Prilohy Programu rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni
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Pfiloha €. 1 Pfredpokladany rozvoj konvencni Zeleznicni sité dle
schvalenych material

Realizace staveb uvedenych v této ptiloze se predpokldda nezavisle na realizaci uvazované
Analyzy potencialu rychlych Zelezniénich spojeni v CR a je podpofena schvalenymi, piipadné
zpracovavanymi studiemi proveditelnosti nebo jinymi dokumentacemi umoznujicimi piipravu
staveb. Predpoklada se realizace nasledujicich vyznamnych staveb (fazeno od zapadu CR na
vychod):

1. Optimalizace trati Cheb (mimo) — statni hranice SRN + Modernizace Zst. Cheb

V ramci modernizace zst. Cheb se predpoklada kompletni rekonstrukce kolejisté a uprava
nastupist’ véetné zajisténi bezbariérovych pristupl. Realizace stavby se predpoklada zahajit v
roce 2018. V ramci optimalizace trati Cheb — statni hranice SRN se ptfedpoklada ziizeni
elektrizace v ndvaznosti na postup némecké strany v této problematice. Je potieba pokusit se
v rdmci mezinarodnich aktivit postup némecké strany akcelerovat.

2. Modernizace trati Plzenn — Domazlice — statni hranice

Dle schvélené studie proveditelnosti se pfedpokladd kompletni modernizace trati véetné jeji
elektrizace v celé délce stiidavou trakéni soustavou 25 kV, 50 Hz se zvySenim tratové rychlosti
na hodnotu 90 — 200 km/h v zavislosti na moznostech terénu. Déle je navrzeno dil¢i
zdvoukolejnéni trati dle potieb dopravni technologie. Modernizace obdobného rozsahu je
studijné proveéfovana rovnéz na némecké stran¢ s moznymi dil¢imi dopady na upravu feSeni
v Ceské republice dle potieb dopravni technologie. Realizace staveb se predpoklada v letech
2019 —2024.

3. Optimalizace trati Plzeii — Ceské Bud&jovice

V ramci optimalizace trati Plzefi — Ceské Bud&jovice probiha zpracovani studie proveditelnosti
s cilem vyhodnoceni ekonomické efektivity modernizace této trati. Lze predpokladat variantu
s diléim zvySenim tratové rychlosti v ramci soucasné stopy a se zvySenim rozsahu
dvoukolejnych usekli zejména v blizkosti Plzn€ s ohledem na piiméstskou dopravu. Realizace
stavby se pfedpoklada v letech 2019 — 2027.

4. Modernizace III. tranzitniho Zelezniéniho koridoru v aseku Praha — Plzen

Aktualng probiha realizace staveb v ramci feSeni Zelezni¢niho uzlu Plzen a stavba modernizace
trati Rokycany — Plzen. V projektové ptipraveé se pak tfesi stavby v iseku Praha — Beroun —
Kraliv Dvir, kdy se v nejbliz8i dobé predpoklada zahdjeni stavby optimalizace trati Beroun
(v€etn¢) — Kraliv Dvur. Celkové dokonceni staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru se
predpoklada do roku 2022.

5. Optimalizace trati Cheb — Chomutov — Usti nad Labem

Pro feSeni optimalizace celé trati nebyla zpracovana studie proveditelnosti, rozsah jednotlivych
staveb je feSen individualng, vétSinou se jednd o optimalizaci traté v soucasné stopé€ s jejim
uvedenim do normového stavu. Realizace staveb je feSena postupné v zavislosti na aktualnim
stavu jejich pfipravy s predpokladem realizace vyznamné Casti traté v rdmci programového
obdobi 2014 — 2020 s ptesahem do roku 2023.

6. Zelezni¢ni spojeni Prahy, leti§té Vaclava Havla Praha Ruzyné a Kladna

Pro modernizaci této trati se zfizenim novostavby ze stanice Praha Ruzyné na Letisté¢ Vaclava
Havla Praha Ruzyné byla zpracovana a schvalena studie proveditelnosti. V jejim ramci se
predpoklada celkové zdvoukolejnéni trati v useku Praha — Kladno, elektrizace v celé feSené



délce Praha — Kladno Ostrovec a jeji celkovd modernizace. V zdvislosti na projednavani
modernizace v urbanizovaném tzemi hlavniho mésta Prahy 1ze o¢ekavat dil¢i Gpravy projektu
zejména v useku Praha Bubny — Praha Veleslavin. Realizace jednotlivych staveb se
piedpoklada v letech 2019 — 2024 se znacnou pravdépodobnosti posunu dil¢ich termin
vzhledem k upravam, ke kterym v ramci projektu dochazi.

7. Modernizace 1IV. tranzitniho Zelezniéniho koridoru v dseku Praha — Ceské
Budéjovice — statni hranice

Aktualné probiha dokondovani vétdiny staveb IV. TZK vtomto useku s piedpokladem
dokonéeni celé trati do roku 2022 s vyjimkou useku Nemanice — Sevétin. ReSeni useku
Nemanice — Sevétin je problematické s ohledem na nutnost zfizeni rozsahlych umélych staveb
v podobé tuneld, které vyzaduji zna¢né investi¢ni ndklady, které jsou zakladnim determinantem
pro obhajobu ekonomické efektivity. V této souvislosti se ptedpoklada zpracovani aktualizace
studie proveditelnosti, kterd byla naposledy aktualizovdna v roce 2012. K dokonceni IV.
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v tseku Praha — Ceské Budgjovice zbyvaji 4 stavby tvofici
piiblizng &tvrtinu stavebni délky trati. V useku Ceské Budg&jovice — statni hranice byla
provedena optimalizace soucasné jednokolejné trati. V budoucnosti bude tento tsek pfedmétem
dalsiho provétovani rozsahlejsi modernizace této trati s predpoklddanym provérovanim variant
kaplické a ¢eskokrumlovskeé.

8. Optimalizace trati Praha Vysocany — Lysa nad Labem

V navaznosti na schvalenou studii proveditelnosti se piedpoklada celkova optimalizace trati se
zvySenim tratové rychlosti pfevazné v soucasné stopé pii soucasném zlepSeni parametrii
dopravni obsluznosti a kapacity i pro ndkladni dopravu. Zahdjeni realizace stavby se
predpoklada v roce 2017.

9. Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin

Pro tfeSeni optimalizace této trati byla schvalena studie proveditelnosti, kterd predpoklada
kompletni optimalizaci trati v celé délce. Trat’ je vyznamna piedevS§im z pohledu nakladni
dopravy, kterou je zna¢né zatiZzena. V ramci studie proveditelnosti bylo rovnéz feSeno zfizeni
Libickeé spojky pro zkraceni trasy ve sméru Praha — Hradec Kralové mimo stanici Velky Osek.
Toto feSeni bylo nasledn¢ upraveno ve studii proveditelnosti Velky Osek — Hradec Kralové —
Chocen. Realizace staveb na pfedmétné trati se predpoklada v letech 2020 —2025.

10. Modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Choceri

Predpoklada se, Ze modernizace této trati bude probihat dle schvalené studie proveditelnosti
s predpokladem uplného zdvoukolejnéni trati a zvyseni tratové rychlosti do hodnoty 160 km/h
v useku Velky Osek — Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici a do hodnoty 120 km/h ve zbytku
feSené trati. Toto feSeni umoZni vyrazné zlepSeni dopravni obsluhy mezi Prahou a Hradcem
Kralové diky dosaZzeni konkurenceschopnych cestovnich dob. Zaroven se piedpoklada
prevedeni ¢asti nakladni dopravy z pretizeného I. TZK v tseku Kolin — Choceti na fesenou trat’.
Realizace stavby se predpoklada v letech 2020 — 2025.

11. Zelezni¢ni spojeni Praha — Mlada Boleslav — Liberec

V ramci feseni modernizace Zelezni¢ni infrastruktury ve sméru do Liberce byla zpracovana jiz
fada studii bez nalezeni ekonomicky efektivni varianty feSeni dopravni obsluhy Libereckého
kraje Zelezni¢ni dopravou, pfi¢emz snahou vzdy historicky bylo obhgjit v tomto sméru novou
zelezni¢ni trat’ pro vyssi rychlosti. V nejblizsi dobé se predpoklada zpracovani aktualizace
studie proveditelnosti zpracované v roce 2015 ve snaze nalezeni usporngjSiho feSeni
modernizace ZelezniCnich trati v tomto sméru, které by prokazalo ekonomickou efektivitu,
pficemz zékladnim podminyjicim faktorem pro vysledky je existence paralelné¢ vedeného
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vysoce konkurenceschopného silni¢niho spojeni. Budouci podoba tohoto Zelezni¢niho spojeni
tak neni k okamziku zpracovani tohoto dokumentu znadma, nicméné lze predpokladat, ze se
bude jednat spiSe o dil¢i Gpravy existujicich trati, pticemz takto bude k parametrim tohoto
spojeni v dalsich ¢astech dokumentu piistupovano.

12. Zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav

Stavba je fesena dle schvalené studie proveditelnosti s cilem zkapacitnéni trati pfedevsim pro
potieby ndkladni dopravy. V rdmci stavby se predpoklada ziizeni novych vyhyben pro nakladni
vlaky, diky kterym dojde ke zvySeni kapacity. Aktualn¢ probihd realizace stavby
s predpokladem dokonceni do roku 2019.

13. Optimalizace trati Kolin — Havlickuv Brod — Brno

V soucasném stavu se jedna o dvoukolejnou plné elektrizovanou trat, kterd vyzaduje primarné
dostatek financ¢nich prostiedkli pro maximalizaci jejiho piepravniho potencidlu. Pro fesSeni
optimalizace této trati nebyla zpracovana studie proveditelnosti a jednotlivé useky jsou
z pohledu ekonomické efektivity posuzovany samostatné. V rdmci feSeni se predpoklada
optimalizace trati v soucasné stop¢ s dil¢im zvySenim tratové rychlosti. Realizace jednotlivych
staveb aktualné probihd a realizace vyznamné cCasti se predpokladd v ramci programového
obdobi 2014 — 2020 s ptesahem do roku 2023.

14. Optimalizace trati Veseli nad LuZnici — Ceské Velenice

Aktudlné probihéd zpracovani technicko-ekonomické studie pro feSeni Gprav predmétné trati,
kdy jsou posuzovany jednotlivé varianty mozného feSeni véetné ptipadného ztizeni elektrizace.
Takové feseni by umoznilo prevedeni &asti rychliki Praha — Ceské Bud&jovice do trasy Praha
— Ceské Velenice v ptipadech, kdyby tyto vlaky dojizdély do Ceskych Budg&jovic v ¢asech
podobnych k vlakiim expresniho segmentu. Ve stanici Veseli nad Luznici se predpoklada
moznost pfestupu na rychlikovou linku Brno — Jihlava — Ceské Budgjovice. Zarovei lze
v ptipad¢ elektrizace predpokladat moznost omezeného pievedeni nékladni dopravy ve sméru
Praha — Wien z pfetizeného 1. TZK.

15. Zelezni&ni uzel Pardubice

Schvalend studie proveditelnosti modernizace Zelezni¢niho uzlu Pardubice piedpoklada jeho
celkovou obnovu, zfizeni nového néstupisté pro osobni dopravu a ztizeni OstfeSanské spojky
pro feSeni pfimého spojeni ve sméru do Chrudimi bez elektrizace této trati s provozem
hybridnich souprav. Realizace stavby se pfedpoklada v letech 2019 — 2022.

16. Modernizace trati Pardubice — Hradec Kralové

Dle schvalené studie proveditelnosti se pfedpokladd modernizace trati spojend se
zdvokolejnénim v celé délce a zvySenim tratové rychlosti do hodnoty 160 km/h. Aktualné je
jiz dokoncena 1. stavba spocivajici ve zdvoukolejnéni iseku Stéblova — Opatovice nad Labem,
realizace zbyvajicich ¢asti se predpoklada v letech 2019 — 2022.

17. Tyni$té nad Orlici — Castolovice — Solnice

Stavba je feSena dle schvalené studie proveditelnosti s cilem zkapacitnéni trati predev§im pro
potieby nakladni dopravy. V ramci stavby se predpoklada ziizeni novych vyhyben pro nakladni
vlaky, ¢imz dojde ke zvySeni kapacity. ZvaZzovéana je pak rovnéz elektrizace trati v rdmci
aktualizace studie proveditelnosti. Aktualn€ probiha realizace stavby s pfedpokladem
dokonceni do roku 2020.

18. Modernizace trati Usti nad Orlici — Choceii
Pro stavbu byla zpracovana a schvalena studie proveditelnosti. S ohledem na dosud stéle
neuzavieny proces EIA, nelze vyloucit neproveditelnost modernizace v useku prijezdu
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Brandysem nad Orlici (hluk vs. krajinny raz). Z tohoto divodu lze ptedpoklédat potiebu
odvedeni prevazné Casti dopravy do stopy nové trati mimo Brandys nad Orlici. Toto feSeni musi
byt ekonomicky ovétreno, nicméné do budoucna nelze uvazovat soucasny stav tohoto tseku za
udrzitelny. Proto dalsi Casti tohoto dokumentu uvazuji, ze v tomto useku je zajiSténa nova
dostatec¢na kapacita s vyssi tratovou rychlosti. Technicky rozsah a parametry tohoto dila by
mély reflektovat na pravdépodobné budouci pievedeni hlavnich piepravnich proudi mezi
Cechami a Moravou na VRT, nebo na alternativni vyhledovy scénat bez VRT.

19. Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Ceska Tiebova

Stavba dle schvélené studie proveditelnosti pfedpokladd obnovu kolejist€¢ na soucasnych
pozemcich drahy s dil¢im zvySenim tratové rychlosti v soucasné stope. Realizace stavby se
predpoklada v letech 2019 — 2022.

20. Zelezniéni uzel Brno

Zelezni¢éni uzel Brno je zhlediska uspoiadani Zelezni¢ni infrastruktury, jeji kapacity a
technického stavu na rizné urovni. Cast tohoto Zelezni¢niho uzlu prosla v minulych letech
modernizaci, kdy bylo na téchto ¢astech dosazeno pozadované tirovné interoperability, kapacity
a dobrého technického stavu infrastruktury. Znaéna c&ast tohoto Zelezni¢niho uzlu dosud
modernizaci neprosla. Stav dosud nemodernizované ¢asti ZUB je velmi $patny az kriticky a to
zejména z hlediska dosahovanych technickych parametrt, z hlediska stafi infrastruktury a
jejiho technického stavu, z hlediska spolehlivosti a bezpe€nosti provozu a také z hlediska
nedostatecné kapacity infrastruktury. Z pohledu koncepce rychlych spojeni 1ze povazovat za
zasadni hlavni nedostatky nedostatecnou kapacitu hlavniho nédrazi a nevhodné technické
parametry nastupist’, a také nedostatecnou kapacitu v Gseku z hlavniho nadrazi ve sméru na
Pterov. Disledkem téchto nedostatkll je nemoznost dosazeni pozadovanych koncepci dalkové
dopravy jiz ve sttednédobém horizontu ve sméru na Pterov, tak i v dlouhodobém horizontu ve
sméru na Prahu a Bieclav. Pro zajisténi proveditelnosti koncepce rychlych spojeni je nezbytné
realizovat modernizaci zZelezni¢niho uzlu Brno umozitujici naplnéni pozadavki pro dalkovou
dopravu ve sttednédobém horizontu a zaroven zajistit podminky pro budouci realizaci koncepce
dalkové dopravy dle pozadavki v dlouhodobém horizontu. Reseni vyse uvedeného je nyni
predmétem zpracovani studie proveditelnosti. V této studii proveditelnosti je proveéfovano
n&kolik variant feSeni ZUB. Pro budouci naplnéni koncepce rychlych spojeni je realizace
modernizace zelezni¢niho uzlu Brno nezbytnou podminkou. Dle pfipravenosti jednotlivych
provéfovanych variant ZUB lze piedpokladat dokonéeni modernizace tohoto Zelezni¢niho uzlu
nejdiive v roce 2025 — 2035. Termin realizace se bude odvijet jednak od rozhodnuti o vysledné
varianté, a jednak od priib&hu projektové ptipravy a projedndvani jednotlivych projektovych
stupniti. Boskovicka spojka

S realizaci zkapacitnéni ZUB souvisi ziizeni tzv. Boskovické spojky pro moznost vedeni
piimych vlakd Brno — Boskovice. Pro zfizeni boskovické spojky byla zpracovana a schvélena
studie proveditelnosti. V rdmci feSeni se predpoklada ztizeni jednoduché spojky pro umoZnéni
pfimych jizd ve sméru Brno — Boskovice mimo stanici Skalice nad Svitavou a elektrizace trati
do Boskovic. Na I. TZK se piedpokladaji pouze minimalni Gipravy nutné pro zatisténi nové trati
bez zvySovani tratovych rychlosti. Realizace stavby se predpoklada v letech 2019 — 2021.

21. Modernizace trati Brno — Zastavka u Brna — Jihlava

S realizaci zkapacitnéni ZUB souvisi zkapacitnéni této trati v useku Brno — Zastavka u Brna
pro moznost posileni pfiméstské dopravy. Pro stavbu byla zpracovana studie proveditelnosti
s ptedpokladem elektrizace a zdvoukolejnéni trati v useku Brno — Zastdvka u Brna a
nasledujicim feSenim zbyvajiciho Useku trati. Zahdjeni stavby tiseku Brno — Zastavka u Brna



se predpokladd nejdiive v roce 2018, realizace zbyvajicich ¢ésti trati neni v soucasné dobé
koncepcné dofesena.

22. Elektrizace trati Sakvice — Hustope&e u Brna

Stavba souvisi s realizaci zkapacitnéni ZUB pro moznost vedeni piimych vlaki v elektrické
trakci pro posileni role piiméstské dopravy. Dle schvalené studie proveditelnosti se
piedpoklada elektrizace predmétné trati pro feSeni piiméstské dopravy a upravy zeleznicni
stanice Sakvice pro zajisténi potiebné uziteéné délky koleji pro nakladni dopravu. Realizace
stavby se predpoklada v letech 2018 — 2020.

23. Elektrizace trati HruSovany u Brna — Zidlochovice

Stavba souvisi s realizaci zkapacitnéni ZUB pro moznost vedeni piimych vlaki v elektrické
trakci pro posileni role piiméstské dopravy. Dle schvélené projektové dokumentace se
piedpoklada elektrizace predmétné trati pro feSeni piiméstské dopravy a upravy zelezni¢ni
stanice Sakvice pro zajisténi potiebné uziteéné délky koleji pro nakladni dopravu. Realizace
stavby se pfedpoklada v letech 2018 — 2020.

24. Trat’ Veseli nad Moravou — BlaZovice (-Brno)

Pro feSeni modernizace této trati byla zpracovéana studie proveditelnosti. V rdmci feSeni se
predpoklada elektrizace trati v celé délce pii zachovani plné dvoukolejnosti. Nepiedpoklada se
pak zifizeni Kienovické spojky s ohledem na nedosazeni ekonomické efektivity tohoto zaméru.
Realizace staveb se ocekava v letech 2021 —2026.

25. Modernizace trati Brno — Prerov

Byla zpracovana a schvalena studie proveditelnosti pro modernizaci této trati s predpokladem
jejiho zdvoukolejnéni v celé délce a zvyseni tratové rychlosti v celé délce na 200 km/h. Jedna
se tak o modernizaci stavajici traté na vysokou rychlost a stane se provozni soucasti sité
Rychlych spojeni. V souvislosti s realizaci se predpokldda rozsdhld zména v feSeni obsluhy
vetsi ¢asti Moravy vetejnou dopravou spojena se zavedenim expresnich vlakli mezi Brnem a
Ostravou a nové rychlikové linky mezi Brnem a Zlinem s moznosti modifikace tohoto
provozniho konceptu expresnich vlaki v nadvaznosti na budouci podobu Rychlych spojeni, viz
dalsi ¢asti dokumentu. Realizace stavby se ocekava v letech 2020 — 2025.

26. Optimalizace trati Olomouc — Nezamyslice

Stavba navazuje na modernizaci trat¢ Brno — Pferov a byla pro ni zpracovana studie
proveditelnosti. V ramci dalSiho feSeni modernizace trati 1ze predpokladat jeji optimalizaci
s dil¢im zdvoukolejnénim dle potfeb dopravni technologie a zvySenim tratové rychlosti
piedevsim v soucasné stop€. Realizace staveb se predpoklada v letech 2020 — 2024.

27. Elektrizace a zkapacitnéni trati Olomouc — Uni¢ov — Sumperk

Dle schvalené studie proveditelnosti se predpoklada elektrizace trati v celé délce a zvySeni
trat'ové rychlosti v iseku Olomouc — Uni¢ov do 160 km/h, ve zbyvajici ¢asti traté pak v rdmci
moznosti soucasného télesa drahy. Realizace stavby se o¢ekdva v letech 2019 — 2022.

28. Elektrizace trati v oblasti Slovacka

Probiha zpracovani studie proveditelnosti s cilem posouzeni ti€elného rozsahu elektrizace trati
oblasti Slovacka, s ptredpokladanou elektrizaci trati Staré Mésto u Uherského Hradisté —
Uherské Hradisté — Ujezdec u Luhacovic — Luhadovice, Uherské Hradisté — Veseli nad
Moravou a Ujezdec u Luhagovic — Bojkovice. Realizace staveb se predpoklada po roce 2023.



29. Elektrizace trati Kojetin — KromériZz — Hulin

Pro stavbu bude v ndvaznosti na postup projektovych praci na okolnich tratich zpracovéana
dokumentace pro tizemni rozhodnuti (pfipravna dokumentace). Ve spolupraci se stavbami
Modernizace trati Brno — Pferov a Modernizace a elektrizace trati Otrokovice — Zlin — Vizovice
pak tato stavba umozni zavedeni pfimé rychlikové linky v trase Brno — Zlin. Realizace stavby
se predpoklada v letech 2018 — 2021.

30. Modernizace a elektrizace trati Otrokovice — Zlin — Vizovice

Pro stavbu byla zpracovéana a schvalena studie proveditelnosti, kterd predpoklada elektrizaci
traté¢ v celé délce a zdvoukolejnéni useku Otrokovice — Zlin Stfed. Dale se pfedpoklad4d zména
feSeni kiizeni pozemni komunikace s drdhou na mimouroviiové na vybranych piejezdech.
Stavba dale umozni zavedeni pfimé rychlikové linky Brno — Zlin. Realizace stavby se
piedpoklada v letech 2019 — 2023.

31. Rekonstrukce Zst. Pierov

Dle schvéalené studie proveditelnosti se predpokladda dokonceni modernizace dosud
nerealizovanych ¢asti zst. Pierov v severni ¢asti stanice a v ramci Dluhonické spojky, véetné
mimouroviiového pfesmyku, ktery umozni vyrazné zefektivnéni a zkapacitnéni trati ve sméru
Olomouc. Realizace stavby se piedpoklada v letech 2019 — 2022.

32. Optimalizace trati Hranice na Moravé — Horni Lide¢

Byla zpracovana studie proveditelnosti pro feSeni optimalizace trati Hranice na Moravé — Horni
Lide¢. Vysledné feSeni nebylo dosud potvrzeno. V rdmci feSeni staveb se predpoklada
optimalizace trati v celé délce pfevazné v soucasné stopé s moznosti nového feSeni vstupu
zelezni¢ni trat€ do Hranic na Moravé s ptipadnou novostavbou tunelu a celkovym zkrdcenim
trati. Realizace jednotlivych staveb se piredpoklada v letech 2019 — 2025 v zavislosti na jejich
narocnosti a projednatelnosti z hlediska ochrany ptirody a uzemniho planu.

33. Elektrizace trati v podhiifi Beskyd

Formou studie proveditelnosti byla provéfovana ucelnost rozsahu elektrizace trati v podhiifi
Beskyd s ohledem na potieby pifiméstské dopravy i1 ndkladni dopravy v primyslovych
oblastech pfilehlych k Ostravé. Konecné feSeni neni dosud uzavieno, 1ze vSak predpokladat
realizaci elektrizace ve veEtsi Casti této site€. Realizaci staveb pak 1ze predpokladat v letech 2020
—2026.

34. Zelezni¢ni uzel Ostrava
Probihd zpracovéni studie proveditelnosti pro feSeni modernizace Zelezni¢niho uzlu Ostrava
s cilem odstranéni uzkého hrdla v kapacité na Baltsko-jaderském koridoru. Piedpokladé se
zkapacitnéni iseku Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. a dil¢i zvySeni tratové rychlosti vedouci ke
zkraceni cestovnich dob. Realizace staveb se pfedpoklada v letech 2021 — 2024. Zkapacitnéni
zelezni¢niho uzlu dle tohoto navrhu umoznuje zausténi vysokorychlostni trat¢ ve sméru od
Prerova.



Ptiloha €. 2 Zelezniéni traté uréené k provéfeni modernizace nezavisle
na realizaci Rychlych spojeni

Realizace staveb uvedenych v této piiloze neni v soucasné podlozena zpracovanymi
koncep¢nimi dokumenty v podobé zpracovanych studii proveditelnosti. Navrh na provétreni
vhodnosti Uprav predmétnych trati neni nijak zavisly na realizaci koncepce Rychlych
zeleznicnich spojeni a jeji realizace bude mit minimalni vliv na provoz na téchto tratich.

1. Plzeii — Klatovy — Zelezna Ruda

Provéfeni feSeni modernizace této trati vhodné z diivodu posunu c¢asovych poloh vlaki
piechazejicich z trati Praha — Plzen v souvislosti s realizaci modernizace trati Rokycany —
Plzen, kdy dojde ke zkraceni cestovnich dob v této relaci. Nasledn¢€ jsou pak vyvolany
pozadavky na presun mist kiizovani na trati Plzen — Klatovy. Zaroven je vhodné pii této
prilezitosti provéfit rovnéz moznost zfizeni elektrizace trati Klatovy — Zelezna Ruda
v souvislosti se sjednocenim trakce na této trati v celé jeji délce a odstranéni nutnosti pieptahu
ve stanici Klatovy. V takové analyze bude ovSem nutné zohlednit technické a ekonomické
aspekty useku.

2. Zdice — Pisek (navaznost pouze na konvencni trat’ €. 170)

Jedna se o trat’ zapojenou z obou stran do elektrizovanych trati (Praha — Plzef a Plzeii — Ceské
Budgjovice) se zajisténim pfimé rychlikové obsluhy Praha — Zdice — Piibram — Pisek — Ceské
Budéjovice. Navrzeno je provéfeni moznosti zfizeni elektrizace trati s ohledem na zjisténi
moznosti zmeény trakce u objednavané rychlikové dopravy.

3. Ceské Budéjovice — Cesky Krumlov

Pozadavek na provéfeni moznosti modernizace této trati je zdiivodnovan piiméstskou dopravou
v relaci Ceské Budgjovice — Cesky Krumlov. Zaroven lze predpokladat moznost prodlouZeni
Casti rychlikovych a expresnich spoji z linky Praha — Ceské Budgjovice az do Ceského
Krumlova v piipadé moznosti provozu v elektrické trakci. Reseni této modernizaci dale zavisi
na vysledném feSeni IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.

v Wwr

4. D&in — Ceska Lipa — Liberec

Jedna se o trat’ s pravidelné provozovanou objednavanou rychlikovou dopravou zajiStovanou
linkou Usti nad Labem — Liberec. Navrhuje se provéfeni moZnosti uprav trati s ohledem na
pozadavky rychlikové dopravy pro zlepSeni jeji konkurenceschopnosti v pfedmétné relaci.

5. Liberec — Hradek nad Nisou — Zittau

Pozadavek na provéfeni moznosti Gprav této trati je vyvolan provéfovanim moznych Uprav
véetné elektrizace trati Zittau — Dresden. Upravy trati jsou podminény jednoznaénym
vyfeSenim modernizace na némecke 1 polské strané v zajmu zajisténi jednotné trakce a piimé
vozby v relaci Liberec — Zittau — Dresden. Pfi proveéfovani je nutné zajiSténi kvalitni mezistatni
spoluprace.
6. Praha — Neratovice — Vietaty (bez navaznosti na VRT)

Provéteni moznosti uprav trati vychéazi z pozadavki pifiméestské dopravy na této trati, ktera
vykazuje rostouci tendenci s ohledem na rozSifovani sidel v okoli hlavniho mésta Prahy. Pfi
zajisténi ptiméestské dopravy je vhodné zaméfeni pfedevsim na provéfeni moZnosti elektrizace
trati a jeji zkapacitnéni diky zfizeni novych vyhyben, ptipadné delSich dvoukolejnych useki
pro letmé kiizovani, které umozni zajiSténi pozadovaného intervalu vlakovych spoji. Trat
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dosud nebyla elektrifikovana z diivodu jejiho vedeni ptes piiblizovaci prostor letist¢ Praha —
Kbely. Modernizace této trati je feSena v ramci posuzovani jednotlivych variant modernizace
zelezni¢niho spojeni Praha — Mlada Boleslav — Liberec.

7. Bakov nad Jizerou — Ceska Lipa — Rumburk (po do¥eSeni SP Praha — Liberec)

Pozadavek na provéfeni moznosti modernizace této trati vychazi z ndvaznosti na probihajici
zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav a v dohledné budoucnosti provéfované spojeni
Praha — Mladé Boleslav — Liberec. Diky realizaci predmétnych staveb dojde k upravam na trati
obsluhované rychlikovou linkou Kolin — Nymburk — Mlada Boleslav — Ceska Lipa — Rumburk,
které mohou mit vliv na ¢asové polohy spoji této linky a vyvolavat pozadavky na jejich ipravu
ve zbytku trasy.

8. Veseli nad Luznici — Jihlava

Jedna se o elektrizovanou jednokolejnou trat, u které bude nutné provéfeni moznosti jeji
optimalizace s ohledem na provoz rychlikové i ndkladni dopravy.

9. (Hradec Kralové) — Jaromér — Trutnov

Pozadavek na provéreni moznosti modernizace a elektrizace této trati vychazi z ndvaznosti na
zpracované a schvalené studie proveditelnosti trati Praha Vyso€any — Lysa nad Labem, Kolin
— Vsetaty — DéCin, Velky Osek — Hradec Kralové — Chocei a Pardubice — Hradec Kralové, diky
kterym dojde k zadsadnimu zlepSeni dopravni obsluhy celé¢ho regionu Hradce Kralové. Zaroven
ptipadna elektrizace trati umozni sjednoceni trakce v rychlikové lince Praha — Hradec Kréalové
— Trutnov, na které je v soucasné dob& nutny pteptah hnacich vozidel v tiseku Hradec Kralové
— Trutnov na nezavislou trakci.

10. Bludov — Jesenik — Krnov — Opava

Provéfeni moznosti modernizace trati vychazi z pozadavku na zajisténi kvalitniho dopravniho
spojeni pro region Jeseniku. V souc¢asném stavu se jedna o jednokolejnou neelektrizovanou trat
s obsluhou rychlikovou dopravou v relacich Brno — Olomouc — Zabifeh na Moravé — Jesenik
(1ze ptedpokladat ipravy casovych poloh vlakili v souvislosti s realizaci modernizace trati Brno
— Prerov) a rychlikovou linkou Olomouc — Krnov — Opava — Ostrava.

11. Olomouc — Krnov

Provéteni moznosti modernizace této trati izce navazuje na predchozi feSenou trat’ s cilem
zajisténi odpovidajicich podminek pro rychlikovou obsluhu na této trati.

12. Vizovice — Horni Lide¢

Pozadavek na provéfeni moZznosti ziizeni novostavby trati Vizovice — Horni Lide¢ vychazi
z navaznosti na schvalenou studii proveditelnosti modernizace a elektrizace trati Otrokovice —

vvvvvv

k jeho realizaci. Takové feSeni musi byt samoziejmé ekonomicky obhajitelné



Pfiloha €. 3 Popis problematiky technickych specifikaci pro
interoperabilitu a TEN-T

TECHNICKA KONCEPCE RS — SOULAD S TSI

Pti planovani VRT z hlediska technického je nutné postupovat v souladu s technickymi
specifikacemi pro interoperabilitu - TSI. TSI pro konven¢ni i vysokorychlostni Zeleznici
stanovuje Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/797 ze dne 11. kvétna 2016 o
interoperabilité Zelezni¢niho systému v Evropské unii. Tato smérnice vstoupila v platnost dne
15. Cervna 2016. K urcujicim castem interoperability patfi strukturdlni subsystémy:
infrastruktura (INS), energie (ENE), fizeni a zabezpefeni (CCS), a kolejovd vozidla
(LOC&PAS, WAG). Ztéchto divoda je ucelné cely postup rozdélit po strukturdlnich
subsystémech z pohledu interoperability, kterd ma zajistit vzajemnou propojitelnost (a
komunikaci) jednotlivych systémii zeleznice mezindrodné¢ a je podminkou odstranéni
provoznich nejednotnosti, které stoji za tadou provoznich komplikaci a celkové nizsi
konkurenceschopnosti Zeleznice jako celku (napf. potfeba pfeptahat hnaci vozidlo na
hranicich). Interoperabilita ma pét cilt (bezpecnost, spolehlivost, ochrana zdravi, ochrana
zivotni ho prostfedi a technickd kompatibilita). Dodrzovani technickych specifikaci pro
interoperabilitu je v zemich EU povinnosti, kterou v CR uklad4 zakon o drahach &. 266/1994
Sb.

Jednotlivym subsystémtim se podrobnéji vénuji nasledujici kapitoly tohoto dokumentu.

Evropsky zelezni¢ni systém je tvofen konvencnim Zelezni¢nim systémem a vysokorychlostnim
zelezni¢nim systémem. Tomuto ¢lenéni odpovidal i postup vzniku technickych specifikaci pro
interoperabilitu. Nejprve (kolem roku 2000) byly vytvofeny technické specifikace pro
interoperabilitu jednotlivych subsystémt evropského vysokorychlostniho zelezni¢niho systému
(TSI HS), nebot’ $lo o0 mladsi a méné rozsahlé provozni soubory. Nasledné (kolem roku 2010)
byly vytvoteny technické specifikace pro interoperabilitu jednotlivych subsystému evropského
konvenc¢niho Zelezni¢niho systému (TSI CR), nebot’ §lo o star$i, rozmanitéjsi a velmi rozs4hlé
provozni soubory. V dal§im kroku (prosinec 2014) byly edi¢né oba soubory dokumentt (TSI
HS a TSI CR) spojeny v jeden spole¢ny dokument (TSI) platny pro konvencni Zelezni¢ni
systém (CR) 1 vysokorychlostni zelezni¢ni systém (HS), avSak liSici se mirou svych pozadavku
v zévislosti na nejvyssi provozni rychlosti.

V nékterych mimoevropskych zemich (typicky Japonsko) je provoz vysokorychlostnich (HS)
vozidel moZny jen na vysokorychlostnich (HS) tratich a provoz konvenc¢nich (HS) vozidel
mozny jen na konvencnich (HS) tratich. Jde tedy o dva navzajem nepropojené dopravni systémy
(zvlast HS, zvlast’ CR), které 1ze na sebe pfepravné navazat jen piestupy cestujicich. Vyhodou
jsou leh¢i a levnéjsi vozidla, nebot’ z hlediska pevnosti a odolnosti proti narazu nejsou fesena
tak, aby pfi nehod¢ odolavala stietu s konvencnim (nédkladnim) vlakem ¢i s automobilem na
urovilovém Zelezni¢nim piejezdu.

V Evropé (v EU) byla pfijato jiné feSeni:

- provoz vysokorychlostnich (HS) vozidel je mozny jak na vysokorychlostnich (HS)
tratich, tak i na konvenénich (CR) tratich,

- provoz konvencnich (CR) vozidel mozny na konvenc¢nich (CR) tratich.

Jde tedy o dvé€ navzijem propojené tratove site¢ (HS 1 CR), avSak kompatibilita je zarucena jen
top-down. Vysokorychlostni vozidla jsou feSena tak, Ze mohou byt pouzivana i na konvencnich
tratich. Z hlediska pevnosti (CSN EN 12663) a odolnosti proti narazu (CSN EN 15227) jsou
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feSena tak, aby pfi nehod¢ pozadovanym zptisobem odolavala stietu s konvenénim (ndkladnim)
vlakem ¢i s automobilem na uroviovém zZelezni¢nim piejezdu. To ma pochopitelné urcity
dopad na jejich technické feSeni, hmotnost a cenu. AvsSak tato univerzalnost umoziuje ptimé
(bezpiestupoveé) vedeni vlakli nejen po tratich vysokorychlostnich (HS) Zeleznic, ale i po tratich
konven¢nich (CR) zZeleznic. To zasadnim zplsobem zvySuje uzitnou hodnotu
vysokorychlostnich vlakt:

- mohou vyuzivat tradi¢ni nddrazi konvencnich Zeleznic v centru mést,

- mohou volné prechazet (naptiklad na zacatku ¢i konci své cesty) na sité konvencnich
zeleznic a tim pfenést ptinosy noveé vybudovanych vysokorychlostnich zelezni¢nich tati
na mnohem $irsi zemi a tim poslouzit velkému poctu obyvatelstva.

Kompatibilita down-top neni z hlediska TSI zarucena, konvencni (CR) vozidla nemaji
povolenou piechodnost na vysokorychlostni (HS) traté. Hlavni divod je v ohrozeni jejich
bezpecnosti tlakovymi vinami vyvolanych proti nebo soubézné jedoucimi vysokorychlostnimi
vozidly. Konvenéni vozidla totiz nejsou navrhovana a proveéfovana z hlediska odolnosti viici
tlakovym respektive podtlakovym vlnam, vyvolanym provozem vysokorychlostnich vozidel.
U osobnich vozidel mohou tyto tlakové viny poskodit ¢i oteviit dvete, poSkodit okna, respektive
mezivozové piechody, pfipadné i nepfiznive ovlivnit stabilitu jejich chodu. U nakladnich vozl
je tlakovymi respektive podtlakovymi vlnami ohroZen zejména jejich naklad, respektive
prostiedky k jeho upevnéni ¢i zakryti (plachty).

V TSI HS byl provoz konvenénich (CR) vozidel na vysokorychlostnich (HS) tratich otevienym
bodem. V soucasnosti stanovi podminky piechodnosti konven¢nich (CR) vozidel na
vysokorychlostni traté spravce infrastruktury, a to na zakladé provedené analyzy. V uvahu
prichazeji 1 specialné fesend vozidla, schopna provozu nizs§imi rychlostmi, av§ak odolna vaci
ucinklim tlakovych vin, vyvolanych provozem vysokorychlostnich vozidel v jejich blizkosti.
Avsak zkuSenost ukazuje, ze soubézny provoz rychlych a pomalych vozidel neni dobrym
feSenim. Opatfeni usnadnujici provoz pomalych vozidel na vysokorychlostnich tratich zvySuji
naklady na budovani vysokorychlostnich trati:
-z dlvodu nizké kinetické energie pomalych vlaki je potiebné snizit podélny sklon,
- pro dodrzeni limitu pifebytku pfevySeni za jizdy pomalych vlakd je nutno snizit
projektované prevyseni v obloucich, jejich polomér je potiebné zvysit,
- niz8i podélné sklony a vétsi poloméry obloukli vedou k nizsi flexibilité trasy a tim
k nutnosti budovat delsi tunely a del$i a vy$si mosty,
- je nutno budovat stanice s piedjizdnymi kolejemi, vyhybkami a akcelera¢nimi respektive
deceleracnimi useky,
- niz$i podélné sklony a vétsi poloméry obloukli zhorsuji prichodnost trasy izemim a tim
1 komplikuji jeji projednatelnost v urbanizovaném ¢i ptirodné chranéném tzemi.
Opatifeni usnadiiujici provoz pomalych vozidel na vysokorychlostnich tratich téz zvySuji
naklady na provoz vysokorychlostnich trati:

- delsi tunely zvySuji spotiebu energie (vlivem vyssich aerodynamickych ztrat je spotieba
energie za jizdy v tunelu zhruba dvojndsobna ve srovnani se spotiebou energie na
oteviené trati),

- zatavovani pro pfedjizdéni zvySuje spotfebu energie pomalych vlaka,

- vyssi pocet stanic a vyhybek zvysuje naklady na provoz a udrzbu,

- delsi mosty tunely zvySuji ndklady na provoz a udrzbu,
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- stiidavé ptsobeni rychlych vlakii (s nedostatkem pievySeni) a pomalych vlaki
(s pfebytkem pievyseni) nepfiznivé naméhaji zelezni¢ni svrsek i spodek ve smérovych
obloucich.

Ve svém disledku opatieni usnadnujici provoz pomalych vozidel na vysokorychlostnich tratich
snizuji uzitnou hodnotu vysokorychlostni traté:

- stfidani tras rychlych a pomalych vlakl snizuje propustnou vykonnost traté a to zdsadné
(podle poméru rychlosti a vzdalenosti stanic na 50 az 70 %),

- stfidani tras rychlych a pomalych vlakl snizuje stabilitu jizdniho fadu,

- pobyty na ptedjizdéni snizuji cestovni rychlost pomalych vlakii pod uroven
konvencnich trati.

ZkuSenost ukazuje, Ze soubézny provoz rychlych a pomalych vlakii neni pro vysokorychlostni
traté Stastnym feSenim. Pro své nevyhody neni zpravidla praktikovan ani u trati, u kterych byl
v minulosti pfedpokladén a jejichz vystavbu zkomplikoval a prodrazil.

To vSak neznamend, ze vysokorychlostni traté nelze vyuzit i k dopravni obsluze tizemi, kterymi
prochazeji. Mohou na nich byt ztizeny (v rozumné mife) odbocky i sjezdy, ptipadné i zastavky
(s patficn¢ dlouhymi deklara¢nimi a akceleraénimi tuseky). Jen je potifebné je obsluhovat
nalezit¢ rychlymi vlaky, aby neptekazely provozu ostatnich vlakt. S ohledem na velmi maly
podil vozidel na nédkladech celého vysokorychlostniho systému se nevyplati trat znehodnocovat
z divodu nevelké uspory nakladii na nakup vozidel. Navic se uplatituje pravidlo vyssi
produktivity: s vyssi rychlosti rostou denni prob¢hy vozidel rychleji, neZ jejich cena. Gradient
potizovacich nakladl respektive odpist se s rostouci rychlosti snizuje (cena vozidla na sedadlo
ana kilometr za zivotnost ujeté drahy je vyssi u konvencnich, nez u vysokorychlostnich vozidel.
V nasledujici ¢asti jsou popsany zakladni subsystémy technickych specifikaci interoperability,
které bude nutné fesit v souvislosti se zfizenim nové dopravni infrastruktury.

Subsystém infrastruktura

Subsystém infrastruktura tvoti zaklad dopravni cesty, na jehoZ parametrech zavisi efektivnost
provozu po celou dobu Zivotnosti. U Zeleznice to znamena vyuzitelnost télesa drahy po delsi
Casové obdobi, nezZ je postihnutelné v aplikovanych pfistupech k ekonomickému hodnoceni.
Fakticka celospoleenskd nédvratnost investice do novych vysokorychlostnich trati musi byt
ekonomicky obhajitelnd v krat§$im casovém horizontu pii soufasném zohlednéni delsi
zivotnosti zasadnich stavebnich objektti. Konvenéni Zeleznice byly vybudovany a v priabéhu
své existence rozvijeny narodné specificky. Principy interoperability jsou na nich uplatiovany
az dodate¢né, coZ je obtizné. V piipad€ budovani vysokorychlostnich trati je situace jednodussi.
Proto je mozZné (a zaroven téZ ze zakona povinné) feSit vysokorychlostni traté jednotné, v
souladu s TSI infrastruktura.

Konvencni Zelezni¢ni traté byly historicky trasovany tak, aby co nejvice vysly vstfic tehdejSim
nepiili§ vykonnym parnim lokomotivam. Rozdil vySek zdolavaly konstantnim stoupanim stalé
hodnoty. Pro trat’ z Olomouce do Prahy pouzil Jan Perner sklon 1:150 (6,7 promile) a oblouky
o minimalnim poloméru 200 sahii (380 m), coz jsou dodnes akceptovatelné parametry pro
nakladni vlaky. OvSem vysokorychlostni osobni doprava vyZaduje vyrazné vyssi poloméry
obloukil v rozpéti alespon 3 500 az 7 000 m (niz§i hodnoty plati pro Cist€¢ vysokorychlostni
provoz, vyssi hodnoty plati pro smiSeny provoz rychlych a pomalych vlak, nebot’ paradoxné
pomalé vlaky limituji pfipustné hodnoty stavebniho ptevySeni v obloucich, coz velmi
nepfiznivé ovliviiuje minimalni moZny polomér oblouki). Soucasné ale vyhradni provoz
vysokorychlostni dopravy umoznuje vedeni trati s vy$§imi sklony - do délky 6 km az 35 %o,
trvale pak 25 %o, coZ je ddano nejen vysokym vykonem soucasnych vozidel, ale také jejich
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velkou kinetickou energii. Takové vedeni trasy umoziuje vyrazné snizit investi¢ni naklady
(kratsi tunely, krat$i a nizS§i mosty) a snizit provozni néklady — spotieba energie je vlivem
zvySeni aerodynamického odporu zhruba dvojnésobna.

V ptipad¢ vedeni smiSené¢ho provozu s konvencni dopravou by musela pak byt trat’ feSena
s niz§imi sklony, akceptovatelnymi pro vSechny (i malo vykonné) soupravy po trati vedené, a
s vy$§imi poloméry obloukt, aby bylo vyhovéno i pomalym vlakim. Pro ucely CR se
predpoklada koncipovat technické feseni infrastruktury tak, aby v tisecich ur¢enych pro osobni
dopravu byl umoznén provoz vlake, resp. jednotek vyssiho segmentu, které jsou jiz dnes v CR
provozovang, resp. které 1ze ocekavat, ze pred dokoncenim vystavby VRT budou provozované
v ramci vyssiho segmentu provozovaného po konvencni siti. Jedna se napi. o vlaky rfady 680
Pendolino s konstrukéni rychlosti 230 km/h, nékolik desitek osobnich vozl s maximalni
rychlosti 200 km/h, lokomotivy fady 380 s konstruk¢éni rychlosti 200 km/h, série jednotek
Viaggio Comfort (Railjet) s maximalni rychlosti 230 km/h atp.). V tsecich urcenych i pro
nakladni dopravu (Praha — Beroun/Hofovice a Usti nad Labem — Dresden) se predpoklada
prizptsobit tyto Useky zaroven pozadavkim konvencni nakladni dopravy a provozovanym
vozidlim, které lze pfedpokladat, ze by na daném useku mohly byt provozovany. Pro
energeticky hospodarnou jizdu se v soucasné dob¢ vyzaduje stala tratova rychlost bez mistnich
omezeni, nebot’ kazdé brzdéni ke sniZzovani rychlosti generuje velké ztraty energie.
Vysokorychlostni traté tedy nemusi byt na rozdil od tradi¢nich (konvenénich) trati budovanych
ptevazné v dobach parniho provozu jako trasa stdlého sklonu, ale mohou stfidavé klesat a
stoupat. Tato moznost sice usnadnuje prichod traté uzemim, na druhou stranu pozadované
poloméry smérovych obloukli a poloméry zaobleni loma nivelety v hodnotach 30 000 az
40 000 m, které vychazejici predevSim z nejvyssi tratové rychlosti, vedou k technicky
naronym trasdm s fadou tunelll a mosti. Pokud jsou tunely extrémné rozsahlé, negativné
ovliviiuji provozni ndklady (aerodynamicky odpor) a vyzaduji specifickd opatieni vzhledem
k bezpecnosti (pfedevsim pozarni) provozu.

Segregace rychlych vlaki (vysokorychlostni trat¢) a pomaleji jedoucich vlakii (konvenéni trate)
muze mit v ptipad€ nejvytizenéjSich smért pozitivni pfinos z diivodi zavedeni rovnobézného
grafikonu, nebot’ umoziuje vyssi propustnost — odpadavaji Casové i energetické ztraty spojené
s predjizdénim vlakl. Z toho diivodu postacuje jen nemnoho Zelezni¢nich stanic, respektive
vyhyben, které znamenaji nizsi néklady nejen na udrzbu (vyhybky, zabezpecovaci zatizeni
apod.), ale i realizaci. V ramci vétSiny vysokorychlostnich trati v CR se ptedpoklada vyhradni
provoz vysokorychlostnich vozidel s pfisluSnymi naroky na vedeni trati pro soupravy
s konkrétnimi trakénimi charakteristikami a s odolnosti proti tlakovym vindm Vedeni nakladni
dopravy se predpoklada pouze v Gisecich Praha — Beroun a Usti nad Labem — Dresden, jejichz
smérovy a vyskovy navrh bude této situaci ptizpiisoben.

Subsystém energie

U nové zfizovaného systému Rychlych spojeni, ktery bude tvofen jak tratémi
vysokorychlostnimi, tak konven¢nimi, je dulezité zajistit dostate¢nou schopnost napdjeci
soustavy pienést poZadované mnoZzstvi elektrické energie v realném Case na sbérac elektrickych
hnacich vozidel (EHV). Dle TSI je jedinym pfipustnym napajecim systémem pro VRT mozna
soustava 25 kV, 50 Hz. S ohledem na existenci dalSich nap4jecich soustav (zejm. 3 kV DC)
v siti konvencnich zeleznic bude tfeba v predstihu pfed realizaci VRT vyfesit dokonceni
konverze trak¢ni soustavy na jednotnou trak¢ni soustavu 25 kV, 50 Hz. Divodem je zejména
spole¢né vyuzivani Zelezni¢nich uzll vlaky konvencniho i vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému.

Tato konverze trakéni soustavy na viech konvenénich Zelezni¢nich tratich na tzemi Ceské
republiky, dosud napdjenych systémem 3 kV na jednotny systém 25 kV, je vhodna a Zadouci
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nejen kvili zfizovani VRT, ale rovnéZ s ohledem na provoz modernich vykonnych hnacich
vozidel v osobni i nakladni doprave, kdy stejnosmérna trakéni soustava jiz dosahuje
technickych limiti mozného pienaSeného vykonu. Konverze trakéni soustavy bude mit zaroven
piiznivy vliv na ztraty elektrické energie v trakénim vedeni, které v piipad¢ soustavy DC 3kV
dosahuji ptiblizné 20%, v ptipad¢ soustavy AC 25 kV piiblizné 3%. Pti pouziti modernich
technickych feseni soustavy AC 25 kV je mozné jejich snizeni az na pfiblizné 1% piendSené¢ho
vykonu. Pfi vybéru vhodnych poloh pro wumisténi trakénich napéjecich stanic
vysokorychlostnich trati bude tieba feSit také otazku dostupnosti zdroji, tedy vyvodi z
rozvoden distribu¢ni soustavy 110 kV o nalezitém vykonu. A to i ve vazbé na konfiguraci
pienosové soustavy na hladin€ 220 kV, resp. 400 kV, ktera téz ovlivni lokalizaci jednotlivych
trak¢nich napéjecich stanic, a to na zékladé predpokladaného objemu dopravy.

Pti feSeni vySe uvedeného je nutno vnimat skutecnost, Ze v dob¢ rozjezdu jednotky o délce 200
m a pro dosazeni tratové rychlosti 300 km/h je tfeba zhruba dvojnasobny vykon (cca 9 MW)
nez na vlastni dalsi jizdu (cca 4-5 MW) touto rychlosti. Vyssiho instalovaného vykonu bude
navic také tieba v mistech, kde Ize predpokladat markantni sniZeni rychlosti jizdy vlivem
dopravni situace (zastavovani, mista vyrazné akcelerace, vyznamna stoupani apod.). Zde bude
z pohledu energetické bilance naprosto zasadni vyuziti synergickych efektti plynoucich ze
sklonovych poméru trati a rekuperace (zpétné dodéani energie do sité pti brzdéni vozidla).

Pro zvyseni ptenosové schopnosti trakéniho vedeni 1ze s vyhodou vyuzit i princip negativniho
napajeciho vodice (systém 2 x 25 kV). OdliSnosti oproti tradi¢nimu systému 25 kV se tykaji
pouze pevnych trakénich zatizeni, z hlediska kompatibility s vozidla jsou oba systémy (25 kV
a2 x 25kV) zcela ekvivalentni.

Subsystém fizeni a zabezpeceni

Rychla spojeni spadaji podle technickych specifikaci pro interoperabilitu pro subsystém fizeni
a zabezpeCeni do kategorie vysokorychlostnich trati, je pfedepsdno je vybavit systémem
ERTMS jak v oblasti komunikace s vlaky, tak v oblasti zabezpeceni jejich jizdy. Z hlediska
komunikace s vlaky se bude jednat o digitalni radiové spojeni EIRENE technologii GSM-R,
ktery je jiZ implementovan také na podstatné ¢asti nasi konvencni Zeleznicni sité. V soucasné
dobé je podpora systému GSM-R garantovana do roku 2030, a proto z hlediska pozadavkii na
realizaci a zaji$téni provozu takového systému by se v uvedeném casovém horizontu nemély
vyskytnout neocekavané problémy. Nasledné je predpokladan prechod digitalniho radiového
spojeni EIRENE na vykonn¢j$i noveé vyvijené technologie.

Situace ve volbé aplikacni trovné vlakového zabezpecovaciho systému ETCS je ponckud
sloZit€jsi a izce souvisi s ur¢enim druhu provozu na konkrétnich tratich. V téch ¢astech sité,
kde bude uvaZovan smiSeny provoz vysokorychlostnich vozidel a klasickych vlakovych
souprav, piipadné 1 ndkladnich vlaka s rychlosti 120 km/h, nebo vyssi, pak bude tomuto

vvvvvv
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predpoklada vyhradni provoz v reZimu ETCS druhé aplika¢ni irovné bez svételnych navéstidel
podél trati a s maximalni redukci navéstidel v dopravnach s kolejovym rozvétvenim.

Pijde-li o provoz pouze vysokorychlostnich vozidel, mize pak byt pouzita vyrazné
zjednoduSena konstrukce trati s mensim mnoZstvim dopraven s neniroénym kolejovym
rozvétvenim. Prednostné plijde o vyjezd, respektive vjezd, na trat’ RS z konven¢niho systému,
kam budou do vybranych uzli vysokorychlostni vozidla zajizdét. Pozadavky na dopravni
technologii jsou zde pak vyrazné€ jednodussi. Piedjizdéni vlaki je v takovém ptipadé, pfi
optimalni konstrukci GVD, velmi fidkym jevem. V takovém pfipad€, a za piedpokladu
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uspésného vyvoje a ovéteni, ktery aktudln€ u vyrobct jiz probihd, se kromé uvedeného systému
ETCS trovné 2 nabizi systétm ETCS aplikacni trovné 3.

Z ekonomického hlediska ptedstavuje 3. aplikacni uroven ETCS redlnou moznost vyraznych
investi¢nich uspor a po jeho vybudovani i snizeni provoznich nakladu.

Pouziti syst¢tmu ERTMS jak na konvencnich, tak na vysokorychlostnich tratich vytvari
podminky pro nekonfliktni pfechod vysokorychlostnich vozidel na konvencni trat¢.

Subsystém kolejova vozidla

Evropsky Zelezniéni systém je tvoifen konven¢nimi zeleznicemi (CR) a vysokorychlostnimi
zeleznicemi (HSR), které spolecné plni zajiSt'uji prepravni potieby. Pfechodnost vozidel mezi
CR a HS tratémi fesi TSI velmi pragmaticky:

- konvenéni (CR) vozidla mohu byt provozovana jen na konvenc¢nich (CR) tratich, (na
HS tratich by nebyla schopna odolavat tlakovym vindm zpisobenych rychle jedoucimi
vlaky po sousedni koleji),

- vysokorychlostni (HS) vozidla mohu byt provozovana jak na vysokorychlostnich (HS),
tak 1 na konvencnich (CR) tratich.

Tato koncepce ma tadu pozitivnich dopadi. Vysokorychlostni traté jsou diky vyhradnimu
provozu HS vozidel stavebné levnéjsi, nebot’ jsou pojizdény jen rychlymi a vykonnymi vozidly,
a proto mohou vyuzivat relativné¢ velké podélné sklony, coz snizuje délku drahych umélych
staveb Zelezni¢niho spodku, pfedev$im tuneld a mostid. Navic vysta¢i jen s velmi malym
poctem stanic a vyhybek. Mensi délka tunelll snizuje spotiebu energie, nizky pocet vyhybek
snizuje naklady na udrzbu a pfispiva k vysoké pravidelnosti dopravy. Vyhrazeni HS trati jen
HS vozidlim zvySuje zdsadnim zplsobem pravidelnost, stabilitu a bezpecnost zelezni¢niho
provozu. Tato skute¢nost nevylucuje provoz interregionalnich vlaki po HS tratich, ani pfepravu
zbozi po HS tratich, avsak k vozb¢ je potfebné pouzit tomu odpovidajici vozidla.

Moznost jizdy HS vozidel i po CR tratich umozZiuje jejich vSestranné pouZiti po celé siti
zeleznic. Tim vznikd moZnost nabidnout cestujicim Siroké spektrum dalkovych ptimych vlakd.
Tim vysokorychlostni Zeleznice ¢asové piiblizuje nejen své koncové body, ale i celd okolni
uzemi.

Vysokorychlostni vozidla byla do roku 2014 podle TSI HS RST rozd¢lena na vozidla t¥idy 1 (s
nejvyssi provozni rychlosti 250 az 350 km/h) a na vozidla tfidy 2 (s nejvyssi provozni rychlosti
190 az 249 km/h). Smysl tohoto rozdéleni ma technickou i ekonomickou logiku. Vozidla tfidy
Oblasti aplikace vysokorychlostnich jednotek tfidy 1 jsou vozebni ramena, vedena v pievazné
délce po vysokorychlostnich tratich, na kterych se plnohodnotné projevi jejich trak¢ni pfednosti
ijejich vysoka produktivita. Vysokorychlostni vozidla tfidy 2 téZ splituji podminky pro pouziti
na vysokorychlostnich tratich, avSak s ohledem na svou ponékud niz§i rychlost jsou feSena
technicky jednodusSeji, a proto jsou i levnéjsi, s cenou témét na urovni konvencnich vozidel. K
hospodarnosti provozu jim vlivem nizsi ceny postacuji 1 kratsi denni probé&hy, typicky kolem 1
200 km. Mohou byt tedy hospodarné provozovéna i na linkach vedenych z velké casti po
navazujicich konvencnich tratich, na kterych nelze s ohledem na niz$i rychlost dosahovat
vysokych probéhl. Zminéna kategorizace vozidel plati jak pro osobni, tak i pro ndkladni
dopravu. Vysokorychlostnimi vozidly obou tfid lze feSit nejen piepravu osob, ale lze je téz
modifikovat pro pfepravu nakladii, zejména pro ptepravu zbozi formou kombinované dopravy.

Diivodl,, pro¢ pro subsystém infrastruktura pivodni TSI pro vysokorychlostni systém
nepiedpokladaly provoz konvencnich vozidel na vysokorychlostnich tratich, je vice. V prvé
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fad¢ je to proto, aby nebyla ohrozena bezpecnost konvenénich vozidel tlakovymi vlnami od
protijedoucich vlakid. Jde zejména o zabranéni nezadoucimu otevieni ¢i vytrzeni dvefi,
respektive oken, u vozidel osobni dopravy a o uvolnéni, respektive vychyleni, nakladu u vozidel
nakladni dopravy. U konvencnich nakladnich vozidel je komplikaci téz jejich piili§ tvrdé
vypruzeni, limitované dovolenou zménou vysky naraznikd v prazdném a nalozeném stavu.
Navic snaha dopravovat konvencni vozidla feSena bez nalezitych aerodynamickych tvari
vys$§imi rychlostmi, by vedla k vysokym ztratdm energie i k vysoké tirovni generovaného hluku.
Jizda konvencnich vozidel niz§imi rychlostmi, pro které jsou tato vozidla fesena, neni po
vysokorychlostnich tratich vhodna a to z mnoha dtivodu:

- natrati je potfebné jen kviili nim postavit mnozstvi vyhyben a zejména vyhybek, které
jsou limitujicim faktorem provozni spolehlivosti a udrzbové naro¢nosti trati i vozidel a
téz zdrazuji zabezpecovaci zatizeni,

- cestovni rychlost jizdy konvencnich vozidel na vysokorychlostnich tratich je mnohdy
niz$i, nez na konvencnich tratich, nebot’ doba cesty je opakované prodluzovana cekanim
na predjizdéni,

- spotteba energie pro jizdu konvenénich vozidel je na vysokorychlostnich tratich vyssi
nez na konvencnich tratich, nebot’ je opakované vytvafena a matena jejich kineticka
energie,

- produktivita lokomotiv je pfi dopravé konvencnich vozidel po vysokorychlostnich
tratich niz$i, nez na konvencnich tratich, nebot’ normativ zatéze na vysokorychlostnich
tratich maji niz$i (vliv nutné jizdy vyssi rychlosti, tedy s vy$§im mérnym vykonem plus
vliv vyssiho sklonu a vys$s§iho aerodynamického odporu, zejména v tunelech), nez na
konven¢nich tratich,

- trat je stfidavé naméhdana pfi¢nymi silami ve sméru piisobicimi ze sttedu oblouku a do
stitedu oblouku, coz neptiznivé ovliviiuje stabilitu Zelezni¢niho spodku i svrsku, kterou
je potieba u HS drZet na co nejvyssi trovni (minimélni odchylky geometrické polohy
koleje),

- propustnost traté je snizena nerovnobé&znosti tras,

- stabilita jizdniho fadu je sniZena moZnosti pfedjizdét pomalé vlaky jen ve vyhybnach.

Proto nejen z investi¢nich dlivodl (optimalizace trasy s omezovanim délky mosti a tunelit), ale
zejména z provoznich diivodii a nakladl provozu a udrzby neni smiSeny provoz rychlé a pomalé
dopravy, respektive vysokorychlostnich a konvencénich vozidel, na vysokorychlostnich trati
rozumny, a tudiz jej TSI nepiedpokladaji a netesi. To vSak neni nevyhoda, nebot’ segregace
rychlé a pomalejsi dopravy umoznuje optimdlni vyuziti jak konvencnich, tak 1
vysokorychlostnich trati.

V relacich, ve kterych jiz tradiéné existuje kvalitni dvojkolejna elektrizovand konvencni
zelezni¢ni trat’, intenzivné vyuZzivana soubéhem mistni osobni Zelezni¢ni dopravy, dalkové
osobni zelezni¢ni dopravy a nakladni zelezni¢ni dopravy, neni pochyb o potieb¢ zvysit kapacitu
vystavbou dal$i paralelni trat¢ a provoz segregovat tak, aby nova trat’ prevzala dalkovou
dopravu. Konven¢ni trat, historicky vedené osidlenym tzemim a s nevelkymi sklony, zlistane
nadale mistni osobni dopravé a nakladnim vlakiim. Nova vysokorychlostni trat’ je optimalné
feSena pro provoz vysokorychlostnich vozidel, spojeni ziskd novou kvalitu 1 kapacitu pro
invenéni i vysokorychlostni dopravu. To se tyka relaci Praha — Brno — Bieclav, Praha — Usti
nad Labem, Praha — Beroun/Hofovice a Prerov - Ostrava.
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Soulad navrhované sité s politikou TEN-T

Vymezeni pojmu

Natizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 1315/2013 o hlavnich zasadach Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sit€¢ (TEN-T) ve své mapové c¢asti rozliSuje mezi konvencnim
zelezni¢nim spojenim a spojenim pro vysokorychlostnimi zelezni¢ni dopravu.
Z ¢l. 12, odst. 2 nafizeni vyplyva, Ze spojeni pro vysokorychlostni zelezni¢ni dopravu miize mit
dvoji podobu:
a) .zvlasté vybudované vysokorychlostni traté vybavené pro rychlost zpravidla 250 km/h
nebo vyssi.
b) trat€ zvlasté modernizované pro vysoké rychlosti, vybavené pro rychlosti pfiblizn€¢ 200
km/h.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze spojeni pro vysokorychlostni zelezni¢ni dopravu zafazené do
sit¢ TEN-T by m¢lo byt uzptisobené minimalné pro rychlost ptiblizn€ 200 km/h (podminkou je
dosazeni ekonomické efektivity). Tuto hodnotu uvadi i zakon o drahéch ¢. 266/1994 Sb., ktery
definuje konvencni traté do rychlosti 200 km/h (v€etn€) a vysokorychlostni traté pro rychlosti
vyssi nez 200 km/h.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni na izemi CR v hlavni siti TEN-T

Od zacatku projedndvani navrhu natizeni TEN-T byla v hlavni siti TEN-T zatfazena dvé
vnitrostatni vysokorychlostni spojeni: Brno — Prerov a Brno — Bieclav, obé s potencidlem
pokracovani do zahrani¢i. S ohledem na postoj Rakouska i Slovenska vSak z Bteclavi
v dokumentech EU chybi jakékoliv ndvaznosti na sit’ vysokorychlostnich Zeleznic v zapadni
Evropé, a to nejen v ramci hlavni, ale 1 globalni sit¢ TEN-T. V roce 2016 vSak Slovensko
zvetejnilo zamér modernizovat trat’ od Breclavi (z Kut, hranice CZ/SK) pies Bratislavu a Nové
Zamky do Stirova (hranice SK/HU) na rychlost 200 km/h.

Béhem projednavani v Evropském parlamentu bylo mezi vysokorychlostni zelezni¢ni spojeni
v hlavni siti TEN-T zatazeno spojeni Praha — Lovosice. V pivodnim ndvrhu mapy TEN-T bylo
toto spojeni uvedeno v globalni siti TEN-T. K rozhodnuti o ptefazeni tohoto spojeni do hlavni
sit¢ CR pfistoupila mj. s ohledem na snahu posilit vyznam tohoto spojeni pii vyjednavani
s némeckou stranou o zafazeni navazujiciho Gseku vysokorychlostni Zeleznice Usti nad Labem
— Dresden do globalni sit¢ TEN-T. Dané spojeni je pro CR velmi dilezité, nebot’ by
v dlouhodobé perspektivé zajistovalo napojeni na sit” vysokorychlostnich Zeleznic v zépadni
Evropé a odstranilo by kapacitni problém 1 pro nadkladni dopravu, ktery existuje na némecké
strané tohoto jediného kapacitniho Zelezni¢niho prechodu mezi CR a zapadni Evropou.
Soustiedéni prakticky veskeré Zelezni¢ni nékladni dopravy mezi Ceskem a Némeckem pies
Dé&Cin vSak neni normalnim jevem danym piepravnim proudy. Do zna¢né miry je ovlivnén
soucasnou absenci elektrizované dvoukolejné traté z Plzné pies Domazlice do Bavorska. Pies
Dé&cCin tak smétuje nejen zboZi na sever Némecka, ale 1 na jith Némecka.

V ramci piipravy spojeni Usti nad Labem — Dresden probiha intenzivni spoluprice mezi
Ceskou republikou a Saskem s cilem zaji§téni optimalniho postupu p¥ipravy na obou stranach
hranice.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni na tizemi CR v globalni siti TEN-T

V globélni siti TEN-T jsou zafazena dv¢ vnitrostatni vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni
(Praha — Brno a Pferov — Ostrava) a jedno spojeni mezinarodniho charakteru (Praha —
Wroclaw). Mapa TEN-T v tomto ptipad¢ nikterak nepiedjima konkrétni vedeni trasy.

Spojeni Praha — Wroclaw bylo do globalni sit¢ TEN-T zatazeno na zakladé dohody s polskou
stranou proveétit moznosti nového Rychlého spojeni, které by mohlo tvofit soucast SirSiho
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evropského piepravniho ramene (Italie/Svycarsko) — Mnichov — Plzefi — Praha — Wroclaw —
Warszawa — (staty Pobalti/Bélorusko a Rusko).

Pokud jde o spojeni Praha — Plzeii — Mnichov, zde se nepodafilo némeckou stranu presvédcit o
tom, Ze by uvedené Zelezni¢ni spojeni mélo mit podobu vysokorychlostniho spojeni'. V mapé
TEN-T je tak uvedeno pouze jako konvencni zelezniCni trat’, pfi¢emz na izemi Némecka chybi
dokonce i indikace jakékoliv modernizace za ucelem plnéni pozadavki natizeni TEN-T. Podle
nazoru némecké strany jsou na jejich uzemi pozadavky TEN-T splnény jiz ve stavajicim stavu,
Bavorské ministerstvo dopravy nicméné ve spolupraci s MD CR piipravuje studii, kterd ma za
cil se pokusit tento nedostatek na bavorském tuzemi eliminovat.

Zavér

Z vyse uvedeného piehledu vyplyva, ze v mapé TEN-T neni Zzadné vysokorychlostni zelezni¢ni
spojeni za hranici CR, které by umozitovalo napojeni CR na sit’ vysokorychlostnich Zeleznic
infrastrukturu rychlych zeleznic praveé pies SRN, kterd v§ak z mnoha divodi pravé napojeni
CR nepovazuje za prioritu (obdobné problémy s Némeckem vsak fesi také Polsko ¢ Rakousko).
To neznamend, Ze by Ceské strana neméla feSeni pro ni piizniva a nachdzejici se na domacim
uzemi aktivné prosazovat. To plati zejména pro kvalitni RS Plzen — Domazlice. Bilateralni
jednani ve véci VRT probihaji se vS§emi sousednimi staty a cilem této analyzy je, mimo jiné,
ptipravit vychodiska pro dalsi jednéni v ramci budouci revize sité¢ TEN-T.

Technicka kompatibilita vysokorychlostnich Zeleznic s pozadavky pravni
upravy (interoperabilita) EU musi byt povinné zajisténa, coz se ukazuje
jako splnitelné.

Napajeni vysokorychlostnich trati elektrickou energii musi byt 25 kV /50
Hz, v piredstihu pred vystavbou VRT je Zadouci zajistit sjednoceni trakéni
napajeci soustavy v rozsahu dotfenych Zeleznicnich trati.

Zabezpecovaciho zarizeni a Fizeni provozu na VRT musi byt zajiSténo
vyhradné systémem ETCS (optimalné 3. aplika¢ni tirovné), a to ve vazbé
na vybaveni konvencnich trati systémem ETCS 2. aplikac¢ni urovné.

. /

! Souhlas dot¢eného ¢lenského statu je ptitom s ohledem na ¢l. 172 Smlouvy o fungovani EU, ktery je

pravnim zakladem pro uvedeny navrh nafizeni TEN-T, nezbytnou podminkou pro zatfazeni jakéhokoliv projektu
do sit¢ TEN-T
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Pfiloha €. 4 Zavedeni jednotné trakéni soustavy AC 25 kV, 50 Hz a dalsi
rozvoj elektrizace

Zelezniéni sit v CR je z &asti elektrizovana systémem 3 kV DC (sever lizemi) a z ¢asti
systétmem 25 kV 50 Hz (jih uzemi). Jiz samo o sob¢ existence dvou riznych systémi
elektrického napdjeni je provozni komplikaci. V prib¢hu let v disledku rastu rychlosti jizdy
vlakt a spolu s tim 1 potiebnych vykonu trakénich vozidel stale vyraznéji projevuji nevyhody
a limity systému 3 kV. Pozadavek na sjednoceni trakcni soustavy na systém 25 kV 50 Hz je
vyvolan nutnosti zajistit dostatecné napajeni vlaka elektrickou energii. Pozadavek na tomu
odpovidajici vykon pevnych trakénich zatfizeni se dafi napliiovat na systému 25 kV.

Pozadavky TSI a CSN EN 50 388 na kvalitu napajeni viak neni plnén v &asti Zelezniéni sité
napdjené stejnosmérnou trakéni soustavou o napéti 3 kV, kde v redlném provozu dochazi k
poklesu napéti pod 2,7 kV. V disledku toho dochazi i k poklesu vykonu trak¢nich vozidel
s negativnim dopadem na plnéni jizdnim fadem stanovenych jizdnich dob. Tento problém se
v soucasné¢ dobé jesSt€¢ vyrazn€ stupiiuje vlivem rozSifovani vykonnych hnacich vozidel
s vykonem cca 6 MW, které je nutno pouzivat pro plynulou jizdu vlakll vy$s§imi rychlostmi
(vlaky osobni ptepravy 160 km/h proti nékdejSim 120 km/h, nékladni vlakyl100 km/h proti
nékdejsim 65 km/h).

Lokomotivy o vykonu 6 MW jsou v sou¢asnosti standardem (na izemi CR jich v nyn&jsi dobé
muze operovat jiz pres 150) predstavuji zna¢nou zatéz pro stejnosmérnou napajeci soustavu,
dimenzovanou v dobé svého vzniku pro lokomotivy o vykonu 6 MW. To je zplsobeno
predevsim jmenovitym napétim 3 kV, které je nepfiméfené nizké s ohledem na pozadovany
pfenaSeny vykon a vyvolava tak pozadavek na vysoké pienosové proudy (pro zajisténi vykonu
6 MW je na stejnosmérné soustavé 3 kV nutny prichod proudu 2 000 A, na stiidavé trakéni
soustaveé 25 kV, 50 Hz pak pro zajisténi stejného vykonu postacuje proud 240 A). Vlivem
vysokych pfenosovych proudl vznikaji téz zvysSené ztraty ve vedeni, které rostou imérné druhé
mocniné piendSené¢ho proudu a dosahuji desitek procent odebiraného vykonu, zatim co u
systému 25 kV jsou to jednotky procent. Z tohoto diivodu je mozné identifikovat v piechodu
na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz potencial nejen k zajisténi dostate¢ného napéjeni
vykonnych hnacich vozidel, ale dale také potencial zajiSténi znacnych energetickych uspor
v provozu Zelezni¢ni dopravy a dalSich pfinost (zkraceni naslednych mezidobi a tim vyssi
vyuziti propustné vykonnosti trati, vytvofeni podminek pro zajisténi vozby ndkladnich vlakt
délky 740 m na RFC koridorech, zvysSeni odolnosti vii¢i ledovce, odstranéni zhoubného ucinku
zemi protékajicich stejnosmérnych bludnych proudt na kovové konstrukce v zemi, odstranéni
zhoubného Ucinku vozidly vlaku protékajicich stejnosmérnych podélnych proudt na loZiska
vozidel, zejména nakladnich vozil, zamezeni poruch vznikajicich spojenim kolejnic s nulovym
vodic¢em distribuéni sit¢ 230 V / 400 V ¢i se zemnici bleskosvodi, vypalovani izolovanych
stykii a dalSich komponent kolejovych obvodii Zelezni¢nich zabezpecCovacich zafizeni),
podrobné popsanych v, Koncepci pfechodu na jednotnou napéjeci soustavu ve vazbé na
priority programového obdobi 2014 — 2020 a naplnéni pozadavkd TSI ENE“. S tim pak déle
souvisi mozné Uspory v cené dopravniho vykonu Zelezni¢ni dopravy. S ohledem na technickou
problematiku konverze trak¢ni soustavy a stav vozového parku dopravci vybavenych
jednosystémovymi stejnosmérnymi vozidly se bude jednat o postupné feSeni zmeny trakéni
soustavy v navaznosti na realizaci investicnich akci spojenych s modernizaci napdjeciho
systému.

Pro sjednoceni trakéni soustavy na uzemi Ceské republiky byla zpracovana Studie koncepce
pfechodu na jednotnou napéjeci soustavu ve vazb¢ na priority programového obdobi 2014 —
2020 a naplnéni pozadavki TSI ENE. Realizace sjednoceni trakéni soustavy na uzemi Ceské
republiky neni nijak ovlivnéna realizaci staveb vysokorychlostnich trati, zdroven mé vSak pro
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VRT pftiznivy vliv s ohledem na nutnost jejich napajeni stiidavou trakéni soustavou 25 kV, 50
Hz, nebot’ vozidla o ptikonu 9 MW a pohybujici se rychlosti 300 km/h nelze napajet ze systému
3 kV, nebot’ sbéra¢ dimenzovany na proud 3 000 A by byl velmi té€zky a pfi rychlé jizdé by
nedokazal spolupracovat s trak¢nim vedenim, které by vydatné napaloval pii odskocich.

Konverze systému napajeni konvenénich Zeleznic v CR ze 3 kV na 25 kV je velmi vstficnym
krokem k budovani vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému. Jde zejména o Zelezni¢ni uzly
Usti na Labem, Praha, Pierov a Ostrava, kde se bude setkavat vysokorychlostni zeleznice
(vyuzivajici systém 25 kV) s konvencni a které jsou dosud napajen napétim 3 kV. Pro provoz
vlakl na vysokorychlostnich Zeleznicich je velmi vhodné, aby mezi mistem odjezdu vlaku a
mistem zastaveni vlaku v dal$i stanici nebyla zména systému napajeni. Ta pro néj piedstavuje
vypadek napdjeni a tim ztratu vykonu pro rozjezd, respektive nemoznost predavat (rekuperovat)
do sité energii pii brzdéni. Pro rozjezd vlaku délky 200 m na rychlost 300 km/h je potfebné
vytvoftit kinetickou energii 500 kWh, pro jeho vyjezdu z udoli o nadmoiské vysce 200 m na
vysinu v nadmoiské vysce 600 m je nutno vytvofit potencidlni energii o hodnoté téz cca 500
kWh. Analogie se vzletem a pfistdnim letadla je zcela na misté. Je nezadouci zdrzet proces
rozjezdu vlaku preruSenim dodavky energie pfi zmeéné€ systému (analogicky: vypnuti motoru
letedla v pribehu jeho vzletu) ¢i prerusit dodavky rekuperované energie do sit¢ a uvoliiovanou
kinetickou 1 potencialni energii promeénit ztratovym brzdénim v teplo. Proto je vzdjemna
koordinace konverze syst¢ému 3 kV a 25 kV a vystavba vysokorychlostnich trati velmi
dilezitym faktorem.

Dalsi velmi zasadni souvislosti pro perspektivni budovani vysokorychlostnich Zeleznic v CR je
pokracovani elektrizace sit¢ zeleznic. Rozvoj elektrizace zeleznic souvisi nejen se zvySenim
vykonnosti pevnych trakénich zafizeni (subsystém ENE) na jiz elektrizovanych tratich
(néstrojem k tomu je zejména konverze systému 3 kV na 25 kV), ale 1 pokracujici elektrizace
dalich trati. V sou¢asnosti je Zelezni¢ni sit’ v CR velmi nerovnomérné zatizena:

- traté sité TEN-T reprezentuji jen 27 % délky Zeleznic v CR, ale zajistuji 84 %
dopravnich vykont Zeleznice v CR,

- ostatni traté celostatni reprezentuji 32 % délky Zeleznic v CR, ale zajistuji jen 12 %
dopravnich vykont zeleznice v CR,

- regionalni traté reprezentuji 41 % délky Zeleznic v CR, ale zajidtuji pouha 4 %
dopravnich vykont Zeleznice v CR.

Nastrojem pro zvySeni vykonnosti a efektivnosti Zelezni¢ni dopravy je proto nejen zvyseni
vykonnosti a pfenosové schopnosti pevnych trakénich zatizeni na tratich sit€¢ TEN-T (zejména
na narodnich tranzitnich Zelezni¢nich koridorech a na evropskych nékladnich Zelezni¢nich
koridorech RFC), ale i elektrizaci vhodnych celostatnich a pfipadné i1 regiondlnich trati.
Elektricka vozba je zde nastrojem nejen feSeni energetickych a environmentalnich témat, ale 1
docileni vyssi atraktivity a tim 1 konkurenceschopnosti Zeleznice se silni¢ni dopravou. To se
tyka zejména nakladni dopravy. Ta je vlivem vysSich nakladii na palivo a na tidrZbu vozidel pfi
naftové vozbé nakladnéjsi, neZ v elektrické vozbé. Pfitom naklady na silni¢ni dopravu lezi mezi
témito hodnotami. To znamend, Ze na elektrizovanych tratich dokaZe Zeleznice nabidnout
levnéj$i dovozné nez silniéni doprava, ale na neelektrizovanych nikoliv. Proto jsou
neelektrizované traté prakticky bez nakladni dopravy. PokraCovani elektrizace trati proto
pomiuze zapojit do nakladni zelezni¢ni dopravy vétsi cast Zelezni¢ni sité.

V tomto ohledu mé velmi zésadni vyznam konverze systému 3 kV na 25 kV. V dasledku
leh¢iho (levngjsiho) trakéniho vedeni 25 kV ve srovnani se systémem 3 kV a zejména diky
vyssi prenosové schopnosti trakéniho vedeni 25 kV ve srovnani se systémem 3 kV. Ta
umoziuje budovat mnohem méné napdjecich stanic, které jsou rozhodujici investi¢ni polozkou.
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Naptiklad pro dokonéeni elektrizace cca 2 000 km Zelezniénich trati na izemi na severu CR
systétmem 3 kV by bylo potfené vybudovat zhruba novych 50 trak¢nich napdjecich stanic
(méniren) a pii pfechodu na systém 25 kV (nejen na dotyCnych tratich, ale i na pfilehlych
magistralnich tratich dosud napajenych systémem 3 kV) jen 5 novych trakcnich napajecich
stanic. Tato skutecnost zadsadnim zplsobem ovlivitluje proveditelnost elektrizace doty¢nych
trati. Jiz provedené studie proveditelnosti ukazuji, ze elektrizace syst¢émem 25 kV vede
k ekonomické efektivnosti pfislusné investice (je dosazeno potfebné limitni hodnoty vnitiniho
vynosového procenta), zatim co elektrizace systémem 3 kV nevede k ekonomické efektivnosti
ptislusné investice (neni dosazeno pottebné limitni hodnoty vnitiniho vynosového procenta).
Ptechod na systém 25 kV se tak sdva podminujicim faktorem dalSiho pokracovani elektrizace
zeleznic v CR

Rovnéz pokracovani elektrizace konvencnich trati (a to jednotnym systémem 25 kV) je téz
potfebné vnimat jako vstiicny krok k feSeni navaznosti konvenéni zelezni¢ni trati na
vysokorychlostni Zelezni¢ni systém. Jsou tim vytvofeny pfedpoklady pro pokracovani jizdy
vysokorychlostnich vlakl, po opusténi vysokorychlostni traté, po konvencnich tratich dale
smérem do regiond.
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Pfiloha €. 5 Popis stavajiciho a vychoziho stavu

Vlada CR vyjadfila dne 21.9.2016 souhlas s ratifikaci zavére¢ného protokolu z Paiizské
klimatické dohody OSN ze dne 12.12.2015, kterou za CR podepsal v New Yorku dne 22.4.2016
ministr zivotniho prostiedi Richard Brabec. Podstatou této dohody postupny odklon od
pouzivani fosilnich paliv az na nulu, a to tak rychle, aby cilové otepleni Zemé nepiesahlo
hodnotu 1,5 az 2 °C, tedy v priibéhu nékolika nejblizsich let. To je pro CR velmi zavazny
zéavazek, nebot’ jak ve spotiebé fosilnich paliv —uhli, ropy a zemniho plynu (102 kWh/obyvatele
/den), tak v s tim souvisejici produkei CO2 (11,1 t/obyvatele/rok) vyrazné piedstihuje nejen
pramér svéta (4,4 t/obyvatele/rok), ale i pramér EU (7,4 t/obyvatele/rok) a Cinu (6,2
t/obyvatele/rok). Proto na CR dolehnou antifosilni opatieni velmi tvrdg.

To se tyka zejména dopravy, nebot’ energie pro dopravu je v CR z 91 % zéavisla na fosilnich
palivech. Biopaliva zajistuji v CR jen 6 % spotieby energie pro dopravu a dalsi rist jejich
podilu je s ohledem na disponibilni péstebni plochy velmi maly.

K dispozici je elektricka energie. Ta v souc¢asné dobé¢ tvofi sice jen 3 % energie pro dopravu,
ale diky své vysoké efektivité zajistuje 16 % piepravnich vykonl osobni dopravy a 20 %
ptepravnich vykont ndkladni dopravy. Aktualnég je ze 45 % vyrabéna v bezemisni elektrarnach,
cilova stav je 100 % bezemisni vyroba elektrické energie z obnovitelnych zdroju.

Vyuziti elektrické energie je mozné jak v automobilové doprave, tak i na zeleznici. Kazdy
z téchto zplisobli ma svoji oblast aplikace. Pro silné a pravidelné ptepravni proudy je vhodnéjsi
zeleznice, nebot’ ma ve srovnani s automobilem:

- zhruba tfikrat niz8i spotfebu energie (cca 0,04 kWh/hrtkm proti 0,12 kWh/hrtkm),

- vyfeSené a vybudované liniové napajeni, tedy nepotiebuje vyuzivat akumulatory, které
jsou tézké (10 kg/kWh) a drahé. Pti cené akumulatoru 12 000 K¢/kWh a jeho Zivotnosti
3 000 cyklu vychazi poplatek za uschovani 1 kWh elektrické energie v akumulatoru
kolem 4 K¢. To je Ctyfnasobek ceny samotné elektrické energie (bez distribuce a
sitovych sluzeb),

- investice do dopravnich prostfedkii vefejné hromadné dopravy jsou mnohem
intenzivnéji a tedy 1 efektivnéji vyuZivany, neZ investice do dopravnich prostfedka
individualni automobilové dopravy. Zelezni¢ni vozidla maji stfedni denni probéh cca
400 km v regionalni dopravé, 800 az 1 200 km v dalkové dopravé, 1 600 az 2 400 km
ve vysokorychlostni dopravé. To je mnohonasobné vice, nez je pramér CR
v individuélni automobilové dopravé (28 km/den).

Proto mé logiku ptestat zajisSt'ovat dalkové piesuny obyvatelstva automobily jen po délnicich a
orientovat je na Zeleznice, zejména vysokorychlostni. Automobilim naleZi zejména operativa,
tedy kratké, nepravidelné a obcCasné ptepravy, pro které nemé smysl zifizovat a provozovat
vefejnou hromadnou dopravu. Tim se tyto dva piepravni mody pii spravném pouzivani dobie
doplnyji. Vystavba vysokorychlostnich zeleznic je dilezitym krokem statu k zajiSténi mobility
obyvatelstva v obdobi odklonu od pouzivani fosilnich paliv.

Substituci za fosilnimi palivy pohanéné automobily proto nebudu v prvé fadé elektromobily,
ale moderni elektrickd zeleznice. V uplynulych vice nez dvaceti letech byla pfi modernizaci
ceské Zeleznicni sité pozornost zaméfena piedev§im na prestavbu patetnich koridort s cilem
dosahnout na téchto hlavnich tratich potiebného standardu. Tento krok byl velmi dulezity k
upevnéni pozice Zeleznice vici expandujici silnicni a letecké doprave, a to 1 navzdory fade
pratahd, které¢ vedly k n€kolikerému posunuti terminu jejich dokonceni. Zasadni v tomto
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ohledu byl fakt, Ze modernizace koridori byla ucelenym programem, pro ktery bylo postupem
¢asu bez jeho zpochybiiovani zajisténo dlouhodobé financovani a tedy i1 byla zajiSténa realizace
celého projektu.

Dalsi rozvoj dopravni infrastruktury sméfujici k dosazeni vychoziho definovaného rozsahu
dopravni infrastruktury, je podlozen dnes platnymi koncepénimi dokumenty, schvalenymi
studiemi proveditelnosti, resp. schvalenymi zaméry projektd. Tento budouci rozsah
infrastruktury, jehoz realizace se planuje ve stiednédobém resp. i dlouhodobém horizontu,
definuje vychodisko pro analyzu ptilezitosti dalSiho rozvoje dopravnich siti nad ramec aktualné
definovaného budouciho rozsahu dopravnich siti.

Uplynulé vice nez dvacetileté¢ obdobi poskytlo prostor pro odzkouseni vice pfistupti. Pivodni
optimalizace postupné¢ nahradily ndroénéj$i modernizace, které noveé zahrnuly napf.
napfimovani pomalych obloukovych usekt (tedy vystavbu cCasti trati v nové stop¢), ¢i tplnou
peronizaci stanic. Obecné lze konstatovat, ze modernizované koridory povzbudily nabidku
dopravct i poptavku zadkaznika po zelezni¢ni dopravé. Na fadé mist se vSak jiz v soucasnosti
potykame s nedostatecnou kapacitou trati, zaroven vsak stale zistava celd tfada relaci, kde diky
rozvoji silni¢ni infrastruktury (zejména dalnic) Zeleznice ani po dokonceni koridorii nedosahla
konkurenceschopnych jizdnich dob. Prostou obnovou stdvajicich trati také nebylo mozné
odstranit n¢které historicky dané deformace, které Zeleznici oproti konkurenénim modim na
rozhodujicich prepravnich relacich mohou znevyhodiiovat (napf. spojeni Praha — Brno pies
Ceskou Ttebovou). Uké4zalo se navic, Ze problém nizké atraktivity Zeleznice z hlediska jizdnich
dob nezacina byt aktudlni jen ve vnitrostatnich relacich, ale stdle zfetelnéji se objevuje i
v mezinarodnim m¢éfitku. S ohledem na postupujici vystavbu nové vysokorychlostni
infrastruktury v zahrani¢i je vhodné ucinit takové kroky, které naSemu statu zajisti dopravni
dostupnost vyssiho evropského standardu.

Stale zfetelngji se také ukazuje, Ze modernizované koridory (jejichz piinosy jsou dnes
nejviditelnéjs$i zejména v osobni dalkové dopravé) mohou do budoucna diky piiznivym
sklonovym a trasovacim parametriim sehrat mnohem vyznamnéj$i tlohu v nakladni doprave,
jejiz rozvoj je ze strany EU obecné podporovan. Tato skutecnost pfindsi potiebu rezervovat
dostatec¢nou kapacitu pro vlaky nakladni dopravy. K urcité segregaci mezi osobni a nakladni
dopravou dochézi jiZ nyni i v rdmci konvencni sité (napf. levobfezni a pravobiezni trat’ podél
Labe ve sméru do Saska). Na mnoha dulezitych ¢astech sité tranzitnich koridorti se vSak
vyrazné negativn¢ projevuje nedostatek kapacity (zejména v souvislosti s intenzivni
piiméstskou dopravou a neregulovanym provozem komercni dalkové dopravy (vlaky v rezimu
Open Access). Na mnoha dillezitych ¢astech sité tranzitnich koridort se vSak vyrazné negativné
projevuje nedostatek kapacity (zejména v souvislosti s intenzivni pfiméstskou dopravou a
neregulovanym provozem komer¢ni dalkové dopravy vlaky v rezimu Open Access).

Vyznamnym negativnim faktorem je 1 soubéZny nekoordinovany provoz rychlych a pomalych
vlakt, které se na stejné trati ve sledu za sebou periodicky stiidaji. Ten vede k nékolika
negativnim jevim:

- vyrazné sniZeni disponibilni kapacity zelezni¢ni dopravni cesty ve srovnani s tokem
stejné rychlych vlaka (rovnobézny grafikon, typicky metro, s intervalem 90 s, tedy 40
vlaktli na hodinu a smé¢r),

- snizovanim cestovni rychlosti pomalejSich vlaki ¢ekdnim na pfedjizdéni,
- zvyseni spotieby energie zastavovani vlakl (zejména ndkladnich) z divodu predjizdéni,

- nizka stabilita jizdniho fadu dand deterministicky ur¢enymi misty pro ptedjizdéni.
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Proto je nutné nastavit jednoznacnou cestu k vyteseni kapacitnich problémti, pfi¢emz vysoce
ucinnym feSenim je vzajemna segregace rychlych a pomalych vlakl tam, kde je to geograficky
mozné a ekonomicky obhajitelné:

- vybudovani samostatnych vysokorychlostnich trati ur¢enych pievazné rychly pohyb
0sob

- Ponechéni konvencnich trati pfedev§im pro mistni ¢i meziregionalni osobni dopravu a
tradi¢ni nékladni vlaky.

V ramci nakladni dopravy je dale mozny urcity rozvoj nakladni vysokorychlostni dopravy,
kterd z technického hlediska je zajistovana vysokorychlostnimi soupravami upravenymi pro
piepravu naklada (balicki nebo zbozi na europaletach) a splituje tak technické parametry
shodné s osobnimi soupravami. Prakticky jsou takové ptipady vyuzitelné zejména pro prepravu
postovnich zésilek a jinych komodit, které v soucasnosti vyuzivaji leteckou nakladni dopravu.
Objemy letecké nakladni dopravy kontinualné rostou, poptavka po rychlé nakladni doprave je
stabilnim trendem. U téchto typa pieprav se nepiedpokladéd zasadni vliv provozu nékladnich
vlakti vysokorychlostnimi jednotkami na zatizeni vysokorychlostnich trati. Specidlni Gpravy
zausténi VRT do Zelezni¢nich uzla se v souvislosti s takovymi pfepravami rovnéz v prvni fazi
realizace této koncepce neptredpokladaji, pouze v ptipadé vyrazného zvySeni rozsahu provozu
takovych vlakl jsou mozné lokalni upravy v zausténi VRT do uzl.

Zeleznice tak na pocatku 21. stoleti stoji pred vyzvou nejen vyFeSit sviij dalsi koncepéni
rozvoj, ale vyresit soucasné i historické dluhy, kterym dosud nebyla vénovana dostate¢na
pozornost a k jejichz kumulaci doSlo dosavadnim vyvojem. Jejich vyfeSeni je nicméné
dilezitym ptredpokladem pro budoucnost a pro zajisténi odpovidajici funkce zeleznice
v dopravnim systému EU. K ukollim, které je potieba v dohledné dobé¢ vytesit, respektive
rozhodnout o zpiisobu jejich feseni, pati nasledujici okruhy:

. nové definovat uspoiadani Zelezniéni sité zohlediujici jak vnitini potieby CR,
tak vyvoj infrastruktury v zahranici;

J optimalizovat pfepravni proudy s cilem odstranit nékteré zasadni ,,deformace®,
které na stavajici siti vznikly historickym vyvojem (napft. spojeni Praha — Brno ,,po
odvésnach“ pres Ceskou Tiebovou, kde vlak ve srovnani s automobilem jedoucim po
dalnici ujede o cca 50 km vice, coZ ma zcela zasadni vliv na konkurenceschopnost
zeleznice na této relaci)

e zvysit kapacitu — v soucasnosti narostly na nékterych tsecich pocty dalkovych i
regionalnich vlaku tak, Ze se v kombinaci s pozadavky nakladni dopravy na fadé mist
nelze uspokojivé tesit soubéh vSech kategorii vlakl, které maji odliSné provozni
pozadavky (kombinace rychlych a pomalych vlaka).

o zabezpegit i do budoucna kvalitni dopravni napojeni CR, které je klicovou
podminkou uspésného hospodarského rozvoje. Tento tkol se jevi jako zvlast zasadni
na ose [. tranzitniho koridoru Dé&Cin — Praha — Brno — Bteclav, resp. spojnice
severozapadni a jihovychodni Evropy, kdy jiz v roce 2017 bude snadnéjsi spojit
vychodni Rakousko popt. 1 Mad’arsko s velkou ¢asti SRN bez potieby tranzitu pies
tizemi CR. Je tedy ziejmé, Ze realizace novych infrastrukturnich projektd v zahraniéi
muZe velmi snadno zménit nasi pozici v dalkové osobni 1 ndkladni dopravé. Dilezitou
skute¢nosti v tomto ohledu je, Ze bez aktivniho piistupu CR miiZe ztratit nejen Ceska
republika, ale naptiklad také velka cast zapadniho Slovenska ¢i ¢ast Saska. Téma by tak
do budoucna mohlo ziskat také politicky rozmér.
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Toto téma neni nové, jiz je fadu let feSeno a vyustilo v navrh Rychlych spojeni, kterd vychazeji
z integrace CR do evropského zelezni¢niho systému ve smyslu natizeni evropského parlamentu
arady ¢. 1315/2013 a dopliujici jej o dalsi trasy, relevantni pro zajisténi vnitinich dopravnich
potieb CR.

Problémy s nedostatecnou kapacitou konvencnich Zelezni¢nich trati vSak samotnd vystavba
nové vysokorychlostni sit€ fesi pouze z ¢asti, nebot’ vysokorychlostni Zeleznice jsou primarné
uréeny pro soucasné uzivatel¢inych dopravnich méda, nez je zeleznice (silni¢ni a leteckd
doprava). V souvislosti s vystavbou vysokorychlostnich trati 1ze ofekavat pouze omezeny
pfevod soucasn¢ provozovanych vlakl na novou infrastrukturu. Zaroven lze ocekavat dalsi
zvysSovani rozsahu dopravy v nejvyznamnéjsSich smerech vlivem atraktivnéjSich cestovnich dob
mezi jednotlivymi mésty. Dale bude predevSim nutné =zajistit dostateCnou kapacitu
v zZelezni¢nich uzlech, ktera bude kli¢ova pro dojezd souprav do cile cesty. Toho by se mélo
doséhnout v odiivodnénych piipadech maximalni segregaci vysokorychlostni infrastruktury od
béznych trati méstskych uzll, které jsou pomalé a navic jsou potencidlnim zdrojem cCastych
zpozdéni, ktera mohou efekt RS a vynalozené investi¢ni prostfedky zcela znehodnotit. Kapacita
v zelezni¢nich uzlech bude nutné z velké ¢asti vyuZzivana rozsitujici se pfiméstskou dopravou.
Tuto problematiku bude nutné fesit predevsim ve vztahu k zeleznicnimu uzlu Praha a dale
v rdmci navrhu Zelezni¢niho uzlu Brno.

Velkym piinosem pro zvySeni prichodnosti vlakti Zelezni¢nimi uzly pfinese dusledné
vyuzivani ptinosit ETCS, které umozni jizdu vlakd v tésn&j$im sledu. V ramci Zelezni¢niho
uzlu Praha lze v dalSich letech oc¢ekdvat nutnost zajisténi nové kapacity pomoci modifikace
ptedchozich navrhii na realizaci tzv. Nového spojeni II, které vhodné doplni Zelezni¢ni sit’
hlavniho mésta pro moznou kombinaci provozu piiméstské a dalkové dopravy vcetné vazeb
mezi pfiméstskou Zelezni¢ni dopravou a méstskou hromadnou dopravou, pfedevs§im metrem.
V ramci zelezni¢niho uzlu Brno pak aktudlné probiha zpracovani studie proveditelnosti pro jeho
modernizaci, ktera jiz bude pro zaulsténi vysokorychlostnich trati pfipravena. Dal$im
zelezni¢nim uzlem, ktery bude stavbou a naslednym provozem vysokorychlostnich trati
vyznamnéji dotlen, je Zeleznicni uzel Ostrava, jehoZz feSeni dle zpracované studie
proveditelnosti umozni doplnéni nové kapacity po ziizeni vysokorychlostni trati. DalSimi
vyznamnymi dot¢enymi uzly jsou Zelezni¢ni uzel Pferov, Plzen a Bieclav, kde se v ndvaznosti
na aktivné pfipravované ¢i v neddvné minulosti realizované investi¢ni akce pfedpoklada
moznost provozu vysokorychlostnich souprav bez zdsadnich stavebnich zasahti. Zéasadni
prestavby bude déle muset doznat Zelezni¢ni uzel Usti nad Labem, a to v souvislosti s realizaci
VRT Praha — Drézd’any. Dulezitym faktorem bude i v€asnd zména napijeciho systému
v zelezni¢nich Uzlech Usti nad Labem, Praha, Pferov a Ostrava na jednotny systém 25 kV pro
konvenéni 1 vysokorychlostni traté.

Soucasny stav

Nize uvedena tabulka uvadi srovnani jizdnich dob pfi cestach vlakem a autem, resp. autobusem
mezi krajskymi mésty CR a vyznamnymi mésty, ktera jsou znaéné vzdalena od krajskych mést
a z hlediska poctu obyvatel a turistického potencidlu poskytuji pfedpoklad vyznamného
ptepravniho zatiZzeni. Tabulka je dokladem relativné nizké konkurenceschopnosti zeleznice
vyjadiené Casem prejezdu mezi nejvyznamngjiimi sidelnimi aglomeracemi CR i
v nejvyznamngjSich zahrani¢nich smérech, uvedeno je porovnani sou¢asnych jizdnich dob
pri vyuziti konkrétniho dopravniho prostredku. Soucasny stav odpovidéa aktudlnimu stavu
infrastruktury a platnému jizdnimu tadu. Kompletni tabulkovy soubor je piilohou tohoto
dokumentu.
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Jedinymi relacemi, kde Zeleznice ziskala po modernizaci koridorti pfevahu pted silnici, jsou
mista podél prvniho tranzitniho koridoru Usti nad Labem — Praha — Pardubice — Olomouc —
Ostrava. V ptfipadé porovnani zelezni¢niho spojeni s autobusovym lze nalézt podstatné vétsi
rozsah konkurenceschopnych spojeni, coz je v nékterych ptipadech zplisobeno neatraktivnim
autobusovym spojenim v méné vyznamnych smérech, které nevyuzivd moznosti silni¢ni
infrastruktury tamtéz. Tabulka rovnéz uvadi predpokladatelné Casy piejezdu s dokoncenou
infrastrukturou ve varianté bez realizace uceleného systému Rychlych spojeni (varianta bez
projektu) a ve varianté s vybudovanou siti systému RS, které rozsifi mnozstvi relaci, na nichz 1
pii zapocitani dopravy na/z nadrazi bude dosazeno atraktivnich cestovnich dob ve srovnani
s autobusovou dopravou ¢i automobilem. Ukazuje se, Ze modernizace koridor vedla k dil¢i
zméné modalsplitu ve prospéch Zeleznice v relacich, které lezi na trasach koridord, avSak
nektera vyznamna regionalni centra (Hradec Kralové, Jihlava, Karlovy Vary, Liberec, Zlin) lezi
mimo sit’ téchto koridord, coz je handicap, ktery je do budoucna dal$im prostorem k feSeni.

Vychozi stav pred realizaci koncepce Rychlych Zelezni¢nich spojeni

Casové hodnoty pro stav po modernizaci odpovidaji stavu po dokon¢eni modernizaci dle
schvalenych studii proveditelnosti modernizace konvenéni Zeleznicni sité, ptipadné dle studii
proveditelnosti ve vysokém stupni zpracovani s dostate¢né jednoznacné urcitelnou variantou
modernizace a pied zapocetim vystavby novych vysokorychlostnich trati. Dale predpokladaji
také dokonceni pateini silni¢ni infrastruktury.
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Pfiloha . 6 Popis problematiky jizdného ve verejné dopraveé

Pti posuzovani ptfepravniho potencidlu jednotlivych zpiisobi dopravy je nutné kromé casu,
ktery uzivatel stravi cestou, posuzovat rovnéz cenu, kterou uzivatel zaplati za prepravu. Tato
tzv. vnimana cena pfitom nutné nemusi zahrnout veskeré naklady spojené s cestou, nebot’
urcitou cast nakladi mize v tomto ohledu nést stat jako celek, viz déle.

V tomto pohledu je vefejna doprava znacné znevyhodnéna pied dopravou individualni, protoze
zejména v pripade¢ individudlni dopravy jeji uzivatelé cenu dopravniho vykonu vnimaji mnohdy
nespravne. Pii posuzovani vnimané ceny dopravniho vykonu v individudlni dopraveé vétSina
jejich uzivateli vnima pouze mezni naklady bezprostiedné spojené s konkrétni cestou, tedy
naklady na nakup pohonnych hmot spotfebovanych béhem cesty a platby poplatkii jednoznacné
spojenych s cestou (s ohledem na rozsah a soucasny zpisob zpoplatnéni silni¢ni sité¢ se tak
jedna predevSim pouze o poplatky spojené s parkovanim osobniho motorového vozidla
v cilovém misté). Do urcité miry stranou pozornosti uzivatelli individudlni automobilové
dopravy zistavaji pii vnimané cen¢ konkrétni jizdy zejména naklady na potizeni a udrzbu
motorového vozidla, platba povinné pojistky odpovédnosti za zptisobené Skody a platba za
asové zpoplatnéni dalniéni sité. V ramci Ceské republiky dosud neexistuje zadné mésto se
zpoplatnénim vjezdu, ani s omezenim vjezdu urcitych vozidel s ohledem na dopad jejich
provozu na zivotni prostfedi, v tomto ohledu vSak lze ve stiednédobém horizontu ocekavat
trend zavadéni a SirSiho uplatiiovani téchto poplatkd.

V ptipadé vetfejné dopravy tvoii vnimanou cenu dopravniho vykonu jizdné, které musi cestujici
zaplatit v souvislosti s uskute¢nénim cesty. Vnimana cena tedy zahrnuje jizdné v meziméstské
vetejné dopravé a cenu za jednordzové jizdné MHD v pocatecnim, resp. cilovém mésté.
V ptipadé, Ze cestujici vlastni predplatni kupén pro méstskou hromadnou dopravu
v pocateénim meésteé své cesty, se vnimana cena dopravniho vykonu snizuje o cenu adekvéatni
jednorazovému jizdnému.

Druhou nevyhodou vetejné dopravy je v ptipad€ cestovani skupin osob. Zatimco ve vetejné
dopravé se skupinové jizdné piiznava jen omezené (v linkové dopravé minimalng, v tarifu CD
az od tfi osob), naklady osobni automobilové dopravy spojené s piepravou vice osob rostou jen
minimalnge.
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