ZELEZNICNI DOPRAVA

Jiny pohled k omezovani provozu

zeleznicnich trati

Jifi Pavel

V obdobi zmény vlakového jizdniho
fadu se jiz pravidelné setkdvame se situa-
ci, kdy kraje na urcitych tratich neobjedna-
ji osobni dopravu. Kraj pak medialné musi
Celit kritice ze strany zastancl zachova-
ni vlakového spojeni a provozovatel drahy
a jeji vlastnik jsou postaveni rozhodnutim
kraje pred témér hotovou véc.

Kraje posuzuji vyuziti trati pouze ze své-
ho uhlu pohledu —financovani prokazatelné
ztraty. Nicméné se domnivam, Ze navrhu na
zrudeni provozu na urcité trati by méla pred-
chazet Sirsi diskuze i s vlastnikem a provozo-
vatelem drahy, nebot i oni nesou svou cast
nemalych nakladi spojenych se zajisténim
provozu a provozuschopnosti dané drahy.

Do diskuze o omezovani provozu bych rad
prispél clankem, ve kterém jsem se zaméril
na posouzeni trati, resp. tratovych usekd z po-
hledu jejich nakladovosti na zajisténi udrzby
s vazbou na vykony osobni dopravy. Cilem je
danou problematiku posoudit komplexnéji
nejen z pohledu objednatele osobni dopravy,
aleis pfihlédnutim k nakladtim na zajisténi
provozuschopnosti danych trati.

Analyza dat

Ke zjisténi nakladovosti jednotlivych
trati, resp. tratovych usekdi byla vyuzita
data poskytnuta vlastnikem drahy tj. SZDC.
Tato data organizace ziskava od organizac-
nich jednotek CD Sprav dopravnich cest
(SDC). SDC detailné eviduji veskeré opravné
prace dle jednotlivych tsekd tzv. EKDNU,
sborniku cen, mérné jednotky a vykonové-
ho ¢isla. Lze konstatovat, Ze zde existuje
velice detailni evidence praci souvisejicich
s provozuschopnosti.

Rozmanita Zeleznicni sit je clenéna na ka-
tegorie trati R —regionalni, C— celostatnia E
—evropského Zel. systému. Ve vlastni praci
jsem nékteré traté predevsim z dlivodu jejich
délky a poctu vyznamnych prestupnich stanic
rozdélil na mensi Useky tak, aby [épe postiho-
valy ménici se poptavku cestuijicich.

Data vykonU osobni dopravy jsou do-
pravcem CD pravidelné podrobné sledova-
ny a poskytuji prehled vytizenosti jednot-
livych trati. Nejcharakteristictéjsi hodno-
tou je pak prepravni vykon v ,osobkm“ tyto
data poskytl odbor 16 GR CD.

Vysledkem analyzy nakladG provozu-
schopnosti a vykond osobni dopravy je pa-
rametr nakladovosti infrastruktury na pra-
mérnou prepravenou osobu [K¢/os]. Aby-
chom dostali ukazatel s timto rozmérem, je
nutné predem upravit pfepravni vykon na
primérny pocet cestujicich v daném tseku
a prevést jej na shodné sledovaci obdobi jako
v pripadé nakladl jednotlivych EKDNU. Po-

moci programu STATISTICA byly tyto vypoc-
tené parametry jednotlivych tratovych tsekd
setfidény a podrobeny statistické analyze.

Vystupem statistické analyzy je pre-
hled charakteristickych parametr( datové-
ho souboru, jako napf. cetnosti paramet-
rd, primeéry, smérodatné odchylky, kvantily
a jejich grafické zndzornéni pomoci histo-
gramu cetnosti a krabickovych grafi (viz
strana A vsité barevné prilohy).

V tabulce 1jsou prehledné uvedeny
parametry nakladovosti infrastruktury na
priimérnou pfepravenou osobu.

ny kategorie trati vykazuji ciselné velmi
blizké hodnoty medianu a hodnotu hranice
horniho kvartilu.

Analyza nakladovosti jednotlivych tra-
tovych tsekd v mnohych pfipadech potvr-
zuje spravny postup krajd, které neobjed-
navaji na malo vytizenych tratich osobni
dopravu. Traté jako napf. Décin — Oldfichov
u Duchova, Obrnice — Cizkovice, Blatno u Jese-
nice — Zatec zdpad opravdu dosahuji ve srov-
nani s ostatnimi srovnatelnymi tratémi nej-
vyssich hodnot infrastrukturdlnich nakladd
na primérnou prepravenou osobu.

Traté resp. tseky o kterych se v sou-
vislosti se zastavenim provozu dale hovori
a soucasné dosahuji vysokych infrastruk-
turdlnich nakladd - nachazeji se v hornim
kvartilu, jsou:

Oblasti dalsiho zajmu se stavaji trato-
vé Useky s vysokymi hodnotami parametru
nakladovosti infrastruktury na primérnou
pfepravenou osobu. Tuto hranici necht tvo-
fi oblast horniho kvartilu tj. dseky s hodno-
tami nachazejici se v horni ctvrtiné statis-
tického souboru.

Uceleny prehled viech tsekil by byl vel-
mi rozsahly a proto se omezim jen na ko-
mentar Gsekl s extrémnimi hodnotami
a usekd, kde je v planu omezit provoz.

Z vyse uvedenych histogrami a kra-
bickovych grafil Ize vycist Gseky s nejvyssi
Cetnosti a Useky s extrémnimi hodnotami,
které do velké miry ovliviiuji tvar (Spicatost,
plochost) prolozené kfivky histogramu.

V pripadé regionalnich trati se k extrém-
nim hodnotam radi Gseky Pansky — Krasna
Lipa, Kralovec — Zaclér a Gsek s maximalni
hodnotou Chornice — Tfebovice v Cechach.
V kategorii celostatnich trati vykazuji ex-
trémni hodnoty horska trat Chomutov —
Vejprty a Usek Brno —Veseli nad Moravou,
kde zastaralé zabezpecovaci zafizeni klade
vyssi naroky na udrzbu.

Cisté pro dplnost je nutné uvést ex-
trémni hodnotu Useku traté kategorie E,
kterym je usek Usti nad Labem zapad — Bi-
lina (pfes Upofiny). Tato trat neni vyznam-
na pro osobni dopravu, ale je typickym pfi-
kladem traté urcené pro nakladni dopravu.

Za zminku stoji i skutecnost, Ze vSech-

Kategorie traté
R C E

pocet zkoumanych tr. dsekd 140 124 36
primérna hodnota [K¢/os] 84,44 70,97 116,10
median 44,01 35,97 46,10
smérodatna odchylka 144,87 89,36 238,04
soucet 11821,32| 8 800,51 4179,49
minimalni hodnota [K¢/os] 1,51 0,31 0,95
maximalni hodnota [K¢/os] 1271,50 523,71 1357,71
dolni kvartil Q 28 16,63 16,35 24,35
horni kvartil Qn';: 97,95 94,90 93,22

Tab.1

+ Bruntal — Mala Morévka

+ Dalovice — Merklin

+ Kadan — Kastice

« Straskov Zlonice

« Lovosice — Upofiny

+ Most — Moldava v Krusnych horach
+ Chomutov —Vejprty

+ Dolni Bousov — Kopidlno

+ Rumburk — Mikulasovice dolni n.

+ Rumburk —Jifikov st.hr.

+ Postoloprty — Most

« Zajeci—Hodonin

+ Hrusovany nad Jevisovkou — Mor. Branice

Nicméné Ize najit i opacné hodnoceni,
kdy z pohledu infrastrukturalnich nakladt
nelze hovofit o trati, kterd by stala za tvahu
ke zrueni a kterd se ¢asto medidlné prezen-
tuji jako ztratové a kraje uvazuji o neobjed-
nani zavazku vefejné sluzby. Jedna se o tra-
té Opava vychod — Svobodné Hefmanice,

A$ — Hranice v Cechéch, Bofi Les — Lednice,
Libochovice mésto — Louny, Bakov nad Ji-
zerou — Dolni Bousov — Kopidlno, Rokycany
— Nezvéstice, Blatna — Nepomuk, Zatec — Po-
stoloprty, Roudnice nad Labem — Straskov,
Straskov —Vranany, Chornice — Skalice nad
Svitavou, Vranovice — Pohofrelice, Hevlin —
Hrusovany nad Jevisovkou. Tyto traté vyka-
zuji nizsi infrastrukturdini naklady v prepoc-
tu na primérnou prepravenou osobu nez
jiné traté o kterych se nemluvi. Napf. Krélo-



vec — Zacléf, Chornice — Trebovice v Cechach,
Pansky — Krasna Lipa, Kostelec u Jihlavy
—Slavonice, Blatno u Jesenice — Becov nad
Teplou, Chrudim — Moravany, HefmanGv
Meéstec — Chrudim, Hrusovany nad Jevisov-
kou — Moravské Branice, Strakonice —Volary,
Svitavy — Zdérec u Skutce, Lovosice — Ceska
Lipa, Uhofiny — Lovosice, Zajeci — Hodonin

a Ize jmenovat i mnoho dalSich.

Pro Uplnost zminim tratové tseky, kde
jiz byl provoz omezen ¢i zastaven tplné.
Vyznam téchto trati patfi jiz minulosti a ani
pfi velké snaze aktivist(l nelze najit dGivod,
proc by mély byt i naddle v provozu. Jed-
na se o traté Bosice — Becvary, Libochovice
— Straskov, Krupa — KoleSovice, Kadansky
Rohozec — Vilémov u Kadané, Celékovice —
Mochov, Litovel predmésti — Mladec, Brou-
mov — Otovice zastavka a nékteré dalsi.

Celospolecenské p¥epravni
naklady

Kraje maji pravo na neobjednani osob-
ni dopravy na zeleznicnich trati, a proto-

Ze jsou to pravé kraje, které hradi dopravciim
prokazatelnou ztratu. Tato rozhodnuti nelze
mit krajiim za zlé, protoZe obcan o svou sluz-
bu nepfijde. Zakladni dopravni obsluznost
bude prenesena na autobusovou dopravu.

Na koho by se vsak odptirci neobjedna-
vani osobni dopravy na Zeleznici méli obra-
cet nejsou kraje, ale vlada v oblasti dopravy
pak pfislusné ministerstvo dopravy. Minis-
terstvo dopravy je odpovédné za harmoni-
zaci podminek prepravniho trhu a zpoplat-
néni uzivatele tak, jak si tento cil stanovilo
v dopravni politice CR pro léta 2005 - 2013.

A pravé nerovné podminky mezi jednot-
livymi druhy doprav vytvafi situaci a pod-
minky, kdy kraje, které se musi chovat co
nejhospodarnéji, pristupuji k neobjednani
osobni dopravy na regionalnich tratich. Kra-
je voli pro né v dany okamzik nejefektivnéjsi
zplsob vynalozeni financnich prostredka.

S nerovnymi podminkami trhu souvisi
i situace, kdy prehlednost naklad(i na Ze-
leznici je odlisna od silni¢ni dopravy. Kraje
znaji naklady na Gdrzbu silnic Il a Ill. tfidy,
které spravuiji.

V zelezni¢nim odvétvi je majitelem in-
frastruktury a jejim spravcem vzdy nékdo
jiny a zcela urcité se tim situace kompli-
kuje. Minimalné zde existuje nedostatec-
ny pfenos informaci o nakladovosti udrzby
jednotlivych trati mezi subjekty podileji-
cich se na tvorbé dopravnich strategii.

Pfi neobjednani zeleznicni dopravy kra-
jem se uspofi pouze mald ¢ast z celkovych
nakladil na zajisténi preprav osob. Trat jako
takova zlstava a majitel musi trat udrzo-
vat v provozuschopném stavu, sice s nakla-
dy nizsimi nez v pfipadé pIného provozu,
ale presto jsou naklady nemalé — z infra-
strukturalnich nakladd se usetfi minimum.
V pfipadé vyuzivani traté nakladni dopra-
vou, kde byl omezen jen provoz osobni do-

Doprava

pravy se infrastrukturalni naklady nesni-
Zi v podstaté vlbec. Zde se pIné projevuje
charakter vysokych fixnich nakladd zelez-
ni¢niho sektoru.

Anulace nabidky

V pfipadé posuzovani obsluznosti kom-
plexné a systémové je nutné, aby si vsich-
ni zicastnéni procesu rozhodovani ome-
zovani provozu uvédomili, Ze existuje rizi-
ko v roztaceni anulacni spirdly, kdy se rusi
neefektivni spoje Ci traté. V prvni fazi zcela
jisté dojde k poklesu variabilnich nakladd,
ale pozdéji se dostavi pokles trzeb, protoze
zrusenymi spoji na neprovozovanych tra-
tich prece jen nékdo jezdil. Dale pak fixni
naklady (pfevazné infrastruktura) zlistanou
nezménény a musi se pfenést a rozpocitat
na méné spoji i trati a tim se opét na dal-
sich spojich zvysi rozdil mezi naklady a trz-
bami, a stanou se neefektivnimi.

Je nutné si uvédomit, Ze zruseni dalsich
spoji roztaci nabidkovou anulacni spiralu
smérfujici k tplné anulaci nabidky.

Riziko anulacni spiraly je vSak opomi-
jeno, nebot kraje zajima jen prvni ¢ast va-
riabilnich nakladd. Kdyby kraje hradilii jen
¢ast nakladli na udrzbu Zeleznicni sité, tak
by je skutecnost nakladli infrastruktury do-
zajista zajimala a situace by byla jina.

Ne Ze by se nezrusili Zadné traté, ale
k nabidce prepravnich sluZeb by se pfistupo-
valo daleko komplexnéji a uvazlivéji a na za-
kladé ucelenych informaci by byla pfijimana
kvalifikovana a podloZena rozhodnuti.

Zaveér

Podle mého nazoru by ministerstvo do-
pravy mélo celou problematiku koncep¢-
né a systémové osetfit, a to moznd pravé
tim, Ze se zacne postupovat pfi posuzova-
ni omezovani provozu koncepéné a koordi-
nované se zahrnutim vsech nakladi spoje-
nych se zajisténim preprav osob, tak i sna-
hou o napliiovanim cilti dopravni politiky
v zrovnopravnéni véech druh( doprav.

Financni prostfedky urcené infrastruk-
tufe jsou vsak bohuzel z jiného rozpocto-
vého balicku a neni tedy s nimi pfi objed-
navani dopravy kraji uvazovano, coz je kon-
cepcné velice Spatny pristup.

Pfitom dotace krajiim, vlastnikovi dréhy,
provozovateli drahy a drazni dopravy maiji
stejného plvodce - dariového poplatnika.

Pres vyse popsané zavéry se domni-
vam, Ze se nesmime branit omezovani pro-
vozu a nasledného lplného sneseni trati,
vzdyt se mnohdy jedna o traté které po-
zbyly sviij vyznam jiz v minulosti a tedy jen
tézko obnovi svilj vyznam v soucasné dobé.
Historicky vznikaly nékteré traté jen z dG-
vodu vytvoreni konkurencni alternativy
k jiz existujici trati, nebo v ddisledku politic-
kého rozhodnuti ¢i lobbingu a tedy jejich
ekonomické opodstatnéni bylo i v té dobé
pochybné. Nelze se tedy divit, ze se s t&mi-

to tratémi musime rozloucit. Domnivam
se, ze doba ruseni trati je teprve pfed nami.
Co si vSak musime prat je, aby traté pfi tva-
hach o omezovani provozu byly posuzova-
ny komplexnéji a koordinovanéji na zakla-
dé kvalifikovanych analyz a ne jen z pohle-
du urcité ¢asti naklad(i jednoho subjektu.

(Grafy k textu viz strana A
vsité barevné prilohy)

Ing. Jifi Pavel
Odbor interniho auditu
Sprdva Zeleznicni dopravni cesty s.o.

Na zakladé zadosti Karlovarského
kraje poskytla Evropska unie na projekt
Modernizace letisté Karlovy Vary —I. Eta-
pa financni pfispévek. Ten byl cerpan
z Evropského fondu pro regionalni rozvoj
(ERDF), ktery podporuje snizovani rozdilt
mezi Grovni rozvoje a zivotni Grovni jed-
notlivych regiond. Subjektem zprostred-
kujicim vyse uvedeny prispévek z Evrop-
ské unie bylo Ministerstvo dopravy Ceské
republiky, odbor fondli EU. V I. etapé mo-
dernizace mezinarodniho letisté Karlovy
Vary byla zrekonstruovana stavajici vzle-
tova a pfistavaci draha. Rekonstrukci do-
slo ke zlepseni technicko-provoznich para-
metr( letisté. Zvysenim tnosnosti vzleto-
vé a pristavaci drahy je umoznéno prijeti
letadel s vy3si vzletovou hmotnosti.

Dnes tato vzletova a pristavaci dra-
ha po tUpravé odpovida provozu letounu
Boeing 737. Zivotnost vozovky drahy je
navrzena na 20 let pfi zvySujicim se po-
¢tu pohybii za rok z predpokladaného
vychoziho stavu roku 2004, tj. 480 po-
hybi za rok pfi mezirocnim pfirlistku 5
az 10 %. Vyznamnym aspektem realizace
této stavby byl omezeny a neprekrocitel-
ny termin odstavky letisté v délce nece-
Iych dvou mésicti. Veskeré stavebni prace
byly provadény s maximalnim nasaze-
nim kapacit obou partner( ve sdruzeni,
prace probihaly véetné soboty a nedéle
i svatka.

(Silnice a Zeleznice, 5. 11.), pFipravil (kal)
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