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Model fungovani osobni zelezniéni dopravy
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Uvod

Verejnd osobni hromadna doprava,
predevsim regionalni, je vSude na svété
ztratova. Je nezbytné dotovat ji z verej-
nych rozpoctd, a ackoli tato podpora je
Vetsi ¢i mensi prioritou kazdé politické re-
prezentace, téchto prostiedkl se obvykle
nedostava. | v relativné bohatych statech
se vzdy najde rada jinych stejné relevant-
nich aktivit, které se snazi potfebu verejné
podpory zddvodnit. Politické reprezenta-
ce se z pochopitelnych divodd snazi Se-
tfit, vefejna doprava tak mnohdy pricha-
zi 0 znac¢né mnozstvi financi, coz se pro-
jevuje predevsim na hustoté nabizenych
spoju, které casto byvaji podle néjaké
obecné metodiky bez hlubsiho smyslu vy-
skrtavany. Dochazi k cyklickému kolisani
rozsahu sluzeb, kdy po pozvolném narts-
tu rozsahu dopravy prichazi nahlé radikal-
ni skrtani spojl (pripad znamy z Evropy),
anebo jsou sluzby s trvale malym rozsa-
hem (USA).

V Ceské republice je kazdoro¢né do
verejné dopravy investovana pomérné
znacnd suma penéz. Zatimco napriklad
na rekonstrukci celého I. tranzitniho kori-
doru bylo vynalozeno v poslednim dese-
tileti necelych 40 mld. K¢, za jediny rok
2002 uhradil stat a regiony na Ghradu za-
vazkd verejné sluzby v zelezni¢ni dopra-
vé pro dopravce CD na 6,4 mld. K¢ a ta-
to suma ma tendenci nardstat. S tim je
spojena fada problém. Ziejmé zatim ne-
dochéazi k Fadnému objednévani vykon(
na krajské drovni, prelévani kompetenci
vede k nevyjasnéné odpovédnosti za ve-
rejnou objednavku. Nekteré kraje se udaj-
né takové odpovédnosti dokonce v pri-
padé zeleznicni dopravy do jisté miry uji-
maji ponékud nesméle s poukazem na to,
ze pokud stat podle své dopravni politiky
chce podporovat kolejovou dopravu, pak
at ji také ze svého rozpoctu uhradi. To je
dano jednak spatnou kvalitou Zeleznic-
nich vozidel a jejich z toho plynouci ne-
atraktivitou, ale predevsim tim, ze drazni
doprava je pro regiony v souc¢asném sta-
vu v priméru znacné drazsi nez autobu-
sova linkova doprava.

Je proto zapotiebi podrobné a kvalit-
né zddvodnit celospolecenskou dilezi-
tost kvalitni verejné osobni dopravy. Pod-
poru z verejnych rozpoctl potrebuji ty
segmenty ekonomického Zivota, u kte-
rych je vysledek dany pisobenim trzniho
prostredi z néjakych divodu neprijatelny
nebo nevyhodny. Individualni doprava
nabizi dopravu z domu do domu, dopra-
vu rychlou, relativné pohodlnou a presné

v okamzik vzniku prepravni potieby. To
vsak plati pouze za idedlnich podminek:
pfi neomezenych pfirodnich zdrojich, pfi
neomezeném prostoru a pfi dobrém zdra-
votnim stavu c¢lovéka potrebujiciho pre-
pravu. Z toho plynou tfi dGvody podpory
verejné dopravy: Relativné nejslabsi je so-
cialni diivod (potfeba zajistit prepravu pro
ty, ktefi nemaji jinou moznost prepravy).
Siln€jsim argumentem je prostorové hle-
disko (ve velkych aglomeracich prostoro-
vé jednoduse neni mozné, aby kazdy ob-
c¢an jel do prace vlastnim automobilem),
a nejsiln€jsi hledisko ekologické (verejna
doprava prepravi cestujici energeticky
a tedy i ekologicky hospodarnéji).
Charakteristika kolejové dopravy

Systém verejné dopravy musi byt po-
staven na pevnych zakladech. Takovou
kostru verejné dopravy miize kvalitné tvo-
fit zejména doprava kolejova, ktera pre-
pravi bezpecné a snadno velké mnoz-
stvi cestujicich v jednordazovém case po
zabezpecené vlakové cesté pri relativné
malé spotrebé energie. Vétsi ekologicka
Setrnost zelezni¢ni dopravy je skutecnos-
ti pouze tehdy, jsou-li spInény urcité pod-
minky: musi byt zajistén dostatecné silny
koncentrovany prepravni proud a tento
prepravni proud musi mit dlouhodoby
charakter.

V této souvislosti je nutno zcela abs-
trahovat od nékterych casto tradovanych,
ale nepravdivych mytd. Neni pravda, ze
zelezni¢ni doprava je vzdy ekologicka: je
ziejmé a bylo mnohokrat ukazano, Ze na
s6lo motorovém voze 810 s 10 cestujici-
mi neni zhola nic ekologického. Ostatné,
i kdyby jel tento s6lo motorovy viiz plny,
avsak pouze kvuli tomu se udrzovala cela
trat, nebylo by na tom nic ekonomického,
nebot stejné mnozstvi cestujicich prepra-
vi autobus po jiz tak udrzované silnicni in-
frastrukture s jen o malo vyssi spotfebou
pohonnych hmot do centra obce a snéze.

V Némecku se pro to, aby na draze
mohla byt dotovana linka regionalni do-
pravy, uziva jednoduché pravidlo, které
by bylo vyuzitelné i v podminkach CR.
Existuje hranice vyjadrend v primeérném
zatizeni uceleného Gseku trati (vyjadrené
v oskm/km), pod kterou se drazni dopra-
va nedotuje, protoZe je ekonomicky vy-
razné vyhodnéjsi pouZiti autobusu. Tato
hranice je v SRN stanovena na 500 oskm/
km za den a trat. Znamena to, ze na trati
provozované v dvouhodinovém taktu (5-
22 hodin, tj. 9 parQ spojd za den) je pri-
mérné vytizeni jednoho spoje v jednom
sméru 28 cestujicich - to neni malo, ne-
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bot se jednd o hodnotu zprdmeérovanou
na cely den a na celou délku uceleného
Gseku trati. Ve Spickové hodiné bude vy-
jizdét vlak z vychoziho centra vyrazné pl-
néjsi, takze autobus by uz na takové rela-
ci nebyl optimdlni. Vyuziti tohoto pravidla
by i v CR umoznilo sniZit objem zcela ne-
efektivnich trati.

Nejvétsi financni polozky vsak vzni-
kaji na tratich stfedniho vyznamu, na kte-
rych neni zadna prestizni dalkova ani
aglomeracni doprava, ale které na dru-
hou stranu zrusit nelze. Pravé na nich je
zastaralé zabezpecovaci zafizeni, které
obsluhuje mnoho zaméstnanct, prestarla
provozni technologie bez moznosti brz-
kého zlepseni, malo obsazené vlaky s pre-
starlymi vozidly doprovazeji vlakové cety
a podobné. Hlavni zamysleni nad racio-
nalizaci musi probéhnout prave u téchto
trati a neni to pouze problém dopravce
(zatim vyhradné CD), ale predevsim pro-
blém verejny.

Dale obecné do budoucna neni prav-
da, 7ze pokud jiZ cestujici jednou nasedne
do autobusuy, jiz k dalsi cesté nepouzije
vlaku - vzdyt soubéhy autobusové a Ze-
leznicni verejné dopravy by se nikdy ne-
mély dotovat, a proto by takova autobu-
sova linka musela jezdit na vlastni financ-
ni riziko. Verejna mista (kraj, popf. stat) se
mohou rozhodnout na zakladé typu re-
lace a na zaklade kritického zhodnoceni
dané infrastruktury, jestli v té dané relaci
budou podporovat Zeleznicni nebo sil-
ni¢ni dopravu. Pritom jako regulator ceny
za zelezni¢ni dopravu mize byt cena
srovnatelné dopravy silni¢ni, ovsem niko-
li v pfepoctu na vlkm, nybrz podilem na
velikost optimalné vyuzité prepravni jed-
notky.

Jako navazna doprava na slabych re-
lacich kratké a stredni vzdalenosti nebo
tam, kde je zelezni¢ni doprava zcela ne-
konkurenceschopng, je vhodné prefero-
vat a na zakladé zavazka verejné sluzby
dotovat vyhradné autobusovou dopravu,
kterd optimalné rozvazi cestujici do Gze-
mi. Nékteri cestujici mohou rovnéz pou-
zit systému Park and Ride nebo Bike and
Ride, tj. od terminalu verejné (kolejové)
dopravy pokracovat vlastnim automobi-
lem nebo na kole.

Je ovsem treba zdUraznit, ze v pod-
minkach CR existuji i relace, na kterych
je zeleznicni doprava kvli infrastrukture
a/nebo kvalité nasazovanych vozidel tak
$patna, ze na nich musi paterni preprav-
ni funkci prevzit autobus (Praha - Liberec,
Praha - Karlovy Vary, Brno - Zlin ap.) i pre-
sto, ze jsou svou povahou vhodné pro ze-
lezni¢ni dopravu. V téchto segmentech
je nahrada autobusovou dopravou sice
mozn4, avsak optimalni je Zeleznic¢ni pre-
prava, energeticky, prostorové, z hlediska
kvalitni sluzby (napr. odmitani cestujicich
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bez mistenek). V pripadé této nadregio-

nalni dopravy je to tedy pouze prechodny

nouzovy stav, ktery se ma dlouhodobé re-

Sit pokud mozno zlepsenim stavu zelez-

ni¢ni infrastruktury.

Je zndmo, ze svou paterni funkci
muze zelezni¢ni doprava tvofit:

* jako soucast méstské dopravy ve vel-
kych méstech (méstska doprava),

* jako aglomeracni doprava, na kterou
navazuji spoje silni¢ni linkové dopravy
(primeéstska/predmeéstska doprava),

* zajistovani spojeni mistnich center
s centry regionalnimi (regiondlni pater-
ni vlaky),

* zajistovani spojeni vyznamnych sidel-
nich aglomeraci v celostatnim a stfedo-
evropském kontextu.

Draha draha
Jak lapidarni titulek naznacuje, Ize

namitnout, ze feseni takové verejné do-
pravy s kolejovou patefi je prilis drahé. Je
ale treba si uvédomit, Ze za prvé reseni
problém nartstajici individualni silni¢ni
dopravy je ve svém konecném dusledku
jesté drazsi, a k tomu bez zaruky Gspés-
nosti. Déle je zfejmé, Ze nevyvazenost
rozdéleni mezi silni¢ni verejnou a kolejo-
vou verejnou dopravou povede v konec-
ném disledku také ke zvySovani nakladd.

Ve svém dlsledku musi byt pro spolec-

nost nejlevnéjsi takovy systém, ktery vy-

uzije prednosti kazdého druhu dopravy
tam, kde je jeho pouziti nejvyhodnéjsi, pri
vyuziti modernich technologii. Znamena
to tedy podporu statu do infrastruktury,
pripadné i do provozni technologie dule-
zitych relaci, ale znamena to také atlum
tam, kde prepravni vztahy nevykazuiji afi-
nitu k zelezni¢ni dopravé viibec zadnou.

Podminkou fungovani systému je samo-

ziejmé konkurence, tj. vypisovani verej-

nych soutézi a vybér nejlepsi nabidky.
Rozhodujicim kritériem Gspésnosti

systému je dnes kvalita prepravy. Tim je

tfeba chapat nejen kulturu cestovani, ale

i existenci pripojl, zpozdéni. Avsak ani na

kvantitu (ktera se mtze jen problematic-

ky zvysovat pokud klesa poptavka) neni
vhodné zcela zapomenout. Vyssi hustota
spojui tam, kde jsou prestizni sméry, pfi-
laka vice zajemct. Navic hustsi doprava
znamena v nekterych smérech lepsi vy-
uziti dopravnich prostredkd, pracovnikd

i dopravni infrastruktury, coz v konecném

disledku mize znamenat vetsi efektivitu.

Lze shrnout, Ze verejna doprava se musi

snazit zmirnit dva dluhy vici IAD, ty ji

prave cini ,drahou” a miru této naklado-
vosti je tfeba politicky rozhodnout:

* nepretrzita doprava, tj. mohu jet pravé
tehdy, kdy potrebuiji (zajisti predevsim
paterni kolejova doprava koncentraci
prepravnich proudd do hustého svaz-
ku),
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* doprava z domu do domu, tj. s mini-
malni dochazkovou vzdalenosti (zajis-
ti predevsim autobusova rozptylna do-
prava, pripadné dalsi jiz zminované sys-
témy).

Vnimani nepretrZitosti dopravy je
dano velikosti intervalu mezi spoji, pri-
¢emz plati, ze ¢im vétsi prepravni vzda-
lenost je, tim mensi jsou kladeny poza-
davky. V kazdém pfipadé vsak tyto vyse
uvedené pozadavky vyzaduji harmoniza-
ci a integraci sité jediné verejné dopravy,
provazanost sité z hlediska jizdnich radu,
tarifniho a prostorového, aby bylo mozné
obslouzit optimalné co nejvétsi Gzemi.

Velmi nesnadno zodpovéditelnou
otazkou je, zda kazdorocné spotrebova-
ny objem financnich prostredkd na Ghra-
du zavazka verejné sluzby je priméreny
¢i nikoli. Ve srovnani napr. se Spolkovou
republikou Némecko, kde se kazdym ro-
kem na zemské Grovni do verejné kolejo-
vé dopravy podle zakona o regionalizaci
kolejové dopravy investuje v prostém pre-
poctu fadové 200 mld. K¢, je Ceska suma
relativné nizka, at jiz castku prepocitame
jakkoli - na pocet obyvatel, jejich kupni
silu ¢i na délku sité. Plati ovsem, Ze:

* Pomér mezi ¢astkami, které se
v CR vlozi do provozu a na investice, je
vsak jisté nepfiméreny, z provoznich do-
taci totiz nevyplyva zadny pfinos do bu-
doucna, svym vynalozenim se zaroven
spotfebovavaji. Na investi¢ni infrastruk-
turni dotace pripadlo v zelezni¢ni dopra-
veé v roce 2001 asi 13 mld. K¢, na nein-
vesticni infrastrukturni dotace 16 mld. K¢
a na provozni dotace cca 7 mld. K¢. Jsou
zde zrejmé silné tlaky ze strany verejnosti,
odbort, verejné spravy, regionalnich sdru-
zeni a dalSich subjektd, aby provozni do-
tace neodtvodnéneé silily. Naproti tomu
jsou relativné slabé verejné tlaky na roz-
voj investicni. To je ale tfeba prekonavat,

protoze je prokazatelné, ze pouze dob-
ra trat se udrzZuje levné, pouze na dobre
zabezpecené trati se dobre a operativné
organizuje provoz véetné zmiriovani pro-
voznich nepravidelnosti atd.

¢ Je nespravné, Ze zatimco potreby
na provozovani regionalni dopravy vzni-
kaji v krajich, ¢ast financovani této regi-
onalni dopravy prejima stat. V roce 2002
zaplatil stat na osobni dopravu 4,612
a okresy 1,822 mil. K¢. Ani po vzniku kra-
jt se odpovédnost za regionalni dopra-
vu plné na regiony neprendsi. Znamena
to tedy, ze kraje pri objednavani verejné
dopravy délaji v tomto pfipadé ,ucet bez
hostinského”, regiondlni Grady totiz casto
trvaji na zachovani stavajicich spoju, aniz
by za to nesly pfimou financni zodpoveéd-
nost. Neni nutno apriori zcela vylucovat
centralni prispévky nebo prispévky obci,
ale zéklad financovani by mély tvorit z vy-
Se uvedenych divodu prispévky regiond.

* Z verejnych penéz se hradi té-
mé¥ vSechny druhy vlakua. V ramci tak-
zvané ,zakladni dopravni obsluznosti”
vlaky osobni a spésné; v ramci ,zajisténi
dopravnich potreb statu” jsou to rychli-
ky a expresy. U rychlik(i je mozno stétni
intervence pochopit, nikoli vsak jiz u ex-
prest, vedenych na prestiznich relacich,
vétsinou pouze izolované spoje v exklu-
zivnich Casech - takové intervence statu
jsou do budoucna nemozné.

Potiebnost existence modelu
fungovani osobni dopravy

Pred tim, nez bude mozné se zabyvat
konkrétnimi ndméty na zlepseni stavu Ze-
leznic¢ni osobni dopravy, je tfeba vytvorit
vychozi model provozovani takové dopra-
vy, ktery bude vychazet z definice regio-
nalni dopravy zajistujici mobilitu obyvatel
v regionech a definice déalkové dopravy
zajistujici vykonna spojeni mezi centry.
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Potfebnost modelu fungovani podminu-

je nezbytna potfeba modelu financovani.

Takovy model by nemél byt pouze formal-

ni, pro statistické vykazy. Méla by v ném

byt hlubsi logika ve smyslu nasledujicich

dvou premis:

1)Princip subsidiarity pozadovany evrop-
skou dopravni politikou zarucuje prene-
seni rozhodovaci pravomoci na nejnizsi
vhodnou rozhodovaci troven. O regio-
nélni dopravé by proto mély rozhodo-
vat kraje, které se jevi jako clanek opti-
malni velikosti, ktery je schopny dispo-
novat dostatecné kvalifikovanym apara-
tem. Nové vzniklé kraje jsou az na vy-
jimky vhodnymi centry pro integrované
dopravni systémy.

2)Princip pfimé financni odpovédnos-
ti, tj. ,kdo objednav4, ten plati”. Regi-
on tedy musi regionalni dopravu nejen
objednavat, ale také nést na sobé riziko
prokazatelné ztraty (zdGraznéme zno-
vu, 7e verfejna sluzba je pochopitelné
ztratova vsude v Evropé, na samotném
jejim dotovani vsak neni nic Spatného
za predpokladu, Ze je toto financovani
oteviené vsem subjektim a zcela trans-
parentni).

Uvedené dva principy vedou k tomu,
ze regiony by v budoucnu mély hradit
prokazatelnou ztratu veskeré regional-
ni dopravy. Je otazkou, zdali by tyto pro-
stredky nemeély plynout pfimo pres jed-
notlivé regionalni organizatory integrova-
né dopravy, v CR jsou to formalné neza-
vislé subjekty, jejichz vykonna pravomoc
je ale zatim omezena.

Zde vznika potreba definovat hranici
mezi dopravou regionalni a dalkovou. To
zaroven implikuje stanoveni tzv. sité dal-
kové dopravy, kterou chapeme jako pod-
mnozinu sité Ceské Zeleznice. Na této
siti dalkové dopravy by méla panovat jis-
ta shoda. Neni to zalezitosti dopravcd,
nybrz statu, nebot financovani regional-
ni dopravy je otazkou verejnych financi.
Body dalkové dopravy si lze predstavit
jako integrovana centra, kde by zastavo-
valy dalkové vlaky, realizoval by se pre-
stup na navaznou regionalni dopravu. Ta-
kova vymezena sit dalkové dopravy by
pak méla byt prioritné ,upgradovana®“, tj.
upravovana na vyssi rychlostni standard,
vybavena lepsi technikou ap. Tato sit ne-
mize byt shodna s prilis Sirokou siti celo-
statnich trati, nelze vsak také tuto sit redu-
kovat na cCtyfi tranzitni koridory, protoze
ty preferuji tranzitni vazby, neobsluhuji
vsechna krajska mésta a nezajistuji témer
zadné vazby tangencidlni.

Samotna definice dalkové dopravy,

Z ni7 tato sit pfirozené vyplyne, mize
byt nastavena rézné. Lze vsak uvést, ze

v podminkéach CR pfichazeji v Gvahu jen
dva typy takové definice, které by dava-
ly smysl. Pro obé definice bude spolecné,

ze zakladni sit dalkové dopravy tvofi sit
center sidelnich aglomeraci, tj. priblizné
sit krajskych mést. Jina definice by neme-
la smysl, protoze pak by délkova doprava
zcela presahovala Gizemi CR. Na druhou
stranu neni mozné regionalni dopravu re-
dukovat na dopravu uvnitf dnesnich kra-
jb - ty jsou svoji velikosti optimalni pro
vznik IDS, ale pro regionalni drazni spo-
jeni jsou prilis malé. Je dilezité zdraznit,
e regionalni doprava se v CR m(iZe ode-
hravat i mezi vice kraji, jediné tak bude
srovnatelnd s regionalni dopravou napr.
v Némecku.

Varianta A

Do této zakladni sité jsou vkladany
dalkové vlaky, pficemz vlak je opodstat-
nény tim, Ze spojuje krajska centra. Zasta-
vuje pak pochopitelné i v mistech mimo
né. Na trati Praha - Plzen napriklad tako-
vy dalkovy vlak obslouzi i Beroun,

Zdice, Horovice, Rokycany ap. Tento mo-
del vede k systému klasickych rychlik(
tak, jak je zname dnes. Nebude uz témér
zadny prostor pro spésné vlaky, ty se sta-
nou zrychlenymi vlaky osobnimi. Praxe
ale ukazuje, Ze na takové vlaky obvykle
penize nejsou, a tak zlstane jen nékolik
izolovanych pard. Tato kategorie se tim
zcela marginalizuje. Rovnéz expresy (vla-
ky bezzastavkové Plzen - Praha) jsou jen
doplinkem systému, néjakymi dvéma pary
vlakd jezdicimi ve Spickovych hodinach.
(Od sité vlakt Euro/InterCity nyni zcela
abstrahujme, jedna se o malou skupinu
vlakd, které jsou pevné dany mezinarod-
nimi dohodami a do systému se v soucas-
né dobé doplnuji shora jako - funkcni, ale
presto jen - doplnék.)

Tento systém se zda byt relativné
,bezpecny” (nebo: na prvni pohled snad-
ny) z hlediska verejného financovani. Re-
gionalnimi spoji jsou pouze vlaky osobni,
které regiony vétsinou nakonec zaplati.
Dalkovymi spoji jsou rychliky: vzhledem
k jejich charakteru Ize snadno argumen-
tovat, ze se opravdu jedna o zékladni do-
pravni potreby obyvatel statu. To je vy-
hoda pro obyvatele Plzné: takovy rychlik
bude jezdit relativné casto, zastavenim
na nekolika stanicich se tak prilis nezdrzi
a stat jej bude platit (tj. bude hradit proka-
zatelnou ztratu na ném). Nezapomernme
vsak na némecky precedens, kde stat od-
mitl jakékoli takové vlaky dotovat s pouka-
zem na to, Ze prece zabezpecuji obsluhu
regiont (v nasem prikladé mnoho cestuji-
cich Praha - Beroun, Rokycany -

Plzen) a zdejsi vlaky InterRegio zanikaji.
To je velmi kontrastni se soucasnou sna-
hou, dobre patrnou v poslednim jizdnim
radu, vést vsechny rychlejsi vlaky jako

rychliky a minimalizovat pocet Sp vlakd.

Nespornou vyhodou tohoto modelu
je, ze statni Grednici mohou na tuto rych-

Doprava

likovou sit nahlizet ,shora”, tj. nevznikaji
problémy na hranicich kraji. Centralnim
statnim Grednikdim se vsak casto bude
zdat pocet rychlikd nadneseny (to neni
kritika statnich Grednik( - jejich povinnos-
ti je Setfit statni penize) a budou vyzado-
vat zd@vodnéni pro kazdy ten ktery vlak
v zavislosti na vynalozeni financ¢nich pro-
stfredk(. Dopravce bude muset své vlaky
stidle obhajovat anebo se fatalisticky spo-
lehnout na prozretelnost statnich Gredni-
kd, ktefi tento rozsah na centralni Grovni
urdi.

Ddlezitou nevyhodou je, Ze takovy
rychlik jako vlak dalkové dopravy nepatri
do integrovanych dopravnich systém. Je
mozno samoziejmé sjednat vyjimku, ale
budou-li v budoucnosti integrované systé-
my verejné dopravy zaplnovat celé Gzemi
statu, dalkové vlaky do nich patfit nemo-
hou a nebudou - bude je platit stat: jak
by se takova dohoda uzavirala? To zna-
mena, Ze cestujici dojizdéjici z Berouna
do Prahy, kteri vSichni bez vyjimky samo-
ziejmé pouziji o 15 minut rychlejsi rych-
lik, budou postupem casu pocitovat tuto
situaci velmi nepriznivé, nebot lze oce-
kavat, ze se rozdil mezi ,integrovanym?”
jizdnym a béznym draznim tarifem bude
zvétsovat. Nebudou totiz moci vyuzit vy-
hod integrovaného systému, pro drahotu
a komplikovanost porizovani jizdenek se
pouziti vefejné dopravy radéji zreknou.
Je-li tento ,rychlikovy” model relativné pri-
znivy (pro zachovani statu quo!) pro oby-
vatele Plzné jedouciho do Prahy, pak nenf
vlibec priznivy pro dojizdéjiciho obyvate-
le Berouna.

Varianta B

V tomto modelu jsou body délkové
dopravy opét regionalni centra, pficemz
preferovany ale jsou vazby na centrum
a pak takové, kde je liniové navéseno vice
regionalnich center za sebou. Znamena
to, ze budou jezdit vlaky, které odpovida-
ji zhruba Grovni Expres. Pro rychliky neni
potom zadny prostor: naopak vznika pro-
stor pro regionalni rychlé vlaky, asi jako
spésné vlaky (samozrejmé je otazkou jak
je budeme nazyvat, musi se vsak zcela
ziejmé jednat o novou obchodni nalep-
ku).

Expres pak v nasem prikladu vytvori
nejrychlejsi mozné spojeni dvou velkych
aglomeraci - Plzné a Prahy, zatimco rych-
ly vlak regionalni prave obslouzi takova
centra jako Rokycany, Beroun. Mozna za-
stavi jesté v nékolika stanicich navic. Pro
obyvatele Berouna to ale bude idealni
vlak, protoZe za integrovany tarif pojede
maximalné o par nepodstatnych minu-
tek déle nez dnesnim rychlikem. Naopak
vznika nebezpeci, Ze by se financova-
ni expresu prilis nezdarilo, a ze by je do-
pravce na své ekonomické riziko nebyl
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schopen provozovat (kdyZ ne tyto jed-
noduché prestizni relace, tak které pak
ovsem?). Znamenalo by to, Ze v nékte-
rych obdobich dne by pro obyvatele Plz-
né vlak Expres nejel a ti by museli pou-
zit regionalniho vlaku, ktery by ovsem na
celé trati z Plzné jiz nékolik minut navic
oproti expresu nasbiral. Je ovsem zcela
moZznym fesenim, ze v sedlech anebo ve-
Cer by vlaky Ex nejezdily a v téchto pre-
pravné méné vyznamnych obdobich dne
by cestujici musel pouzit vlaku regionalni-
ho. Na mnohych tratich stfedniho vyzna-
mu by se skoro nic nezménilo, nebot sou-
casné rychliky zastavuiji tak, ze je mozno
je oznacit za spésné pouhym prelepenim
hlavicky v jizdnim radu.

Tento model ma - pres svoji jistou do-
tacni rizikovost - dobré predpoklady stat
se rozvojovym stimulem. Je také v lepsim
souladu s pravidly uplatnovanymi v EU.
Vznik pomérné malé sité Exprest by na-
vic umoznil, aby tyto vlaky byly zajistova-
ny modernimi vozidly na evropské drovni.
Tak by bylo zajisténo rychlejsi a kvalitnéjsi
spojeni mezi regiony.

Osobni a rychlé regionalni vlaky by
v zdsadé mély financovat regiony. Zde
je Sance predejit problémim znamym
z okolnich zemi, kde Zeleznicni prepravu
zadava a financuje vétsi region nez objed-
nava. Napriklad v Némecku je za finan-
covani i provozovani zelezni¢ni dopravy
vétsinou odpovédny subjekt na zemské
arovni (napf. Freistaat Sachsen), zatim-
co objednavka je de facto obvykle odvis-
I4 od fungovani jednotlivych dopravnich
svazu (napf. Verkehrsverbund Oberelbe).
V Ceské republice odpovidaji kraje zhru-
ba jednotkam pro zfizeni integrovanych
systéma pFepravy osob, takové kraje by
tedy osobni i spésné vlaky mohly nejen
objednavat, ale i hradit.

Naopak vznika problém, ze tyto rych-
lé regionalni vlaky nebudou na hranicich
krajd zacinat ani koncit (to samoziejmé
nebude docela platit ani u osobnich vla-
ka, ale tam lze vyfesit drobny presah).
Napriklad Ize ocekavat vlaky typu Décin
- Praha, Praha - Pardubice, Pardubice
- Olomouc - Prerov a podobné. Pak ale
nelze od dopravce ocekavat, ze sam tyto
trojstranné Ci Ctyrstranné smlouvy pove-
de a stat musi tato jednani zastitit, napfi-
klad na spolecném jednani vsech zastup-
cl krajd na centralnim organu. Je mozné,
7e by kraje dostavaly prostfedky na finan-
covani této regionalni dopravy s jistym
vécnym bremenem, které by zarucilo, ze
budou provozovany i takové druhy vlaki,
maji vyznam i pro kraje jiné.

Na statu samotném pak je, zda uzna
za vhodné poskytnout néjaké prispévky
na provoz expresu. Je mozné si predsta-
vit jisté ad-hoc prispévky, které by byly za-

loZeny na tom, Ze stavajici infrastruktura,
0 niZ se ma starat stat, je na nedostatecné
trovni. Podobné pfipady mohou nastat

v téch smérech, kde je prestarla drazni in-
frastruktura vyrazné delsi nez silni¢ni.

Zavér

Predevsim je tfeba doplnit, ze ,mo-
del” je sam o sobé vzdy svym zplisobem
zjednodusené chapani reality a vystihuje
ji jen do jisté miry. Jisté existuji konkrétni
priklady, kde je tfeba volit principy zce-
la odlisné. Je vsak tfeba postupovat od
obecného ke konkrétnimu.

Na zakladé vyse uvedenych argumen-
td se jevi oba modely provozovani osob-
ni dopravy jako problémové. Z davodi
vétsiho rozvojového potencialu a Cistsi-
ho financovani se zda jako spravné;jsi mo-
del B. Oba modely vsak maji sva pozitiva
i negativa. Na misté je otazka, zdali jsou
mozné kompromisy a stredni cesty. V de-
tailech takové kompromisy jisté mozné
jsou, v celku viceméné nikoli. To je dano
tim, ze konkrétni vlak je jistym stejné kon-
krétnim zplGsobem financovan. Je mozné
si predstavit i financ¢ni Gcast regiont i sta-
tu na spésnych vlacich, ale celou proble-
matiku to zneprehlednuje. Je vsak na dru-
hé strané zfejmé, ze pokud by financovéa-
ni spésnych vlakd bylo regiony neudrzi-
telné, musel by do jednani o jejich vedeni
vstoupit stat, ktery stejné prostredky z ve-
fejnych stroju pridéluje a méla by mu na-
lezet i role jakéhosi arbitra v pfipadé ne-
mozné dohody.

Dalsim velkym problémem zlstane
(bez ohledu na pouzity model) zjistovani
prokazatelné ztraty na osobnich a spés-
nych vlacich, tato problematika zasahuje
do oblasti telematiky a prekracuje ramec
tohoto clanku, jeji Gspésné vyreseni vsak
podmini nejen Gspésnou aplikaci téchto
modeld, ale i vznik samotnych IDS.

Vyse uvedené myslenky vedou tedy
na tfistupnovy model:

* Priméstské vlaky a jim rovné regionalni
osobni vlaky zajistujici zakladni obslu-
hu na tratich. V pfiméstskych aglomera-
cich, popf. i v samotnych meéstech hus-
ta intervalova doprava, naproti tomu
tam, kde je méné osidleni, je treba tuto
vrstvu redukovat na minimum. Vlaky
budou soucasti bunék integrovanych
dopravnich systéma zfizovanych na
Grovni kraju.

Rychlé regionalni vlaky zajistujici vazby
predevsim mezi vétsimi centry v regio-
nu. Dopliikové mohou zajistovat také
tangencidlni vazby mezi dvéma regiony
tam, kde prepravni proudy nejsou prilis
silné a spojeni mezi centry dvou regio-
nt v prepravnim sedle. Jejich financova-
ni by v zasadé mély zajistovat regiony,
ale stat se zde nemuze zcela zbavit ves-
keré odpovédnosti, zejména v pripadé

rznych hranic¢nich pfipadd mezi dal-
kovou a regionalni dopravou, tj. zejmé-
na na téch tratich, kde tfeti stupen uz

z rGznych davodi (slabych prepravnich
proudd, Spatné infrastruktury apod.)
nema opodstatnéni a neni finan¢né
udrzitelny.

Vlaky délkové dopravy, tj. expresni vla-
ky a vlaky mezinarodnich siti zajistujici
spojeni mezi sidelnimi aglomeracemi
(krajskymi centry) v CR a jejich napo-
jeni na sit okolnich statd. Tyto vlaky by
meély byt v zasadé samofinancovatelné,
pricemz urcité podpory ad-hoc v pfipa-
dé dobre zdlvodnéné napf. infrastruk-
turni nedostatec¢nosti jsou mozné. Tako-
vy zavazek by pak byl zcela v rezii cent-
ralnich organd.

U v8ech trovni vlakli predpokladame
jednoduchou linkovou sit s pfimérenymi
prestupy a podle prepravnich a provoz-
nich moznosti intervalovou dopravu.

Zavérem lze navrhnout nasledujici
opatfeni na zprihlednéni osobni verejné
dopravy:
1)definovat transparentni model, ktery

stat bude prosazovat a podle néjz bude

moZzné jasné stanovenym a nediskrimi-
nacnim zpGsobem pridélovat financni
prostredky;

2)vyresit problematiku linkového vedent,
sjednavani rozsahu a financovani ze-
jména u stredni kategorie vlakd (spolu-
prace mezi krajskymi Grady a centrem);

3)doresit zjistovani prokazatelné ztraty
opét zejména na vlacich stredni katego-
rie;

4)prozkoumat moznosti potencialni fi-
nanc¢ni sobéstacnosti kategorie nejvys-

Sil.

Tyto problémy nejsou snadno fesitel-
né a jsou zavislé na mife verejného zada-
ni pro hromadnou dopravu. Toto verejné
zadani zprostredkuje politicka vrstva na
droven odbornou (statnich drednikd),
na nichz je pak vykon tohoto modelu
a prosazeni prostrednictvim Gpravy vzta-
ha s jednotlivymi dopravci.

Francie a Némecko plénuiji vy-
dat 10 miliond EUR na zelené
nakladni dopravni koridory
Vlddy Francie a Némecka uvolnily
&astku 10 miliond EUR na spoleény vy-

zkumny program tykaijici se rozvoje ze-
lenych ndkladnich dopravnich koridort
(GFTC). Iniciativa vyuzivd inteligentni
dopravni systémy s cilem snizit konges-
ce, emise a poéet nehod, omezit nega-
tivni dopady ndkladni dopravy na zZivotni
prostredi a pfesunout édst dopravy
ze silnic na zZeleznice a vodni cesty.
(Zdroj: Intelligent Highway,
1.3.2003)
(Datis - Odis)
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