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Seznam pouzitych zkratek

BEMU
CR
DMU
EMU
ETCS

GPK

HEMU

IAD

SUMP

TENT-T

TK

vozidlo akumulatorové elektrické trakce (Battery Electric Multiple Unit)
Ceska republika

motorova jednotka (Diesel Multiple Unit)

elektricka jednotka (Electric Multiple Unit)

evropsky vlakovy zabezpecovac (European Train Control System)
geometrické parametry koleje

vozidlo nezavislé trakce s vodikovym palivovym c¢lankem (Hydrogen Electric Multiple
Unit)

individuaIni automobilova doprava

plan udrzitelné méstské mobility (Sustainable Urban Mobility Plan)
transevropska dopravni sit (Trans-European Network — Transport)

temeno kolejnice



V poslednich letech jsou v Ceské republice investovany vyznamné vefejné finanéni prostredky
do modernizace zeleznicni infrastruktury s cilem zvysit kapacitu, propustnost a konkurenceschopnost
také regiondlni Zelezni¢ni dopravy. Aby tyto investice pfindsely dlouhodoby efekt, je nezbytné, aby
navazujici koncepce provozu a technické parametry vozidel umoznovaly plné vyuziti potencialu
infrastruktury v horizontu jeji Zivotnosti. Jenom tak bude Zeleznice plné vyuZivat svého potencidlu,
tvorit pater dopravni obsluhy regionu a stane se zakladnim stavebnim kamenem udrzitelné mobility.

e Posouzeni vyuziti potencidlu Zelezni¢ni infrastruktury v koncepcnim planovani regionalni
Zeleznicni dopravy (soucasny stav).

e Analyza vazby mezi technickymi parametry infrastruktury a provoznimi parametry vozidel
z hlediska kapacity, propustnosti a jizdnich dob.

e Zpracovani dlouhodobého vyhledu reflektujiciho Zivotnost infrastrukturnich investic a
vozidel.

e Vyhodnoceni souladu koncepénich pfistupti s existujicimi strategickymi dokumenty na
narodni a regiondlni trovni.

o Identifikace rizika dopadt nevyuZiti infrastrukturniho potencialu.

e Navrh ramcovych principtli pro systémovou koordinaci rozvoje infrastruktury a provozu.

Jednotlivé kapitoly obsahuji popis k vyse uvedenym cilim, celkové shrnuti je uvedené v kapitole 8.



2 Posouzeni vyuziti potencialu zeleznic¢ni infrastruktury
v koncepcnim planovani regionalni zeleznicni dopravy

Zelezni¢ni sit na uzemi Ceské republiky je charakteristickd vysokou hustotou!, velmi rozdilnymi
parametry Zelezni¢nich trati a riznym stupném modernizace v jednotlivych regionech. Prestoze stat
vynakldda nemalé finanéni prostfedky do investi¢nich akci modernizujicich Zelezni¢ni dopravni
infrastrukturu, stale se nepodafrilo dosdhnout poZzadovaného stavu na prevazujici ¢asti sité Zelezni¢nich
trati. Ani narodni tranzitni Zelezni¢ni koridory, potazmo cela sit TEN-T, po vice nez 30 letech (!) od
zahdjeni modernizace prvnich tratovych uUsekl, nejsou doposud zcela dokoncéeny, nad pfipravou
vysokorychlostnich trati visi v sou¢asnosti otaznik a patefni tratové Useky nejen pro dopravni obsluhu
regionq, ale i pro dalkovou Zelezni¢ni dopravu pak maji nebo nemaji to Stésti, Ze na nich probéhla
Uprava GPK umoZiujici rychlostni profil Vi a Upravy vybranych Zelezni¢nich stanic.

Typickym prikladem maze byt spojeni hlavniho mésta Prahy s krajskym méstem Liberec, o némz se
vedou nejen odborné diskuse jiz desitky let, opakované zpracovavané odborné studie jiz doslova
spolykaly nemalé finanéni prostfedky a doposud neni rozhodnuto ani o terminu modernizace spojeni
Praha — Mlada Boleslav. Dals$im ptikladem je modernizace a elektrizace traté Plzeri — Domazlice, ktera
ma byt koneéné zahdjena po vice nez 20 letech pfiprav, a to zatim pouze ve vybranych ¢astech této
spojnice.

Stejné tak podil dvoukolejnych ¢i vicekolejnych trati a trati elektrizovanych je nedostatecny a
nevyhovuje pozadavkim na planovani kvalitni dopravni obsluhy Zelezniéni dopravou. Nasazuji-li se pak
na linky regionalni Zelezni¢ni dopravy vozidla, ktera nejsou schopna vyuzit ani stavajicich parametr
trati, natoZ kvalitativné vyssich parametrd po jejich modernizaci, nebo vozidla nerespektujici stavajici
trendy sniZzovani uhlikové stopy, pak atraktivita Zelezni¢ni dopravy vyznamné klesd a nad jiz
proinvestovanymi financ¢nimi prostfedky se vznasi otaznik: Jaky pfinos pro provoz a uzivatele investice
vlastné mély?

2.1 Infrastruktura nenabizejici potencial vozidlim

Je-li tedy otazka poloZena tak, jak je vyuZit potencidl Zelezni¢ni infrastruktury v koncepénim planovani
regiondlni Zelezni¢ni dopravy, pak je na misté ji v nékterych piipadech také otocit. Zelezni¢ni
infrastruktura predstavuje v nékterych regionech / na vybranych tratich omezujici faktor pro planovani
regionalni Zelezni¢ni dopravy!

Infrastrukturni omezeni, s nimiz se potykaji objednatelé regionalni Zelezni¢ni dopravy, jsou predevsim
tato:

e nedostatecna kapacita Zeleznicnich trati,
e nedostatecna kapacita zelezni¢nich uzlG/stanic,

e pfilis dlouhé provozni intervaly plynouci z nevyhovujici technologické urovné stani¢niho a
tratového zabezpecdovaciho zafizeni,

e trati s provozem fizenym dle predpisu D3, D4 a z né&j plynouci ohlasovaci povinnosti
v dopravnach,

e neexistence elektrické trakce a nové i mist pro dobijeni

e nizka tratova rychlost,

! Délkou vefejné Zelezni&ni sité pFfepoétenou na jednotku rozlohy Gzemi.



e Na vybranych tratich velké mnozZstvi prejezd( s nizkou Urovni zabezpeceni generujici lokalni
propady tratové rychlosti,

e nedostateénd tratova tfida zatiZeni,
e nemoznost dosazeni systémovych jizdnich dob,
e opakovana nekoordinovana vylukova ¢innost.

Nedostatecna kapacita Zelezni¢nich trati a uzl( se tyka nejen jednokolejnych trati, kde jsou omezujicimi
prvky jizdni doba mezi dopravnami s kolejovym rozvétvenim (typicky Zelezni¢ni stanice) umoznujicimi
kfiZovani a vlastni provozni interval kfiZovani v nich. Problematické byvaji i pateini a dalsi vyznamné
traté pfed zalsténim do Zelezni¢nich uzll, kde dvé tratové koleje prestavaji posta¢ovat a navrhovani
jizdniho radu tak, aby vyhovoval pozadavkim dalkové a regiondlni Zeleznicni dopravy s rostouci
Cetnosti spoju, se stava sloZitou disciplinou. Typickymi ptiklady jsou Useky pfed Zelezni¢nimi uzly Praha
a Brno, problematickd zacina byt situace i v dal$ich uzlech jako nap¥. Ostrava ¢i Ceské Budéjovice a
Uzkymi hrdly se budou v budoucnu stavat i dalsi Useky. Jako dalsi priklad tratového Useku, jenz prosel
svou modernizaci, ale dnes ji? nepostacuje pozadavkim provozu, je Praha — Kolin — Pardubice — Ceska
Trebova. Zde vyrazné chybi alternativa pro dalkovou dopravu, pfinejmensim v Useku Praha -
Pardubice, kterd by uvolnila kapacitu drahy jak pro regionalni Zelezni¢ni dopravu, tak pro dopravu
nakladni. Umistit do jizdniho fadu trasu regionalni osobni dopravy tak, aby vyhovovala pozadavkim
objednatele a potazmo cestujicich, je zde rok od roku naro¢néjsi ukol. V pfipadé jakékoliv provozni
mimoradnosti nebo omezeni (postaci vyluka jedné z tratovych koleji) se regionalni zelezniéni doprava
stava prvnim segmentem osobni dopravy, ktery je bud planované ve vylukovém jizdnim fadu, nebo
neplanované pfi nutném operativnim fizeni dopravy, upozadén. Prestoze trasy pro vlaky regiondlni
dopravy zde byvaji ,zpomalovany” logickym predjizdénim vlaky ddlkové dopravy, stale jsou zpravidla
konkurenceschopné vici potencidlni ndhradé vefejnou linkovou dopravou, a tak vedeni NAD pfinasi
dalsi ¢asové ztraty pro cestujici, coz zpUsobuje jejich odliv z vefejné dopravy, ktery pfi opakovani vyluk
muizZe mit i dlouhodobéjsi charakter.

Provozni intervaly a ohlasovaci povinnost na tratich fizenych podle slufebniho predpisu SZ D3 se
negativné propisuji do planovani tras regionadlni Zelezni¢ni dopravy zejména na jednokolejnych tratich.
Objednatelé dopravy potvrdi, Ze se leckdy pomysIné hraje o kazdou minutu. Jsou ptipady, kdy pouhé
minuty délky provoznich interval( ruku v ruce s nevhodnym rozmisténim dopraven bud znemozni,
nebo vyrazné znehodnoti planovanou dopravni koncepci. Typickym ptikladem je rameno Radnice —
BezdruZice, kde za necelé dvé hodiny jizdy musi strojvedouci vykonat ohlasovaci povinnost vice nez 5x,
pfitom uZ doslo za ucelem jejiho omezeni k degradaci (ke kfizovani nevyuzivanych) dopraven D3
Kokasice a Cebiv na zastavky. To sice vedlo ke zlepSeni okrajovych podminek pro sestavu jizdniho radu,
ale stale neni dosazeno systémovych jizdnich dob, a to vlivem dalSich problematickych mist, jako napf.
velkého mnoiZstvi prejezdll s nizkou Urovni zabezpeceni generujici lokalni propady tratové rychlosti a
nedosahovani plnych tratovych parametr( z pohledu potencidlnich moznosti infrastruktury.

Nizkou tratovou rychlosti se vyznacuji zejména, nikoli vsak jen, drahy regionalni. Omezeni rychlosti ma
v prvé fadé negativni dopad na atraktivnost zajiSténi dopravni obsluhy po Zeleznici, ktera se tak stava
nekonkurenceschopna nejen vici IAD, ale i k linkové autobusové dopravé. PrestoZe prevazna vétsina
kraji nema ve svych cilech ruseni Zelezniénich trati, resp. neobjednavani Zelezni¢ni dopravy, svou
rychlosti nekonkurenceschopné tratové Useky se stavaji, logicky, z pohledu kraji neZivotaschopné a
objednani regionalni dopravy na nich je srostoucimi naklady na dopravni vykon ¢im dal hdre
obhajitelné.

Tratova tfida zatizeni jako omezujici prvek pro vyuZiti potencidlu Zeleznice se tyka jen nékolika
vybranych trati na nasem Gzemi. Je vsak nutné zdUraznit, Ze nasazeni modernich vozidel na tratich
s nejvyssim zatizenim od jedné ndpravy 16 t je v podstaté nemozné, pripadné silné omezujici pro
soutéz mezi jednotlivymi vyrobci uchazejicimi se o dodavky svych vozidel u jednotlivych dopravct.



Vyse uvedend omezeni ¢asto Usti v jedno zdsadni: NemoZnost dosaZzeni systémovych jizdnich dob mezi
stéZejnimi taktovymi uzly integralniho taktového jizdniho fddu. To ma nasledné negativni dopad do
konstrukce jizdniho fadu, rozpad pfipojovych vazeb a opét nizsi atraktivnost nabizené provozni
koncepce pro konecného uzivatele, tj. cestujiciho.

2.2

Vozidla nevyuzivajici potencial infrastruktury

Jestlize byla v pfedchozi kapitole pozornost zacilena na nedostatky v infrastrukture, je zapotiebi se na
celou problematiku podivat i z druhé strany., Tim je mysleno zaméfit se na nasazovana vozidla, ktera
plné nevyuZivaji potencidlu, ktery infrastruktura nabizi. V prvé fadé uvedme, o jaké nedostatky se

jedna:

Nevyhovujici dynamické vlastnosti vozidel — vozidla nedokazi na zdkladé svych technickych
parametrd dosahnout tratové rychlosti.

Provoz vozidel motorové trakce na tratich elektrizovanych.

Vozidla bez snizeného nastupniho prostoru na tratich, v nichZ jsou stanice a zastavky vybavené
nastupisti s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK.

Nadmérné pobyty v zastavkach ¢i stanicich vlivem vysouvani/zasouvani nastupniho schadki a
pomalym otvirdanim/zaviranim dvefi.

V druhé radé je tfeba zamyslet se nad dlvody, jeZ k nevyuziti potencialu infrastruktury vedou:

Dopravni koncepce vznikla a byla zasmluvnéna pfed modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury a
objednatel nemél od spravce infrastruktury garanci, kdy k dpravam dojde — objednatel byl tak
vlivem vnéjsich okolnosti v zdsadé donucen poptat jina vozidla, nez by bylo jinak racionalni.

Vozidla nizSich parametrli nez umoznuje infrastruktura, pfinesla vyrazné snizenou cenu za
dopravni vykon (typicky repasovana vozidla na hranici Zivotnosti) a objednatel volil jakoukoli
cestu vedouci ke snizeni nakladd na regiondlni Zelezni¢ni dopravu.

Prevazna cast linky vede po trati s nizSimi kvalitativnimi parametry a objednatel tak povazoval
za optimalni pozadovat parametry vozidel plynouci z parametr( trati, po niz prevaina cast
vykonu bude uskute¢riovana; zde opét s dopadem na sniZzeni ceny za dopravni vykon.

Na trhu v dany okamZik nebyla k dispozici adekvatni vozidla pro objednatelem zamyslené ucely
a parametry, at se jednalo o vozidla repasovana ¢i potencidlné nova; objednatel tak mohl
pokracovat v docasné vozbé, i kdyz infrastruktura jiz méla kvalitnéjsi parametry.



3 Analyza vazby mezi technickymi parametry infrastruktury a
provoznimi parametry vozidel z hlediska kapacity, propustnosti
a jizdnich dob

Mezi technické parametry infrastruktury, které maji spolu s provoznimi parametry vozidel vliv na jizdni
doby vlaka, se radi:

e tratova rychlost (pro rizné hodnoty nedostatku prevyseni a tratové tfidy zatizeni),

e rychlost prijezdu do odbocky ve zhlavich Zeleznicnich stanic a soucasné délka stanicnich koleji,
resp. umisténi nastupist vzhledem ke zhlavim,

e |okalni propady rychlosti,

e rozmisténi a dostupnost Zeleznic¢nich stanic a zastavek,

e vlakovy zabezpecovac,

e kategorie tratového a stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni a z toho plynouci provozniintervaly,

e zpUsob fizeni provozu na trati (podle sluzebniho predpisu SZ D1, D3, resp. D4),

e zabezpeceni prejezdll prejezdovym zabezpedovacim zatizenim.

Za zcela nejzasadnéjsi technicky parametr je mozné oznacit tratovou rychlost. Tratovd rychlost ma
pfimy dopad do doby jizdy vlakd a z toho plynouci doby obsazeni vypocetniho Useku pro stanoveni
kapacity. Spole¢né s rozdélenim mezistanic¢nich Usek( na vice prostorovych tratovych oddild z ni
vyplyva i ndsledné mezidobi, tj. nejkratsi doba mezi odjezdem prvniho vlaku a odjezdem druhého vlaku
z téZe stanice, tymZ smérem, do tého?Z prostorového oddilu, po téZe tratové koleji. Nasledné mezidobi
je pak u tratovych koleji pojizdénych jednim smérem (nebo u za sebou jedoucich vlakd) zakladni
hodnotou pro stanoveni poctu vlak(, které Ize provézt za jednotku casu, tzn. kapacity drahy. Z toho
dlvodu je v zajmu nejen provozovatele drahy (manaZera infrastruktury), aby vozidla svou maximalni
rychlosti a dynamickymi vlastnostmi byla schopna tzv. rychlostniho profilu trati v nejvy$si mozné mire
vyuzit. V opacném pripadé dochazi k prodluzovani jizdnich dob, coZz ma dva neblahé disledky: pomaleji
jedouci vlak odcerpava vétsi ¢ast z vypocetniho Casu kapacity drahy a zaroven neumoziuje konstrukci
rovnobézného jizdniho fadu nebo takovou konstrukci omezuje. K takové situaci midze dochazet iu
vozidel, ktera teoreticky rychlostni profil vyuZit v plné mife mohou, ale jejich dynamika, tzn. brzdéni
pti zastavovani, a predevsim zrychleni pti rozjezdech, neumozZni mezi misty zastaveni tratové rychlosti
dosdhnout. Vzhledem k tomu, Ze je stdle vice kladen ddraz na co nejvyssi plosnou dopravni obsluhu
uzemi, nelze ocekavat, Ze by se povedlo prosadit minimalni vzddlenost mezi zastavenimi vlaku. Navic
by to ani nebylo Ucelné a takové opatieni by bylo proti smyslu stavajicich trendd. Dynamické viastnosti
nehraji roli jen pfi zastavovani a rozjezdu, ale projevuji se i u snizeni tratovych rychlosti vyvolanych
infrastrukturou, kupt. jizda do odbocky ve zhlavi a lokalni propady rychlosti. Napfiklad uZiti vyhybek
s nizkou rychlosti jizdy vlaku do odbocky — typicky 50 km/h — a navésténi této rychlosti na vjezdovém
navéstidle vyvoldva castecné nevyuziti rychlostniho profilu. Tento faktor sice ¢adstecné odstraniuje
ETCS, ale pouze zkracenim Useku pojizdénym snizenou rychlosti. Obdobny negativni dopad maji lokdIni
propady rychlosti, kupf. kvali obloukdm malych polomérli nebo nevyhovujicim rozhledovym
trojuhelnikdim na prejezdech zabezpecenych jen vystraznymi kfizi. Byt se jednd zpravidla o snizeni
rychlosti v fadu desitek metr(, z dlivodu brzdéni a nasledného rozjezdu ma i tato situace za nasledek
prodlouzeni jizdnich dob (a zvySeni spotfeby trakéni energie a opotfebeni pojezdu) a mize zplsobit i
nizké vyuziti nebo dokonce nevyuZiti rychlostniho profilu trati. Pravé proto bude do budoucna jesté
vétsi vyznam hrat dynamika jizdy zelezniénich vozidel.

Zdaveér: Zasadnim parametrem pro kapacitu drahy a délku jizdnich dob je na strané infrastruktury
tratova rychlost, na strané vozidel maximalni rychlost a dynamické vlastnosti (zrychleni, trvaly mérny
vykon).



4 Zpracovani dlouhodobého vyhledu reflektujiciho Zzivotnost
infrastrukturnich investic a vozidel

Pti zpracovani dlouhodobého vyhledu je nutné mit na paméti Zivotnost jednotlivych prvkl v systému
Zeleznic¢ni infrastruktura/vozidla/provozovani drazni dopravy. Jejich vzajemnda nekoordinace prinasi
ztraty jak provozovateli drahy, tak dopravcim a objednatellim regionalni Zelezni¢ni dopravy,
v koneéném dulsledku zvySuje naklady, mafri investované prostfedky a nevyuziva potencial Zeleznicni
dopravy.

Na strané infrastruktury ubéhne mezi zdmérem, projektem, stavebnim povolenim a realizaci obvykle
nejméné deset a béiné i vice let. Proto je dilezité zvaZovat vSechny mozné varianty vyvoje a
nenavrhovat modernizaci Zelezni¢nich trati i stanic na jednu jedinou, v dobé projektu platnou ¢i
predpokladanou provozni koncepci. Predpokladame-li Zivotnost infrastruktury na sto a vice let (fyzicka
Zivotnost pfi zajisténi potfebné pravidelné udrzby a obnovy), resp. cca tficet let do nejblizsi vyrazné
modernizace (moralni Zivotnost), pak by méla byt dostatecné robustni, tzn. za svou Zivotnost musi
umoznovat variantni Upravy provozni koncepce.

Na strané vozidel ubéhnou mezi notifikaci, vyhldsenim nabidkového fizeni, podanim nabidek a
vybérem dopravce zpravidla dva az tfi roky. Nasledné nastdva ¢as na pofizeni vozidel, realisticka doba
mezi notifikaci a zahdjenim provozu se proto pohybuje nejméné okolo péti let. Smlouvy se nejcastéji
uzaviraji na 15 let, Zivotnost vozidla je predpokladana 30 let (tim nejsou popieny mnohé pfriklady
vozidel provozuschopnych a provozovanych i po uplynuti uvedené doby). Parametry vozidel je proto
nutné volit tak, aby co nejvice dokazala vyuZit parametrt infrastruktury po celou dobu své Zivotnosti,
a to s ohledem na jejich moiny provoz béhem jejich Zivotnosti (tj. 30 let) na riznych Zelezni¢nich
tratich?. Jde hlavné o maximalni rychlost, trakci, komunikaci se zabezpedovacim zafizenim a
vlakovym zabezpecovacem.

Vyse uvedené odstavce jsou v mnoha pfipadech naplfiovany jen ¢astecné, nebo s velkymi obtizemi.
Klademe-li si otazku, pro¢ tomu tak je, proc kupf. ,pod troleji“ jsou provozovéna vozidla motorové
trakce, pak mizeme uvést nékolik divodU:
e nekoordinovani investic do Zelezni¢ni infrastruktury a Zelezni¢nich vozidel,
e neexistujici garance ohledné investic do Zelezni¢ni infrastruktury alespori ve stfednédobém
vyhledu,
e nizkd vzdjemna komunikace mezi objednateli dopravy a provozovatelem drahy (manazerem
infrastruktury),
e prevaZzujici hodnotici hledisko ,,cena” na strané objednatele dopravy,
e zahledéni se do jediné provozni koncepce (na strané objednatele, provozovatele drahy nebo
na obou stranach),
e neexistence vhodného vozidla EMU, BEMU v dobé zasmluvnéni,
e nedosaZeni potfebného stavu infrastruktury v dobé, kdy? jiz objednatel potfeboval zasmluvnit
navazujici kontrakt verejnych sluzeb v pfepravé cestujicich.

Z toho plyne, Ze regionalni Zelezni¢ni doprava, i pres snahu Spravy Zeleznic, statni organizace, a
objednatell dopravy postrada dlouhodobé koncepcni planovani, ve kterém chybi alespon ve vyhledu
technické Zivotnosti vozidel jednoznacné parametry infrastruktury. To je negativnim dUsledkem,

2 Je moZné, 7e napt. vozidla BEMU, ktera nyni budou kraje pofizovat za podpory z programu TRANSGov &. 1/2024,
budou béhem 30 let provozu v zavazku verejné sluzby — coZ pozaduje i dotacni program — stfidat nasazeni na
rGznych tratich v regionech, kam budou pofizena, a to v souvislosti s pldnovanou postupujici elektrizaci Zelezni¢ni
sité. Parametry vozidel je tak potieba stanovit ,dostatecné nadcasové” tak, aby byla vyhovujici po celych 30 let
provozu.



s mirnou nadsazkou feceno, planovanim v horSim pfipadé na dobu jednoho statniho rozpoctu,
v lepSim na jedno volebni obdobi. Jestlize by existovaly jasné plany modernizace Zeleznicni sité (v
souladu se zahrani¢nimi zvyklostmi) a technické parametry by s presnosti na rok byly ze strany statu,
resp. majitele a provozovatele drahy, garantovany, pak by je objednatelé mohli zapracovat do
poZadovanych parametrd novych vozidel a stat (provozovatel drahy) by je také mohl zvolenym
zpUsobem vyZadovat. Nastroje k tomu jiZ existuji a vyuZivaji se — Sprava Zeleznic ve svém prohlaseni o
draze napf. oznamuje Useky, na kterych bude v urcitém casovém obdobi zaveden vyhradni provoz
s vlakovym zabezpecovacem ETCS, a tedy vozidla, ktera nebudou mit kompatibilni verzi palubni ¢3sti
ETCS v rezimu switch-on a nebudou spliiovat dalsi souvisejici podminky (kryptografické sifrovaci klice
ETCS), nebudou od vyhlaseného terminu do pfislusného Useku vpusténa.

Zaveér: Ceskd republika zésadné postrada zavaznou koncepci sttednédobého a dlouhodobého vyhledu
Uprav parametr( infrastruktury spevné stanovenym obdobim realizace, coZ ztéZuje a misty
znemozZiuje nastaveni parametr( vozidel tak, aby téchto parametrl mohla vozidla maximalné vyuzit.
Doporucujeme sestaveni planu investic kazdého provozovatele verejné Zelezni¢ni drahy do své
infrastruktury, které zméni podminky pro vozidla po ni provozovana, ten projednat s objednateli
regionalni Zelezni¢ni dopravy a nasledné jej vyZzadovat (na strané provozovatell drah i dopravc(). Plan
investic musi obsahovat nejen predpokladané investi¢ni pociny a jejich dlsledky pro dopravce ci
objednatele, ale rovnéz zavazné terminy jejich realizace. Plan investic musi byt pravidelné aktualizovdn
a polozky v ném obsazené musi byt z hlediska terminu jejich realizace zvefejnény v pfedem
definovaném predstihu (podle rozsahu a zavaznosti dlisledkd pro ostatni aktéry Zelezni¢ni dopravy).
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5 Vyhodnoceni souladu koncepcnich ptistupt s existujicimi
strategickymi dokumenty na narodni a regionalni urovni

Jak Ministerstvo dopravy a Statni fond dopravni infrastruktury, tak Sprdva Zeleznic jako provozovatel
drahy (manazer infrastruktury) maji své strategické dokumenty k rozvoji a modernizaci tuzemské
Zeleznicni sité.

U Ministerstva dopravy je to v prvni fadé Dopravni politika jako zakladni strategicky koncepcni
dokument, ktery, byl-li by ve svych idejich bezezbytku naplfiovdn, je pro Zelezni¢ni dopravu jako systém
velmi privétivy. Dalsim dokumentem jsou Dopravni sektorové strategie, které stanovuji jednotlivé
potfebné stavby, zpracovavaiji jejich ekonomické hodnoceni a nasledné urcuji investiéni priority statu
z pohledu ekonomické navaznosti, sitového efektu (napf. zohlednéni TEN-T) a strategického vyznamu
i pfinosu jednotlivych investi¢nich akci. Uvadi se zde varianty feseni, finan¢ni naklady, predpokladany
casovy odhad, resp. doporuceni na cas jejich realizace.

Sprava Zeleznic ma také své koncepéni dokumenty, které zpracovavaji rozvoj zelezni¢ni infrastruktury,
planuji udrzbu nebo rozvoj evropského vlakového zabezpecovaée ETCS. NejpodrobnéjSim
dokumentem je Plan investic obsahujici akce na nejblizSi obdobi, a to zpravidla, bohuzel, v délce jen
jednoho roku.

Na regiondlni Urovni jsou typickymi zastupci strategickych dokumentl strategie mobility kraje,
strategie rozvoje dopravni infrastruktury, SUMP — plan udrzitelné mobility, plan rozvoje verejné
dopravy. Zakladnim a povinné vyzadovanym dokumentem je plan dopravni obsluznosti kraje
pozadovany pfimo zakonem ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich a 0 zméné
dalsich zakon(, v platném znéni k datu zpracovani tohoto dokumentu, obsahujici mj. plany rozvoje
verejné hromadné dopravy u daného objednatele vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich. Tyto plany
obsahuiji jak opatfeni po dobu jejich platnosti (5 let), tak i ve sttednédobém a dlouhodobém vyhledu.
Konkrétnost navrhi a obsah a rozsah zpracovani jsou rozdilné u jednotlivych krajl, stejné tak jejich
skutecné naplnéni— presto zpravidla tyto materidly obsahuji vyrazné vice informaci, nez je poZzadovano
legislativou, a proto jsou chdpany v ramci dopravniho planovani jako stézejni.

5.1 Priklady souladu/nesouladu koncepénich dokumentti

Pro priklady souladu/nesouladu koncepcnich pfistupl Ize uvést Narodni implementacni plan ETCS a
Koncepci rozvoje elektrické trakce v CR. V obou pfipadech se jednd o material Ministerstva dopravy
s realizaci Spravou Zeleznic, statni organizaci, kterd md pravo nakladat s vybranym draznim majetkem
stdtu a zaroven plini funkci provozovatele nejen téchto drah. Jako konkrétni ptiklady uvadime
nasledujici.

Narodni implementaéni plan ETCS: strategicky dokument, jenZ prochazi pribéziné aktualizaci, ktera
zohlednuje hlavné investi¢ni prostfedky na strané statu, misty i poZzadavky krajd. Ve své prvotni podobé
nezohlednoval kupt. soulad mezi platnymi smlouvami na regionalni Zelezni¢ni dopravu z pohledu jejich
ukonceni a zavadéni vyhradniho provozu ETCS. Disledkem by byla bud vyména vozidel na konci
kontraktu, nebo ekonomicky tézko obhajitelné dovybaveni vozidel mobilni ¢asti ETCS na posledni léta
jejich provozu. Pritom zde jde velmi ¢asto o vozidla na hrané své fyzické Zivotnosti. Takovy ptipad se
da vysledovat na tratovém Useku Pardubice — Hradec Kréalové hl. n., kde je pfedpoklad vyhradniho
provozu ETCS od roku 2028. Stavajici dopravce ARRIVA vlaky s. r. 0. zde ma v$ak platnou smlouvu na
provoz dalkové linky R14A Pardubice — Liberec do prosince 2029. Nedojde-li k Upravé termin(, pak
bude nezbytné bud v soucasnosti provozované vlakové jednotky blizko konce jejich fyzické Zivotnosti
(okolo 40 let) dovybavit mobilni ¢asti ETCS, nebo zavést jiné provozni opatfeni (pfiprez, prestup v Zst.
Hradec Kralové hl. n. apod.). Podobny problém je moiné pozorovat napiiklad také v uzlu Ceské
Budéjovice.

11



Koncepce rozvoje elektrické trakce z roku 2023: velmi ambiciézni dokument, bohuzel s ¢asto stézi
splnitelnymi terminy realizace. Pro dokresleni tohoto tvrzeni uvadime nasledujici priklady:

e Rudoltice v Cechach — Langkroun ... plan 2026/pFedpoklad 2027,

e Havli¢kav Brod — Hlinsko v Cechéch ... plan 2027/ptedpoklad 2029,
e Tynisté nad Orlici — Solnice ... plan 2026/pfedpoklad 2029,

e Ostrava — Frydek-Mistek ... plan 2029/ptredpoklad 2031.

Jak vidno, po tfech letech, které od zverejnéni planu elektrizace uplynuly, jiz doslo a zjevné bude dale
dochazet k posunu termint skutec¢ného zavedeni elektrické trakce. S veskerym negativnim dopadem
do moznosti vytvareni koncepci na strané objednatell regionaini Zelezni¢ni dopravy. Piklad: Plzerisky
kraj mohl predpokladat ke konci doposud platného Planu dopravni obsluznosti Plzerského kraje na
|éta 2022-2026 alespon castecnou elektrizaci trati Plzen-Jizni Predmésti — Domazlice a pofidit pro
regionalni Zelezni¢ni dopravu jednotky BEMU. S ohledem na skutecny stav elektrizace trati, ktera stale
nebyla zapocata, by Plzersky kraj musel hledat ndhradni vyuZiti pro pofizené jednotek BEMU a na trati
zajistit nahradni vozbu. Plzensky kraj vsak, z nedlvéry v redlnost termind elektrizace, poftidil pro
provoz na repasované jednotky DMU. Vystavil se tak nebezpedi jizdy dieselovych jednotek po
elektrizovaném useku (k ¢emuz vlivem zdrZeni v elektrizaci nedojde), ale zdroven ze své strany osetfil
vozbu pro pfipad, kdy bude investice do infrastruktury odloZena. V obdobné situaci je nyni
Moravskoslezsky kraj, ktery pfipravuje provozni koncept pro obdobi po roce 2031 a pro odpovédné
planovani by uvital garanci termint elektrizace trati ve svém regionu. Zejména Opava vychod — Krnov
— Moravsky Beroun a Ostrava — Frydek-Mistek — Frenstat p. Radhostém. Dale si lez obecné, v krajnim
pripadé, predstavit situaci, kdy na dané ¢asti sité je pozadovadno vybavena vozidel mobilni ¢asti ETCS,
coz objednatel zohledni do svych zadavacich podminek, ale vlivem okolnosti dojde k posunu terminu
a vozidla mobilni ¢ast ETCS béhem kontraktu vibec nebudou muset vyuzit. Odpovéd, kdo napfriklad
nahradi objednateli vzniklé uslé finan¢ni naklady, nebyla nikdy feSena. Pfitom tato Uvaha nema nijak
zpochybriovat Gvahy o potfebnosti kvalitniho zabezpec€ovaciho zafizeni pro celou Zelezni¢ni sit.

VysSe uvedeny odstavec mél za cil demonstrovat, Ze v mnoha ptipadech objednatelé dopravy na
regiondlni Urovni nevychdazeji zterminl investic do infrastruktury zverejnénych v oficidlnich
dokumentech — nejde o nesoulad krajské Urovné s celostatni, ale o dopad chybéjici garance narodnich
strategii.

Souhrnné lze konstatovat, Ze existuje harmonogram investic do Zeleznicni sité, koncepce elektrizace
Ceské Zeleznicni sité ¢i materidl fesici implementaci ETCS; neexistuje ale garance termin( ze strany
statu, dochazi k posunim skutecnych realizaci a tudiz k témto materialim, které mély za cil pfinést do
planovani urcity fad, panuje ze strany Siroké odborné verejnosti urcitd mira neddvéry.

Na celostatni regionalni i mistni drovni existuji strategické koncepéni dokumenty. Soulad mezi
nimi je ale velmi omezeny, troufale feceno misty jen formalni. Narodni dokumenty nezohlednuji jiz
existujici dokumenty regionalni. Regionalni pro zménu nevychdzeji z dokumentl narodnich nebo jen
v omezené mitfe se zietelnou nedlivérou v jejich plnéni. Neexistuje povinnost regionl zapracovavat
zaveéry celostatnich strategii do svych pland, coz vyplyva i z minimalni ¢asové koordinace jejich vzniku
a presahu. Zakladnim nedostatkem dokumentl na narodni Urovni je nizkd az nulovd garance
uvadénych termind, coz nasledné uvadi objednatele regionalni dopravy do nejistoty v oblasti stavu
infrastruktury s dopadem do pak velmi tézko stanovitelnych parametrli Zelezni¢nich vozidel.
Dusledkem popisovaného stavu je nizka koordinace a synchronizace investic s planovanim provoznich
konceptl a v konecném dusledku to vede k vyssim nakladim verejnych rozpoctl na uhradu takové
vyse nakladl dopravcli, které nejsou pokryty z jizdného. Potieba strategického planovani
s garantovanymi terminy ziskd na vyznamu i v souvislosti s dalS$i modernizaci paterni Zelezni¢ni sité (a
vystavbou VRT), kdy dojde kdalSimu sniZeni jizdnich dob mezi nejvyznamnéjsimi uzly. Aktualni
dopravni a ekonomické modely predpokladaji, zvySenim atraktivity Zelezni¢ni dopravy, narlst
cestujicich v dalkovych spojich. Je proto vice nez potfebné nabidnout cestujicim navazujici kvalitni
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regionalni Zelezni¢ni dopravu, u niz Ize pravem predpokladat narlst prepravenych cestujicich. Avsak
jen tehdy, nabidne-li cestujicimi poZadované parametry. A téch se bez jasné strategie bude dosahovat
jen velmi tézko.
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6 Identifikace rizika dopadd nevyuziti infrastrukturniho
potencialu
V pfedchozich kapitolach byly nastinény dlvody, pro¢ v mnoha pfipadech neni vyuZito potencialu
Zeleznicni infrastruktury. Z toho plynou nasledujici rizika, na néz je tfeba upozornit a varovat pred nimi

dfive, nez k nim skutecné dojde. Zakladnim parametrem je nemoznost vyuziti rychlostniho profilu,
ktery infrastruktura nabizi, a to v hladinach Vigo i Vi3o0 (Viso).

Vycet mozZnych rizik:

e Nizsi kapacita drahy: Vlaky jedouci nizsi nez tratovou rychlosti potfebuji delsi ¢as na prijezd
konkrétnim tratovym Usekem. Odcerpavaji tak vétsi dil z vypocetniho ¢asu kapacity a svou
jizdou v podstaté znemoznuji vioZeni dalsi vlakové trasy. Ta mlze byt planovana az po uplynuti
nasledného mezidobi za prvnim , pomalu jedoucim viakem”. V konec¢ném disledku mohou
zpomalit i jizdu tohoto nasledného vlaku; ten bud' dojizdi za vlakem prvnim do uzlové Zeleznicni
stanice, nebo je s cilem co nejvétsi propustnosti Useku, tj. vloZzeni co nejvétsiho mnoZzstvi tras,
jeho rychlost uméle sniZzena v celé trase. Tratovou rychlost, na kterou byla trat modernizovana,
v tom pfipadé nevyuziva vlak zadny, nebo témér zadny.

e ProdlouzZenijizdnich dob: Vlak jedouci nizZsi nez tratovou rychlosti ma prodlouzené jizdni doby.
PFi velmi vytizeném tratovém Useku nebo pred vjezdem do Zelezni¢nich uzll mohou byt takto
ovlivnény i dalsi vlaky. Problematické jsou nezfidka i ¢asté pomalé jizdy degradujici sestavenou
provozni koncepci a zhorsujici ve vysledku plnéni jizdniho radu.

e Problematicka konstrukce jizdniho fadu: Vlak jedouci nizsi nez tratovou rychlosti se negativné
projevi pri konstrukci jizdniho fadu, omezuje nebo znemoziiuje (pro co nejvyssi kapacitu drahy
optimalni) rovnobézny jizdni fad, ve kterém jedou vsechny vlaky pfiblizné stejnou rychlosti.

e Navyseni provoznich nakladd: Dojde-li snizenim rychlosti jizdy vlaku pod rychlost tratovou
k takovému prodlouZeni jizdnich dob, Ze bude vyvolana potieba dalSich naleZitosti na strané
vozidel nebo personalu (prodlouzeni doby obéhu), a to i u vlakl ,, pomalu jedoucim vlakem”
ovlivnénych, dojde k navyseni fixnich nakladd dopravce. To se promitne do ceny za dopravni
vykon (vlkm), pfitom v pfipadé nutnosti poridit pfipadné dalsi vozidlo velmi vyrazné — nejde
Casto jen o cenu vozidla, ale i zajisténi financnich nakladud s jeho potizenim spojenych.

e Snizeni atraktivity Zelezni¢ni dopravy: Jede-li vlak nizsi rychlosti s prodlouzenymi jizdnimi
dobami a v del$im tratovém Useku, pak to ma dopad do celého systému nejen regionalni
Zeleznic¢ni dopravy. Dochazi ke snizeni atraktivity (jedné relace, ¢asti systému nebo celého
systému) a naslednému odlivu cestujicich do alternativniho druhu dopravy, nejc¢astéji IAD, a
tim i ke sniZeni trzeb z jizdného. V lepSim pfipadé kraj misto vlaku objednd autobus s kratsi
cestovni dobou a niZSimi naklady. Vysledkem je skryty dopad environmentalni, tzn. vy3si
negativni dopady dopravy na Zivotni prostredi.

e Zmareni investic do dopravni infrastruktury: Pokud neni vyuzivan plné rychlostni profil trati,
kupf. projizdi-li po trati ¢ast vlakl nizsi rychlosti, neZ je rychlost tratova, pak lze bez nadsazky
hovofit o zmarené investici do Zelezni¢ni dopravni infrastruktury.

e Modernizuje-li se infrastruktura z verejnych prostiedk(l a pofizuji-li se vozidla také z verejnych
prostiredkd, tj. s vazbou na dotacni titul, pak by méla vozidla parametry infrastruktury dokazat
naplnit vzdy. V opacném pfipadé, tzn. pti pofizeni vozidel s nizSimi parametry, je mozné na
takovou situaci nahliZet i jako na mareni dotace, a to na strané vozidel i infrastruktury.
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7 Navrh ramcovych principl pro systémovou koordinaci rozvoje

infrastruktury a provozu

Aby nedochazelo k nekoordinovanému rozvoji Zelezni¢ni dopravni infrastruktury a stanoveni
pozadavkl provoznich parametr( jednotlivych vlakl, bude vhodné ucinit opatfeni, kterd budou
takovym staviim predchazet. Opatfeni by méla mit celostatni platnost a jejich obsah bude nutné
projednat se zastupci kraji jako objednatell regionalni Zelezni¢ni dopravy. Opatfeni se nabizeji
v nékolika oblastech; jejich zavedeni ve vsech dale uvedenych oblastech soucasné prinese vétsi efekt
nez zavedeni jednotlivych opatfeni samostatné nebo v postupném sledu.

7.1 Navrhovana opatreni

OBLAST INFRASTRUKTURA:

Rozvoj Zeleznicni infrastruktury, jako je zvySovani tratové rychlosti nebo zvySovani tratové
tfidy zatiZzeni bude probihat v koordinaci se smlouvami na regionalni Zelezni¢ni dopravu tak,
aby vyhledové parametry drahy byly znamé nejpozdéji pred zahdjenim notifikace. Terminy
budou ze strany stdtu garantované, parametry drahy s objednateli dopravy projednané.
Modernizace zabezpecovaciho zafizeni nebo jakakoli jind Uprava infrastruktury s dopadem do
pozadavkl na vybaveni vozidel bude probihat prfednostné k termindim zahajeni provozu podle
novych smluv, pfipadné v dobé jejich platnosti, bylo-li toto objednateli dopravy zndmo jesté
pred jejich uzavienim. V pfipadé pozadavk(l na vozidla vzniknuvsich béhem platnosti smlouvy
musi byt takova Uprava objednatelem odsouhlasend, v opaéném pripadé bude umozinén
provoz na zakladé specialné vydaného opatfeni nebo zaveden provoz smiseny.

OBLAST PARAMETRY VOZIDEL:

Objednatel dopravy bude povinen stanovit takové parametry vozidel, aby byla schopna plné
vyuzit rychlostniho profilu trati. U vlakd zastavkovych (obvykle kategorie Os, Sp) Ize tolerovat
nizsi maximalni rychlost vozidel, nez je rychlost tratova jen tehdy, bude-li prokdzano, Ze ani
referencni vozidlo by s ohledem na rozmisténi mist zastaveni nebylo schopné tratové rychlosti
dosahnout. Vyjimecné lze povolit vozidlo s nizsi rychlosti i tehdy, prevazuje-li jeho vykon na
ramene nebo i kratsi Usek, jestlize by doslo k vyznamnému navysSeni ceny za dopravni vykon)
a nedojde-li jeho trasou k nepfimérenému odcerpani kapacity drahy v Useku s vyssi tratovou
rychlosti. Jestlize je na trati rychlostni profil Vi3, pfipadné i Viso, musi vozidlo byt schopno
téchto rychlosti vyuZzit.

Sledované parametry vozidel tak budou: maximalni rychlost, moZnost vyuziti nedostatku
prevyseni 130 mm, ptip. 150 mm, max. zrychleni v dané trakci, trvaly mérny vykon, adhezni
hmotnost, tratova tfida zatiZeni, vybaveni vlakovym zabezpedovacem ETCS pfislusné verze a
radiokomunikacnim zatizenim pfislusného typu. Parametry rozchod koleje, vyska podlahy
vozidla v nastupnim prostoru dvefi nad temenem prilehlé kolejnice a obrys vozidla
predpokladame pro celou vefejnou Zeleznicni sit a dlouhodoby horizont za konstantni.
Parametry vozidel v(céi infrastruktufe mohou byt kvalitativné ponizeny také tehdy, dojde-li k
provéreni dynamickym vypoctem, Ze parametry infrastruktury neni mozné zcela vyuzit (typicky
Casté zastavovani vlakd Os ve vice zastavkach) nebo v ptipadé, Ze v ramci trhu vozidel neexistuji
dostatecné alternativy poptat vhodna vozidla.

OBLAST LEGISLATIVA:

Ministerstvo dopravy stanovi pfipustné hodnoty vySe uvedenych sledovanych technickych
parametrd pro jednotlivé pripady. Pljde o technicky standard nové pofizovanych vozidel, ktery
musi odpovidat vyhledovému stavu infrastruktury pfi zohlednéni Zivotnosti vozidel. Jestlize se
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objednatel odchyli od téchto standard(, musi argumenty dokazat opodstatnéni navrzenych
odchylnych parametr(. Tim je kupf. specificka trat, prokdzani nevyuziti tratové rychlosti
kategorii vlaku (¢asté zastavovani), maly podil trati s vysSim rychlostnim profilem na celkovém
vozebnim rameni. U vozidel pofizovanych s dotaci doporucujeme stanovit standard vozidel jiz
do podminek dotacniho titulu jako ochranu pted marenim investic z dota¢niho financovani.
Ministerstvo dopravy stanovi parametry referenéniho vozidla v kategoriich EMU, BEMU,
BEDMU, DMU, HMU, HEMU, DEMU pro dynamické posouzeni u vlak( zastavujicich na
zastavkach pro odsouhlaseni mozného vyuziti vozidel s rychlosti nizsi nez tratovou.

Sprava Zeleznic bude schvalovat provoz vozidel s nizsi nez tratovou rychlosti nasazenych na
vlaky, jejichZ prevazina Cast je vedena po tratich s nizsi tratovou rychlosti, a to s ohledem na
dostatecnou kapacitu drahy.
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8 Doporuceni, zavér

Predchozi kapitoly ukazaly, Zze problém nevyuZivani parametrd Zelezni¢ni dopravni infrastruktury
v plné mife neni jen technického, ale predevsim systémového charakteru. V tuzemském Zzeleznic¢nim
prostiedi postradame provdzanost mezi investicemi do vozidel a infrastruktury a zaroven neexistuje
regulace technickych parametr( vozidel. Soucasné neni-li ze strany statu garance parametr( trati
v dostatecném predstihu pred uzavirdanim smluv v regiondlni Zelezni¢ni dopravé, pak logicky mize
dochazet k pofizovani vozidel nevyuZivajicich plné parametr( infrastruktury. To v koneéném dUsledku
mafi investice z verejnych prostfedkd i dotacnich programi. Zasadni disledky uvedeného stavu jsou
nasledujici:

Nesoulad infrastruktury a vozidel

Cést soucasného vozidlového parku neumoifiuje plné vyuZiti potencidlu modernizované Zelezniéni
infrastruktury — zejména z hlediska maximalni rychlosti — s dopadem do vyuziti kapacity drahy, pficemz
s dalsim rozvojem infrastruktury se tento nesoulad muze déle prohlubovat.

Dopady na efektivitu investic

NevyuZziti tratové rychlosti vede ke snizovani efektivity vefejnych investic do infrastruktury a omezuje
pfinosy modernizace pro cestujici i objednatele dopravy.

Nutnost dimenzovadni do budoucna

Vzhledem k dlouhodobé obnové vozidlového parku je nezbytné, aby nové potizovana vozidla byla
dimenzovana podle budoucich, nikoli pouze aktudlnich parametr(l infrastruktury (v souladu s
evropskou praxi). Podminkou jsou garantované terminy dosaZeni vyhledovych parametr(
infrastruktury.

Potreba systémového ukotveni

Studie doporucila definovani minimalnich technickych standardi vozidel a jejich ukotveni v narodnich
strategickych a koncepcnich dokumentech s ndvaznosti na regionalni planovani a verejné zakazky.
K témto standard(im se fadi: maximalni rychlost, moznost vyuZiti nedostatku prevyseni 130 mm, pfip.
150 mm, max. zrychleni v dané trakci, trvaly mérny vykon, adhezni hmotnost, tratova trida zatizeni,
vybaveni vlakovym zabezpecovafem ETCS pfislusné verze a radiokomunikaénim zafizenim pfislusSného
typu. Doporucujeme stanovit ndrodni technicky standard nové pofizovanych vozidel, ktery musi
odpovidat vyhledovému stavu infrastruktury pfi zohlednéni Zivotnosti vozidel. U vozidel pofizovanych
s dotaci doporucujeme stanovit standard vozidel jiz do podminek dotacniho titulu jako ochranu pred
marenim investic z dotacniho financovani. Vyjimeéné odchyleni se od standardu ze strany objednatele
musi byt podloZeno opodstatnénymi argumenty.

V Praze dne 28. Unora 2026 Ing. Martin Jacura, Ph.D.
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