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Pojmy region a regionalni doprava nejsou definovany zcela jednoznacné. Zakon o drahach
266/1994 Sb. sice rozliSuje drahy celostatni a drahy regionalni, avsak i po drahach celostatnich (véet-
né trati zafazenych do Evropského Zelezni¢niho systému TEN-T) mohu byt provozovany regionalni
vlaky, tedy vlaky slouzici dopravni obsluznosti regionu. Respektive pfesnéji feCeno vlaky zajistujici
dopravu chapanou jako sluzbu ve vefejném zajmu. Tedy vlaky, u kterych kraje hradi dopravcim pro-
kazatelnou ztratu.

Soucasna role zeleznice v dopravni soustavé
Ackoliv byla Zeleznice v devatenactém stoleti vybudovana jako obecné vyuzitelna sit k propo-
jeni libovolnych mist, v sou€asnosti jiz tuto funkci zpravidla neplni. Neni to po ni pozadovéano.
V souladu s ekonomickymi zakonitostmi Zelezni¢ni dopravy, které Ize charakterizovat nizkymi variabil-
nimi naklady, jez jsou vS8ak podminény vysokymi investi¢nimi i fixnimi naklady, se Zeleznice, pokud je
spravné a ekonomicky fizena a motivovana, soustfeduje na silné a pravidelné pfepravni proudy. Sla-
bé a nepravidelné dopravy pfevzala od Zeleznice operativné&jsi a pruznéjsi silni¢ni doprava, nebot ta je
dokaze zajistit kvalitnéji a levnéji. Naopak v pfipadech silnych a pravidelnych pfeprav miize zeleznice
poskytnout vy&si kvalitu, vy§Si vykonnost i nizSi naklady neZz silniéni doprava. Tyto pfileZitosti se pro
Zeleznici v oblasti osobni dopravy vyskytuji ve vazbé na pfepravni proudy, které jsou generovany
mésty:
- na spojnicich mést,
- mezi méstem a jeho okolim.

Dalkova a mistni doprava

Doprava na spojnicich mést je vici silniéni dopravé konkurenceschopna jen na kvalitnich
hlavnich tratich. Nejsou-li mezi jednotlivymi mésty kvalitni hlavni traté k dispozici, tak mezi nimi dalko-
va zelezni¢ni doprava zpravidla jiz zanikla, pfepravni poptavku prevzala silniéni (autobusova i auto-
mobilova) doprava. Na vétSi vzdalenosti nejsou ob¢ané ochotni cestovat po zastaralych tratich pomalu
jedoucimi vlaky.

V pfiméstské a regionalni dopravé je situace ponékud jina. Mistni doprava v okoli mést vyuzi-
va jak hlavni, tak i vedlejsi traté. Zalezi na okolnostech vzdalengjSiho vyznamu, zda byla ur€itym smé-
rem z mésta v minulosti vybudovana hlavni trat dalkového vyznamu, nebo jen nepfili§ vykonna mistni
trat. Oba druhy trati v8ak provazeji dvé velmi pozitivni skute€nosti:

- vice nezZ sto let formovaly Zelezni¢ni trat& urbanizaci regionu. Existence dopravniho spojeni
do mésta podnécovala obyvatelstvo k bydleni v obcich pobliZ Zeleznice a k vystavbé dalSich
domd,

- zeleznice si uchovala relativné rychle prijezdnou stopu postupné se rozsifujicim méstem
z jeho okrajl az do centra.

Tyto dva faktory pfedstavuji v sou€asnosti velkymi marketingovymi pfednostmi zeleznice.
V zasadé jsou téz jednim z doprovodnych dlvodu, pro¢ regiony o Zeleznice stoji, pro¢ kraje podporuiji
jejich existenci i rozvoj:
- v zonach, které Zeleznice dokaze obslouzit (kde jsou jeji zastavky dostupné obéanlim pésky ¢i
navaznou dopravou) Zije (bydli, pracuje, studuje, |1&&i se, ...) relativné hodné& osob,
- ivcelku pomala Zeleznice dokaze v pribéhu nékolika malo minut projet bez pfekazek a ne-
pravidelnosti radialné méstem pfes periférie az do jeho historického stfedu.

Regionalizace osobni Zelezniéni dopravy

PFes pfiznivé podminky a pfedpoklady vSak léta z(istaval potencial Zeleznic v osobni dopravé
okoli mést malo vyuzit. Ur€ity negativni vliv na to mélo i statné centralistické pojeti Zeleznice, které
bylo v Evropé typické pro obdobi dvacatého stoleti. Prioritami statem vlastnénych a centralné fizenych
zeleznic byly zcela logicky dalkova nakladni doprava a dalkové rychliky, osobni zastavkové viaky byly
az na samém konci zajmu. Osobni zastavkové vlaky, trasované nékolikrat denné napfi€ rozsahlym



uzemim, nebyly atraktivni ani pro Zeleznici, ani pro cestujici. Zpravidla na nich dosluhovala starsi vo-
zidla.

Situace se vyrazné zménila az po decentralizaci osobni zelezni¢ni dopravy. V ramci procesu
reformy Zzeleznic pfesla v fadé evropskych zemi odpovédnost za regionalni dopravu z Urovné statu
(ministerstva dopravy) na uroven regionu (krajl). Na Urovni statu zUstala nadale jen odpovédnost za
dalkovou osobni Zelezni€ni dopravu. S odstupem Casu Ize tento krok, tedy regionalizaci osobni Zelez-
ni¢ni dopravy, hodnotit velmi pozitivné. Bylo to dobré rozhodnuti.

Mistni osobni zastavkové vlaky jsou pro regiony, na rozdil od centralnich organd, prioritou €is-
lo jedna. Je to logické. Kraji je v zasadé jedno, jak je dopravovano uhli do elektraren, €i jak jezdi rych-
liky do VarSavy ¢i Budapesti. Pro kraj je dulezité, jak se dostanou ob&ané z okolnich obci do mésta za
praci €i za vzdélanim, respektive jak se méstské obyvatelstvo dopravi na venkov za odpo€inkem.
Pfiméstskou dopravu za¢aly mésta chapat jako pfirozenou nadvaznost dopravy méstské a zacali od ni
vyZadovat tomu odpovidajici pravidelnost.

Jizdni Fady osobnich zastavkovych vlakl se v priibéhu nékolika poslednich let zménily
k nepoznani. Zmizely stovky kilometr dlouha vozebni ramena, po kterych se dalkové osobni viaky
v liduprazdném uzemi plouzily od zastavky k zastavce. Misto nich pulsuji osobni zastavkové viaky
v pravidelném a stale kratSim taktu po pfiméstskych radialach, i po vedlejSich tratich, které na né na-
vazuji. Zména stylu bydleni, které se stale vice pfesouva z mést do okolnich obci, tento trend jesté
podpofila.

Priméstska doprava stredem zajmu

Z dopravniho hlediska se situace v pfiméstské dopravé zcela obratila. Dfive zbyvaly pro
osobni zastavkoveé vlaky trasy mezi rychliky a nakladnimi vlaky. V souc¢asnosti je pul ¢i ¢tvrthodinovy
interval pfiméstskych vlakd zakladnim taktem, do kterého se musi strefit i mezistatni rychliky a do
kterého se jen s t&zi vejdou nakladni vlaky. Pravidelnou jizdni dobu rychliku z Prahy do Vidné nelze
zkratit o 7 €i 12 minut, ale jen o 30 €i 60 minut, aby se pobliZ hlavnich mést zafadil do mezery mezi
osobnimi vlaky. Nakladni vlaky mnohdy stoji v nacestnych stanicich del3i dobu a &ekaji na to, az
v pfiméstskych usecich pomine dopravni Spi¢ka a osobni vlaky vyjedou v delSim intervalu. Takové
priority mé osobni Zelezniéni doprava zastdvkovymi vlaky. Nebude snadné je obhdjit, az se na Zelez-
nici vrati intenzivni nakladni doprava a na pfiméstskych tratich nebudou volné trasy.

Kapacitni disproporce na pfiméstskych radialach je jednim z urcujicich motivl pro vystavbu
novych vysokorychlostnich trati. Ty na sebe prejimaji rychlou dalkovou dopravu, zatim co mistni do-
pravé nadale slouzi historicka trat prochazejici husté obydlenym uzemim.

Vozidla pro regiony

PFiznivy efekt regionalizace osobni Zelezni¢ni dopravy se projevil i v oblasti vozidel. Skoncila
doba pfevadéni starSich vozidel na doziti pravé na regionalni osobni zastavkové vlaky. Tato vozidla
byvala nejen stara a zanedbanag, ale zpravidla i pro dany ucel zcela nevhodna. Zejména vozy s uzkymi
a vysoko umisténymi nastupnimi dvefmi, s uzkymi chodbami a s kupé prodluZovaly dobu nastupu a
vystupu cestujicich na zastavkach, a tim jesté vice zhorSovaly pfisloveénou pomalost osobnich za-
stavkovych vlakd, danou jejich neustalym zastavovanim a opétovnymi rozjezdy.

Regiony osobni zastavkové vilaky objednavaiji a plati, a proto se pro né dozaduji novych mo-
dernich rychlych a pohodinych vozidel. Tyto pozadavky jsou zcela opravnéné. Pokud napfiklad ob&an
denné dojizdi vlakem za praci z venkova do mésta 30 minut tam a 30 minut zpét, stravi na téchto
cestach roéné zhruba 240 hodin, tedy celych deset dnll. Ve srovnani s timto objemem vyZaduje ob-
Casné prilezitostni cestovani dalkovym vlakem podstatné mensi ¢asovy fond. Tedy nikoliv jen obCas
pouzivané dalkové vlaky, ale pfedevdim denné frekventované osobni zastavkové vlaky musi cestuji-
cim nabizet pfijemné prostiedi, pohodiné sezeni, klid a Cistotu. Podobné je tomu i z hlediska jizdnich
dob. Zkraceni ¢asu kazdodenniho cestovani o nékolik minut ma pro ob&ana vy$si hodnotu nez zkra-
ceni jizdni doby sporadicky pouZivaného dalkového spoje o celé hodiny.

S védomim vyznamnosti pfiméstské a regionalni dopravy nakupuji evropsti dopravci pro
osobni zastavkove vlaky jiz nékolik let pomérné velké pocty modernich vozidel vyrobenych pravé pro
tento Ucel, s odpovidajicimi trakénimi vlastnostmi a s vysokou urovni kultury cestovani. Snad nejvy-
znamnegji se tento trend projevil v Anglii, kde dlsledna privatizace pfinesla do vefejné dopravy skutec-
né novou kvalitu a po dvou stoletich je kolébka Zeleznic opét svétu pfikladem.

Na druhou stranu pfineslo pfedani odpovédnosti za mistni dopravu regiontim urcitou diferen-
ciaci. Finan¢ni prostfedky, které maji regiony k dispozici jsou ohraniCené a tak se regionalni organy
rozhoduiji, které traté jsou pro né dulezité a podpofi je a na kterych tratich nema smysl draze dotovat
nevyznamnou dopravu. Tim v podstaté rozhoduji o jejich rozvoji nebo zaniku.



Na hlavnich i vedlejsich tratich

Kazdodenni doprava cestujicich v ramci regionu probiha jak na hlavnich, tak i na vedlejSich
tratich. To podle toho, jaka trat byla danym dzemim v minulosti postavena. Nikoliv Uzemi, kterym trat
v okoli mésta prochazi, ale jeji méstu vzdaleny cil uréuje, po jaké lidé denné do mésta dojizdéji. Zda
jde o hlavni, zpravidla dvoukolejnou a elektrizovanou trat’ vybavenou zabezpeovacim zafizenim a
umoznujici jizdu vyS8imi rychlostmi, nebo zda jde jen o vedlejsi, zpravidla jednokolejnou trat’ bez za-
bezpelovaciho zafizeni a s nizkymi tratovymi rychlostmi.

Pfitom v zasadé neplati pravidlo, Ze by na hlavnich tratich vZdy byla silna poptavka po mistni
prepravé, a tedy silny provoz osobnich zastavkovych vlaku, a na vedlejsich tratich vzdy byla slaba
poptavka po prepravé a slaby provoz. Spi$ zalezi na vzdalenosti daného mista na trati od pfirozeného
centra regionu. Existuji i hlavni traté, vedené velmi fidce osidlenym Gzemim, a naopak mistni traté,
prochazejici silné urbanizovanymi oblastmi a jejich rozvoj dale podporuijici.

Jeden zasadni rozdil vS8ak mezi dopravou na hlavnich a vedlej$ich tratich v8ak prece jen je.
Na vedlejSich tratich jsou zpravidla osobni zastavkové vlaky jejich jedinym uzivatelem, svoji jizdou
zadnym jinym vlakium neprekazeji a nezdrzuji je. AvSak na hlavnich tratich obvykle panuje téz cila
dalkova osobni i nakladni doprava a osobni zastavkové vlaky ji vlivem své nizké cestovni rychlosti
pfekazi a vydatné od€erpavaji propustnou vykonnost traté. Proto nikoliv jen snaha nabidnout cestuji-
cim jesté rychlejsi pfepravu, ale pfedevsim snaha neprekazet dalkovym vlakim, vede
ke zdokonalovani trakénich parametra s cilem zvysit cestovni rychlost pfiméstskych viaku.

Vozidla pro pfiméstskou a regionalni dopravu

Pravé s ohledem na rizné podminky na strané infrastruktury a soubézného provozu se vozi-
dla uréena pro provoz osobnich zastavkovych vlak{l na vedlejSich tratich (ponékud nepfesné nazyva-
na vozidla regionalni) a vozidla ur¢ena pro provoz osobnich zastavkovych vlakl na pfiméstskych Use-
cich hlavnich trati (nazyvana vozidla pfiméstska). Jejich typické parametry jsou uvedeny v nasledujici
tabulce:

vozidla pfiméstska | vozidla regionalni
mist k sezeni cca 280 cca 120
nejvyssi rychlost km/h 160 120
vozba zavisla nezavisla
mérny vykon kWit 15 9
rozjezdové zrychleni | m/s® 1 1
pohanénych dvojkoli | % 67 67
hmotnost na sedadlo | t 0,5 0,55
pevnost EN 12 663 EN 12 663
brzdici procento % cca 200 cca 200
vysSka podlahy nad TK | mm 600 600
wWC vakuové vakuové
vnitfni prostory klimatizovany klimatizovany
vnéjsi hluk TSI noise TSI noise

Jak je z tabulky patrno, ovliviiuje trat, na které ma byt vozidlo provozovano, tedy bud’ hlavni,
zpravidla elektrizovana, dvojkolejna, s vyssi tratovou rychlosti, prochazejici hustéji zastavénym Gze-
mim, nebo vedlejsi, zpravidla neelektrizovana, jednokolejna, s nizsi tratovou rychlosti, prochazejici
fidCeji zastavénym Uzemim Ctyfi zakladni parametry vozidla:

- Vvetsi, respektive mensi pfepravni kapacita,

- elektricka trakce zavisla, respektive nezavisla trakce,

- vy&3irychlost a ji umérny vy88i mérny trakéni vykon, respektive niZ&i rychlost a ji umérny nizsi
mérny trakéni vykon.

Ostatni technicko - ekonomické parametry, jako jsou vysoké rozjezdové zrychleni, velky pocet
pohanénych a elektrodynamicky (rekuperaéné) brzdénych dvojkoli a nizka hmotnost na sedadlo jsou u
vozidel pro pfiméstskou dopravu (pro hlavni traté) i u vozidel pro regionalni dopravu (pro vedlejsi tra-
té) stejné. To samé plati pro bezpecnostni pozadavky (pevnost vozové skfiné, odolnost pfi narazu,
pozarni odolnost, vysoce ucinné brzdy) — ty musi byt spinény bez ohledu na charakter trati, po které je
vozidlo provozovano. Ta sama zasada plati i pro cestovni komfort (klimatizace, vakuové WC, nizka
uroven vnitfniho hluku, pohodiné sezeni, pfijemné osvétleni, ...) a pro vztah vozidla k okoli a



k Zivotnimu prostredi (nizka droven vnéjsi hlu¢nosti, nizka uroven exhalaci, zadny odkap ropnych
produktd, plna recyklovatelnost). VSechny tyto zasady plati na hlavnich i vedlejSich tratich.

K témuz zaveéru dosly i parlament a rada Evropského spolecenstvi a smérnici 2008/57/EU vy-
hlasily Technické smérnice pro interoperabilitu (TSI) zavazné nejen pro traté zafazené do Evropského
Zelezniéniho systému (sit TEN-T, tedy v Ceské republice 29 % trati), ale pro v8echny vefejné Zelezni-
ce v Evropé. Je to naprosto spravné, nebot vSechny cile, kterymi se TSI fidi (bezpeénost, spolehli-
vost, ochrana zdravi, ochrana Zivotniho prostfedi a technicka kompatibilita) jsou relevantni pro veske-
rou Zelezni¢ni dopravu.

Trend: ucelené nizkopodlazni jednotky

PloSnou obsluhu uzemi zajistuji osobnimi zastavkovymi vliaky. V minulosti byly tvofeny loko-
motivou (nejprve parni, pak motorovou a nasledné elektrickou) a jednotlivymi vozy. Lokomotivy se
vSak k dopravé osobnich zastavkovych viakt nehodi:

- pokud lokomotiva dopravuje dlouhy (t€Zky) osobni zastavkovy vlak, tak dosahuje nizkou tech-
nickou rychlost, nebot rozjezdové zrychleni je s ohledem na nizky pocet pohanénych dvojkoli
nizke,

- pokud lokomotiva dopravuje kratky (lehky) osobni zastavkovy vlak, tak sice dosahuje akcep-
tovatelnou dynamiky jizdy, ale na ukor hospodéarnosti provozu. Hmotnost lokomotivy a ji
umeérna spotfeba energie je ve srovnani s hmotnosti vozl pfili§ velka, coz vyrazné zvysuje
provozni naklady.

Jednoznacnym trendem v oblasti osobnich zastavkovych vlakl jsou proto ucelené trakéni jed-
notky. Ty vyuzivaji k zatiZzeni dvojkoli pfenasejicich adhezni tazné a brzdné sily uzZiteChou hmotnost.
Zejména jejich nejnovéjSi forma, tedy nizkopodlazni jednotky s elektrickou vyzbroji na stfeSe, pfedsta-
vuje mimoradné atraktivni feseni, nebot pldorysna plocha je pIné vyuzita k pfepravé cestujicich —
neobsahuje zadné strojovny, schodisté a jina technologicka zafizeni. Zaroven jsou bezbariérové, coz
je jak pfinosem pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu a orientace, tak pro zvySeni cestovni rych-
losti zkracenim pobytu na zastavkach (rychlejSi nastup a vystup). DalSi pfednosti ucelenych jednotek,
a to jak vlc¢i vlakum sestavenych z lokomotivy a samostatnych voz(, tak i vi¢i kombinaci motorovych
a pfipojnych vozd, je schopnost jizdy obéma sméry. Ta je zejména na kratkych vozebnich ramenech
dulezitym krokem ke zrychleni a zjednoduSeni (zlevnéni) obratd v koncovych stanicich.

Financovani priméstské a regionalni dopravy
Zpusob financovani vefejné osobni Zelezniéni dopravy definovany v Ceské republice zakonem
o drahach 266/1994 Sb. uklada objednateli sluzby ve vefejném zajmu (tedy krajum, pokud jde o do-
pravu v ramci regionu, respektive statu, pokud jde o dalkové spoje) povinnost hradit dopravcim pro-
kazatelnou ztratu, tedy rozdil mezi naklady na dopravu a vynosy z trzeb. Z hlediska dopravce proto
nemf(ize byt (s vyjimkou nedotovanych aktivit ¢inénych na vlastni podnikatelské riziko) provozovani
osobni Zelezni¢ni dopravy ztratové, zakon mu zarucuje mirny zisk. Otazkou vSak je, zda je kraj, re-
spektive stat, ochoten tuto sluzbu objednat, a zda je schopen ji ze svych zdrojd uhradit.
K docileni souladu mezi pfinosem vefejné zelezni¢ni dopravy osob a naklady jejiho objedna-
tele existuji Ctyfi zakladni nastroje:
a) zvysSit atraktivitu Zelezni¢ni dopravy tak, aby byla cestujicimi z vétsi ¢asti hrazena v jizdném a
méné zbylo na dotace,
b) racionalizovat Zelezni¢ni dopravu tak, aby doSlo ke snizeni nakladd,
c) snizit rozsah Zeleznini dopravy,
d) nahradit Zelezni¢ni dopravu dopravou autobusovou.

V trzni ekonomice vyuZziva tyto nastroje objednatel dopravy nepfimo, a to vyb&rem dopravce,
ktery nabizi dopravni sluzby nejvyhodnéji, tedy ve vyvdZeném poméru rozsahu i kvality dopravy k
pozadované platbé za prokazatelnou ztratu. VySe uvedené Etyfi moznosti Ize v zdsadé rozdélit do
dvou skupin. Prvni dvé pfedstavuji rozvojovy scénar, tedy jak dosahnout investicemi vySSi vynosy a
nizSi naklady. Druhé dvé predstavuji utlumovy scénar, tedy jak zelezni¢ni dopravu postupné nechat
zanikat a nahradit dopravou silni¢ni.

Rozvojovy scénar
Jedinou trvale udrzitelnou formou Zelezni¢ni dopravy je jeji postupné zkvalitfiovani. Jen tak
V zasadé k tomu ma zelezni¢ni doprava tfi zakladni nastroje:
- infrastrukturu,
- vozidla,



- koncepci provozu.

Na strané infrastruktury jde zejména o rlst Urovné zabezpecovaci techniky, zvySovani trato-
vych rychlosti a o opatfeni pro pohodiny nastup a vystup cestujicich. Od vozidel se o¢ekava maximal-
ni bezpecnost a spolehlivost, vy$si pohodli, vysSi rychlost jizdy nizka uroven nakladl. Zdafila koncep-
ce provozu spociva pfedevsim ve vyvazeném pomeéru prepravniho proudu, pfepravni kapacity vozidla
a intervalu mezi vlaky, v konstrukci jizdniho Ffadu, v provazanosti pfestupnich vazeb na dalsi vlaky i na
jiné dopravni prostfedky.

Nakladovost zelezniéni dopravy
V celostatnim méritku (ro¢ni vlakovy vykon osobnich zastavkovych vliaka cca 82 mil. vlako-
vych kilometrti, celkové naklady zhruba 11 miliard K¢&), vychazi primérna vyse nakladi na viakovy
kilometr osobniho zastavkového vlaku zhruba v Urovni 130 K&/km. Z toho pfiblizné 30 K& zaplati ces-
tujici a zbyvajicich pfiblizné 100 K&/km pfedstavuje prokazatelnou ztratu, ze zakona placenou objed-
natelem zavazku vefejné sluzby. Toto je primérna hodnota, zahrnujici vSechny vlaky na vSech tratich,
konkrétni pfipady se od priméru znacné liSi v zavislosti na velikosti vlaku (na jeho pfepravni kapacité)
a na provoznich podminkach.
Ve své struktufe jsou tyto naklady tvofeny nékolika dil&imi sloZkami:
- naklady na pofizeni vozidel,
- naklady na energii,
- naklady na udrzbu,
- naklady na pouZiti dopravni cesty,
- mzdové naklady vlakového personalu,
- rezijni naklady.

V sougasné (vychozi) trovni je osobni Zelezniéni doprava v Ceské republice z velké vétsiny
zajistovana prestarlymi vozidly, tedy ve struktufe nakladu viakové dopravy neni zahrnuta slozka na
jejich obnovu. To neni pro budoucnost Zelezniéni dopravy dobré. Bez obnovy bude vychozi, jiZ v sou-
Casnosti mnohdy nevyhovuijici stav, zachovan i do dalSich let.To by postupné vedlo k poklesu zajmu
obyvatelstva i organt o Zelezni¢ni dopravu i tim i k jejimu Utlumu, respektive zaniku.

Nutnosti je zvySovat atraktivitu Zelezniéni dopravy, tim ji rozvijet a stabilizovat. Investice do
nakupu novych vozidel znamenaiji v bilanci nakladd na vlakovy kilometr nejen narlst nakladu na pofi-
zeni novych vozidel, ale i pokles ostatnich slozek nakladl. Také pfinaseji narlst vynosu, tedy zvyseni
trzeb. V takovém pfipadé jsou nova vozidla nastrojem ke snizeni prokazatelné ztraty a tim i ke snizeni
vydajll objednatele sluzby ve vefejném zajmu.

Takové moznosti existuji v dalkové dopravé objednavané statem i v mistni dopravé objedna-
vané kraiji. Je jimi napfiklad nahrada kratkych vlak( dopravovanych lokomotivami ucelenymi trakénimi
jednotkami. Pfechod na taktovy jizdni fad s intervalem jedna hodina, respektive dvé hodiny, v dalkové
dopravé a pll hodiny, respektive jedna hodina, v mistni dopravé je vSeobecné provazen poklesem
poctu cestujicich pfipadajicich na jeden vlak (podil pfepravnich a vlakovych vykon(). V minulosti pFi-
padalo v celositovém priméru vSech vlakld na jeden vlak kolem 150 osob, v sou¢asnosti méné nez
60. V dlsledku pouzivani nevhodnych vozidel (lokomotiv a vozu), puvodné uréenych k jinému ucelu,
prepravuje v soucasnosti zeleznice s kazdym cestujicim 2,7 t vozidel (v celositovém priiméru vSech
vlakl). Opét jde o stfedni hodnoty s velkym rozptylem podle konkrétnich provoznich podminek, ale i
tak je zfejmé, zZe velka, draha a tézka lokomotiva na vétsinu vlak( nepatfi. Orientace na lehké ucelené
trakéni jednotky vhodné velikosti je nutnosti.

Moderni vozidla jako nastroj ke snizeni nakladu
K docileni pfiznivé ekonomické bilance vefejné Zelezniéni osobni dopravy cestou nahrady
prestarlych vozidel modernimi je pochopitelné potfebné vyuzit vSechny prostfedky vedouci
k minimalizaci nakladl na pofizeni vozidel:
- konkurenéni prostfedi oteviené hospodarské soutéze, které vede vyrobce k vysoké kvalitg,
k Uspore nakladt a k rozumné mife zisku,
- orientace na vozidla odvozena z jiz existujicich vyrobkovych platforem, ktera jsou levné&jsi a
zdafilejSi nez adresné vyvijené unikaty a ktera Ize optimalné vybrat z velikostni fady,
- orientace na jiZ ovéfena vozidla s vysokou disponibilitou (nevyZzaduji investovat do nakupu
velkého poctu zaloZnich vozidel)
- orientace na moderni techniku, ktera je nastrojem vy33i produktivity a nizSich provoznich na-
kladl (zejména na energii a udrzbu),



- vhodnym financovanim rozlozit splatky za vozidla do vice let a tim umoznit jejich pokryti pro-
voznimi vynosy (bez potfeby jednorazovych nakladu),
- vyuzit dotaéni programy EU ke snizeni splacené ¢asti ceny vozidel.

Nova moderni vozidla pfinaseji ve srovnani se starSimi vozidly podstatné snizeni nékolika slo-
Zek provoznich nakladd, coz v souctu vytvari velké uspory:

- snizeni naklad( na energii (pokles hmotnosti, zvySeni G¢innosti trakénich a pomocnych poho-
nd, snizeni aerodynamickych ztrat, rekuperacni brzdéni, nahrada nafty elektrickou energir),

- snizeni poctu vozidel (nizSi potfebna provozni zaloha v dlsledku vy$si disponibility dané nizsi
cich v disledku absence posunu),

- snizeni nakladll na preventivni i korektivni udrzbu v dusledku pouziti soudobych technickych
feSeni (podstatné delSi probéhy mezi prohlidkami a opravami),

- snizeni nakladll na dopravni cestu (nizSi hmotnost vozidel),

- snizeni rezijnich nakladd (odpada posun v koncovych stanicich).

Existuje mnoho pfikladu ze zahraniéi i z tuzemska, které dokladaji, ze na vySsi kvalitu cesto-
vani danou jak novymi vozidly (klimatizace, klidna jizda, pfijemné a tiché prostfedi, bezbariérovost,
vakuové WC, kratSi cestovni doby, ...), tak i provozni koncepci (atraktivni jizdni fad, dochvilnost, na-
vazujici doprava, ...) reaguje vefejnost vy$Sim zajmem o vefejnou dopravu. To znamena vySsi trzby a
tim i menSi potfebné dotace k pokryti prokazatelné ztraty. Sou€asny nevelky podil Zeleznice na celko-
vém objemu pfepravnich vykon( v osobni zelezni¢ni dopravé (zhruba 6 %) doklada, jak velky potenci-
al ristu pred sebou Zeleznice ma.

V nasledujici tabulce je uveden pfiklad porovnani bilance nakladu a vynos( osobni zelezni¢ni
dopravy v pfipadé soucasné pouzivanych vozidel (elektricka lokomotiva plus vozy) a v pfipadé mo-
derni nizkopodlazni elektrické jednotky (cena na sedadlo zhruba 0,6 mil. KE), pofizené se 40 % pod-
porou z fondl EU a z financované komerénim avérem:

Slozka puvodni feseni nové feseni

(lokomotiva s vozy) | (nizkopodlazni jednotka)
pofizeni vozidel KE&/vl. km 0 44
energie K&/l km 40 15
udrzba KE&/vl. km 40 32
dopravni cesta KE&/vI. km 13 10
mzdy vlakového persondlu | K&/vl. km 20 17
rezijni naklady K&/l km 27 17
celkové naklady KE&/vl. km 140 135
zisk Ké&/vl. km 5 5
trzby KE&/vl. km 30 35
prokazatelna ztrata K&/vl. km 115 105

Uvedeny vysledek, tedy pokles prokazatelné ztraty vefejné Zelezniéni osobni dopravy
v dlsledku nasazeni novych vozidel, je mozna pfekvapenim, ale je zcela logicky. Je Iépe investovat
do nové techniky nez trvale nést vysoké naklady na energii a na udrzbu zastaralych vozidel. Sprav-
nost této uvahy dokladaji stovky novych elektrickych i motorovych jednotek pro pfiméstskou a regio-
nalni dopravu, které kazdoro¢né v Evropskych zemich nahrazuji pdvodni vozidla. Pokud by to pro
jejich vlastniky nebylo vyhodné, tak by Zelezni¢ni spole€nosti radéji nez nova vozidla provozovaly
stara &i modernizovana pravidla. Pfiklad spravného ekonomického mysleni dokladaji napfiklad Belgic-
ké Zeleznice, provozuijici osobni dopravu na pouhych 3 500 km trati (CR: 9 500 km trati), které si jed-
norazové pofizuji 305 novych tfivozovych elektrickych nizkopodlazni pfiméstskych jednotek pro napa-
jeci napéti 3 kV, respektive 3 kV a 25 kV.

Nahrada pfestarlého parku vozidel novymi modernimi vozidly vyrazné vyssi technické urovné
ma fadu dalSich konsekvenci, a to jak v oblasti narodohospodéafské (pokles energetické narocnosti
osobni Zelezni¢ni dopravy jako celku pfiblizné& na polovinu), tak i v oblasti vlivu Zeleznice na Zivotni
prostfedi (pokles hlukové zatéZe zhruba na jednu osminu, tedy pfiblizné o 9 dB).

Zaver
Osobni Zelezni¢ni doprava v Ceské republice v sou€asné dobé prochazi procesem velmi vy-
razné diferenciace. Na Casti trati postupné ztraci Zeleznice cestujici, nebot nestaci kvalitou a cenou



konkurovat silniéni dopravé. AvSak na jinych tratich cestujicich pfibyva a trzby rostou. Analyza téchto
negativnich i pozitivnich vysledk( jasné ukazuje souvislost mezi prosperitou osobni zelezni¢ni dopravy
a jejim pojetim:

- tam, kde pretrvava styl minulosti, dochazi k poklesu zajmu o cestovani, a tedy i trzeb. Z toho
plynouci rst prokazatelné ztraty odrazuje kraje od objednavani malo vyuzivanych sluzeb Ze-
leznice,

- tam, kde je rozumné investovano do trati i do vozidel a kde se uplatriuje moderni koncepce
provozu zZelezni¢ni dopravy, dochazi k naristu pocétu cestujicich i trzeb, prokazatelna ztrata
klesa. Pokles prokazatelné ztraty ve vztahu k po&tu pfepravenych cestujicich vede kraje
k zajmu o Zeleznici.

Oba zminéné stavy maji kladnou zpétnou vazbu. Zeleznice zaloZena na technice a zvyklos-
tech minulosti nemotivuje k investicim do své modernizace, a tedy postupem Casu stale vice zaostava.
AvSak moderni Zeleznice, odpovidajici aktualnim potfebam obyvatelstva, motivuje svymi vysledky
k dal8im investicim, které pfinaseji nové prepravy a nové trzby.

Zeleznice jiz nebude takova, jak byla, &i jak je doposud vnimana, tedy infrastruktura
z devatenactého stoleti a vozidla z druhé poloviny dvacatého stoleti. Zeleznice, ktera bude existovat a
prosperovat, bude svoji technickou urovni a provozni koncepci odpovidat pozadavkum a potfebam
moderni doby.



