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UvVOD

Technické vynalezy, zejména v pribéhu 19. stoleti, umoznily masovéjsi vyrobu
nejruznéjSich produktii. V této souvislosti zacaly vznikat mnohé tovarny, nejprve v Evropé
a Severni Americe. S rozmachem primyslu zacaly vznikat nové otazky a potieby, které
bylo tfeba fesit. Jednalo se zejména o piisun surovin nezbytnych pro vyrobu a zajisténi

expedice vyrobkii obchodnikiim nebo kone¢nym spotiebitelim.

V tehdejsi dobé byl patrny trend Rakouska-
Uherska  soustfedovat  priamyslovou  vyrobu
do Zemi koruny Ceské. Diky tomuto pfistupu cisate
FrantiSka Josefa 1. vznikla postupné na uzemi

dnesni Ceské republiky primyslova zoéna

mocnarstvi. Ceskoslovenska republika

na priimyslovou tradici navazala®.

Politicky zvrat po druhé svétové valce
zaptiCinil orientaci pramyslu piedevSim na tézky
prumysl. To si vyzadalo rozSizeni odvétvi tézby
nerostnych surovin a hutnického a ocelaiského

prumyslu. Diky tomuto trendu bylo nutné piisplisobit

take dopravni infrastrukturu, zejména zelezni¢ni sit’.
Ta se postupné narokim tézkého primyslu
pfizplisobovala. Ale tento rozvoj soustfedény na
zvladnuti pfeprav tézkych ndkladi se zamétoval
V mezinarodni pfepraveé na spojeni s byvalymi staty tzv.

RVHP?. Dopady na vnitratni prepravu se projevily

v poklesu technické trovné Zelezniéni sité, postupné

L http://www.czech.cz/cz/66413-rozvoj-prumyslu

? Rada vzajemné hospodai'ské pomoci - obchodni organizace sdruzujici v dob& studené valky socialistické
staty sovétského bloku. V podstaté se jednalo o mocensky ndstroj pro centralni ovladani ekonomiky
socialistickych statl Sovétskym svazem, o sovétsky protipol Marshallova planu a pozdéji EHS.
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snizovani kvality osobni pfepravy a o0pozdéném rozvoji dalSich druhii dopravni

infrastruktury (zacatek vystavby dalni¢ni site).

Tehdejsi Zeleznini spolednost® postupné snizovala nejen Groveti, ale zejména
rozsah sluzeb pro zakazniky v nékladni prepravé. Postupem doby se aktivity CSD
preménily pouze do technologického postupu vlastniho pfemisténi zbozi, 0 sluzb¢ zajistit
ptepravu podle predstav a ptani zdkaznika nemohla byt fe¢. Dopliikové sluzby souvisejici
s celkovym procesem premisténi zbozi si museli zédkaznici zajistit sami. V dob¢é velkych
narodnich podnikd byl tento problém vyiesen tak, ze narodni podniky mély v ramci své
organizacni struktury dopravni (v pfipad€ rozsahlych vleek) nebo piepravni oddé€leni,
které tyto ¢innosti zajiStovalo. Navic byly velké narodni podniky vybaveny vlastni Zelezni

sti, ktera byla piipojena na sit’ tehdejsich CSD.

Jedinym svétlym mistem z hlediska
poskytovani sluzeb zékaznikim Vv tehdejSim
systétmu piepravy véci byly tzv. Stanice
soustfedéné nakladky a vykladky (SNV), které
zajistovaly nakladku a vykladku zbozi nebo

dokonce 1 distrubuci zbozi prostiednictvim

silnicnich nakladnich vozidel sbérné sluzby
CSAD. Na tehdej$i dobu znamenaly stanice SNV nejvys$§i moznou troveti poskytovanych
sluzeb pro stfedni podniky. Politické zmény ve stfedni a vychodni Evropé po roce 1989
mély znacny vliv na primysl. Zejména rozpad
RVHP znamenal zménu orientace hospodarské

vyroby na zapadni trhy a postupnym utlumem

t&zkého pramyslu’.

Foto: Robert Kubica, Miroslav Pauli¢ek

® CSD - Ceskoslovenské statni drahy.
4 Petr Skapa, Zelezni¢ni doprava, VSB Ostrava, 2007.
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Dalsim dalezitym momentem pro hospodarstvi byla zména vlastnickcych vztahi
a také rozdéleni Ceskoslovenska na dva samostatné staty. Pavodni obrovské pramyslové
komplexy byvalych narodnich podnikd budto prodélaly zésadni zmény, byly podstatné
utlumeny nebo nakonec zcela zanikly. Nové primyslové podniky pii své vystavbé mnohdy
ani nepocitaly s napojenim na Zelezni¢ni sit. A tak mizeme dnes vidét podél zelrzni¢nich
trati chatrajici primyslové objekty s jiz nevyuzivanou vleckou a nové primyslové objekty —
take paradoxné podél Zelezni¢nich trati — které jsou napojeny nikoliv na zelezni¢ni sit’, ale
na sit’ silnicni. To je take dusledkem chybé&jici koncepce rozvoje dopravnich siti
Vv bouflivém obdobi rozvoje na zacatku devatesatych let 20. stoleti. S negativnimi dusledky
tohoto nesystémového planovani lokalizace primyslovych objektd a jejich napojeni

na dopravni sit’ (nejen na silni¢ni infrastrukturu) se potykdme dodnes.

Foto: Robert Kubica, Leopold Vejr, Ministerstvo dopravy



1. Rozvoj primyslu a jeho potieb na prepravu zbozi -
mezinarodni souvislosti a situace v CR

1.1 Vyvoj hospodaistvi Ceské republiky od roku 1989

Studie firmy SBP Consult s.r.o. ,,Rozvoj dopravnich siti v Ceské republice do roku
2010 s vyhledem do roku 2015 konstatuje, Ze po roce 1989 se struktura hospodaistvi
vyrazné meénila:
¢ poklesl podil primarniho sektoru (zemédélstvi a dobyvani nerostnych surovin)
0 8% (z 15% na 7%);
¢ poklesl podil sekundarniho sektoru (primysl, energetika a stavebnictvi) o 8%
(z 47% na 39%);
+ zvysil se podil tercialniho sektoru (trzni i netrzni sluzby) o 16% (z 38% na 54%)

jako diisledek nabizenych novych trznich sluzeb.

Transformace ekonomiky na trzni hospodarstvi ptinesla hlavni strukturalni zménu
zesilenim tercialni sféry na 55% tvorby HDP. K mén¢ efektivni produkci dopomohl silné
podhodnoceny kurs koruny, ktery zmékcCoval ekonomické prostiedi, preferoval
a usnadnoval vyvoz cenové konkurence schopnych surovin, materidlti a polotovart pied
vyrobou sofistikovanych vyrobki. Jen malo podnikii vyuzilo doby transformace
k moderniza¢nim aktivitam. Pomala a ¢asto témét zadna restrukturalizace a modernizace
vyroby zacala mit sviij odraz od roku 1994 v nartstajicim pasivnim saldu obchodni bilance.
Na strané¢ vyvozu vyroba nebyla schopna prosadit se na zahrani¢nich trzich, na strané
dovozu nemohla zabrdnit zahrani¢ni konkurenci na vlastnim domacim trhu. Primyslova
vyroba se vroce 1996 dostala na turoven necelych 80% vyroby pied zahijenim
transforma¢niho procesu. V roce 1997 byl zaznamenédn piirtistek necelé¢ 2%, podstatné

oziveni ¢eské ekonomiky nastalo v letech 2004 a 2005.

Do doby piistoupeni CR do EU v roce 2004 byl patrny vliv EU na vytvéieni trzniho
prostiedi v ¢eské ekonomice a to zejména v ramci podminek stanovenych tzv. Evropskou
dohodou, zavazujici CR pfiblizovat se k evropskému trhu a postupné se integrovat
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do evropskych struktur. V tomto obdobi zaznmenala ¢eska ekonomika vysoké tempo ristu
vV odvétvi zpracovatelského pramyslu, zejména vyroby automobilli a dale rychld tempa

rustu exportu pti snizujicich se tempech dovozu.

V poslednim obdobi se vlivem celosvétové hospodaiské krize klesla priimyslova
produkce témef ve vSech odvétvich. Podstatné vSak zvolnil pokles vyroby motorovych
vozidel, zejména vlivem zavedeni Srotovného v Némecku a nékterych dalSich zemich

Evropy.

Podle sdéleni Ceského statistického tfadu v lednu 2010 primyslova vyroba v Ceské
republice mirn¢ vzrostla po cCtrnacti mésicich poklesu. K rhstu primyslové produkce
nejvice prispéla vyroba v automobilovém primyslu, kovovyroba, hutni zpracovani kovi

a slévarenstvi.

Vyvoj ekonomiky CR je pfimo umérny poptavce po prepravé. Plati zde piima

umeérnost mezi poptavkou po preprave, vyspélosti ekonomiky a zivotni trovni.

1.2 Zahraniéni obchod

Ve vyvoji pomérné malé ceské ekonomiky hraje mimotfadné vyznamnou roli
zahrani¢ni obchod. Pfed rokem 1990 se na celkové vyrovnané sméné zboZi se zahrani¢im
podilel byvaly socialisticky tabor 55%, 23,5% v roce 1992 a v roce 1997 jen 14% (bez
Slovenska). Tato vyraznd zména znamenala 1 celkové pfesmérovani piepravnich prouda
a vyrazny piesun zatéze na silniéni dopravu. V pfedchazejicim obdobi mezinarodni obchod

S byvalymi socialistickymi zem&mi vyuzival zejména Zelezni¢ni dopravu.

Podle oficidlnich informaci Ministerstva primyslu a obchodu dominovaly
v zahraniénim obchodu s Ceskou republikou od roku 1993 zemé s vyspélou ekonomikou,
jejicht podil na vyvozu osciloval mezi 84,8% (rok 1993) a 93,1% (rok 2007) a v dovozu
mezi 79,3% (rok 2007) a 87,0% (rok 1999). Rozhodujici uloha v tomto obchodu pfitom
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nalezela ¢lenskym zemim EU, jejicht pozice v exportu (s vyjimkou roku 1993) pfevysovala

80% a v importu 70%”.

Nejvétsi koncentrace zahrani¢niho obchodu Ceské republiky sméfovala na evropsky
trh, zejména na sousedni zemé SRN. Vysoky podil ¢eského vyvozu i dovozu realizovany se
SRN, znamenal soucasné zna¢nou vazbu naSeho zahrani¢niho obchodu na hospodaisky

vyvoj Némecka.

1.3 Rozmisténi primyslu v Ceské republice

Dnesni Ceska republika je pievazné pramyslovou zemi. K nejvyznamngjsim
pramyslovym oblastem patii pas tzemi podél severni hranice Cech od Sokolova pies Usti
nad Labem a Liberce k Nachodu. V zapadni ¢asti tohoto pasu se nachazi oblasti tézby
hnédého uhli, elektrarny a chemické zavody a ve vychodni ¢asti pak strojirenstvi a textilni
prumysl. Ve vnitrozemi jsou hlavnimi primyslovymi oblastmi Plzen, Ostravsko, Brno,

Olomouc a Zlin.

Co se ty¢e dobyvani nerostnych surovin, v tézb&é uhli patfila nase zemé
v 80. letech dvacatého stoleti v pfepoctu na 1 obyvatele mezi nejvétsi producenty na svété.
Hlavni uhelné panve maji excentrickou polohu. V obou hnédouhelnych revirech
(SeverocCesky a Sokolovsky) probihd tézba vétSinou povrchovym zpiisobem, coz vede
k devastaci krajiny. VétSina hnédého uhli sméfuje do energetiky. Producentem koksovatého
uhli je Ostravsko. Tézba cerného uhli je dnes vyrazné redukovana. Domadci téZba ropy
a zemniho plynu predstavuje 2% celkové domaci spotteby a lozisko této téZzby se nachazi
na Hodoninsku. TéZba uranu u nas byla téméf zastavena. Ze skupin nerud je vyznamna
tézba stavebnich surovin — §térky, pisky, jily a vapenec. Kaolin se pak téZi na Karlovarsku,

Plzensku a Podboransku.

Tepelné elektrarny - zajist'uji 75% vyroby elektrické energie, jedna se 0 elektrarny

vV Prunéfové, TuSimicich, Détmarovicich, M¢lnice, Opatovicich. Jaderné -elektrarny

® Dokumenty uvefejnéné na www.mfcr.cz
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Temelin u Tyna nad Vltavou a Dukovany zajistuji 22% elektrické energie. Na vodni

elektrarny pak ptipada 3% vyroby elektrické energie.

Na zpracovatelsky pramysl pripada asi 90% celkové pramyslové vyroby.
V odvétvi hutnictvi ma hlavni vyznam Ostravsko, Ttinec, Bohumin, Frydek-Mistek
a Karvina. Ve strojirenstvi ma dulezité postaveni Plzen. Vyroba obrabécich stroju
a investi¢nich celkil je koncentrovana do Prahy a jejiho okoli, do Hradce Kralové a Brna
a okoli. Elektrotechnicky prumysl je soustiedén do Prahy, Brna, Plzn¢, Lanskrouna,
Roznova pod Radhostém a Hranic na Moravé. Chemicky pramysl je uzemné
koncentrovany do mist s dostatkem vody a energie a dobrou dopravni dostupnosti jako Usti
nad Labem, Neratovice, Kolin, Pardubice, Litvinov, Praha, Kralupy, Rakovnik.
Gumarensky a plastikaisky pramysl se nachazi v Otrokovicich, Ostrave, Pierové
a Zubii. Textilni,koZedélny a odévni pramysl pak — pokud ustal tlak asijské konkurence -
v Décing, Brné, Prostéjoveé, Praze. Papirensky a polygraficky primysl je soustfedén
pobliz zdroji vody a pokud mozno i vstupni suroviny ve Stéti, Paskové a Vétini.
D¥evozpracujici primysl je situovan na Sumavé, Ceskomoravské vrchoving, Jesenikach

a Beskydech. Rozmisténi primyslu podle odvétvi je graficky znazornéno v ptiloze ¢. 1.

1.4 Perspektivy hospodarského vyvoje

Rostouci ekonomicka propojenost zemi, vznik nadnarodnich spole¢nosti je soucasti
tzv. procesu globalizace (nebo jak tento trend nazyva Bolek Polivka — zemékoulizace).
V tomto procesu se zvyrazinuje vyznam informacénich technologii, vcetné¢ dalSiho
propojovani svétovych finan¢nich toki. Vyrazny podil na tomto trendu ma primysl, sluzby
a doprava. Vysledkem tohoto procesu bude dalSi vytvafeni nadndrodnich spolecnosti

V z4jmu rozSifovani trhii a odbytu vlastnich produkta.

Proto je nezbytné dokoncit modernizaci dopravni infrastruktury jako pfedpokladu
pro zvladnuti zvySujici se poptadvky po piepravé na vnitrostitnim i1 mezindrodnim
dopravnim trhu. V této souvislosti by mély riist vykony v Zelezni¢ni a kombinované

doprave, a to zejména v mezinarodni piepraveé na vétsi vzdalenosti.
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2. Prepravni proudy

2.1 Geografické vymezeni

®Ceska republika je v evropském srovnani statem stfedni velikosti z pohledu
rozlohy i poétu obyvatelstva. Ceské republika se vyznaduje vysokym stupném rozmanitosti
reliéfu, coz je spojeno 1 s pomérné velkou vySkovou €lenitosti. V dne$ni doprave hraje tento
faktor jen limitovanou roli, nicméné v nékterych piipadech ztéZzuje modernizaci dopravy a
snizuje jeji rychlost, pfedevSim v kombinaci se zastaralosti dopravni sité. Timto zptisobem
ovliviiuji dopravu zejména sklonové poméry a terénni neprehledné tiseky v silni¢ni doprave

nebo oblouky s malym polomérem v Zelezni¢ni doprave.

Poloha Ceské republiky ovliviiuje vyrazné také prepravni sméry. Centralni poloha
CR je z divodu geografickych vlastnosti CR i okolnich statii vice vyuzitelnd ve sméru
sever — jih, nez ve sméru vychod — zapad, kde zejména ve srovnani s prepravnimi sméry
némecko — polskymi nebo rakousko — madarskymi je vyznam piepravnich proudi
vedoucich pres ¢eské tizemi i1 vyhledové omezeny. Naproti tomu ve vnitrostatni pieprave
hraje smér vychod — z4pad nadale podstatnou roli, i kdyz mensi nez v dob¢ existence
Ceskoslovenska. V tomto smyslu je vyznam vyuZiti piepravnich proudd sever — jih

V mezinarodni doprave pro vnitrostatni dopravu pomérne vysoky.

Situace v CR je charakterizovana historicky vzniklym vysokym rozsahem
pramyslové vyroby i1 soucasnym poklesem v klasickych odvétvich, ktery neni uzemné
rovnomérny. Rozs4hld primyslova vyroba pisobila ptiznivé na dopravni sit’ ve smyslu jeji
hustoty, nebot’ podporovala ptepravni proudy jednak piimo v ndkladni dopravé, jednak
nepiimo v osobni dopravé, zejména z hlediska dojizdky do zaméstnani. Existence
nékterych Zelezni¢nich trati byla spoluvyvoldna, popt. udrZzovana zcela konkrétnimi
pramyslovymi podniky. Soucasny pokles primyslu a soucasné¢ snaha o zvySeni jeho
efektivnosti véetné sniZzeni rozsahu zbytecnych pieprav vede k omezeni ndkladni dopravy,

pfedevS§im po Zeleznicich. Tato skutecnost ma zaporny vliv na rentabilitu dopravy.

® Dokumenty uvefejnéné na www.mdcr.cz.
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U nékterych trati mistniho nebo i regiondlniho vyznamu zptsobil zédnik nebo podstatné
omezeni vyroby v ur¢itych podnicich podstatné snizeni jejich vyznamu a vede k otdzce

dalsi existence téchto trati, pokud neni jejich funkce podpofena jesté jinymi faktory.

2.2 Vyznam Zelezni¢ni nakladni dopravy

Po roce 1990 v ramci politickych a ekonomickych zmén dochazi k velkym zménam
v nakladni silni¢ni dopravé. "Dochazi k vzniku 35 000 novych autodopravei a témet 100%
narustu nakladnich automobilti. Ruku v ruce s tim stoupa tranzitni ndkladni doprava a mezi
léty 1990 — 1997 se skoro dvojnasobné zvySuje piepravni podil silni¢ni ndkladni dopravy.
Na trhu nakladni dopravy je vice nez 70% veskerych pieprav zbozi v Ceské republice

Vv v

realizovano silni¢ni dopravou. Zeleznice na dopravnim trhu zaujima témét Ctvrtinovy podil.

Hlavnimi pfic¢inami poklesu Zelezni¢ni dopravy jsou zména konkurenéni pozice
zeleznic a strukturalni zména Ceského hospodaistvi. Podil obou hlavnich pficin neni snadné
poméfit. Strukturalni skladbu piepraveného zbozi lze ze Statistické ro¢enky CD sledovat az
od roku 2001. Nejhlubsi pokles pfepravy v tunach v obdobi 2001 — 2005 zaznamenaly CD
u nerostnych surovin, uhli, dfeva a vyrobkii ze dieva, zeleza, oceli a vyrobkl ze Zeleza
a ostatniho stavebniho materialu. Dynamicky se vyvijela poptavka po kombinované
dopravé. Prirastek vyvozu a dovozu zbozi po Zeleznici ve velkych kontejnerech ¢inil kolem
30%. Podil na dopravnim trhu ztracely a dosud ztracela Zeleznice i relativné, nebot’ nebyla
schopna reagovat na ménici se pozadavky na ptfepravnim trhu. Zatimco transformace
socialistického hospodaistvi na trzni probéhla v CR v 1. poloving 90. let 20. stoleti,
transformace CD na obchodni spole¢nost orientovanou na trzni poptavku po prepravnich

sluzbach byla zah4jena mnohem pozd¢ji.

7Petr gkapa, Zelezniéni doprava, VSB Ostrava, 2007, 115 s., ISBN 978-80-248-1521-3.
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Vyvoj vykonti v Zelezni¢ni nakladni piepravé je ilustrovan na nasledujicim grafu.

Mezioborové srovnani piepravnich vykoni v nakladni doprave®

800000 T — 50000
700000 -
600000 + T 40000
g 500000 — 30000 &
2400000 + =
= 300000 4 20000 E
200000 + 10000
100000
0 0

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
rok

B Zelemitni doprava (tuny) =0 Silniéni doprava (tuny) == Ropovody (tuny)

Zelemi¢ni doprava Silni¢ni doprava —*%— Ropovody

Zdroj: MD CR: Ro¢enka dopravy 1998 — 2005

2.3 Zelezni¢ni dopravci na tizemi Ceské republiky

Drazni doprava je v Ceské republice provozovana za uéelem vefejné piepravy osob
a véci a nevefejné piepravy osob a véci. Zvlastni drazni doprava je pak provozovana
za uelem piepravy specidlnich vozidel pro udrZovaci prace na infrastruktufe, méfeni
infrastruktury, jizd historickych a nostalgickych vlakl a pro zkouSky vozidel v provoznich

podminkach.

Celostatni drahy a pfevazna cast regiondlnich drah byly do 30. Cervna 2008
provozovany Ceskymi drahami, a.s. Od 1. &ervence 2008 byla funkce provozovatele drahy
od akciové spole¢nosti Ceské dréhy, a.s. pfevedena na Spravu Zelezniéni dopravni cesty,
statni organizaci a soucasné¢ s tim byly pfevedeny souvisejici €innosti, zaméstnanci

a majetek.

® Autor: Tomas Pospisil, Masarykova univerzita Brno, 2007.
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V Ceské republice je v soucasnosti okolo 60 firem, které maji licenci pro
provozovani drazni dopravy na celostatnich a regiondlnich drahach. Podle udajii Drazniho
uradu aktivné provozuje drazni dopravu 48 dopravci. Z toho 12 dopravel provozuje osobni
i nékladni dopravu a 36 dopravcii provozuje pouze nakladni dopravu. V soucasné dobé
Vv zeleznicni nakladni dopravé pirevazuje trend vytvafeni ucelenych vlaki jako
nejekonomi¢t&jsi varianty piepravy nékladu po Zeleznici®. Pojem uceleny vlak je chapan
jako vlak ptepravujici zésilky z jedné odesilaci stanice od jednoho odesilatele do jedné
cilové stanice pro jednoho ptijemce. Toho zplsobu piepravy vyuzivaji dopravci jako
Unipetrol doprava, s.r.o., OKD Doprava, a.s., DB Schenker Rail Deutschland AG (Railion),
ale také CD Cargo, a.s. Mezi nejéastéjsi takto prepravované komodity patii kontejnery,

hromadné substraty (zejména uhli), cement piipadné rizné latky v kotlovych vozech.

Po Zeleznici se prepravuje ~ Pozice jednotlivych zelezni¢nich dopravcu
zhruba 22% vSech objemi zbozi, v EU (2007)

75% se prepravuje silniCni =~ EAetETee e
2. PKP {Polsko) 153

dopravou. Ze zminénych 22%,  *¥ e
4, OBB (Rakousko) 97

které ptipadaji na Zelezni¢ni >t "
6. F3 (ltalie) kel

prepravu, zhruba 90 procent ma ... . *

(Litva)

’ s .y 9.LDZ (Loty§sko) 52

pOdll CD Cargo’ Zbytek ma-]l 10. CFR Marfa (Rum unsko) 50

11. ZSSK Cargo (Slovensko) 49

ostatni  Zzelezni¢ni  dopravci.

12. MAV CARGO (Madarsko) 44

Frirait LIIC

Graf: Dipl. Ing Radan Senekl

Z tohoto pohledu je rozhodujicim
zelezni¢nim podnikem (dopravcem) na zelezni¢ni siti Ceské republiky Vv nakladni doprave
spoleénost CD Cargo, a. s. Spole¢nost CD Cargo, a. s. zaujima na evropském Zelezni¢nim
trhu pomémé vyznamné misto. CD Cargo roéné piepravi kolem 90 miliondi tun véci a fadi
se tak na paté misto mezi hlavnimi evropskymi zelezni¢nimi dopravci. Podle vlastni
analyzy by CD Cargo bylo schopno pfepravit na siti celostatnich nebo regionalnich drah

vlastnéné statem az 120 milionu tun véci.

9 Stehlik A., Kapoun V., Logistika pro manazery, Ekopres 2008, 266 s., ISBN: 978-80-86929-37-8
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Po dokonceni modernizace zdkladni zelezni¢ni sité (za asi 8 let) by se pfepravni
kapacita CD Cargo mohla zvysit az 150 milionti tun véci. Kromé dokonéeni modernizace
zelezniéni sité je zapotfebi zmodernizovat a doplnit vozidlovy park, vybudovat logistické
terminaly, které by mohly nabidnout i silnicnim dopraveim moznost piepravovat

v o . v 7 . I3 w1
po Zeleznici zbozi v kombinované doprave™®.

Podil druht dopravy na ¢eském trhu

Podle druhu

Vedni vnitrozemska
0,6%

J— Letecka

,1%
Potrubni Podil Zeleznice

3,0% Export

Import N Tranzit

- 9%
+ pfesun vice zboZi ze silnice na Zeleznici

+ vétsi zaméreni na mezinarodni prepravu

+» nabidka komplexnich sluzeb, logistika
+ Zlepseni systému preprav jednotlivych voza r: Ca rgo

Zeleznice
20,8%

Strategie ¢D Cargo:

Hlavni pfepravni proudy- zahranicni Podily zeleznic na trhu nakladni dopravy
SNS s 95 %
Rakousko 37,20%
Svycarsko 32,70%
Ceska republika ] 20,5
Francie e 15,80%
Némecko ] 15,20 %
Velka Britanie — 0,70 %
Italie — 8, 20%
Holandsko [ 3,90%
B S 8
Grafy: Dipl. Ing Radan Senekl Seurce: Susiness reperts, Press Clippings, £U Reperts ':: Cargo

10 petr Novotny: Aplikace novych metod pii predavani zelezni¢nich dopravnich prostfedki mezi Zelezni¢nimi
podniky CD Cargo a PKP Cargo, Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera, 2008

Dostupny z
<http://dspace.upce.cz/bitstream/10195/34317/1/Novotn%C3%BDP_Aplikace_nov%C3%BDch_EB_2008.pd
>
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3. Soucasné pozadavky pramyslu na prepravu zbozi

Efektivni fizeni materidlovych tokd v celém dodavatelském fetézci, jehoz dulezitou
souCasti je doprava, stanovuje nové naroky na dalSi partnery, vyrobce, distributory
a dopravce. Globalizace vyrodnich podnika a obchodnich siti vyraznym zptisobem zasahuje
do vlastni struktury distribu¢ni ¢asti dodavatelskych fetézcii. Klasicka struktura postupné
distribuce od vyrobci pies nékolik partneri ke koneénym zakaznikim velmi rychle

ustupuje do pozadi.

Pfeprava véci jako vysledny produkt dopravy se uskutecuje urcitymi
technologiemi, z nichz déilezité misto zaujima logistika. Logistika'* ma za cil, aby suroviny,
polotovary, vyrobky, obalovy materidl, palety, kontejnery, manipula¢ni a pfepravni
prosttedky byly vyrobeny, pfepraveny a piipraveny v pozadovaném sortimentu, v Zadaném
tvaru, na uritém misté v urenou dobu ve stanovené jakosti pfi optimalnich celkovych
nakladech vynalozenych ve vyrobnim i distribuénim fetézci s vyraznym piihlédnutim
na ekologické aspekty. Logistika spo¢iva v ovladnuti interakci mezi materialem
Za Clanky logistického fetézce jsou povazovany prumyslové podniky, dilny, vyrobni linky,
sklady, informacni a telekomunikacni technologie, dopravni sit¢ a termindly, prodejny
velkoobchodu a maloobchodu apod. Jedna se o dynamické propojeni trhu a spotieby a trhy
surovin, materiald a dili v hmotném a nehmotném stavu vychdzejici od poptavky

konec¢ného zdkaznika nebo se vaze na konkrétni zakazky.

Nejznaméjsi z téchto logistickych technologii je tzv. ,Just in time*, ktera spociva
V uspokojovani poptavky po urCitém materidlu ve vyrobé nebo po urcitém hotovém
vyrobku v distribuénim ¢lanku jeho dodavanim ,pravé v €as®, tj. pfesné¢ v dohodnutych
a dodrZzovanych terminech podle potfeby odbératele. Dodavky jsou velmi ¢asté a diky tomu

mohou na sebe v logistickém fetézci navazovat jen s minimalni pojistnou zasobou™.

" Hobza M., Safaiik L., Logistika, Gaudeamus, Hradec Kralové, 2002, ISBN: 80-7041-053-1.
12 Drahotsky, I., Rezni¢ek, B.: Logistika, procesy a jejich fizeni, 2003
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Nejcastéji pouzivand logistickd technologie “Hub and Spoke” je =zalozena
na sdruzovani a rozdruzovani mensich zésilek v logistickych centrech, dopravnich uzlech
a terminalech tak, aby rozhodujici prepravni vzdalenost (mezi vychozim a cilovym uzlem),
byla ptekonana pomoci pravidelnych, rychlych a kapacitnich dopravnich systémi (napft.
zelezni¢ni doprava). Tento zplisob umoznuje ptijem a odeslani velkych smérovych zasilek.
Podle této technologic se doslé zasilky rozdruzuji a pak distribuuji podle objednaciho

seznamu jednotlivym odbératelim.

Nejstarsi logisticky ptepravni systém nazyvany “z domu do domu” spoc¢iva v tom,
ze zékaznikovi jsou poskytovany vSechny sluzby souvisejici s prepravou zasilky

od dodavatele az ,ke dvefim* zakaznika na jeden piepravni doklad.

Rozvoj logistickych technologii souvisi s dopravni politikou statu, zejména

S podporou budovani logistickych terminald.

4. Dopravni politika v evropském kontextu

Doprava je velmi diilezitou Soucasti primyslovych odvétvi a podstatnym zptisobem
piispiva k fungovani celého evropského hospodaistvi. Mobilita zboZi je dulezitou soucasti
konkurenceschopnosti evropského primyslu a sluzeb. Bez zdarného fungovani dopravy

si nelze prohlubovani evropské ekonomické integrace viibec predstavit.

Se zajiSténim vnitiniho trhu souvisi 1 potieba vytvofit v jednotlivych dopravnich
odvétvich takové obchodni a konkurenéni podminky pro pfepravu, aby se nestaly bariérou

a brzdou rozvoje obchodu mezi staty EU.

Spole¢na dopravni politika stati Evropské unie byla zakotvena jiz v Rimské
smlouveé v roce 1957 s témito cily:
1. Zavedeni spolecnych pravidel v ramci ¢lenskych statd pro mezindrodni dopravu;
2. Zajisténi volndho a svobodného pfistupu k poskytovani a vyuzivani slizeb uvnitt

kazdého Clenského statu pro dopravce z ostatnich ¢lenskych stati;
-19-



3. Dosazeni vyssi bezpecnosti dopravy.

Do druhé poloviny 80. let byla dopravni politika feSena vétSinou na narodni Grovni.
Na pomaly postup v ramci spole¢né dopravni politiky upozornil v roce 1983 Evropsky
parlament, kdyz podal u Evropského soudniho dvora Zalobu na Radu ministrii za to,
e neplni ustanoveni Rimské smlouvy ohledné dopravy. V roce 1985 pak dal Soudni dviir

parlamentu za pravdu a zadal Radu, aby proces harmonizace dopravy urychlila.

Situace v oblasti spolecné dopravni politiky se zacala ménit v druhé poloving
osmdesatych let pfedevSim v souvislosti s postupnym pfechodem na jednotny vnitini trh,
kterého mélo byt podle Jednotného evropského aktu dosazeno do roku 1993. Pro dopravni
sektor bylo dulezité piredevsim to, Ze vnitini trh pfedpokladal odbourani veSkerych kontrol
zbozi na vnitfnich hranicich, a to i1 z hlediska technickych, sanitarnich ¢i veterindrnich
norem, které bylo nutno mezi Clenskymi stity do jeho spusSténi harmonizovat. Velky
vyznam pro dalSi sméfovani Spole¢né dopravni politiky mélo téz odbourani omezeni
k poskytovani licenci na dopravni sluzby (tzv. kabotaz), stejné tak jako povoleni volného
pohybu osob vSech kategorii €i otevieni statnich zakézek subjektim z jinych clenskych

stata®,

Cilem spole¢né dopravni politiky EU je ptipravit a aplikovat takové podminky, aby
naklady spojené s dopravou nebrzdily rozvoj vzajemného obchody mezi staty EU. Hlavni
prioritou EU v naplinovani spole¢né dopravni politiky je od 90. let 20. stoleti vytvoieni
Trans-evropskeé sit¢ (TEN). Jde o vybudovani infrastruktury v oblasti nejen dopravy, ale
i telekomunikaci a energetiky. Financovani je zabezpeCené z velké c¢asti ze zdroji
jednotlivych stati (az 80% nakladi), zbytek tvofi prostfedky od Evropské Unie. Sit¢ TEN
sice nejsou soucasti spole¢né dopravni politiky, ale EU ma zastfeSovat hlavni sméry a rysy
TEN. Hlavni snahou budovani TEN je zlepSeni zivotniho prostiedi, ato podporou

zelezni¢ni dopravy a vnitrozemské vodni dopravy.

13 Commission of the European Communities 1992: “The Future Development of the Common Transport
Policy: a global approach to the construction of a Community framework for sustainable mobility” COM
(92) 302
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V ramci budovani sit¢ TEN je podporovan rozvoj tzv. kombinované dopravy, jejimz
cilem by mélo byt vytvofeni takové sit¢ koridorti, kterd by umoznovala co nejflexibilnéjsi
piepravu zbozi vice nez jednim druhem dopravy. Pro ucel piekladky z jednoho druhu
dopravy na druhy (naptiklad z lodé na zeleznici ¢i ze Zeleznice na nakladni automobil) by
mély byt zfizeny specidlni odbavovaci terminaly. Pti prepravé zbozi by méla byt
preferovana kontejnerova pieprava, diky niz by bylo mozné nejen zefektivnit prepravu
na dlouhé vzdalenosti, ale i zvysit podil ekologicky pfiznivych druhti dopravy. Silni¢ni
pieprava by se vyuzivala az ptirozvozu zboZzi a tato konecna faze piepravy “by méla byt co

nejkratSi”.

5. Dopravni politika v CR

Vladou schvalena Dopravni politika Ceské republiky z roku 2005 je zakladnim
strategickym dokumentem pro sektor dopravy a deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti
dopravy musi uCinit na zakladé mezinarodnich zavazku, co chce ucinit z pohledu

spolecenskych potieb a mize ucinit s ohledem na finan¢ni moznosti.

Cilem Dopravni politiky je sjednotit podminky na dopravnim trhu a vytvofit

podminky zajisténi kvalitni dopravy v ramci udrzitelného rozvoje.
Hlavnimi prioritami Dopravni politiky je zajisténi:

- rovnych podminek v pfistupu na dopravni trh,

- kvalitni dopravni infrastruktury umoziujici hospodaisky rist,
- financovani v sektoru dopravy,

- dopravniho sektoru,

- podpory rozvoje dopravy Vv regionech.
Na uvedené priority navazuji specifické cile a konkrétni opatieni k jejich realizaci.
Dopravni politika byla nasledné rozpracovana v sektorovych dokumentech, pfi¢emz jednim

z nich bude Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury.
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Ceska republika disponuje velmi hustou silniéni a Zelezniéni siti. Ve srovnani
s vyspélymi staty EU vSak tato sit’ neni jesté dostatecné propojena se sitémi okolnich statt.
Technicky stav a kvalita této sit¢ je ve Spatném stavu a to predevSim z divodu
nedokondené vystavby nebo nedostate¢né udrzby. Zelezni¢ni infrastruktura z hlediska
technickych parametrii za silni¢ni az na vyjimky stale vice zaostava. Dusledkem nizké
technické urovné zabezpeceni Zzelezni¢niho provozu je vysoka persondlni potieba
na zajisteni bezpec¢ného provozu, coz se velmi negativné projevuje na vysokych nakladech

ror N~ tn s 14
na provozovani Zelezni¢ni dopravy ™.

Nedostatecné kvalitni a kapacitni infrastruktura negativné ovlivituje pfiliv investic
do jednotlivych regiontl, nepravidelnost provozu, kongesce a zptisobuje ztraty. Klicové je,
aby vedle rozvoje silnicni a dalniéni infrastruktury bylo zajiSténo také vétSi zapojeni

infrastruktury Zelezni¢ni.

Rozvinuta dopravni infrastruktura je zdkladnim piedpokladem dlouhodobé
konkurenceschopnosti ¢eské ekonomiky a nezbytnou podminkou hospodaiského ristu.
Rozvoj dopravni infrastruktury musi byt zabezpecovan s ohledem na vzajemné rovhomeérné
vyuziti kapacity stavajicich siti a jejich rozvoj ve vSech druzich dopravy tak, aby nedoslo
ke snizeni konkurenceschopnosti zejména v téch segmentech prepravniho trhu, ve kterych
je z celospolecenského hlediska potfebné vyuzit jejich komparativnich vyhod (napi. mensi

negativni vliv na zivotni prostiedi, niz§i mérna spotieba energie).

V oblasti dopravni politiky mé pro CR velky vyznam zvySovani podilu Zelezniéni
dopravy na ptfepravnim trhu a rozvoj kombinované dopravy. Jednim z uc¢innych opatieni
bude podpora vzniku intermodalnich terminalt oOtevienych vSem provozovatelim
i operatorim. Ocekavanym piinosem podpory je piedev§im vytvofeni podminek pro veétsi
vyuzivani Zelezni¢ni dopravy, ale také zlepSeni podminek v oblasti logistiky pro malé

a stfedni podniky v sektoru primyslu, obchodu a sluzeb.

14 Petr gkapa, Zelezniéni doprava, VSB Ostrava, 2007, 115 s., ISBN 978-80-248-1521-3.
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6. Logisticka centra

6.1. Logistika

Predmétem zajmu logistiky je fizeni toku zbozi

mezi podnikatelskymi subjekty™. Logistika se zabyva

\_Transport
35%

pohybem zbozi a materidli z mista vzniku do mista
spotteby a s tim souvisejicim informacnim tokem. Jejim ukolem je zajistit spravné
materidly na spravném misté, ve spravném cCase, v pozadované kvalité, s piisluSnymi

informacemi a finan¢nim dopadem.

Rozdélovani pracovnich postupl, procesu atendence outsourcingu Vv prumyslu
a obchodé¢ vyzaduji moderni a inovativni logistické struktury, které se etabluji
V logistickych centrech. Zaclenit se do logistického centra predstavuje pro stfedné velké
podniky pfilezitost, jak dosdhnout na nové trzni pozadavky v kooperativnim spojeni
s partnery. Z divodu zefektivnéni a urychleni vzajemnych vztahi mezi dopravou
a ostatnimi dil¢imi systémy se zacala v poslednich letech vytvaret tzv. logistickd centra,

ktera jsou soucasti kazdé moderné koncipované sit¢.

Logistické centrum® je komplex zatizeni v misté alespon se dvéma druhy dopravy
(napft. silni¢ni a zelezniCni), v némz se poskytuje Siroké spektrum logistickych sluzeb -
piepravni, skladovaci, manipulacni, tfidici, celni, pojiStovaci, informacni, servisni,

bezpecnostni a dalsi sluzby.

Smyslem logistickych center je zejména zvysit kvalitu a efektivnost ptepravy
a sluzeb a organizovanost toku zbozi. Maximalné vyuzit pfednosti jednotlivych druht

doprav, vzdjemné je provazat a optimalizovat. Logistické centrum podstatnym zplisobem

1> Cempirek V., Multimodalni logisticka centra, Univerzita Pardubice, 2004 (uveiejnéno v Easopise Logistika,
10, 7-8, s. 30-3, (2004), 1211-0957).

1 OTTO, Pastor, WANSLEY, Michaela. Logisticka centra [online]. 2002 [cit. 2008-05-12]. Dostupny z
WWW: <http://studium.fd.cvut.cz/html/logisticka_centra.html>.

-23 -



rozsifuje funkci dosavadniho ptekladiSté zbozi a manipulacnich jednotek mezi rGznymi

druhy dopravy a vyrazné zmenSuje podil zivé préce.

Logisticka centra jsou uzlovymi body, ve kterych se setkavaji dopravni prosttedky
riznych druht doprav, zejména silni¢ni, Zelezni¢ni a vodni. Pfirozenymi lokalitami pro
logisticka centra jsou velké hospodaiské aglomerace, dopravni uzly, ptistavy, pohrani¢ni
prechody atd., kde jsou ptedpoklady pro dostate¢nou koncentraci materialovych toku
a zatézovych proudi k tvorbé kompletd mezi logistickymi centry a pro soustiedéni vSech

navaznych sluzeb v logistickych fetézcich.

Logisticka centra mohou byt klasifikovana dle jejich ucelu:

o Firemni logisticka centra - slouzi potfebam jedné velké firmy nebo obchodniho

fetézce. Firmy, které maji sva vlastni logistickd centra, pusobi v raznych
odvétvich, napf. potravinaistvi, chemicky pramysl, elektroprimysl a mnoho

dalSich;

o Logisticka centra logistickych firem - jedna se o logistickd centra provozovana

poskytovateli logistickych sluzeb, kterd slouzi vybranym smluvnim zakaznikim.
Nabizené sluzby reaguji na pozadavky smluvnich partnert, vytvairi pro né¢ nova

reseni logistické obsluhy;

o Logistické aredly - v logistickych aredlech poskytuje své sluzby vice logistickych

firem. Mezi najemci ploch a skladii ptevazuji zahrani¢ni spole¢nosti;

o Logisticka centra sité poskytovateld kuryrnich, expresnich a balikovych sluzeb -

jedna se o urcitou specialni formu logistickych center poskytovateli logistickych
sluzeb. Poskytovatelé téchto sluzeb jsou velké i menSi specializované firmy,
nebo firmy nabizejici zaroveil 1 pfepravni, spedi¢ni, skladovaci sluzby, piepravu

kusovych zésilek a dalsi logistické sluzby;
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o Logistickd centra internetovych obchodli - novinkou poslednich let se stala

logistickd centra internetovych obchodi, které nabizeji koupi pies katalogy
a vétsinou jsou schopné toto zbozi dodat zakaznikovi do tii dndl, tato centra maji
charakter firemnich logistickych center a ¢aste¢n¢ i prvky logistickych center

logistickych firem.

V logistickém centru dochazi k integraci sluzeb souvisejicich s distribuci zbozi
na jednom misté. Najdeme zde dopravni a zasilatelské firmy, poskytovatele logistickych
sluzeb, celni spravu, hygienickou spravu, veterinalni spravu, rizné prumyslové podniky,

bankovni spole¢nosti a V neposledni fadé¢ téz leasingové a pojistovaci firmy.

Siroka nabidka podnikatelskych oborti v logistickém centru a logisticky orientované
spektrum sluzeb vytvaii ptiznivé podminky pro uzavieni novych obchodnich smluv. Sprava
a Tizeni logistického centra podporuje vyvoj inovativnich produkti jednotlivych
podnikatelskych subjektti umisténych v logistickém centru. Logistické centrum efektivnim
fizenim logistickych ¢innosti snizuje zatizeni dopravni infrastruktury a pfemistuje prepravu

na dopravni prostfedky piiznivéjsi vici zivotnimu prostiedi, zarovenn ptizplsobuje

infrastrukturu prognézovanym pozadavkam logistického trhu®’.

V Ceské republice jsou zatim v provozu pouze privatni logisticka centra. Je nutné
piistoupit i K feSeni vefejnych logistickych center, ktera budou poskytovat logistické sluzby
pro Siroky okruh podnikatelskych subjekti, koncentrovanych piedev§im v nové

budovanych pramyslovych zoénach.

Soucasti feSeni vyzkumného projektu ,,Koncepce vetejnych logistickych center
v Ceské republice v kontextu posileni vyznamu multimodalni nakladni dopravy*, kterou
ministerstvo dopravy zadalo Centru dopravniho vyzkumu Praha, bylo navrhnout rozmisténi
vefejnych logistickych center na tizemi Ceské republiky. Spolufesitelem projektu byla

Dopravni fakulta Jana Pernera Univerzity Pardubice.

o Cempirek V., Multimodalni logisticka centra, Univerzita Pardubice, 2004
Cempirek V., Multimodalni logisticka centra, Univerzita Pardubice, 2004 (uvetejnéno v Casopise Logistika,
10, 7-8, s. 30-3, (2004), 1211-0957)
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6.2. Verejna logisticka centra

Vudci myslenkou na ziizeni verfejnych logistickych
center (VLC) je, Ze Zelezni¢ni a vnitrozemska vodni
doprava mohou silni¢ni nakladni dopravé konkurovat pfi

prepravé velkého mnozstvi zbozi na velké vzdalenosti. V

takovém ptipadé¢ by méli byt veSkeré piepravni potieby
soustiedény do optimdln¢ umisténych lokalit. Naslednd preprava mezi t€émito centry bude
realizovana Zelezni¢ni nebo vodni dopravou. Pti zachovani nebo zlepSeni stavajici nabidky

a kvalit sluzeb.

Vetejna logistickd centra by se méla pii splnéni zékladnich piedpokladii
jednozna¢né odlisit od logistickych center, ktera jiz vznikla anebo vznikaji v ramci Evropy

vyhradné z iniciativy soukromého sektoru.

Evropska asociace Europlatforms ,kterd sdruzuje VLC v Evropé pozaduje, aby nové
vznikajici VLC spliiovala n¢kolik zakladnich charakteristik:

1. Volny ptistup ke sluzbam vSem zajemctim.

2. Maximalni soustfedéni aktivit a sluzeb tykajicich se ndkladni dopravy a logistiky.
3. Minimaln¢ napojeni na dva druhy dopraby.
4

Nabidka sluzeb vSem za stejnych podminekls.

6.3. Vznik VLC v zahranici

Myslenky na vznik VLC se objevily v 70. letech v Némecku, kde zacaly vznikat
prvni studie na tato témata’®. VLC se stala jednou z priorit dopravni politiky SRN. Prvni
VLC, které vzniklo, bylo v Brémach GVZ (Giiterverkehrszentrum) v roce 1984. Némecka
GVZ ma daleko nejhustsi sit"VLC v Evropé. Pies tento pozitivni vyvoj v Némecku

se zatim nepodafilo dosdhnout vyznaméjsSich vysledkli na zménu poméri na piepravnim

8 OTTO, Pastor, WANSLEY, Michaela. Logisticka centra [online]. 2002 [cit. 2008-05-12]. Dostupny z
WWW: <http://studium.fd.cvut.cz/html/logisticka_centra.htmi>.
19 Schulte Ch.: Logistika, Victoria publishing, Praha 1994, 301s. ISBN 80-85605-87-2.
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trhu ve prospéch zZelezni¢ni dopravy na ukor nakladni silni¢ni dopravy. Pies skutecnost,

ze vyuziti zeleznicni dopravy v rdmci GVZ nedosahuje ocekavanych vysledkt,, dochazi

k mnoha pozitivnim krokiim, jako je zpfistupnéni nejvyspélejSich logistickych

technologiim malym a stfednim podniktm.

Planovana logisticka centra a
intermodalni terminaly

Germany =

-

... Lovosice

Poland

7 Plzef _ I B
A ‘\‘\J\;)\( - LA

Ceské Budéjovice ’J
‘, // /. i

2012-15 g Slovakia

Obr.: Ministerstvo dopravy

6.4. VLC v Ceské republice

Hlavni motivaci pro vybudovani sité

Nejvice podpory ziskala tato
mySlenka také v Italii, kde je sit VLC
nazyvana Interporto. V ostatnich zemich
se realizace docckalo pouze nékolik center
vV Madarsku  a Rakousku.  Vyvoj
Vv budovani sit¢ VLC v zahrani¢i se
vyznamné li§i v ramci jednotlivych statt.
Nemaly vliv na tuto skuteCnost ma

existujici pravni ramec.

VLC v CR je moznost ovlivnéni délby

piepravni prace, piedev§im ve prospéch Zeleznicni dopravy. Pro spravné fungovani VLC

je tieba uréit optimalni polohy jednotlivych VLC v ramci Ceské republiky. Pro urdeni

polohy téchto center je tieba vzit ndsledujici faktoryzo:

Rozmisténi primyslu, sluzeb a obchodu
Poctu obyvatel a jejich spotieby
Vzdalenost sousednich VLC

Stavajici dopravni sit’

o~ 0D

Ochrana Zivotniho prostiedi.

20 Ing. Bohuslav Kolinsky, Lokace intermodalnich terminali v CR v navaznosti na evropské dopravni sité,
2009. Dostupny z <http://dspace.upce.cz/bitstream/10195/35310/1/2009-

05_ DIS.PRACE__B.KOLINSKY .pdf>.
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Je tteba urcit VLC celostatniho vyznamu. Tato centra musi byt propojena mezi
sebou a zaroven se zahrani¢nimi centry. Na tato napojeni musi navazovat propojeni VLC
regionalniho vyznamu. V tomto propojeni se musi pocitat s dominantnim postavenim
zelezni¢ni dopravy, ale icastecné s kombinovanou dopravou. Tato centra by méla mit
funkci uzlovych bodi, kde se budou protinat jednotlivé druhy dopravy. Vnitini rozvozovy

v ’ , 1.0 cev ’ IS TS 21
okruh by smérem ke koncovym zakaznikiim zajistovala ndkladni silni¢ni doprava“".

7. Trans-Evropské koridory pro Zelezni¢ni nakladni dopravu

7.1. Rozvoj Zelezni¢ni dopravy

Do 19. stoleti obstaravaly pfepravu osob a véci formanské vozy a poStovni dostavniky.

Potteba dopravy vétsiho mnozstvi lidi a véci

telegrafni vedeni.

seleznicni svrick: AR Il . ucil : . s . .
koleje, praice, [ ‘. vznikla na zadatku 19. stoleti, kdy zpisob
.’]

stérkové
dopravy zajiStovany formanskymi vozy a
postovnimi dostavniky nemohl dostat

pozadavkiim rozvijejiciho se priimyslu. Nastava

masivni rozvoj zelezni¢ni dopravy.
Obr. Prufez spodni a vrchni Zelezni¢ni stavbou (ilustrace Jifiho Boudy)

Koleje zelezni¢nich trati anebo koleje ve stanicich slouzi k pohybu Zelezni¢nich
vozidel, ale samy o sobé nemohou zabezpecit Zeleznicni provoz. Ten musi byt organizovan
a fizen. K tomu slouzi dalsi vybaveni trati a stanic. Mista na zelezniéni siti, ktera slouZzi pro
fizeni sledi vlakl, se nazyvaji dopravny. Dopravny mohou byt s kolejovym rozvétvenim
anebo bez négj. Dopravnami s kolejovym rozvétvenim jsou Zeleznicni stanice a vyhybny,
které mohou slouzit k fizeni sledu vlaki v obou smérech, a lze na nich uskute¢nit:

e zménu potadi protismérnych vlaki (kfiZzovani vlaki),

e zménu potadi stejnosmérnych vlakl (ptedjizdéni vlak).

“Ing. Bohuslav Kolinsky, Lokace intermodalnich terminala v CR v navaznosti na evropské dopravni sité,
2009. Dostupny z <http://dspace.upce.cz/bitstream/10195/35310/1/2009-
05_ DIS.PRACE__B.KOLINSKY .pdf>.
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V dopravnach bez kolejového rozvétveni (napf. hlaska, hradlo, néavéstidlo
autobloku) nemutze byt uskuteénéno kiizovani ani ptedjizdéni vlaki. Slouzi pouze
K zajisténi potiebné vzdalenosti vlakt, jedoucich stejnym smérem a tim k zajisténi
bezpe¢nosti jizdy vlakd. Jednd se o tzv. zédsadu, Ze v jednom prostorovém oddile

ohrani¢eném oddilovymi navéstidly se miize nachazet nejvyse jeden vlak.

7.2. Vyvoj organizace Zelezni¢niho provozu v Evropé

Potteba zajistit po zeleznici pokud mozno bez [ Sonimn Predubat
prestupu nebo piekladky hladky ptechod cestujicich !
a zbozi mezi jednotlivymi staty vedla jiz od vzniku
Zelezniéni  dopravy  k zalozeni  mezindrodnich

organizaci, které se snazily usnadnit vzijemnou

piechodnost vozidel mezi jednotlivymi Zelezni¢nimi
spole¢nostmi. Tato snaha vedla k vytvareni urcitych standardt (norem, doporuceni,
podminek, predpisi) pro stavbu vozidel, stavbu Zelezni¢nich trati a zatizeni, zkouSeni

a schvalovani vozidel a v neposledni fad¢ i v oblasti provozu, udrzby a opravarenstvi.

V roce 1847 byl zalozen Spolek némeckych Zeleznic, ktery zahy pieSel ve Spolek
sttedoevropskych zeleznic. V roce 1872 byla zalozena Mezinarodni konference jizdnich
fadt osobnich vlak. V roce 1882 byla na mezindrodni urovni vytvofena Technicka
jednota, Vv jejimz ramci piedstavitelé stfedoevropskych statu piijali v roce 1886 dohodu
0 Technické jednotnosti, zdvaznou dohodu na statni urovni. Nékteré technické zéasady,
pouzivajici se 1 dnes, jsou ve svém zdkladu zakotveny praveé v této jednotnosti. V roce 1890
byla jako zavazna mezistatni imluva piijata Umluva o pepravé zbozi. V roce 1921 vznikly
Mezinérodni svaz pro nakladni vozy (RIV) a Mezinarodni svaz pro osobni vozy (RIC). Oba
svazy byly zaloZeny k usnadnéni vzajemného pouziti vozli v mezistatni prepravé. V roce
1923 byla uzaviena na mezistatni irovni Umluva o piepravé cestujicich a zavazadel, ktera
vstoupila v platnost v roce 1928. V roce 1930 byla zalozena Evropska konference jizdnich

fadu nakladnich vlaka.
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Vroce 1922 byla zalozena Mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC) — ,Union
Internationale des Chemins de fer, dosud nejvyznamnéj$i mezinarodni nevladni Zelezni¢ni
organizace, pod jejiz pusobnosti pracuje také od roku 1949 Vyzkumny a zkusSebni ufad,
s puvodni zkratkou ORE, vroce 1992 zménénou na ERRI - European Rail Research
Institute. V dobé svého vzniku v roce 1922 zahajila UIC svoji Cinnost jako organizace
sjednocujici 22 Zelezni¢nich sprav, mezi nimiz figurovaly i tehdejsi Ceskoslovenské statni
drahy (CSD). Dnes ma UIC vice nez 70 ¢lenil zcelého svéta, kromé evropskych
ZelezniCnich sprav jsou jejimi Cleny 1 Zeleznice z Asie, Afriky, Ameriky a Australie. Sidlem

UIC je Paiiz.

Po 2. svétové valce byly v zdpadni Evropé zaloZeny dal$i vyznamné organizace.
V roce 1954 Evropska konference ministri dopravy, pozdé¢ji V Sedesatych letech
organizace: Evropské spolecenstvi ndkladnich vlaki (EUROP), Mezindrodni Zelezni¢ni
spole¢nost pro piepravu chlazené¢ho zbozi (INTERFRIGO), Mezinarodni spolecnost
lizkovych vozl a expresnich vlakli, Mezinarodni sdruzeni vyrobct zelezni¢nich vozidel,
a dalsi. Obdobné ve statech vychodni Evropy byly zalozeny organizace: Organizace pro
spolupraci Zeleznic (OSZD), Spoleény park nakladnich vozii (OPW), Mezinirodni
zelezni¢ni preprava cestujicich a zbozi (PPV) a dalsi. Né&které organizace (zejména
posledn¢ jmenované) z historického hlediska ztratily vyznam a v soucasném evropském
integraénim procesu se jiz neuplatiiuji a postupné zanikaji. Naopak organizace OSZD

v posledni dobé opét ziskavaji na vyznamu.

7.3. Rozvoj systémii pro zabezpeceni jizdy vlaku

Historie zabezpecovaciho zafizeni je spjata jiz se vznikem prvnich Zelezni¢nich
trati. S rozvojem Zzelezni¢ni dopravy a vysSi hustotou provozu dochdzelo k prvnim
zeleznicnim nehoddm. Ve snaze témto nehodam predejit se zafalo rozvijet zabezpefeni
zelezni¢ni dopravy. UZ v dobé&, kdy na jedné trati byla provozovana vice neZ jedna vlakova
souprava, bylo tfeba néjakym zpisobem zabezpecit jeji jizdu a vyloucit tak stfet s dalsimi

soupravami.
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Zpocatku se tak délo z dneSniho pohledu velice primitivnimi prostfedky. Zpocatku
se oCekavalo, Ze pro zabezpeceni jizd vlakl na §iré trati bude stacit Casova soustava, ktera
spocivala ve sledu vlakl podle ¢asovych intervalii. Ve stanicich, kde se méli vlaky kiizovat,

byl pobyt vlaku stanoven se zietelem na piijezd protivlaku.

Avsak po nékolika tvodnich nehodach se zadinalo prechazet ze soustavy Casové
na soustavu prostorovou. Usek trati byl rozdélen na prostorové oddily, pii ¢emz platila
podminka, Ze v jednom prostorovém oddilu smi byt pouze 1 vlak. Bylo ale tieba zajistit
tzv. zékladni blokovou podminku, ktera povoluje, ¢i zakazuje vjezd do nasledu-
jiciho prostorového oddilu. K zajisténi zékladni blokové podminky se zpocatku pouzivali
pouze praporce ve smluvenych barvach, popt. tzv. koSova navéstidla. Dalsi pokusy
0 vylepSeni tratového zabezpecCovaciho zafizeni spocivaly vétSinou na principu

mechanismi s elektromagnetickymi prvky?2.

Obr.: Dvé rakouské lokomotivy Severni drahy Ferdinandovy: vievo Ajax z roku 1841 a Koloss z roku 1844 (vpravo). Na obrazku je vidét
také prvni tzv. koSové navéstidlo. V prouténych kulatych nebo podlouhlych koSich byvaly nékdy vetknuty praporce — podle toho, jakou
navest davaly. Napf. ¢erveny praporec na tendru lokomotivy znacil, Ze v tom dnu do soumraku pojede jesté jeden viak. Posledni viak
tohoto ptildne jel bez praporce. Modry praporec oznamoval navrat soupravy nebo lokomotivy v tom poildni. Zluty praporec na stozaru
straznika trati znamenal, Ze se Zada nebo oznamuje jizda pomocného stroje ze stanice na misto lezici smérem k poc¢atku trati.
Opacénym smérem se pomoc zadala nebo hlasila modrym praporcem na stozZaru. Bily prapor vedle Zlutého (nebo modrého) znamenal,
aby pomocnéa lokomotiva vzala s sebou také nakladni viz. Navésti praporci byly vibec nejvice rozsiteny. Cerny prapor v ruce
pravodéiho nebo brzdafe na viaku znamenal ,Stlj“, ¢erveny jen ,Pozor”. Straznici trati upozorfiovali na nesjizdné misto rovnéz ¢ernym
praporcem. Mista s pomalou jizdou byla oznacena Cervenym svétlem. Na stoZary umisténé na obou koncich kazdého nadrazi a u
stréznich domkd vzdalenych od sebe na dohled se vytahovaly prouténé ko$e, do nichZz se pozdéji upeviiovaly jesté praporce. KoSova
navéstidla se v nasich zemich udrzela az do roku 1877. (ilustrace Jifiho Boudy)

Asi prvni skutecné tratové zabezpecCovaci zafizeni piedstavovala tzv. tratova zezla,
kterad opraviovala strojvedouciho k jizdé v mezistani¢énim Useku. Stanice, ve které Zezlo
Vv dany cas bylo, mohla do tratového vypravovat vlaky. Pokud méla zadit vlaky vypravovat
druha stanice, Zezlo se do ni pfevezlo poslednim vlakem a teprve pak mohla tato stanice
vypravit protivlak. S rostoucimi moZnostmi techniky, elektroniky, ale také s rostoucimi
naroky na vys8i propustnost trati, s rostouci tratovou rychlosti, s ménicimi se trendy
v oblasti dopravy a v neposledni fad¢ také s rostoucimi naroky na ergonomii obsluhy

se vyvinuly zcela nové systémy aZ do dne$ni podoby.

22 Vladimir Novak, Zeleznice a zabezpetovaci zafizeni, Automa 2006.
Dostupny z <http://www.odbornecasopisy.cz/index.php?id_document=31379>.
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Obr.: Rozdéleni traté na jednotlivé prostorové oddily ohranic¢enymi navéstidly automatického bloku.

V kazdém oddile se smi nachazet nejvyse jeden vlak.

Jak jiz bylo zminéno vyse, Zelezni¢ni doprava je specificka tim, ze pfepravuje

obvykle velké hmotnosti po pevné dopravni cesté. Pevna dopravni

cesta je tvorena kolejemi, po kterych je Zelezni¢ni vozidlo nejen [EESSE
neseno, ale 1 pevné vedeno. Zelezni¢ni vozidlo tedy na rozdil od
silni¢nich vozidel neni schopno vyhnout se ptekazce, mize pied

piekdzkou pouze zastavit. Foto: Adolf Horsinka

Strojvedouci lokomotivy obvykle neni ten, kdo rozhoduje, zda smi nebo nesmi
uvést Zelezniéni vozidlo?® (lokomotiva, motorovy viiz apod.) do pohybu a jakou rychlosti
smi jet. Ma tedy méné rozhodovacich pravomoci nez fidi¢ silnicniho vozidla. Dopravni
cestu pro zeleznicni vozidlo piipravuji a zajistuji dopravni zaméstnanci (napt. vypravci),
bud’ sami na svou odpovédnost, nebo po obsluze zabezpeCovaciho zafizeni, které vétsi

¢1 mensi ¢ast odpovédnosti prebira eleminuje také chybovost lidského ¢initele.

Cely proces zajisténi dopravni cesty se sklada z téchto fazi: je tieba rozhodnout, po
které stani¢ni a na kterou tratovou kolej vlak pojede, zkontrolovat, zda jiz neni postavena
dopravni cesta pro jiny vlak, ktera by byla s uvazovanou cestou v konfliktu, pfestavit
vSechny pojizdéné a odvratné vyhybky do piedepsanych poloh, zkontrolovat mnozstvi
dalsich podminek, zejména volnost uvazované cesty (neni-li kolej obsazena
jinym Zelezni€nim vozidlem), obslouzit piejezdova zabezpeCovaci zafizeni (zavory)
a provést zavér dopravni cesty. Zavér dopravni cesty znamend, Ze prvky, které mize
obsluha ovlivnit (napt. vyhybky, které muze pfestavovat), se zajisti v pfedepsaném Stavu
a tim se znemozni jejich obsluha, a to proto, aby az do prujezdu vlaku zistaly zachovany

viechny piedepsané podminky?®*.

% Vladimir Novék, Zeleznice a zabezpecovaci zafizeni, Automa 2006. Dostupny z
<http://mww.odbornecasopisy.cz/index.php?id_document=31379>.

2 Vladimir Novék, Zeleznice a zabezpecovaci zafizeni, Automa 2006.

Dostupny z <http://www.odbornecasopisy.cz/index.php?id_document=31379>.
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Obr.: Ve starSich dopravnich kancelafich je mozné jesté vidét fidici
pristroj elektromechanického stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni,
ktery zabranuje bez védomi vypravéiho prestavéni jizdni cesty viaku
a kontroluje praci signalistd na stavédle. (ilustrace Jifi Bouda)

Foto: Michal Hanzlik

Vyse vyobrazené -elektromechanické

s ., 4 . staniCni zabezpeCovaci zafizeni se sestava
pouze z fidiciho pftistroje vypravciho (dopravni kancelaf) a vyhybkaiského pftistroje pro
signalistu (stavédlo). Vazby mezi vyhybkarskym pfistrojem a zafizenimi v kolejisti jsou
pouze mechanické. Zatizeni umozinuje signalistovi postavit pouze tu vlakovou cestu, kterou
mu pomoci fidicitho pfistroje nafidi a ur¢i vypravéi. Zavislost na jizd¢ vlakid zajistuje
izolované kolejnice a tzv. automaticky zavér vymeén, coz je jednou z elektrickych vazeb
mezi fidicim a vyhybkafskym ptistrojem. Automaticky zadvér vymén znemoziiuje zruseni

vlakové cesty diive, nez vlak uvolni izolovany tsek.

Teprve kdyz si je opravnény dopravni zaméstnanec naprosto jist,
ze vSechny podminky pro jizdu vlaku jsou splnény a dopravni cesta je
Z hlediska zabezpeCovaciho zafizeni uzaviena, smi dat strojvedoucimu

pokyn K jizd¢, coz se d&je prosttednictvim navéstidel.

Strojvedouci také musi védét, jakou rychlosti méa jet — maximalni
rychlost dand konstrukénimi podminkami vozidel, hmotnosti vlaku

a parametry trati miZe byt omezena navéstmi, napi. pii vjezdu vlaku

do stanice nikoli pfimym smérem, nybrz odbockou.
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Potom uz je jen tfeba bezpecné zjistit, ze vlak skute¢né projel — to je podminka pro
uvolnéni zadvéru dopravni cesty — a zamezit moznost, ze by za timto vlakem mohl projet na

puvodni navést dovolujici jizdu dalsi vlak.

V praxi se problematika zabezpeCeni jizdy zelezni¢nich vozidel po Zzelezni¢ni
dopravni cesté déli podle ucelu na zabezpeceni stanic (popf. jinych dopraven s kolejovym
rozvétvenim) prostiednictvim stanicniho zabezpeCovaciho zatfizeni, zabezpeceni trati mezi
stanicemi prostiednictvim tratového zabezpeCovaciho zafizeni a zabezpeCeni prejezdi —
urovilového kfizeni silnicni komunikace se Zeleznici — prostfednictvim piejezdovych

zabezpecovacich zatizeni.

fifiiiitiiiiiGa G Z ptedchoziho je patrné, ze pii selhani funkce

it s s - Zabezpecovaciho zatizeni by mohlo dojit az ke vzniku
cg_— nehody znamenajici — v nejhor§im piipadé — ztraty
na lidskych zivotech, hmotné¢ Skody a ekologické. Z toho diivodu je nutné na kazdé
zabezpeCovaci zafizeni pohliZet jako na systém tzv. bezpe€nostné-kriticky a navrhovat jej
takovym zpuisobem, aby se kazda jeho porucha projevila bezpecnéjsim smyslem
(na zeleznici zpravidla vice omezujicim). Toto je specificky rys kazdého Zelezni¢niho

zabezpecovaciho zafizeni!

Zeleznicni zabezpeCovaci zatizeni musi byt feSeno tak, aby kromé fidici funkce
plnilo také funkci ochrannou. Ochranné mechanismy tohoto systému musi zajistit,
ze 1 v piipadé poruchy systém provadi svoje funkce piesné podle piedem definovaného

algoritmu, v souladu s pozadavkami na bezpe¢nost.

ZabezpeCovaci zafizeni slouzi (mimo jiného) k ftizeni Zelezni¢niho provozu
a dovoluje jizdu vlaku az po spolehlivém zjisténi, ze jsou splnény podminky pro jeho

bezpecnou jizdu. Néasledné dohlizi plnéni téchto podminek po celou dobu jizdy vlaku.

Zelezniéni zabezpedovaci zatizeni se podle pouZiti rozdéluji na:
1) stani¢ni zabezpecCovaci zafizeni,
2) tratova zabezpeCovaci zafizeni,
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3) piejezdova zabezpeCovaci zafizeni,
4) vlakova zabezpeCovaci zafizeni,

5) =zafizeni pro mechanizaci a automatizaci spadovist’.

Pfes snahy Zelezni¢nich spole¢nosti harmonizovat spole¢né zasady a postupy pro
prechodnost zelezni¢nich vozidel, stanovit mezinarodni privodni listiny, ndkladni listy
a jizdni doklady, zptisob fizeni vlastniho zelezni¢niho provozu pomoci navéstnich soustav
zustal v ramci jednotlivych Zelezninich sprav odlisny. Tento stav ilustruje nasledujici

obrazek navéstidel v nékolika evropskych zemich:

Ceska republika® Rakousko®® Némecko® Svycarsko

Toto roztfisténi vytvari fadu infrastrukturalnich hranic, které prezily zruSeni
politickych hranic, akteré musi byt pifekonany v celkové vizi trans-evropského

zelezni¢niho systému.

7.4. Mezinarodni Zelezni¢ni traté a jejich souvislost s CR

Rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury v Evropé byl systematicky pfipravovan jiz
od 70. let 20. stoleti. V té dob¢ jiz bylo ziejmé, ze budovani moderni zelezni¢ni sité nemuiize
byt provedeno na zéklad€ vnitrostatnich siti, ale na mezinarodni trovni. Prvni plany byly
zhotoveny Mezinarodni Zelezni¢ni unii jiz v sedmdesatych letech. Jejich zpfesnéni
a rozpracovani vedlo v roce 1985 k vytvofeni Evropské dohody o hlavnich mezinarodnich
zelezniCnich tratich, znamd jako dohoda AGC, kterd stanovuje nejen koridory, ale
i minimalni poZzadované parametry objektt infrastruktury, pfi¢emz veskeré odchylky

od stanovenych hodnot jsou povazované za vyjimky.

% Foto: Tomas Adamec.
% Foto: Wikipedie, oteviena encyklopedie.
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Dalsi rozpracovani této dohody vedlo v roce 1991 k uzavieni dohody AGTC -
Evropské dohody o nejdulezitéjSich trasach mezinarodni kombinované dopravy
a souvisejicich objektech. Podobné jako dohoda AGC stanovi minimalni pozadované
parametry objektt infrastruktury pro kombinovanou dopravu. Tyto dohody vytycily

dilezité¢ dopravni sméry a traté, pro které byly stanoveny minimalni technické pozadavky.

V tehdejiim Ceskoslovensku - a socialistickém bloku viibec - se prosadila myslenka
levné Zeleznice. Ceny byly az do roku 1989 uméle udrzovany na nizké urovni, cemuz tedy
odpovidala 1 uroven sluZeb a kvalita infrastruktury. Pokud existoval néjaky rozvoj, zabyval
se zvySovanim propustnosti trati pro nakladni dopravu tak, aby mohl byt splnén pétilety
hospodaisky plan. Rychlost osobni dopravy byla az druhofadym problémem. Prvni plany
na zasadni zrychleni osobni dopravy zacaly vznikat az v 80. letech 20. stoleti. V' roce 1987
jiz byly k dispozici pomérné¢ ucelené plany na budouci vyvoj. Ihned po padu “zelezné
opony” v 90. letech vypluly na povrch az ptili§ velké rozdily mezi Zeleznicemi vychodu
a zapadu. Projevilo se to v zastaralosti vozového parku a Spatnym stavem zelezniCni
infrastruktury. Je nutné je§té poznamenat, Ze stav Zelezni¢ni infrastruktury v CSSR byl

jeden z nejhorsich v celém socialistickém bloku.

Ekonomicky a politicky vyvoj po roce 1989 zménil orientaci z vychodu na zépad
a jednoznaéné vytycil postupné zalletiovani Ceské republiky do evropskych struktur

a z toho plynouci propojovani dopravnich infrastruktur jednotlivych statt.

Podle Dohody AGC prochazeji Ceskou republikou tyto magistraly:

E 40 Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Praha —
Olomouc — Ostrava — Zilina — Kogice — Cierna n/T — Lvov

E 55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Dé¢in —
Praha — Horni Dvofisté — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Venezia —
Bologna

E 551 Praha — Horni Dvofisté — Linz — Selzthal — St. Michael
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E 61 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Décin —
Nymburk — Havlickiv Brod — Brno — Bieclav — Bratislava — Komarom —
Budapest

E 65 Gdynia — Gdansk — Warszawa — Katowice — Petrovice u K. — Ostrava — Pferov —
Bfeclav — Wien — Bruck a.d. Mur — Villach — Jesenice — Ljubljana — Rijeka.

Podle Dohody AGTC prochazeji Ceskou republikou tyto nejdilezitdjsi trasy

kombinované dopravy (v podstaté o 2 traté rozSifena sit AGC):

C-E 40 Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Plzen — Praha
— Olomouc — Hranice na M. — Ostrava / Pichov — Zilina — Kogice — Cierna n/T —
Lvov

C-E 55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin — Bad Schandau —
Décin — Praha — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Bologna / Trieste

C-E 551 Praha — Horni Dvoftisté — Linz — Selzthal — St. Michael

C59 Swinoujscie — Szczecin — Wroclaw — Miedzylesie — Lichkov — Ceska Ttebova

C-E61 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin — Bad Schandau —
Décin — Nymburk — Brno — Bieclav — Komarom / Hegyeshalom — Budapest

C-E65 Gdynia — Gdansk — Katowice — Petrovice u K. — Ostrava — Bieclav — Wien —
Villach — Jesenice — Ljubljana — Rijeka

C 65 Nowa Sol — Wegliniec — Zawidow — Frydlant v C. — Liberec — Turnov — Praha.
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Traté AGTC (Evropska dohoda o nejdiilezitéjSich trasich mezindrodni kombinované

prepravy a souvisejicich objektech)

CESKE DRAHY

Mapa zeleznicni sité
k Jizdnimu rédu CD S ¢ ”
pro obdobi 2002/2003 . RAKOUSKO

Mapa: Fakulta dopravni CVUT

= primarni (nejvyznamnéjsi) a sekundarni traté AGTC
tercialni traté AGTC (méné vyznamné)

Tehdejsi CSSR se k dohoddm AGC a AGTC pfipojila a zadala zpracovavat projekty
modernizace téch trati, které byly zahrnuty do dohody AGC, s tim, Ze nasledné budou
modernizovany traté dohody AGTC. O nezbytnosti modernizace nebylo pochyb uz jen
proto, ze nekteré trat¢ mély v dobé uvah o modernizaci tak Spatné technické parametry,
ze pted 100 lety se po nich mohlo jezdit rychleji. Modernizace méla za cil splnit

U stanovenych trati technické provozni podminky dle dohody AGC.

Zakladni provozni podminky jsou nasledujici:
e minimalni rychlost 160 km/hod.
¢ maximalni mozny tlak na napravu 22,5 tun

e prijezdny profil podle norem UIC.

Zpracovani plant na zvySeni rychlosti na hlavnich tazich bylo zaddno podniku
SUDOP v roce 1988. Ten jej po dlouhych pritazich, zapii¢inénych predeviim pievratem

vroce 1989 a naslednym prehodnocenim geopoliticko-hospodaiské situace, dokoncil
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az v roce 1993. Koncepce rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice tak vychazi

Z potieb dosazeni kompatibility s tratémi evropského vyznamu.

Jak  postupné  zanikl socialisticky  blok
v devadesatych letech 20. stoleti, zacala se V této
souvislosti projevovat snaha stati EU o stabilizaci
a pripoutani statd stiedni a vychodni Evropy k EU. Prvni
uvahy o zlepSeni vzajemného Zeleznicniho spojeni
vyznamnych politickych, hospodarskych a kulturnich
center stiedni a vychodni Evropy =zacaly vznikat
na 1. panevropské dopravni konferenci v roce 1991
v Praze. Konkrétni podobu dostaly na 2. panevropské

dopravni konferenci, kterda se konala vroce 1994

na Krété. Zaklad trans-evropské dopravni sité na tizemi

tehdy kandidatskych zemi na Clenstvi v EU se skladal z deseti multimodalnich dopravnich
koridora, které byly potvrzeny na 3. panevropské dopravni konferenci, ktera se konala
vroce 1997 v Helsinkach. Timto postupem byly vytipovany (nejen) Zeleznicni koridory,

tedy traté, které by mély slouzit k rychlé pfepravé cestujicich i véci.

O velkém vyznamu moderni evropské Zeleznice svéd¢i 1 finanéni, nejen politicka,
podpora ze strany Evropské Unie. Velmi zdvaznou a slozitou otdzkou je totiz financovani
téchto naro¢nych a nakladnych projekti. Hlavnim problémem je totiz jejich rozSifovani
do oblasti s mensimi zat€Zzovymi proudy. Toto rozSifovani jz neni finan¢né Ginosné pro
zeleznicni spole€nosti, ale Komise EU zadala studie, ze kterych vyplynulo, ze hospodarska
rentabilita budovani a modernizovani Zzelezni¢ni infrastruktury je 6,4%, zatimco
spolecenské rentabilita ¢ini 13,7%. Z toho vyplyva nutnost stat i Unie finan¢né se podilet
na modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury. Politickd podpora z urovné EU se tyka predev§im
stanoveni Trans-evropskych multimodalnich dopravnich koridorG (zaklad dopravni sité

TEN), které zahrnuji patefni evropskou dopravni sit’ silnic i Zeleznic.
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7.5. Narodni Zelezni¢ni koridory

Zelezniéni koridor je oznateni pro hlavni, moderni Zelezniéni trat uréenou
predevsim k dalkové a tranzitni osobni i nakladni dopravé. Aby bylo mozno trat’ oznacit
za koridor, musi splhovat ur¢ité zakladni pozadavky kladené na rychlost, plynulost
a bezpetnost dopravy. V Ceské republice je vétdina Zelezniénich koridort stavéna

NPT . . 27.
¢i planovana na nasledujici parametry”":

e clektrifikovana dvoukolejna trat’

e moderni elektronické tratové zabezpeCovaci zatizeni
S automatickym  blokem, umoZiujici  pouZiti
dalkového ftizeni Zelezni¢niho provozu tratova

rychlost 160 km/h (nelze dosahnout po celé¢ délce

koridoru)

Foto: Jan Bonev

e maximalni sklon 12,5 %o (pro smiSeny provoz)
e peronizované stanice s mimouroviiovymi prechody

e minimalni poc¢et uroviovych kiiZeni se silnicemi (piejezdy).

Splnéni nebo piiblizeni se k témto parametrim vyzaduje mnoho tratovych pielozek
(napf. vybudovani pozvolnéjSich obloukd, novych mosta a tuneli). Do stavby koridord

se nepocita potfebnad navazna Gprava trati v nékterych zelezni¢nich uzlech.

Na tizemi Ceské republiky jsou definovany tyto narodni tranzitni Zelezniéni
koridory:
e . tranzitni koridor: Dé&Cin st.hr. - nadrazi Praha-HoleSovice - Pardubice - Brno
hlavni nadrazi - Bieclav st.hr.
e |l. tranzitni koridor: Petrovice u Karviné st.hr. - Ostrava hlavni nadrazi - Pferov

- Bfeclav st.hr.

2" Sbornik referatt Zelezni¢ni koridory 2000 : Ostrava 14.-17.6.2000. - Ostrava : Vysoka $kola baiiské -
Technicka univerzita, 2000. - ISBN 80-7078-788-0.

-40 -



e [IL tranzitni koridor: Mosty u Jablunkova st.hr. - Ostrava hlavni nadrazi - Pferov
- Praha - Plzen - Cheb st.hr.
e V. tranzitni koridor: D&¢in st.hr. - Praha - Ceské Budgjovice - Horni Dvofisté

st.hr.

Vystavba zelezni¢nich koridorti byla povazovéana v 90. letech 20. stoleti za prioritni
akci dopravni politiky Ceské republiky. V ramci vystavby koridorti se rozli§uji dva zpiisoby
stavby:

e modernizace, tj. zasadni piestavba trati véetné zmény jejiho vedeni v terénu

e optimalizace, tj. pfestavba bez zmény vedenti trati v terénu

Na zacdatku 21. stoleti zaCalo narlstat zpozdéni
ve stavbé¢ koridordi, dochazelo k navySovani pivodné
planovanych nakladl, navic se postupné priority vystavby

pfesouvaly k dalni¢nim stavbam, do kterych byl ze strany

SFDI investovan ¢im dal tim vétsi podil. Snaha o uSetieni
prostiedkt mélo za nésledek, Ze n€kolik plivodné planovanych modernizaci, se zménilo
Vv tsecich s Clenitéjsich terénem na Casové i finanéné vyhodnéjsi optimalizaci (pfikladem

mutize byt Gsek Choceni - Usti nad Orlici a vétsina useku Svitavy - Brno). Tyto zmény mély
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za nasledek vyrazné prodlouzeni jizdnich dob. Napt. v useku Blansko - Brno je tratova

rychlost na jiz dokon¢eném koridoru misty snizena az na 70 km/h.

I. koridor byl po 11 letech vystavby dokonéen v fijnu
2004. II. koridor, ktery se zacal stavét v zari 1997, byl dokoncen
v ¢ervnu 2004. Na III. koridoru jsou ve vystavbé useky Pterov -

Olomouc hlavni nadrazi, Cervenka - Zabteh, Zabteh - Krasikov

a Plzen -Stiibro. Na IV. koridoru se zatim stavi v useku Praha -
Benesov a Tabor - Doubi u Tabora. Casovy horizont pro dokonéeni I1I. a V. koridoru byl

posunut z roku 2010 nejprve na rok 2012 a posléze na rok 2016%.

Do staveb koridorh nejsou zahrnuty velké zelezni¢ni uzly. Jejich finanéné nakladna
piestavba se piipravuje a realizuje oddélen¢ s ¢asovym odstupem. Podafilo se dokon¢it
modernizaci uzli Dé&Cin, Choceit a Bohumin. V soucasné dob& probihd rekonstrukce
zelezni¢nich uzlt Usti nad Labem, Bieclav, Praha (véetné jiz zprovoziiovaného tzv. nového

spojeni) a Kolin.

7.6. Predpoklady pro vytvoreni os Zelezni¢ni nakladni dopravy napiic¢

Evropou

Ve snaze podpofit zeleznicni prepravu osobni i ndkladni, zejména v mezistatni
a preshranicni dopraveé, ve své koncepci evropskych zeleznic zemé Evropské unie
i Evropska komise ptipravuji opatfeni, kterda maji usnadnit vyuZivani
nékolika druht dopravy bchem jedné cesty (piepravy) — zejména
vylepSenim propojeni jednotlivych dopravnich prostiedki kdy dojde
k investicim do modernich piekladist, vytvofenim spole¢nych evropskych

standardi pro pfepravni jednotky a vytvofenim jednotného piepravniho

dokumentu pro veSkerou dopravu zbozi bez ohledu na dopravni

prostiedek.

%8 Sbornik referatt Zelezni¢ni koridory 2000 : Ostrava 14.-17.6.2000. - Ostrava : Vysoka $kola baiiské -
Technicka univerzita, 2000. - ISBN 80-7078-788-0.
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http://cs.wikipedia.org/wiki/%C3%9Ast%C3%AD_nad_Labem
http://cs.wikipedia.org/wiki/B%C5%99eclav
http://cs.wikipedia.org/wiki/Pra%C5%BEsk%C3%BD_%C5%BEelezni%C4%8Dn%C3%AD_uzel
http://cs.wikipedia.org/wiki/Kol%C3%ADn

Tato opatieni spole¢né s posilenim spoluprace mezi ¢lenskymi staty a provozovateli
zeleznicnich siti napomohou vytvofeni skutecnych ,koridori orientovanych na nakladni
dopravu®, na nichz se snizi doba piepravy a zvysi se spolehlivosti dodavek tak, aby tyto
systémy zelezni¢ni ptepravy byly schopné konkurovat silni¢ni piepraveé, zejména v ptipadé
prepravy t&zkych naklada a pieprav na velké vzdalenosti®®. Dalsi vyznamnou roli v této
snaze je vzajemné technické a technologické propojeni narodnich siti podle jednotnych
a technicky naroénych standardt. Jde o sjednocujici standardy v kvalité a technice vystavby

trati, v zabezpeCovacich systémech a ve kvalitni 0drzbé jiz postavenych usekd. Jen

za téchto predpokladi bude mozné vybudovat evropské Zelezni¢ni dalnice.

7.7. Interoperabilita

Interoperabilita se sklada z fady technickych a zakonnych piedpist, kterymi hodla
EU sladit rizné narodni Zelezni¢ni systémy dohromady a vytvofit tak Zelezni¢ni sit, ktera

je na evropské urovni oteviena a integrovana.

Interoperabilita je definovana jako schopnost vzajemné interakce mezi riznymi
narodnimi sitémi s piilehlymi sousednimi sitémi, ktera neni pferuSena a umoziuje
osobnimu nebo nakladnimu vlaku jet bez rozdilu po jakémkoli useku velké trans-evropské

Zelezni¢ni sité.

, . r . 30 v 7 v v 7 v r
V ramci snahy Evropské unie ™ (EU) o zruSeni vSech ptekazek volného pohybu
zbozi a osob pfisla na fadu také zelezni¢ni doprava. V jejim ptipadé€ to znamena predevsSim
,»vymazani hrani¢nich procedur pfi ptejizdéni ze sité¢ jednoho spravce infrastruktury do

sit¢ spravce druhého. JednoduSeji vyjadieno — jestlize v praxi zmizely hranice uvniti EU

% Petr Novotny: Aplikace novych metod pii predavani Zelezni¢nich dopravnich prostiedkii mezi Zelezni¢nimi
podniky CD Cargo a PKP Cargo, Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera, 2008

Dostupny z
<http://dspace.upce.cz/bitstream/10195/34317/1/Novotn%C3%BDP_Aplikace_nov%C3%BDch_EB_2008.pd
>,

% Commission of the European Communities 1992: “The Future Development of the Common Transport
Policy: a global approach to the construction of a Community framework for sustainable mobility” COM
(92) 302.
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a napf. na silnici téméf nelze zaregistrovat piejezd statni hranice, spravy zeleznic, které
dosud kopiruji statni hranice, ve valné vétsin¢ ptipadi vyzaduji respektovani ,,narodnich
specifik“. A tak se Evropskd komise snazi u Zelezni¢ni dopravy dosahnout obdobného
stavu, jaky jiz panuje v silni¢ni dopravé — zajistit interoperabilni infrastruktury, po kterych
se muze ,,libovolné“ pohybovat interoperabilni vlak. Pro nazornost — infrastruktura mutize
byt vlastnéna statem, ale pronajmout si ji a provozovat na ni dopravu miuze kterykoliv
subjekt, jenz bude spliiovat odpovidajici predpoklady. A nejedna se pritom vzdy o trvalejsi

formu pronajmu, ale mize také jit o rezervaci jizdni cesty pro jeden konkrétni vlak.

Soucasny stav takové feSeni v praxi neumoZzinuje. Vzajemna kompatibilita siti
spravcl zelezni¢ni infrastruktury a provozovateli vlakové dopravy je az na vyjimky znacné
omezena, ¢ehoz disledkem je obvykle vyména lokomotiv a vlakového doprovodu

na statnich hranicich.

Naproti tomu je ovSem tfeba konstatovat, ze jiz od pocatki rozvoje Zeleznice
existuji snahy o co nejvétsi moznou miru vzajemné kompatibility. Po vzniku Mezindrodni
zelezni¢ni unie (UIC) se prosttedkem vyjadiujicim vili po jednoticim pohledu staly kodexy

UIC, dodnes ptedstavujici nejsoubornéjsi zaruky za zakladni Zelezni¢ni interoperabilitu.

Nanestésti samotné kodexy a jejich respektovani k dosazeni pfijatelného stavu
nestaci. Nacionalizace evropskych statl po prvni svétové valce vedla k orientaci na vlastni
— narodni dodavatele Zeleznicni techniky a za uplynulych 80 let tak vyznamné ptispéla
ke zna¢né rozdilnosti koncepénich a technickych pristupt i k zavislosti Zelezni¢nich sprav

na jejich ,,dvornich* dodavatelich — zavislosti mnohde az otrocké.

Toho vseho si byli Gfednici Evropské komise (EK) velmi dobfe védomi, kdyz
iniciovali proces hlubokych zmén v pfistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu. Nejenze tedy
zdkonem pfinutili Zelezni¢ni spravy, aby se roz€lenily na vlastnika infrastruktury
a provozovatele dopravy, tvrdé také vyZzaduji otevieny pfistup pro dodavky technologii

vSem — a tedy nejen narodnim — vyrobctim.
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Prvnim skute¢nym krokem EK sméfujicim k zelezni¢ni interoperabilit¢ — provozu
bez hranic — bylo vydani direktivy 96/48 o interoperabilité na siti vysokorychlostnich trati
(trat¢ s rychlostmi nad 200 km/h). Vykonavatelem této direktivy se staly technické
specifikace interoperability (TSI), které pro vSechny obory Zelezni¢ni dopravy (dopravni
cesta, trakce, zabezpeCovaci zafizeni, zelezni¢ni vozidla atd.) zadvazné urcuji zakladni
parametry, které musi byt dodrzeny, ma-li trat’ ¢i vozidlo dosahnout Kklasifikace

»interoperabilni®, a stanovuji ,,stavebni kameny*, které interoperabilitu garantuji.

Otevieny trh bez technickych piekdzek je nejlepsi zarukou pro rist kvality
nabizenych sluzeb (firmy jsou nuceny soutézit jedna s druhou). Interoperabilita piedstavuje
jeden z absolutné zakladnich faktorG pro oziveni Zzelezni¢ni dopravy Vv Evropé, ktera

je pravn¢ a technicky integrovana a obchodné konkurenceschopna.

7.8. Zakladni parametry interoperability

Velmi dblezitym stavebnim kamenem interoperability je definovani zakladnich
parametri jednotlivych subsystémi. Vyhovéni zakladnim parametrim a jejich ovéfeni
nezavislym organem (tzv. notified body) je nutnou podminkou interoperability. V zasadé
tedy jde zejména o tyto zavazné charakteristiky jednotlivych subsystému, bez kterych

by provoz na budouci evropské siti nebyl viibec ptedstavitelny:

e profily infrastruktury a vozidel,
e minimalni poloméry obloukd,

e rozchod kolejnic,

e mezni zatizeni koleje,

e rozméry nastupist,

e napajeci napéti (trakéni systém),

e geometrie koleje,

e napravove zatizeni,

e charakteristiky ERTMS (viz dale). T e

Mapa zelezni¢ni sit¢ TEN-T: Evropska komise
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Smérnice EU 2001/16 z roku 2001 stanovila zékladni pozadavky na budouci
interoperabilitu systému konvencnich trati. Uvedena smérnice zahrnuje veskeré traté TEN,
stanice 1 traté spojovaci, veskera kolejova vozidla, kterd se budou smét na takovych tratich
pohybovat. Technické specifikace pro interoperabilitu na konven¢nich tratich budou

postupné vypracovany pro tyto zelezni¢ni subsystémy:

e infrastruktura,

e napdjeci systémy,

e fidici a zabezpecovaci systémy,

e provoz,

e kolejova vozidla,

e Udrzba,

e telematické aplikace (informacni systémy, rezervacni systémy, pokladni

systémy, kontrola pfepravovaného a elektronicka vlakova dokumentace).

7.9. Implementace systému ERTMS

S napliovanim pozadavku volného pohybu osob, zbozi, sluzeb a kapitalu v radmci
spole¢ného trhu se neustale zvysuji naroky na to, aby v celém evropském prostoru mohly
dopravni systémy spole¢né operovat bez regionalnich omezeni a ¢asovych ztrat, zejména
pii prechodech statnich hranic. Na zeleznici se jednotlivé narodni systémy vyznacuji fadou
podstatnych odlisSnosti, od navéstniho systému pies vlakové zabezpeCovaci zafizeni
az po rozdilné provozni pfedpisy31. To je zdrojem mnoha potizi pti zajiStovani mezinarodni
zelezni¢ni dopravy a nutnosti ¢asove€ a organizacné narocnych opatieni na hranicich statu,
souvisejicich zejména se stfiddnim personalu a vyménou hnacich vozidel. I pfechodné
feSeni v podobé vybavovani hnacich vozidel vice systémy ndrodnich vlakovych
zabezpecovacli zaCind jiz od hranice tfi rliznych zafizeni nardZet na znacné technické
komplikace a praktickd omezeni. Pfitom je systémi v Evropé provozovano pies

dvacet. Odpovédi na tento problém tak ma byt ERTMS — systém vnasejici na evropskou

%1 Chudacek, V. — Lochman, L.: Aplikace evropskeho zabezpecovace ERTMS/ETCS v Zelezni¢ni siti CD -

Studie proveditelnosti. CD-VUZ: Praha, 2000.

(na zaklad¢ studii zpracovanych Vyzkumnym ustavem zZelezni¢nim Vv letech 2000 - 2001)
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zeleznici jednotny ramec, ktery umozni riznym systémim navzajem bezproblémove

komunikovat®2.

Sjednoceni narodnich systémi vybérem jednoho znich je zekonomickych,
kapacitnich a casovych divodd prakticky nemozné. Proto Evropskd komise spolu
se Sdruzenim evropskych vyrobcii zabezpecovaci techniky a za Ucasti zelezni¢nich sprav
oteviela projekt ERTMS, ktery sleduje zajisténi interoperability v oblasti zabezpecovaci
techniky. Vznika tak zastfeSujici systém, schopny komunikovat s narodnimi
zabezpecovacimi standardy a jednotnym zplisobem vyjadiovat podminky pro jizdu vlaku

strojvedoucimu 1 draznimu vozidlu®,

Pojem evropského fidiciho systému vlakové dopravy ERMTS je nejCastéji spojovan
se systémem evropského vlakového zabezpeCovace ETCS. ERTMS vsSak zahrnuje vice
systémt, jejichz hlavnim cilem je vytvofit podminky pro zajisténi technické interoperability

Vv evropskeé Zelezni¢ni siti.
ERTMS pokryvé oblast komunikace, zabezpeceni, fizeni 1 provozu:

e Komunikaci te$i projekt EIRENE, vjehoz ramci byly vytvofeny funk¢ni
a systémové specifikace, které umoznily realizaci syst¢ému GSM-R. Vysledkem
je moznost nahradit rozdilné narodni komunikacni kandly mezi pozemnim
a vlakovym personalem, zejména pak sitovymi dispecery a strojvedoucimi.

e ETCS definuje jednotny evropsky vlakovy zabezpecovaci systém.

e Rizeni provozu na evropskych koridorech z nadnarodniho hlediska definuje

projekt ETML, jenz je rovnéz soucasti ERTMS.

ETML, ptestoze je soucasti ERTMS, jiz v principu neni zabezpecovacim zafizenim.
Jednd se o Uroven manaZerského fizeni, tj. uroven, ve které se vyménuji informace

0 pohybu vlak a jejich charakteristikdch za ucelem optimalizace jejich jizdy.

% Pernica P.: Logisticky management, Radix 1998.

% Kunhart, M. — Oufednigek, J.: Systém ERTMS/ETCS a prizptisobeni stavajici Zelezniéni zabezpe&ovaci
infrastruktury v CR pro jeho aplikaci. AZD, 2005. (na zakladé studii zpracovanych Vyzkumnym Gstavem
zelezniénim v letech 2000 - 2001).
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ETML ziskavé informace z trat'ové ¢asti ETCS, jakoz i z ostatnich infrastrukturnich
zabezpecovacich zatizeni. To, co by m¢lo z ETML ¢init skutecné ,,evropsky“ systém,
je globalni ptistup k datim vSech spravcu infrastruktury a operatort vlaku, ktefi jej budou
vyuzivat. Tento pfistup bude zajistovat vSestrann¢ vyhodnou vzijemnou informovanost
a moznost skute¢né optimalniho vyuzivani vlastnosti vlaki ikapacit infrastruktury.
Nedilnou soucasti ETML bude i podpirny systém pro fteSeni konfliktnich situaci,

vyplyvajicich z nedodrzovani grafikonu nebo riznych poruch34.

Do této oblasti spada také projekt OPTIRAILS, ktery chce svym piinosem
pro tfizeni provozu sehrat dilezitou ulohu pifi zvySovani kvality poskytovanych sluzeb.
V soucasné¢ dob¢é jsou vysledky tohoto projektu vyuzivany v systému Rail Net Europe
(RNE). Své¢ standardy vyzaduje také samotny provoz, zejména provozni predpisy.
V soucasnosti se vysledky tohoto projektu uplatiiuji pti tvorbé norem TSI — Provoz a fizeni

dopravy, které budou tuto oblast zastieSovat.

7.10. Struktura ERMTS

Nejvyznamnéj$im piedstavitelem budouci zabezpeCovaci techniky je systém
ERTMS (European Traffic Management System), ktery zajistuje interoperabilitu v oblasti

fidici, sd€¢lovaci a zabezpecovaci techniky a jako takovy se sklada z téchto Casti:

e ETCS (European Train Control System): systém fizeni a kontroly vedeni vlaku,
¢ GSM-R: komunika¢ni systém pro hlasové 1 datové sluzby,
e ETML (European Traffic Management Layer): uroveni manazerského fizeni

dopravy.

% Stehlik A., Kapoun V., Logistika pro manaZery, Ekopres 2008.
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7.11. ERTMS/ETCS

Systém ETCS je koncipovan jako pln¢ elektronické zafizeni bezpecné pii poruse
(tzv. fail-safe) se Sirokymi moznostmi spoluprace s navazujicimi zafizenimi.
ERTMS/ETCS slouzi v oblasti zabezpecovaci techniky predevsim k zajisténi tzv. technické
interoperability — vlaky jsou schopny bezpe¢né jizdy na zékladé nutnych informaci
pfijimanych od tratové Casti zabezpecovaciho zatfizeni. Tato pon€kud strohd véta fika,
ze pokud je infrastruktura schopna poskytovat vozidlu informace o jizdni cesté¢ v daném
standardnim formatu, je vlak, disponujici odpovidajicim palubnim zafizenim, schopen
bezpecného pohybu nezédvisle na tom, ve které Zelezni¢ni siti se pravé pohybuje. Technicka
interoperabilita je pfitom pfedpokladem pro interoperabilitu obecnou, pii které je fizeni
vlaku zaloZeno na ucelené informaci zobrazované v kabiné strojvedouciho v souladu
S obecné platnymi pravidly definovanymi pro sit’ trans-evropskych trati. To znamena,
ze nejenze vlak si rozumi s kteroukoliv trati, ale i1 strojvedouci vede vozidlo podle

jednotnych pfedpisﬁ35.

7.11.1. Vymezeni ETCS

ETCS byl definovan jiz na pocatku devadesatych let minulého stoleti,
a to predevsim funkénimi pozadavky, na kterych se dohodly vSechny evropské zeleznice
sdruzen¢ v UIC. Systém je zafizeni vymezené rozhranimi, prostfednictvim nichz

komunikuje s okolnim prosttedim.
Témito rozhranimi jsou:

e soucasnd zabezpecovaci zatizeni — tratova ¢ast ETCS,
e tratova ¢ast ETCS — vlakova (palubni) ¢ast ETCS,

e palubni ¢ast ETCS — systémy vozidla,

% Kunhart, M. — Oufedniéek, J.: Systém ERTMS/ETCS a piizpiisobeni stavajici Zelezni¢ni zabezpec¢ovaci
infrastruktury v CR pro jeho aplikaci. AZD, 2005. (na zaklad¢ studii zpracovanych Vyzkumnym tstavem
zelezniénim v letech 2000 - 2001).

=49 -



e palubni ¢ast ETCS — soucasna vlakova zabezpeCovaci zatizeni.

Jednd se o systém, ktery je rozprostien podél dopravni cesty i na vozidlech,

ktera tuto cestu pouzivaji*°.

7.11.2. Zakladni principy ETCS

Prvnim principem ETCS je, Ze vlak (vozidlo) se smi pohybovat pouze tehdy,
disponuje-li platnym opravnénim k jizdé. Bez povoleni musi byt vozidlo v klidu, musi byt
automaticky zastaveno, jestlize by se zaCalo samovoln¢ pohybovat, a taktéz musi byt

zastaveno, je-1i opravnéni k jizdé odvolano nebo jestlize skoncila jeho ¢asova platnost.

Povoleni k jizdé€ pro vlak je vymezeno pfedev§im koncem jizdni cesty. Ma-li ovSem
byt palubni zafizeni schopno skutecné bezpecné dohlizet na dodrzovani mezi, urenych
vlastnostmi cesty a tratovym zabezpeCovacim zafizenim, musi vlak disponovat celym

souborem dajii, obsahujicim zejména:

e vzdalenost ke konci jizdni cesty,
e rychlostni omezeni v jizdni cest¢,
e sklonové poméry,

e charakteristiky vlaku (délka, brzdici vlastnosti aj.).

Teprve na zékladé vSech téchto dat je palubni zatizeni ETCS schopno piesné
vypocitavat aktudlni povolenou rychlost, a to jak vzhledem ke statickym omezenim
rychlosti v cesté, tak i vzhledem k brzdicim kfivkdm, souvisejicim se zménami rychlosti

a s koncem jizdni cesty.

% Ales Lieskovsky, Ivo Myslivec, Pavel Spacek: ETCS a AVV - spoluprace, nikoliv konkurence,
Védeckotechnicky sbornik CD €. 21/2006.
Dostupny z <http://www.cdrail.cz/\VTS/CLANKY /vts21/2105.pdf>.
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7.12.  Aplikacni urovné ETCS

7.12.1. Konfigurovatelnost ETCS

Systém ETCS je konfigurovatelny podle potieb spravce Zelezni¢ni infrastruktury.
V zavislosti na pozadované propustnosti traté, na stavajici vybavenosti zabezpeCovacim

a sdélovacim zatizenim se nabizeji rizné moznosti aplikac¢nich trovni ETCS.

7.12.2. ETCS arovné 1

Prvni arovenn ETCS je vyuzita viude / GSM-R anténa N,
tam, kde neni poZadovano zvySeni [ —~ Ovladani
} navéstidel
propustnosti tratového tseku nebo kde | Risodi
Eurobaliza Zjisfovani
neni k dispozici radio pro kapacitni proménna \ﬁgigfesn

datové prenosy a soucasné pritom je =
nezbytné nutné zvysit uroven bezpecnosti jizdy vlaku nebo uplatnit standardy

interoperability.
Prosttedkem pro pfenos dat trat’ — vlak jsou v urovni jedné balizy, fizené kodérem

(LEU). Balizy jsou bodové prostiedky — zménu podminek ve vlakové cesté tedy nelze

pienést v jiném misté, coz miize ponékud omezovat propustnost trate.

7.12.3. ETCS urovné 2

Dataproviak  zahepsima

Tato uroven ETCS / GSM-Ranténa s
v ’ <y ’ T Poloha viaku
se od ptedchazejicich vyznamné lisi tim, —"
uroca
ze opravnéni k jizdé je nyni prenaseno | Riisis
Snimani

navlak  prostiednictvim  radiového polohy viaku

spojeni,  které  zajiStuje = moZnost
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komunikace s vlakem v témét libovolnou dobu a na libovolném misté traté. Pienos dat je
pfitom obousmérny; jak z tratové ¢asti ETCS (RBC) na vlak, tak i v opacném sméru,
ve kterém palubni ETCS informuje o charakteristikdch vlaku, jeho poloze, rychlosti atd.
Veskeré dostupné informace jsou v RBC zpracovavany ave spolupraci se stavédly,
jez zapeviuji vlakové cesty a zjistuji jejich volnost, je RBC schopno fidit pohyb vlaka

Vv definovaném tiseku i optimalizovat jednotliva opravnéni k jizde.

Druha urovenn ETCS jiZz nevyZaduje existenci optickych navéstidel podél traté,
nebot’ veskeré nutné informace pro individualni fizeni jizdy vlak jsou pfedavany radiem —

siti GSM-R. Na trati zlistdvaji pouze balizy s pevnou informaci o své poloze.

7.12.4. ETCS arovné 3

V této arovni je opét zfizena
T , , Ly g Data pro viak ,
radioblokova centrala RBC, ktera ptijima GSM-Ranténa Labemetova

/ Polohaviaky = 2%

informace od zabezpeCovacich zafizeni,
Eurocab

kter¢ vSak jiz nemusi byt vybaveno | EFES
zafizenim pro  zjistovani  volnosti
kolejovych usek. RBC soucasné
poskytuje zabezpecCovacimu zafizeni informace o poloze vlaka. Prostfednictvim digitalni
radiové sit¢ GSM-R RBC komunikuje obousmérné s palubnimi ¢astmi vlaku. Kazdy
kompatibilni vlak je registrovan v RBC, sleduje se zde jeho jizda a je mu ud€lovéano
povoleni k jizdé podle podminek danych zabezpecovacimi zafizenimi a jizdnimi
vlastnostmi vlakl jedoucich pfed nim. V této aplikacni tirovni je mozno fidit provoz vlaki
v pohyblivych oddilech v zavislosti na dynamickych vlastnostech vlakii. Palubni ¢ast vysila
polohu vlaku vztaZenou k posledni minuté balize do RBC, ale musi byt rovnéz vybavena

systémem pro ovefovani celistvosti vlaku. Zaroven je podminkou aplikani Urovné 3,

aby vSechny vlaky, pohybujici se v oblasti, byly pro tuto trroven vybaveny. Palubni ¢ast

-52-



dale vypocitava dynamicky rychlostni profil, dohlizi na neptekroceni povolené rychlosti

vey . ;. . . . ’ 37
a zajist'uje palubni signalizaci strojvedoucimu

Vedle zékladnich tfech wrovni jsou mozné i zvlastni ptfipady pouziti ETCS

v arovnich 0 a STM.

V posledni dobé se Casto hovoii o levné aplika¢ni Grovni zvané ERTMS/ETCS LC
(Low Cost), kterd vychazi z ERTMS /ETCS L3. Je ur¢ena zejména pro regionalni traté
ajejim smyslem je zajistit bezpecnost pii dodrzeni pozadavkll interoperability
vybaveny vibec anebo maji jen zafizeni s nizkou trovni bezpe¢nosti. V souvislosti

s ERTMS/ETCS LC se uvazuje o vyuziti druzicové navigace.

7.13. Uplatnéni ETCS na ceské Zeleznicni siti

Po né¢kolika netspéSnych pokusech o spolufinancovani uvodni studie ETCS
pro Ceské drahy (CD) z fondi EU (Phare) byla v roce 2001 zpracovana studie
implementace ETCS do podminek CD Vyzkumnym ustavem Zelezniénim, financovana
z vlastnich zdroji CD. Velky diiraz byl piitom kladen na spolupréci se zastupci sousedicich
zelezni¢nich sprav, aby byly operativné feSeny piipadné nazorové neshody, nebot’ ETCS

bude nejprve prednostné instalovan na trans-evropskych koridorech.

Hlavni diivody pro uplatnéni ETCS (tehdy) u CD bylyzejména tyto:

e zvySeni Grovné bezpec€nosti jizdy vlaka,

soulad s pozadavky na interoperabilitu,

zaklad komplexniho fizeni dopravy,

zaklad pro efektivni fizeni dopravy i na vedlejSich tratich.

3" Kunhart, M. — Oufednigek, J.: Systém ERTMS/ETCS a prizptsobeni stavajici Zelezniéni zabezpecovaci
infrastruktury v CR pro jeho aplikaci. AZD, 2005. (na zéklad¢ studii zpracovanych Vyzkumnym ustavem
zelezniénim v letech 2000 - 2001)
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Prvnim krokem k postupné instalaci ETCS na &eské Zelezniéni siti SZDC byla
realizace pilotniho projektu v useku Poficany — Velim, ktery zahrnoval téz zkusebni traté
Vyzkumného ustavu Zelezni¢niho. Uvedeny projekt ovétil implementacni upravy
souvisejici s navazanim stavajiciho zabezpecovaciho zatizeni na ETCS, které bude nutné
v systému ETCS uskuteénit, a bude téZ slouzit pro technické schvaleni ETCS v Ceské
republice. V dal$im kroku bude tfeba vypracovat souvisejici ptedpisy pro provoz a obsluhu

zatizeni 1 pro jeho udrzbu v obou hlavnich ¢astech — tratové a palubniss.

Vzhledem ke skutec¢nosti, ze jiz v roce 2002 byla zahajena postupna vystavba
radiovych siti GSM-R, a ze byla téméf dokoncena vystavba hlavnich tranzitnich koridord,
bylo rozhodnuto, ze =zakladni Urovni ETCS, ktera bude na Ceské Zzeleznicni siti
implementovana, bude uroven druha, tj. obousmérny pfenos informaci mezi palubni

a tratovou ¢asti ETCS datovym radiem GSM-R.

Prvnimi kroky v implementaci ETCS v CR jsou pilotni projekty. V useku Poficany
— Kolin byl v ramci pilotniho projektu Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) zaveden

systém ETCS Grovné 2.

V ramci pilotniho projektu byla v Ceské republice v roce 2005 dokondéena instalace
komunika¢niho systému GSM-R na trati Dé¢in—Praha—Kolin. Jejim hlavnim dodavatelem
byla spole¢nost Kapsch, ale podilela se na ni i spole¢nost AZD Praha. Na pilotni projekt
zavedeni systému ETCS vypsala SZDC soutéz v koridorovém useku mezi Prahou

a Kolinem. SoutéZ vloni vyhraéla italsk4 spole¢nost Ansaldo Signal.

38 Kunhart, M. — Oufedniéek, J.: Systém ERTMS/ETCS a piizptisobeni stavajici Zelezni¢ni zabezpecovaci
infrastruktury v CR pro jeho aplikaci. AZD, 2005. (na zaklad¢ studii zpracovanych Vyzkumnym tstavem
zelezniénim v letech 2000 - 2001).
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Mapa SZDC: Zamér budovani infrastruktury ETCS L2 (postupné do roku 2016 - v zavislosti na postupu modernizace a podminkach financovani)

Aplikace syst¢ému ERTMS v CR piedstavuje také vyzvu pro &esky pramysl, a to jak
v oblasti sd¢lovaci a zabezpecCovaci techniky, tak i1 v oboru kolejovych vozidel
a informacnich technologii. Podle ptfedpokladi by mélo byt do roku 2013 vybaveno
syst¢tmem GSM-R piiblizn¢ 2 300 km trati a 1 300 vozidel, systémem ETCS pak asi
500 km trati a 250 vozidel.

7.14. Implementace systému ERTMS/ETCS

V Evropé dnes funguje vice nez 20 typti zabezpecovacich systémi rozdilné urovné
a vétSinou vzajemné nekompatibilnich. Tyto systémy se od sebe 1iSi jak vykonnosti, tak
i trovni bezpecnosti. Narodni hranice proto piedstavuji piekazku, kterou nelze ptrekraovat
bez nakladného ptizplsobeni kazdé vlakové soupravy a kazdé lokomotivy. Napiiklad vlaky

Thalys, které spojuji Patiz a Brusel, musi byt vybaveny sedmi riznymi navéstnimi systémy,

coz zvysuje provozni naklady, riziko poruchy a také komplikuje praci strojvadci.
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e ST e ‘ V souCasnosti  jsou v provozu nebo pied
. dokonCenim pilotni projekty v jedenacti zemich:
gvycarsko, Rakousko, Mad’arsko, Slovensko, Bulharsko,
Francie, Némecko, Velka Britanie, Italie, Nizozemi

a Spanélsko. Jedna se vétsinou o pilotni projekty pro

implementaci ETCS  urovné 1 a2 do narodnich
podminek. Ve Svycarsku byl zahijen komeréni provoz na trati Mattstetten —Rothrist
a v Lotschberském tunelu s ETCS trovné 2. Rakousko s Mad’arskem spole¢né realizovaly
prototypovou implementaci na spojnici Vidné a Budapesti, nyni je v pfipravé Siroké
nasazeni do vozidel Rakouskych spolkovych drah. Se fizenim provozu v rezimu ETCS
trovné 1 podita od letosniho roku v tranzitnim koridoru na siti ZSR v tiseku Bratislava —
Nové Mesto nad Vahom, kde nasazeni této technologie poprvé umozni provoz rychlosti

160 km/h.

Zelezniéni spravy evropskych zemi jsou k nasazovani systému ETCS, at’ jiz Girovné
1 &i 2, ponékud rezervované. Reseni totiz neni jestd technicky zcela dokonéeno a instalace
ETCS je financné¢ velice ndkladnd. Nikde v Evropé proto zatim neni tento systém
nasazovan v rozsahlejsim métitku, zatim funguje v ramci pilotnich projekti, které testuji
kolejova vozidla a infrastrukturu. Rezervovany ptistup k nasazovani systému ETCS tkvi
V tom, ze vyrobci si chtéji chranit své izemi. Proto dokonce omezili nartist vyroby zatizeni
ETCS. Vétsi zisky jim totiz plynou z prodeje specifickych zafizeni pro kazdou zemi.
Zelezniéni spole¢nosti se nechtéji zavazat k instalaci ndkladnych sofistikovanych systémd,

které navic oteviou brany mezinarodni konkurenci.

Ptesto se v poslednich deseti letech podatilo dokoncit vyvoj jednotného standardu.
Evropské komise také vyvijela natlak na jednotlivé Zeleznicni organizace, aby zménily své
archaické pfristupy, a zavedla legislativu zaméfenou na zruSeni starého systému. Zvlaste
pak umoznila rozdéleni infrastruktury a provozu na narodnich sitich. V pfistim desetileti
bude systém postupné aplikovan na mnoha meziméstskych tratich a soucasné, v jednodussi
verzi, také na regiondlnich tratich. To pfinese interoperabilitu na celém evropském

kontinentu. Nejen na evropském kontinentu probihaji prvni stavby pilotnich usekd.

- 56 -


http://www.zelpage.cz/zpravy/7560

Z jednani odborniki na mezinarodni trovni vyplyva, ze se systém ERTMS stane bé¢hem

’ . v vr , Mo v ’ v, 39
20 let systémem jednotné uzivanym ve vétSiné zemi svéta™.

7.15. Stanoveni Trans-Evropskych koridori pro Zelezni¢ni nakladni

dopravu

Jiz asi tficet let ma zelezni¢ni nédkladni doprava potize v diisledku riiznych faktort:
e transformace primyslové vyroby,
e rozvoj dalnic,

e nove pozadavky podniki v oblasti logistiky.

V Zelezni¢nim sektoru poklesl v letech 1970 az 1998 podil na nédkladnim trhu z 21%
na 8,4%, i kdyz objem piepravené¢ho zbozi ndpadné vzrostl. Primérna rychlost mezinarodni
zelezni¢ni nakladni ptfepravy je pouze 18 km/h. To je divod, pro¢ EU zdlraznila nutnost
vybudovani plné€ interoperabilni skute¢né fungujici evropské zelezni¢ni sité, piizptisobené
pozadavkim uzivatelii s oddélenou nakladni a osobni piepravou. Studie zadana Evropskou
komisi ukazala, ze pfeprava po této siti mize vzrist zhruba o 25% pfti uvazeni 85% celkové
piepravy a ze muize vést i k tispofe Casu v rozsahu 20 az 30%. V soucasné dobé ma celkova
zelezni¢ni nakladni sit’ délku 140 000 km, ale prizkum zdUraziuje, ze se zhruba 60%

celkové prepravy uskuteciuje na pouhych 22% site.

Aby bylo mozné tyto potize odstranit, zahajila Evropskd unie aktivni politiku
znovuoziveni Zzeleznice, kterd je zaloZzena na postupném otevirdni dopravnich sluzeb
problémy, které se objevuji, pokud jde o kapacitu infrastruktury pro Zelezni¢ni nékladni

dopravu, zejména mezinarodni, jsou:

% Ales Lieskovsky, Ivo Myslivec, Pavel Spacek: ETCS a AVV - spoluprace, nikoliv konkurence,
Védeckotechnicky sbornik CD €. 21/2006.
Dostupny z <http://www.cdrail.cz/\VTS/CLANKY /vts21/2105.pdf>.
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mala spoluprace, jak co se tyCe investic, tak co se tyée provozniho fizeni
infrastruktur, coz mtize vést k preruSenim cesty na hranicich;

nedostatecna koordinace mezi zelezni¢ni infrastrukturou a terminaly obecné
(v ptistavech, ve vnitrozemi nebo na sefad’ovacich nadrazich);

nutnost transparentnéji informovat uzivatele infrastruktury;

zachazeni, které pii provozu na trasdch se smiSenou dopravou a pii volbé

investic znevyhodnuje nakladni dopravu ve vztahu k dopravé osobni.

Smérnice EU ¢. 2001/12 definuje trans-evropskou Zelezni¢ni sit’ ndkladni dopravy

(TERFN — Trans-European Rail Freight Network), zahrnujici cca 50.000 km trati

pro evropskou nékladni dopravu od roku 2003. Kazda evropskd zelezni¢ni spolecnost, kterad

bude drzitelem licence, bude moci pouzivat tyto traté¢ a konkurovat ostatnim spolecnostem

nabidkou novych dopravnich sluzeb. V roce 2009 se rozsifila tato sit’ az na 150.000 km

trati.

Obr.: JERID

Trans-evropska zelezni¢ni sit’ nadkladni dopravy se sklada z téchto zakladnich prvk:

zéakladni Zelezni¢ni traté

objizdné traté, jsou-li tfeba, zejména pii nedostatku kapacity Zzeleznicni
infrastruktury

pristup do terminali’konecnych stanic, které slouzi nebo mohou slouzit vice nez
jednomu kone¢nému zékaznikovi, a do ostatnich mist a zatizeni véetné vlecek

w7 w7 o v o r v v v 40
pristup do pristavil a z pfistavili na draze, vCetné vlecek ™.

“OStehlik A., Kapoun V., Logistika pro manaZery, Ekopres 2008, 266 s., ISBN: 978-80-86929-37-8
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Na tzemi Ceské republiky je trans-evropska Zelezniéni sit’ nakladni dopravy

zobrazena na nasledujicicm obrazku.

Tranzitni koridory
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Z.avér

Zelezni¢ni doprava byla v 19. stoleti a v prvni polovingé 20. stoleti jednim
z dilezitych faktort socidlniho, technického a hospodarského rozvoje. V soucasné dobé
jsou zelezni¢ni spole¢nosti provozujici drazni ndkladni dopravu v Evropské Unii

Vv konkuren¢ni nevyhodé¢ vici rozvijejici se silni¢ni dalkové nakladni doprave.

K nejdtlezitéjsim faktorim soucasné neuspésnosti evropskych zeleznic patii
skutecnost, ze jejich vznik a dlouhodoby vyvoj probihal v relativné uzkém
narodnim prostiedi, tzn. v politicky fragmentovaném systému malych
narodnich statii. V nékterych ptipadech byly narodni Zelezni¢ni systémy
dokonce zamérn€ rozvijeny s urcitymi technickymi odliSnostmi, protoze

takovy pfistup byl z hlediska narodnich zdjmt (napf. strategické vojenské

pozadavky) v tehdejsi situaci vyhodny.

Obr.: Zelezni¢ni prechodova stanice Moldava v Kruinych horach na dobové pohlednici. Rusny mezistétni Zeleznicni provoz mezi Cechami a Saskem jiz

patii minulosti.

Diisledkem toho je dnes existence cel¢ tady drobnéjSich nebo zavaznéjSich
technickych rozdilii (napt. rozchod, zabezpecovaci a sdélovaci systémy, systémy trakéniho
napajeni apod.) irozdili v organizaci Zelezniéniho provozu, jez brani ziizeni jednotné
interoperabilni, a tudiz
efektivné funguyjici,
celoevropské zelezniCni sité.
Ptekonani uvedenych
technickych rozdili je sice
technicky mozné, ale finan¢né

velmi naroéné. Dusledkem

Mo r——, technické fragmentace je nizka
kvalita mezinarodni nékladni
zelezni¢ni dopravy, projevujici se zejména nizkou piepravni rychlosti. Podle odhadu britské
konzulta¢ni firmy Symonds Group z roku 2001 se primérna ptepravni rychlost v nakladni

zelezni¢ni dopravé na hlavnich tratich pohybuje pouze kolem 20 km/h. Nizka rychlost pak
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spolu s neuspokojivou piesnosti a spolehlivosti sluzeb nuti potencialni zakazniky Zeleznice

obracet se na jiné nez zelezni¢ni dopravce.

K dalsim pfi¢indm soucasného poklesu dopravniho
vyznamu zeleznic mizeme zafadit i zestatnéni a monopolizaci
zeleznic provedenou pievazné v 19. stoleti, kterd vedla ke

konzervaci fungovani zelezni¢ni dopravy, k jejimu netrznimu

chovani, a tim k nartistu jeji nekonkurenceschopnosti.

V poslednich letech je model narodnich Zelezni¢nich sprav (unitarnich zeleznic)
Vv Evropé radikdln¢ ménén. Ve vétSin€é zemi evropského prostoru doslo transformaci
narodnich dopravcu K oddéleni dopravni infrastruktury od provozovani drazni dopravy.
Na Zelezni¢ni dopravni trh vstupuji vedle narodnich dopravch také soukromopravni
subjekty. Vedle probihajici konkurence jednotlivych zelezni¢nich dopravct existuje také

vyznamna konkurence mezioborova mezi Zelezni¢ni a silnicni dopravou.

V systému unitarnich zeleznic nebylo a zatim
jeste zcela neni umoznéno zelezni¢nim spole¢nostem
realizovat prepravu pres nékolik (evropskych) statt,
tzn. pfemistit vozy =zafazené do vlaku vlastnim

hnacim vozidlem a vlastnim persondlem. Donedavna

bylo zcela nutné vuréenych vyménnych nebo

'pfechodoch pohrani¢nich  stanicich mezi
jednotlivymi narodnimi Zelezni¢nimi dopravci
pfedat vozy, resp. vlaky. Toto pfedani provazi
technické kontroly vozli a stavu piepravovaného
nakladu, administrativni kontroly privodnich

listin vlaku a také pohrani¢ni a celni kontrola.

Vlaku je také vyménéna lokomotiva.

Obr.: Lokomotiva spole¢nosti HGK (Héfen und Giiterverkehr

Koln AG) pievzala v bavorské pohrani¢ni pfechodové stanici Furth
im Wald cisternovy vlak od spole¢nosti CD Cargo
© Daniel Kneer
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V souvislosti s provadénim mezinarodni Zelezni¢ni piepravy je pro styk s zeleznici
sousedniho statu uréena pohrani¢ni ptechodova stanice. To je stanice, ve které se provadéji
ukony piechodové sluzby, tj. ikony nutné k tomu, aby mohlo dojit k ptfechodu vozidel,
zasilek a cestujicich ze zeleznice jednoho na zeleznici druhého sousedniho statu. Pohrani¢ni
prechodovou stanici mize byt také spolecna zelezni¢ni stanice, ktera je stanici zeleznic
obou sousednich statti, nebo stanice vyménna, kterou je podle dohody mezi sousednimi
staty pohrani¢ni stanice jednoho z nich. Na zaklad¢ takto stanoveného postupu vznikaji

na hranicich stat zpozdéni vlakda.

V souvislosti s volnym pohybem zbozi pfes hranice ¢lenskych statd uvniti EU
je vyzadovana jednotna tprava piedpisi v mnoha oblastech. V souladu s dalsi zakladni
svobodou nezbytnou pro spole¢ny trh EU je svoboda poskytovani sluzeb, kterd umoznuje
podnikiim z jednoho ¢lenského statu poskytovat sluzby klientim sidlicim v jiném ¢lenském
staté, aniz by se poskytovatel nebo zakaznik museli vzdjemné pfemistit. Spole¢ny trh EU

je samoziejmé uvazovan také pro oblast zelezni¢ni dopravy.

Pfes mnozstvi skutecnosti komplikujicich soufasnou konkurenceschopnost
zeleznice v nakladni (i v osobni) dopravé existuji na druhou stranu i faktory, které
zelezni¢ni dopravu ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy naopak zvyhodiuji a naznacuji

smysluplnost jeji podpory ze strany EU i ¢lenskych stati.

PR N
Z naznaéenych souvislosti vychazi \‘“*»., : R

i argumentace EU, jejimz zamérem v oblasti

spoleéné  dopravni  politiky je oZiveni

zelezni¢ni dopravy.

Z hlediska oZiveni Zelezni¢ni dopravy

povazuje EU za kli¢ova tato opatieni:
e znovuoziveni (revitalizace) zeleznice

e podpora intermodalni dopravy
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e vystavba sit¢ TEN-T. Pro Zelezni¢ni nakladni dopravu bude stézejni realizace
zelezni¢nich koridori pro nakladni dopravu ,,TERFN - Trans European Rail

Freight Network®.

K tspésnosti evropskych zeleznic vede nekolik cest. ZvySeni provozni rychlosti
je mozné modernizaci infrastruktury a obnovou
vozidlového parku (jak lokomotiv, tak nékladnich vozil).
Hlavnim pfinosem modernizace evropské Zeleznicni sité
je zvySeni prepravni rychlosti v nakladni doprave,
zvySeni bezpecnosti, spolehlivosti a pravidelnosti
v ndkladni dopravé a sniZzovani zatéZe zivotniho

prostiedi, zejména omezeni hluku.

Obr.: Nova tiisystémova lokomotiva Skoda 109E. Do budoucna se pocita s vybavenim lokomotivy jednotnym evropskym zabezpecovacim systémem ETCS.

© Wikipede, oteviena encyklopedie

Na modernizovanych a nové budovanych koridorech v Evropé se Zelezni¢ni
doprava vyznacuje rychlosti, spolehlivosti a nabidkou pfepravnich rezimii z domu
do domu. Moderni informacni systémy piinaseji zakaznikim v pozadovanych ¢asech
informace o0 stavu apoloze zasilky a dal$i vyhody spojené s elektronickou piepravni
listinou. Zelezni¢ni doprava dosahuje vy$si energetické efektivity k jednotce prepraveného

zbozi, zejména na dlouhé vzdalenosti.

Z diivodu vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho trhu, resp. souvisejicich
Opatfeni, nabyvaji na vyznamu evropské aktivity smétujici k zajiSténi interoperability

Zelezni¢ni dopravy.

Prvnim legislativnim opatfenim EU pro oZiveni Zzeleznic bylo pfijeti smérnice
91/440/EHS v roce 1991, ktera zavadi liberalizaci v ur¢itych oblastech Zelezni¢ni dopravy,
a ZelezniCni spolecnosti vyzyva, aby se vice soustfedily na konkurenceschopnost.
Na zaklad€ tohoto ptedpisu byla oddélena sprava Zelezni¢ni infrastruktury od zelezni¢niho
provozu. V roce 1995 byla piijata smérnice 95/18/ES, ktera stanovila kritéria pro udélovani

licenci Zelezni¢nim podnikiim ustavenym v Evropské unii. Aby Zelezni¢ni podnik provozni
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licenci ziskal, musi splnit fadu specifickych podminek (pozadavky na dobrou povést,

finan¢ni postaveni, profesni zptisobilost, civilni ruceni).

V roce 1995 byla rovnéz stanovena alokace Zelezni¢ni infrastruktury (smérnici
95/19/ES, kterou nahradila vroce 2001 smérnice 2001/14/ES), tzn. podminky kdo
a za jakych podminek miize pouzivat zelezni¢ni infrastrukturu pro jizdu vlaki mezi dvéma
destinacemi v zadaném c¢ase. Smérnice 2001/12/ES, ktera modifikuje smérnici 91/440/ES
0 rozvoji Zeleznic Evropského spolecenstvi, clenskym zemim napiiklad uklada, aby
upravily svou legislativu a na narodnich usecich Transevropské Zeleznini ndkladni sité
(TERFN) o délce ptiblizné 50 tisic kilometrt, na niz piipada 70 az 80 procent zelezni¢ni
pfepravy zboZzi, umoZnily mezindrodni Zelezni¢ni pfepravu. Smérnice urcuje, jakym
zpusobem maji byt organizovany postupy pro fizeni zelezni¢niho provozu a piepravni
operace a jakym zpusobem ma byt fizena infrastruktura. Smérnice 2001/13/ES novelizuje
smérnici 95/18/ES o udélovani licenci Zelezni¢nim podnikiim. Definuje podminky, za nichz
lze ziskat licenci k provozovani nakladni dopravy po TERFN a stanovi rdmec pro financni,
ekonomické a bezpe¢nostni podminky, které museji Zelezniéni podniky splnit, aby
ji ziskaly. Provozovateli budou rovnéz ptidéleny kapacity — tzv. Casové trasy, které mu

umozni efektivni provozovani vlaka.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady o interoperabilité trans-evropskych
zelezni¢nich systémt - konvencniho a vysokorychlostniho - ji definuji jako schopnost
zelezni¢niho systému umoZnit bezpecny a neptferusovany provoz vlakti dosahujicich
stanovenych trovni vykonnosti na tratich systému. Interoperabilita ve smyslu této definice
tedy znamena kompatibilitu vozidel a infrastruktury, jakoz i komunikaénich a informacnich
systémit rlznych provozovateli. Dosazeni interoperability Zeleznicniho systému
je podminéno dosazenim interoperability na jeho niz$ich trovnich, tj. na trovni subsystéma
a komponentl. Interoperabilita je zékladnim ptfedpokladem pro budouci uspesnost

- . -+ evropskych Zeleznic; diky ni bude mozno dale rozvijet
A mezinarodni pfepravy 1 vytvaret lepSi podminky pro vstup
dalSich dopravcii na evropskou sit’.

Obr.: Pak bude naprosto béznym i takovy obrazek, jako napt. z mad’arské stanice Hegyeshalom, kde se

dne 21. 7. 2007 setkaly vlaky riznych dopravcl s lokomotivami ruznych typt, rtiznych vyrobcei i

riiznych majitelti (rakouska LTE, rakouska OBB a némecka CargServ) © Raimund Wyhnal
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Zem¢ Evropské unie ve své koncepci rozvoje evropskych zeleznic (ve snaze
podpofit zelezni¢ni piepravu osobni i nadkladni) pfipravuji praktické kroky s cilem zajistit
zelezni¢nim podnikiim v silné konkurenci (pfedevs§im silni¢ni dopravy) zvysSeni podilu

na prepravnim trhu. Perspektivnéjsi je to na trzich mezistatni, pfeshrani¢ni dopravy.

Koncepce rozvoje Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potieb
dosazeni kompatibility trati s tratémi evropského vyznamu. Na tizemi CR se traté uvedené
v dohodach AGC, AGTC a projektech TEN-T v podstaté shoduji, coz ve svém dusledku
umoznuje bezproblémové respektovani podminek, umoZiujicich interoperabilitu
zelezni¢niho systému. Tyto traté jsou soucasné¢ zatazeny do trans-evropskeé sité¢ zelezni¢ni
nakladni dopravy, ve zkratce TERFN. Jedna se o vSechny traté narodnich tranzitnich
Zelezni¢nich Kkoridorti a ostatni dulezité tratd na tizemi CR, zafazené do evropského

zelezni¢niho systému.

Nejslozitéjsi je oblast fizeni provozu a zabezpeceni jeho bezpecnosti, kde prakticky
kazda evropska zemé ma sviij vlastni komunikacni a zabezpecovaci systém. Pro sjednoceni
je proto nyni v Evropé zavaddén jednotny evropsky komunika¢ni syst¢ém GSM-R
a zabezpetovaci systém ETCS. Ceské republika se snazi na tento evropsky trend reagovat.
Signalem systému GSM-R je pokryt jiz cely I. koridor z Dé&Gina pies Prahu, Ceskou
Tiebovou a Brno az do Bfeclavi. V soucasné dobé¢ se realizuje II. koridor mezi Bieclavi,
Pferovem, Ostravou a Petrovicemi u Karviné a dalsi useky budou navazovat. Pro systém
ETCS dokoncujeme pilotni projekt v tiseku Pofi¢any — Kolin a na n¢j bude navazovat
realizace v tsecich Breclav — Kolin a Kolin — Praha — Dé¢in. Do roku 2013 by tak mohl byt

cely L. koridor vybaven timto modernim jednotnym evropskym zabezpecovacim systémem.
Opatfeni Evropské komise pro rozSifovani a urychleni otevirdni trhu sluzeb

zelezni¢ni nakladni pfepravy a pro vybudovani transevropské sité Zelezni€ni nakladni

dopravy pravdépodobné vyznamné ovlivni budouci podobu evropského dopravniho trhu.
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Prilohy

Ptiloha ¢. 1 - Rozmisténi primyslu podle odvétvi
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SOUHRN

Bakalaiska prace se zabyva budovanim Trans-Evropskych koridorti pro zelezni¢ni nakladni
dopravu. Zelezniéni doprava byla v 19. stoleti a v prvni poloving 20. stoleti jednim
z dulezitych faktort sociadlniho, technického a hospodarského rozvoje. V soucasné dobé
jsou zelezni¢ni spole¢nosti provozujici drazni nakladni dopravu v Evropské Unii
V konkurenéni nevyhod¢ vic¢i rozvijejici se silni¢ni dalkové ndkladni doprave.
K nejdtlezitéjsim faktorim soucasné neuspésnosti evropskych zeleznic patii skute¢nost, ze
jejich vznik a dlouhodoby vyvoj probihal ve fragmentovaném systému narodnich statu.
Nizka rychlost pak spolu s neuspokojivou piesnosti a spolehlivosti sluzeb nuti potencialni
zékazniky Zeleznice obracet se na jiné nez Zelezni¢ni dopravce. K uspésnosti evropskych
zeleznic vede nékolik cest. ZvySeni provozni rychlosti je mozné modernizaci infrastruktury
a obnovou vozidlového parku. Z divodu vytvoifeni jednotného evropského zelezni¢niho
trhu, resp. souvisejicich opatfeni, nabyvaji na vyznamu evropské aktivity sméfujici
K zajisténi interoperability Zelezniéni dopravy, tedy schopnosti Zelezni¢niho systému
umoznit bezpecny a nepierusovany provoz vlakti dosahujicich stanovenych urovni
vykonnosti na tratich systému. Z hlediska oziveni Zelezni¢ni dopravy povazuje EU za
klicova tato opatfeni: revitalizaci Zeleznic, podporu intermodélni dopravy a vystavbu sité
TEN-T. Pro zelezni¢ni nakladni dopravu bude stézejni realizace Zelezni¢nich koridort
pro nakladni dopravu ,,TERFN - Trans European Rail Freight Network*. Koncepce rozvoje
Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potieb dosaZeni kompatibility trati

S tratémi evropského vyznamu.

KLICOVA SLOVA

trans-Evropské koridory, Zelezni¢ni ndkladni doprava, logistika nakladni dopravy,

interoperabilita
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TITLE

Trans-European rail freight corridors and new trnds in logistics within the context of

European transport policy

ABSTRACT

The bachelor thesis deals with the building of the Trans-European corridors for rail freight.
The railways were in the 19 century and the first half of the 20 century one of the important
factors of social, technological and economic development. Currently, the railway
companies operating rail freight services in the European Union have a competitive
disadvantage to developing long-distance road freight transport. The most important factor
of the current failure of European railways is the fact that their formation and long-term
development took place in the fragmented system of national states. Low speed together
with unsatisfactory accuracy and reliability of services, forcing potential railway customers
turn to non-rail carrier. The success of European railways is possible with several ways.
Increasing the operating speed is possible upgrading of infrastructure and rehabilitation of
rolling stock. For the creating of a single European railway market, respectively related
measures, the importance of European activities aimed at ensuring interoperability of rail
transport increasing, i.e. the ability of the rail system to allow the safe and uninterrupted
movement of trains which accomplish the required levels of performance on the lines
within the system. In view of the revival of rail transport in the EU key measures are under
consideration such as: revitalizing the railways, promoting multimodal transport and the
construction of the TEN-T. For rail freight transport will be crucial the realisation of
railway freight corridors “TERFN - Trans European Rail Freight Network®. The concept of
developing rail infrastructure in the Czech Republic has aim to achieve compatibility with

lines of European importance such TERFN Network.
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