZzbami a socialnim
zarizenim. Tento prachod smérové a pozi¢né jasné orientovany,
povede do prostoru levobiezni terasy, kter4a zaklada dobré
moznosti vybaveni parteru a tvoifi zaroven stirechu kapacitniho

parkovisté pod ni. Takto vytvorena ,cesta“ by méla nahradit pési
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prachod pod kolejovym télesem vedoucim primo k paté BeneSova
mostu. ReSeni tak vytvaii atraktivni pési trasu podporujici
skute¢nost, Ze pravé BeneSuv most je nejvhodnéjSim prostiedkem
jak prekonat feku suchou nohou pro lidi jdouci na Stiekov nebo

ze Stiekova do mésta.

V ramci stavby byla zménéna konfigurace kolejisté s
kompletni rekonstrukci Zelezni¢niho svrSku a spodku. V hlavnich
kolejich budou upraveny smérové poméry tak, aby vlakové
soupravy mohly v tomto Useku projizdét rychlosti 120 km/h. Na
hlavnim nadrazi byla vybudovéna tii nova ostrovni nastupisté.
Prvni c&st piestavby Uusteckého wuzlu zacala v roce 2005
rekonstrukci jizniho nadrazi. Od 1. unora do 4. kvétna 2007
probihala rekonstrukce 1. nastupisté na hlavnim nadrazi. Poté se
prace plynule piesunuly na 3. nastupisté, kde stavebni ¢innost
probihala az do podzimu 2008. Od unora 2007 bude probihala
vyluka 2. néstupisté, ktera si vyzadala odklony rychlika ve sméru

Chomutov mimo hlavni nadrazi.

Po dopravni strance je dnes v celém uzlu jedina dopravna
Usti nad Labem hlavni nadrazi, ktera se bude skladat ze tii ¢éasti —
jih, osobni nadrazi a sever. Usti nad Labem jih je kolejové jiz
hotové. Dokoncuji se pouze opérné zdi a protihlukové stény.

Rekonstrukce celého uzlu byla ukoné¢ena v prosinci roku 2008
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6. PERSPEKTIVY VYVOJE ZELEZNICNi DOPRAVY
V SOUVISLOSTI SJEJIi RESTRUKTURALIZACI

6.1 Transformace CD

Dnem 1. 1. 2003 vznika akciova spole¢nost Ceské dréahy.
Zakladatelem této spolec¢nosti je stat, jehoz jménem jedna
Ministerstvo dopravy a spoju. Pro zalozZeni akciové spoleé¢nosti
byl pouzit majetek, s kterym doposud hospodatila statni
organizace Ceské drahy, ktery slouzi k provozovéani zelezni&ni
dopravni cesty a Zelezni¢ni dopravy. Spole¢nost byla zalozena
bez veiejné nabidky akcii, a to dnem, kdy vlada schvalila
zakladatelskou listinu akciové spolec¢nosti. Jeji akcie jsou
listinnymi akciemi na jméno s omezenou pievoditelnosti, a to

pouze s ptedchozim souhlasem vlédy. ( Z&kon ¢. 77/2002 Sb. )

Se vznikem akciové spole¢nosti Ceské drahy vznikaji
postupné i spole¢nosti dceriné: RailReal a.s. ( sidlo Praha ),
RAILREKLAM, spol. sr.o. ( sidlo Praha ), CD Generalvertretung
Gmb ( Frankfurt nad Mohanem ), CD Reality a.s. ( sidlo Praha ),
Tratova strojni spole¢nost, a.s. ( sidlo Praha ), CD — Telematika
a.s. ( sidlo Praha ), Smichov Station Development, a.s. ( sidlo
Praha ), CD travel, s.r.o. ( sidlo Praha ) a posledni Dopravni
vzdélavaci institut, a.s. ( sidlo Praha).

( Ro¢enka CD a.s., 2005/2006 )
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6.1.1 Rizeni a organizovani dréazni dopravy

Ceské drahy realizuji tizeni provozu obsluhou zatizeni na
Zelezni¢ni cesté a organizovanim jizdy vlaka po této dopravni
cesté. Je zde kladen duaraz na efektivnost, hospodarnost a vysokou
miru bezpec¢nosti. Prioritou je zajisteni kvalitni piepravy
cestujicich a pieprava zbozi bez posSkozeni, a to i pti rozsahlych
vylukovych cinnostech. Zakladni ukazatel kvality fizeni je jizdni
fad, ktery za rok 2008 vykazoval plnéni na 91 %, coZz je o 1,4 %
zlepSeni oproti roku piedchozimu. DoSlo ke zméné tizeni, a to na
dvoustupnovy vertikalni systém. Z&kladni Uroven predstavuje
Odbor tizeni provozu a organizovani drazni dopravy ( O 11 ) do
jehoZz rdmce spada fizeni v regionech, zajisténé péti Regionalnimi
centry tizeni ( RCP ) se sidlem v Brnég, Ostravé, Praze, Usti nad
Labem a Plzni. V ¢ele je feditel RCP. Poslanim tohoto odboru je
kontrola dodrZzovani piedpisi provozovatele drahy, statisticko -
eviden¢ni ¢innost, koordinace provozné technickych a technolo-
gickych opatieni a vyhodnocovani provoz na sitich provozovatele
drahy.

Na zékladé souhlasu vliady Ceské republiky dochézi k déleni
drah a vzniku dcetinnych spole¢nosti. DalSim meznikem byl
pievod funkce provozovatele drahy z Ceskych drah, a.s. na SZDC
( Spréavce zZelezni¢ni a dopravni cesty ). To znamenalo predat
celou tvorbu jizdnich tadua, ¢innosti v pfidélovani kapacity drahy,
piedpisova oblast, vylukové ¢innosti, planovani piepravy
mimoiadnych zasilek apod. Proto bylo nutné zpracovani novych
norem a oddéleni predpisovych c¢asti tykajicich se vyhradné

provozovani drahy od ¢asti pro dopravce.
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S t¢innosti od 1. zari 2008 bylo Regionalni centrum provo-
Zu vnitiné rozélenéno na tzv. Provozni obvody ( PO ), namisto
dosavadnich uzlovych Zelezni¢nich stanic. Je zakladni provozni
jednotkou a zajiStuje servis pro provozni zaméstnance, kteri
vykonavaji ¢innost souvisejici s obsluhou drahy, a to obsluhu
zabezpec¢ovaciho zatizeni, fizeni provozu a organizovani drazni
dopravy, kontrolni ¢innosti ajiné. V cele je piednosta provozniho

obvodu.

6.1.2 Hodnoceni investic

Posuzovani efektivity investic na Zeleznici se bude fidit
schvédlenymi a projednanymi podminkami a schvalenym
kalkulacnim vzorcem pro vypocet efektivity investic na
Zelezni¢nich stavbach v souladu s legislativou a piedbéZznou
metodologii pro studie koridoru zpracovanou UIC. Vlastni
vypocet je podporovan programovym ieSenim, které nabizi
prokazatelné vstupni hodnoty jako jsou technické parametry,
jednotny postup pro popis technického stavu trati pied projektem,
dopravni vykony na posuzované Zzelezni¢ni trati, personalni

obsazeni pro tizeni provozu na trati.

NavrZzené programové fteSeni vychazi ze =zésad, které
napliuje programoveé tfeSeni pro vypocéty efektivity investic na
silni¢nich stavbach v programu nazvaném HDM4. Zde jsou

obecnymi principy vstupy zahrnujici sbér ze statistického sc¢itani
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dopravni zéatéze, databaze jednotek ndakladi na pofizeni, na
opravy a udrzbu a databaze pramérnych provoznich néklada
piepravciu. Tento program HDM4 pak vyhodnocuje i piinosy nové

investice u silni¢ni stavby formou kalibrovanych indexi.

Kalkulaé¢ni vzorec pro vypocet efektivnosti

Hodnoceni efektivnosti Zelezni¢nich staveb se provadi
pomoci analyzy naklada a ptinosi (CBA analyza) v rozsahu
oborového kalkulaé¢niho vzorce, tvoieného témito finanénimi
toky: Né&klady na Zelezni¢ni infrastrukturu, naklady dopravcu,

vynosy dopravci, ostatni néaklady.

6.2 Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI)

Je ziizen zakonem 104/2000 Sb. ze dne 4. dubna 2000 s
a¢innosti k 1. 7. 2000. U&elem Fondu je rozvoj, vystavba, udrzba
a modernizace silnic a dalnic, Zelezni¢nich dopravnich cest a
vhitrozemskych vodnich cest. Krom¢ vlastniho financovani
vystavby a udrzby Fond déle poskytuje piispévky na praizkumné a
projektové prace, studijni a expertni c¢innosti zaméiené na

dopravni infrastrukturu.

Mezi ptrijmy Fondu patii i pfevody vynosu silni¢ni dané,
pievody podilu z vynosu spotiebni dan¢ z uhlovodikovych paliv a
maziv a pievody vynosu z poplatka za pouZziti vybranych druhu
dalnic. Timto zpusobem je zajiSténo, Ze ¢ast vynosa, které

doprava produkuje, se do dopravy vraci. Piispévky Evropské
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komise, poskytované prostiednictvim piislusnych Evropskych
fonda, poplynou rovnéz do SFDI. Zastatky piijma Fondu se na
konci kazdého kalendarniho roku prevadé¢ji do kalendainiho roku

nasledujiciho.

Organy Fondu tvoii deviti¢lenny Vybor v ¢ele s ministrem a
ostatnimi ¢leny jmenovanymi vladou na funkéni obdobi ¢tyf let.
V kompetenci vyboru je mimo jiné jmenovani a odvolavani
feditele Fondu, schvalovani néavrhu rozpoc¢tu Fondu, ¢asovy plan
piijma a vydaju Fondu, ro¢ni program vyhlaSovanych vybérovych
fizeni na realizace investi¢nich akci podle zvlastniho pravniho
piedpisu a uvolnovani prostiedkia na investi¢cni akce podle
schvédleného statutu Fondu. Péticlennd Dozor¢i rada, volena
Poslaneckou snémovnou na funkéni obdobi ¢ty let, je kontrolnim
organem Fondu, ktery dozird na ¢innost a hospodaieni Fondu.
Reditel, statutarni organ Fondu, je jmenovan Vyborem. Ridi
¢innost aparatu Fondu a provadi rozhodnuti vyboru o uvolnéni

prostiedkt Fondu.

6.3 Ceské drahy a 1SO 9001

Néakladni doprava Ceskych drah ziskala certifikat fizeni
kvality 1SO 9001 od certifikacni spole¢nosti Mode International
v unoru 2007. ZavrSil se tim proces zapocaty na podzim roku
2004, kdy piedstavenstvo spolec¢nosti ulozilo zahdjit certifikaci
fizeni kvality jako sougast posilovani konkurenceschopnosti CD
Cargo na piepravnim a logistickém trhu. CD Cargo se ziskanim

certifikdtu 1SO 9001 pro cely rozsah svych ¢innosti zaradilo v
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ramci regionu po bok dalSich vyznamnych operatori, jako jsou

némecky Railion ¢i rakouské Rail Cargo Austria.

Zékladnim piinosem je moznost prokazovat, ze CD Cargo
pouziva systém fizeni, ktery odpovidd mezinarodnimu standardu
(1SO 9001). Certifikace s sebou piinasi také i konkrétni vyhody
ve vztahu k zdkaznikam a dalSim partneram, napft.:

- schopnost prokéazat kvalitu nabizenych sluzeb a shodu s
pozadavky zakaznika nezavislym auditem;

- standardnost v3ech procest a ¢innosti, kterd se pozitivné
promita také do sniZzovani nakladu a zvySovani efektivity;

- vy88i duvéra ze strany obchodnich partneri;

- zlepSeni vzdjemné komunikace s dodavateli a odbérateli;

- posileni postaveni, renomé, a pozice odpovidajici vyznamu
CD Cargo coby 5. nejvétdiho operatora v Zelezni¢ni nékladni
dopravé v ramci EU;

- posileni konkurenceschopnosti vuc¢i hlavnim konkurentim
na celoevropském prepravnim trhu;

- schopnost dostat jednomu z nejdulezitéjSich kritérii

vybérovych fizeni pti ziskavani zakézek.

Tato certifikace probihala v mésicich zari - listopad 2005,
zapoc¢ala vstupni analyzou, kter4d byla ukonéena zavérecnou
zpravou a prezentaci pro vedeni UuUseku nakladni dopravy a
piepravy. Nésledovalo zpracovani harmonogramu praci a defino-
vani zakladnich procesia nakladni prepravy. Vlastni proces
zavadéni systému fizeni kvality byl zahdjen na zacatku roku

2006. V lednu 2006 byla jmenovana rada pro jakost, dohlizejici



na zavadéni systému tizeni kvality v ramci CD Cargo. Postupng
byly provadény jednotlivé kroky a stanoveny cile v oblasti
jakosti. Provedena byla také revize dokumentace a veSkeré tyto
kroky se pak promitly do zpracovani zakladniho dokumentu
jakosti nakladni dopravy Ceskych drah.

Pro zavadéni systému tizeni kvality bylo vySkoleno celkem
36 internich auditori z generalniho feditelstvi, regiondlnich
zdkaznickych center ( RZC ), ale také ptimo z vybranych
uzlovych Zzelezni¢nich stanic ( UZST ). Auditofi provedli v
prabéhu roku 2006 dv¢ kola internich audita. Daraz byl kladen na
druhé kolo internich audit, které probéhlo ve vdech UZST, RZC.
Audity byly vyhodnoceny v zavéru roku 2006. Timto aktem bylo
ukonéeni zavadéni systému fizeni kvality a nasledné byla
konstatovana piipravenost na certifika¢ni audit.

(www.cdcargo.cz )

6.4 Fondy Evropské unie a CD

Fond soudrznosti poskytuje prostiedky na velké investiéni
projekty ( v hodnoté minimaln¢ 10 mil. EUR ) v oblastech
Zivotniho prostiedi a dopravy tém clenskym statam, jejichz HNP
na 1 obyvatele méieny paritou kupni sily je niz8i nez 90 %
praiméru EU a které realizuji program vedouci ke splnéni
podminek hospodaiské konvergence. Byl ztizen k posilovani
hospodaiské a socialni soudrZznosti Spolecenstvi. Projekty
financované z tohoto fondu v sektoru dopravy tvori soucast

transevropské dopravni sité.
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Strukturalni politika Evropské unie je zaloZena na finan¢ni
solidarit¢ mezi jednotlivymi ¢leny EU. Cast vSech piispévka do
spole¢ného rozpoc¢tu EU je uréeno pro strukturalni fondy na
podporu méné rozvinutych regioni a znevyhodnénych skupin
obyvatel v ramci EU. Sektor dopravy bude v ramci strukturalnich
fonda cerpat z Evropského fondu pro regionalni rozvoj, jehoz
komplexnim cilem je podpora hospodéiské a socialni soudrznosti
sniZzovanim regionalnich rozdila a podilenim se na obnové a
rozvoji regionu. Déle se podili na financovani produktivnich
investic pro vytvoieni a uchovani pracovnich mist a investic do

infrastruktury.

V ramci programovaciho obdobi EU 2007 - 2013 je na
Ministerstvu dopravy piipravovan Opera¢ni program ( OP )
Doprava. Tento opera¢ni program zajiStuje cerpani prostiedku
Fondu soudrznosti a Evropského fondu pro regiondni rozvoj.
Opera¢ni program Doprava je uré¢en pro realizaci dopravnich
aspekta hlavnich strategickych cila Narodniho rozvojového planu.
OP Doprava je zaméien na sledovani priorit evropského a
nadregionalniho vyznamu, piicemz v jejich napliaovan je OP
Doprava komplementarni s dopravnimi intervencemi zaméienymi
na regionalni Uroven v ramci Regionalnich operac¢nich programi.
OP Doprava je zéroven zaméien na realizaci priorit a cila danych
Dopravni politikou Ceské republiky a daldimi strategickymi
dokumenty. Naplnovani vSech téchto priorit a cila prostred-
nictvim OPD bude provéazeno respektovanim cila udrzitelného

rozvoje.
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Opera¢ni program Doprava je nejvétSi operacni program v
Ceské republice - ptipada na néj 5,774 mld. EUR, tj. zhruba 22 %
ze v3ech prosttedkia pro CR z fondtd EU pro obdobi 2007 - 2013.
Vstup CR do Evropské spole¢enstvi umoznil SZDC s.o. ¢erpani
spolufinancovani z rozpo¢tu DG Tren TEN-T k realizaci projekta
na siti TEN. Program TEN-T je uréeny pro rozvoj transevropské
dopravni sité. VySe piispévku z tohoto fondu muze piedstavovat v
soucasné dobé max. 10% naklada projektu nebo max. 20% u

projektu s prehrani¢nim dopadem.

Projekty spolufinancované v ramci programu Doprava z Fondu

soudrznosti:

Zah§jeni |Ukon¢eni [Nazev projektu

09/2008 |01/2010 |GSM-R Bteclav - Prerov - Petrovice u Karviné

07/2008 [12/2009 |Rekonstrukce kol€je Slapanov - Havli¢kiv Brod

05/2008 |04/2009 |Modernizace 7st. Krométiz

04/2008 |11/2009 |Rekonstrukce koleje a vyhybek v zst. Ceska Kubice

11/2007 |11/2009 |Optimalizacetrati Horni Dvori&te . hranice - Ceské
Bud¢jovice

10/2007 |06/2008 |Rekonstrukce koleji ¢.1 a2 v km 224,391-226,018 tréti
Havlickiv ...

09/2007 |06/2008 |Rekonstrukce koleje ¢. 2 v km 30,650 - 38,616 traté¢ Brno -
Havlickav Brod

09/2007 |05/2008 |Rekonstrukce koleje Nezamyslice-Pivin

09/2007 |07/2008 |Rekonstrukce zst. Nesovice, 1. ¢ast

07/2007 |01/2009 |GSM-R dokongeni |. NZK

Zdroj: www.szdc.cz
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6.5 Souhrn vyvoje dopravy v ¢€islech

Sezdénn¢ ocisteéné trzby v odveétvi dopravy ( viz graf ¢.1) se
mezictvrtletné readln¢ snizily o 4,1% ( niZS8i hodnota byla zazna-
menana od pocatku zavedeni statistického zjiStovani v roce 1997
jen ve 4. ¢tvrtleti 1998). Trendova slozka béhem roku postupné

klesla z -0,7% v 1. ¢tvrtleti az na -1,9% ve 4. ¢tvrtleti.

Po ocisténi o sezénni vlivy a pracovni dny klesly trzby
meziro¢né realné o 5,5%, po ocisténi pouze o pracovni dny se
snizily o0 7,6% ( v r. 2008 bylo ve 4. ¢tvrtleti o dva pracovni dny
méné nez v r. 2007 ). Neocisténé trzby se meziro¢né snizily
o 7,7%.

Pokles trzeb zaznamenaly vSechny obory dopravy, nejvétsi
podil na celkovém propadu méla silni¢ni doprava ( -5,6 p.b. ),
jejiz trzby klesly o 13,7%. V Zeleznié¢ni dopravé se trzby snizily
jiz poSesté za sebou, tentokrat o 7,3%, ato vlivem vyrazného
poklesu vykona nékladni dopravy, osobni doprava naopak
zaznamenala vzestup. Vyznamné ztratila i leteckd doprava
( pokles o0 8,8% ). V zavislosti na nizSich vykonech klasickych
dopravnich obora zaznamenaly meziro¢ni snizeni trzeb i vedlejsi
a pomocné ¢innosti v dopravé s vyjimkou skladovacich sluzeb.

( Cesky statisticky Grad )
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Graf ¢. 1
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7. ZAVER:

S pieménou Ceskych drah na akciovou spolegnost probéhlo i
oddluzeni a tim bylo umoZznéno podnikani ve zdravém finané¢nim
zakladé a bez dluhu. Velké zmény nastaly od roku 2004, kdy se
Ceskéa republika stala ¢lenem Evropské unie a od tohoto data
zacala platit novela zdkona ¢. 266/94 Sb. o drahach. | nadale ma
ovdem vliv na fizeni provozu, vydavani licenci CD, a.s. Dochazi
zde k uzavirani smluv o zavazku veiejné sluzby na urovni kraju a
uvolnovani financi z fonda Evropské unie. Na rok 2007 vlada
schvalila rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury s
rekordni vySi 71,6 miliardy korun. Z toho Zeleznice by méla
ziskat 10 miliard, na prestavbu silnic se ov8em pocita az s 35

miliardami.

Velice diskutabilni je srovnani silnice a Zeleznice.
V Zelezni¢ni dopravé je uzivani dopravni cesty zpoplatnéno pro
vSechny wuZivatele stejné, coZ znamena, Ze provozovatel
Zelezni¢ni dopravy musi uhradit stanovenou vySi na zakladé
ujetych kilometra po Zelezni¢ni cesté. Silnice ne. Zde zalezi na
tom zda uzivatel plati silni¢ni dan, zda jede po délnici ( mytné) a
tak si uzivatel vlastné muze stanovit cenu. Nutno si uvédomit, ze
zde hraje také velkou ulohu majetkové uspoiradani. Koleje, coz je
dopravni cesta v Zelezni¢ni dopravé ndélezi Spréaveé Zelezni¢ni
dopravni cesty, ta ho spravuje a financuje. Organizace Ceské
drahy vystupuje vac¢i nim pouze jako klient. Oproti tomu pozemni
komunikace jsou bud statu a patii pod Reditelstvi silnic a dalnic

a nebo kraju ( Stiediska udrzby silnic). Jak jiz v ivodu mé préace

70



zaznélo silniéni doprava se nejvice podili na znec¢istovani
Zivotniho prosttedi, coZ je pravé v Usteckém kraji velky problém.
Nejen prumysl, ale hodnoty vyfukovych plynia ( oxid uhelnaty ),
slouc¢eniny olova atd. zpusobuji inverze a vznik smogu. | z tohoto

divodu je v naSem kraji potieba rozvijet Zelezni¢ni dopravu.

Myslim, Ze zmény zahajené roku 2005 s vyrazné pozitivnimi
dopady pomohly ziskat zpét zakazniky, kteti od Zeleznice odesli
v 90. letech k individualni automobilové dopravé. Ceské drahy
rok 2008 ukonc¢ily jako obdobi s vyraznym rastem vykona. ZvysSil
se pocet piepravenych cestujicich napi. ve srovnani s rokem 2005
vzrostly poc¢ty cestujicich az o 10 miliona. Rostly vykony i
piepravni vzdalenosti. Diky produktu SC Pendolino ziskaly Ceské
drahy o 30% vice cestujicich na trase Praha - Ostrava pi#i denni
obsazenosti 70%. Urc¢ité dalSim vyznamnym krokem k piildkani
cestujicich je internetovy prodej jizdenek na vSechny spoje a
mnoho komer¢nich nabidek a slev na jizdné. V loinském roce
doSlo také k modernizaci vozového parku. Vedle novych vozi
Siemens bylo do provozu uvedeno nékolik jednotek Regionova,
dvoupodlazni jednotky pro priméstskou dopravu a byla dokon¢ena
modernizace motorovych voza uréenych pro provoz na
rychlikovych spojich neelektrizovanych trati. Pozitivem je vznik
dceiinné spole¢nosti CD Cargo. Jeji vykony se totiz dle
statistickych G0daju Mezinarodni Zelezni¢ni unie ( UIC ) na
zaklad¢ objemu vetejné nakladni prepravy fadi na elitni péaté
misto mezi Zelezni¢nimi dopravci v ¢lenskych zemich Evropské
unie. Pokud dojde Kk lepSimu nastaveni podminek miry

zpoplatnéni dopravni infrastruktury v zemich Evropské unie lze
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oc¢ekavat zvySeni prepravnich vykonu na Zeleznici. To je ovSem

v rukou vlady a jejich dopravni politiky.

Situaci v Usteckém kraji jsem se zabyvala ve ¢&tvrté
kapitole. Uroven spoju na hlavnich tratich je vysoka, od nového
grafikonu dopravy jsou vice zohlednény dalkové spoje a k nim
navazujici spoje z regionalnich trati, takZze dostupnost po celé
republice je uspokojiva. Trochu problém vidim ve vikendovych
spojich na regionalnich tratich, kdy kraj moc nemysli na to, Ze
lidé pracuji i o vikendu a zru8ili zakladni vlaky na Sestou hodinu
ranni, s tim, Ze je to neefektivni. Ne vzdy je dle mého efektivnost
na prvnim misté, kdyz to omezuje dostupnost zaméstnani. A to

v kraji s nejvétsi nezaméstnanosti.

Ceské republika svoji polohou je vyznamnou spojnici v3ech
evropskych tras, a proto je dualezité zapojit se do evropského
procesu zavadéni interoperability na Zeleznici. Interoperabilitou
se rozumi technicka, technologickd a provozni propojenost
evropského systému. Tento systém musi umozinovat bezpecny a
nepieruSovany pohyb vlaka ruznych dopravca, které spliuji
zakladni parametry stanovené pro vybrané traté, ¢imz jsem se

zabyvala v paté kapitole o prestavbé 1. Zelezni¢niho koridoru.

Diky studiu mnoha materidli a diky praxi jsem dospéla
k nazoru, ze Ceské drahy jsou na dobré cesté zvySit svoji prestiz i
vykony. Management Ceskych drah ovdem tvrdi, Ze nejdilezitgj-
8im krokem bylo oddéleni provozovéani Zelezni¢ni dopravy od

provozovani infrastruktury. Umoznilo to |épe sledovat skute¢né
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naklady na udrzbu a vystavbu Zelezni¢ni infrastruktury a take
|épe smérovat finan¢ni prostiedky z fondu dopravy. To muZze byt
pravdou, ovSem ja jako provozni pracovnik si nemyslim, Ze tzv.
déleni Ceskych drah, alespon tak jak to v soucasnosti vypada, je
rozumné. Piindsi to spoustu komplikaci pti praci v provozu. Jsou

nedotreSené zakladni majetkové vztahy.

Ptikladem muze byt mala Zelezni¢ni stanice, kde je vypravéi
jako pracovnik Provozniho obvodu, osobni pokladnik, ktery dnes
patii pod Krajské centrum osobni dopravy ( KCOD ) a nakladni
pokladnik, ktery je tu pod dcefinnou spole¢nosti Cargo. Tii
kancelatre pattici diive Ceskym draham, dnes jiné jednotky.
Znamena to, Ze kazda kancelar by méla mit zakladni vybaveni,
jako varnd konvice, mikrovinna trouba, ¢i vatri¢, dle hygienika
lednici a samoziejm¢ socialni zatizeni a sprchy. V praxi to tedy
znamena, Ze tohle v8echno bylo ve stanici jednou, ted to bude

muset byt t¥ikrat. To je ekonomické?

DalsSim piikladem maze byt rychlik, ktery pro neschopnost
lokomotivy uvizne na trati. Dtfive jednoduché ieSeni. Nejblizsi
schopna lokomotiva zaptahla dany rychlik a mohl pokracovat déale
S minimalnim zpozdénim. Situace dnes je diky rozdéleni drah
komplikovangjsi. Musi byt pouzita lokomotiva CD, i kdyZ jsou v
blizkosti lokomotivy dcefinné spole¢nosti CD Cargo. Tim

vznikaji nesmyslna zpozdéni.
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P¥iloha ¢. 1 — Rozvaha skupiny €D a.s.

Cislo
PASIVA radku Stav v béz. Gcet. obdobi
Pasiva celkem 067 112 083 234
Vlastni kapitél 068 58 506 643
Zéakladni kapital 069 52 509 103
Zakladni kapital 070 52 509 103
Vlastni akcie a vlastni obchodni podily (-) 071 0
Zmeény zékladniho kapitalu 072 0
Kapitélové fondy 073 654 053
Emisni azio 074 0
Ostatni kapitalové fondy 075 654 053]
Ocenovaci rozdily z pfecenéni majetku a zavazkud 076 0
Ocenovaci rozdily z pfecenéni pfi preménach 077 0
Rezervni fondy, nedélitelny fond a ostatni fondy ze zisku 078 956 947
Zakonny rezervni fond / Nedélitelny fond 079 926 418
Statutarni a ostatni fondy 080 30 529
Vysledek hospodareni minulych let 081 5694 390
Nerozdéleny zisk minulych let 082 5694 390
Neuhrazena ztrata minulych let 083 0
Vysledek hospodareni bézného G¢. obdobi (+/-) 084 -1 307 850
Cizi zdroje 085 53 314 401
Rezervy 086 225978
Rezervy podle zvlaStnich pravnich predpist 087 0
Rezerva na duchody a podobné zavazky 088 0
Rezerva na dan z prijmua 089 0
Ostatni rezervy 090 225 978|
Dlouhodobé zavazky 091 20 865 115
Zavazky z obchodnich vztahd 092 616 764
Zavazky - ovladajici a fidici osoba 093 0
Zavazky - podstatny vliv 094 0
Zavazky ke spole¢nikiim, ¢lenim druzstva a k u¢astnikim sdruzeni 095 0
Dlouhodobé pfijaté zalohy 096 0
Vydané dluhopisy 097 7 000 000
Dlouhodobé sménky k dhradé 098 0
Dohadné Uéty pasivni 099 0
Jiné zavazky 100 11 649 234
QOdlozeny darovy zavazek 101 1599 117
Kratkodobé zavazky 102 14 397 134
Zavazky z obchodnich vztahd 103 11 840 748
Zavazky - ovladajici a fidici osoba 104 0
Zavazky - podstatny vliv 105 0
Zavazky ke spole¢nikiim, ¢lenim druzstva a k u¢astnikim sdruzeni 106 0
Zavazky k zaméstnancim 107 222 765
Zavazky ze socialniho zabezpecéeni a zdravotniho pojisténi 108 117 950
Stat - danové zavazky a dotace 109 1 645 625
Kratkodobé prijaté zalohy 110 208 536
Vydané dluhopisy 111 0
Dohadné uéty pasivni 112 543 376
Jiné zavazky 113 -181 866
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Bankovni Gvéry a vypomoci 114 17 826 174
Bankovni Gvéry dlouhodobé 115 16 094 680
Kratkodobé bankovni Gvéry 116 1731 494
Kratkodobé finanéni vypomaoci 117 0
Casové rozli§eni 118 262 189
Vydaje pfiStich obdobi 119 186 142
Vynosy pfiStich obdobi 120 76 047

Zdroj: Cesky statigticky Uirad
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Priloha ¢. 2 — Preprava cestujicich

Rok/Etvrtleti PFepra\Eteigs osoby PFepravn;is\ll(%L()ony (mil. VF;rdﬁ;eénrgsélthepra(nk/gi)
2000 Q1 47 019 1729 36,8
Q2 46 821 1874 4o,o|
Q3 43 073 1817 42,2
Q4 47 822 1881 39,3}
2001 Q1 50 042 1734 34,6'
Q2 48 173 1869 38,8'
Q3 43 327, 13831 42,3'
Q4 49 206 1865 37,9|
2002 Q1 49 887 1701 34,1
Q2 42 332 1640 38,8
Q3 39 361 1545 39,2
Q4 45 653 1712 37,5
2003 Q1 44 927 1542 34,3
Q2 43 810 1639 37,4|
Q3 41178 1651 40,1
Q4 44 263 1685 38,1
2004 Q1 47 664 1617 33,91
Q2 45 953 1 664 36,2
Q3 41 602 1628 39,1
Q4 45 730 1681 36,81
2005 Q1 45 489 1582 34,8'
Q2 45 340 1697 37,4'
Q3 42 349 1663 39,3'
Q4 47 088 1725 36,6'
2006 Q1 46 691 1692 36,2
Q2 46 269 1806 39,00
Q3 42 458 1639 38,6'
Q4 47 609 1785 37,5
2007 Q1 46 888 1656 35,3}
Q2 47 834 1782 37,3'
Q3 42 128 1727 41,o|
Q4 47 384 1734 36,6'
2008" Q1 44 904 1556 34,7
Q2 45 408 1731 38,1
Q3 41902 1698 40,5
Q4

Zdroj: Cesky statisticky aiad
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Priloha ¢. 3 — Nehody v Zeleznié¢ni dopravé

Rok fjﬂgﬂ% Usmrcené osoby Zranéné osoby sl éé(g)da e
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 74o|
2006” 233 52 231 43 950|
2007% 115 25 157 89 949|

Zdroj: Cesky statisticky aiad
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P¥iloha ¢. 4 — Sit vysokorychlostnich trati

Sit’' vysokorychlosinich
Zeleznic v roce 2020:

——— vysokorychloshi katé
——— midemizowané trab?

Lishoa
gl :

Zdroj: www.vrt.fd.cvut.cz
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Priloha ¢. 5 — Doprava a jeji zdkladni ekonomické ukazatel é

v tnm
ocet pracujicich o
* 1 e P ma?itelﬁja prarerny
Rok / Ctvrtleti | Pracovnici JUEEL = evidenéni podet
celkem spolupracujicich 1, 1 &stnancu ve
(ve fyz. el fyz.0s.
asahach) domacnosti
osoby osoby osoby
2000 270 353 40 014 230 3409
2001 273 643 41 545 232 098I
2002 278 353 46 412 231 941
2003 281 924 46 708 235219
2004 276 359 43 457 232 902I
2005 266 638 39 244 227 394|
2006 264 103 34 304 229 799|
2007 ¥ 266 599 34773 231 826|
2008 2
Pramérna v tom
hrub& .
Imésiéni mzda] Trzby 5 trzby za Trzba na
na celkem | trZbyza | viastni pracovnika
1 fyzickou zbozi vyrobky
osobu a sluzby
K& mil. K& mil. K& mil. K& tis. K&
CzZK CZK mil. | CZK mil. CZK mil. CZK thous.
13 645 326 195 64 634 261 561 1206,9
14 645 369 350 81479 287 871 1 349,8'
15 665 352 310 74 523 277 786 1 265,7]
16 448 403 317 87 744 315 573 1430,9
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 1775,]
20 883 518 149 68 035 450 114 1943,
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. “ = . . |Podil u€etni
et Wk‘if‘ok;’ B pufrdeatlz:él A p;id"’;”é
marze spotreba hodnota \?ykr:)?lgc?la
mil. K& mil. K& mil. K& %
CZK mil. CZK mil. CZK mil. %
260 112 198 050 62 062 23,9
289 782 215721 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 27,71
413 634 308 073 105 561 259
454 747 331 962 122 785 27,0|

Zdroj: Cesky statisticky Giad
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Priloha ¢. 6 — Srovnani délky jizdy vliaka a autobusi

Srovnani délky jizdy vlakl( a autobusl (2006)

7 DO _ nejkratsi vzdalenost (v
délka jizdy v prGméru km)
VLAK AUTOBUS | po kolejich |po silnici
Usti nad Labem Karlovy Vary |2 h 03 min. X 129 119
Usti nad Labem Praha  |th24min. |1 hO05 min. 103 |
Usti nad Labem Drazdany 1h 08 min. 1 h 15 min. 85 65|
Karlovy Vary Praha  [3h 22min. |2 h 10 min. 23 134
Karlovy Vary Plzen 2 h 48 min. 1 h 40 min. 129 84|
Karlovy Vary Norimberk |3 h 21 min. X 189 19(1

Zdroj: Intranet CD



P¥iloha ¢.7 — Organizaéni struktura €D 2009
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