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zpráva o současném stavu v drážní dopravě
Most, 27. září 2007 

Ústecký kraj je oblastí s nejhustší železniční sítí v České republice. Krajem prochází 1. železniční koridor Děčín – Břeclav, po kterém jsou kromě vnitrostátních rychlíků vedeny i mezinárodní spoje mezi Berlínem na jedné straně a Vídní a Budapeští na straně druhé. Vnitrostátní dálková doprava je zde nejvyužívanější v relacích Praha – Ústí nad Labem – Cheb, Praha – Ústí nad Labem – Děčín a Ústí nad Labem – Kolín. Na tzv. Podkrušhohorské magistrále je též velmi čilý regionální provoz, neboť se na ní nacházejí největší města v kraji. Hlavní trať Praha – Děčín obsluhuje velká sídla v údolí Labe. I samotné krajské město Ústí nad Labem je významnou železniční křižovatkou, ve které se stýká 6 dvoukolejných elektrifikovaných tratí.

Železniční doprava tvoří v Ústeckém kraji tedy páteřní systém vzájemně provázaných hlavních i vedlejších tratí, na který navazují autobusové spoje, někde i MHD (např. tramvajové spojení Most – Litvínov). Proto se velká pozornost věnuje posilování dopravy v relacích s vyšší přepravní poptávkou a minimalizují se souběhy dvou i více druhů dopravy v jednom směru.

Dle připravovaného návrhu jízdního řádu železniční dopravy Českých drah, a. s. dojde dne 9. 12. 2007 k omezení nebo zastavení provozu osobní dopravy na některých tratích v Ústeckém kraji. 

Z ekonomických důvodů, sledovaného nízkého využívání těchto tratí, či z důvodu lepší organizace zabezpečení dopravní obslužnosti bude doprava v těchto regionech zajišťována autobusy v režimu závazku veřejné služby. Garantem zachování obsluhy území tak bude nadále Ústecký kraj, změní se pouze druh dopravy.

Legislativní řešení souběhů
Stejně tak jako úředníci Krajského úřadu ÚK posuzovali v rámci předběžné kontroly dle zákona o veřejné finanční kontrole soulad s platnými právními předpisy a také účelnost, efektivitu a hospodárnost navržené organizace dopravy, je třeba, aby i výsledné řešení dopravy odpovídalo tomuto odbornému zhodnocení. V návrzích o provozu jednotlivých spojení se nerozhoduje a není předkládáno doporučení podle toho, jaký vlak či autobus se líbí a nebo proto, že tak se vždy jezdilo. Připravené způsoby zajištění dopravy, stejně tak, jako všechny předkládané návrhy musí být vysoce odborné a v souladu s platnou národní i evropskou legislativou.

Je třeba si uvědomit zejména následující:

· Dle § 17 odst. 1 zákona č. 129/2000 Sb., o krajích, musí být majetek kraje využíván účelně a hospodárně v souladu s jeho zájmy a úkoly. Za jinak stejných okolností tedy Ústecký kraj musí přistoupit k takovému způsobu zajištění základní dopravní obslužnosti, který bude minimalizovat úhradu prokazatelné ztráty placené z rozpočtu kraje při zachování stejné míry dopravní obslužnosti. V opačném případě by došlo k porušení zákona. 

· Dle čl. 3 odst. 1 nařízení Rady č. 1191/1969 (ES) o postupu členských států ohledně závazků vyplývajících ze závazku veřejné služby v dopravě po železnici, silnici a vnitrozemských vodních cestách musí příslušné orgány členských států, pokud rozhodnou zachovat zcela nebo zčásti závazek veřejné služby a pokud to lze provést více než jedním způsobem, z nichž každým lze zajistit za obdobných podmínek poskytování přiměřených dopravních služeb, vybrat způsob nejméně nákladný pro Společenství. Ačkoli se tento požadavek textově vztahuje pouze na závazky veřejné služby ukládané rozhodnutím, lze se domnívat, že toto pravidlo musí být ze systematického hlediska analogicky aplikováno i na smlouvy o závazku veřejné služby. To znamená, že nelze preferovat více jeden typ dopravy oproti efektivnějšímu typu dopravy jiné. Někde prostě zvítězí železnice a někde autobusy, což závisí na odborném posouzení dle místních podmínek (viz informace o konkrétních případech souběžné dopravy).

· Úhrada prokazatelné ztráty všeobecně není veřejnou podporou, pokud jsou splněna všechna kritéria specifikovaná rozhodnutím Evropského soudního dvora ve věci Altmark Trans GmbH.[1] Nelze však vyloučit, že by úhrada prokazatelné ztráty v jednom typu dopravy mohla být posouzena Evropskou komisí jako veřejná podpora, pokud by její úhrada byla nepoměrně vyšší, než úhrada prokazatelné ztráty za použití jiného typu dopravy, a zároveň by nebylo dostatečně odůvodněno jinými výhodami (např. rychlost, menší zatížení životního prostředí apod.). Pravděpodobnost ingerence Evropské komise do těchto záležitostí je přitom v současné době zvýšena z důvodu probíhajícího řízení týkajícího se poskytování prostředků jednotlivým dopravním podnikům činným na území Ústeckého kraje.





Informace o soubězích

V trasách, kde vedle sebe vedou dva nebo více druhů dopravy, je podporován pouze jeden druh. Je vždy nutné zvážit, který z nich je rentabilnější a výhodnější pro cestující. Významnou roli hrají kvalitativní podmínky konkrétních druhů dopravy a reálná doba přepravy a její spolehlivost a plynulost. Ve většině případů je potvrzen páteřní smysl dopravy železniční, a to v trasách Ústí nad Labem – Děčín, Ústí nad Labem – Lovosice, Lovosice – Litoměřice, Rumburk – Šluknov a Roudnice nad Labem – Straškov. V některých případech, kdy je železniční trať vedena nevhodně z důvodů technických nebo historických, tzn. nádraží jsou vzdálena od zástavby nebo je zástavba souvislá a vlak by musel stavět na více místech, je preferována doprava autobusová. Jedná se o trasy Děčín – Jílové u Děčína – Libouchec, Rumburk – Jiříkov, Lovosice – Třebenice – Libčeves. V jednom případě je dokonce preferována doprava tramvajová, a to v trase Most – Záluží – Litvínov.

Schémata – příklady řešených souběhů a datum, od kdy je eliminace souběhů realizována nebo plánována: 
Trasa Ústí nad Labem – Děčín
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Mezi krajským městem Ústí nad Labem a statutárním městem Děčín je preferována železniční doprava, protože obě města leží na 1. železničním koridoru s mezinárodní dopravou Berlín – Vídeň/Budapešť a vnitrostátními rychlíky Praha – Děčín a Ústí nad Labem – Liberec. Obsluha obcí mezi těmito městy je zajištěna celotýdenně osobními vlaky v hodinovém taktu.

Trasa Ústí nad Labem – Lovosice
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Mezi krajským městem Ústí nad Labem a městem Lovosice, významným průmyslovým městem a železniční křižovatkou, je preferována železniční doprava, protože obě města leží také na 1. železničním koridoru a jsou spojena vnitrostátními rychlíky Praha – Děčín. Obsluha obcí mezi těmito městy je zajištěna celotýdenně osobními vlaky v hodinovém taktu.

Trasa Lovosice - Litoměřice
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Mezi průmyslovým městem a železniční křižovatkou Lovosice a bývalým okresním městem Litoměřice je preferována železniční doprava po lokální trati, která plní nejen funkci spojnice obou měst, ale i obsluhu průmyslové zóny na západní straně Lovosic a zároveň návazné dopravy od rychlíků Praha – Děčín zastavujících v Lovosicích. Autobusová doprava mezi oběma městy je vedena jen pro obsluhu mezilehlých obcí a města Terezína.

Trasa Roudnice nad Labem – Straškov
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Mezi největším městem Podřipska Roudnicí nad Labem a Straškovem je preferována železniční doprava na nejvyužívanější lokální trati v oblasti. Drážní doprava na této trati má i tu výhodu, že staví v Roudnici nad Labem na čtyřech nádražích, proto ji lze využívat i jako MHD. V Roudnici nad Labem jsou navíc možné přestupy na vlaky jedoucí na trati Praha – Děčín. Autobusy jsou ponechány jen pro potřebu školáků z prvního stupně základní školy při dojížďce do Straškova. 

Trasa Rumburk – Šluknov a Rumburk - Jiříkov


Mezi městy Rumburk a Šluknov je preferována železniční doprava, jež je provozována v dvouhodinovém taktu s návazností na vlaky Rumburk – Děčín a dále vloženými vlaky posilujícími dopravu mezi Rumburkem a Dolní Poustevnou. Obsluha jediného sídla mezi těmito městy, Valdeku, je plně zajištěna drážní dopravou. Autobusy mezi Rumburkem a Šluknovem jsou vedeny přes Jiříkov.

Mezi Rumburkem a Jiříkovem je naopak podporována doprava autobusová, neboť vlaková nádraží se nacházejí na krajích sídel a využití této dopravy bylo minimální. Navíc se jedná o souvisle obydlené území, které lze dobře obsloužit autobusovými linkami. Železniční doprava byla ponechána pouze o víkendu v trase Rumburk – Ebersbach, kde je návaznost na vlaky německých drah hlavně ve směru Drážďany.

Trasa Děčín – Jílové u Děčína - Libouchec


Mezi statutárním městem Děčín, městem Jílové a obcí Libouchec je preferována autobusová doprava, jež toto souvisle osídlené údolí dokáže lépe obsloužit, protože vede přímo v obcích a má zastávky po kratších úsecích. Železniční doprava v tomto úseku je zdlouhavější, stanice a zastávky jsou umístěné na svahu nad obcemi a není jich tolik jako zastávek autobusových. Navíc autobusová linka má také návaznost na železniční dopravu v Děčíně na hlavním nádraží.

Trasa Lovosice – Třebenice - Libčeves


Mezi městy Lovosice a Třebenice a obcí Libčeves je preferována autobusová doprava, která zajíždí přímo do obcí a lépe obslouží i menší sídla na této trase. Vzhledem k těsné blízkosti autobusového nádraží a železniční stanice v Lovosicích je zde dobrá návaznost na vlaky na trati Praha – Děčín.

Trasa Most - Litvínov


Mezi statutárním městem Most a městem Litvínov je preferována tramvajová doprava společného dopravního podniku obou měst. Tato trať má rychlodrážní charakter. Mezi oběma městy se nachází průmyslová zóna Záluží, kam dojíždějí zaměstnanci obou měst. Tratě v obou městech zajíždějí také do sídlišť s velkým počtem obyvatel. Železniční doprava v tomto úseku má hlavně tranzitní charakter – neslouží pro spojení Mostu s Litvínovem, ale pro spojení obcí z Krušných hor do Mostu nebo jako návazná doprava od hlavní tratě Ústí nad Labem – Chomutov. Autobusové linky jsou mezi oběma městy vedeny jen komerčně, tzn. na obchodní riziko 
dopravce.





Tratě nízkého využití





Tratě s navrhovaným omezením dopravy

Trať 110 (úsek)  Peruc – Louny

Na trati je připravována redukce dopravy asi o 50 %. Vlaky budou koordinovány s autobusy. Vytížení je velmi nízké, trať však má jistý meziregionální význam a nenavrhujeme výraznější redukci. Na jednání s obcemi 10.9.2007 bylo dohodnuto zrušit o víkendech souběh autobusových spojů s vlaky mezi Louny a Perucí. Autobusy směr Mšené-lázně a Roudnice nad Labem budou navazovat v Peruci na vlaky ze směru Louny.

Trať 120 (úsek) Žatec – Deštnice

V úseku Žatec – Deštnice – hranice kraje bylo původně navrhováno neobjednání drážní dopravy ze strany Ústeckého kraje. Postupně došlo u tohoto návrhu k doplnění informací o možnostech způsobů obsluhy obcí Měcholupy a Deštnice, které leží na trati Žatec – Lužná u Rakovníka a mj. stále nesouhlasí s postupem Ústeckého kraje a trvají na obsluze svých obcí drážní dopravou i v případech, kdy by byla podstatně posílena autobusová doprava v těchto obcích novými linkami a spoji a byly by ze strany Ústeckého kraje změněny podmínky na pozemních komunikacích s provozem linkové dopravy (zimní údržba, oprava krytu vozovky).

Autobusová doprava, která by měla nahradit dopravu na trati 120 mezi Žatcem a Deštnicí je ze všech tratí navržených původně k neobjednání dopravy nejkomplikovanější. Vzhledem ke zcela odlišnému vedení silnic a tratě je náhrada navržena dvěma autobusovými linkami obsluhujícími oblast Měcholup, Želče, Deštnice, Velké Černoce. Jedna z těchto linek by vedla do Středočeského kraje, kde není pravděpodobný kladný postoj k uzavření případného závazku veřejné služby na linky vedené z Ústeckého kraje a tak by Ústecký kraj musel hradit i úseky mimo své území pro udržení celistvosti systému. Návrh u této linky předpokládá cestu z Žatce autobusem k železnici do Milostína nebo Mutějovic ve Středočeském kraji a pak opět cestu vlakem. S takovým přestupem jsou též spojena rizika realizovatelnosti a především by využívání takového spojení (Žatecko a Chomutovsko s Rakovnickem a Kladenskem) ještě kleslo a linky by byly téměř nevyužívané. Na toto nás upozorňovaly i obce na jednáních o náhradě vlaků.

Ministerstvo dopravy po analýze situace a též v kontextu s jejich vlaky objednávanými na této trati přišlo s nabídkou společného projektu. Nabídka spočívá ve vedení zrychlených vlaků, které zastaví na většině zastávek regionu a nahradí tak současné osobní vlaky i rychlíky. Byla by zachována nabídka nadregionální dopravy mezi regiony Žatecka a Chomutovska ve spojení na Rakovnicko a Kladensko, jejíž potenciál je z analýz ministerstva dopravy zřejmý. Odbor dopravy a silničního hospodářství obdržel nabídku o společném postupu a jednání o této společné obsluze dne 28. 8. 2007.

Doporučujeme tak akceptaci nabídky a páteřní nadregionální dopravu v tomto kraji provozovat drážní dopravou a neposilovat autobusovou dopravu. To vše mj. z důvodu komplikovanosti a finanční náročnosti původně připravované autobusové náhrady (navíc 185 214 km autobusových spojů ročně) a nutných změnách na silnicích spravovaných krajem (min. 1,5 mil. Kč oprava komunikací, další částky posílení zimní údržby). Nově proti současnému připravenému jízdnímu řádu ČD by přitom bylo třeba k realizaci jen cca 82 000 km dodatečných vlkm. Z uvedeného je patrné, že drážní doprava má potenciál především ve vedení infrastruktury a přístupu ministerstva dopravy, který přinese Ústeckému kraji výhodu v provázání regionální a dálkové obsluhy. Místně budou využity komparativní výhody jednotlivých dopravních módů a zastávky, kde budou vlaky projíždět (téměř nulové využití, rozptýlené osídlení) budou obsluhovány autobusy. Naopak v obcích s drážní dopravou bude možné autobusovou dopravu omezit. 

Trať 137  Chomutov – Vejprty

Zůstanou zachovány dva páry vlaků o víkendech – jeden pár zajišťovaný německou jednotkou ráno do Chomutova a odpoledne z Chomutova, druhý pár českým vozem ráno do Vejprt a odpoledne do Chomutova. V pracovní dny bude původní doprava nahrazena dle níže popsaného návrhu.

Zcela nevhodné a příliš dlouhé vedení tratě horského trasování spolu s přílišnou vzdáleností od sídel (většinou 1 – 3 km) způsobilo její minimální využívání, přičemž zejména v časech kdy je to možné cestující v mnohem větší míře využívají autobusové spojení. To je tak samozřejmě oblíbenější a použitelnější, což dokládají i názory některých místních samospráv. V tomto mikroregionu Vejprtska je nejmenší zájem o drážní dopravu z celého kraje. Počet přepravených cestujících je nepatrný, na polovině zastávek je průměr nastupujících a vystupujících cestujících méně jak jeden za den. Pro základní dopravní obslužnost Ústeckého kraje v pracovní dny je celá trať neperspektivní, proto na ní nebude v novém jízdním řádu objednána osobní doprava, kromě dvou párů spojů o sobotách a nedělích, z nichž jeden vozí německé turisty a je na něj nasazena německá souprava. 
Náhradní autobusová doprava bude řešena hlavně celotýdenní linkou Vejprty – Kovářská – Měděnec – Klášterec nad Ohří, která bude navazovat v Klášterci na rychlíky směr Chomutov a Ústí nad Labem, a linkou Vejprty – Výsluní – Chomutov, jež bude jezdit jen v pracovní dny a bude rychlíková. Dále zůstanou stávající linky Vejprty – Chomutov, pro obsluhu Výsluní, Chomutov – Hora Svatého Šebestiána, pro obsluhu Nové Vsi u Křimova, Křimova a Dominy. Do Černovic je možno použít z Chomutova MHD nebo několik autobusových linek směr Kadaň a Klášterec nad Ohří. 

Současný stav provozu tratě 137:  

· délka tratě 58 km; jízdní doba 1:27

· interval nepravidelný

· v pracovní dny 3 páry vlaků

· ve volné dny 5 párů vlaků

· průměrný počet přepravených cestujících 84 za den

· průměrné obsazení vlaku 12,3 osob

· pro trať je typické vedení velmi řídce osídleným územím s velkou vzdáleností k zastávkám (jedinou výjimkou jsou Vejprty)
Hlavní přípojné vazby

· Chomutov:  
Ústí nad Labem

Přirozená spádovost regionu Vejprtska: Kadaň – školy, úřady; Klášterec nad Ohří – školy, zaměstnání - průmyslová zóna

· Chomutov – pro denní dojíždění je vzdálenost již vysoká a čas strávený na cestě i náklady na přepravu neúměrné vzdušné vzdálenosti

· cena dopravního výkonu cca 75 Kč/km

· ztráta 69 Kč/km

· roční ztráta celkem 12,8 mil. Kč

Trať 160 (úsek)  Podbořany – Žatec

Na tomto úseku navrhujeme vzhledem k nízkému osídlení, větší vzdálenosti většiny obcí od zastávek a projíždění tratě podél některých sídel, kde není zastávka, autobusovou dopravní obslužnost. Zde by se změnila struktura linkového vedení, což by pomohlo i některým obcím ve zkrácení trasy stávající linky, např. Nové Sedlo. Spojení mezi městy Žatec a Podbořany je realizováno již dnes pro většinu přepravních vztahů autobusy, které jedou po přímější a kratší trase, za o málo kratší jízdní dobu. Další výhodou autobusů je dosažitelnost centra města Žatec, zatímco vlakové nádraží je asi 1 km od centra.

Zde předpokládáme zpravidelnění autobusových linek na trase mezi Žatcem a Podbořany. Navíc by součástí návrhu mělo být vedení autobusů až k Žateckému, i Podbořanskému nádraží pro zachování návazností.
Na trati budou zachovány rychlíky Most – Plzeň a pár spěšných vlaků Blatno u Jesenice – Chomutov.

Současný stav provozu tratě 160:  

· délka úseku 22 km; jízdní doba 0:26 – 0:34

· interval nepravidelný

· v pracovní dny 6 párů vlaků

· ve volné dny 4 párů vlaků

· nízký obrat cestujících na zastávkách

· průměrné obsazení vlaku 10,5 osob

· maximální obsazení vlaku 18 osob

Hlavní přípojné vazby

· Žatec:
  
Chomutov, Most

· Podbořany:
Blatno u Jesenice, Plzeň

· cena dopravního výkonu 75,8 Kč/km

· ztráta 62,16 Kč/km

· roční ztráta celkem 6,4 mil. Kč





Tratě s navrhovaným neobjednáním dopravy

Trať 113  Lovosice - Most

Železniční trať vede po jižním úpatí Českého středohoří z Lovosic přes Čížkovice (zde odbočuje trať do Loun), Třebenice, Třebívlice, Libčeves a dále méně osídlenou oblastí do Obrnic. Zde se napojují tratě od Loun a od Žatce a pak společně pokračují tříkilometrovým úsekem k Mostu. Využití tratě od Lovosic postupně klesá. Nejmenší obraty cestujících jsou v zastávkách, které jsou umístěny v polích daleko od sídel (Sinutec, Hnojnice, Semeč).
V návrhu bude stávající, zejména mezi Lovosicemi a Třebívlicemi dosti četná autobusová obsluha ještě posílena a lépe koordinována v čase. Nutností je zachovat přestupy na rychlíky v Lovosicích.

Současný stav provozu tratě Lovosice – Most:  

· délka tratě 44,5 km; jízdní doba 1:15

· interval 120 minut

· v pracovní dny 6 párů vlaků

· ve volné dny 6 párů vlaků

· průměrný počet přepravených cestujících 433 za den

· průměrné obsazení vlaku 13,7 osob

· maximální obsazení vlaku 35 osob

Hlavní přípojné vazby

· Lovosice:  
Ústí nad Labem, Litoměřice, Praha

· Most:
Chomutov

Nízké využití zejména v úseku Libčeves – Most 

· průměr 8,7 cestujících

· cena dopravního výkonu cca 55 Kč/km

· roční ztráta celkem 5,47 mil. Kč

Trať 132  Děčín – Oldřichov u Duchova

Na železniční grafikon 2007/2008, tj. od 9. 12. 2007 je navrhováno neobjednání drážní dopravní obslužnosti na trati 132. Důvodem je nízké využití a vysoká ztráta z provozu této dopravy. Obsluha údolí Jílovského potoka je v současné době velmi kvalitně a intenzivně zajišťována autobusovou dopravou (linka 510005), která je vzhledem k blízkosti zastávek k osídlení a liniovému charakteru zástavby cestující veřejností mnohem více vyhledávána a poptávána.
Součástí návrhu pro zajišťování základní dopravní obslužnosti v tomto území bude posílení frekvence autobusových spojů a jejich vedení z Děčína až do obce Chlumec, kde bude zajištěna návaznost na linky MHD Teplice (přes Krupku do Teplic) a linky MHD Ústí nad Labem. V návrhu, který bude projednáván s obcemi, předpokládáme též zajištění zmiňovaných přestupů mezi autobusy a vlaky ve stanici Děčín hlavní nádraží. Změna systému obsluhy z drážní dopravy na autobusovou nesmí být důvodem ke ztrátě návazností na meziregionální spojení. Dobrou propagací návazností a prodloužení autobusové linky nebude dle našeho názoru způsobeno ani zhoršení turistické atraktivity území.
Současný stav provozu tratě Děčín – Oldřichov u Duchcova:  

· délka tratě 40,4 km; jízdní doba 1:15

· interval 120 minut

· v pracovní dny 6 párů vlaků

· ve volné dny 6 párů vlaků

· nízké počty cestujících

· průměrný počet přepravených cestujících 484 za den

· (434 v pracovní den, 599 víkendový den dle dubnového sčítání)

· průměrné obsazení vlaku 16 osob

· maximální obsazení vlaku 44 osob (sobota, duben 2007)

Hlavní přípojné vazby

· Děčín:  


· Oldřichov u Duchcova:


Nízké využití některých zastávek

· Děčín-Oldřichov, Martiněves u Děčína, Modrá u Děčína, Kamenec, Malé Chvojno, Krupka, Teplice lesní brána

· cena dopravního výkonu 66,67 Kč/km

· tržby 14,86 Kč/km; ztráta 51,81 Kč/km

· roční ztráta celkem 10,62 mil. Kč



















