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USNESENI

VLADY CESKE REPUBLIKY
ze dne 25. ledna 2017 &. 57

o Koncepci nakladni dopravy pro obdobi 2017-2023 s vyhledem do roku 2030
Vlada

I. schvaluje Koncepci nakladni dopravy pro obdobi 2017-2023 s vyhledem do roku 2030,
obsazenou v ¢asti lll materialu ¢j. 50/17, (dale jen ,Koncepce®);

Il. uklada

1. ministru dopravy,

a) zabezpecovat cile a opatfeni Koncepce,

b) predlozit viadé

ba)do 31. prosince 2020 pribéznou zpravu pro informaci o vyhodnoceni Koncepce,
bb) do 31. prosince 2025 zavérecnou zpravu o vyhodnoceni Koncepce,

2. Clenim vlady a vedoucim ostatnich Ustfednich organd statni spravy spolupracovat na
zabezpeceni cile a opatfeni Koncepce;

lll. doporuéuje hejtmanim a primatordm statutarnich mést vychazet pfi zpracovani
vlastnich koncepci z Koncepce.

Provedou:
¢lenoveé vlady,
vedouci Ustfednich organu statni spravy

Na védomi:
hejtmani,
primatofi statutarnich mést

Mgr. Bohuslav Sobotka, v. r.
predseda vlady
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= UVOD

Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017-2023 s vyhledem do roku 2030 (dale jen Koncepce nakladni
dopravy nebo KND) navazuje na Dopravni politiku CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050. Cilem
Koncepce nakladni dopravy je stanovit priority pro oblast logistiky a ndkladni dopravy a vytvorit takové pro-
stfedi, ve kterém muze logistika a nakladni doprava zajistovat potfebnou Urover sluzeb pro zajisténi konkuren-
ceschopnosti ekonomiky, a zaroverni hospodarné vyuzivat existujici zdroje. Jednim z prostfedkd ke snizeni
negativnich celospolecenskych Gcinkl nakladni dopravy na spolecnost je rovhomérna délba prepravni prace
mezi jednotlivé druhy dopravy. Je potieba vytvofrit takové prostredi, v némz budou moci byt pIlné rozvinuty
prednosti jednotlivych druht dopravy, tj. aby mohly byt poskytovany efektivnéjsi a vykonnéjsi logistické sluzby
pfi naplriovani strategickych cild v oblasti snizovani energetické naroc¢nosti, vlivu na Zivotni prostredi a globalni
zmény klimatu.

Cilem dokumentu je tedy uspokojovat prepravni poptavku s minimalnimi dopady na verejné zdravi, Zivotni
prostredi a klimatické zmény. Schopnost uspokojovat prepravni poptavku nesmi byt omezujicim faktorem hos-
podarského rastu. Na druhou stranu organizace vyroby a distribuce musi zohledriovat cenu dopravy vietné
externich nakladd a musi prichdzet s logistickymi resenimi, kterd omezuji potiebu véci prepravovat, pokud to
neni nezbytné nutné. Jde tedy o to, aby ekonomicky rist probihal rychleji nez celkové prepravni potreby.
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= VYCHODISKA

Kapitola Vychodiska uvadi prehled dokumentd, které maji vyznam pro tvorbu KND, a to jak dokumentu sekto-
rovych, tak dokumentl priarezového charakteru (dokumenty jednotlivych resortl s pfimym dopadem na oblast
nakladni dopravy). Vytvari tak rdmec pro navrhovou ¢ast KND, kterd vychazi z dostupnych dat a trend0 v oblasti
nakladni dopravy a predklada zadsady podpory rozvoje nékladni dopravy jako dulezitého ¢lanku logistického
retézce se zohlednénim principt udrzitelného rozvoje. Dokument je i zakladem pro pripravu dalsich koncepcnich
dokumentt resortu dopravy resicich napriklad problematiku rozvoje a financovani dopravni infrastruktury.

Obsah a priority Koncepce nakladni dopravy do podstatné miry ovliviiuji zavazky vyplyvajici z ¢lenstvi CR v EU
a v jisté mire i zavazky dané mezinarodnimi Umluvami.

2.1 Legislativni a nelegislativni dokumenty EU

Bila kniha - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurence-schopného dopravniho
systému ucinné vyuZivajici zdroje.

Dokument predstavuje novou dopravni politiku EU pro obdobi 2012 — 2020 s vyhledem do roku 2050, na kterou
pak navazuje Politika transevropskych dopravnich siti (TEN-T) jakozto hlavni nastroj EU pro rozvoj dopravni
infrastruktury pro dalkové prepravni proudy s cilem podpofit jednotny evropsky trh (legislativné formulovan
dokument — nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013/EU). Zakladnim cilem unijni dopravni
politiky je napomoci vytvorit systém, ktery podporuje evropsky hospodarsky rozvoj, zvysuje konkurenceschop-
nost a nabizi vysoce kvalitni sluzby mobility, a zaroven Gcinnéji vyuziva zdroje. V praxi je treba, aby doprava
spotiebovavala méné energie a aby vyuzivala ¢istou energii, aby Iépe vyuzivala moderni infrastrukturu a snizo-
vala svlj negativni dopad na Zivotni prostfedi a zasadni prirodni zdroje jako vodu, pldu a ekosystémy. Vyssi
energetickd ucinnost, nizsi dopady na zivotni prostredi a globalni klima maji byt dosazeny pomoci nasledujicich
procesu:
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e zavadeéni alternativnich energii ve vSech druzich dopravy (elektricka energie, vodik,
pfipadné CNG a LNG = ¢ista energie), ucinnéjsi moderni motory pro dopravni prostiedky,

e zajisténi vétsi pravidelnosti provozu (odstranéni tuzkych hrdel na dopravni infrastrukture,
zavadeéni aplikaci telematiky ke zvyseni bezpecnosti a plynulosti provozu a k optimalizaci kapacity
dopravni infrastruktury = Uspory energii),

o vétsi vyuzivani energeticky ucinnéjsich druhl dopravy, a to dopravy zelezni¢ni a vodni (= Uspory energii
i ¢ista energie). V této souvislosti je definovan celoevropsky cil prevést 30 % soucasnych vykonu silni¢ni
nakladni dopravy s délkou prepravy nad 300km na zelezni¢ni nebo vodni dopravu (tento cil nelze
aplikovat na jednotlivé ¢lenské staty, ale na EU jako celek).

Aplikace telematiky

Aplikace telematiky ve vsech druzich dopravy s cilem optimalizovat dopravni a pfepravni procesy je rozpraco-
vana v Politice EU v oblasti telematiky a rozvedena ve sdéleni komise k Akénimu planu zavadéni inteligentnich
dopravnich systému v Evropé, KOM (2008) 886 v kone¢ném znéni.

Hlavni sméry Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité

StéZejnim unijnim legislativnim aktem pro oblast rozvoje dopravni infrastruktury je nafizeni Evropského Parla-
mentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013/EU o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité, které sta-
novi hlavni zasady EU v oblasti vytvareni transevropské dopravni sité (TEN-T) a urceni projektt spolecného
zajmu. Nafizeni definuje hlavni zasady rozvoje dopravni infrastruktury véetné opatreni, kterd umozni poskyto-
vani kvalitnich sluzeb. Definuje dvouvrstvou evropskou dopravni sit pro Zzelezni¢ni sit (samostatné pro osobni
a nakladni dopravu), silni¢ni sit, vnitrozemské vodni a ndmorni cesty, leteckou infrastrukturu a infrastrukturu
pro multimodalni nékladni dopravu (bimodalni a trimodalni termindly). Tzv. globalni sit TEN-T by méla byt
dobudovéana do roku 2050, jeji podmnozina, tzv. hlavni sit, ma stanoven termin dokonceni do roku 2030.

Doprava Setrnéjsi k zivotnimu prostiedi (The Greening Transport Package)

Dne 8. Cervence 2008 predlozila Evropska komise strategii Doprava Setrnéjsi k Zivotnimu prostredi (The
Greening Transport Package). Cilem této strategie je zajistit udrzitelny rozvoj dopravy a umoznit, aby ceny
za dopravu byly redInéjsim obrazem skutec¢nych ndkladl spole¢nosti tak, aby se postupné snizovalo posko-
zovani zivotniho prostfedi a omezovaly se dopravni zacpy za soucasného zvysovani efektivnosti dopravy
a v kone¢ném disledku i celého hospodafstvi.

Akéni plan k logistice pro nakladni dopravu

Sdéleni Komise Akcni plan k logistice pro nakladni dopravu, povazuje logistiku ndkladni dopravy za hnaci silu
konkurenceschopnosti Evropské unie. Zahrnuje pldnovani, organizaci, sprdvu, fizeni a provadéni operaci
nakladni dopravy. Obsahuje kratkodobé az stfrednédobd opatreni. Je jednou z fady politickych iniciativ zahaje-
nych Evropskou komisi ke zlep3eni Uc¢innosti a udrzitelnosti nakladni dopravy v EU.

Ramec politiky v oblasti klimatu a energetiky do roku 2030

Réamec politiky v oblasti klimatu a energetiky do roku 2030 byl pfijat zavéry Evropské rady v fijnu 2014. Ra&mec
pro obdobi do roku 2030 by mél EU pomoci k dalSimu pokroku v souvislosti se spInénim dlouhodobého cile, jimz
je snizit emise sklenikovych plyn do roku 2050 o 80-95 % oproti Urovni z roku 1990. V obdobi do roku 2030
byly proto navrzeny cile k dosazeni konkurenceschopnéjsiho, bezpec¢néjsiho a udrzitelnéjSiho hospodarstvi
a energetického systému EU. Patfi sem cile v oblasti snizovani sklenikovych plynd (snizit emise do roku 2030
0 nejméné 40 % oproti roku 1990), rozsahlejsiho vyuzivani energii z obnovitelnych zdroji (dosahnout alespori
27 % podilu energie z obnovitelnych zdroji na spotrfebé energie) a dosazeni v roce 2030 alespon 27 % zlepseni
energetické ucinnosti. Politika ochrany klimatu prochazi procesem SEA.



2.2 Prurezové narodni dokumenty

Mezi dokumenty s multisektorovym narodnim dosahem relevantni pro tvorbu Koncepce nakladni dopravy patfi:
Strategicky ramec udrzitelného rozvoje (SRUR) 2010

Dokument, jehoZ cilem je vzadjemné provazani opatreni, cild a politik, které jiz mohou byt soucasti stavajicich
sektorovych strategii. Dokument je zaméren na hospodarsky rozvoj zalozeny na udrzitelném zakladé, coz je
vyjadfeno provazanim tri klasickych pilifd — ekonomického, environmentalniho a socidlniho. Strategicky
vyznamnou oblasti je udrzitelny rozvoj sidel a Gzemi. Tato ¢ast ma velmi blizko k dopravé, a to napf. ve spojitosti
se suburbanizaci, prostorovou mobilitou, ale i regionalnimi nerovnostmi.

V soucasné dobé se pripravuje zasadni aktualizace dokumentu SRUR pod nazvem Strategie Ceskd republika
2030. Dokument by mél byt vychodiskem pro vsechny budouci politiky, koncepce a strategie sektorového
i Uzemniho zaméreni. Dokument bude zaméren na rozpracovani sedmnacti cild udrzitelného rozvoje, které
definovala OSN.

Politika uzemniho rozvoje Ceské republiky, ve znéni Aktualizace ¢. 1 (PUR CR)

Politika tzemniho rozvoje Ceské republiky, ve znéni Aktualizace ¢. 1 (PUR CR) je celostatnim nastrojem Gzem-
niho planovani. Vymezuje mimo jiné plochy a koridory dopravni a technické infrastruktury mezinarodniho
a republikového vyznamu nebo které svym vyznamem presahuji Uzemi jednoho kraje.

Statni energeticka koncepce (SEK)

Statni energetickd koncepce ve své vizi konkretizuje statni priority a stanovuje cile, jich? chce CR dosahnout pfi
ovliviiovani vyvoje energetického hospodarstvi ve vyhledu pfistich 30 let v podminkach trzné orientované eko-
nomiky. Pro oblast dopravy jsou velmi dulezité casti tykajicich se energetickych zdroji pro dopravu a vyhled
vyvoje jejich vyuzivani (energeticky mix). Optimalizaci energetického mixu bude postupné dochazet ke snizo-
vani emisi vztazenych na jednotkovy dopravni vykon.

Do roku 2030 ma byt v dopravé snizena spotieba ropnych paliv o 9 miliard kWh/rok a zvysena spotreba elek-
trické energie o 1,9 miliard kWh/rok, tedy témér na dvojnasobek.

Statni politika Zivotniho prostredi Ceské republiky 2012-2020 (SPZP)

k efektivnimu vyuzivani veskerych zdrojl a minimalizovat negativni dopady lidské ¢innosti na zivotni prostredi,
véetné dopadu presahujicich hranice statu a prispét tak k zlepSovani kvality Zivota v Evropé i celosvétové. Defi-
nované priority a cile SPZP jsou v prevazné vét$iné detailné&ji rozpracovany dal$imi narodnimi ¢&i regionalnimi
strategickymi dokumenty, at uz v gesci MZP nebo jinych resortd. Pro oblast nékladni dopravy je vyznamna
podpora zvyseni podilu nizkoemisni nakladni dopravy, organizace dopravy na zadkladé principu komodality
a podpora verejnych termindld pro multimodalni dopravu v¢. mozné vyznamné synergie v oblasti vyuzivani
brownfieldd.

Strategie mezinarodni konkurenceschopnosti CR pro obdobi 2012-2020

Strategie je zaméfena na zlep3eni pozice CR v mezinarodnich srovnanich, ktera méfi konkurenceschopnost, a to
prostfednictvim reforem v fadé oblasti, které spolecné zajisti vysokou a dlouhodobé udrzitelnou zivotni Groven
obéan( Ceské republiky stojici na pevnych zakladech konkurenceschopnosti. Strategie mezinarodni konkuren-
ceschopnosti obsahuje 43 projektd v oblasti instituci, infrastruktury, makroekonomiky, vzdélanosti, trhu prace,
finan¢nich trhd, zdravotnictvi, trhu zbozi a sluzeb, podnikani a inovaci, které jsou rozpracovany do vice nez 200
opatreni.

Akéni pléan na podporu hospodarského ristu a zaméstnanosti CR

Cilem Ak¢niho planu je koordinovat na vladni Grovni pInéni tkoll, ke kterym se vldda zavazala prostfednictvim
koali¢ni smlouvy, programového prohlaseni a Planem legislativnich praci vlady a nelegislativnich ukoll vlady.
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Ak¢ni plan zahrnuje aktivity jednotlivych resortd a dalSich Ustrfednich organt statni spravy pro roky 2016 a dalsi
a stanovi témto aktivitdm harmonogram, metodu a konkrétni indikatory, jejichz prostrednictvim bude plnéni
téchto aktivit kontrolovano. Tyto konkrétni kroky pro podporu hospodarského rlstu jsou koncipovany s cilem
podpotit dalsi mobilizaci ristového potencialu Ceské republiky. VIdda se v aktualizovaném akénim planu sou-
stfedi na oblasti, ve kterych méa Ceska republika ma prorGstovy potencial. Patfi mezi né podpora a modernizace
primyslu, kterd ve spojeni s digitalizaci povede k modelu ,,Priimyslu 4.0".

V oblasti dopravy je hlavnim cilem smérovani investic vefejného sektoru zejména na infrastrukturni stavby
s cilem dobudovani paterni dopravni infrastruktury a napojeni zbyvajicich regiond a primyslovych center
na hlavni ¢eské i evropské trasy, dale na dobudovani transevropské energetické sité a digitalni sité a na ostatni
stavby verejné infrastruktury.

Exportni strategie

Exportni strategie Ceské republiky 2012-2020 vymezuje strategicky rdmec proexportni politiky do roku 2020.
Strategie shrnuje celkovou vizi proexportnich aktivit statu, jejich cile a rovnéz opatreni, jejichz prostfednictvim
ma dojit k naplnéni téchto cill. Strategie ma ambici zménit extrémné vysokou zavislost ¢eského exportu
na trzich EU a podpofit ceské firmy pfi hledani trh mimo EU a v zamofi. Strategie je postavena na tfech pilifich:
zpravodajstvi pro export, rozvoj exportu a podpora obchodnich pfilezitosti.

Politika ochrany klimatu v CR (POK)

Politika se zaméruje na definovani cill a opatreni v oblasti ochrany klimatu na narodni Grovni tak, aby v maxi-
malni mozné mire zajistovala spInéni reduk¢nich cild pro emise sklenikovych plynd v ndvaznosti na mezinarodni
dohody (R&mcova imluva OSN o zméné klimatu a jeji Kjotsky protokol, Pafizska dohoda) a zavazky vyplyvaji-
cich z pravnich predpist Evropské unie, a prispéla tak k dlouhodobému prechodu na udrzitelné nizkouhlikové
hospodarstvi CR. Politika predstavuje strategii v oblasti ochrany klimatu do roku 2030 a zarover plan rozvoje
nizkouhlikového hospodarstvi do roku 2050. Strategie definuje zasadni opatreni s nejvétsim potencidlem pro
snizovani emisi sklenikovych plynu v jednotlivych sektorech ekonomiky (energetika, konec¢na spotfeba energie,
primysl, doprava, zemédélstvi a lesnictvi, odpadové hospodarstvi). Politika stru¢né nastifiuje i ekonomické
aspekty zmény klimatu a soucasné obsahuje i nadvrh na pravidelné vyhodnocovani realizace jednotlivych opat-
feni.

Nérodni program snizovéani emisi CR

Tento program je povazovan za zakladni koncep¢ni materidl v oblasti snizovani emisi ze zdroji znecistovani
ovzdusi. Program byl dne 2. prosince 2015 schvalen usnesenim vlady Ceské republiky ¢. 978. Sou¢asti programu

je opatreni fesici presun prepravnich vykond nékladni dopravy ze silnic na Zeleznici, které pozaduje pfijeti opat-
feni, kterd zajisti minimalné 30 % presun nakladu ze silni¢ni dopravy na Zeleznici do konce roku 2030.

2.3 Sektorové narodni dokumenty

Mezi sektorové dokumenty narodniho charakteru pro tvorbu Koncepce nakladni dopravy patfi:
Dopravni politika CR pro léta 2014-2020 s vyhledem do roku 2050

Globalnim cilem Dopravni politiky CR je vytvaret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy postavené
na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti a moznosti jednotlivych druhG dopravy, na prin-
cipech hospodarské soutéze s ohledem na jeji ekonomické a socialni vlivy a dopady na Zivotni prostredi a verejné
zdravi.

Dopravni sektorové strategie, 2. faze
Jedn4 se o provadéci dokument Dopravni politiky CR pro oblast rozvoje, Gdrzby a financovani dopravni infra-

struktury. Dokument koncepcné resi systém rozvoje dopravni infrastruktury multimodalné na celostatni Grovni.
V réamci financnich bali¢kd se zabyva rovnéz rozvojem terminald multimodalni dopravy a pfistava.



Koncepce vodni dopravy pro obdobi 2016-2023

Jedna se o strategicky materidl, ktery svoji naplni rozpracovava narodni strategicky dokument Dopravni poli-
tika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050. Vodni cesty pIni vedle funkci dopravnich rovnéz fadu
jinych funkci, a jedna se proto o oblast mezisektorovou, v ramci niz je nutna spoluprace vsech zainteresovanych
subjektl. Dokument se zabyva podminkami pro vodni nakladni dopravu a je tak Uzce provazan s Koncepci
nakladni dopravy, ktera se nakladni dopravou zabyva na zdkladé multimodalniho pristupu (dokument prosel
meziresortnim pripominkovym fizenim, probiha proces SEA).

Koncepce letecké dopravy pro obdobi 2015-2020

Material se zabyva moznostmi rozvoje letecké dopravy na tzemi CR a mj. definuje dopravni potencial regional-
nich letist. Definuje rovnéz potencial letecké nakladni dopravy a mé proto rovnéz uzkou vazbu na KND.

Akéni plan rozvoje inteligentnich dopravnich systéma (Ak¢ni plan ITS)

Ak¢ni plan je strategickym sektorovym dokumentem pro oblast vyuziti nejmodernéjsich detek¢nich, diagnostic-
kych, informacnich, fidicich a zabezpecovacich technologii na bazi inteligentnich dopravnich systému (ITS), glo-
balnich navigacnich druzicovych systémd (GNSS) a systémU pozorovani Zemé s navaznosti na dispecerské
systémy, odpovidajici telekomunikacni infrastrukturu, systému krizového fizeni a opatreni pro kritickou infra-
strukturu statu. Je zaméren na vsechny druhy dopravy a vymezuje rovnéz smér vyzkumnych aktivit v sektoru
doprava.

Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu na obdobi 2011-2020

Uvedena strategie vytycuje cile, zakladni principy a navrhy konkrétnich opatrfeni smérujicich k zadsadnimu sni-
?eni nehodovosti v silni¢ni dopravé v Ceské republice. Hlavnim cilem je snizit do roku 2020 pocet usmrcenych
v silni¢nim provozu na Uroven praméru evropskych zemi a soucasné oproti roku 2009 snizit o 40 % pocet tézce
zranénych osob.

Narodni akéni plan cisté mobility (NAP CM)

NAP CM je strategickym planem rozvijejicim cile Statni energetické koncepce i Dopravni politiky CR. Je zamé&ren
na zavadéni alternativnich energii zejména v silni¢ni dopravé. Hlavnim cilem je urychlit zavadéni alternativnich
energii v silni¢ni dopravé pomoci podpory vzniku a dalsiho rozvoje vefejnych napdjecich a dobijecich stanic
na silni¢ni siti v CR pro elektromobilitu, CNG, LNG a vodikové pohony.

Strategie podpory logistiky z vefejnych zdroji (usneseni vlady €. 1571/2009).

Tato strategie je predchidcem Koncepce nakladni dopravy. Strategie byla zamérena na podporu vzniku sité tzv.
verejnych logistickych center (VLC) s cilem podpofit vzajemnou spolupraci mezi jednotlivymi druhy dopravy.
Problémem této strategie byla skutecnost, Ze byla schvalena v obdobi hospodarské krize v dobé Uspornych
opatreni ve verejnych rozpoctech. V dobé schvéleni této strategie nebylo mozné alokovat financni prostredky
pro pfislusny program podpory, to se podarilo az v soucasné dobé v souladu s pfipravou Operac¢niho programu
doprava 2014-2020. Kromé toho se situace zejména v poslednich letech vyrazné zménila, nebot v okoli dalnic-
nich taht vzniklo velké mnozstvi logistickych center a skladovych hal, ve vétsiné pfipadl bez napojeni na zelez-
ni¢ni vliecku. Je proto nezbytné zménit pristup k celé problematice, cozZ je pravé ukolem predklddané Koncepce
nakladni dopravy. Kromé toho je KND je zamérena na problematiku nakladni dopravy ze Sirsiho pohledu.
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s ANALYTICKA CAST

3.1 Nakladni doprava jako soucast
logistického procesu

Provozovani nakladni dopravy podle principu komodality' je jednim z hlavnich cild evropské dopravni politiky
a dopravni politiky ceské. K dosazeni tohoto cile je tfeba resit radu oblasti, na zdkladé principu subsidiarity.
Vzhledem k tomu, Ze doprava ma silny mezinarodni aspekt, celd fada téchto problémovych okruhd musi byt
reSena na unijni Urovni, a proto Evropska komise navrhla jejich reseni ve svych sdélenich (viz. kap. 2 Vychodiska).
Ceska Koncepce nakladni dopravy musi na unijni cile navazat i v oblasti logistiky a dale se zamé&Fit na Feseni téch
okruhu, které je nutné resit na Grovni narodni. Nakladni dopravu jako soucast logistického procesu lze charak-
terizovat:

« doprava se spole¢né s logistickymi sluzbami podili na tvorb& HDP v CR priblizné 10 % a tento sektor
zaméstnava priblizné 270 tisic lidi (asi 8 % pracovnich mist v soukromé sfére), Nepfiznivy demograficky
vyvoj, ovlivnény poklesem reprodukéni schopnosti obyvatelstva, jehoZ dlsledkem je soustavny Ubytek
pracovnich sil v CR, vede k nutnosti orientovat se na takové druhy dopravy, které nalezité vyzivaji pra-
covni silu, které ji neplytvaji. Jde zejména o dalkovou dopravu, kde je do budoucna nednosné, aby jeden
fidi¢ dopravoval jen par osob ¢i nemnoho tun véci,

o logistické ¢innosti spojené s pfemistovanim zbozi, tedy predevsim prepravou, vykazuji podil na logistic-
kych nakladech priblizné 38 %,

e v minulém obdobi prob&hl dynamicky vyvoj v oblasti budovani nové logistické infrastruktury v R
napojené z rozhodujici ¢asti pouze na silni¢ni a dalni¢ni sit, rychly rdst silni¢ni dopravy a neodpovidajici
stav silni¢ni sité vede ke stale ¢astéjsimu vyskytu kongesci,

e rostouci vykony silni¢ni dopravy maji negativni dopady na Zivotni prostredi, vefejné zdravi, bezpecnost
provozu, pfispivaji k emisim sklenikovych plynl a jsou naro¢né na spotrebu energii,

e dopravni problémy se koncentruji ve méstech a méstskych aglomeracich, nejen z dadvodu velkych vykon0
individualni automobilové dopravy. Na tomto stavu se rovnéz podili ndkladni doprava pfi zdsobovani
mést a méstskych pramyslovych podnikd. V ramci Strategickych pland udrziteIné méstské mobility (SUMP)
je proto nutné vénovat pozornost rovnéz nakladni dopravé, a to podporou konceptt citylogistiky,

o strategické primyslové zény s velkymi investory by mély mit napojeni na zelezni¢ni infrastrukturu,

e v oblasti logistiky se dlouhodobé projevuje nedostate¢né vzdélavani a rozvoj lidskych zdrojd, jak v ramci
Skolskych vyukovych program (u¢riovské skolstvi, stfedni Skolstvi, vysoké 3koly), tak i v ramci celoZivot-
niho vzdélavani,

e neexistuje dostatecna informovanost o vyznamu logistiky pro efektivni a ekologickou dopravu a socio-
ekonomicky rozvoj regiond,

¢ nejvyssi potencial rdstu kombinované dopravy maji kontinentalni prepravy, v nichZ na rozdil od preprav
do namorhnich pfistavl neni trh dosud saturovan. Jejich rozvoj je viak pfimo odvisly od rozvoje terminalii
kombinované dopravy se zaru¢enym volnym a nediskriminacnim pfistupem pro jejich uzivatele,

e byla specifikovana konkrétni zka mista na zelezni¢ni siti CR a siti vodnich cest, ktera p¥i absenci G¢innych
opatreni v budoucnu mohou ohrozit rozvoj kombinované dopravy. Bez jejich FeSeni nebude mozné napl-
nit potfebny rlst kombinované dopravy,

e intermodalni doprava by méla pUsobit jako jednotny progresivni ,primysl” disponujici vysokym rozvojo-
vym potencidlem do budoucna. K dosazeni vy$e uvedeného je nutné také maximalné rozvinout spolupraci
nejen na narodni, ale i mezinarodni Urovni.

' ,Komodalita” znamena G¢inné vyuzivani riiznych druht dopravy provozovanych samostatné nebo v ramci multimodalni integrace vdopravnim
systému za Uucelem dosazeni optimalniho a udrzitelného vyuziti zdroja.
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Problematice logistiky ndkladni dopravy se vénovala Strategie podpory logistiky z verejnych zdroj z roku 2009.
V soucasné dobé je nutné k této problematice upravit pristup. Strategie podpory logistiky z verejnych zdroju
byla primarné zamérena na vznik Verejnych logistickych center (VLC), tedy na podporu projektd, v nichz byl
vedle termindlt kombinované dopravy byl kladen ddraz na budovani logistickych hal v reZimu verejného pri-
stupu (tedy pristupu, ktery je nezbytny v pripadé terminald kombinované dopravy). Nasledny vyvoj ale vedl
k dal$imu intenzivnimu rozvoji kapacit soukromych logistickych hal s vazbou na silni¢ni a dalni¢ni sit.

Jednim z dlvodu je skutecnost, Ze s rozvojem malého a stfedniho podnikani a z divodl rozvoje e-commerce
rostou pozadavky na prepravu malych zasilek v kratsSich intervalech. Pro tyto zasilky je dnes i kamion pfilis velky
dopravni prostfedek (preprava v malych automobilech neni efektivni). Navic do center vétsich mést neni povo-
len vjezd velkych nakladnich vozidel, a je proto nutné zajistit roztridéni zasilek uréenych pro rozvoz ve méstech.
I v silni¢ni dopravé tak vyvstala potfeba sdruzovani a rozdruzovani zasilek, k ¢emuz jsou nezbytné skladové
a logistické haly. Logistické haly si rovnéz zfizuji firmy pro zajisténi distribuce zbozi.

| v pfipadé realizace logistickych hal v ramci VLC tedy neni pravdépodobné, Ze by tato zafizeni byla v dnesni
dobé vyznamnéji vyuzivana. Podpora jejich vystavby z verejnych prostfedkd by navic byla v rozporu s pravidly
verejné podpory (mohla by vést ke znehodnoceni dosavadnich soukromych investic). V neposledni fadé neni
vhodné podporovat vystavbu novych hal (zejména na zelené louce), nebot zastavénost ¢eského Uzemi témito
halami je jiz zna¢na a zabira velké plochy orné pUdy, ¢imz tak negativné ovliviiuje rovnéz vodni rezim v krajiné.

Koncepce nakladni dopravy je proto zamérena, v pripadé casti zabyvajici se podporou kombinované dopravy,
na dotvoreni sité terminald multimodalni dopravy’ s tim, Ze v jejich blizkosti bude umoznéno, aby soukromi
investofi mohli vybudovat své logistické haly. Takové feseni by bylo mozné v pripadé nejvyznamnéjsich termi-
nala v CR.

Vétsi vyuzivani kombinované dopravy neni zavislé jen na podpUlrnych opatfenich?® ale rovnéz na schopnosti
reagovat na soucasnou situaci, kdy nejvyznamnéjsi ¢ast nakladni dopravy vyuziva logisticka a skladova centra
napojena na silni¢ni sit. Kombinovana doprava bude muset nabizet sluzby silni¢nim dopravcim pfi prepravach
na stfedni a delsi vzdalenosti. Logistika nakladni dopravy se bude i nadale odehravat zejména prostrednictvim
stavajicich soukromych logistickych a skladovych hal, pficemz bude nutné vytvofit vazby na terminaly kombino-
vané dopravy, které budou mit dostatecné parametry a kapacitu. Stavajici haly tak nebude nutné ani premisto-
vat, ani k nim dobudovavat Zelezni¢ni vlecky.

3.2 Cil evropské dopravni politiky — prevedeni
30 % soucasné silni¢ni nakladni dopravy
nad 300 km v EU na zeleznic¢ni nebo vodni
dopravu - analyza predpokladt

Uvedeny cil je stanoven v dokumentu Bila kniha — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuZivajiciho zdroje z roku 2011, jako jeden z deseti cill pro
udrzitelny dopravni systém a jako opatfeni na vyrazné zvyseni energetické Gcinnosti. Jedna se tedy o cil, ktery
je nutné zohlednit v rdmci celoevropského kontextu. S ohledem na prepravni vzdalenost nad 300km jde v pfi-
padé CR v rozhodujici v&t§iné o mezinarodni prepravy, kde se na Gzemi CR odehravéa jen ¢ast prepravy. V pfi-
padé kratsich prepravnich vzdalenosti se s presunem v takové mirfe nepocitd, nebot v téchto pripadech je
Zeleznic¢ni doprava konkurenceschopna jen v pfipadé pravidelnych ucelenych vlakd, tzn. jen v pfipadé pravidel-
nych velmi silnych a objemnych preprav, kterych je vzhledem ke struktufe ekonomiky CR pomérné maélo.

K presunu 30 % silni¢ni nakladni dopravy nad 300km na Zelezni¢ni nebo vodni dopravu do roku 2030 se prihla-
sila i ¢eska vlada svym usnesenim ¢. 978/2015. Vzhledem ke geografické poloze CR a struktufe prepravovanych
nakladl je tento presun realizovatelny v rozhodujici vét$iné na zelezni¢ni dopravu. Jak by se pfi pInéni tohoto
pozadavku mélo zménit rozdéleni preprav na jednotlivé druhy dopravy, ukazuji nasledujici grafy:

Soucasti této sité by mély byt stavajici terminaly.

*dopravni infrastruktura, mezinarodni interoperabilita, pocet kvalitnich tras pro nakladni vlaky, harmonizace zpoplatnéni a pod.



Obrazek 1: Odhad délby prepravni prace mezi jednotlivymi dopravnimi obory pf¥i splnéni cile
pfesunout 30 % vykonu silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km na Zelezni¢ni dopravu
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Pokud by mél byt tento cil splnén i bez ohledu na jeho evropsky rozmér, lze vysledné pozadované vykony
na Zeleznici velmi zjednodusenym vypoctem za predpokladu prevodu 30 % silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km
z roku 2014 odhadnout ve vysi cca 24 mld. tkm, coz je navySeni oproti souc¢asnému stavu o pfiblizné 70 %.

Zelezni¢ni dopravu nelze dlouhodobé stavét na malo efektivnich technologiich a na prepravé jednotlivych

vozovych zasilek (JVZ), do budoucna se tézisté nakladni zelezni¢ni dopravy pfi prepravé mensich objemu pre-
sune na multimodalni dopravu, tzn. v rdmci spoluprace jednotlivych druht dopravy.

PInéni nastaveného cile se resi pomoci nasledujicich tematickych okruht:
Celoevropska /unijni Groven:

o Aplikace evropské dopravni politiky, nafizeni ¢. 913/2010/EU o evropské Zeleznicni siti pro konkurence-
schopnou nakladni dopravu (RFC) z roku 2010
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Obecnym cilem je zlepsit podminky pro zelezni¢ni ndkladni dopravu, primarné opatienimi, ktera maji adminis-
trativné-provozni charakter. Vychozim predpokladem je, ze by Zelezni¢ni ndkladni doprava méla mit stale vétsi
vyznam na delSich trasach prekonavajicich vice statnich hranic. Zde se pravé nejsilnéji projevuji odlisné poza-
davky na provoz vlakl v jednotlivych ¢lenskych statech, které brani, na rozdil od silni¢ni dopravy, hladkému
prekonavani hranic. S tim, jak se ndkladni doprava koncentruje na hlavni koridory, které jsou také silné vyuzi-
vané osobni dopravou, je stale obtiznéjsi zajistit dostatek tras pro nakladni vlaky v poZzadované kvalité. To je
rovnéz dllezity cil RFC.

Narizeni o nakladnich koridorech definuje strukturu deviti RFC, které spolecné vytvarisit, v niz je mozné prejiz-
dét z koridoru na koridor. Ceska republika je pfimo zapojena do ¢tyf koridor(, a to Vychodniho a vychodostre-
domorského, Baltsko-jadranského, Rynsko-dunajského a nové téz do Severomorsko-baltského, ktery pivodné
spojoval pouze severomorské pristavy s Polskem, Litvou a bé&loruskou hranici. Z iniciativy CR byl tento koridor
rozsiren o jizni vétev, kterd ma do budoucna usnadnit spojeni se severomorskymi pristavy.

V soucasnosti jsou jiz vSechny koridory v provozu. V ndvaznosti na implementacni obdobi (listopad 2013 a 2015),
které mélo vytvorit s ohledem na odlisné trzni i infrastrukturni podminky zakladni organiza¢ni strukturu
a predpoklady pro zahajeni c¢innosti, se v souc¢asné dobé kazdy z koridorl zaméfruje na nalezeni vhodného
obchodniho modelu odpovidajiciho mistnim podminkdm na prislusném koridoru (napf. pocet nabizenych tras,
jejich parametry, provazanost s jinymi koridory apod.).

Hlavnim nastrojem pro zvyseni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni ndkladni dopravy v podobé RFC se maji stat
tzv. predpfipravené trasy (PaP), které maji parametry NEx tras (kategorie nakladni expres), tj. jsou rychlé
a s minimem zastaveni (za Ucelem predjeti rychlejsi osobni dopravou). Tyto trasy jsou také z titulu nafizeni
garantovany, tj. maji v pripadé vylukové ¢innosti vyssi prioritu a dopravce, ktery si je objednad, ziskava v pripadé
omezeni kapacity traté vyhodu, Ze se svym vlakem projede za podminky, Ze dodrzi planovanou ¢asovou polohu.
Tyto trasy jsou obvykle nabizeny po celou délku obcanského dne’. Nafizeni rovnéz zavadi moznost, ze o kapa-
citu (trasy) mlze zadat nejen dopravce, ale také tzv. Zadatel/aplikant, ktery prokaze, ze ma zajem o prepravu
(napf. spedicni spole¢nost ¢i vyrobce).

V takovém pripadé muze byt kapacita pridélena Zadateli, ktery az nasledné bude poptavat dopravni sluzbu
od nékterého z dopravcd, ¢imz jako pfimy Ucastnik ziskava vyssi flexibilitu i kontrolu nad prepravovanym zbo-
zim. Pravé nastroj v podobé PaP je stale povazovan za velkou vyhodu, kterd ma podpofit mezinarodni nakladni
dopravu. Ukazuje se vsak, ze na nékterych koridorech je s ohledem na hospodarsky vyvoj slozité objednavat
kapacitu 3/4 roku predem?®. Proto se hleda reseni, jak zabezpecit kapacitu v tzv. reZimu ad hoc, ktery by vyhody
predpfipravenych tras dokazal nabidnout takzvané na pozadani.

Vysoké zatizeni koridord soubéhem nakladni a osobni dopravy vede k pozadavku na rychlou jizdu nakladnich
vano, aby néakladni vlak rychle uvolnil pfislusny tratovy Usek. To vede k nutnosti zvysit mérny vykon nakladnich
vlakt z tradi¢ni hodnoty 1 kW/t na soucasnou hodnotu 3 kW/t — k dopravé nakladnich vlakdi o hmotnosti 2000t
je pouziti lokomotiv o vykonu 6000 kW nezbytné.

Koordinace ¢innosti a kooperace je v ramci koridor( zalozena na horizontalni a vertikalni spolupraci, ktera pro-
bihd mezi ministerstvy a spravci zelezni¢ni infrastruktury. Timto prvkem se RFC lisi od ostatnich koridora.
V rdmci Vykonné rady (ministerstva) a spravni rady (spravce infrastruktury) jsou nékolikrat ro¢né vzdy za pfi-
slusny koridor projednavany otazky rozvoje a dalSiho smérovani. Nadto nafizeni zavadi také tzv. poradni sku-
pinu dopravcl a terminalu, které haji zajmy podnikatelského sektoru a na pravidelnych jednanich se vyjadruji
k Fizeni, rozvoji a potfebam koridord. Navzdory konzervatismu Zelezni¢niho sektoru Ize i v CR zaznamenat
narast zajmu o produkty RFC, tfrebaze se mezi jednotlivymi koridory lisi.

“ob¢ansky den je obdobi mezi 5. a 22. hodinou

® Je to ¢asto dano charakterem pieprav, které ¢asto méni dopravce - k fe§eni ma napomoci institut tzv. opravnéného zadatele o kapacitu.



Obrazek 2: Sit koridorti RFC v Evropé
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e Zajisténi mezinarodni interoperability

Velkym problémem zajisténi mezinarodni interoperability je dosud vzajemna technickd nekompatibilita zelez-
nicnich systému v jednotlivych statech, kterd znesnadriuje mezistatni provoz a zhorsuje konkurenceschopnost
Zeleznic¢ni dopravy. Vsechny nové budované nebo modernizované subsystémy musi splfiovat aktualné platné
pozadavky definované v jednotlivych TSI (technické specifikace interoperability). Zakladni principy interopera-
bility jsou definovany ve smérnici 2008/57/ES ze dne 17. ¢ervna 2008 o interoperabilité Zzelezni¢niho systému
ve Spolecenstvi. TSI pro jednotlivé subsystémy jsou vydavany ve formé rozhodnuti, resp. narizeni EU.

Aktualné byla TSI pro vétsinu subsystému novelizovana béhem poslednich dvou let. Nemodernizované subsys-
témy zpravidla nemusi pozadavky TSI splfiovat, resp. musi splfiovat poZadavky platné v dobé uvedeni subsys-
tému do provozu. Popis stavu zavadéni interoperability, véetné stanoveni harmonogramu budouciho postupu
je u nékterych subsystému obsazen v tzv. ndrodnich implementacnich planech, které musi jednotlivé ¢lenské
staty zpracovavat.

V nékterych pripadech jsou stanoveny pevné terminy, do kterych budou muset byt implementovany pozadavky
TSI i na jiz existujici subsystémy. To se tyka v prvni fadé implementace subsystému fizeni a zabezpeceni, resp.
jednotného evropského systému fizeni zelezni¢ni dopravy ERTMS, kde jsou stanoveny pro jednotlivé koridory
zavazné terminy. Konkrétné ma CR v souc¢asné dobé platné nasledujici implementa¢ni plany:

Narodni implementacni plan ERTMS

Narodni implementacni plan TSI ENE (energie)

Narodni implementacni plan TSI SRT (bezpecnost v zelezni¢nich tunelech)
Narodni implementacni plan RINF (registry Zelezni¢ni infrastruktury)
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Narodni uroven:

Dobudovani zelezni¢ni dopravni infrastruktury

Na zakladé dokumentu Dopravni sektorové strategie, 2. faze schvaleného usnesenim vlady ¢. 850 ze dne 13. lis-
topadu 2013, musi vSechny projekty splriovat zdsady pro efektivni a kvalitni zajisténi provozovani existujici
dopravni infrastruktury a zasadu urceni priorit rozvojovych projektl k realizaci. Z hlediska zelezni¢ni nakladni
dopravy patfi mezi nejdulezitéjsi nasledujici projekty:

Dokon¢eni tranzitnich Zelezni¢nich koridord (TZK):
Koridory jsou z vétsi ¢asti jiz dokonceny, do roku 2020 Ize ocekdvat jiz naprostou vétsinu staveb ve finalni
podobé.

Vyjimkou jsou:

Na I. TZK:

e Décinské tunely a Nelahozeveské tunely: pripravuje se stavba, realizace se predpoklada do roku 2025.

e 7st. Kralupy nad Vltavou a uzel Pardubice: realizace se predpoklada v letech 2019-2022.

e Usti nad Orlici — Choceni: problémové projednani pfipravy (proces EIA dle zakona ¢. 244/1992 Sb.).

e Uzel Ceska Trebova: realizace se predpoklada v letech 2018-2021.

e Zelezni¢ni uzel Brno probiha zpracovani studie proveditelnosti, kterd ma rozhodnout o podobé feseni
(varianta ve stavajici nebo v nové poloze).

Na Il. TZK:
e Uzel Ostrava a zst. Hranice na Moraveé

Na lll. TZK:
e Optimalizace Useku Praha — Beroun s predpokladem realizace v letech 2017-2022.
e Optimalizace Useku Cheb - statni hranice bude koordinovana v souvislosti s postupem praci v SRN.

Na IV. TZK:

* Nejvice problematicky je pfedeviim Gsek Nemanice — Sevétin. Vzhledem k nutnosti zajistit ekonomickou
efektivitu celého IV. TZK bylo nutné zadat zpracovani nové vyhledavaci studie.

e Termin realizace Useku Sudomérice — Votice je ovlivnén z dlivodt posudku EIA dle starého zdkona
¢. 24471992 Sb. Stavba je zarazena mezi 10 prioritnich nejvice pfipravenych projektd dopravni infra-
struktury s hodnocenim dle zdkona ¢. 244/1992 Sb., proto Ize predpokladat, Zze stavba bude zahajena
koncem roku 2017.

e Obdobny problém se tyka i Useku Sobéslav — Doubi, realizace by méla byt zahajena v roce 2017.

U nejvice problematickych staveb (napf. Zelezni¢ni uzel Brno) Ize ocekavat uplné dokonceni az k roku 2030,
aviak jiz v sou¢asné dobé poskytuji TZK zna¢né zlepseni proti plvodnimu stavu.

Optimalizace traté Kolin — Décin:

Trat je dvoukolejnd a elektrizovana, ale jeji technicky stav neni dobry. To ma negativni dopad na spolehli-
vost dopravy v dlsledku ¢astych vyluk pro odstrariovani mistnich nevyhovujicich stavl infrastruktury,
zavadéni pomalych jizd a v nékterych pripadech i poskozovani vozidel nebo zasilek. Optimalizace trati se
dle studie proveditelnosti schvalené v roce 2015 predpoklada v letech 2019-2026. Optimalizace je rozdé-
lena na 9 staveb, pfiprava za¢ne na Usecich Dé&¢in — Usti n/L-Stfekov a Kolin — Lysa n/L. V souvislosti s opti-
malizaci se resi rovnéz prepnuti trati na stfidavou trakéni soustavu za Ucelem zajisténi potfebného vykonu
napdjeni trati elektrickou energii pfi sou¢asné nizsich energetickych ztratach. Zaroven tim dojde k vytvo-
fenim podminek pro rychlou a levnou elektrizaci odboc¢nych trati, téz dlleZitych pro ndkladni dopravu
(Nymburk — Mlada Boleslav — Ceska Lipa, Vietaty — Mlada Boleslav - Turnov — Liberec — Cernousy, Vietaty —
Praha, Neratovice — Kralupy nad Vltavou, Dé&¢in — Ceska Lipa), napajenych z jiz existujicich trakénich napa-
jecich stanic na hlavni trati, tedy jen za néklady na trakéni vedeni (metoda rybi kosti). Toto bude Feseno

v ndvaznosti na vysledky studie zaméfené na moznost pfechodu na jednotnou napéajeci soustavu v CR.

Zdvoukolejnéni a modernizace traté Velky Osek — Chocen v¢. Libické spojky:

V roce 2015 byla schvélena studie proveditelnosti a realizace se predpoklada v letech 2020-2025. Predpo-
klada se plné zdvoukolejnéni trati, zvyseni rychlosti na 160 km/h v Useku Velky Osek - Hradec Kralové
ana 120 km/h v Useku Hradec Kralové — Chocen. V souvislosti s realizaci dojde k pfesunu ¢asti nakladni



dopravy z I. TZK a rozloZeni z&téZe mezi tyto soubézné traté. Tim tento projekt pomUze Fesit nedostatec-
nou kapacitu soucasné trati v Useku Kolin — Chocen, kterd ma vyrazny dopad na konkurenceschopnost
nakladni dopravy. | tady se zvazuje moznost prepnuti trakéni soustavy pfi vyuziti vyrazné zmény parame-
trd. Zaroven tim dojde k vytvorenim podminek pro rychlou a levnou elektrizaci odbo¢nych trati, téz dule-
zitych pro nakladni dopravu (Chlumec nad Cidlinou — Stara Paka — Trutnov, Jaromér — Turnov, Jaromér

— Trutnov, Tyni$té nad Orlici — Mezimésti, Tyni$té nad Orlici — Letohrad, Castolovice — Solnice ), napajenych
z jiz existujicich trak¢nich napajecich stanic na hlavni trati, tedy jen za ndklady na trakéni vedeni (metoda
rybi kosti).

e Modernizace traté Domazlice — Ceska Kubice, statni hranice:
Jedné se o zkapacitnéni a urychleni Zelezni¢niho spojeni mezi CR a Bavorskem, tedy ve sméru, kam je
orientovana vyznamna ¢ast vyvozu ceské ekonomiky. V roce 2015 byla schvalena studie proveditelnosti,
predpoklada se realizace v letech 2019-2024. Pripravuje se zpracovani pripravné dokumentace na 3
ze 4 staveb. Zaroven probihaji jednani s némeckou stranou s cilem vyjasnéni potfebnych parametri
a mozné cCastecné Upravy technického rfeseni ze studie proveditelnosti.

e Modernizace traté Nymburk — Mlada Boleslav:
Na tomto Useku je 1. stavba jiz v realizaci, 2. stavba se pripravuje na roky 2017-2018. V souvislosti se stav-
bou dojde pouze k drobnym Upravam, a to zfizeni dvou novych vyhyben a modernizace stanic pro priavoz
vétsiho poctu delSich nakladnich vlakl. Zasadnéjsi modernizace nebyla zatim schvalena. Stavba vznika
s ohledem na potreby zajisté&ni dopravy pro priimysl v Mladé Boleslavi, pfedeviim Skodu Auto a.s. DGlezi-
tym krokem je elektrizace, a to jiz stfidavym systémem 25 kV (ve vazbé na zménu napajeni systému labské
pravobrezni trati).

e Modernizace trati Tynisté n. Orlici — Solnice (Kvasiny):
Modernizace této trati je rozdélena do 4 staveb, celkové dokonceni by mélo probéhnout do roku 2020
v souvislosti s rozvojovymi plany priimyslového arealu
v Solnici (Skoda Auto a.s., zdvod Kvasiny). Bude se provéfovat moznost elektrizace trati (studie provedi-
telnosti). 3 ze 4 staveb jiz byly dokon¢eny, véetné prestavby stanice Castolovice a ¢aste¢né i Tynisté
nad Orlici. Posledni stavba bude prehodnocena v rdmci studie proveditelnosti v souvislosti s rozsifenim
0 novou variantu pocitajici s elektrizaci a vystavbou kolejisté umoznujiciho prfesun fadicich praci
z Tynisté n. O. do Solnice.

e Modernizace tras v hlavni siti TEN-T:
V ramci modernizace tras na hlavnich koridorech transevropské dopravni sité TEN-T je nutné podle nafi-
zeni ¢. 1315/2013/EU umoznit provoz nakladnich vlak( délky alesport 740 m. Vétsi délka vlaku je rovnéz
velkym prispévkem ke zvyseni konkurenceschopnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy s ohledem na vyssi eko-
nomickou, energetickou a kapacitni efektivitu provozu Zelezni¢ni nakladni dopravy a s pozitivnim dopa-
dem na kapacitu Zelezni¢ni dopravni cesty. Opatfeni si vyzada prodlouzeni stani¢nich koleji ve vybranych
Zelezni¢nich stanicich, které bude reSeno primarné v ramci celkové modernizace dotéenych Usekl (viz vyse
uvedené projekty Kolin — Dé&¢in, Velky Osek — Chocef a Domazlice — Ceské Kubice st. hr.). V této souvislosti
je nutné vyresit nepfiznivy dopad zavadéni ETCS na uzite¢nou délku stani¢nich koleji, nebot provoz
pod dohledem ETCS vyZaduje delsi bezpecnostni vzdalenosti, a tim zkracuje vyuzitelnou délku koleji.

Identifikace potfebnych opatfeni na infrastruktufe vodnich cest pro nakladni vodni dopravu je provedena
v Koncepci vodni dopravy.

e Harmonizace zpoplatnéni provozu silni¢ni, zelezni¢ni nakladni a osobni dopravy

Harmonizace zpoplatnéni silni¢ni a zelezni¢ni nakladni dopravy je trvalym procesem. Zelezni¢ni sit je zpoplat-
néna v plném rozsahu dle sazeb SZDC. V ramci nakladni dopravy jsou k dispozici slevy pro jednotlivé vozové
zasilky posilané klasickou vlakotvorbou a pro intermodalni dopravu (harmonizace probiha kontinualné). V sil-
ni¢ni dopraveé je formou elektronického mytného zpoplatnéna pouze ¢ast sité. Na silni¢ni siti je stale fada pro
déalkovou dopravu vyhovuijicich silnic I. tfidy (pfipadné i Il. tfidy) bez zpoplatnéni, coZz umozruje kamionové
dopravé se zpoplatnénym Useklm vyhybat, pfipadné je na nékterych silnicich I. tfidy aplikovana vyrazné nizsi
sazba neZ na dalnicich. Readlné moznosti zmény jsou zatim omezené. V Upravach zpoplatnéni je rovnéz nutné
vychazet z vyse zpoplatnéni v okolnich statech.
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Vysokému vyuzivani silni¢ni sité v CR v neprospéch Zelezni¢ni dopravy nahrévaji sazby poplatkt za dopravni
cestu. Napt. pro nejfrekventovanéjsi tranzitni relaci Balkdn — Némecko je srovnani trasy pres Slovensko a CR
s trasou pres Rakousko nasleduijici:

Mytné silnice:

e Kamion 5 npr. EURO Il

CZ: 0,258 EUR/km vs. AT: 0,4473 EUR/km
e Kamion 5 npr. EURO V

CZ: 0,167 EUR/km vs. AT: 0,3990 EUR/km

Vyse poplatku za Zzelezni¢ni dopravni cestu pfepoctena na prepravenou jednotku
odpovidajici silnicnimu navésu pfi praktickém vytizeni vlaku na 70 %:

e Konvencni vlak

CZ: 0,165 EUR/km vs. AT (Westachse): 0,153 EUR/km
e Vlak KD

CZ: 0,091 EUR/km vs. AT(Westachse): 0,153 EUR/km

V pripadé Zeleznice je navic nutno brat v ivahu delsi trasu o 10 az 25 % oproti silni¢ni trase a nemoznost vyuzi-
vani nezpoplatnénych usekd.

Z vyse uvedeného vyplyva, ze Rakousko ma dalni¢ni sazby 3x vys$si nez sazby pro zeleznicni zasilky, tzn. Zelez-
ni¢ni platby jsou pro dopravce motiva¢ni. V CR je sazba za konvenéni Zelezni¢ni zasilku zhruba stejna jako
za kamion v pFipadé EURO V. Navic sazby mytného jsou v CR polovi¢ni ve srovnani s Rakouskem, co? dopravce
spise motivuje objizdét Rakousko v relacich z Balkdnu/Madarska do Bavorska (a dale zdpadni Evropy) nez
k vyuziti zelezni¢ni dopravy.

Snizeni sazeb na Zeleznici by znamenalo vypadek pFijmt SZDC, zpoplatnéni vétiho rozsahu silni¢ni sité je pro-
blematické (rezie na provoz mytného by byla na méné vytizenych Usecich pfilis vysoka). Nizsi ceny pro osobni
dopravu jsou soucasti podpory osobni dopravy, kterd je z rozhodujici ¢asti objednavéna a placena verejnym
sektorem. Vypadek ptijm@ SZDC je proto ¢aste¢né kompenzovan prostfednictvim statniho rozpo¢tu. Nejedna
se tedy o kfizové financovani osobni a ndkladni dopravy.

Novy systém zpoplatnéni zelezni¢ni dopravni cesty byl v listopadu 2016 zvefejnén v prohlaseni o draze pro gra-
fikon vlakové dopravy pro rok 2018. Cena bude v souladu s prdvnim rdmcem EU vychazet z pfimych nakladud
na provoz vlakl. Rozdil mezi vynosem z poplatku od dopravcl a skute¢nymi ndklady bude zcela hrazen ze SFDI
na zakladé pétileté smlouvy, coz nové umozni novela zdkona o SFDI, kterd jiz byla schvalena pod ¢. 129/2016 Sb.

Pro dopravce bude k dispozici webova kalkulacka pro snadny vypocet ceny za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty.
Kategorie vlakCi budou zohlednény v produktovém faktoru, stejné jako dosavadni nabidkové ceny. Bude prove-
deno nové rozdéleni trati do 5 kategorii. Mezi specifické faktory bude patfit hmotnost vlaku, vybaveni ERTMS,
Uroven vnéjsiho hluku (pInéni pozadavku TSI NOI) a mira vytizeni traté. Cilem kategorizace trati je motivovat
dopravce k vétsimu vyuzivani soubéznych méné vyuzivanych trati s volnou kapacitou.

¢ Podpora vystavby a modernizace multimodalnich terminald

Sit multimodalnich terminald je dulezita pro propojeni Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy. Zelezni¢ni doprava tak
mUze mj. poskytovat sluzby silni¢nim dopravcdm. Termindly na siti TEN-T musi splriovat technické parametry dle
nafizeni ¢. 1315/2013/EU (napf. umoznit manipulaci a nakladku vlakd délky alespori 740 m).

Podpora se bude tykat jen prekladist/terminald kombinované dopravy. Program podpory modernizace
a vystavby prekladist kombinované dopravy vychazi ze Strategie podpory logistiky z verejnych zdrojd (usneseni
vlady ¢. 1571 ze dne 21. prosince 2009), z textu Operacniho programu Doprava 2014-2020 s vyhledem do roku
2050 a jeho Specifického cile 1.3 — Vytvoreni podminek pro vétsi vyuziti multimodalni dopravy, a to v rdmci
investi¢ni priority 3 prioritni osy 1: Rozvoj a zlepsovani dopravnich systému Setrnych k Zivotnimu prostredi,
vcéetné systému s nizkou hlucnosti a nizkouhlikovych dopravnich systémd, vcetné vnitrozemské a namorni lodni
dopravy, pristavd, multimoddlnich spoju a letistni infrastruktury s cilem podporovat udrZitelnou regiondlni
a mistni mobilitu. Program bude jednim ze zékladnich nastroj zajisténi cild Dopravni politiky CR v oblasti kom-



binované dopravy v nasledujicich letech. Poskytovani podpory bude probihat na zdkladé verejné podpory
SA.39962 (2014/N) schvalené Rozhodnutim Komise C(2015) ze dne 12. 8. 2015.

Zakladni parametry programu Ize shrnout do néasledujicich bodu:

e Predmétem podpory budou investice do modernizace a vystavby prekladist kombinované dopravy s verej-
nym (nediskriminacnim) pristupem pro uzivatele
a do pofrizeni mechanizmu ¢i zafizeni pro prekladku, tj. manipulacni zarizeni jako soucast prekladisté.

¢ VySe podpory muze dosdhnout maximalné 49 % zpUsobilych nakladl investice.

e Verejné prostredky budou poskytovany z Fondu soudrznosti v rdmci Operacniho programu Doprava
v ramci specifického cile 1.3 - Vytvoreni podminek pro vétsi vyuziti multimodalni dopravy. V souvislosti
s novelou zdkona o SFDI a s rozsifenim moznosti spolufinancovani o nové oblasti neni do budoucna vylou-
¢eno ani vyuziti prostredkl narodnich.

e Pro program je vyc¢lenéno cca 2,5 mld. K¢ z prostredkd OPD (Fond soudrznosti pro obdobi 2014-2020).
e Podpora mUze byt poskytovana dle existujiciho rozhodnuti Komise do konce roku 2020.

e Prvni vyzva pro predkladani zaddosti probéhla od ¢ervence do fijna 2016, v roce 2017 budou vyhlaseny
dalsi 2 vyzvy.

Pfepravni trh v nakladni dopravé v souvislosti s pfevodem silni¢ni dalkové dopravy na zelezni¢ni dopravu:

Podil prepravy silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravy se obvykle uvadi na zdkladé udajd v ro¢enkach dopravy
vydavanych Ministerstvem dopravy. Z téchto ¢isel vyplyva, Ze se zelezni¢ni ndkladni doprava podili na celkovych
prepravnich vykonech priblizné 21 %. Je ale nutné dodat, Ze data za Zelezni¢ni dopravu se zpracovavaji odlis-
nou metodikou nez u dopravy silni¢ni, letecké a vodni. U silni¢ni, letecké a vodni dopravy se pocitaji data jen
za narodni dopravce, a to za celou prepravu, tzn. véetné prepravy na Uzemi cizich statd. U zelezni¢ni dopravy se
poc¢itaji data za véechny dopravce, ale jen na Uzemi CR. Pfepocet na stejnou srovnavaci zakladnu musi byt pro-
veden na zakladé dat EUROSTATu, kde se shromazduji data od vSech evropskych statl. Obdobnym zpisobem
byly rovnéz pokfiveny hodnoty mérné nehodovosti jednotlivych druh(i dopravy. Udaje o¢isténé od vykond sil-
ni¢nich vozidel mimo tzemi CR a zahrnuijici vykony vozidel registrovanych v EU na Gzemi CR jsou nasleduijici:

Tabulka 1: Porovnani vykont, objemt a nehodovosti silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravy po piepoctu
na stejnou metodiku vypoétu (pouze za uzemi CR, vozidla registrovana v EU)

ZELEZNICE 2009 2010 2011 2012

hmotna skoda z nehod (tis. Kc¢) 68 290 86 847 104 607 91778 62 350
preprava celkem na tGzemi CR (tis. tun) 76 715 82900 87 096 82968 83 957
preprava celkem na tzemi CR (mil. tkm) 12 791 13770 14 316 14 266 13 965
hmotna skoda/t (Kc/t) 0,89 1,05 1,20 1.1 0,74
hmotna skoda/tkm (K¢/1000 tkm) 5 6 7 6 4

hmotna skoda z nehod (tis. Kc) 2007 328 2 243 447 1924 137 1805 151 1867 424
preprava celkem na tGzemi CR (tis. tun) 401 049 386 199 382 356 372 937 390 879
preprava celkem na tzemi CR (mil. tkm) 29 158 32358 33 164 32 460 35 366
hmotna skoda/t (K¢/t) 5,01 5,81 5,03 4,84 4,78
hmotna skoda/tkm (K¢/1000 tkm) 69 69 58 56 53
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PODIL ZELEZNICNi NAKLADNi DOPRAVY

Podil prepravni objem zeleznice % 16 18 19 18 18
Podil prepravni vykon Zeleznice % 30 30 30 31 28
skoda na 1 tkm silnice/zeleznice 13 " 8 9 12

Zdroj: Eurostat

Skutecny podil zelezni¢ni dopravy na celkovych vykonech nakladni dopravy je tak kolem 30 %, pficemz Zelez-
ni¢ni doprava vykazuje priblizné 10 krat nizsi nehodovost pokud jde o vysi hmotnych skod na jeden tunovy
kilometr. Podle této skutecnosti je potfebné upravit Udaje ve Véstniku dopravy 11/2013, ktery uvadi opacny
pomér (naklady na nehody v Zelezni¢ni dopravé jsou pri vypoctu CBA uvazovany 1,69 vyssi, nez naklady
na nehody v tézké nakladni dopraveé).

Dulezitym aspektem je skutecnost, Zze Zzelezni¢ni doprava do budoucna bude muset stavét zejména na progre-
sivnich technologiich, tzn. na intermodalnich a multimodalnich prepravach, a to na bazi pravidelnych preprav-
nich linek. Klasické technologie na bazi jednotlivych vozovych zasilek budou mit stale vétsi problémy, nebot
tato technologie je tézkopadnd, nakladna a obtizné splfiuje pozadavek spolehlivosti. Intermodalni doprava se
v CR celkem Gspé&§né rozviji.

Vétsina vykonu v kombinované dopravé je zaloZena na prepravé ndmornich kontejnerl a je zapojena do mezi-
kontinentélnich preprav ve spojeni s ndvaznou ndmofrni dopravou v rdmci mezikontinentalnich preprav. Je ale
nutné dodat, Ze tento trh je postupné jiz saturovan a dalsi vyznamnéjsi pfesun ze silni¢ni na Zzelezni¢ni dopravu
jiz nelze ocekavat. Je proto nezbytné se zaméfit i na kontinentalni prepravy v ramci Evropy. Ta ale musi byt
postavena na prepravé i jinych druhl prepravnich jednotek, a to vyménnych nastaveb a zejména intermodal-
nich silni¢nich navésl. Dalsi vyvoj bude ovliviiovan nasledujicimi faktory:

e Silni¢ni doprava se potyka s nedostatkem fidicd, ktery je do znacné miry zplsoben silnym konkurencnim
tlakem, jenz vede ke snizovani mezd ridic¢l. Do toho vstupuje pozadavek nékterych statt (Némecko,
Francie), aby i pro zahrani¢ni pracovniky v pripadé jejich prace na Uzemi téchto statu platila uzakonéna
minimalni mzda téchto stata.

e Ridi¢i v silni¢ni dopravé musi plnit pozadavky na bezpeénost provozu, tzn. musi dodrzovat pravidelné
prestavky. To vyzaduje velké parkovaci plochy, které musi zajistit verejny sektor.

e Silni¢ni ndkladni doprava je na komunikacich dalni¢niho typu vyrazné pomalejsi nez doprava osobni. Vétsi
rozdil rychlosti ma negativni dopady na vyuziti kapacity komunikace a je rovnéz negativnim faktorem
bezpecnosti provozu. Problém se dale zvétsuje v pfipadé vytvareni konvoji kamionl pfi silnéjsim provozu.

e Silni¢ni doprava je energeticky ndro¢na a obtiznéji se u ni zavadéji alternativni energie (i pres pozitiva ze
zavadéni LNG plati, ze i zemni plyn je fosilni neobnovitelné palivo s produkci sklenikovych plynt). Ve srov-
nani s elektrizovanou zeleznici je spotieba energie v silni¢ni automobilové dopravé zhruba osmkrat vétsi.

Zaroven plati, ze vyssi uplatnéni zelezni¢ni dopravy na sou¢asném prepravnim trhu je velmi obtizné, protoze
vyvoj ekonomiky spéje k posilovani vyznamu malych a stfednich podnik( a ke snizovani skladovych zasob, coz
vede k tlaku na pravidelnost dodavek. Zasilky se posilaji castéji a v mensich objemech, z toho davodu i kamion
je dnes jiz prilis velkym dopravnim prostfedkem a zasilky je nutné sdruzovat. Ke sdruzovani zasilek dochazi
ve skladovych logistickych haléach, které jsou dnes v naprosté vétsiné napojeny jen na silni¢ni sit. Téchto hal je
uz velké mnozstvi a neni proto vhodné podporovat jejich dalsi vystavbu s napojenim na Zeleznici i s ohledem
na nedovolenou vefejnou podporu. Je proto nutné zajistit optimalni sit terminald multimodalni a kombinované
dopravy vybavenych k prekladce viech typl prepravnich jednotek. Tyto terminaly musi byt napojeny na pravi-
delné linky vlakl kombinované dopravy v rdmci evropského kontinentu (tzn. nejen do namornich pfistavl).
Jedna se tedy o nedilnou soucast dopravni infrastruktury, coz je plné v souladu i s nafizenim Evropského parla-
mentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013/EU.

Kombinovand doprava s vyuzitim Zelezni¢ni nebo vodni dopravy by méla rovnéz fungovat jako sluzba pro
silni¢ni dopravce na bazi vzajemné vyhodnosti. Zelezni¢ni doprava umozni snizovat naklady silni¢nich dopravcd
v pfipadé delSich preprav se soucasnou Usporou nedostatkovych Fidicd.



Vétsi vyuzivani zelezni¢ni a vodni dopravy musi byt tedy postaveno i na bazi kooperace mezi jednotlivymi druhy
dopravy, nikoliv jen na bazi konkurence. Konkurence musi probihat mezi dopravci, nikoliv druhy dopravy.
Takové reseni nebude mit negativni dopad na dopravni trh. AvSak u kooperace plati totéz, co u konkurence —
spolupracovat mohou jen kvalitni aktéri (schopnost spolupracovat klade stejné naroky jako konkurenceschp-
nost). Nehrozi proto ani vtomto pfipadé ztrata kvality sluzeb v disledku nedostatecného tlaku trhu. Spoluprace
musi byt oboustranné vyhodna - Zelezni¢ni doprava mlze nabizet sluzby silni¢nim dopravcim a naopak zakazky
Zeleznic¢nich dopravcd mohou byt uskutecnény do znacné miry pfi zajisténi svozu a rozvozu silni¢nimi dopravci.

3.3 Prepravni trh

Od roku 2010 objem prepravy stagnoval, do roku 2012 mirné klesal a v roce 2013 doslo k obratu a v roce 2015
dochazi k vyraznému narlstu, a to ve srovnani s rokem 2014 o 11,7 %. Obdobny vyvoj je mozné sledovat i v pre-
pravnich vykonech, po stagnaci dochazi v roce 2015 k narlstu o témér 7,3 % proti roku 2014. Celkovy objem
prepraveného zbozi je tak nejvyssi za poslednich 8 let a za poslednich 20 let se jedna dokonce o nejvyssi pre-
pravni vykon. V Zelezni¢ni dopravé doslo k nardstu prepraveného zbozi oproti roku 2014 o vice nez 6 %. Také
preprava zbozi v silni¢ni dopravé oproti roku 2014 vzrostla, a to 0 13,6 %. Objem preprav v pfipadé vodni dopravy
v jednotlivych letech kolisa a prepravni vykony poklesly oproti roku 2014 o 11 %. V letecké dopravé trvale klesa
objem prepravy, ale roste prepravni vykon. Tento trend Ize ocekavat i v roce 2016 a nasledujicich letech.

3.3.1 Prepravni objemy a vykony nakladni dopravy
v souvislosti s vyvojem HDP

N&kladni doprava kopiruje hospodafsky vyvoj a pfepravni vykony UGzce souvisi s vyvojem HDP. Ekonomika CR,
drive zamérena na tézbu surovin a odvétvi prumyslu, kterd tyto suroviny zpracovavaji, se postupné zménila
na ekonomiku trzni, s vyssim podilem sluzeb a mezinarodniho obchodu. Tyto zmény vedly k rychlému poklesu
podilu Zelezni¢ni dopravy na celkové nakladni dopravé. Soucasné s tim rychle rostly prepravni vykony nakladni
silni¢ni dopravy i jeji podil na celkové nakladni dopravé. Tento vyvoj mél za nasledek vyrazny vzestup poctu
nakladnich vozidel, v roce 2015 oproti roku 2010 o témér 11 %. S tim souvisi i rlst nehodovosti. Pocet osobnich
vozidel za stejné obdobi vzrostl o 14 %. To ma za nasledek zhorsovani stavu silnic a dalnic a v neposledni radé
i zhorsovani Zivotniho prostredi vlivem emisi a hluku.

3.3.2 Skladba prepravnich vykont dle dopravnich médu

Skladba prepravnich vykon(l nakladni dopravy je v CR podobnd jako v ostatnich vnitrozemskych evropskych
statech. Hlavni charakteristikou je vnitrozemska poloha, absence vyznamnéjsich splavnych vodnich cest a sou-
casné znacny podil pramyslové vyroby. Zhruba tfemi ¢tvrtinami prepravnich vykonu se podili silni¢ni doprava,
asi jednou pétinou doprava Zelezni¢ni®. Po vodé (hlavné po Labi) se v CR se realizuje do 1% celkového pFeprav-
niho vykonu, vyznam letecké dopravy v nakladni dopravé v CR je zanedbatelny. Varovny je vyvoj v Zelezniéni
nakladni dopravé (viz tabulka). V poslednich |étech jeji prepravni vykony mirné rostou (mezi roky 2010 a 2014
z 13,8 na 14,6 mld. tkm/rok, tedy na 106 %), avsak:

e vnitrostatni doprava poklesla z 5,7 na 5,6 mld. tkm/rok (tedy na 99 %),

e vyvoz poklesl ze 4,0 na 3,1 mld. tkm/rok (tedy na 77 %),

e dovoz intenzivné vzrostl z 2,1 na 3,7 mld. tkm/rok (tedy na 179 %),

e tranzit mirné vzrostl z 2,0 na 2,2 mld. tkm/rok (tedy na 109 %).

Z toho vyplyva, Ze stabilizace, respektive mirny rlst prfepravnich vykonU nakladni Zelezni¢ni dopravy neni
vysledkem tuzemské podpory Zelezni¢ni ndkladni dopravy, ale vysledkem nakladky v zahranidi.

Vyraznéjsi zapojeni zelezni¢ni dopravy lze realizovat prostrednictvim kombinované dopravy. Podil kombino-
vané dopravy se v Ceské republice neustale zvyiuje. V roce 2014 byl tento podil na celkové prepravé zhruba
2,5%, zatimco u mezinarodni prepravy pfiblizné 9%, coz je vSak ve srovnani s nékterymi zapadoevropskymi
staty stale mélo. Znacné se pak zvysuje podil kombinované dopravy na celkové Zelezni¢ni nakladni preprave,
ktery byl v roce 2014 jiz 13,8 %. Za rok 2014 objem kombinované dopravy po Zeleznici, vyjadreny v hrubych

® Podrobnéji - viz. tabulka ¢. 1 a k ni doprovodny text.
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tunach, dosahl vyse 13,61 milionu hrt (nezahrnuta prfeprava prazdnych prepravnich jednotek). Vnitrostatni pre-
prava se na tomto objemu podilela 2,87 milionu hrt a mezinarodni preprava pak 10,73 milionu hrt. Pokud se
jedna o prepravu véci, tj. ukazatel cisté tuny, bylo za rok 2015 dosazeno objemu ve vysi 10,81 milionu tun,
z toho bylo 2,38 milionu tun realizovano ve vnitrostatni prepravé a 8,43 milionu tun v mezinarodni prepravé.
V soucasné dobé je v CR provozovana pouze nedoprovazena kombinovana doprava v relaci silnice — Zeleznice,
vodni dopravou (labska vodni cesta) se kombinovana doprava nerealizuje.

Vyvoj u nedoprovazené kombinované dopravy (silnice — Zeleznice) ma rostouci trend. Jeji postupny narUst Uzce
souvisi se soucasnym rlstem hrubého domaciho produktu. Zvysujici se prepravou kontejnert zvlasté z a do Asie
dochdzi i ke zvysovani Zzeleznic¢ni prepravy kontejnerd z a do namornich pristavl (predevsim Hamburk, Bremer-
haven, Rotterdam, Koper, Terst, Pireus a Antverpy). V této souvislosti dochazi i k postupnému zvysovani poctu
primych ucelenych vlakd na linkach z a do ndmornich pfistavl a k zavadéni dalSich navaznych linek z tzv. hub
prekladist kombinované dopravy ve vnitrozemi. Rozsah nedoprovazené kombinované dopravy je v ramci evrop-
ského kontinentu i pres zavadéné nové linky dosud velice maly. Pravé kontinentdlni pfepravy realizované jinymi
systémy nez namornimi kontejnery predstavuji potencial do budoucnosti.

V nedoprovazené kombinované dopravé se predevsim vyuzivaji kontejnery. Pfitom nelze statistické udaje roz-
délit na kontejnery ISO fady 1 (nhamorni) a na vnitrozemské kontejnery. V roce 2015 kontejnery tvofrily 95 %,
vyménné nastavby 0,8 % a silni¢ni navésy 4,2 % z celkového poctu prepravenych prepravnich jednotek. Za pozi-
tivni Ize povazovat stéle rostouci pocet prepravenych naplnénych intermodalnich silni¢nich ndvésa v rdmci kom-
binované dopravy po Zeleznici. V letech 2004 a 2005 se jednalo o prepravu jen nékolika desitek naplnénych
silni¢nich navésd, od roku 2006 se pak jednd o pravidelné prepravy. V roce 2015 bylo prepraveno jiz vice nez
32 tisic silnicnich navésu. Naproti tomu klesa pocet prepravenych vyménnych nastaveb. Pfeprava prazdnych
kontejnerl se co do poctu do roku 2014 zvySovala, v roce 2015 doslo k mirnému poklesu oproti roku 2014.
Zatimco v letech 2000 a 2001 byl podil prepravy prazdnych kontejnerd na celkové prepravé kontejnertd (soucet
tento podil pohyboval v rozmezi 24 az 29 %. V roce 2015 dosahl vyse 25 %, coz je prakticky stejny podil jako
v pfedchozich dvou letech. Statistickd data ukazuji, Ze podil kombinované dopravy na celkovém prepraveném
objemu na uzemi CR roste, kontinentalni kombinovana doprava se uplatfiuje v mensim méfitku a méla by byt
podporena.

Tabulka 2: Pfehled piepravy v nakladni dopravé na uzemi CR

Pieprava véci po zeleznici na uzemi CR

Preprava véci
celkem (tis. tun)

85613 | 97491 99777 | 95073 | 76715 | 82900 | 87096 | 82968 | 83957 | 91564

podle druhu prepravy

vnitrostatni 39506 45 861 46 959 44148 36 859 37 078 40 203 37 054 37 270 40 656

mezinarodni 46 106 51630 52 818 50 925 39 857 45 822 46 893 45914 46 687 56 352

celkem

v tom: vyvoz 20523 21924 22 139 21228 18 049 19 746 19 401 19 099 18 812 23 372
dovoz 18 907 22 057 22 759 21 875 15 807 18790 19 391 18 698 20 318 18 605

tranzit pres CR 6 676 7 649 7919 7 822 6 000 7 287 8101 8117 7 557 8933

Pfepravni vykon

. 14 866 15779 16 304 15 437 12 791 13770 14 316 14 266 13 965 14 575
celkem (mil. tkm)

podle druhu prepravy

vnitrostatni 6222 | 6912 | 7267 | 6510 | 5485 | 5714 | 6239 | 5839 | 5544 | 5616
’c“eflf;':md"" 8644 | 8867 | 9037 | 8927 | 7307 | 8056 | 8077 | 8427 | 8421 | 9976
v tom: vyvoz 4794 | 4691 | 4444 | 4442 | 3839 | 3989 | 3804 | 3895 | 3781 | 3077

dovoz 2127 | 2321 | 2416 | 2352 | 1888 | 2069 | 2160 | 2159 | 2518 | 3700
tranzit pres CR 1722 | 1855 | 2177 | 2133 | 1580 | 1998 | 2112 | 2373 | 2122 | 2178

Zdroj: MD



Pfeprava véci po vnitrozemskych vodnich cestach na izemi CR
Bez ohledu na zemi registrace plavidla

Preprava véci
celkem (tis. tun)

1613 1141 1141 752 804 833 911 838 608 802

podle druhu prepravy

vnitrostatni 685 419 630 388 335 371 510 410 236 538

mezinarodni 928 722 511 363 469 461 401 428 373 264

celkem

v tom: vyvoz 555 380 259 185 336 289 206 264 235 173
dovoz 373 342 252 178 133 172 194 164 138 91

Pfepravni vykon

celkem (mil. tkm) | ©% 44 36 28 33 43 42 38 25 26

podle druhu prepravy

vnitrostatni 30 15 17 12 12 16 21 16 6 15
mezinarodni 34 29 19 15 21 26 22 23 19 1
celkem
vtom: vyvoz 22 17 12 10 16 19 12 14 12
dovoz 12 1" 8 6 5 7 9 8 8
Zdroj: MD

Pfeprava véci po silnici na izemi CR
Pfeprava véci po silnici vozidly registrovanymi v CR

Preprava véci
celkem (tis. tun)

457 241 | 438094 | 445832 | 422285 | 360385 | 343101 | 333600 | 323677 | 336 143 | 371944

podle druhu prepravy

vnitrostatni 423598 | 398 070 | 407 741 | 382420 | 325052 | 301453 | 288581 | 281398 | 289 146 | 324 129
mezinarodni 33644 | 40024 | 38091 39 865 35332 41 649 45019 42279 | 46997 47 815
vtom: vyvoz 17 653 20 525 19618 19 669 18 582 21019 23083 22 116 25030 26 132
dovoz 14 057 17 021 16 652 17 888 14 873 18 705 19 802 18 436 20028 19923
tranzit pres CR 1934 2478 1821 2308 1877 1924 2134 1727 1939 1760

Pfepravni vykon

. 22707 24 517 23 376 23791 20 461 22780 23 418 22 381 24 216 25 355
celkem (mil. tkm)

podle druhu prepravy

vnitrostatni 15519 16 085 15783 15 755 13 502 14776 14 995 14414 15 401 16 820
mezinarodni 7188 8432 7 592 8036 6 959 8 005 8423 7 967 8815 8535
v tom: vyvoz 3521 4036 3664 3692 3403 3781 4025 3902 4 351 4404
dovoz 2901 3409 3228 3491 2884 3504 3699 3485 3813 3567
tranzit pres CR 766 987 701 852 671 719 699 580 650 565
Zdroj: MD

‘ Ministerstvo dopravy




Preprava véci
celkem (tis. tun)

25360 | 33335 | 37654 | 41063 | 40664 | 43098 | 48756 | 49260 | 54736 55071

podle druhu prepravy

kabotaz ) 334 a1 928 1654 471 652 556 844 450 541

na uzemi CR

mezinarodni 25 026 32894 | 36726 | 39409 | 40193 | 42446 | 48200 | 48416 54 286 54 530

v tom: vyvoz 6 364 7984 8715 9843 11 367 11 101 12 581 12723 13 867 14 982
dovoz 5786 6834 7901 9 006 10 836 9917 13 204 13 991 15 182 14 695

tranzit pfes CR 12 876 18 076 20 110 20560 17 990 21428 22 415 21702 25237 24 853

Prepravni vykon

. 10 608 8 765 8 697 9578 9 746 10 079 11 150
celkem (mil. tkm)

Zdroj: Eurostat

3.4 Silni¢ni doprava a jeji problémové okruhy

3.4.1 Dobudovani dalnicni sité

Nezbytné je dobudovani dalnic¢ni sité, a to dle harmonogramu stanoveném v dokumentu Dopravni sektorové
strategie. Nejvétsi prioritou pro nakladni dopravu je dobudovani dalnice DO.

3.4.2 Vybaveni silni¢ni sité dostatecnou kapacitou odpocivek

V 90. letech prevazoval nazor, Ze soukromy sektor zajisti sluzby odpocivek a odstavnych parkovist pro kamiony nej-
Iépe na hlavnich tazich. Proto byly v 90. letech uzavirany ndjemni smlouvy na odpocivky az na 50 let. Nyni s odstu-
pem casu |ze konstatovat, Ze tato cesta nebyla idedlni. V soucasnosti se ukazuje, Ze sila soukromého kapitalu neni
v Case konstantni a Zze poskytovani verejné sluzby je casto v rozporu s hlavnim zdjmem soukromého podnikatele
dosahovat co nejvyssiho zisku. Smlouvy z 90. let, uzaviené na dlouhou dobu jsou casto pro stat velmi nevyhodné,
a to nejen co do vyse najmu, ale predevsim pro jejich neurcitost co do predmétu ndjmu, rozsahu uklidu, udrzby
a stanoveni poskytovanych sluzeb. Nové ,,soukromé” odpocivky vznikaly nekoncepcné, primarné jako cerpaci sta-
nice pohonnych hmot, nikoliv jako odpocivky, cemuz odpovidal i nedostatecny pocet parkovacich mist. Tyto smlouvy
tak jsou pric¢inou toho, Zze nékteré odpocivky, prevazné na nejstarsich dalni¢nich tazich (D1 Praha — Brno, D2 Brno —
Bratislava) jsou ve stavu, ktery Ize mnohdy oznacit za nevyhovujici. Neprehledné smlouvy dale velmi komplikuji
i tolik potrebné opravy dalnic ¢i rozsifeni odpocivek. Problematické smlouvy bohuzel nejsou doménou pouze , divo-
kych 90. let”, ale postihly odpocivky i v dobach, kdy by se jiz dalo predpokladat jisté zkulturnéni spolec¢nosti. Kauzy,
které odpocivky provazely v letech 2004 —2009, kdy pro pronajem odpocivek byly vybrany podnikatelské subjekty
s nejasnou vlastnickou strukturou (uzavirané smlouvy byly nejasné a pro stat mnohdy nevyhodné), poznamenaly
RSD natolik, Ze od roku 2010 nebyla zprovoznéna 2adna nova odpoctivka, i pFesto, Ze byly nékteré vybudovany.

Kromé smluvni historie zasdhla odpocivky i ekonomicka krize v roce 2008, kdy v nasledujicich letech byla utlu-
mena vystavba novych délnic. Daleko horsi ale bylo rozhodnuti vypustit odpocivky z pfipravy dalni¢nich taha.
Tento krok vedl k tomu, Ze zacaly vznikat dalnice bez jakéhokoliv mista k zastaveni, odpocinku ¢i moZnosti
natankovani. Vyse uvedené tak mélo za nasledek, ze odpocivky se v poslednich letech az na vyjimky nepfipra-
vovaly. Je nutné zminit i fakt, Ze od roku 1989 neexistovala centralni koncepce rozvoje odpocivek, jejich projek-
tovani se tak co do rozvrZzeni odpocivek na dalni¢ni siti a dispozi¢niho feSeni nefidilo Zzddnymi pravidly. Absence
koncepce se velmi negativné projevila vyraznym nedostatkem parkovacich mist pro kamiony, kterych v soucas-
nosti schazi kolem 1500 a jejichZ absence zpusobuje dopravcim ekonomické ztraty, stresuje ridice nakladnich
vozidel a obecné snizuje bezpecnost dopravy na dalnicich.

e Vybaveni vybranych odpocivek rampami pro odstrariovani snéhu

Z&akon stanovi povinnost odstranit z vozidla led a snih. Toto je ale pro Ffidice velkych souprav pfi respektovani
bezpecnosti prace neproveditelny pozadavek, provadéji-li zakonem stanoveny odpocinek mimo svou zakladnu.



Jedinou vhodnou pomtckou je specidlni rampa na odstranéni ledu. Stat musi zajistit takové rampy na vhodnych
mistech a v dostatecném poctu. Napfriklad v Dansku je obdobnych zafizeni pfiblizné dvacet.

3.4.3 Silni¢ni infrastruktura pro tézkou nakladni dopravu

CR je zemi, jejiz ekonomika je do zna¢né miry zaloZena na strojirenské vyrobé a ma i velmi konkurenceschopné
tézké strojirenstvi. To je ale pfimo ohroZeno neschopnosti vyrobky vyvazet a prepravovat po nasem Uzemi
v dusledku neexistence vhodnych tras pro tézkou dopravu. Je proto v zajmu statu, aby témto podnikdm vytvo-
fil a zachoval dobré podminky pro podnikani. Trasy pro téZkou dopravu jsou nutné i pro energetiku a sektor
obrany. Stat musi stanovit trasy pro tyto uUcely s ohledem na zdroje a cile tézké a nadrozmérné dopravy a dbat
na to, aby parametry tras nebyly nikde snizovany nevhodnymi zasahy, napf. budovanim malych kruhovych
objezdd, snizovanim povoleného zatizeni most(, apod. Stav most v CR je v mnoha ptipadech velmi $patny.

kvali snizenému zatizeni dal pokracovat a musi se otacet nebo nebezpecné couvat.

3.4.4 Pravni vztahy
e Kodifikace smluvnich vztaha prepravni smlouvy — vraceni Pfepravniho radu do ceské legislativy.

Celosvétové je otazka podminek odpovédnosti pfi silni¢ni prepravé véci upravena Umluvou CMR. Ve vnitro-
statni dopravé CR ale plati naprosta smluvni volnost podle ob¢anského zékoniku, ktery neupravuje ani nakladni
list. Sjednoceni Upravy je proto velmi potfebné. Idedlni variantou je prevzeti odpovidajicich ¢lankd amluvy CMR
do zdkona o silni¢ni dopravé nebo do prepravniho radu.

e Posilovani odpovédnosti dalSich ¢lanku logistického retézce

Silni¢ni dopravce je odpovédny za radné a odborné vykonanou prepravu. Aby tak mohl ¢init, je nezbytné, aby
odesilatel pripravil zbozi takovym zpUisobem, aby mohlo byt bezpecné nalozeno a upevnéno, tzn. musi objed-
nat odpovidajici vozidlo, zabalit zboZi, aby se dalo radné upevnit. Dnesni praxe je takovd, ze odesilatelé hledaji
nejnizsi cenu prepravy a veskerou odpovédnost prenaseji na fidi¢e a dopravce, protoze odesilatelé za bezpec¢-
nou prepravu nenesou zadnou odpovédnost. Tento poZadavek Uzce souvisi s pozadavkem na kodifikaci pre-
pravni smlouvy (viz. tmluva CMR), protoze spoluvinu na nevyhovujicim stavu ma i absence jakychkoliv pravidel
pro uzavirani prepravnich smluv. Ve vztazich, do kterych vstupuji navic zasilatelé, se problém nasobi.

® Financni a odborna zpUsobilost spedic.

Zasilatelé (speditéri) rozhodujicim zpUsobem ovliviiuji realizaci prepravy. Méli by byt zarukou, ze zakazka bude
proveditelnd a v souladu s platnymi predpisy. Soucasna praxe ale ukazuje, ze vyznamna ¢ast speditér redukuje
sluzbu na prosté preprodavani preprav bez jakékoliv odborné péce.

e Modernizace Umluvy CMR, zavedeni e-CMR v CR.

CR pristoupila k dodatku k Umluvé CMR o zavedeni nakladniho listu v elektronické podobé&. Podobnéa Gprava je
zadouci i pro vnitrostatni dopravu. Navrh souvisi s vyse uvedenym bodem na prevzeti tmluvy CMR do vnitro-
statniho prava nebo na vydani prepravniho radu. Obecné by CR méla zvysit moznost pouzivani dokladd v elek-
tronické podobé. Pro zvyseni pfinost e-CMR je vsak nutné, aby k jeho rozsifeni pfistoupily i ostatni zemé.
V budoucnu bude potreba zajistit i harmonizaci s ostatnimi druhy dopravy.

3.4.5 Kvalifikace a pracovni podminky fidict

Ceska republika se v sou¢asné dobé potyka s velkym nedostatkem pracovnich sil, a to zejména v piipadé tech-
nicky zamérenych profesi. Tyka se to pozic vysokoskolskych, stfredoskolskych i u¢riovskych. Velmi citelny je tento
problém v pfipadé fidicd silni¢ni ndkladni dopravy. V dusledku demografického vyvoje (pokles reproduk¢ni
schopnosti obyvatelstva CR) odchazi v CR do starobniho dtichodu v préiméru o 70 tisic osob vice, nez ptichazi
mladych lidi po ukonéeni vzdélani do pracovniho procesu. Od roku 2002 jiz takto v CR ubyl 1 milion pracovnich
sil. Tento trend bude pokracovat i v dalsich Iétech. AvSak nejde jen o mnozstvi, ale i strukturu pracovnich sil.
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Na sklonu minulého stoleti prola CR velkymi hospodaFskymi zménami, pti kterych zanikla fada tovaren. Mnoho
muzl stfedniho véku prislo o praci. Byli navykli skromné zit a manudlné pracovat. Z nouze pfrijali odpovédnou
praci fidi¢d nakladnich automobill a desitky let ji vykonavali. Soucasnd struktura mladych lidi nastupujici
do zaméstnani je Uplné jina. Vétsina z nich ma vysokoskolské vzdélani a rozhodné netouzi po skromném zivoté
a odpovédném povolani ridi¢ce automobilu dalkové nakladni dopravy. Automobilova doprava je velmi naro¢na
na pracovni sily, produktivita ridicu je nizka. Propagovat u mladeze povolani fidi¢e automobilu neni rozumné.
Deficitni pracovni silou nelze takto plytvat. Pokud je mlady ¢lovék ochoten vénovat se fizeni dopravnich pro-
stfedkd, je potfeba mu nabidnou préci strojvedouciho, u které je produktivita prace 40 az 50 krat vyssi. Typicky
pfipad: fidi¢ odveze 2 ISO kontejnery (TEU), strojvedouci 92 I1SO kontejnert (1SO). Automobilovou dopravu je
vhodné pouzivat na operativni kratké operativni jizdy, nikoliv na opakované dalkové prepravy.

Podpora financovani stfednich skol k ziskavani ridi¢skych prikazud skupiny C a profesnich osvédceni
pro Zaky.

Dlouhodoby a stale se prohlubujici nedostatek profesionalnich ridi¢d je dnes zasadnim limitujicim faktorem
v provozovani silni¢ni dopravy. Prioritnim resenim tohoto stavu by méla byt vychova novych fidica. Jestlize
zakladnim predpokladem pro vykondvani profese ridice je ridi¢sky prukaz skupiny C a profesni prikaz,
mély by dostat patfi¢nou finan¢ni podporu ty stfedni skoly, které vyuku a vycvik k ziskani takové kvalifikace
nabizi v rdmci svych osnov.

Povolit ziskdvat profesni osvédceni i bez absolvovani vstupniho $koleni, jen na zakladé
stanovené zkousky.

Jako neefektivni prekazka pro ziskani profesniho prikazu se po osmi letech od jeho zavedeni jevi vstupni
Skoleni. Efektivita takového skoleni zdaleka nenaplnuje plvodni ocekavani, probiha ve valné vétsiné pouze
formdalné a zUstavd pouze byrokratickou a finan¢ni zatézi pro dopravni firmy, potazmo fidice, usilujici
o profesni prikaz. Re$enim je zména zakona, kde povinna bude pouze zkouska, definovana profesni kvali-
fikaci podle Narodni soustavy kvalifikaci.

Zjednoduseni vizovych procedur pro zahrani¢ni fidi¢e (Ukrajina, Bélorusko, apod.)

Dalsim moznym resenim nedostatku ridi¢l je zaméstnavani cizincd. Zatimco okolni zemé flexibilné reago-
valy na potize vlastnich podnikatel& a umoznily rychlé nabory cizincd do kli¢ovych odvétvi, v Ceské repub-
lice se setkavdme predevsim s administrativnimi komplikacemi a zdlouhavym procesem povoleni. Pro feseni
této problematiky je stéZejni zjednodusit proces vydavani zaméstnaneckych karet, a to zejména vytvore-
nim prichodného systému s co nejmensim poctem zapojenych a v rozhodovacim procesu na sebe napoje-
nych instituci. Dllezité je urychlit proces vedouci k zaméstnani potfebnych zahrani¢nich pracovnikd,
z dnednich nékolika mésict na Fadové tydny.

Hygienické podminky pro nakladaci a vykladaci mista
Pro nakladaci a vykladaci mista dosud neni ustanovena povinnost zajistit, aby byla vybavena hygienickym

zdzemim pro fidice. Pfi vystavbé novych logistickych terminald je nutno zajistit mista pro ¢ekajici vozidla
a zdzemi pro fidice (od stanovené vyméry, kapacity).

3.4.6 Silni¢ni vozidla

Zjednoduseni procedur prihlasovani vozidel a technickych kontrol

Optimalni vyuzivani provozovanych vozidel je podminkou konkurenceschopnosti dopravce na naro¢ném
trhu silni¢ni dopravy. Jakékoliv zbytecné prostoje zvysuji naklady a snizuji flexibilitu a kapacitu dopravce.
Procedura prihlasovani vozidel je velmi zdlouhava a vozidlo z tohoto dlvodu neni provozuschopné nékolik
tydnuU, coz pfinasi znacné ztraty pro silni¢ni dopravce.

Stanoveni vhodnych tras pro pouzivani gigalinerd a jejich schvaleni pro provoz na téchto trasach

Cilem zavadéni tzv. gigalineru je vyssi objem prepraveného zbozi s mensim zatizenim dopravnich proudu
a vyuzitim mensiho poctu fidica. Dvé delsi soupravy nahradi tfi standardni. Podminkou jsou vhodné trasy



vozidel a urceni vhodnych ¢asovych obdobi s ohledem na provoz. Rovnéz by stadt mél dohodnout takové
trasy i preshranicné se staty, které tyto soupravy chtéji podpofrit.

e Podpora alternativnich pohon(, podpora budovani siti ¢erpacich bodl pro rtizné typy pohon

Problematikou se zabyva Narodni akéni plan cisté mobility, na jehoz zakladé se pfripravuje program
na podporu zavadéni dobijecich a plnicich stanic na silni¢ni siti s vefejnym pristupem.

3.4.7 Podminky pro vétsi zapojeni silni¢ni dopravy
do multimodalnich preprav na bazi principu ,komodality”

e Podpora vzdélavani a popularizace kombinované dopravy mezi silni¢nimi dopravci

Vétsimu rozsireni vyuzivani kombinované dopravy silni¢nimi dopravci brani malé znalosti moznosti a pod-
minek jejiho provozovani. Majitelé firem a disponenti nemaji dostatek informaci a tim i zajem o vyuzivani
sluzeb kombinované dopravy. Situaci by zlepsila dlouhodoba informacni a populariza¢ni kampan urcena
pro silni¢ni dopravce a potencidlni zdkazniky kombinované dopravy.

e Nepripustit zhorseni stavu, tj. napf. udrzet svozy a rozvozy mimo pravidel pro kabotaz

Kombinovana doprava musi byt podporovana i legislativné. Soucasné snahy o omezeni kabotaze v zapad-
nich statech sméruji i k odnéti vyjimky pro vozidla zajistujici rozvoz a svoz z linek kombinované dopravy.
Silni¢ni dopravce, ktery organizuje kombinovanou dopravu, nemUze byt nucen vyuzZivat pouze mistni
dopravce. Ceska republika tak musi podporovat zachovani této vyhody.

e Neutralita terminald kombinované dopravy

Je nutné definovat neutralitu terminalu KD, pfimy pfistup na modalitni infrastrukturu s vylou¢enim podmi-
nek omezujicich volny pohyb (tj. problematiku Zelezni¢nich vlecek a zahrnuti ndklad na né do manipulaci
s prepravnimi jednotkami atd.), jasnou vazbu poskytnuté podpory na vdzanou kapacitu verejnosti s garanci
ceny bez omezujicich prvka (napr. podminku dodani, celnich sluzeb, dopravni obsluhy, nebo dodatec¢nych
terminalovych mezioperaci).

V pripadech, kdy se silni¢ni dopravce rozhoduje, zda pro svéfenou prepravu vyuzije kombinovanou dopravu,
bere v Uvahu kromé ekonomické rozvahy i rizika. Jednim z nejvétsich rizik je hrozba ztraty zakazky kvuli
neférovym podminkdm v terminalu, ktery je nucen vyuzit. Podminky verfejného pfistupu a neutralita
terminalu musi byt zajisténa ve viech parametrech jeho pouzivani, az ke styku s drahou celostatni nebo
regionalni. Musi byt zavazné stanoveny provozni doba, ceny vsech sluzeb, podminky pouziti vliecky, apod.
PInéni téchto zasad transparentnosti musi podléhat kontrole Drazniho Gradu resp. Regulatora.

3.5 Zelezniéni doprava a jeji problémové okruhy

V Zelezni¢ni dopravé jsou patrné dlouhodobé trendy koncentrace na hlavni tahy a rist podilu kombinované
dopravy. Naopak podil preprav realizovanych na vedlejsich tratich s horSimi parametry a objem preprav realizo-
vanych formou jednotlivych vozovych zasilek (JVZ) klesa a zasadni zvrat tohoto trendu neni pravdépodobny.
Segment JVZ, jako zakladni technologie plosné obsluhy Zelezni¢ni dopravou, jiz neni perspektivni. Pokles
téchto preprav vsak musi byt pozvolny a musi byt nahrazovan jinymi druhy preprav s vyuzitim Zelezni¢ni
dopravy.

Nasledné bude mozné, aby pokles v segmentu JVZ byl nahrazen konsolidovanim zasilek do ucelenych vlaka,
nebo s vyuzitim kombinované dopravy. Pfikladem jsou i pfepravy nékterych hromadnych substratd, kde dochazi
k prfechodu od JVZ ke kombinované prepravé. Je to dano vyssi cenou za JVZ v zahranici, kde nedochazi k jejich
krizovému financovani z jinych ¢innosti a je tfeba zahrnout i zna¢né naklady na serfad'ovaci nadrazi.

V urcitych charakteristickych pfipadech je Zeleznice nadale dominantnim druhem prepravy — kromé preprav hro-
madnych substratl i napf. u preprav do hlavnich evropskych ndmornich pfistavd s kvalitnim Zelezni¢nim napoje-
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nim. Zelezni¢ni doprava tak mize konkurovat silni¢ni dopravé i v pripadé, Ze nejde o hromadné prepravy velkych
objemu, a to za podminky cenové, casové a kvalitativné srovnatelné nabidky. U mezinarodni dopravy je casto
omezujicim faktorem stav infrastruktury nebo nedostatecné liberalizovany trh v jednotlivych ¢lenskych statech.
Predpokladem pro zatraktivnéni zelezni¢ni dopravy je tedy pokracovani ve vytvareni jednotného evropského
Zelezni¢niho prostoru. To se tyka sjednoceni podminek pristupu na infrastrukturu a to jak legislativné (ziskani
licence, certifikace a homologace hnacich vozidel u pfislusnych draznich aradd, odlisné pozadavky na udrzbové
rady, atd.) tak technologicky (napajeci soustavy, tratové zabezpecovaci zafizeni, pozadavky na drazni vozidla).

3.5.1 Vycerpana kapacita pro nakladni vlaky na hlavnich tratich

Trendem je koncentrace prepravnich proudl v osobni i ndkladni dopravé na hlavni traté. Moderni Zelezni¢ni
vozidla se vyznacuji lepSimi uzitnymi parametry, soucasné maji vysokou porizovaci hodnotu. Totéz plati i pro
vySkoleny personal. Pro rentabilitu vloZzenych prostredkl je potreba zajistit jejich efektivni vyuzZiti. Je proto
dulezité dosdhnout potrebnych parametrd a kapacity infrastruktury pro plynuly provoz nakladnich vlakd.

S ohledem na stavajici pravidla pridélovani kapacity, kdy je upfednostriovdna osobni doprava, vsak dochazi
na nejzatizenéjsich Usecich k situacim, kdy neni mozné nakladnimi vlaky plynule projet, coz ma negativni
dopady na spolehlivost i ndkladovost Zelezni¢ni nakladni dopravy.

Neni dosud jednoznacné stanoveno, kde ma z celospolecenského pohledu vétsi prinos osobni doprava ve srov-
nani s dopravou nakladni, resp. jaky je optimalizovany rozsah pfi stavajici kapacité dopravni cesty.

3.5.2 Nedostatecné zohlednéni potieb nakladni dopravy
pri omezeni kapacity - vliv vyluk a mimoradnosti

Nedostatecna kapacita trati pro ndkladni dopravu se projevuje nejkritictéji pfi mimoradnostech i planovanych
vylukach. V téchto pfipadech je nutné zvolit takovy pristup, aby dopady na provoz byly minimalni a pfistupovat
spravedlivé k omezeni pozadavkl jak nakladni, tak osobni dopravy, dle jasnych kritérii. Je nutné zohlednit, ze
osobni vlaky, zejména regionalni dopravy, Ize nahradit autobusy, byt tim mUze dojit v nékterych pripadech
ke snizeni komfortu. Pro nakladni vlaky vSak tyto stavy znamenaji mnohdy zasadni prodlouzeni doby prepravy
a v konecném dlsledku mohou vést k trvalému odklonu zdkaznikd od Zelezni¢ni dopravy i po skonceni vyluky.
Nejvétsi problém predstavuji vyluky, které nejsou v fadném terminu nahlaseny dopravcim.

3.5.3 Koordinace fizeni provozu v preshrani¢ni dopravé

Spatna koordinace pldnovaného omezovani kapacity dopravni cesty na mezinarodni Grovni m(ize mit negativni
dopady na plynulost dopravy, predevsim pro nakladni vlaky. Dochazi pak k nutnosti odstavovani vlak s nega-
tivnim dopadem i na ostatni Zelezni¢ni provoz. Je nutné zlepsit jak dlouhodobé planovani vyluk, tak i opera-
tivni fizeni provozu v preshrani¢ni dopraveé.

S tim souvisi i vyjasnéni otazky tykajici se provoznich pravidel v rdmci preshrani¢nich ujednani. Jde predevsim
o zajizdéni vozidel urcenych pouze pro vnitrostatni provoz do vyménnych stanic v zahranici, resp. sjednoceni
pristupl pro schvalovani typl vozidel do provozu na cizich drahach. To se tyka i vyjasnéni otazky posuzovani
zpusobilosti strojvedoucich pfi provozu do vyménné stanice v zahranici.

Dlouhodobé planovani vyluk je vzhledem k nutnému finan¢nimu kryti predevsim zalezZitosti MD a SFDI. S tim
souvisi i problém spocivajici vtom, Ze SFDI nezna celkovy objem prostfedk( uréenych na tdrzbu a opravy dosta-
tec¢né dlouho dopredu.

3.5.4 Zarizeni sluzeb, verejné pristupné zeleznic¢ni vlecky

Pristupnost k zafizeni sluzeb pouzivanych v nakladni dopravé bude upravena novelou zdkona o drahach’
a novou provadéci vyhlaskou o rozsahu sluzeb poskytovanych dopravci provozovatelem drahy a provozovate-
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lem zafizeni sluzeb. V ramci nové vzniklé kategorie drah viecka s verejnym pristupem budou upraveny povin-
nosti majitell a provozovatell vlecek, které napojuji zarizeni sluzeb vyuzivanych vice zdkazniky. To bude mit
dopad na pfistupnost prekladist multimodalni dopravy a soucasné na lepsi pfistupnost na vlecky obecné.
Administrativné narocny a netransparentni proces pristupu na vlecky v nékterych pripadech stale znevyhod-
nuje zelezni¢ni dopravu proti dopravé silni¢ni a maze tak ovlivnit rozhodovani o zplsobu prepravy.

3.5.5 Nevyhovujici parametry pevnych zafizeni
elektrické trakce

S koncentraci prepravnich vykonud na hlavni koridory se ukazuje jako stale naléhavé;jsi problém zajisténi dosta-
tecného prikonu pro vozidla elektrické trakce v pripadé trati elektrizovanych stejnosmérnym proudem s napétim
3 kV. Pro zajisténi pozadovaného rozsahu provozu na dotcenych tratich je nutné tuto problematiku urychlené
resit, jak v kratkodobém, tak i dlouhodobém horizontu se soucasné s pripravovanou koncepci prechodu na jed-
notnou napéjeci soustavu. Ukol je rovnéz ddlezity s ohledem na Gspory energii.

V soucasné dobé byla dokoncena studie, jejimz hlavnim cilem je zodpovédét otazku, zda je vhodnéjsi tento
problém resit konverzi ze stavajiciho systému stejnosmérného napdjeni 3kV na stridavy systém 25 kV (unifikace
sité na uzemi CR), nebo posilenim napéjeni stavajiciho systému vystavbou novych méniren. Dale stanovit har-
monogram vysledného feseni véetné ekonomického vyhodnoceni.

Uspory energie pfi ndhradé systému 3 kV systémem 25 kV maji tfi priciny (nizsi ztraty pfi pfenosu energie
z napdjeci stanice k vozidlu, nizsi ztraty pri zpétném prenosu rekuperované energie a vyssi Uspésnost rekupe-
racniho brzdéni), a proto mohou byt vyrazné — dle vystupu studie cca 20 %.

Studie doporucila postupné prebudovat stejnosmérny systém 3 kV na stfidavy 25 kV. Pfi této zméné napajeni
a pri pouziti systému 25 kV a pfi elektrizaci dalSich cca 1600km prevazné jednokolejnych trati bude i pfi pouziti
lehkého trakéniho vedeni pro jejich napajeni z velké ¢asti postacovat vyuzit soucasné jiz existujici napajeci sta-
nice na jiz elektrizovanych tratich prebudovanych ze systému 3 kV na systém 25 kV. Postaci vybudovat jen pfi-
blizné ctyfi nové napdjeci stanice (zhruba 1 napdjeci stanice na 400km nové elektrifikovanych trati). Nové
napéjeci stanice (Ceska Lipa, Liberec, Trutnov, Nachod) budou vesmés budovany ve velkych priimyslovych cent-
rech s pfitomnosti nalezité vykonné distribu¢ni energetické elektrické sité 110 kV. Zkusenost z fady zemi uka-
zuje, ze stridavé napajeci systémy 15 kV a 25 kV jsou mnohem odolnéjsi vici pasobeni ledovky (mrznouciho
desté), nez systém 3 kV. Napéti 25 kV je schopno vrstvu ledu mezi trakénim vedenim a sbéra¢em prorazit a zajis-
tit pfenos proudu. Pfi bézném Zelezni¢nim provozu lze jizdou vlakd trakéni vedeni udrzet sjizdné, nedochazi
k ploSnému kolapsu Zeleznice. Elektrizace Zelezni¢nich trati je vyznamnym stimulem nékladni Zelezni¢ni
dopravy, nebot vyrazné snizuje cenu Zelezni¢ni nakladni dopravy (levnéjsi energie, vozidla, i tdrzba vozidel).
Bylo by nespravné domnivat se, Ze cast Zeleznicni sité se nevyplati elektrizovat, protoZe na ni neni nakladni
doprava. Pri¢inna souvislost je i opacna: protoze ¢ast sité neni elektrizovana, neni na ni nakladni doprava, nebot
by byla velmi drahd. To je aktudlni zejména v relacich Plzeri — Domazlice a Nymburk / Vietaty — Mlada Boleslav
— Turnov — Liberec — Cernousy a Tyni$té nad Orlici — Letohrad / Castolovice — Solnice. Ty je potfebné prioritné
elektrizovat (systémem 25 kV).

3.5.6 Nevyhovuijici systém zpoplatnéni spotreby
a dodavek elektrické energie

Na siti SZDC je pro rozu¢tovani spotfeby trakéni energie stale vyuzivdna metoda smluvné stanovenych koefici-
entl trak¢nich mérnych spotreb. Ta vSak nezohledriuje skute¢nou spotiebu a nemotivuje dopravce ke snizovani
energetické naroc¢nosti. Predevsim pro nakladni dopravu se systém ukazuje jako nevyhodny pfi srovnani s praxi
z okolnich zemi, kde jiz funguje uUctovani dle namérenych hodnot. Je proto potrfeba postupné prechazet
na metodu rozuctovani podle skutecnych namérenych hodnot trakéni spotreby jednotlivych hnacich vozidel pri
plném zohlednéni vyrobnich nakladl elektrické energie a nakladl na prenos. V pfipadé provozu néakladnich
vlakt se predpoklada na zakladé zahrani¢nich zkusenosti dopad v podobé nezanedbatelnych Uspor nakladd
na elektfinu. Zaroven to bude motivovat dopravce k Uspordm energie aplikaci modernich technologii (napfi-
klad rekupera¢ni brzdéni) a hospodarnou technikou jizdy.

Ramcové podminky jsou dany na urovni EU v TSI ENE. Je vSak potieba pfijmout pfislusné kroky k zavedeni sys-
tému méfeni na siti SZDC, ¢imZ dojde ke stanoveni odpovidajicitho harmonogramu pfechodu na tento systém
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rozUctovani véetné vsech souvisejicich krokl. Do budoucna je rovnéz potreba zajistit otevieni trhu dodavek
trakéni energie tak, aby existovala moznost volby jejiho dodavatele.

Volba dodavatele silové elektfiny pro jednotlivé dopravce je podminéna implementaci méreni spotreby trakeni
elektriny na viech elektrickych hnacich vozidlech daného dopravce. Je nutné vychazet z platného legislativniho
ramce i pro oblast energetiky, kde je nutné doresit viechny povinnosti plynouci z odbéru na hladiné VN (vcetné
vyuctovani ceny za regulovanou slozku elektriny). Prepokladame diskuzi, jak Ize tuto situaci fesit s minimalni
zatézi pro dopravce.

3.5.7 Cena za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty

Klicovou vyhodou zZelezni¢ni dopravy vzdy byla hromadnost preprav na vétsi vzdalenosti. Omezujicim faktorem
trati je kapacita, ktera urcuje pocet vlakl, které je mozno provézt za urcity ¢as. V zajmu optimalniho vyuzivani
trati pro maximalni mozny prepravni vykon je Zadouci tvofit co nejdelsi vlaky, jak nakladni (az 740 m), tak
osobni (dalkové i regionalni). Nastavené cenové sazby oviem k tomuto optimalnimu vyuzivani nemotivuji.
Sazby zvyhodniuji lehké kratké osobni vliaky pred tézkymi dlouhymi nakladnimi vlaky. Vysledkem tohoto jsou
cetné kratké rychliky a nizkd vynosnost z platby za pouziti dopravni cesty.

Cena za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty je vyznamnou polozkou v nakladech nakladnich dopravcl a ovliviuje
konkurenceschopnost vU¢i silni¢cni dopravé. Je proto nutné volit takovou Uroven zpoplatnéni, kterd pfrispéje
k postupnému vyrovnavani miry zpoplatnéni mezi osobnimi a nakladnimi vlaky a mezi silni¢ni a zelezni¢ni siti.
Zaroven by mél systém zpoplatnéni vést k co nejhospodarnéjsimu nakladani s kapacitou dopravni cesty (uprednost-
novani delsich vlakl v osobni i nadkladni dopravé alespon v pripadé hlavnich trati) - to znamena prechod na jed-
noslozkovy tarif (pouze na hmotnosti vlaku nezavisld slozka S1, nikoliv slozka S2 Umérna hmotnosti vlaku).
Jednoslozkovy tarif motivuje dopravce plné vyuzivat moznosti zelezni¢ni infrastruktury (délky stani¢nich koleji).
Zaroven je potfebné motivovat dopravce predepsanim minimalniho mérného trakéniho vykonu (kW/t) vlakd, nebo
maximalni pfipustné doby jizdy, aby vlaky obsazovaly kritické tratové Useky na dobu co nejkratsi. Vyse a systema-
tika poplatkl za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty musi rovnéz prihlédnout k vysi zpoplatnéni v sousednich statech.

Je nutné racionalizovat sankce za nepouzitou kapacitu, aby byly motivacni, ale nezhorsovaly konkurenceschop-
nost zelezni¢ni nakladni dopravy vudi silni¢ni ndkladni dopravé. V tomto pripadé je tento poplatek velmi
nestandardni a neplni pravy smysl definovany evropskou legislativou.

3.5.8 Pozadavek dosazeni parametru interoperability dle TSI

Zajisténi potrebné Urovné interoperability je dllezitym prvkem pro vytvareni jednotného evropského zeleznic-
niho trhu/prostoru. V kratkodobém horizontu vsak znamena vyraznou financni zatéz pro dopravce predevsim
v nakladni dopravé, nebot ti jsou zpravidla zavisli pouze na zdrojich vytvorenych vlastni ¢innosti. Je proto nutné
zvolit takovou strategii naplfiovani pozadavkd TSI, kterd nenarusi konkurenceschopnost zelezni¢ni nakladni
dopravy. Nastroji bude vytvoreni dotacnich titull pro naplnovani pozadavkud TSI a soucasné zohlednéni pro-
vozu vozidel splnujicich TSI v cené za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty.

3.5.9 Systém jednotlivych vozovych zasilek

Problémem stale mensiho vyuzivani zelezni¢ni dopravy na bazi provozovani JVZ spociva ve vyssi technologické
narocnosti prepravy souvisejici pfedevsim s fazenim vlakd a s formovanim zatéze, které se odrazi na celkové
doby prepravy. Z téchto dlvodu je obtizné dosahnout rychlejsich obéhl vozidel, a tim i jejich ekonomického
vyuziti. Pfestoze se v celoevropském kontextu jedna o klesajici segment, ma stale své nezastupitelné misto
uvyznamné ¢asti trhu Zelezni¢ni pfepravy a neni Ucelné pripustit jeho zastaveni, nebot by to znamenalo vyrazny
presun preprav ze zeleznice na silnici.

3.5.10 Vliv zelezni¢ni nakladni dopravy na zivotni prostredi

V Zelezni¢ni nakladni dopravé se problematika vlivu na zZivotni prostredi tyka v prvni fadé hluku generovaného
provozem nakladnich vozu starsi konstrukce s litinovymi brzdovymi $paliky, nebot tyto zdrsnuji povrch kol,



kterd diky tomu za jizdy generuji zhruba osminasobné vyssi akusticky hlukovy vykon (+ 9 dB), nez kola s hlad-
kym povrchem. Na evropské Urovni je problematika upravena v TSI NOI a TSI WAG. Technické reseni (nekovové
brzdové $paliky) je jiz k dispozici a i v CR je schvaleno Draznim Gfadem, aviak vy3si cena nekovovych $palik(
brani jejich rutinnimu vyuzivani dopravci. Pfitom ve srovnani s budovanim protihlukovych stén jde o naklady cca
tisickrat nizsi. Stanoveni pripadnych terminl ukonceni provozu vozl nespliiujicich hlukové pozadavky bude
rozhodnuto na zakladé konzultaci, které nyni probihaji mezi Komisi a ¢lenskymi staty EU. Pfedlozené scénare
pracuji s predpokladem, Ze do deseti let by mél byt provoz nevyhovujicich voz{i postupné zcela eliminovéan. Jsou
pfipravovany podplrné motivacni nastroje jak ve formou investi¢ni podpory, tak formou snizeni poplatku
za dopravni cestu. Prispét dopravclim na Upravu vozU a mirné vyssi provozni naklady se spole¢nosti mnohona-
sobné vyplati, nebot touto cestou docileni snizeni hlu¢nosti vlakd je vyrazné levnéjsi, rychlejsi a celoplosné
pUsobici, nez investice do protihlukovych stén. DalSim vyznamnym efektem ztiSeni vozl je docileni souhlasu
s budovanim vyznamnych dopravnich staveb, které jsou obtizné uskutecnitelné z divodu hluc¢nosti (napf.
Libensky presmyk v Praze).

DullezZitou podminkou pro uc¢innost opatreni je vSak dosazeni vyssiho standardu technického stavu svriku, bez
kterého budou opatreni na strané vozového parku do zna¢né miry neucinné. Zakladem je brouseni povrchu
kolejnic, které snizuje hladinu akustického vykonu hluku na ¢tvrtinu az osminu (o 6 az 9 dB). Spolu s vozy s hlad-
kymi koly (nepodrenymi litinovymi brzdovymi $paliky) tak Ize dosdhnout snizeni akustického taku hluku v okoli
traté o 15 az 18 dB.

3.6 Kombinovana a multimodalni doprava

7 v ”

3.6.1 Systematicka a uc€inna podpora pfima (investicni) i legislativni

Zkusenosti ze zahranici ukazuji, ze pro dosazeni vyraznéjsiho podilu kombinované a multimodalni dopravy
na celkovych vykonech nakladni dopravy je podminkou vhodné nastavené prostredi jak prostrednictvim legis-
lativniho ramce, tak i systémem podpor. Jedna se o formy podpory investi¢ni i provozni. Je vsak nutné systém
nastavit tak, aby byl skute¢né motivujici a aby vynalozené prostredky byly vyuzity efektivné. Pro zatraktivnéni
kombinované a multimodalni dopravy je nutné nastavit vhodné radmcové podminky (myto v silni¢ni dopravé se
zohlednénim externalit, zvyseni parametr( a kapacity zeleznic¢ni infrastruktury) a soucasné zajistit nastroj pro
pfimou podporu investic do multimodalni dopravy.

3.6.2 Sit a parametry pirekladist

V CR existuje v nékterych regionech pomérné husta sit prekladist, z vétsi ¢asti provozovanych p¥imo operatory
vlakd kombinované dopravy. Prekladisté zpravidla nejsou umisténa na verejné dopravni infrastrukture, presuny
Zeleznic¢nich vozl mezi verejnou dopravni infrastrukturou a termindly s pfipadnou vazbou na logisticka centra
umisténymi na vleckach predstavuji dalsi nakladovou polozku snizujici konkurenceschopnost nové zavadénych
linek kombinované a multimodalni dopravy.

Soucasna situace vznikla v disledku vyclenéni a privatizace terminald, které byly pdvodné ve vlastnictvi statnich
Zeleznic. Pro dalsi rozvoj predevsim kontinentalnich preprav se jevi jako vhodné nastavit podminky tak, aby
existovala® i prekladisté s verejnym pristupem, jako soucast otevieného prepravniho retézce ,terminal to termi-
nal”. Nutné bude zverejnéni podminek pro vyuzivani a jejich dodrzovani.

Problematika definovani vefejného pristupu neni dosud jednoznacné vymezena ani na evropské Urovni. V této
otazce panuji v odborné verejnosti velmi rozdilné nazory. Jeden smér uvadi, ze verejny pristup za nediskrimi-
nacnich podminek je zajistén, vsem jsou Uctovany stejné poplatky za vyuzivani termindlu a jeho zafizeni. Jiny
nazor poukazuje na skutecnost, ze v pripadech, kdy vlastnik terminalu zaroven provozuje dopravu, mize nasta-
vit cenovou hladinu zdmérné vysoko s cilem ziskat konkurenéni vyhodu. Navic v pripadé previsu poptavky jsou
uprednostiiovany (z pochopitelnych dlvodu) aktivity vlastnika terminalu.

¥sit na regionalnim principu vytvofena ze soucasnych privatnich terminalt s garanci neutrality (nediskriminaéni vefejny pfistup) a pfipadné
doplnéni o dalsi terminaly pfimo ve vefejném vlastnictvi
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DUsledné dodrzovani nediskriminovaného pristupu k infrastrukture kombinované prepravy je nejen pilifem
jejiho rozvoje, ale také podminkou vyzadovanou verejnymi institucemi (statni spravou, samospravou, narod-
nimi fondy, fondy EU, apod.), které na vystavbu infrastruktury prekladist kombinované prepravy poskytuji
dotace. V Ceské republice jsou terminaly kombinované dopravy témér vzdy privatnimi subjekty bez vlastnic-
kého podilu statu. Jejich vlastnici kromé poskytovani sluzeb souvisejicich se samotnou prekladkou intermodal-
nich prepravnich jednotek plni v mnoha pripadech i funkci vlakovych operatoru. Za téchto okolnosti je zajisténi
nediskriminovaného pfistupu k infrastrukture kombinované dopravy obtizné dosazitelné a kontrolovatelné.
Kromé toho ceny provozovatell termindlt v SRN za prekladky se pohybuji v intervalu 22-23 EUR za celou pre-
kladku, tedy za dvojmanipulaci ze zelezni¢niho vozu na plochu a z plochy na silni¢ni vozidlo (nebo obracené).
Pokud je terminal lokalizovan v pfistavu, plati se navic pfistavu pausalni poplatek za pfistup do pfistavu ve vysi
cca 6 EUR. V CR se k némecké cenové Urovni za prekladku blizi pouze terminéal v Lovosicich se zvefejnénou cenou
30 EUR za prekladku. VSechny ostatni terminaly si za prekladku uctuji od 40 do 88 EUR a tedy 20-44 EUR za pou-
hou jednu manipulaci. Jednou z pfi¢in vysokych cen v CR je nizka produktivita terminald v diisledku nizké kon-
centrace prepravnich proudd v termindlech m.j. v dusledku prevladajiciho principu co dopravce, to terminal
(namisto principu regiondlniho s verejnym pristupem). To je jedna z bariér, kterd brani prfechodu ze silni¢ni na
Zelezni¢ni dopravu.

V zapadni Evropé do infrastruktury prekladist KD vétSinou investuji tzv. narodni zelezni¢ni dopravci, spravci
infrastruktury nebo spolecnosti na né navadzané. V pripadé SRN je nejcastéjsim investorem spravce Zeleznicni
infrastruktury DB Netz. Projekty byvaji podporovany z verejnych rozpoctl s nutnosti zajistit verejny pristup
na nediskrimina¢nim zakladé. Tyto staty maji rozvinutou sit kontinentélnich linek KD a vykazuji nejvyssi podily
kombinované dopravy v Evropé.

Terminaly jsou soucasti dopravni infrastruktury, a proto dle novely zakona o SFDI je moZné ze SFDI financovat
vystavbu a rozvoj téchto zafizeni. Rovnéz je mozné budovat zafizeni nova se statnim vlastnictvim. Soucasné je
ale nutné respektovat existujici stav, kdy jednotlivi operatofi provozuji vlastni terminaly a vystavbou nového
prekladisté se statni podporou v jejich blizkosti, a tim zpisobenym prevzetim ¢asti pfeprav, by mohla byt inves-
tice soukromého vlastnika znehodnocena. Podporené investice by proto mély byt smérovany do vytvareni pre-
kladacich kapacit pro nové vzniklé, predeviim kontinentalni prepravy. Budovani novych terminald ve vefejném
vlastnictvi se v sou¢asné dobé jevi jako neredlné s ohledem na Rozhodnuti Komise SA.34364-2013/C Slovenska
republika.

3.6.3 Nedostatecna vybavenost silni¢nich dopravcli pro KD

Potencial rastu kombinované dopravy prostiednictvim globalizace a rdstu ndmorni kontejnerové dopravy se jiz
z vétsi ¢asti vycerpal. Proto je nutné vytvaret podminky pro rist kontinentalni kombinované dopravy s vyuzitim
vhodnych prepravnich jednotek.

Podminkou pro prechod dalsich preprav ze silni¢ni na Zelezni¢ni dopravu v rdmci poskytovani sluzeb silni¢nim
dopravctim prostrednictvim kombinované dopravy je predevsim vybavenost silni¢nich dopravcd vhodnou tech-
nikou. Silni¢ni dopravci v soucasnosti realizuji prepravy, které je potencialné mozné na zakladé vzajemné
vyhodnosti pfesunout na vlaky kombinované dopravy. Je proto vhodné, aby byli vybaveni predevsim vhodnymi
prepravnimi jednotkami. K tomu ucelu bude slouzit i pfipravovany program podpory pofizeni prepravnich jed-
notek kombinované dopravy. Plati, ze vétSina existujicich preprav je kontrolovana silni¢nimi dopravci, resp.
zasilateli na né navazanymi. Spoluprace s nimi je proto jednim z predpokladi pro prechod na Zeleznici. Vhodné
prepravni jednotky v§ak nemusi byt nutné ve vlastnictvi silnicniho dopravce, o zplsob prepravy rozhoduje zpra-
vidla prepravce, a proto jsou mozné i dal$i modely spoluprace mezi jednotlivymi subjekty zapojenymi do logis-
tického retézce.

3.6.4 Programova podpora kombinované dopravy (KD) v zahranici

V réamci cilené podpory kombinované dopravy v zahranici se jedna se o programy tykajici se zejména podpory:

e do oblasti infrastruktury KD (prekladisté v¢. technického a technologického vybaveni), pfip. do oblasti
dopravnich prostredkd,

¢ do oblasti pofizovani intermodalnich prepravnich jednotek,



¢ do oblasti pfevodu prepravy zbozi ze silni¢ni na zelezni¢ni dopravu,
e do oblasti technického a technologického vybaveni prekladist,

V mnoha statech EU je na zdkladé pfijatych pravnich predpist statem dotovana vystavba prekladist a zarizeni
souvisejicich s prekladkou.

Podpora v oblasti infrastruktury prekladist

Investi¢ni dotace jsou poskytovany vyhradné do infrastruktury verejné pristupnych prekladist (napf. SRN),
jejichz ucelem je zatraktivnit KD, konkrétné zfizovanim husté sité prekladist s cilem dosdhnout v nich nizké
a kontrolovatelné ceny za prekladku za nediskriminac¢nich podminek.

Spolkova republika Némecko méla pro obdobi 2011-2015 vyhlasena pravidla programu na cerpani financnich
prostfedkl ze spolkového rozpoctu na podporu Zelezni¢ni dopravy, podporu kombinované dopravy (vystavba
a prestavba prekladist, plosné rozsifeni, presun ze silni¢ni ndkladni dopravy na Zelezni¢ni dopravu a ze Zelez-
ni¢ni na vodni dopravu) a podporu pripojeni na Zelezni¢ni dopravu. Finan¢ni podpora byla stanovena do vyse
80 % celkovych rozpoctovanych nakladd. Zaroven byla stanovena podpora pro snizeni ndkladd na prekladku
a to az do 33 EUR vcetné a do 15 EUR vcetné pro pristavni prekladisté.

Podpora na pofizeni intermodalnich pfepravnich jednotek

Cileny program podpory na pofizeni intermodalnich prepravnich jednotek (mimo kontejnery ISO fady 1) v EU
pro obdobi 2015-2020 je realizovan v Rakousku®. Jedna se o podporu pofizeni novych prepravnich jednotek,
zejména vyménnych nastaveb, adaptérd pro silni¢ni navésy bézné stavby umoznujici vertikalni prekladku, kon-
tejnert ACTS a silni¢nich vozidel pro jejich pfepravu a manipulaci. Mira podpory tohoto programu ¢ini 30 %
uznatelnych nakladd™.

Pfevod prepravy zbozi ze silni¢ni na zelezni¢ni dopravu

V Rakousku existuje podpora prevodu prepravy zbozi ze silni¢ni na zelezni¢ni dopravu". Touto podporou byly
hrazeny vycislené externi naklady vzniklé pfi prevodu na zZelezni¢ni dopravu a je uplatiiovana sleva 30 %
na poplatku za pouziti dopravni cesty v Zelezni¢ni dopravé (obdobny program na Uhradu externich nakladu
vzniklych pri prevodu na Zelezni¢ni dopravu platil v letech 2010-2012; dalsi program byl vyhlasen na obdobi
2014-2017 v Italii®).

V soucasné dobé plati v SRN Predpis pro podporu prekladacich mechanism( pro KD pro samostatné podnika-
telské subjekty s ucinnosti od 1. 1. 2012 do 31. 12. 2016. Tento predpis podporuje presun nakladni dopravy ze
silni¢ni dopravy na Zelezni¢ni nebo vnitrozemskou vodni dopravu a je v ném stanoven druh, rozsah a vyse
podpory (az 80 % pofizovaci ceny prekladaciho mechanismu).

Podpora technického a technologického vybaveni prekladist

Vyhlasené programy v jednotlivych statech EU se zamérovaly, pfip. zaméruji na podporu technického a techno-
logického vybaveni prekladist (Polsko, obdobi 2009-2015; Rumunsko, obdobi 2015-2017), pofizeni zelezni¢nich
vozu urcenych pro KD (Polsko, obdobi 2008-2015), vybudovani potfebné dopravni infrastruktury pro napojeni
na prekladisté KD (Madarsko, obdobi 2008-2013) ¢i podporu pfi zavadéni Zelezni¢nich linek KD (Nizozemi,
obdobi 2011-2014).

V soucasné dobé je vyhlasen vyzkumny program Shift2Rail, ktery je zaméren na podporu konkurenceschop-
nosti Zelezni¢niho pramyslu, avsak nevénuje se podpore pofizeni prepravnich jednotek KD.

°SA.41100 Special Guidelines for the Programme of Aid for Innovative Combined Transport for 2015 — 2020 pod nazvem Zvlaitni pokyny pro
program podpory pro inovace v kombinované dopravé pro obdobi 2015-2020.

“Sonderrichtlinien- IKV Innovationsférderprogramm Kombinierter Giiterverkehr (1. 1. 2015 bis 31. 12. 2020), Herausgegeben vom Bundesmi-
nisterium far Verkerh, Innovation und Technologie, Wien (Zvlastni pokyny pro inovacni program podpory KD).

'"SA.33993 Aid for the provision of certain combined transport services by rail in Austria pod nazvem Podpora pro poskytovani sluzeb
kombinované dopravy po Zeleznici v Rakousku na obdobi 2012-2017.

?SA.32603 Subsidy scheme ,Ferrobonus” for combined transport pod nazvem Dotaéni program pro kombinovanou dopravu pro obdobi
2010-2012 a SA.38152 Support scheme for rail transport pod ndzvem Rezim podpory pro Zelezni¢ni dopravu pro obdobi 2014-2017.
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3.6.5 Zavadéni inovaci

Nevyhodou kombinované a multimodalni dopravy je ve vétsiné pripadd vyssi cena oproti pfimé silni¢ni dopravé.
Proto je potreba zavadét pokrocilejsi technologie, které tyto systémy zefektivni. Jde napfiklad o zvyseni loz-
nych parametrd vyménnych nastaveb, zlevnéni prekladky apod. Cilem opatfeni proto musi byt dosahovani
konkurenceschopnéjsich cen v kontinentalni KD, a to:
e cestou snizovani jednotkovych nakladl za prekladku silnice/zeleznice (optimalizace prekladkovych
technologii),
e cestou snizovani jednotkovych prepravnich nakladl na zeleznici (zefektiviiovani technologie vozby,
inovace ve vozidlovém parku, nové prepravni jednotky).

V této souvislosti je rovnéz nutné do budoucna sledovat déni v zavadéni technologii horizontalni prekladky.
V podminkach CR nelze ocekévat, Ze prvotni impulz pro vyuZiti v kombinované dopravé vzejde z prostredi
Ceské republiky, nebot jde o vyuziti téchto technologii zejména pro prepravy s prepravni vzdalenosti nad
300km. Prvotni impulz, pokud nastane, proto musi vzejit ze statu, ktery je pfirozenym centrem a kfiZovatkou
evropské nakladni dopravy, cozZ je zejména Némecko. V zavislosti na rozvoji systému v zahranici je pak mozné
takovyto systém rozvijet i v Ceské republice, a to ve formé vzniku sité terminal(i.

3.6.6 Ramec motivujici k vyuzivani kombinované dopravy

V Ceské republice je jako v jednom z mala statl EU povolena jednotna maximalni hmotnost na napravu v sil-
ni¢ni dopravé pro primou silni¢ni dopravu a pro svoz a rozvoz v rdmci intermodalni dopravy. Neni tim zaveden
velmi dllezity motivacni prvek, ktery by zaroven alespon z ¢asti vyrovnaval rozdily v cenové naroc¢nosti obou
zpusobU prepravy.

V ramci dosazeni prepravni kapacity jednotek typu vyménna nastavba srovnatelné se standardem v pfrimé sil-
ni¢ni dopravé, se jevi jako hlavni prekdzka nutnost nasazeni specidlnich nizkoloznych silni¢nich Sasi a tahacu,
které jsou nutné pro zajisténi souladu s pripustnou vyskou silni¢nich souprav (viz projekty Tellibox a Tellisys). To
vsak vyrazné prodrazuje silni¢ni rozvoz téchto jednotek. Pro zatraktivnéni kontinentalni kombinované preprav
by proto bylo vhodné zvazit udélovani vyjimek z platnych predpisti pro predem stanovené trasy.

Alternativni zdroje vyroby elektrické energie si vynutily zavedeni pfispévku na obnovitelné zdroje. Neni ale
systémové timto prispévkem zatézovat rovnéz elektrickou energii pro pfimé napajeni zelezni¢ni a méstské hro-
madné dopravy a to z dlvodu, Ze tyto zpUsoby dopravy, které Ize povazovat za alternativni k dopravé silni¢ni,
vyraznym zpUsobem energiemi Setfi, a je ji nutné tak vyrobit podstatné méné. To je nezbytné zohlednit v rdmci
darniovych ulev.

3.7 Vodni doprava a jeji problémové okruhy

Vodni doprava v CR se musi primarné orientovat na prepravy do ndmornich pristav(, kde problém zajisténi
posledni mile alespori na jednom konci prepravy odpada. Labsko-vitavskd vodni cesta zajistuje zbozovou
obsluznost vyznamnych hospodatskych oblasti Ceské republiky a sou¢asné dostupnost vyznamnych hospodéai-
skych oblasti ostatnich statl Evropy. Vysoky potencidl mize mit v oblastech, v nichz je situovan zpracovatelsky
a vyrobni primysl a dale pak v zemédélstvi.

V soucasnych podminkach se vodni doprava musi soustfedit zejména na nasledujici typy preprav:
* nadrozmérné naklady, u kterych je vodni doprava bezkonkurencné nejefektivnéjsi,
e prepravy hromadnych substratd a vybranych zemédélskych vyrobkd, u kterych nerozhoduje cas prepravy,
a kde jsou nizké pozadavky na prepravy ,na cas”,
* kontejnery z/do ndmornich pfistava,
® prepravu nebezpecného zbozi véetné chemickych vyrobka.

Podpora rozvoje vyse uvedenych druhl preprav je pritom s vyjimkou preprav kontejnerd do namornich pristavd
mozna nezavisle na realizaci nékterych opatfeni v oblasti zlep$eni infrastruktury vodnich cest v CR.



NevyuZity potencial skyta rovnéZ vnitrostatni preprava, pricemz labsko-vltavska vodni cesta je ve vétsiné své
délky kvalitné vybudovéna a vhodné plavebni podminky umoZzriuji realizaci vnitrostatnich preprav s vyjimkou
useku mezi Ustim nad Labem a statni hranici se SRN. Vedle citylogistiky Feené samostatnym specifickym cilem
je tfeba zavést opatreni pro prepravy i dalSich druhl zejména hromadného zbozi.

3.7.1 Spolehlivost labsko-vitavské vodni cesty

Nespolehlivost vodni cesty v preshrani¢nim Useku je jednim z limitujicich faktord pro dalsi existenci vodni
dopravy v CR. Zbytek labsko-vitavské vodni cesty je pIné vyuzitelny jiz v sou¢asnosti. Dopady zmény klimatu
na spolehlivost, kvalitu a kapacitu vodnich dopravnich cest budou predmétem dalSich analyz. Problematikou se
zabyvaji dokumenty Koncepce vodni dopravy a Dopravni sektorové strategie, 2. faze.

3.7.2 Funkni sit pristavl pro nakladni dopravu

Hlavni pfistavy na labsko-vitavské vodni cesté musi plnit vice funkci nez byt jen mistem pro nakladku a vykladku
lodi. V nafizeni ¢. 1315/2013/EU jsou definovany jako soucast dopravni infrastruktury, kterd propojuje sit silni¢ni,
zelezni¢ni nakladni a vnitrozemskou vodni infrastrukturu. Mély by tedy mit napojeni na silni¢ni i Zelezni¢ni sit
a mély by rovnéz zajistovat prekladku mezi Zelezni¢ni a silni¢ni dopravou. Rozhodujici jsou v tomto pfistavy
v Mé&lnice, Lovosicich, Usti n/L a D&¢iné. V budoucnu tuto funkci mdze plnit i pfistav Pardubice. Pistavy Praha-
-Holesovice a Liben s ohledem na svou polohu a dnes jiz i omezené prostorové moznosti, maji potencial plnit
funkce v rdmci prazské citylogistiky. Pristav Praha-Radotin nema napojeni na Zzeleznicni sit. DalSimi vyuzitelnymi
pristavy s moznym Zelezni¢nim napojenim jsou Kolin, Chvaletice a Stéti.

Rozvoj téchto pristavid by mél vyuzivat pokud mozno opusténé lokality brownfield(, nebot pozemky v blizkosti
vodnich tokl mivaji vysokou bonitu pldy. Pristavy mohou byt i vhodnymi centry pro multimodalni dopravu
v SirsSim smyslu s poskytovanim dalSich outsorcovanych sluzeb, vcetné kompletace nadrozmérnych zasilek.
Z toho dlvodu je dalezité, aby silni¢ni komunikace vedouci do hlavnich pristavd byly soucasti sité komunikaci
vyuzitelnych pro nadrozmérné silni¢ni prepravy.

Na zékladé Versailleské smlouvy ma CR v Hamburku pronajato ptistavni Gzemi na 99 let do roku 2028 s opci
na 50 let; urcitou ¢ast Uzemi soucasné vlastni. Soucasné moznosti vyuziti ceského Uzemi, ve vazbé na limity dané
smluvnimi vztahy se SRN a Svobodnym a Hansovnim méstem Hamburk, spocivaji predevsim ve vyuziti Gzemi
jako technické zakladny pro realizaci exportu a importu tuzemskymi provozovateli vnitrozemské vodni dopravy,
omezené k prepravé zbozi Zelezni¢ni dopravou (aredl disponuje kolejovym napojenim; v Gvahu pfichdzi prede-
vsim tzv. pakovani a vykladka kontejnert). Cilem ¢eského statu je realizovat komplexni program obnovy tohoto
pristavniho Uzemi s cilem zajistit jeho funk¢ni vyuziti.

Podrobnéji je problematika reSena v Koncepci vodni dopravy

3.8 Letecka doprava

Leteckd doprava zajistuje relativné malé vykony v nakladni dopravé, jeji vyznam je ale znacny, nebot se jedna
o prepravu zavislou na rychlosti dodani s tim, Ze hodnota prepravovanych zasilek je velka. Z hlediska konkuren-
ceschopnosti jednotlivych regiond v R je nutné zajistit jejich napojeni na leteckou dopravu ve velmi kratkych
Casech. Touto otazkou se zabyva Koncepce letecké dopravy, ktera posuzuje potencidl hlavnich mezinarodnich
letist v CR. Leteckou nakladni dopravu by mély umoziiovat viechny t¥i hlavni kategorie letecké obsluhy, kterou
maji zajistovat mezinarodni letisté, pficemz dulezitou roli hraje rovnéz silni¢ni propojeni letist s prislusSnymi
primyslovymi zénami a distribu¢nimi centry.

Na zakladé analyzy provedené v ramci Strategie regionalniho rozvoje jsou s ohledem na typologii Uzemi vybrany
regiony s potencialni potfebou obsluhy leteckou dopravou (neni fazeno podle dulezitosti): Praha a stfedoceska

oblast, Ceské Budéjovice, Plzeri, Karlovy Vary, Usti nad Labem + Most, Liberec, Mlad4 Boleslav, Hradec Kralové
+ Pardubice, Jihlava, Brno, Olomouc, Zlin, Ostrava.
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3.9 Dopravni telematika

Nedilnou soucasti dopravni infrastruktury a vozidlového parku jsou telematické aplikace. Problematika je
resSena v Akénim planu rozvoje ITS (AP ITS). Telematické systémy® jsou tedy integralni soucasti dopravniho a pre-
pravniho procesu a kromé vlastniho fizeni dopravniho provozu umoznuji analyzovat minuly stav a predvidat
budouci vyvoj dopravniho provozu. Telematické systémy umoznuji sledovat technicky stav dopravni cesty
a na zakladé ziskanych dat umoznuji planovat jeji opravu. Sledovani meteorologickych podminek v misté pro-
vozu, stav dopravni cesty jako je napf. ndmraza, ledovka. ITS systémy mohou informovat ucastniky dopravniho
provozu o blizicim se nebezpeci, prostfednictvim zarizeni pro provozni informace nebo mobilni aplikace a také
naridit snizeni rychlosti, ¢imz je mozné predchazet vdznym dopravnim nehodam.

Telematické systémy, zejména ve spojeni s druzicovymi systémy, mohou sledovat také napr. nebezpeci poklesu
nebo posunu pudy s cilem predchazet porucham zakladni funkce dopravy. Mohou pomoci také odhalovat zavaz-
nou trestnou ¢innost v dopravé. Dovybaveni silni¢ni sité adekvatnim zafizenim umozni sledovani dopadd dopravy
na zivotni prostredi (hluk, emise, smog), kdy aplikace ITS mUze nasledné odklonit dopravu mimo aktudlné nej-
vice zasazené oblasti. Pro radné fungovani systému ITS je tfeba sledovat a hodnotit funkénost pfi provozovani
jednotlivych prvkd ITS a technickych zafizeni dopravnich cest. U telekomunikacni sité je nutné sledovat, zda jsou
data prendsena v pozadovaném case a kvalité. ,Historickd data” ze systému ITS je mozné vyuzit pro planovani
rozvoje dopravni sité nebo pro optimalizaci udrzby nebo rekonstrukce jednotlivych Usekd na dopravni siti,
s prioritou na zakladé ziskanych diagnostickych informaci. Jednim z hlavnich cil AP ITS je nejen budovat nové,
ale zejména optimalizovat stavajici systémy ITS a také zlepsit vyuziti/sdileni dat v rdmci jednotlivych aplikaci.

3.9.1 ITS v silni¢ni nakladni dopravé

V poslednim obdobi byly Reditelstvim silnici a daInic CR budovény nebo rozvijeny predeviim na dalnicich, rych-
lostnich silnicich a silnicich I. tridy tyto zakladni systémy ITS:

1) Sbér dat o dopravnim provozu

Na dalnicich a silnicich I. tfidy byly postupné instalovany automatické scitace dopravy s cilem pribézné sle-
dovat vyvoj intenzity silnicniho provozu v case a zjistovat charakteristiky pohybu dopravniho proudu
na daném Useku.

2) Ridici a informa¢ni systémy pro Fizeni silni¢niho provozu (véetné dynamického fizeni)

Jednalo se zejména o systémy liniového fizeni dopravy na prazském okruhu R1, a na vétsiné dalnic o sys-
témy informacnich portald, na kterych jsou poskytovany aktualni dopravni informace tcastniklm silni¢niho
provozu prostrednictvim zafizeni pro provozni informace (ZPl), které zobrazuji textové informace (tri radky
textu) a na vétsiné lokalit jsou spolecné osazeny vystraznou proménnou dopravni znackou (PDZ) zobrazujici
vybrané symboly vystraznych dopravnich znacek.

3) Systémy pro zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu
Na vétsiné usekl dalnic a rychlostnich silnic byly instalovany kamerové systémy, meteorologické stanice
a ve vybranych klimaticky rizikovych lokalitach (delsi mosty, estakady, lesni Useky, hluboké zarezy a jiné)
pak varovné meteorologické systémy.

4) Systém hlasek tisrfiového volani
Systém hlasek tisfiového volani zajistujici ucastniklm silni¢niho provozu spojeni s opera¢nim dispecinkem

Policie CR nebo Hasi¢skym zachrannym sborem CR (HZS). Hlasky sou¢asné slouzi k pfipojeni rliznych zafizeni
ITS (meteorologické pristroje, kamery, detektory dopravy, proménné dopravni znaceni a jiné).

" Telematika je 3irdi pojem nez ITS. telematické systémy se tykaji obecné viech druhii dopravy, o ITS (Inteligentni dopravni systémy) se mluvi
v souvislosti s aplikacemi v silni¢ni dopravé.



5) Systémy pro identifikaci protipravniho jednani

Ve vybranych lokalitach byly vybudovany dynamické vazni systémy jako opatfeni pro zabranéni poskozo-
vani silni¢ni sité jizdami pretizenych tézkych nakladnich vozidel. Systémy ITS byly vybaveny také silni¢ni
a uli¢ni sité vyznamnych mést v nékterych pripadech také silnice nizsich tfid. Spravu nad témito sitémi nema
stat, nybrz vybrana mésta nebo kraje.

3.9.2 Telematika v zelezni¢ni nakladni dopraveé

V ramci evropské strategie pro vyvoj ,Evropského systému rizeni Zelezni¢ni dopravy ERTMS” (European Rail
Traffic Management System) jsou na Zeleznici v CR rozvijeny jednotlivé systémy pro zajisténi interoperability
na vsech tratich zarazenych do evropského Zelezni¢niho systému, a to zejména na tratich zarazenych do sité
TEN-T. Technickou néplni interoperability v oblasti ITS ve shodé s evropskou legislativou, kterou predstavuji
predevsim technické specifikace pro interoperabilitu subsystému fizeni a zabezpeceni, je zejména zavedeni
evropskych systému fidici a zabezpecovaci techniky, tj. vlakového zabezpecovaciho systému ERTMS/ETCS
(European Train Control System) Urovné 2 (zatimni priorita pro mezinarodni koridory) a digitdlni mobilni radi-
ové sité zajistujici hlasové a datové sluzby ERTMS/GSM-R (Global System for Mobile Communication — Railways),
v souladu s ,Narodnim implementa¢nim planem ERTMS".

Implementace ERTMS ve svém dusledku bude znamenat nejen vyznamné zvyseni bezpecnostnich standardd,
tedy omezeni vlivu zavaznosti chyb lidské obsluhy jako jednu z hlavnich pfi¢in nehod, ale po Uplném nahrazeni
stavajiciho narodniho zabezpecovaciho zafizeni systémem ETCS Ize pfi sou¢asném vhodném navrzeni infra-
strukturniho zabezpecovaciho zafizeni, véetné jeho navazani na tuto novou technologii, uvazovat i o zvyseni
kapacity prislusnych Usekt zeleznicni sité.

3.9.3 Telematika ve vodni dopravé

DUvodem pro systematické zavadéni harmonizovanych informacnich sluzeb je poskytovani a vyména kvalitnich
verejnych informaci vyznamnych pro efektivni a bezpecnou vodni dopravu. Jedna se nejen o moderni infor-
macni technologie instalované na bfehu a na plavidlech véetné komunikacnich cest, ale také organizacni modely
informacnich tokd a zodpovédnosti. Pfinosy RIS jsou jednak v oblasti bezpecnosti, kdy kvalitni informace mohou
pomoci odvratit kolizni situace i reseni krizi véetné povodnovych stavl. Zaroven lze zvysit efektivitu provozu
plavebnich objektl i vlastni lodni dopravy diky optimalnimu planovani a véasnym informacim. Vyznamnou
prednosti je kompatibilita v rdmci EU, kdy shodna zafizeni mohou obdobnym zplisobem operovat na vsech
vodnich cestach.

V Ceské republice je spravcem RIS Statni plavebni sprava, ktera provozuje tzv. Stfedisko RIS jako centralni kon-
taktni misto pro veskeré informace o provozu na vsech vodnich cestach. Zaroven je provozovan informacni
webovy systém LAVDIS (www.lavdis.cz) vyuzivajici internetovy pfistup, ktery zdarma zpfistupnuje elektronické
plavebni mapy, standardizované zpravy vidctm plavidel, aktualni informace o plavebnich podminkach apod.
a v ramci specialni sekce také komponentu pro monitorovani pohybu plavidel a ndkladd na vodnich cestach.

Podrobnéji je problematika resena rovnéz v Koncepci vodni dopravy.

3.10 Nakladni doprava a zivotni prostredi

Néakladni doprava ma pro spolecnost vyznamné prinosy, na druhou stranu samotny provoz pfispiva ke zméné
klimatu a lokalné vyznamné negativné plsobi na verejné zdravi a negativné ovliviiuje zivotni prostredi. Jednim
z cill dopravni politiky je tyto negativni jevy minimalizovat.

Zména klimatu a emise znecistujicich latek
Emise sklenikovych plynl produkované sektorem dopravy dlouhodobé rostou a vyznamné tak pfrispivaji k pro-

bihajici zméné klimatu. V dopravé stale prevazuje pouzivani energii na bazi fosilniho organického uhliku. Stalo
se tak v dusledku prevedeni velké ¢asti prepravnich vykond nékladni dopravy z elektrickych Zeleznic do energe-
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ticky ndrocnéjsi silnicni automobilové dopravy, témér vyhradné vyuzivajici fosilni uhlovodikova paliva. Pokud by
doprava nepfijala systémova opatreni k Uspordm energie a k orientaci na obnovitelné zdroje energie, doslo by
jiz v nejblizsich létech k ristu jejiho relativniho podilu na uhlikové stopé CR, nebot ostatni odvétvi realizuji
programy zamérené na Uspory energie a snizeni produkce CO2 (zateplovani budov, Usporné kotle, Usporné
spotrebice, atd.). Negativni dopady zmény klimatu se budou v Ceské republice, kromé zvy$ovani teplot a zmény
vodniho rezimu v krajiné, projevovat vyssi frekvenci extrémnich meteorologickych jevd, jako napf. privalovych
srazek s vyskytem bleskovych povodni, krupobiti, suchych obdobi, vichfic a orkdnud. Zarovern bude dochazet
k jejich castéjsimu stfidani. Extrémni projevy pocasi, jako jsou nahlé intenzivni srdzkové ¢i snéhové Uhrny,
zéaplavy, viny veder ¢i nizké hladiny fek, mohou mit vyrazny vliv na dopravni infrastrukturu tj. silni¢ni, Zelezni¢ni,
ricni, ale i leteckou dopravu.

Ochrana klimatu je na mezinarodni Urovni feSena pod zastitou Ramcové umluvy OSN o zméné klimatu, kde
na 21. zasedani smluvnich stran této Umluvy (prosinec 2015, PafiZ) byla uzaviena tzv. Patizska dohoda (dale jen
.Dohoda”), kterd nastavuje rdmec ochrany klimatu v obdobi po roce 2020. Jeji hlavni cile jsou udrzet narUst
primérné globalni teploty pod hranici alespori 2°C v porovnani s obdobim pred pramyslovou revoluci a usilovat
o udrzeni otepleni do 1,5 °C a tim omezit rizika a negativni dopady zmény klimatu. DUlezité je také posilovat
schopnost adaptace a odolnost vici témto negativnim dopaddm zmény klimatu a predevsim podporovat nizko-
-emisni rozvoj hospodafstvi. Dohoda uklada véem smluvnim stranam (tj. vyspélym i rozvojovym statam) povin-
nost stanovit si vnitrostatni redukéni zavazky a plnit je. CR, jako ¢len EU, se pFihlasila s ostatnimi ¢lenskymi staty
EU spole¢né snizit do roku 2030 emise GHG o 40 % ve srovnani s rokem 1990. Pafizskou dohodu podepsal za CR
ministr zivotniho prostfedi v New Yorku dne 22. 4. 2016 a dne 21. 9. 2016 vyjadrila viada CR souhlas s jeji ratifikaci.

Z pohledu dopravy jsou ke zmirnéni negativnich dopadd zmény klimatu realizovana predevsim opatieni k ome-
zovani emisi sklenikovych plynl (mitigacni opatreni) a opatieni prizpasobujici se negativnim dopadlm zmény
klimatu (adaptacni opatreni).

V ramci mitigacnich opatreni v dopravé dochdzi a dale bude stéle vice dochazet k administrativnimu prosazo-
vani i ekonomické podpore nizkoemisnich ¢i bezemisnich médd dopravy a alternativnich energii. Tomu bude
nutno prizplsobit stavajici i nové budovanou dopravni i servisni infrastrukturu. V dopravnim sektoru je struk-
tura ptepravnich vykon( i nadale nepfizniva s dominanci silni¢ni dopravy. Specifickym problémem CR v oblasti
dopravy je zastaraly, a tudiz z hlediska spotfeby a emisi naro¢ny vozovy park vozidel. Modernizaci vozového
parku a aplikaci opatfeni na snizovani zatézi Zzivotniho prostredi z dopravy bude dochéazet dale i ke snizovani
emisi znecistujicich latek ovzdusi z dopravy (NOx, CO, VOC, PAU a pevné castice).

Migra¢ni prostupnost krajiny

Narast intenzity nakladni dopravy ve svém dulsledku téz negativné ovliviiuje migracni prostupnost krajiny pro
volné Zijici Zivocichy. Maze pfitom dojit ke ztraté, resp. zasadnimu naruseni funkce existujicich migrac¢nich kori-
dordq, jejichz existence je predpokladem pro Zivotaschopnost populaci volné Zijicich Zivoc¢ichd, opakovanému
Uhynu jedincl v dlsledku kolizi s dopravnimi prostfedky apod. S ohledem na tyto vazby v krajiné musi byt
reSena zejména problematika vystavby protihlukovych stén a vald, které jsou pro drtivou vétsinu druhl nepro-
stupnou prekazkou. Pro dosazeni cile minimalizace hluku z dopravni infrastruktury je Zadouci hledat reseni
predevsim v oblasti osazeni nakladnich vlakd novéjsi technologii brzdné soustavy a modernizace trati.

Vliv hluku na verejné zdravi

Hluk patti k v Ceské republice k nejroziiten&jiim $kodlivym vliviim na ¢lovéka a trvala hlukova zatéz mize lidem
pUsobit fadu zdravotnich i socidlnich problémU. K hluku se navic pfipojuje i obtéZovani prachem, zplodinami
a nékdy i vibracemi.

V této souvislosti a v souladu se zdkonem ¢. 258/2000 Sb., o ochrané vefejného zdravi, Ministerstvo dopravy
podle udajl ze strategickych hlukovych map pofizuje akéni plany pro hlavni pozemni komunikace, hlavni zelez-
ni¢ni traté a hlavni letisté. V navaznosti na vyse uvedené je nutné respektovat pravni Upravu, ktera pfispéje
k ochrané verejného zdravi obyvatel a kvality Zivotniho prostfedim, Ze bude jednim z relevantnich podkladd
pro posuzovani hlukovych zatézi z dopravy v souvislych zastavbach.

Pro hodnoceni hlukové zatéze jsou vyuzity strategické hlukové mapy Ministerstva zdravotnictvi, na zakladé
kterych jsou zpracovavany Ministerstvem dopravy akéni plany pro hlavni pozemni komunikace, hlavni zelez-
ni¢ni traté a hlavni letisté.



Zohlednovani nepftiznivych dopadt hlukové zatéze v souladu s Politikou Uzemniho rozvoje CR ve znéni Aktua-
lizace ¢. 1, zejména pak v souvislosti s tzemnim a krajinnym planovanim, je nutné, mimo jiné, zmirfiovat vysta-
veni méstskych oblasti nepfiznivym Gc¢inkdm tranzitni zelezni¢ni a silni¢ni dopravy napf. prostfednictvim
obchvatl méstskych oblasti, nebo zajistit ochranu jinymi vhodnymi opatfenimi v Gzemi.

Mezi priklady realizovanych protihlukovych opatfeni patfi jednak stavebné technickd opatreni (protihlukové
stény i mobilni, protihlukové valy, polozZeni ,tichého” asfaltu na vozovku, vyména oken v hlukem zasazenych
domech), jednak dopravné organizacni opatreni (snizeni povolené rychlosti, snizeni objemu dopravniho proudu
zménou organizace dopravy, stanoveni limitu hmotnosti vozidel). DalSim zdsadnim opatrenim je ztiseni Zelez-
ni¢nich nakladnich voz(, plynouci z ndhrady litinovych brzdovych zdrzi nekovovymi, které nezdrsnuji povrch
kol. Vysledkem je pokles akustického vykonu hluku valeni o cca 9 dB. Proto je pfipravovana podpora dopravct
pfi zavadéni a pouzivani nekovovy brzdovych zdrzi, které jsou drazsi, nez litinové.

Zasadnim opatienim k ploSnému snizeni hlukové zatéze je opatreni u zdroje hluku, tedy rekonstrukce brzdo-
vych 3$palikl nakladnich voz( spocivajici ve vymeéné stavajicich litinovych SpalikC za Spaliky z kompozitnich
materiall (oznacovanych jako K nebo LL Spaliky). Je prokazané, Ze litinové $paliky zdrsriuji obézné plochy kol
a zpusobuji nasledné vétsi hluk valeni kola po kolejnici; pritom redukce hlukovych emisi je az 10 dB ve prospéch
kompozitnich brzdovych Spalikd. Pravé dostatecna podpora tomuto procesu je klicovym opatfenim ke zvyseni
konkurenceschopnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy v pfipadé jejiho budouciho narUstu, ktery nesmi vést ke
zvySovani hlukové zatéze v okoli Zelezni¢nich trati. Je tfeba také sledovat blizici se predpokladané terminy
zékazu provozu néakladnich kolejovych vozu s litinovymi brzdovymi $paliky registrovanych v EU na Gzemi nékte-
rych zépadoevropskych zemi (Svycarsko — 2021, Némecko — 2022). Je zfejmé, ze timto opatfenim dojde k poklesu
konkurenceschopnosti téch nakladnich dopravca, ktefi vyménu brzdovych $palikd nezahdji/neprovedou vcas;
to se mj. mlize tykat dopravcd pGsobicich v CR, ktefi pouzivaji ndkladni vozy i pro mezinarodni tranzit. Inspiraci
je tfreba hledat zejména u Némecka, které dokazalo zavést dostatecné impulsy pro akceleraci rekonstrukce
brzdovych systému, a to zejména v poslednich letech: je tfeba takové pobidky zavést i na narodni Grovni.

3.11 SWOT analyza

Nasledujici text sumarizuje prehled silnych stranek, slabych stranek, pfilezitosti a hrozeb v souvislosti s nakladni
dopravou v rdmci Ceské republiky v ndvaznosti na dopravni infrastrukturu Evropy. Kazda tabulka zobrazuje
sledovanou oblast a sou¢asné odlvodnéni, proc se nachazi ve SWOT analyze.

Nakladni doprava

Silné stranky
¢ V CR Ize vyuzivat vyhod véech druh(i dopravy — je mozné postupnymi organiza¢nimi kroky dosahovat
mezioborovou spolupraci se zohlednénim celospolecenskych nakladd (zajisténi udrziteIného vyvoje
sektoru nakladni dopravy).
¢ Vysoky podil kombinované dopravy pfi prfepravach do ndmornich pristavu.
e Liberalizovany trh a konkurencni prostredi ve vsech druzich dopravy.

Slabé stranky

e Nedokoncena zakladni sit dopravni infrastruktury.

e Negativni vliv silni¢ni dopravy na Zivotni prostiedi a zdravi obyvatelstva — Velky podil silni¢ni dopravy
ma negativni Ucinky na zZivotni prostredi a zdravi obyvatelstva (emise, hluk)

e Velka zavislost silni¢ni ndkladni dopravy na fosilnich palivech, obtizné zavadéni alternativnich energii.

e Harmonizace zpoplatnéni dopravni cesty véetné internalizace externalit — Zpoplatnéni se postupné
sladuje. V soucasné dobé zpoplatnéna pouze &ast silnicni sité. Redlné mozZnosti jsou zatim omezené.

e Nevyvazena délba prepravni prace a nedostatecnd mezioborova spoluprace — zejména nedostatecné
rozvinuta kontinentalni kombinovana doprava.

Prilezitosti
» Geograficka poloha CR
e Vyvoj ekonomiky, narlst exportu a importu, otevirdni a rozsifovani obchodu na vychod Evropy a déle.
e Roziifovani a vznik novych podnikatelskych aktivit na tzemi CR.
e Mezioborova kooperace dopravy.
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* Podpora zavadéni telematiky a modernich technologii obecné — budovani novych a optimalizace
stavajicich systémd, zvysovani bezpecnostnich standardu-

e Tlak EU na snizovani emisi — tlak na sniZovani emisi v EU bude nutit prepravce a staty na vyuZivani
ostatnich druhi prepravy - CR mtze poskytnout vsechny druhy pfepravy s dostupnosti po celé Evropé.

Hrozby

e Nedostatek kvalifikované pracovni sily, maly zajem o technické obory, nepfiznivy demograficky vyvoj.

e ZvysSovani emisni a hlukové zatéze — Zvysovani prepravy po silnicich ma za nasledek emise a hluk, které
nepriznivé ovlivriuji kvalitu Zivota obyvatelstva. Zasadni stiety infrastrukturnich projektd s limity danymi
potfebou ochrany pfirody.

* Vice neZ 90 % zavislost energie pro dopravu na ropnych palivech, ktera budou v dusledku ochrany
klimatu jiz v prubéhu nékolika nejblizsich desetileti podle PariZzské dohody zcela zakdzano pouZivat.

Silni¢ni nakladni doprava

Silné stranky
e Flexibilita, pruznost a spolehlivost nabizenych sluzeb.

Slabé stranky
® Prostorova a energeticka naro¢nost
e Vétsi vliv na Zivotni prostredi
e Nizsi relativni bezpecnost provozu.

Prilezitosti
e Zavadéni modernich technologii, napf. autonomni vedeni vozidel.
e Zavedeni e-CMR
e Zavedeni financ¢ni a odborné zpusobilosti spedic
e Zavadéni alternativnich energii.
® Propojeni s vnitrokontinentalni kombinovanou dopravou.

Hrozby

e Nedostatek ridi¢t v disledku Spatnych pracovnich podminek (nedostatecna kapacita odpocivek,
hygienické podminky u prepravct)

e Odpovédnost dopravcl za skutecnosti, které nemohou ovlivnit.

Velka byrokracie pfi ziskdvani profesnich osvédceni a pfi ziskdvani pracovnich sil ze zahranici

mimo statd EU

e Slozité procedury pfi prihlasovani vozidel.

® 94 % zavislost energie pro silni¢ni dopravu na ropnych palivech, kterd budou v dusledku ochrany
klimatu jiz v prbéhu nékolika nejblizsich desetileti podle Parizské dohody zcela zakdzano pouzivat.

Zelezni¢ni nakladni doprava

Silné stranky
o Vyssi energetickd ucinnost, nizsi vliv na Zivotni prostredi.
e Vy33i mérna bezpecnost dopravy.
e Vyuzivani elektrické energie s pfimym napajenim.
e Mensi naroky na pracovni silu (pocet strojvedoucich na pfepraveny tkm)
e Vys3i hlukové emise souvisejici se zastaralym vozovym parkem

Slabé stranky
* Nutnost konsolidace a dekonsolidace zasilek v dlsledku velké kapacity vlaku a z toho plynouci
technologickd sloZitost, téZkopadnost a nizsi spolehlivost.
¢ Nedostate¢na mezinarodni interoperabilita.
e Nedostatecné propracovana metodika prognézovani Zelezni¢ni nakladni dopravy v rdmci pfipravy
infrastrukturnich projekta.
* Nedostatecné zohlednéni potfeb nakladni dopravy pfi vylukové ¢innosti.




Prilezitosti

e Dalsi rozvoj kombinované dopravy

e Modernizace dllezitych taht umoznujici provozovani vlakd délky aspor 740 m.

e Zprovoznéni nakladnich koridor0 (RFC).

e Definice pravidel pro verejné pristupné Zelezni¢ni vlecky.

e Konverze trakcni soustavy (zvyseni energetické ucinnosti).

e Zména zpusobu plateb za dodavky elektrické energie.

e Zména vypoctu ceny za pouziti dopravni cesty.

e Modernizace vozového parku, resp. vyména brzdovych $palik

e VyfeSené a zavedené liniové elektrické napdjeni, zajistujici nezavislost zelezni¢ni nakladni dopravy
na ropnych palivech, ktera budou v disledku ochrany klimatu jiz v prdbéhu nékolika nejblizsich
desetileti podle Pafizské dohody zcela zakdzano pouzivat.

Hrozby
e Rozvoj osobni dopravy a z toho plynouci omezeni poctu kvalitnich tras pro nakladni dopravu.
e Zanik systému JVZ
e Pomald a nekomplexni modernizace dulezitych taha.

Kombinovana doprava

Silné stranky
e Dobre fungujici mezikontinentdlni kombinovana doprava.
e Funk¢ni terminaly pro mezikontinentalni kombinovanou dopravu.

Slabé stranky

¢ Neexistence sité neutralnich terminald pro kontinentalni kombinovanou dopravu.
Nedostatecné rozsifeni prepravnich jednotek pro kontinentalni kombinovanou dopravu.
Nedostatecné technické parametry Zelezni¢ni infrastruktury.
Nakladnost investic a udrzby do Zelezni¢niho napojeni prekladisté na celostatni drahu.

Prilezitosti
e Zapojeni do sité pravidelnych linek kontinentdlni dopravy v zdpadni Evropé.
e Rozvoj kombinované dopravy na velmi dlouhé vzdalenosti ve sméru do Asie.
¢ Nové technologie horizontalni prekladky (pro prfepravy na dlouhé a stfedni vzdalenosti,
urcité moznosti i v pfipadé pravidelnych pfeprav na kratsi vzdalenosti).
e Financovani a podpora vystavby a modernizace infrastruktury pro multimodalni nakladni dopravu
z vefejnych rozpoctl a uplatnéni principu neutrality v terminalech pro kontinentalni prepravy.

Ohrozeni
¢ Neexistence provozni podpory pravidelnych linek kontinentalni kombinované dopravy alespori
v pocatecni fazi provozu.
e Dostatecnost kapacit terminall pro kontinentdlni KD.

SWOT analyza pro vodni nakladni vodni dopravu byla provedena v rdmci soubézné pripravované samostatné
koncepce vodni dopravy.
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= NAVRHOVA CAST

4.1 Vize pro multimodalni dopravu -
hlavni teze verejného zajmu

Hlavni celospolecenské cile pro oblast nakladni dopravy:

e Nutnost prispétivsektorunakladnidopravy k celosvétovému cili zdsadnim zptsobem snizovat emise sklenikovych
plynl — v souladu se zavéry pafrizské klimatické konference. Cesty k pInéni cile:

® Uspory energii (zajisti jen Zelezni¢ni a vodni doprava)
— v pfipadé Zelezni¢ni dopravy vyuzivani delSich vlakll = umoznuje zejména intermodalni doprava
— zkapacitnéni vlecek a terminald (prekladist) pro pristavovani ucelenych vlak( k nakladce/vykladce
— vétsi plynulost dopravy, aplikace dopravni telematiky

¢ bezemisni energie = alternativni energie, jaderna energie (vSechny druhy dopravy)
— elektrizace zeleznic, efektivnéjsi je stridava soustava 25 kV 50 Hz
- elektromobilita
- vodik
— metan, zejména na bazi chemické reakce H, + CO,

¢ snizovat emise zdravi Skodlivych latek (plati totéz jako u sklenikovych plyn()
¢ snizovat nehodovost
¢ snizovat dalsi externi naklady (napfr. z kongesci).

Teze pro feseni:
e VVétsi vyuzivani zelezni¢ni a ¢astecné rovnéz vodni dopravy:
e zejména u delSich prepravnich vzdalenosti — dnes je efektivni vzdalenost u kontinentalnich preprav
kolem 600km, je nutné zkracovat az na vzdalenost pod 300km,
¢ v pfipadé hromadnych pravidelnych ucelenych zasilek vyuzivat zelezni¢ni a vodni dopravu i na kratsi
vzdalenosti.
¢ \/ pfipadé preprav do namornich pfistavl a v pfipadé pravidelnych hromadnych zasilek na kratké vzdalenosti
se bude jednat o konkurencni prostfedi mezi dopravci plsobicimi zejména v ramci jednoho druhu dopravy —
puUjde tak zaroven o konkurenci mezi jednotlivymi druhy dopravy.
¢ \/ pripadé kontinentalnich preprav na stfedni a dlouhé vzdalenosti pGjde zejména o konkurenci mezi Zelezni¢-
nimi dopravci nebo operatory vlakd, jakoz i o konkurenci mezi silni¢nimi dopravci. Zaroven ale pljde rovnéz
o spolupraci mezi jednotlivymi druhy dopravy — Zelezni¢ni a ¢astecné i vodni doprava bude nabizet sluzby pro
silni¢ni dopravce.
Proto je dulezité:

e Mit potrfebnou sit termindld multimodalni dopravy pro kontinentalni prepravy:

e optimalné hustou sit na regionalnim principu napojenou na dostatecné kapacitni Zelezni¢ni a silni¢ni
infrastrukturu,
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e umoznujicich v souladu s modernizaci Zzelezni¢ni infrastruktury provozovat vlaky délky alespori 740 m,

e umoznujicich manipulovat s rGznymi druhy prepravnich jednotek,

e s vefejnym (neutrdlnim) pristupem z hlediska zajmu o nediskriminacni vyuzivani terminalu operatory
vlakl a dopravci,

e formou nediskriminacni investi¢ni podpory snizovat fixni terminalové naklady,

¢ je vhodné napojeni terminall na logistickd centra privatniho sektoru (multimodalni doprava), a to
jak v misté (multimodalni logistické centrum — MLC), tak v souvislosti s existujicimi logistickymi centry
v atrakénim obvodu terminald postavenych u dalnic bez napojeni na Zeleznici (napojenych prostrednic-
tvim kombinované dopravy).

e Je potifebné zavadét inovativni pristupy, véetné technologii prekladky, vzdy je vsak nutné zajistit maximalni
kompatibilitu s jiz rozsifenymi technologiemi, a zabranit tak nezaddoucimu tfisténi prepravnich proudud v KD.
Pro zvy$eni konkurenceschopnosti kontinentalni KD neni ani v CR vhodné postupovat cestou ,,co dopravce, to
vlastni termindl”. Termindly jsou dle nafizeni ¢. 1315/2013/EU soucasti dopravni infrastruktury. Jedna se
o nakladna zafizeni, konkurovat si nemaji terminaly, ale operatofi. Terminaly maji fungovat zejména na re-
giondlnim principu (harmonizace délky svozu a rozvozu). Z tohoto hlediska neni vhodnym fesenim budovat
~megatermindly” (napf. zamér v Hodoniné jako cil pro splavnéni feky Moravy), které by vedly k neimérnému
prodlouzeni svozu a rozvozu po silnici. Pfipadné nové termindly s vefejnou podporou je nutné budovat tak,
aby bylo zajisténo, Zze nejsou namireny jako low-cost konkurence existujicich operatort a jejich preprav - to
by v lepsim pfipadé vedlo ke zbyte¢nému konkuren¢nimu boji a pouze odcerpalo penize na dalsi rozvoj KD.
Je nutné se predevsim orientovat na zakazniky v kontinentalni dopravé a na pokryti lokalit s obtiznym pfistu-
pem k multimodalni a kombinované dopravé.

¢ Je nutné harmonizovat cenu za Zelezni¢ni dopravni cestu a vykonové zpoplatnéni na silnici, a to v evropském
kontextu (princip uzivatel a znecistovatel plati).

¢ Je nutné zajistit dostatek kvalitnich tras pro expresni nakladni vlaky; moderni vykonné lokomotivy jsou
schopné zajistit provozovani nakladnich vlakud ve svazku s rychlymi vlaky osobni pfepravy, k tomu je nezbytné
nutné dostatecné napajeni hlavnich trati.

¢ Vzhledem k tomu, Ze trh funguje pomérné dobfe ve vztazich k ndmornim pfistaviim, bude nutné se zamérit
na podporu zejména kontinentdlnich vztah(. Je proto mozné segregovat podporu kombinované dopravé —
preprava kontejnert do ndmornich pfistavl nevyZaduje takovou slevu z ceny za dopravni cestu jako kontinen-
talni pfepravy na bazi silni¢nich navésd a vyménnych nastaveb, nebot v tomto pfipadé je svoz a rozvoz, jakozto
nejnakladnéjsi ¢ast prepravniho procesu, nutny jen na jednom konci prepravy.

¢ Je nutné povysit infrastrukturu prostorovych dat na Urovert umoznujici bezproblémové planovat, sledovat
a statisticky vyhodnocovat jednotlivé druhy dopravy v ramci evropského prostoru.

4.2 Struktura cila a priorit

Hlavnim cilem Koncepce nakladni dopravy je zajistit prepravni potieby priimyslu jak v rdmci logistiky vyrobniho
procesu, tak v rdmci procesu distribu¢niho. Nakladni doprava tak nesmi byt omezujicim faktorem ekonomic-
kého rozvoje a zahrani¢niho obchodu. Stejné dulezité pritom je zajistit ndkladni dopravu tak, aby dopady
na zivotni prostredi, verfejné zdravi a globalni zmény nejen klimatu byly co nejmensi (viz. koncept udrzitelného
rozvoje v rdmci Strategie Ceska republika 2030). Proto je nezbytnou soucasti hlavniho cile propojeni viech
druh@ dopravy do jednoho systému na bazi principu komodality v podminkach trzniho prostredi.

Hlavni cil bude dosazen prostrednictvim nasledujicich priorit:
e Dopravni infrastruktura
e Nakladni doprava a logistika
e Silni¢ni doprava
e Zelezni¢ni doprava
¢ Vodni doprava
e Letecka doprava
¢ Multimodalni doprava
e Vyzkum a vyvoj



e Socialni otdzky a nedostatek pracovnich sil

e Zpoplatnéni nakladni dopravy a internalizace externalit
e Energetika pro ndkladni dopravu

e Vyhledové zaméry

e Infrastruktura a architektura prostorovych dat

4.3 Dopravni infrastruktura

Dopravni infrastruktura je dulezitym predpokladem pro efektivni ndkladni dopravu zapojenou do logistického
a distribuc¢niho retézce. Planem pro jeji rozvoj, tdrzbu a financovani je dokument Dopravni sektorové strategie.
V nésledujicich specifickych cilech jsou popsany hlavni potreby z hlediska nakladni dopravy, a to jako podklad
pro jeho aktualizaci.

4.3.1 Zeleznicni infrastruktura

Potfeby nakladni dopravy se soustifeduji na hlavni tahy, a to zejména tahy definované v nafizeni ¢. 1315/2013/EU
(infrastrukturni hledisko) a v nafizeni ¢. 913/2010/EU (RFC, provozni hledisko). V priorité zamérené na zeleznicni
dopravu nize jsou stanoveny hlavni principy pridélovani tras, jakoz i feSeni pri nedostatku kapacity drahy. Pro-
blematika je schematicky zndzornéna na nasledujicim obrazku:

Obrazek 3: Zelezni¢ni sit SZDC z hlediska potieb osobni a nakladni dopravy

Leagenda

Obrazek obsahuje vyhledové zaméry rozvoje zZeleznic¢ni infrastruktury v souladu s dokumentem Dopravni
sektorové strategie, a to bez zdméru vysokorychlostnich trati. Je to z toho divodu, Ze opatfeni je z casového
hlediska nutné vnimat ve trech etapach:

e opatreni kratkodobé povahy, tzn. projekty malé nebo projekty ve vysokém stupni pripravy,

e opatreni sttednédobd, u kterych jsou znamy vysledky studii proveditelnosti,

e opatreni dlouhodobd, zpravidla rozsahlé projekty (napf. pravé projekty VRT).
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Obrazek je tedy zaméren pouze na prvni dvé etapy. Obsahuje rovnéz alternativni trasy pro nakladni dopravu,
a to v ramci adaptacnich opatreni v ramci hrozeb zmény klimatu. K hlavnim potrebam patfi:

e Modernizace trati Kolin — Décin (pravobrezni trat). Trat je ve Spatném technickém stavu, pficemz je nutné
zajistit nejen obnovu traté samotné, ale rovnéz jeji vybaveni systémem ERTMS.

e Zdvoukolejnéni traté Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen vcetné realizace mimourovriové Libické
spojky. Projekt pomUze resit kapacitni problém na pretizeném tGseku Kolin — Chocen.

e Modernizace trati Choceri — Usti n/O véetné zkapacitnéni. Jedna se o posledni tratovy Usek 1. tranzitniho
Zeleznic¢niho koridoru, ktery dosud nebyl modernizovan. Modernizace bude znamenat vystavbu nové trati
v nové trase, z kapacitnich dlvodu je ale potrebné zachovat pro potreby nakladni dopravy i stavajici trat.

Modernizace trati Plzeri — Ceska Kubice st.hr. Je nezbytné vybudovat nové kapacitni Zelezni¢ni spojeni
jihozdpadnim smérem. Ceska ekonomika je siln& orientovana smérem na zapad a jedna se proto o strate-
gické spojeni. V tomto pfipadé je nezbytné vice zohlednit potreby nakladni dopravy, nebot jeji progné-
zovani je znacné obtizné a neni v tomto pripadé mozné vychazet ze stavu soucasného provozu. Provozni
technologie musi umoznit trasovani nakladnich vlakd bez zbytecnych prostojd na kfizovani s osobnimi
vlaky.

e Modernizace a elektrizace trati Cheb — Cheb st.hr. (v ndvaznosti na elektrizaci na némecké strané).
Jde o dalsi dulezité spojeni zapadnim smérem, které ma hlavni vyhodu v tom, Ze s vyuzitim podkrusno-
horské traté umozni mijet priméstskou oblast Prahy.

Propojeni levobrezni a pravobrezni trati v prostoru mezi Mélnikem a Lovosicemi*. Propojeni bylo posuzo-
vano v ramci studie proveditelnosti traté Kolin — Décin, avsak jako varianta umoznujici pfesun prepravnich
proudu z pravobrezni trati v Useku Mélnik — Décin. Tato varianta nebyla vybrana jako vhodna. Uvedené
spojeni je ale znovu potfebné v ramci samostatného projektu posoudit, a to z nasledujicich dlGvodu:
— propojeni umozni vyuzit ndkladni obchvat Prahy i pro nakladni vlaky vedené po levobrezni trati
(napf. vlaky kombinované dopravy obsluhujici terminal Lovosice),
— propojeni umozni substituci obou trati v pfipadé provoznich poruch,
— propojeni je v pfipadé nékterych variant vyuzitelné i pro priméstskou osobni dopravu (napf. k zajisténi
obsluhy Mélnika prodlouzenim kralupské linky, nebo ke zlepseni nabidky spojeni Lovosic a Litoméric),
— tratovy Usek Nelahozeves — Praha ma nizsi tratovou rychlost, a proto je zde maly rozdil rychlosti mezi
jednotlivymi druhy vlakd, coz ma pozitivni vliv na kapacitu trati. Trat je proto mozné vyuzivat jako
dalsi vstup do Zelezni¢niho uzlu Praha ze severniho a vychodniho sméru i pres skutecnost, ze naroky
na priméstskou osobni dopravu i vtomto sméru nadale porostou. Obdobné Ize ziskat dalsi kapacitni
vstup do Prahy zkapacitnénim a elektrizaci trati VSetaty — Praha-Vysocany.

e Modernizace trati Nymburk — Mlada Boleslav-mésto (dalsi etapy vcetné elektrizace, postupného zdvouko-
lejriiovani a zvyseni rychlosti). Soucasna etapa modernizace byla pfipravena ,narychlo” z dlvodd uspoko-
jeni pozadavkd firmy Skoda-auto. Vybudovani vyhyben sice zvysi kapacitu trati, ¢asté kfizovani nakladnich
vlakll je naro¢né z energetického hlediska. Vzhledem k rozsahu provozu je naléhava elektrizace.

e Modernizace trati Praha — Lysa n/L. Jedna se o zlep$eni parametru propojeni Prahy s pravobrezni trati,
i kdyz z kapacitniho hlediska nebude problém nakladni dopravy doresen.

o Optimalizace trati Praha — Beroun v rdmci dokonéeni 3. TZK. | v tomto pfipadé nebude kapacitni problém
nakladni dopravy dofesen.

e Modernizace trati Ostrava Kuncice — Valasské Mezifici, predevsim v Useku do Frydku-Mistku, je rovnéz
vyznamna pro nakladni dopravu (terminal Paskov, Biocel, HMMC). Pfedmétem je zdvoukolejnéni po
Frydek-Mistek, elektrizace, prodlouzeni koleji ve stanici Frydek-Mistek a umoznéni provozu delSich vlakud
do PZ Nosovice.

ProdlouzZeni uzite¢nych délek vytipovanych predjizdnych koleji na hlavnich tratich pro nakladni dopravu
alespon na 780m, pokud mozno na 850 m s rezervou pro dalsi prodluzovani v delSich ¢asovych horizontech.

"studie proveditelnosti neni zpracovana, jednalo by se ale o projekt mensiho rozsahu.




K feseni vyznamnych problému (¢arkované trasy na obrazku ¢. 2) budou nutné investice velkého rozsahu, o kte-
rych dosud nebylo rozhodnuto — vystavba nové trati v iseku Pferov — Ostrava, vybudovani az tfi novych vyjezdu
z Prahy, zasadni zkapacitnéni zelezni¢niho uzlu Praha a budovani tfetich a ¢tvrtych koleji v nejzatizenéjsich
Usecich. S takto rozsahlymi investicemi bude mozné pocitat az v delSim ¢asovém horizontu, a proto musi pred-
chazet opatreni organizacniho typu, pfipadné s vyuzitim investic mensiho rozsahu.

Dale je nutné vyuzit volné kapacity na soucasnych dvoukolejnych tratich, které nejsou zejména z ddvodu sklo-
novych dostatecné atraktivni pro dopravce (napf. trat Kolin — Havlickdv Brod — Brno). Je nutné provérit moznosti
zavedeni postrkd viakd, které by formou sluzby poskytoval stat napt. prostfednictvim SZDC. Samostatnym roz-
vojovym tématem je systematickd elektrizace dosud neelektrizovanych trati, avSak s potencidlem néakladni
dopravy. Elektrizace je vyznamnym nastrojem ke sniZzeni provoznich naklad( vlakové dopravy. Tim umoziiuje
vyuziti dalSich trati pro vedeni tras nakladnich vlakd.

Opatreni:

¢ V navaznosti na zdvojkolejnéni traté Velky Osek — Hradec Kralové - Chocen zvysit kapacitu useku
Chocen - Usti nad Orlici ponechanim stavajici trati pro nakladni dopravu a regionalni osobni dopravu
a vybudovanim novostavby trati pro dalkovou osobni dopravu ve varianté MAX.

o Zvysit kapacitu a atraktivitu navrhované varianty modernizace trati Plzen - Domazlice st. hr.

e Z investic mensiho rozsahu je nutné provéfit samostatny projekt na propojeni levobiezni a pravobrezni
trati v prostoru mezi Litoméricemi a Mélnikem.

e Provérit zdvoukolejnéni traté Praha-Satalice - Vsetaty vcetné Tisické spojky (dalsi mozny vstup do uzlu
Praha pro nakladni vlaky od vychodu).

— Resit kapacitu prGjezd vyznamnymi zelezni¢nimi uzly (napft. feSeni mimouroviovych kfizeni).

— Ve Studiich proveditelnosti disledné dbat na nesnizovani a v pripadé potreby i zvySovani kapacity
zhlavi ndvrhem takového usporadani vyhybek, které umozni maximalizovat pocet relevantnich
soucasnych jizdnich, pripadné posunovych, cest.

Gestor: MD
Financovani investi¢nich opatreni: SFDI

Termin: organizac¢ni opatreni: prabézné v reakci na okamzity provozni stav, kontrolni termin: 2020;
investi¢ni opatreni: dle harmonogramu aktualizovaného dokumentu Dopravni sektorové strategie.

¢ V souladu s pozadavky Nafizeni ¢.1315/2013/EU na parametry infrastruktury pro moznost provozovani
vlakl o délce 740 m stanovit souvislé relace mezinarodni nakladni dopravy v osach nakladnich koridora,
projednat s Zelezni¢nimi nakladnimi dopravci jejich potieby. Na zakladé toho a v navaznosti na moder-
nizované traté vyhovujici délce vlaku 740 m realizovat na zbyvajici ¢asti sité cilena stavebni opatreni
pro plnohodnotny provoz vlaktii o délce 740 m na hlavnich nakladnich koridorech a pfipadnych navazu-
jicich tratich dle realnych pozadavki pro vozbu vilaki o délce 740 m.

Gestor: MD, SZDC
Termin: 2020-2030

¢ Provérit moznost zvyseni kapacity v iseku Pferov — Ostrava variantné:

— vystavba VRT Prerov — Ostrava pro dalkovou osobni dopravu a tim odlehceni stavajici trati
pro nakladni dopravu

— zkapacitnéni stavajici trati pro koexistenci vsech segmentt Zelezni¢ni dopravy

Gestor: MD
Termin: 2018
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¢ Provéfit moznosti v€etné navrhu financovani a navrhu legislativnich Gprav pro zavedeni postrkd
na sklonové nevyhodnych tratich.

Gestor: MD
Termin: konce roku 2018

4.3.2 Silni¢ni infrastruktura

Naléhava je dostavba dalni¢ni sité a obchvatl na silnicich I. tridy.
Opatieni:
e Dokonceni dalnice DO (prazsky okruh),
e dalnice D35 v Uiseku Opatovice n/L - Mohelnice,
e dalnice D3,
¢ dalnice D7,
¢ dalsi useky dalnic a silnic I. tfidy dle dokumentu Dopravni sektorové strategie a jeho Akéniho planu.

Gestor: MD
Financovani investi¢nich opatfeni: SFDI
Termin: dle harmonogramu aktualizovaného dokumentu Dopravni sektorové strategie.

4.3.3 Infrastruktura vodnich cest
Vodni doprava v CR nemiize byt funkéni bez dofe$eni spolehlivosti vodni cesty mezi Ustim n/L a statni hranici.

Vodni doprava je nezastupitelna pfi prepravach nadrozmérnych zasilek, pricemz pro tézky primysl je vyreseni
takovych preprav jednim z klicovych faktort zachovani konkurenceschopnosti. Proto je nutné provérit a zadit
pfipravovat napojeni Ostravy na oderskou vodni cestu bez ohledu na vysledky Studie proveditelnosti priplav-
niho spojeni Dunaj — Odra — Labe. Splavnéni Odry do polského KozZle se tyka z rozhoduijici ¢asti polského tzemi
a bude proto nutné uzka spoluprace s polskou stranou. Alternativou je Uprava silni¢ni sité do Kozle pro pre-
pravu nadrozmérnych nakladd.

Opatreni:

¢ V ramci studie proveditelnosti priplavniho spojeni DOL se zabyvat variantou splavnéni Odry v tseku
Kozle — Bohumin jako samostatnym projektem, ktery bude pfipadné mozné realizovat i bez pripadného
pokracovani oderské vétve DOL.

Gestor: MD
Termin: konec roku 2018

4.3.4 Letecka infrastruktura

Koncepce letecké dopravy definuje tfi kategorie letecké obsluhy pro mezinarodni leti§té na Uzemi CR s tim, ze
tato sit by méla zajistit pokryti vSech rozhodujicich hospodarskych center v ¢eskych regionech. Vsechny tri kate-
gorie letecké obsluhy realizované prostifednictvim mezinarodnich letist by mély tedy umoznit provozovani
letecké nakladni dopravy.



4.4 Nakladni doprava a logistika

4.4.1 Logistické technologie pro nakladni dopravu na bazi komodality

Pro zakazniky, ktefi si zadavaji prepravu, jsou dulezitd rizna hlediska pro vybér zpusobu prepravy (rychlost,
bezpecnost a spolehlivost dopravy, souvisejici sluzby a jejich cetnost), ale rozhodujici je pfedevsim cena a cilova
Casova presnost prepravy. Zakaznikim je prakticky lhostejné, Ze bezpecnost Zelezni¢niho provozu je mnohona-
sobné vyssi, a ze vétsina emisi je na nizsi Urovni. To souvisi s tim, Ze tyto externi ndklady nejsou internalizovany.
Dle Bilé knihy je pomér pramérnych externalit silni¢ni a Zelezni¢ni ndkladni dopravy v poméru cca 4,5 : 1. Inter-
nalizace externalit je jednou z nejproblemati¢téjsich otazek v dopravé a nebyla vzhledem ke své komplikova-
nosti ani v CR, ani v 24dném jiném stat& EU zatim uspokojivé vyfedena. Externality pfitom ovliviuji nejen volbu
druhu dopravy, ale ovliviuji i cely vyrobni logisticky retézec. Tim, Zze je doprava levnym ,zbozim", dochazi
uprednostriiovani technologii s dodavkou presné na cas pfimo na vyrobni linku pred udrzovanim alespor krat-
kodobych skladovych zaloh. Uspory na skladovych zasobéch prevysuji vicenaklady na levnou dopravu.

V pripadé dopravniho systému je verejnym zdjmem, aby dopady neinternalizovanych externalit nehrdly tak
vyznamnou roli i v podminkach, kdy se jejich internalizace nedafi vyresit. Z tohoto pohledu je dllezité vyuzivani
kapacitnich (velkych) dopravnich prostifedkl, které jsou nakladové, energeticky a z hlediska vlivl na Zivotni
prostredi efektivnéjsi (tzn. nejen vétsi vyuziti zelezni¢ni a vodni dopravy, ale i velkych nakladnich aut misto
mensich). To vyZaduje, aby do pouzivanych logistickych technologii byly zakomponovany technologie HUB &
SPOKE, tzn. na bazi soustfedovani a konsolidaci zasilek. Takové technologie jsou ale vyuzitelné jen za predpo-
kladu, Ze cely systém bude provozné spolehlivy a ekonomicky atraktivni. To vSe ovliviiuje fada faktor(, na které
je zamérena vyznamna ¢ast navrhové casti této Koncepce.

4.4.2 Méstska mobilita a citylogistika

Dopravni problémy se koncentruji zejména ve méstech, a proto Evropska komise vénuje méstim zvlastni pozor-
nost a vyZzaduje komplexni navrhy pro méstskou mobilitu v rdémci strategickych pland udrzitelné méstské mobi-
lity (SUMP). Ty by mély vytvofrit Sirsi ramce nez pouhou méstskou dopravni politiku, musi se zabyvat
i ovliviiovanim vzniku mobility (napf. prostfednictvim Uzemniho planovani), mésta musi byt vhodnymi misty
pro Zivot, s ¢imz je spojen pozadavek, aby verejna prostranstvi nebyla v prevazné mire urcena pro dopravu.
V ceskych podminkach se pocita s tim, ze tyto plany budou pripravovat mésta s vice nez 40ti tisici obyvateli.
Nezbytnou soucasti musi byt i reSeni nakladni dopravy ve méstech, zejména v souvislosti se zasobovanim
zejména historickych center mést. Takové zasobovani musi byt zajisténo mensimi ndkladnimi vozidly pokud
mozno na alternativni energie podle stanoveného ¢asového harmonogramu.

Zavadeéni principl citylogistiky se musi tykat zejména nejvétsich mést. Zasobovani v tomto rezimu bude vyZa-
dovat vznik distribuc¢nich center, kterd budou cely systém zdsobovani organizovat. Vnéjsi okruh zasobovani
(napojeni na okoli mésta) by mélo byt zajisténo prostfednictvim silni¢ni dopravy s vozidly nad 12t a Zeleznicni
dopravou, v pfipadé Prahy je mozné vyuzit i vodni dopravu. Problematika je v gesci jednotlivych mést.

Opatieni:
¢ V ramci zpracovani Planud udrzitelné mobility vybranych mést (zejména krajska mésta) resit proble-
matiku zasobovani mésta prostrednictvim distribuc¢niho centra s napojenim na Zeleznic¢ni a pripadné
i vodni dopravu.
Gestor: resort MD a pfislusnd mésta (vyuziti mezinarodnich projektd a zahranic¢nich zkusenosti)

Financovani: rozpocty méstskych samosprav
Termin: rok 2020
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4.5 Silni¢ni doprava

4.5.1 Odpocivky

V rdmci RSD vzniklo v Fijnu 2014 specializované oddéleni, které méa na starosti pouze spravu odpocivek jak z hle-
diska smluvné pravniho, tak z hlediska provozniho a koncepcniho. Toto oddéleni po letech roztristénosti
agendy odpocivek v rdmci RSD ptistupuje k problematice komplexné a jeho cilem je narovnani poktivené minu-
losti, zlepseni sluzeb viem uzivatelim dalnice a predevsim pak stanoveni koncepce do budoucna. Oddéleni je
rovnéz centralnim komunikac¢nim partnerem pro najemce a koordinuje déni na odpocivkach. Hlavnim cilem
oddéleni odpocivek je v prvé radé stanoveni koncepce odpocivek, kterd bude udavat smér pro dalsi l1éta, opé-
tovné nastartovani pfipravy a vystavby odpocivek, modernizace a rozsireni téch stavajicich a znovu zprovoznéni
vybranych odpocivek v minulosti uzavienych. Nova koncepce bude fakticky navratem ke koncepci zavedené
s obnovenou vystavbou déalnic v 70. letech, jeZ obsahovala velké odpocivky s CSPH, které byly od sebe vzdaleny
25-50km a mezi nimiz byly ve vzdalenostech 8-10km umistény odpocivky malé. Nové koncepce se k tomu
navraci, s tim rozdilem, Ze ¢lenéni je podrobnéjsi a s ohledem na to jsou i jinak stanoveny vzdalenosti. Odpo-
¢ivky se nové budou délit na malé, stfedni a velké. Kazda velikost je definovana rozsahem poctu parkovacich
mist, pfedpokladanym vybavenim a dispozi¢nim fesenim. V ramci koncepce bude stanoven i rastr pro vzdale-
nost odpocivek.

Pro ¢eské podminky rovnéz plati, ze prepravni proudy silni¢ni dopravy jsou v pribéhu tydne smérové nerovno-
mérné, nebot na zacatku tydne prevazuje zdpadni smér a v druhé poloviné tydne opacny. Nedostatecné kapacity
pro prestavky silni¢nich nakladnich vozidel se tak projevuji obvykle jen v jednom ze sméru. Problém by proto ales-
pori ¢astecné pomohl fesit informacdni systém, ktery by predaval informace o poctu volnych stanich na parkovistich.

Opatreni:

e Zpracovat koncepci vystavby a rozvoje odpocivek do roku 2023 s vyhledem do roku 2030, vcetné
stanoveni konkrétnich termint realizace minimalné 1 500 parkovacich mist s ohledem na proces
pripravy téchto staveb.

Gestor: RSD ve spolupraci s Reditelstvim sluzby dopravni policie, schvalovaci proces: Centralni komise MD
Termin: 30.6.2017
Financovani: SFDI

e Zvysit pocet parkovacich mist pro nakladni dopravu na stavajicich hlavnich tazich silni¢ni a dalnicni sité
o minimalné 1500 mist dle pfipravované koncepce odpocivek.

Gestor: MD, RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: do roku 2023, kontrolni termin: kazdoro¢né

e Zavést informacni systém pro fidice silni¢ni nakladni dopravy o volnych mistech na parkovistich
pro nakladni dopravu.

Gestor: RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: dle harmonogramu Akéniho planu rozvoje ITS

e V ramci koncepce odpocivek u dalnic a silnic 1. tfidy tyto navrhovat tak, aby poskytovaly komplexni
nabidku sluzeb. Jedna se o bezpecné odstaveni vozidla i s ndkladem, zabezpeceny prostor, vahy pro
kontrolni vazeni, lavky pro odstranéni snéhu, ledu, vody ze stfech vozidel, nabidku sluzeb pro urovnani,
zabezpeceni, vykladku nakladu, socialni zafizeni apod. Pri projektovani odpocivek resit problematiku
hluku na odpocivce z prilehlé silni¢ni komunikace.

Gestor: RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: prabézné, kontrolni termin: kazdoro¢né



4.5.2 Tézka a nadrozmérna doprava a gigalinery

Modernizaci silni¢nich taht v disledku vystavby malych kruhovych objezdd nastéavaji problémy pro prepravu
nadrozmérnych nakladu. Stav zhorsuje rovnéz nedostatecnd Udrzba mostd, u kterych je omezovana limitni
hmotnost. Problematika je podrobnéji rozvedena v pfiloze ¢. 3.

Trasy je nutné definovat i pro tzv. gigalinery. Jejich provoz by mél byt umoznén jen v urcitych obdobich podle
situace v silni¢nim provozu. Provozovani gigalinerd bude i nadale vazano na pfislusna povoleni, je ale nutné
prehodnotit dobu platnosti téchto povoleni.

Opatreni:

e Stanovit a realizovat trasy pro tézkou a nadrozmérnou dopravu pro potieby tézkého pramyslu,
vybranych strojirenskych podnikt, obrany a energetiky a pro napojeni do vyznamnych fi¢nich pfistavia
(zejména Lovosice a Mélnik). Na téchto trasach pfednostné zajistit opravu mostt a dalsich objektt
s cilem zajistit potfebnou Unosnost.

Gestor: RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020

¢ Pro potieby energetiky stanovit trasy pro prepravu tézkych transformatort rovnéz na zeleznicni siti,
a to vcetné prislusnych manipulacnich koleji.

Gestor: SZDC
Financovani: SFDI
Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020

¢ Na trasach pro tézkou a nadrozmérnou dopravu prednostné rozvijet systémy (véetné aplikaci zaloze-
nych na druzicovych systémech jako napt. dalkovy priizkum Zemé) pro monitorovani bezpec¢nosti
dopravni infrastruktury - pro monitorovani stavu dopravni infrastruktury a sledovani, zda jeji stav
odpovida pozadavkim stanovenymi technickymi predpisy a dale systémy pro sledovani, predvidani
a varovani pred sesuvy a poklesy ptidy na dopravni infrastruktufe nebo v jejim bezprostfednim okoli.

Gestor: RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020

4.6 Zelezni¢ni doprava

Stavajici stav délby v nakladni dopravé hovofi jednoznacné pro silni¢ni dopravu, jejiz provozovatelé se opera-
tivné prizpUsobili potfebam svych zakaznik. Naproti tomu je v podminkach soucasnych technologii zeleznicni,
resp. kombinovana preprava, vudi silni¢ni dopravé nekonkurenceschopna. Pri¢ina nepruznosti kombinované
prepravy je v pomalé, tézkopadné a nehospodarné prekladce nakladu. Pfitom v dodavatelskych retézcich jsou
klicovymi kvalitativnimi faktory prepravy pravé cena a cas. V dUsledku vyse popsanych skutecnosti je pak kom-
binovana preprava konkurenceschopna pouze na velké vzdalenosti. Pfesto je presun casti zbozovych toku
na zeleznici potfebny, nebot provoz silni¢nich nakladnich vozidel je na silni¢ni infrastrukture dlouhodobé neu-
drzitelny napriklad z ddvodl velké energetické naro¢nosti.

4.6.1 RFC a pozadavek na kvalitni trasy

Na nékladnich koridorech (RFC) je tfeba naplriovat pozadavky vyplyvajici z narizeni ¢. 913/2010/EU, které se mj.
musi promitnout v konstrukci pfedpripravenych tras (PaP) pro mezinarodni nakladni dopravu. Vzhledem ke sku-
tecnosti, ze smyslem nafizeni je vytvoreni podminek pro zvyseni konkurenceschopnosti mezinarodni zeleznicni
nakladni dopravy, Ize jako opatfeni doporucit konstrukci katalogovych tras predevsim pro vlaky kombinované
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dopravy a nakladni expresy s obdobnymi parametry a také zajisténi nabidky PaP v pravidelném taktu.
Jednozna¢nou podminkou je také potieba koordinovat taktové trasy PaP s ostatni dopravou. Ustav logistiky
a managementu dopravy na CVUT FD v soudasnosti zpracovava pro MD vyzkumny projekt zabyvaijici se pFidé-
lovanim kapacity v Uzkych hrdlech zeleznicni sité.

Déle je potfebné naplnovat pozadavky vyplyvajici z nafizeni ¢. 1315/2013/EU na umoznéni provozu vlak délky
740 m. Tento parametr je dullezity zejména pro vlaky kombinované dopravy. Naplriovani tohoto parametru je
nutné resit nejen stavebnimi Upravami, ale i provoznimi opatfenimi v ramci tvorby GVD (konkurenceschopnost
Zelezni¢ni nakladni dopravy vudi silni¢ni dopravé vyzaduje neprerusovany prljezd trati bez zbytecného zasta-
vovani).

Spolu s tcinnosti novelizovaného zakona o drahach od 1. 4. 2017 bude zahajena c¢innost nezavislého regulatora
(nezavislého z pohledu vazby na osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravu). Ten bude objektivné rozhodovat o pfi-
délovani kapacity v konfliktnich pripadech. V rdmci operativniho fizeni provozu by méla byt pravidla priority
vlakd upravena novelizovanym dopravnim radem drah. Tato novela by méla reflektovat prioritu mezinarodnich
nakladnich vlak( alespon na hlavnich tazich klicovych pro nakladni dopravu (RFC). V fadé pripadl je celospo-
lecensky prinosnéjsi provoz nakladniho vlaku, nez napf. malo vyuzitého osobniho vlaku. Zaroven je potiebné
uplatriovat i ekonomické nastroje, napriklad platbu za pouziti dopravni cesty nezavisle na hmotnosti vlaku (jed-
noslozkovy princip, zavedeny v fadé zemi), ktery motivuje dopravce plné vyuzivat délku stani¢nich koleji,
respektive nastupist.

Zvyseni propustnosti koridord je mozné implementaci evropského vlakového zabezpecovaciho sytému ETCS.
Moznost vyuziti vyhod plynoucich z provozu v rezimu ETCS je vSak mozné pouze v pfipadé vyhradniho provozu
vozidel s timto systémem. Je proto vhodné v souladu s Narodnim implementacnim planem ERTMS zkratit mig-
rac¢ni obdobi na dobu co nejkratsi. U systému ERTMS/ETCS je proto nezbytné kromé zvyseni bezpecnosti dekla-
rovat jasnou prioritu cile zvyseni propustné vykonnosti trati a stanic oproti sou¢asnému zabezpecovacimu
zarizeni. Implementace ERTMS/ETCS musi vést ke zkraceni provoznich intervald a naslednych mezidobi na silné
vytizenych tratich, na tratich s vyznamnym rozsahem nakladni dopravy ¢i potencidlem pro zvyseni jejiho roz-
sahu, zejména u kapacitné kritickych prvkd infrastruktury na téchto tratich a ve stanicich. Kromé obecného
zkracovani délky tratovych oddilt na téchto tratich a dalSiho zkracovani délky tratovych oddild vidy smérem
ke stanici bude patrné nutna rovnéz vazba do stavajiciho zabezpecovaciho zafizeni a jeho Uprava tak, aby bylo
mozné stavét vlakovou cestu (vydat povoleni k jizdé) v dil¢ich oddilech, tedy v krat$im délkovém (tj. casovém)
rozestupu za Usekem skutecné obsazenym. Obdobné je tfeba umoZnit postupné ruseni vlakové cesty po uvol-
néni Useku mezi dvéma nejblizSimi body.

S propustnosti trati téZ souvisi nalezité zvyseni vykonnosti a zejména prenosové schopnosti pevnych atrakcnich
zafizeni, aby limitem nebyla elektrickd naslednd mezidobi (feSeno pfechodem na jednotny systém 25 kV)
a povinné pouzivani vykonnych trakénich vozidel schopnych dodrzet stanovenou jizdni dobu (neblokovat dalsi
trasy).

V pfipadé nedostatecné kapacity tras bude nutné jednoznacné stanovit priority pfidélovani tras s prednostnim
svazkovanim a homogenizaci tras dotcenych vlaku. V pfipadé velkych aglomeraci (zejména prazské, dale pak
brnénské a ostravské) je intervalovad priméstska doprava s kratkym intervalem vysokou prioritou ve vztahu
ke strategickym plantm udrzitelné méstské mobility (SUMP). Doprava tak musi reagovat na nepfiznivy vliv silné
suburbanizace, kterd vyvolava silnou dojizdku do jadrového mésta aglomerace. Pfi planovani rozvoje Zelezni¢ni
sité je proto snaha, aby se hlavni tahy pro nakladni dopravu tratim se silnou priméstskou dopravou vyhybaly.
Proto je dulezité provést modernizaci pravobrezni trati Kolin — Décin, proto je hlavni tah pro nakladni dopravu
z Rakouska do Polska veden mimo brnénskou aglomeraci.

Velkou prioritu maji i linky dalkové osobni dopravy. Existujici model provozovani dalkovych linek na trase Praha
— Ostrava je sice vyhodny z pohledu nabizeni kvalitnich sluzeb a atraktivity pro cestujici spolu s objednavanymi
regionalnimi a dalkovymi linkami ale neumoznuje plynuly provoz nakladnich vlakd v prabéhu celého dne, ces-
tovni rychlost nakladnich vlakd dramaticky klesa a spotfeba energie vlivem castého zastavovani a rozjizdéni
roste, téZ s casem plynouci naklady (mzdy a odpisy) vyrazné rostou. Vznika nabidka rychlych, ale malo kapacit-
nich spojd v nadbyte¢né kratkém intervalu. Komercni vlaky pfitom nejsou schopny uspokojit vsechny prepravni
potfeby na hlavni trati. Neuméji zajistit uspokojeni prepravnich potfeb v pfepravnich Spickach (je to velmi
nakladné), a proto musi byt objednavana i expresni linka. Navic komeréni dopravci nezajisti obsluhu stanic
stfedni kategorie, kvUli kterym musi byt objednavana i rychlikova linka. Stavajici systém provozu osobnich vlaku
je obtizné regulovat. Posileni prvk koncesniho modelu je vhodnym feSenim této situace pro budouci obdobi.



Na tratich koridorl RFC a na dalSich tratich dllezitych pro nakladni dopravu je ale nutné respektovat nafizeni
k RFC a koridorové trasy dalkové nakladni dopravy konstruovat prednostné pred ostatnimi segmenty dopravy.
Z diivodu koexistence nakladni dopravy s ostatnimi vliaky pUjde o svazky rychle jedoucich nakladnich vlaku, coz
je podminéno nalezité vykonnymi pevnymi trakénimi zafizenimi a pouzitim vysoce vykonnych lokomotiv. Pro
obé tato opatreni jsou technicka feseni k dispozici.

V soucinnosti s vyhledovymi provoznimi koncepty objednatelt a odhadnutelnymi zaméry komercnich dopravct
je tedy nutné vhodné konstruovat taktové nakladni trasy tak, aby byly v co nejvyssi mire zajistény tyto vlast-
nosti tras:

e Prljezd skrz uzlové stanice (v pfipadé potreby s alternativni moznosti zastaveni/rozjezdu v/z téchto
stanic(ich)).

e Cilené predjizdéni ve stanicich sklonové i kapacitné vhodnych, které umoznuji prodlouzeni uzitecné délky
stani¢nich koleji na 850m (predjizdéni mUze byt odlisné v rdmci rznych sméra).

e Obecné nizsi pocet pravidelnych zastaveni nakladnich vlaku.

e Svazkovani stejné ¢i podobné rychlych vlakt (osobni dopravy i nadkladnich), véetné lokalniho ,,zrovnobéz-
néni” (homogenizace) tras (vlakl osobni dopravy i ndkladnich) v uzkych mistech.

Déle je tfeba motivovat objednatele a nakladni dopravce ke vzajemnému dialogu ve véci pozadavkl na kapa-
citu. V rdmci moznosti je tfeba motivovat objednatele ke vzajemné sladéné objednavce, kterd Setfi kapacitu
drahy (a navic nabizi cestujicim kratsi interval obsluhy). Napfiklad zastaveni rychlikové linky v Brandyse nad
Orlici a Usti nad Orlici mést&, s neobslouzenim Bezpravi a Dlouhé Trebové vlakem. Na jednokolejnych tratich
vyznamnych pro nakladni dopravu je z kapacitniho hlediska zdsadni motivovat k objednavce jednoho seg-
mentu R a Sp s hodinovym taktem, jako je tomu napf. na trati Jaromér — Trutnov.

Opatreni:

¢ Na tratich koridori RFC respektovat Nafizeni EU 913/2010 a koridorové trasy dalkové nakladni dopravy
(PaP) konstruovat prednostné pred ostatnimi segmenty dopravy.

¢ Na tratich hlavni sité TEN-T pro nakladni dopravu stanovit souvislé relace mezinarodni nakladni dopravy,
projednat s Zelezni¢nimi nakladnimi dopravci jejich potfeby a na zakladé toho stanovit postupy imple-
mentace provozu del$ich vlaku: v prvni fazi stanovit maximalni moznou délku vlaku pf¥i pfijmuti provoz-
nich opatieni; ve druhé fazi koordinovat stavebni opatfeni na nové modernizovanych tratich (Décin
- Kolin; Velky Osek — Chocen) s provoznimi opatienimi na ostatnich usecich koridort pro provoz viaki
o délce alespon 740 m.

Gestor: MD, SZDC
Termin: 2018 (provozni opatreni) — 2030

¢ Jednoznacné stanovit priority pro osobni a nakladni dopravu na hlavnich tazich Zelezni¢ni sité,
napliiovat opatieni z Dopravni politiky 2014-2020: Zajistit fungovani zelezni¢nich nakladnich koridort
na Gzemi CR ve smyslu Nafizeni (EU) 913/2010 a propojit nakladni koridor €. 7 s nakladnim koridorem
¢. 8. Na nakladnich koridorech zajistit dostate¢nou kapacitu pro nakladni dopravu zajisténim dostatecné
kapacity prislusnych tratovych usekt. Pfi nedostatecné kapacité dopravni infrastruktury na nakladnich
koridorech docasné do doby jeji zvyseni fesit problém zavadénim pfisluSnych opatfeni nejen v nakladni,
ale i v osobni dopravé.

To v kratkodobém horizontu znamena stanovit v GVD dostatecné ¢asové ramce mezi osobni dopravou
(jak dalkovou tak regionalni) pro plynulé provazeni ,koridorové” nakladni dopravy.

Gestor: MD
Termin: konec roku 2018
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* Na tratich Praha - Ceska Tiebova a Pferov — Ostrava (pfip. dal3ich velmi vytizenych tratich) vytvorit
v GVD pravidelna ¢asova okna pro plynuly prijezd nakladni dopravy pomoci optimalizace tras dalkové
osobni dopravy (napr. spojovanim souprav vlakul, svazkovanim vlakt s kratkymi intervaly) s minimalnim
dopadem na rozsah sluzeb.

Gestor: SZDC
Termin: postupné od grafikonu na rok 2018

4.6.2 Jednotlivé vozové zasilky

Redeni otazky dal$iho provozovani systému jednotlivych vozovych zasilek je pfimo svazano s budoucnosti €D
Cargo, ale ma podstatné sirsi dopady nejen do dopravniho sektoru, ale i zaméstnanosti v regionech. Stavajici
systém podpory vozovych zasilek pomoci slevy z ceny za pouZiti dopravni cesty spiSe konzervuje neefektivni
systém fungujici jiz od 19. stoleti. Proto je nutné provérit, zdali existuje moznost udrzitelného provozovani
vozovych zasilek pomoci optimalizace / zmény vlakotvornych ¢innosti, zmény organizace provozu vozovych
zasilek pfip. raciondlni redukce rozsahu vozovych zasilek. Vzhledem k tomu, Ze se zalezitost bude dotykat nejen
spole¢nosti €D Cargo, ale i sefadovacich stanic ve spravé SZDC, v¢. souvisejici zaméstnanosti, bude vhodné pro-
vést toto provéreni pracovni skupinou odbornikd MD, €D Carga a SZDC. Vystupem tohoto provéfeni by mé&l byt
navrh opatieni jak pro €D Cargo ve prospéch rentabilnosti provozovéni vozovych zasilek, tak navrh pozadavk(
na SZDC ohledné po¢tu, rozsahu a vykonnosti sefadovacich stanic, pfip. pozadavk( na potfebnou podporu
rozvoje nékterych regiondlnich trati nebo vlecek. U vybranych vlakotvornych stanic je pak vhodné posoudit
Ucelnost modernizace pro zvyseni efektivity radicich praci. Je tfeba kolejovou kapacitu nevyuzivanych vlakot-
vornych stanic at jiz ve spravé SZDC nebo jiného subjektu nerusit, ale vyuzit jako rezervni kapacitu p¥i mimorad-
nostech. S rostouci koncentraci ndkladni dopravy na hlavni tahy bude takova kapacita potrebna ¢im dal vice.

Dulezitou soucasti systému pieprav jednotlivych vozovych zasilek jsou kromé Zelezni¢nich vlec¢ek rovnéz
nakladisté, manipulaéni koleje (vSseobecné nakladkové a vykladkové koleje), manipulaéni plochy Zeleznicnich
stanic. Manipulacni koleje a manipulacni plochy (dle vyhlasky 177/1995 ,,dopravni plochy”) Zzelezni¢nich stanic
slouzici k prekladce zbozi mezisilni¢ni a Zelezni¢ni dopravou jsou soucasti zarizeni sluzeb dle zdkona ¢. 266/1994,
o drdhach ve znéni pozdéjsich predpist (zejména zakon ¢. 319/2016 Sb.), resp. provadéci vyhlasky k tomuto
zdkonu o obsahu a rozsahu sluzeb poskytovanych dopravci provozovatelem drahy a provozovatelem zafizeni
sluzeb (aktudlné projednadvdna v rémci legislativniho procesu). V soucasné dobé je na Zeleznicni siti velky pocet
manipulacnich koleji s prilehlymi manipula¢nimi plochami. Jejich fyzicky stav i stav jejich vyuZiti je rlzny dle
lokality i objemu v sou¢asnosti realizovanych pteprav. Manipulaé¢ni plochy jsou zpravidla v majetku €D a.s. Pro
budouci vyuzivani a udrzitelnost nékterych z téchto zafizeni bude potrfeba definovat jejich potfebnost v jed-
notlivych lokalitdch v zavislosti na potencidlu preprav, vyjasnit majetkové poméry a nediskriminacni pfistup
a zajistit moznost investovani do provozuschopného stavu.

Opatieni:

e Vytvofit pracovni skupinu ,Optimalizace provozovani vozovych zasilek” s cilem zajisténi dlouhodobé
udrzitelnosti segmentu vozovych zasilek v zeleznicni prepravé.

Gestor: MD
Termin: konec roku 2017

¢ Vénovat pozornost obsluze perspektivnich lokalit a zkvalitnit nabidku na klicovych relacich s diirazem
na mezinarodni prepravy na vétsi vzdalenost.

Gestor: €D Cargo ve spolupraci s MD
Termin: konec roku 2020

o Zefektivnit ¢cinnost vybranych klicovych vlakotvornych stanic.

Gestor: SZDC ve spolupraci s dopravci
Termin: konec roku 2020



e Definovat manipulacni koleje a manipulac¢ni plochy Zeleznic¢nich stanic pro multimodalni dopravu
s potenciadlem jejiho rozvoje v dané lokalité; vyjasnit majetkové poméry; zajistit moznost investovani
do provozuschopného stavu pro nediskriminacni pfistup pfepravci i dopravct.

Gestor: MD, $ZDC, ¢D
Termin: 2018

4.6.3 Vyluky a jejich planovani

Vylukova cinnost zpusobuje nejvétsi naruseni pravidelnosti provozu nékladni dopravy predevsim na hlavnich
tratich se silnou dopravou.

Opatreni:

e Koordinovat vyluky tak, aby nedochazelo k soubéznym vylukam na objizdnych tratich, a zaroven
aby obdobi vyluky bylo maximalné vyuzito pro veskeré potiebné prace na daném vylouceném useku
a nedochazelo ke zbytecné etapizaci s dopadem na celkovou dobu omezeni provozu.

¢ V pripadé jednokolejného provozu na dvoukolejnych tratich vylukovou dopravu organizovat tak,
aby byl vzdy umoznén provoz po dostatecné dlouhou dobu jednim smérem a pak druhym smérem,
bez ohledu na prioritu vlaku. Sled vlaki by mél byt dle jejich skuteéné rychlosti fesen pfipadnou
upravou poradi az na trase dale za mistem vyluky.

* Motivovat SZDC k provezeni maximalniho rozsahu dopravy béhem vyluky a i napf. v rdmci systému
odménovani vykonu, ktery je v soucasné podobé pro nakladni dopravu nefunkéni, nebot se vztahuje
pouze na vlaky jedouci pfesné dle své pravidelné trasy, coz se tyka nakladnich vlakii pouze ve vyjimec-
nych pfipadech.

¢ V pfipadé nemoznosti uspokojeni vsech pozadavkt na privoz vlakii béhem vyluky zajistit opatfeni
na zajisténi nahradni autobusové dopravy za dopravu regionalni, jiz nyni existuje moznost kompenzace
vicenakladi dopravcim.

e V pripadé napétovych vyluk zajisti SZDC pritomnost lokomotivy nezavislé trakce, ktera bude k dispozici
véem dopravciim; jde o efektivnéjsi reseni, nez nutit dopravce k zajisténi vlastni lokomotivy, navic je
aplikovano jiz v zahranici.

¢ Respektovat nafizeni k RFC a na trasach koridort RFC zajistit pfednostni privoz vlaki dle predpfipra-
venych tras.

Gestor: MD, SZDC
Termin: rok 2018

4.6.4 Zohlednéni nakladni dopravy pfi planovani
rozvoje dopravni infrastruktury

Casto se uvadi, ze problém Zelezni¢ni ndkladni dopravy spocivé v tom, ze pti modernizaci koridor(i doslo k likvi-
daci znac¢né &asti infrastruktury urcené pravé pro nakladni dopravu. Jde o pravdivé tvrzeni v tom, ze nakladni
dopravu nelze planovat tak jednoduse jako dopravu osobni, kterd je z rozhodujici ¢asti objednavana verejnym
sektorem. V pripadé nakladni dopravy je proto nutné pocitat s tim, Ze nékterd zafizeni nemuseji byt vyuzivana
zcela pravidelné, nebo Ze na prilezitost k jejich vyuziti je nutné néjaky cas vyckat. Vzhledem k tomu, ze ekono-
mické hodnoceni je vztazeno k ¢asu, ¢asto dochazi k tomu, Ze takové zafizeni je vyhodnoceno jako neefektivni.
Lokalni zarizeni ale nasledné ovlivni to, Ze se nasledné pozadavek resi silni¢ni dopravou, ¢asto i na dlouhé vzda-
lenosti — lokalni Uspora tak ma negativni dopad na celostatni ¢i mezinarodni Urovni. Na druhou stranu ale plati,
Zze v obdobi po roce 1990 doslo k restrukturalizaci hospodafrstvi, kterd z hlediska Zelezni¢ni dopravy nebyla
pfizniva. Likvidace mnoha zarizeni pro nadkladni dopravu tak byla vétsinou disledkem, a nikoliv pfic¢inou poklesu
zelezni¢ni nakladni dopravy. Zelezni¢ni nékladni doprava proto musi projit restrukturalizaci, pficemz perspek-
tivni oblasti je zejména kombinovana doprava, a pro tu musi byt infrastruktura prizpisobena.
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Pri pripravé zamérl modernizace dllezitych Usekl Zelezni¢ni sité je proto nutné vice spolupracovat s Zelezni¢-
nimi dopravci a prepravci a patficné zohlednovat potreby vyhledové nakladni dopravy tak, aby bylo mozno
udrzet jeji konkurenceschopnost po planovanou dobu zivotnosti modernizované infrastruktury. Soucasné je
nutné najit vhodnéjsi pristup pro zohledriovani pfinosl pro zelezni¢ni ndkladni dopravu v rdmci ekonomického
hodnoceni projektt, jakoZ i pfinost spocivajicich v Uspore emisi sklenikovych plynd a energii (zohlednéni zavéru
parizské klimatické konference).

Dalsim problémem je prognézovani poptavky nakladni dopravy v pfipadé zasadni modernizace Zelezni¢nich
tah (odstrariovani Uzkych mist a zejména chybéjicich Useku). Prognézovani nadkladni dopravy je totiz obtiznéjsi
nez v pripadé dopravy osobni, nebot v tomto pripadé dochazi vice ke zpétnovazebnimu ovliviiovani mezi moz-
nostmi logistického procesu a nabizenou kapacitou dopravni infrastruktury. V téchto pfipadech neni mozné
vychazet ze stavajicich preprav realizovanych na starych nevykonnych tratich, ale je naopak nutné vytvaret
na perspektivnich smérech rezervy pro budouci rozvoj (ptiklad: studie proveditelnosti Plzett — Ceska Kubice
a zaroven obdobna studie na némecké strané). Pro tyto Ucely je nutné jasné stanovit vyhledové potreby nakladni
dopravy kvalitativné i kvantitativné. Nyni nejsou dostupné jednotné udaje, vyhledové pozadavky nejsou sjed-
noceny ani u na sebe navazujicich staveb. Problematiku je nutné resit mj. v rdmci vyzkumnych programda.

Z dlvodu obtiznosti prognézovani a znacnych vykyvl (sezénnosti) v rozsahu nakladni Zelezni¢ni dopravy je
nutné dimenzovat zejména centrdlni prvky Zzelezni¢ni sité vyznamné pro nakladni dopravu na stuper obsazeni
(So) ve vysi nejvyse 0,5. Naopak Uspory je tfeba hledat v ruseni kratkych predjizdnych koleji (pfipadné i celych
stanic) bez dopravniho vyznamu (ani v operativnim fizeni provozu).

Opatreni:

e Zadat vyzkumny projekt zaméfeny na problematiku prognézovani nakladni dopravy ve vztahu
k parametriim hlavnich taht Zeleznic¢ni a vodni dopravni infrastruktury jako dulezity vstup pro pfipravu
budoucich projektt zelezni¢ni a vodni infrastruktury.

Gestor: MD
Termin: konec roku 2017

¢ Pri projektovani modernizace a vystavby zZeleznicnich trati konzultovat pozadavky s Zelezni¢nimi
nakladnimi dopravci a prepravci.

Gestor: SZDC
Termin: trvale

4.6.5 Zpoplatnéni energie

Soucasny systém pausalniho zpoplatnéni energie je demotivacni z hlediska Uspory trakéni energie. Zavedenim
méreni a zpoplatnéni skutecné spotfebované trakéni energie budou dopravci motivovani k Uspordm — zejména
vys$s$im vyuzivanim modernich vozidel s Uspornou regulaci rozjedu a rekuperaci. Motivace k Usporam trak¢ni
energie ale nesmi vést k nedodrzovani pravidelnych jizdnich dob nebo ke snizeni propustné vykonnosti tzkych
mist sité. Povinnost umoznit Uc¢tovani spotreby energie dle skutec¢nych namérenych Gdaju vyplyva z aktualniho
znéni TSI ENE. Pfedpokladem je vsak zfizeni pozemniho systému sbéru energetickych tdaji (DCS) a vybaveni
vozidel palubnim systémem méreni energie (EMS). Jiz fadu let probiha tzv. pilotni projekt méreni s pomoci EMS
instalovanym na vybranych vozidlech €D a €D Cargo. Soucasné se na siti SZDC pohybuje ¢im dal vice vozidel,
kterd jsou vybavena EMS pro méreni spotfeby v zahranici (predevsim Némecko, Rakousko a Slovensko). S ohle-
dem na rostouci mezinarodni charakter nakladni dopravy je potfebné, aby budouci DCS provozovany SZDC byl
plné kompatibilni s EMS na vozidlech vybavenych timto systémem v zahranici. Zakladni poZzadavky na technické
vybaveni jsou stanoveny v TSI ENE a TSI LOC&PAS.

Dle sou¢asnych predpoklad(i SZDC se poc¢ita se zavedenim hybridniho modelu méfeni a nakupu trakéni energie
od 1. 1. 2019, tj. bude umoznéno Uctovani spotreby jak dle soucasného pausalniho modelu, tak i dle namére-
nych Gdaja. Datum 1. 1. 2019 je termin dany pro viechny evropské spravce infrastruktury podle zavéru konfe-
rence manazerl evropskych infrastruktur v Madridu. Do 1. 1. 2019 musi manazefi infrastruktury vyresit vzajemné
predavani dat. Konkrétni specifikace ze strany SZDC budou stanoveny v aktualizovaném Implementaénim planu
TSI ENE, jehoz 1. verze byla vydana v roce 2015.



Opatieni:
e Zavést hybridni model méfeni a nakupu trakéni energie.

Gestor: SZDC
Termin: 1. 1. 2019

4.6.6 Cena za dopravni cestu — zplisob vypoctu

Stanoveni ceny za pouziti dopravni cesty ma odrazet skutecné naklady vyvolané jizdou vlaku dle smérnice
¢. 2012/34/EU. Cena za dopravni cestu mlze byt rovnéz nastrojem k efektivnéjsimu nakladani s kapacitou
na pretizenych Usecich. To je predevéim duleZité v pIné liberalizovaném prostiedi, které panuje v CR, kdy
neexistuje na Zeleznici ani koncesni systém pro vlaky osobni dopravy, a neni tak moznost regulovat rozsah
nabidky open-access segmentu. V pfipravovaném novém systému zpoplatnéni, ktery bude v platnosti od GVD
2018, bude produktovy faktor vytizeni traté zohlednén.

Cestou nastaveni vySe cen Ize motivovat dopravce k vyuzivani alternativnich tras k nejzatizenéjSim Useklm,
které nejsou atraktivni pro dopravce z dlvodd horsich parametr(. Jde napft. o trat Brno — Kutna Hora - Kolin,
ktera je z dGvod( vétsich sklond stadle méné vyuzivana nékladnimi dopravci na Ukor koridorové trasy pres Ces-
kou Trebovou. Zde Ize vyuzit pobidky k vyuzivani snizenim ceny za pouziti ZDC alespo ve vysi nakladd na zajis-
téni postrkové lokomotivy v rozhodujicim Useku. Jinym prikladem muze byt vyuzivani podkrusnohorské traté
pri prepravach do Bavorska v rdmci reseni kapacitnich problém v okoli prazského uzlu.

Naopak jako neefektivni se jevi snizovani ceny ZDC na mélo vykonnych vedlejich tratich bez potencialu pro
naruast vykon.

V souladu se smérnici ¢. 2012/34/EU by mély byt v cené zahrnuty i dalsi faktory zohlednujici vybaveni vozidel
ETCS a splnéni pozadavk( TSI NOI.

SZDC pfipravuje ve spolupraci s MD zménu vypoctu ceny za pouziti dopravni cesty. Cena pro nakladni vlaky by
se méla snizit a priblizit se cené za osobni vlaky”. Racionalnim resenim je tarif nezavisly na hmotnosti vlaku.
Rovnéz by mélo byt zohlednéno skutecné vytizeni trati, kde je cilem motivovat dopravce k vyuzivani soubéz-
nych méné vytizenych trati. Novy systém zpoplatnéni by mél byt aplikovdan od GVD 2018. V pfipravovaném
novém systému zpoplatnéni, ktery bude v platnosti od GVD 2018, bude produktovy faktor vytizeni traté
zohlednén.

Opatreni:

e Nastavit ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty tak, aby motivovaly dopravce k efektivnéjsimu
vyuzivani kapacity trati na kritickych usecich sité (a to nejen v nadkladni, ale i v osobni dopravé)

Gestor: cenovy regulator
Termin: do konce 2016 (tak aby byl systém uplatnitelny od GVD 2018)

4.6.7 Zelezniéni vlecky

Bude pfijata nova pravni Uprava, kterd by méla odstranit potencialni diskriminaci dopravca v pfipadech, ze
neverejny charakter vliecky slouzil ke zvyhodnéni nékterych subjektl na Ukor jinych. Napf. z historickych divodu
ziskal statni dopravce automaticky licenci pro provozovani drazni dopravy na viech vle¢kach v CR, zatimco
ostatni dopravci museli Zadat o udéleni této licence pro kazdou vlecku samostatné.

' Niz3i cena v osobni dopravé ale neni skrytym kfizovym financovanim osobni dopravy dopravou nakladni, nebot je vyrovnavana ze statniho
rozpoc¢tu jako soucast vyrovnavacich plateb.
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Opatreni:

e Provérit novy model, kdy se vleckar prihlasi k provozovani ,verejné pristupné vliecky” s tim, Ze bude
moci vyuzivat vyhod statniho financovani jako regionalni draha. Diky tomu bude schopen udrzovat
drahu-vlecku provozuschopnou a nediskriminacné pfistupnou za pfijatelnych cen za pouziti dopravni
cesty (drahy-vlecky).

Gestor: MD
Termin: konec roku 2018

Opatrenim bude pfistup na verejné pristupnou vlecku probihat obdobné, jako v pripadé celostatni nebo
regionalni drahy. Primarnim Gcelem verejné pristupnych vlecek je zajistit pristup na vlecku v téch pripadech, kdy
tato neslouzi pouze potrebé svého vlastnika nebo jiné osoby, a drazni dopravu na ni provozuje vice nez jeden
dopravce, nebo jejim hlavnim Gcelem je napojeni zafizeni sluzeb na celostatni a regiondlni drahu.

¢ Pfi pfipravé novych primyslovych zén nad 50 ha fesit napojeni na Zeleznicni sit za pfedpokladu spInéni
podminky ekonomické efektivity.

Gestor: MD ve spolupraci s MPO
Termin: prabézné

4.7 Vodni doprava

Potencial vodni nakladni dopravy a moznosti dal$iho rozvoje je podrobnéji reSen v Koncepci vodni dopravy.

4.7.1 Pristavy

Ministerstvo dopravy ma zajem na vzniku multimodalnich (silnice/Zzeleznice a dle moznosti voda) logistickych
center umisténych v dopravné i urbanisticky optimalnich lokalitach. JAdrem bude verejny kontejnerovy termi-
nal, na néjZz budou navazovat dalsi logistické provozy jednotlivych privatnich partnerd. Z pohledu vodni dopravy
je ve strednédobém horizontu reélna realizace trimodalnich terminala Pardubice, Mélnik, Praha (lokalita zajis-
tujici obsluhu Prahy), Lovosice a Usti nad Labem (nebo jina analogicka lokalita). | u té&chto pfistavil bude kli¢ové
zajistit neutralitu v¢etné dopravniho napojeni na nadfazenou verejnou dopravni sit. Manipulac¢ni sluzby bude
zajistovat privatni partner nezavisly na globalnich logistickych sitich (pro zajisténi svobodného trzniho pro-
stredi).

Mezi funkci propojovacich uzlt je mozné pocitat také sit mensich pristavd, zajistujicich obsluhu Gzemi s atrak¢-
nim obvodem do 50km, pficemz pozemni doprava je témér vyhradné silni¢ni (Zelezni¢ni jen vyjimecné v pfi-
padé dopravy ucelenych souprav vlecka-pfistav). Tyto termindly castecné existuji, ale jejich funkce neni
odpovidajici (Kolin, Praha — Radotin, Praha — Smichov). Mezi nové perspektivni lokality Ize zaradit Nymburk,
Tousen, Kralupy n. V. a zadsadni modernizace a rozsifeni pfistavu Praha - Radotin.

Dulezitym ukolem dopravni politiky na regiondlni Urovni je zajisténi pristupovych cest pozemni dopravy do pfi-
stavl bez dopravnich zavad.

Opatreni:

¢ Ve strategickych lokalitach sité zajistit v souladu s Koncepci vodni dopravy vystavbu novych pfistavi
nebo modernizaci stavajicich.

Gestor: resort MD ve spolupraci se samospravou (zahajit jednani se samospravou)
Termin: prabézné
Financovani: SFDI, CEF, samosprava



o Pristavy, které jsou soucasti sité TEN-T, Fesit jako soucast trimodalnich terminalti nakladni dopravy
umoznujici propojeni silni¢ni, Zzelezni¢ni a vodni dopravy.

Gestor: resort MD
Kontrolni termin: rok 2020
Financovani: SFDI

4.7.2 Dopravni napojeni vyrobcti nadrozmérnych vyrobkt

Specifickou roli hraji propojovaci uzly pro nadmérné naklady. Rada priimyslovych podnik(i v CR se orientuje
na vyrobu nadmérné rozmérnych a tézkych prmyslovych technologii s vysokou pridanou hodnotou, které jsou
dodavany do celého svéta. Pro uplatnéni na trzich v zamofi je nutna preprava do namornich pristavua. Tyto velké
naklady Ize prepravovat vnitrozemskymi plavidly na rozdil od pozemni silni¢ni a zelezni¢ni dopravy bez jakych-
koli omezeni. Zejména provozy ve Slezsku a v Hradecko-pardubické aglomeraci zajistuji expedici svych vyrobkt
pres pristav Mélnik, pricemz vhodné pro hradecko-pardubickou aglomeraci je zavedeni prekladu v pfistavu
Pardubice. Nutné je ale zajisténi pristupovych nadrozmérnych silni¢nich tras.

Opatreni:

¢ V ramci zpracovavané Studie proveditelnosti priplavniho spojeni DOL provéfit v ramci variant moznosti
prednostniho napojeni ostravské aglomerace na oderskou vodni cestu.

Gestor: MD
Termin: konec roku 2017

e Stanovit a realizovat trasy pro tézkou a nadrozmérnou dopravu pro potieby tézkého pramyslu,
vybranych strojirenskych podnikt, obrany a energetiky a pro napojeni do vyznamnych fi¢nich pfistava
(zejména Lovosice a Mélnik). Na téchto trasach pfednostné zajistit opravu mosti a dalsich objektt
s cilem zajistit potfebnou Unosnost.

Gestor: RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020

4.8 Letecka doprava

Potencial letecké nékladni dopravy a moznosti dalSiho rozvoje je podrobnéji fesen v Koncepci letecké dopravy.

Leteckd ndkladni doprava je dulezita pro prepravu expresnich zasilek na del$i vzdalenosti. K tomuto Ucelu bude
vyuzita sit letist prvni, druhé a treti kategorie, kterd je definovana v Koncepci letecké dopravy.

Opatreni:

¢ V ramci hlavnich terminald multimodalni dopravy Fesit i napojeni na leteckou nakladni dopravu
to prostrednictvim kvalitni silni¢ni infrastruktury.

Gestor: MD
Financovani: SFDI

Termin: prabézné dle dokumentu Dopravni sektorové strategie, kontrolni termin: 2020
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4.9 Multimodalni a kombinovana doprava

Celkové naklady za prepravu v KD jsou vyssi oproti prfimé silni¢ni dopravé o ndklady na svoz a rozvoz preprav-
nich jednotek silni¢ni dopravou do a z prekladisté, coz s ohledem na smér prepravy ¢asto zpUsobuje dalsi pro-
dlouzeni celkové prepravni vzdalenosti. Dale jsou celkové naklady kombinované dopravy vyssi o naklady
na prepravni jednotku nebo jeji pronajem, naklady na prekladku, manipulaci v prekladistich, provozni rezie
prekladisté, reZie operatora.

Rovnéz v kombinované dopravé je dulezité, aby svou pozitivni roli sehralo konkurencni prostredi mezi opera-
tory. Na druhou stranu nezbytnou podminkou konkurenceschopnosti kontinentalni kombinované dopravy jsou
silné prepravni proudy, které se nesmi tfistit provozovanim vzajemné si konkurujicimi vlaky a konkurujicimi se
terminaly v rdmci jednoho regionu. Je proto nutné, aby v Zadném pripadé neplatil princip co terminal, to ope-
rator. Klicové tedy je, aby termindly pracovaly na principu neutrality, tj. na zakladé nediskriminacniho pfistupu
(verejné terminaly).

Konkurenceschopnost kombinované kontinentalni dopravy z uvedenych ddvodU souvisi mimo jiné i s existenci
sité neutralnich (vefejnych) terminal. Situace v CR a navrhy fedeni jsou uvedeny v pfiloze ¢. 2. Na zékladé téchto
dlvodu musi byt stanovena definice neutralniho (vefejného) terminalu:

Prekladisté s verejnym pristupem je prekladisté, kde zakladni sluzby prekladisté musi provozovatel
poskytnout kaZzdému zakaznikovi/zajemci o vyuZiti terminalu KD na nediskriminac¢nim zakladé za predem
znamych garantovanych podminek a ceny provozovatelem pfedem stanovené a zverejnéné. Stanovené ceny
za poskytovani zakladnich sluZzeb terminalu musi odpovidat skutecnym nakladim na provozovani
prekladisté véetné priméreného zisku. V pripadé previsu poptavky nad kapacitou terminalu musi byt
poZadavky kraceny vSem zajemcim rovnomérnym zplsobem.

Pro zajisténi rozvoje kontinentdlni kombinované dopravy je dalezitym Ukolem verejné spravy zajistit sit termi-
nall, které budou splriovat uvedenou definici.

Opatieni:
e Definovat pojem neutralni terminal v legislativé.

Gestor: MD
Termin: 2020

4.9.1 Sit terminalt nakladni dopravy a verejna logisticka centra (VLC)

DlleZitou otazkou je, zda sit terminalG v Ceské republice je dostate¢na, zda je dostate¢nd jejich kapacita a jejich
parametry. Kombinovanda doprava se Uspésné rozviji v prepravach namornich kontejnert do ndmornich pfi-
stavl. V tomto ohledu je trh jiz témér nasycen. Pokud ale ma zelezni¢ni doprava ve vétsi mire pfispivat k cilim
udrzitelného rozvoje, musi se zamérit i na kontinentalni prepravy. Z hlediska ndmornich preprav je sit terminald
v CR dostacuijici a je vyhovujici i jejich vlastnicka struktura. Z hlediska kontinentalnich pfeprav tomu tak ale ani
z daleka neni.

Vznik verejné pristupnych terminald by mél byt kompetenci jednotlivych subjektd pUsobicich v nakladni
dopravé. Mala rentabilita sluzeb souvisejicich s provozem prekladisté je vsak divodem, pro¢ neni zajem o inves-
tice a provozovani vefejné pristupnych terminal. Ukolem statni spravy by proto mélo byt predeviim zajisténi
vnéjsich podminek pro jejich vznik, a to véetné podplrnych programa.

Sit bimodalnich a trimodalnich terminald je definovana v nafizeni ¢. 1315/2013/EU (TEN-T). Dle tohoto nafizeni
jsou termindly multimodalni dopravy nedilnou soucasti dopravni infrastruktury. Navrh na regiony zapojenych
do sité termindld pro kontinentdlni prepravy véetné etapizace je fesena v priloze ¢. 1. Tato sit je v souladu se siti
definovanou v nafizeni ¢. 1315/2013/EU, zabyva se ale navic vybavenosti regionl na Grovni NUTS 3 (uvedené
nafizeni se zabyva regiony Urovné NUTS 2). DUlezité je zajistit potfebné parametry téchto teminall (kapacita,
délka vlaku, velikost plochy s ohledem na potreby kontinentalni KD, technologicka neutralita a zavadéni prog-
resivnich technologii, verejny nediskriminacni pristup).



Dalsim dUlezitym predpokladem pro kontinentdlni prepravy, ktery pfimo souvisi s principem neutrality, je regi-
onalni princip. Kazdy terminal musi mit atrakcni obvod, v ramci kterého si nebude konkurovat s jinym termina-
lem (v pripadé termindld pusobicich bez principu neutrality k takové konkurenci dochazi, coz vede k tristéni
prepravnich proudd, a tim ke snizovani konkurenceschopnosti systému jako celku).

Je nutné konstatovat, Zze princip neutrality je dulezity zejména pro kontinentalni prepravy. V pfipadé preprav
do namornich pristavd neni tento princip tak dalezity, nebot tyto pfepravy jsou z hlediska konkurence se sil-
ni¢ni dopravou z technologického hlediska mnohem jednodussi (svoz a rozvoz je nutny jen na jednom konci
prepravy, na druhém konci prepravy musi byt prekladany i zasilky prepravované silni¢ni dopravou).

Dalsi otadzkou je, zda maji byt multimodalni termindly pouze zafizenimi pro prekladku prepravnich jednotek
v rdmci kombinované dopravy, nebo zda maji byt doplnény sklady pro kratkodobé skladovani a pro poskytovani
dalSich outsorcovanych sluzeb v ramci logistickych center, které umozni provozovani vlakl multimodalni
dopravy v ir§im vyznamu. Vzhledem k tomu, Ze logistickych hal napojenych na silni¢ni sit je v CR ji zna¢né
mnozstvi, nebude mozné z divodl nedovolené verejné podpory takové haly financovat z verejnych rozpoctu.
Terminaly tak bude mozné dobudovat na logistickd centra jen v pfipadé privatnich investic do skladovych hal
napojenych na termindl kombinované dopravy. Takova zafizeni mohou vzniknout jen na nejvyznamnéjsich mis-
tech multimodalni dopravy (jen v zavislosti na aktivitach a zdmérech privatniho sektoru).

Je rovnéz nutné podotknout, ze viechny terminaly, maji-li dostatecné plnit svou funkci, musi splnit podminku
dostatecné kapacity, jakoz i splnit pozadavek na parametry, které stanovuje evropska legislativa (nafizeni
¢. 1315/2013/EU, TSI). Je nutné pocitat s tim, Ze hlavni tahy pro nakladni dopravu se v ¢asovém horizontu do roku
2030 v ramci celé EU budou modernizovat tak, aby umozrovaly provoz vlakt délky alespori 740m, coz je vyuzi-
telné zejména u vlakl kombinované dopravy jako dalsi dilezity faktor ke vyseni efektivity.

Opatreni:

e Podpofit investice do prekladist kombinované dopravy s verejnym pristupem dle uvedené definice
pomoci programu vyuzivajici Fond soudrznosti prostifednictvim Opera¢niho programu doprava.

Gestor: MD
Financovani: Fond soudrznosti
Termin: 2016-2020

e Zpracovat analyzu zaméfenou na moznosti doplnéni sité vefejnych terminali KD vybudovanim
terminald ve vlastnictvi SZDC s vyuzitim nevyuzivanych pozemk (brownfield) byvalych zafizeni
pro zeleznicni nakladni dopravu.

Gestor: SZDC
Termin: konec roku 2019

4.9.2 Vybavenost prepravnimi jednotkami

Vyznamnym limitujicim faktorem nedostatecného rozvoje kontinentalnich preprav v ramci KD je nedostatecna
vybavenost prepravnimi jednotkami vhodnymi pro kontinentdlni prepravy. Je proto nutné vytvorit program pod-
pory zaméreny pravé na pofizovani téchto prepravnich jednotek. Ma-li se KD uplatnit na prepravnim trhu, je
tfeba podporovat jeji rozvoj a to alespori ¢astecnym vyrovnanim vyssich nakladu, které vykazuje v porovnani se
silni¢ni dopravou. Do vysledné ceny KD se zapocitava nejen cena za Zeleznicni prepravu, ale i ndklady na prepravni
jednotku, naklady na prekladku, manipulaci v prekladistich, provozni rezie prekladisté, rezie operatora. Na vét-
siné tras je nutné poditat s delsi prepravni vzdalenosti po zeleznici, ¢i po vnitrozemské vodni cesté oproti silnici.

Zakladni myslenkou rezimu podpory maji byt opatieni, pomoci kterych bude dosazeno navyseni kontinental-
nich preprav KD s vyuzZitim prepravnich jednotek, zejména vnitrozemskych kontejner(, silni¢nich intermo-
dalnich navésl, vyménnych nastaveb, pripadné kontejnerd ACTS. Uvazovanou podporu Ize chapat jako motivaci
daného Zadatele (dopravce, prepravce ¢i operatora KD, speditéra/zasilatele) vyuzivajiciho doposud silni¢ni
dopravu k vyuziti KD, tim, ze urcité riziko pfi vstupu do nového segmentu bude eliminovano snizenim investic-
nich nakladd potrebnych pro vybaveni nutnou technikou umoznujici vyuziti pravé prepravnich jednotek urce-
nych pro kontinentalni KD.
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Opatreni:

e Vytvofit program na podporu pofizeni pfepravnich jednotek pro kontinentalni prepravy v ramci
Operacniho programu Doprava 2014-2020.

Gestor: MD
Financovani: Fond soudrznosti, SFDI, Statni rozpocet
Termin: 2017-2023

e Zajistit schvalovani prepravnich jednotek pro KD dle UIC 596-6 ¢ceskym povérenym subjektem.

Gestor: MD
Termin: 2016

e Navrhnout feseni problému zpétného vytéZzovani prepravnich jednotek.

Gestor: MD
Termin: 2018

4.9.3 Telematika v multimodalni dopravée

Dopravni telematika umozni dopravu Iépe planovat, organizovat a fidit. Umozni uzivatelm sluzeb dopravnich
systémU |épe se orientovat v nabidkach dopravcl a monitorovat stav dopravni situace na zvolenych trasach tak,
aby si Iépe organizovali svUj ¢as. Kvalitni a systémové propracovany systém ITS, ktery vyuziva také informacni
a komunikacni technologie (ICT), spini predpoklady a ocekavani investorl. Tyto parametry je nutno prenést
do pozadavku na vlastni technické a technologické reseni aplikaci, subsystémU a systému tak, aby informace,
které systém bude poskytovat, byly spolehlivé, vérohodné, byly k dispozici véas pro zabezpeceni adekvatni
reakce.

Dopravné - prepravni fetézce jsou dnes vyznamné podporovany aplikacemi elektronické komunikace, které
maji charakter malych, stfednich, ale dnes jiz rozsahlych systéma. Problémem je, Ze jednotlivé aplikace, subsys-
témy a systémy ICT jednotlivych aktérl v dopravné prepravnim rfetézci logistickych procest jsou obtizné propo-
jitelné. Tento stav je mozno sledovat nejen v ceském prostoru, ale i prakticky v celé Evropé. Pricinou je absence
standardizace informacnich vazeb, respektive absence jednotné informacni baze vazeb v celém logistickém
retézci. Pokud se podivame na strukturu ICT technologii logistického retézce, vidime pfirozené vazby mezi skla-
dovymi, objednavkovymi systémy na strané jedné a planovacimi, transportnimi systémy (TMS) na strané druhé.

V logistickém centru a multimodalnim terminalu se prolinaji rizné ICT technologie rdznych dopravcl - silnic-
nich, Zelezni¢ni, ale i vodni dopravy. V oblasti Zelezni¢ni dopravy dochazi k integraci transportné — manazer-
skych aplikaci v rdmci Evropského spolecenstvi - na Urovni projektu ORFEUS. V silni¢ni dopravé obdobné
iniciativa chybi. Potom ICT technologie centra musi fesit rozhrani na r(izna informa¢ni prostredi dopravct. Cim
vétsi logistické centrum, tim vyssi nutnost tvorby transformacnich aplikaci na rozhranich a tim i vyssi naklady.
Problém interoperability v ICT technologiich Ize oznacit jako kli¢covy — limitni faktor rozvoje jakéhokoliv zpU-
sobu rozvoje kombinované prepravy.

V procesu je pfilis mnoho subjektt a cely proces bude v budoucnu napojen na mnoho organizaci (dotéenych)
z okoli. Kvalita tzv. informacniho destniku nad procesem vymény zboZi a organizovani jeji efektivni prepravy je
zakladnou pro nachazeni optimalnich tras, zplsobu a kombinaci prepravy, ktera bude nejlépe vyhovovat udr-
zitelnym principam.

Zakladem zabezpeceni interoperability v Evropském kontextu je plnéni Evropskych iniciativ v oblasti interope-
rability v Zelezni¢ni dopravé, ale i doporuceni WG2 Evropské unie, akéniho planu ITS a pfislusnych Evropskych
norem. Rozhodujicim faktorem je pripojeni CR k projektu INSPIRE a vyFe$eni problematiky spravce prostorovych
dat na dopravnimi sitémi CR a to v souladu s Evropskymi doporuéenimi.

Aplikace ICT technologii manazerského typu sledujici prepravu zbozi, budou uzivateli sluzeb evropského sys-
tému Galileo. Ten bude garantovat sluzbu jako takovou. Nelze tedy, aby technologie v aplika¢ni Urovni vyuziva-
jici signal polohové informace ze systému Galilea, nesplnila Groveri sluzeb garantovanou systémem Galileo. To



je jeden pohled na ovérovani kvality technologii pomoci stanoveni Urovné hodnot systémovych parametra.

Druhym dlvodem je garance kvality téchto technologii a tedy i sluzeb tak, aby byly odstranény stavajici pro-
blémy.

Dalsim krokem k bezpecnému provozu silni¢ni nakladni dopravy je zajistit informacni sluzbu pro parkovani
nakladnich vozidel podle nafizeni EK v prenesené pravomoci ¢. 885/2013/EU o poskytovani informacnich sluzeb
tykajicich se bezpecnych a chranénych parkovacich mist pro nakladni a uzitkova vozidla. Toto nafizeni upravuje
oblast poskytovani informaci o parkovacich mistech pro nakladni a uzitkova vozidla, které budou fidic¢e infor-
movat o vhodnych mistech pro odstaveni silni¢nich nakladnich vozidel a o mistech, ktera budou zajisténa pred
pachanim trestné cinnosti — krddeze prepravovanych zasilek i krddeze vozidel a ochrana fidica pred trestnymi
¢iny pachanymi proti nim. Uvedena sluzba poskytovani informaci o parkovacich mistech ma umoznit optimali-
zovat a usmérniovat vyuzivani parkovacich ploch pro silni¢ni nakladni a uZitkova vozidla. Udaje tykajici se par-
kovacich mist se budou zpristupriovat prostfednictvim narodniho pristupového, a to prostrednictvim
distribuc¢niho rozhrani Narodniho dopravniho informacniho centra.

Opatreni:

¢ V souladu s Akénim planem rozvoje ITS vytvofit Jednotnou informacni bazi pro sektor kombinované
dopravy a zaméfit se na kvalitu pofizovanych technologii podporujicich dopravné-prepravni proces.

o Zajistit poskytovani informacnich sluzeb tykajicich se bezpecnych a chranénych parkovacich mist
pro nakladni a uzitkova vozidla, a to i na Uzemi vyznamnych mést.

* Pro vystavbu novych parkovacich mist poZadovat integraci ITS senzoru a sluzeb.

¢ U parkovacich mist pro nakladni a uzitkova vozidla vytvofit predpoklady pro moznost rezervace
mista na parkovisti. Vytvoreni narodniho/mezinarodniho pfistupového bodu (datového distribu¢niho
rozhrani) k poskytovani dat o bezpecnych a chranénych parkovacich mistech a o dopravnich
informacich podle nafizeni EK v pfenesené pravomoci ¢. 886/2013/EU.

Gestor: MD/RSD dle podminek, termind a zp(isob( financovani stanovenych v Akénim plénu rozvoje ITS.
Financovani: Fond soudrznosti, SFDI, statni rozpocet
Termin: 2017-2023

4.9.4 Podpora kombinované dopravy

Kontinentalni kombinovana doprava na jednu stranu pfispiva vyraznym zplsobem k Usporam energii, ke snizo-
vani vliva na globalni zmény klimatu, na verejné zdravi a zivotni prostredi, a tim je dllezitym faktorem k zajisténi
udrzitelné dopravy. Potyka se ale s nevyhodami, které vyplyvaji z technologie provozu, navic v podminkach
neprovedené internalizace externich nakladi (tedy i principu znecistovatel plati). Proto je nezbytné pfipravit pro-
gramy podpory zejména kontinentalni kombinované dopravy, které budou mit spiSe dlouhodobéjsi charakter.

Opatreni:

¢ Realizovat program ,,Podpora modernizace a vystavby prekladist kombinované dopravy
(véetné technologického vybaveni) - 2,5 miliardy K¢.

e Pripravit program podpory pofizeni prepravnich jednotek pro kontinentalni kombinovanou dopravu -
180 miliont K¢.

Gestor: MD

Financovani: Fond soudrznosti, SFDI, statni rozpocet
Termin: 2017-2023
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4.10 Prostorova data v nakladni doprave

Koncepce nékladni dopravy cili na vytvoreni prostredi, ve kterém logistika a nakladni doprava poskytuje
potfebnou Uroven sluzeb pro zajisténi konkurenceschopnosti ekonomiky za soucasného hospodarného vyuzi-
vani existujicich zdroja. Kvalita organizace nakladni dopravy je pfimo zavisla na kvalité popisnych informaci
o dopravé a vztazich v Uzemi a na kvalité datovych sad (mapovych podkladu), kde je aktualnim tématem pro-
pojovani prostorovych dat s daty neprostorovymi a jejich nasledné vyuziti v analyzach s Uzemni souvislosti. Je
tfeba, aby datové sady prostorovych dat o dopravé slouzily jako zakladni platforma, k niz bude mozné pripojit
prakticky libovolnou tematickou informaci a to nejen ve vztahu k dopravnimu provozu, resp. nakladni dopravé,
ale také ve vztahu k dopravni infrastrukture a jejimu okoli. Klicovou vlastnosti datovych sad o dopravé je inte-
roperabilita, jak vzajemnd, tak s datovymi sadami popisujicimi okoli dopravni infrastruktury, zejména pak
s datovymi sadami o tzv. pasivni/technické infrastrukture.

Silnym nastrojem pro podporu danych politik predstavuji systémy zaloZzené na bazi prostorovych dat, které
za vyuziti dostatecné kvalitnich datovych sad nad prostorovymi daty napomohou k odvozeni potfenych analy-
tickych, fidicich a planovacich sluzeb, vedoucich k uspokojeni prepravni poptavky s minimalnimi dopady
na verejné zdravi, zivotni prostfedi a klimatické zmény. S disponibilitou dostate¢né kvalitnich datovych sad
prostorovych dat také Uzce souvisi bezesvé zavadéni inteligentnich dopravnich systému/dopravni telematiky.

Opatreni:

e V souladu se ,Strategii rozvoje infrastruktury pro prostorové informace v Ceské republice do roku 2020”,
v¢. jejiho Akéniho a Implementacniho planu, realizovat projekt vytvoreni konsolidované infrastruktury
a architektury prostorovych dat v resortu dopravy.

Gestor: MD, relevantni resortni organizace MD.
Termin: 2017 - 2020
Financovani: OPD, IROP, Statni rozpocet

¢ Pro zabezpeceni infrastruktury a architektury prostorovych dat zajistit narodni legislativu upravujici
verejny zajem potieby prostorovych dat dopravni infrastruktury.

Gestor: MD
Termin: 2020

4.11 Vyzkum a vyvoj

Zavadéni modernich technologii a optimalizace logistického procesu se neobejde bez zajisténi prostfedkl pro
vyzkum, vyvoj a inovace (,VaVal”) v rdmci rozpoc¢tu na VaVal. Je nezbytné zajistit, aby Ministerstvo dopravy
mélo moznost pruzné reagovat na vznikajici potreby vyzkumu a vyvoje v této oblasti a mit tak lepsi moznosti
v oblasti zadavani prislusnych témat podporovat projekty, které nejsou reseny v jinych programech vyzkumu
a vyvoje. Koncepce nakladni dopravy na pfislusnych mistech identifikuje opatreni, ktera je nutné zajistit v prvni
fazi prostfednictvim vyzkumnych programu. Soucasna praxe, kdy je aplikovany vyzkum pro sektor doprava
zajistovan vyhradné prostfednictvim Technologické agentury CR, ukazuje, Ze neni zaji$téna dostate¢na pruz-
nost pfi feseni vyzkumnych potreb resortu doprava. Vétsina projektl resenych v ramci program administrova-
nych v TACR (vyjma BETA/BETA2 — 50 mil/rok) nejsou fe$eny na zékladé podnétd a potieb z resortu dopravy.
Ministerstvo dopravy oc¢ekava v ramci svého programu vysledky, které budou vyuzity jako legislativni, regulacni
a normativné technické ramce pro zajisténi jednotlivych problematik a potreb a dale budou uplatnény v novych
pristupech a sluzbach vedoucich k posileni spolecenskych a ekonomickych aspektd ndkladni dopravy.



Opatreni:

¢ Pro feseni problematiky vyzkumu vyuzit stavajicich programt vyzkumu a vyvoje, nebo pfipravovanych
programu se zamérenim na dopravu, které jsou a budou administrovany Technologickou agenturou
Ceské republiky.

Gestor: MD
Termin: od roku 2018
Financovani: Rozpocet TACR

4.12 Nedostatek pracovnich sil v nakladni dopravé

4.12.1 Nedostatek fidica a strojvedoucich

Dlouhodoby a stale se prohlubujici nedostatek profesionalnich ridicd je dnes zasadnim limitujicim faktorem
v provozovani silni¢ni dopravy. Prioritnim reSenim tohoto stavu by méla byt vychova novych fidic¢a. V rdmci
pocatecniho vzdélavani jiz v soucasnosti existuji obory vzdélani, jejichz soucasti je priprava zakd vedouci k zis-
kani fidi¢ského opravnéni skupiny C a T. Problematika v pripravé zakl je ve vztahu k silni¢ni dopravé ztizena
pravnimi normami a vékem zaku. Jednim z opatfenim na podporu odborného vzdélavani je prohlubovani spo-
luprace zaméstnavatelt se stfednimi odbornymi skolami, které vzdélavaji v oborech vzdélani souvisejicich
s dopravni problematikou.

DalSim moznym feSenim nedostatku ridi¢l je zaméstnavani cizincl. Pro feSeni této problematiky je stézejni
zjednodusit proces vydavani zaméstnaneckych karet, a to zejména vytvorenim prlchodného systému s co nej-
mensim poctem zapojenych a v rozhodovacim procesu na sebe napojenych instituci. Dalezité je urychlit proces
vedouci k zaméstnani potfebnych zahranic¢nich pracovnikl z dnesnich nékolika mésict na radoveé tydny.

S ohledem na stavajici vékovou strukturu strojvedoucich u ceskych Zelezni¢nich dopravct a predpokladany roz-
voj dalkové zelezni¢ni nakladni dopravy podle pravidel interoperability, které prinaseji dalsi pozadavky na stroj-
vedouci (jazykové, zahrani¢ni predpisy atd.), se ukazuje obdobny problém i v pripadé Zelezni¢ni dopravy.
| v tomto pripadé musi byt feseni problému zaméreno na vychovu nové pracovni sily prostfednictvim Upravy
vzdélavacich programl na skolach, jakoZ i pomoci zvysenim prestize tohoto povolani rstem plati®.

Obdobné problémy se tykaji i vodni dopravy.

Opatreni:

¢ Vznik pracovni skupiny, ktera zahaji diskuze nad problematikou zaclenéni profesni pfipravy Fidica
do ramcovych vzdélavacich programt obori vzdélani souvisejicich se silni¢ni pfepravou. Vystupy
budou vyuzity pfi revizich prislusnych ramcovych vzdélavacich programd.

Gestor: MSMT
Termin: od roku 2017
Financovani: statni rozpocet, kapitola MSMT

4.12.2 Skolstvi a vychova pracovni sily
v sektoru doprava a logistika

Vzhledem k opravnénym potiebam zaméstnavatelské sféry bude nutné usilovat o kvalitné vzdélanou, flexibilni
a odborné pripravenou pracovni silu schopnou a ochotnou pracovat a dale se vzdélavat. Vzdélavaci systém musi
umoznit kazdému obcanu kdykoli do néj vstoupit, ovérit a doplnit si potfebné dovednosti a ziskat nové kvalifi-
kace nutné k jeho dalsi aktivni Ucasti na trhu prace. Nastaveni vzdélavacich kapacit musi odpovidat predpokla-

"®Dopady na konkurenceschopnost v souvislosti se mzdovymi naklady nebudou v pfipadé zelezni¢ni dopravy tak vyznamné jako u dopravy
silni¢ni, nebot strojvedouci odveze cca padesatkrat vic nakladd nez fidic silni¢niho vozidla
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dané strukture a uplatnéni absolventl na trhu prace. Na viech stupnich vzdélavani maji byt podporovany
technické a prirodovédné dovednosti, kariérové poradenstvi a zjistovana kvalita vysledkd vzdélavani.

Stfedni vzdélavani

Je nutné vytvorit funkéni nastroje pro podporu prfimého zapojeni zaméstnavateld do vyuky (realizace praxi
24k i ucitelt v redlném pracovnim prostredi firem, Gcast odbornikl u maturitnich a zavérecnych zkousek,
primé financovani vzdélavani, smlouvy mezi zaky a podnikem) vytvarenim motivacnich ekonomickych nastroja
a odstraniovanim soucasnych bariér. Rovnéz je zadouci vyuziti odborného potencialu kvalifikovanych zamést-
nancu vékové kategorie 50+ v ramci vyuky odborného vzdélavani.

Kapacity jednotlivych typd a oboru stredniho vzdélavani musi odpovidat o¢ekdvanému uplatnéni absolventl
na trhu prace pfi zachovani jejich vzajemné prostupnosti. Pojistkou proti masivnimu prelévani zakd mezi jed-
notlivymi typy skol ¢i jejich neodlvodnénému setrvavani ve vzdéldvacim systému jsou stdtem garantované
zkousky. Ke kvalifikovanému nastaveni potiebnych vzdélavacich kapacit stredniho vzdélavani je nutny fungujici
systém predvidani budoucich kvalifikac¢nich potreb na celostatni, a zvlasté na regionalni Grovni. Z téchto dat je
pak treba vychazet pfi otevirani kapacit jednotlivych obort a skol.

Nezbytna je rovnéz zména financovani skol, v soucasné dobé se pfipravuji zmény ve financovani regionalniho
Skolstvi. Pro obory stfedniho vzdélavani bude zavaznym pravnim predpisem stanoven maximalni rozsah vzdé-

l[dvani, nebo maximalni rozsah primé pedagogické cinnosti hrazeny ze statniho rozpoctu.

Vzdélavani na vysokych skolach a vy$si odborné vzdélavani

Pokud Zak neziska odbornou kvalifikaci na stfedni Skole, je nezbytné, aby ji ziskal v tercidarnim vzdélavani. Proto
je potfebna diverzifikace vysokoskolského vzdélavani smérem k vétsimu podilu profesné orientovaného
bakalarského vzdélavani i planovana transformace (Casti) programui vyssich odbornych skol na kratké programy
tercidrniho vzdélavani (120-150 kreditt ECTS) s jasnym urcéenim prostupnosti do bakalarského stupné.

Pro pfimé spojeni vyuky a praxe je nezbytné vytvoreni funkcnich partnerstvi vysokych skol a podnikl a podpora
aplikovaného vyzkumu, vychazejiciho z pozadavk( zaméstnavateld. K tomu je také vhodné aktivné vyuzivat
platformy Féra priimyslu a vysokych skol.

Pri planovanizmén v akreditacnich postupech a akreditacnich orgdnech je nutné adekvatni zastoupeni zastupct
zaméstnavatell v téchto orgdnech a nastaveni mechanism(, které by zabranily povolovani takovych obord,
0 néz neni na trhu prace zajem.

Dalsi vzdélavani

Je nezbytné dobudovat pilif dalsiho vzdélavani, ktery bude rovnocenny vzdélavani pocatecnimu a umozni
obcanlm, ktefi jiz jednu kvalifikaci maji (tzn., Ze prosli pocatecnim vzdéldvanim) v kterékoli fazi jejich profes-
niho Zivota doplnit a nechat si ovérit své dovednosti a ziskat nové kvalifikace nutné k jejich dalsi aktivni ucasti
na trhu prace. K tomu je tfeba vychazet z Narodni soustavy kvalifikaci (NSK) a provazat ji jak se soustavou povo-
[ani, tak s rdmcovymi vzdélavacimi programy.

K obecnému prijeti a odstranéni stale existujicich bariér k uznavani kvalifikaci ziskanych v rdmci dalSiho vzdéla-
vani je nutné ucinit nejen kroky legislativni, ale také v roviné informacni, propagacni, Upravy personalistickych
systémU. DUlezité jsou i fungujici sluzby poradenstvi k celozivotnimu vzdélavani.

4.13 Zpoplatnéni nakladni dopravy
a internalizace externalit

Pro zdkazniky, ktefi si zadavaji prepravu, jsou jisté dulezita rdzna hlediska (rychlost a zejména cilova ¢asova
presnost prepravy, bezpecnost a spolehlivost dopravy, souvisejici sluzby a jejich cetnost), ale rozhoduijici je pre-
devsim hledisko cenové. Zakaznikim je prakticky Ihostejné, Ze bezpecnost Zelezni¢niho provozu je mnohona-
sobné vyssi a Ze vétsina emisi je na nizsi Urovni. To souvisi s tim, Ze tyto externi nadklady nejsou internalizovany.



Dle Bilé knihy je pomér primérnych externalit silni¢ni a Zelezni¢ni ndkladni dopravy v poméru cca 4,5 : 1. Neza-
hrnuti externalit do ceny za prepravu vyraznym zpUsobem pokfivuje trzni prostfedi v dopravé. Internalizace
externalit je jednou z nejproblematictéjsich otdzek v dopravé a nebyla vzhledem ke své komplikovanosti ani
v CR, ani v 24dném jiném staté EU zatim uspokojivé vyfedena.

Prestoze posledni novela tzv. smérnice Eurovinéta (smérnice 1999/62/ES o zpoplatnéni tézkych nakladnich vozi-
del) z roku 2012 umoznila ¢lenskych statim zahrnuti vybranych externich nakladd do celkové vyse zpoplatnéni.
Problém vsak spociva predevsim v tom, ze zpoplatnéni externich nakladl je v ramci EU postaveno na dobro-
volné bazi. Pravé onen dosti nekoordinovany pfistup pritom vede k tomu, Ze ¢lenské staty zatim tuto moznost
prakticky nevyuzivaji. Maji totiz obavu z moznych negativnich dopadu jednostranného zavedeni daného opat-
reni (napf. ve smyslu mozného znevyhodnéni svych narodnich dopravca vici zahrani¢ni konkurenci nebo obava
z odklonu ¢asti mezinarodni nakladni silni¢ni dopravy do jinych zemi EU). Jednostranné zavedeni tohoto poli-
ticky ponékud citlivého opatreni se tak jevi jako téZzko prosaditelné.

V soucasnosti se sice pripravuje dalsi novela uvedené smérnice, ani ta vsak patrné onen popisovany problém
Uplné nevyresi. Komise zatim avizuje predevsim umysl zavést tzv. diferenciaci mytného podle emisi CO2 a to se
zdmérem podpofit Sirsi uplatnéni vozidel na alternativni paliva. OvSem vzhledem k tomu, Ze samotny vypocet
mytného odvisi od tzv. infrastrukturnich ndkladu (tj. nakladd na vystavbu na udrzbu silni¢nich komunikaci)
a nikoliv od dodatec¢nych externich nakladl nelze ve véci internalizace externich ndkladd od tohoto nového
navrhu patrné ocekdvat pfilis velky posun. S urcitosti to vSak bude mozné tvrdit az poté, co Komise svij avizo-
vany navrh predloZi, resp. poté, co bude tento novy ndvrh projedndn a schvalen v Radé EU a Evropském parla-
mentu. Do té doby se mGze CR snaZit na Urovni EU prosazovat myslenku povinného zahrnuti externalit
do celkového vyse zpoplatnéni, i kdyZz Sance na prosazeni néceho takového se (zejména pfi védomi odlisnych
pozic ¢lenskych statl pfi minulych projednavanim této smérnice) nejevi jako pfili§ vysokd. Druhou moznosti je
pfistoupit k zavedeni uvedeného opatreni Cisté na narodni Urovni, jak ostatné v horizontu let 2020 predpo-
klada Dopravni politika CR.

Rozsireni sité vykonové zpoplatnénych silnic bude dle zavérl Dopravni politiky FeSeno samostatnym procesem.
Pocita se s rozsirovanim vykonového zpoplatnéni na silnicich I. tfidy, pficemz podminkou je zavedeni takové
technologie vybéru mytného, aby rezijni naklady celého systému nepresahly 30 % vybrané castky.

4.14 Energetika pro nakladni dopravu

Bilé kniha — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurence-schopného dopravniho
systému ucinné vyuZivajici zdroje poukazuje na negativni situaci v dopravé, kterd spociva v tom, Ze vice nez
90 % energie pro dopravu pochazi z neobnovitelnych fosilnich paliv, jejimz spotfebovavanim dochazi k poruso-
vani cyklu organického uhliku, ktery je jednim z faktor( zajistujicim regulaci zemského klimatu”. Zatimco
ve vsech odvétvich lidské c¢innosti se spotiebu fosilnich paliv dafi Uspésné sniZzovat, v pfipadé dopravy tomu tak
dosud neni. V sektoru doprava proto musi dojit ke zméné energetického ,,chovani”. To musi byt zaméreno na:

1.cistou energii (minimalizace emisi znecistujicich latek a sklenikovych plynu),
2.Uspory energii.
Cistou energii Ize zajistit prostfednictvim zavadéni alternativnich energii ve viech druzich dopravy (zejména

elekttina®, vodik®, ¢aste¢né i CNG®, LNG). Uspor energii Ize v nejvétsi mite dosdhnout pravé vétiim podilem
Zeleznicni a vodni dopravy na celkovych prepravnich vykonech.

Za jeden rok lidstvo spotiebuje tolik organického uhliku, kolik se ukladalo po dobu zhruba 1 mil. let.

'8 asto se uvadi, ze i na vyrobu elektrické energie se vyuzivaji fosilni zdroje, zejména uhli. Podle aktualizované Statni energetické koncepce
ma ale jeho podil na vyrobé elektfiny vyrazné klesat

Vodik bude jen nosi¢em energie jako souast elektromobility, nebot se bude vyrabét elektrolyzou

*° Jedna se o fosilni palivo, ale s nizsimi emisemi skodlivych latek. Zkousi se technologie vyroby syntetického metanu, ktery bude rovnéz
soucasti elektromobility (vyroba metanu chemickou reakci oxidu uhli¢itého z ovzdusi s vodikem vyrobenym elektrolyzou).
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4141 Elektrizace zeleznic a konverze sité 3kV ss

Nejefektivnéjsim zplsobem vyuzivani elektrické energie je pfimé napdjeni z trak¢niho vedeni. Dokument
Dopravni sektorové strategie obsahuje rovnéz program dalsi elektrizace Zeleznic. Nicméné metodika vypoctu
ekonomické efektivity elektriza¢nich projektd bude muset byt relativné casto aktualizovana, protoze vyznam
nahrady spalovani fosilnich paliv za elektrickou energii vyrdbénou z obnovitelnych nebo jadernych zdroji bude
do budoucna v souvislosti s dalSimi novymi poznatky z oblasti globalnich zmén klimatu vyznamné stoupat®'. D&
se tedy ocekavat, Zze dalsi elektrizace se bude do budoucna stéle vice vyplacet.

Pokud jde o dalsi Uspory energie, velky potencial spociva v konverzi stavajiciho elektriza¢niho systému stej-
nosmérnym napétim 3 kV na jednofazovy stridavy systém 25 kV. Konverze kromé energetické a finan¢ni Uspory
vyresi i problém nedostatecného vykonu napajeciho systému na siti, kde se pouzivaji vozidla s vykonem 6 MW
a vice, a to v podminkach taktového jizdniho fadu (naroky na odjezdy vlakl z uzlovych stanic v kratkém sledu
za sebou).

Opatreni tykajici se této oblasti jsou feSena v dokumentu Dopravni sektorové strategie a v studii ,Koncepce
prechodu na jednotnou napajeci soustavu ve vazbé na priority programového obdobi 2014-2020 a naplnéni
pozadavkd TSI ENE”.

4.14.2 Alternativni energie v silni¢ni a vodni dopravé

Problematika je reSena v samostatném dokumentu Nérodni akcni plén cisté mobility, ktery rozviji cile Statni
energetické koncepce a Dopravni politiky CR. Dllezitym Ukolem Ministerstva dopravy v této oblasti je podpofit
vznik sité verejnych dobijecich a napdjecich stanic na silnicni siti. Do budoucna se pocita rovnéz s podporou vodi-
kovych stanic. Opatrfeni NAP CM jsou zamérena i na dalsi oblasti podporujici zavadéni alternativnich energii.

V pripadé vnitrozemské vodni dopravy a silni¢ni nakladni dopravy je perspektivnim palivem zkapalnény zemni
plyn (LNG). Se zavadénim LNG pocita rovnéz Koncepce vodni dopravy.

4.15 Vyhledové zaméry

4.15.1 Kombinovana doprava

Doreseni technologii horizontalni prekladky, ktera by probihala automatizované zaroven v celé délce vliaku
a zaroven byla z investi¢niho hlediska dostupnd, by znamenala nové moznosti v organizaci systému kombino-
vané dopravy a pomohla by vyrazné omezit jeji nevyhody spojené zejména s délkou obéhu prepravnich jedno-
tek, poctem potiebnych silni¢nich tahacu a ridica.

Zasadni bude zvyseni kapacity vlaku, tak aby poklesly jednotkové naklady na vlastni Zelezni¢ni prepravu, ktera
hraje v celkovych nakladech kontinentalni KD zasadni ¢ast. Je proto potreba pfipravovat dalsi investice do infra-
struktury tak, aby Zelezni¢ni doprava dokazala udrzet dostatecnou Uroveri konkurenceschopnosti — zvyseni
kapacity zelezni¢nich nakladnich koridorl (vybudovani tretich nebo ¢tvrtych koleji, pokud nebude zahajena
vystavba VRT v daném sméru), delsi vlaky (dle TSI INF do 1050 m), tratova tfida zatizeni (25-301t - jiz aplikovano

vystupy z projektu Shift2Rail).

4.15.2 Autonomni fizeni vozidel

V soucasné dobé technologicky pokrok v oblasti autonomniho fizeni silni¢niho vozidla dosahl takové Urovné,
Ze je mozné zajistit provoz vozidla takovym zpUsobem, aby se pohybovalo ¢astecné nebo zcela automaticky,
bez zasah ridi¢e. Za autonomni vozidla jsou povazovana ta, u kterych jsou alespon nékteré bezpecnostné-kri-

%' Zapotitavani nakladil v souvislosti s emisemi sklenikovych plynii je dosud znaéné komplikovany z divodd nedostateénych informaci
o rozsahu globalnich zmén klimatu. Vypocty tak nejsou zaloZeny na prognostice na zakladé klasické pravdépodobnosti, nybrz na zakladé
tzv. Knightovy nejistoty.



tické prvky pro ovladani jizdy automobilu (napf. fizeni nebo brzdéni vozidla) ovliviiovany bez pfimého zasahu
¢lovéka. Jedna se jak o vozidla vytvorena prestavbou lidmi fizenych vozidel, tak o vozidla konstruovana pouze
jako autonomni.

V silni¢ni nakladni dopravé by mohla autonomni vozidla pfispét k vyreseni problému nedostatku kvalitnich
ridicd. S prichodem autonomnich vozidel se zcela zméni napln povolani fidice, jemuz se béhem jizdy uvolni ruce
pro vykonavani celé fady jinych ¢innosti, napriklad administrativniho charakteru. Autonomné rizena vozidla
jsou rovnéz prislibem pro dalsi optimalizaci logistickych procestd i snizovani naklad a emisi. Zvysi se rovnéz
bezpecnost silnicni dopravy. Také v oblasti ochrany Zivotniho prostfedi mize byt autonomni jizda prinosem.
Plynulejsi a rychlejsi doprava zkrati dobu prepravy a optimalizovanym fizenim vozidla, a zejména jizdou v kon-
vojich, by mélo byt mozné snizit naklady na palivo a emise CO, o cca 15 %. Nakladni vozidlo bez fidice nemusi
samoziejmé dodrzovat zadné bezpecnostni prestavky k odpocinku, takze muze byt v provozu 24 hodin denng,
7 dni v tydnu - z toho mohou vyplynout Uspory nakladd na kilometr az o0 40 %. Autonomni technika je proto jiz
dnes v logistice Uspésné vyuzivana, nicméné dalsim evolu¢nim krokem bude vyuziti autonomni jizdy mimo
vlastni aredly, na verejnych komunikacich. Kromé skladovacich provozu se autonomni vozidla uplatni v celém
dodavatelském retézci, od venkovnich logistickych provozu, pres linkovou dalkovou dopravu az po rozvazku
zbozi na poslednim useku distribuce.

V ramci zavadéni autonomnich vozidel do provozu je potfebné rovnéz zvazit mozné dopady na rozlozeni pre-
pravni prace v nakladni dopravé. Vzhledem k oc¢ekdavanému narustu efektivnosti provozu autonomnich vozidel
by nemélo dojit ke skokovym zménam poméru na prepravnim trhu a vyznamnéjsimu presunu preprav prede-
vsim ze zelezni¢ni dopravy na silnice. To by samoziejmé mélo dopad na plnéni dalSich cild, jako je snizovani vlivu
dopravy na zivotni prostfedi a energetické narocnosti. S ohledem na toto je tedy potreba prlbézné s pripravou
na provoz autonomnich vozidel zvySovat produktivitu predevsim Zelezni¢ni nadkladni dopravy.

Technologie pro vyrobu autonomnich vozidel jiz existuje. Bylo provedeno nékolik Uspésnych testd autonom-
nich vozidel v ostrém provozu, nicméné masovému nasazeni autonomnich vozidel do ostrého provozu brani
Castecné technologické, ale zejména legislativni prekazky. Konecnou vizi je konstruovat pIné autonomni vozi-
dla, u kterych nebude moci fidi¢ zasahovat do fizeni vozidla, tedy vozidla bez klasickych ovladacich prvka.

Existuje ale fada problém, které jesté nejsou spolehlivé vyreseny. Kromé technickych otazek je tfeba vyresit
také mnoho etickych a pravnich otdzek. V blizké budoucnosti je tfeba pocitat také s nasazovanim castecné
autonomnich vozidel, nad jejichz fizenim ma fidi¢ kdykoli plnou kontrolu a kterd zajistuji optimalni podporu
fizeni ve vSech fazich jizdy, od asistence pfi parkovani pres bézny provoz (napf. vozidla kontrolujici spravny roze-
stup mezi vozidly nebo kontrolujici jizdu v daném pruhu, pfipadné samostatné brzdici vozidla pred prekazkou)
az po kritické okamziky pfed nehodou nebo po ni. Z tohoto dlvodu je tfeba definovat jednotlivé urovné auto-
nomnich vozidel od ¢astecné autonomnich, stale vyzadujicich urcitou bdélost fidice, az po pIlné autonomni
vozidla.

Nezastupitelnd role vefejného sektoru v oblasti provozu autonomnich silni¢nich vozidel spocivad ve stanoveni
zéasad, které budou uplatriovany pfi provozu zminénych vozidel, zejména ve vztahu ke zkusebnimu provozu
a ke schvalovani technické zpusobilosti silni¢nich vozidel. PIné nasazeni autonomnich silni¢nich vozidel do ost-
rého provozu bude vyzadovat zdsadni zménu v souvisejicich narodnich i mezinarodnich pravnich predpisech
a v pravidlech silni¢niho provozu.

V souvislosti s rozvojem automatizace vyvstava dalsi problém. Dochazi k ndhradé rutinnich c¢innosti ¢clovéka, coz
sice snizuje zatiZzeni ¢lovéka a omezuje jeho moZnou chybnou operaci, na druhou stranu dochézi ke ztraté
navykl a operativnosti ¢lovéka zejména v pripadech, kdy automaticky systém nezajistuje pozadované cinnosti
nebo je nutné resit operativné nestandardni nebo mimoradné situace a ¢as na rychlé a spravné rozhodnuti je
velmi kratky. Postupujici automatizace by mohla zpUsobit stav, kdy lidé budou zafizeni jen uzivat, zcela se
na néj spoléhat a diky chybéjici zkusenosti s praci se systémy bez automatického vyhodnocovani a rozhodovani
vlubec nepoznaji, Ze doslo k vypadku systému nebo dokonce ke kritické situaci, kterou musi pochopit a zvlad-
nout. Je tfeba se zabyvat takovymi pristupy, které budou zabrarovat poklesu schopnosti zvladat kritické situ-
ace diky nedostatku praxe — zajisténi praktického vycviku (tréninku) jak rozpoznavat a zvladat tyto situace.
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= IMPLEMENTACNI CAST

5.1 Finanéni nastroje

Financovani zamérl uvedenych v této Koncepci je mozné rozdélit do nékolika samostatnych okruhd.

5.1.1 Financovani infrastruktury zeleznicni, silni¢ni a vodnich cest

Jedna se z financniho hlediska o nejnarocnéjsi cast. Investice do dopravni infrastruktury na druhou stranu
nebudou slouzit pouze nakladni dopravé. Vzhledem k rozsahlosti problematiky prioritizace, pfipravy, vystavby,
udrzby a financovani dopravni infrastruktury je tato oblast feSena v samostatném dokumentu a navazném
procesu Dopravni sektorové strategie, kde jsou vsechny tyto aspekty podrobné feseny. PoZzadavkem je, aby
roc¢ni rozpocet pro dopravni infrastrukturu byl dlouhodobé na Grovni 70 mld. K¢ v cenové Urovni roku 2013. Jen
tak bude mozné splnit vsechny cile stanovené v nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
¢. 1315/2013/EU. Zdrojem financi pro SFDI a pfipadné pfimo pro jednotlivé investory jsou pfijmy z dopravniho
provozu (vykonové a casové zpoplatnéni), silni¢ni dan, ¢ast spotiebni dané z prodeje pohonnych hmot, evrop-
ské fondy (CEF, Fond soudrznosti a Evropsky regiondlni rozvojovy fond) a Statni rozpocet. Do budoucna bude
zdrojem rovnéz pfrijem internalizovanych externich nakladd prostrednictvim vykonového zpoplatnéni.
Do budoucna budou dulezZitou roli hrat rovnéz alternativni zpusoby financovani (finan¢ni nastroje).

5.1.2 Financovani projektu citylogistiky ve méstech

Citylogistika musi byt do budoucnosti nastrojem, kterad pomuze resit problémy dopravy ve vétsich méstech, kde
neni mozné pro dopravu zajistit dostatecny prostor, kde jsou zvysené pozadavky na ochranu verejného zdravi
a zivotniho prostredi. Problémy ale nevyvolava pouze doprava osobni, ale rovnéz doprava nakladni v souvislosti
se zasobovanim mést, nebo v souvislosti se stavebni ¢innosti v centrech mést (odvoz vykopkt ze staveb, odvoz
z ¢istirny odpadnich vod na Cisarském ostrové, dovozy Stérkopiskd do betonarek v centru Prahy apod.). Optima-
lizaci zasobovani mést ekologicky ¢istymi malymi vozidly nezajisti soukromy sektor. S ohledem na rozdilné pod-
minky jednotlivych mést je nutné organizaci takového systému resit na Urovni jednotlivych mést. V ramci
konceptu Smart Cities se resi i problematika mobility prostfednictvim Strategickych pland udrzitelné méstské
mobility (SUMP). Tyto plany zpracovavaji jednotlivda mésta, pricemz problematika zdsobovani musi byt jeho
integralni soucasti. MD za timto ucelem certifikovalo metodiku pro pfipravu téchto planu.

Problematika je proto rfesena na méstské Urovni, avsak cely proces je teprve v pocatcich. Vznik systému citylo-
gistiky bude vyzadovat investice, rovnéz provoz bude muset byt podporen z méstskych rozpocta.

Vzhledem k tomu, Ze organizace citylogistiky umozni vyznamnym zpUsobem fesit problémy dopravy ve més-
tech a vyrazné tak snizovat externality v méstské dopravé bude nutné do budoucna navrhnout zpUsob podpory
pro mésta, kterd pripravi kvalitni projekt pro citylogistiku. Na zakladé vyhodnoceni tohoto procesu bude
do budoucna nutné navrhnout zpUsob podpory témto méstliim ze strany statu. Absorp¢ni kapacitu pro tuto
oblast bude mozné odhadnout az na zdkladé predlozenych projektu.
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5.1.3 Programy na podporu kontinentalni kombinované dopravy

Ndavrhova ¢ast identifikuje tfi programy pro podporu kontinentalni kombinované dopravy. V ob-
dobi do roku 2023 se pocita s jejich financovanim prostfednictvim Fondu soudrznosti. Financ¢ni
predpoklad pro jednotlivé programy je nasleduijici:

® Program na podporu rozvoje terminald kombinované dopravy: alokace ve vysi 2,5 mld. K¢,
financovani z Fondu soudrznosti, OPD.

e Program na podporu rozvoje pristavl vnitrozemské vodni dopravy: alokace ve vysi 1,8 mld. K¢,
financovani z Fondu soudrznosti, OPD.

* Program podpory pofizeni prfepravnich jednotek pro kontinentalni dopravu: alokace ve vysi 180 mil. K¢,
financovani z Fondu soudrznosti, OPD.

® Program Zajisténi interoperability v Zelezni¢ni dopravé: alokace ve vysi 2,5 mld. K¢ na obdobi 2017-2021.
Program se tyka Zelezni¢ni osobni i nakladni dopravy, financovani SFDI, OPD.

5.1.4 Programy vyzkumu a vyvoje pro oblast nakladni dopravy

Pro reseni problematiky vyzkumu budou vyuzivany stavajici programy vyzkumu a vyvoje (EPSILON, BETA), nebo
pfipravované programy se zamérenim na dopravu, které jsou a budou administrovany Technologickou agentu-
rou Ceské republiky.

5.2 Legislativni nastroje

Opatreni navrzena v této koncepci se v mnoha pripadech tykaji rovnéz legislativnich navrhd. Jedna se zejména
o novelizaci nasledujicich zakona:

Novelizace zakona o drahach ¢. 266/1994 Sh.
Zavést centralni evidenci zeleznic¢nich drah, kterd ulozi vlastnikim Zelezni¢nich drah poskytovat zakladni
informace a bude plnit roli narodniho centra informaci o Zelezni¢ni infrastrukture.

Novelizace Smérnice ES 92/106
Je potfebné navrhnout, aby Smérnice fesila kvalitu provozu kombinované dopravy a z toho vyplyvajici
potfebnou prioritu jizd vlakt KD na nékladnich koridorech (i pred osobni dopravou). V tomto smyslu je
nutné jednat pfi pfipravé novelizace této smérnice.

5.3 Monitoring a vyhodnocovani koncepce

Koncepce nakladni dopravy je zpracovana pro ¢asovy horizont do roku 2023. Koncepce bude poprvé monitoro-
vana zpracovanim vyhodnoceni v roce 2019. Toto vyhodnoceni bude podkladem pro aktualizaci Koncepce
v roce 2020. Aktualizace se zaméri zejména na ty cile, které nevykazi zadny pokrok v plnéni. Vyhodnoceni se
bude tykat vSech opatreni definovanych v koncepci a indikatord uvedenych v tabulce ¢. 3. Indikatory budou mit
v rdmci vyhodnoceni podpurny charakter, jddro vyhodnoceni bude zaméreno na jednotliva opatfeni, na miru
jejich plnéni a urceni pficin pripadnych nedostatka.



Tabulka 3: Indikatory Koncepce nakladni dopravy

STAV K ROKU STAV K ROKU STAV K ROKU
2016 2019 2023

PRIORITY INDIKATOR

Pocet parkovacich mist na
Silni¢ni doprava dalni¢nich odpocivkach pro

a jeji problémové okruhy néakladni dopravu na dalni¢ni siti
v rozsahu z roku 2016

2542 narlsto 5 % narast o 15 %

Pocet tras nakladnich vlakt
alokovanych v ramci C-OSS 3412 narlst o 50 % narlst o 100%
(RFC One-stop-shop) za rok

Podil prepravniho vykonu
v zelezni¢ni ndkladni dopravé
na celkovém objemu nakladni
dopravy u preprav nad 300 km
(bude doplnéno dle statistiky
za rok 2016)

Pocet nakladnich koridort
dle nafizeni 913/2010/EU

Podil manipulovatelnych
silni¢nich navésu na celkovém
poctu silni¢nich navésh u ¢eskych
dopravct

bez narustu bez naristu naristo 5 %

1% 5% 10 %

Kombinovana doprava . — : -
Pocet teminal( kombinované

dopravy vyuzivanych pravidelné
(alespon 1x tydné) pro vlaky
kontinentalni KD

5.4 Analyza rizik

Z hlavniho cile vyplyva, e v oblasti ndkladni dopravy je nutné dle principd stanovenych v dokumentu Ceska
republika 2030 zajistit podminky pro hospodarsky rozvoj, avsak v podminkéach snizovani vlivu na globalni zmény
klimatu, verejné zdravi a Zivotni prostredi, tzn. Na zakladé udrzitelného rozvoje. Ma-li byt do budoucna sektor
dopravy v souladu s udrzitelnym rozvojem, musi byt postaven na vyvazeném vyuzivani viech druht dopravy
(princip komodality). V soucasnosti se timto smérem vyvoj neubird. Vyznamnym zpUsobem prevazuje silni¢ni
doprava, a to i v sektorech, kde neni z celospolecenského pohledu, zejména kvili externalitam, pfilis vyhodn4,
nebot je vyznamné energeticky i prostorové narocna a dosud témér vyhradné zavisla na vyuzivani energii
z neobnovitelnych fosilnich zdrojd. Témito sektory jsou zejména pravidelna dalkova doprava a preprava pravi-
delnych velkych zasilek.

Zelezni¢ni doprava se pomérné Uspééné zapojila v rdmci kombinované dopravy do pfeprav ndmofnich kontej-
nert do namornich pristavy. Jeji potencidl stale neni dostatecné vyuzit v kontinentalni kombinované dopravé,
na kterou je proto v rozhodujici ¢asti tato koncepce zamérena. Své pozice ale Zelezni¢ni doprava ztraci i v pfi-
padé velkych zasilek v ucelenych vlacich.

Pokud nebudou plnény cile Koncepce nakladni dopravy, pfinese to nasledujici negativa:

e systém nakladni dopravy bude i nadale velmi naro¢ny na spotrebu energii,

e v dusledku dalsiho rozvoje nakladni dopravy bude nutné vynakladat velké investice na zvySovani kapacity
dalni¢nich a silni¢nich taht, které budou naro¢né na zabor orné pady a lesnich pozemkd,

e bude obtizné snizeni zavislosti na fosilnich zdrojich energie®,

¢ nehodovost silni¢ni nakladni dopravy je az 10x vyssi nez zeleznicni

*?| LNG je palivo zaloZené na fosilnim zdroji na bazi organického uhliku
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Pokud nebudou cile Koncepce nakladni dopravy pfijaty, bude ohroZeno pInéni cilt nasledujicich procest vyply-
vajicich z nasledujicich dokumentu:

e Zaveéry parizské klimatické konference a Rd&mec pro oblast klimatu a energetiky do roku 2030

e Ceska republika 2030

e Politiky ochrany klimatu v CR

e Aktualizované Statni energetické koncepce

e Statni politiky Zivotniho prostredi
V pripadé ochrany klimatu pritom jde o klicovy civiliza¢ni problém. Jde jak o klima jako takové, tak o zajisténi
prirodnich zdroji pro ekonomiku. V dusledku rostoucich teplot absorbuje zemsky ocean priblizné polovinu
emisi CO, antropogenniho puvodu, coz sice plsobi jako negativni zpétnd vazba, ale zaroven zpUsobuje
vyznamné zvyseni kyselosti ocednl. Tim klesa jejich produkéni schopnost®. Vyhodnoceni efektl z Gspor emisi
sklenikovych plynl v rdmci hodnoceni ndkladu a prinosl zatim nema k dispozici dostatecné kvalitni metodiku,

nebot vypocet je zatizen tzv. Knightovou nejistotou.

Nezanedbatelné jsou i Skody na verfejném zdravi, na kterych se nakladni doprava rovnéz vyznamné podili.
Jedna se o vyznamnou externalitu, kterda ma vyznamné primé i neprimé dopady do verejnych rozpoctu.

23 . > - - > Z. o ve v s v - . v sy T o o v v
Odhaduje se, ze ekosystémové sluzby ocednt prinaseji svétové ekonomice pfinosy ve vysi 24 bilion dolart ro¢né
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PRILOHY



PRILOHA ¢. 1

Vhodné regiony pro umisténi terminalu
pro kontinentalni kombinovanou dopravu

Postup vybéru regionti vhodnych pro terminaly nakladni dopravy

Priloha ¢. 1 Koncepce nékladni dopravy je zamérena na identifikaci regiont, které maji nejvétsi potencial pro
existenci verejnych terminalt kombinované dopravy pro kontinentalni prepravy. Tato predpokladana sit termi-
nald musi byt rovnéz v souladu s definici sité bimodalnich a trimodalnich termindld v nafizeni ¢. 1315/2013/EU.
Nepredpoklada se prioritné vyuziti kapacit stavajicich zafizeni v reSenych regionech.

Program podpory, ktery bude zaméren na rozvoj terminalt kombinované dopravy, bude postaven na zakladé
predkladani projektd vlastniky stavajicich zafizeni, prficemz budou stanovena samostatna kritéria pro vybér
projektd. Nasledujici pfehled vyznamnych regiont nebude ale jednim z téchto kritérii, smyslem je ukazat, kde
Ize ocekdavat po sluzbach KD nejvétsi poptavku. Vybér regiond je rozdélen do tzv. fazi, které jsou stanoveny
na zakladé analyzy ekonomickych ¢innosti na izemi CR s ohledem na hlavni tahy dopravni infrastruktury.

Identifikace nejvhodnéjsich regionl byla provedena na zakladé tfi kritérii:

1) Analyza vyroby a spotteby — tj. analyza na zakladé statistik velikosti podnik( podle OKEC (odvétvova kla-
sifikace ekonomickych ¢innosti) a analyza spotieby podle poctu obyvatel:

e Analyza rozmisténi vyrobnich podnikd v kategoriich podle velikosti. Velikost podnikd je dana poctem
zaméstnancu, pricemz nejvétsi relativni vahu maji podniky stfedni velikosti, nebot ty predstavuiji jiz
vyznamny zdroj a cil prepravy a nemaji moznosti budovat vlastni logistické systémy. Podniky jsou posu-
zovany rovnéz podle oboru ¢innosti dle statistického sledovani podle OKEC. Jednotlivé obory ¢innosti
jsou posuzovany podle naro¢nosti na prepravu, a to jako zdroje i cile prepravy.

e Analyza spotreby, ktera je ddna zejména poctem obyvatel, a dale kupni silou obyvatelstva. Svou roli zde
sehrava i cestovni ruch.

e Vysledky prvnich dvou krokt jsou shrnuty do prvniho predbézného vysledku vybéru regiond. Analyza
prvnich dvou kroku je provedena s presnosti podle starych okresu.

2) Analyza na zakladé prepravnich proudl - tj. vyhodnoceni soucasnych prepravnich vztaht v silni¢ni
a zeleznic¢ni dopravé.

Rozhodujicim ukazatelem je nakladka a vykladka v jednotlivych regionech, pro potreby alokace
terminald maji nejvyssi vahu mezinarodni prepravy, déle vnitrostatni prepravy alespon pres dva kraje,
na tfetim misté prepravy do sousednich krajl a nakonec prepravy vnitrokrajské.

3)Analyza na zakladé geografickych vah - tj. stanoveni lokalit na zdkladé geografickych dat, jejichz
vysledkem je stanoveni vhodnych souradnic pro alokaci terminald, a to jak na drovni krajd, tak na arovni

celostatni.

Jde tedy o stanoveni oblasti vhodnych pro existenci terminalu KD pro kontinentalni pfepravy, pficemz tuto
funkci mohou plnit terminaly stavajici za predpokladu zajisténi jejich neutrality.
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Stanoveni vyznamu regiona vhodnych pro vznik sité verejnych
terminali kombinované dopravy pro kontinentalni prepravy

Problém navrhu sité terminald ma nékolik otazek:
1) Jaky ma byt vysledny rozsah sité, tj. kolik terminal ma v rezimu kontinentdlnich preprav KD fungovat
2) Kde maji byt zafizeni umisténa, resp. ktera ze stavajicich zafizeni jsou nejvhodnéjsi

Rozsah sité je nejdllezitéjsim problémem a zavisi vyznamné na zvoleném zpusobu dopravni obsluhy. Jde o to
zajistit obsluhu pro kteréhokoliv zajemce, at je umistén kdekoliv. Dulezitymi parametry bude délka svozu a roz-
vozu a poptavka po prepravé na delsi vzdalenosti v rdmci evropského kontinentu. Efektivita systému roste
s koncentraci prepravnich proudd, a ta je optimalni pfi urcité hustoté sité. Avsak dalsim dllezitym aspektem je,
pfi jakém rozsahu poskytovanych sluzeb budou terminaly ekonomicky sobéstacné.

Z toho je jasné, Ze rozhodnout o optimalni hustoté sité je sice na zakladé ekonomicko-provoznich modell
mozné, avéak vysledky budou spolehlivé jen s ur¢itou pravdépodobnosti. Uzemné ale bude nutné chranit
takovy pocet lokalit, ktery jesté maze prichazet v ivahu. Rozhodnuti o konkrétnich plochach terminaly v navr-
hovanych regionech musi byt u¢inéno v regionech na zakladé podnikatelskych zaméru, ve vétsiné pripadu
pUjde o vyuziti existujicich zafizeni, v opacném pripadé musi byt prednostné vyuzivany brownfieldy. Tato iden-
tifikace bude zaroven vstupni informaci pro aktualizaci Politiky iuzemniho rozvoje a dokumentu Dopravni sek-
torové strategie, a to pro zajisténi Uzemni ochrany umoznujici pfipadny rozvoj téchto zafizeni a identifikaci
financnich potrfeb pro podporu rozvoje téchto zafizeni, bude-li to v souladu s pravidly verejné podpory.

1. faze identifikace regiona pro umisténi verejného terminalu KD

Z provedenych analyz vyplyva, ze prvni faze predstavuje fungovani dvou verejnych terminall pri atrakénim
obvodu zhruba 220km. Jeden terminal by mél fungovat ve sttedu Cech, druhy pobliz sttedu Moravy. Obé loka-
lity jsou v souladu s nafizenim ¢. 1315/2013/EU (trimodalni terminal Mélnik a terminal Prerov). Funkci stfedoces-
kého terminalu mize plnit i terminal v Lovosicich, nebot ve stfednich Cechéch je dostate¢né silnd poptavka
po prepravnich sluzbach (Lovosice jsou dostupné pro sttedni Cechy vice nez pro Ustecky kraj, jeho? jadro lezi
za ptirodni prekazkou Ceské stfedohofi). V téchto lokalitadch je mozné poctitat se vznikem logistického centra.
V pripadé vzniku evropské sité terminall horizontalni prekladky jsou tyto lokality vhodnymi misty pro takové
investice.

Obé centra pak budou napojena na sit pravidelnych linek zelezni¢ni, a kombinované dopravy (v Cechach rovnéz
vodni) do hlavnich center obdobného vyznamu v zahranici. Bude dllezité zajistit vazbu na fungujici nebo navr-
Zena centra v okolnich statech:

e Berlin, Leipzig, Dresden, Duisburg
e Nirnberg

* Regensburg

e Linz

e Salzburg

e Wien

e Bratislava

e Budapest

e Zilina

e Gliwice, Sosnowiec
e Wroclaw, Poznan

Vetejny termindl a logistické centrum pobliz sttedu Cech by z hlediska dopravni infrastruktury mél byt umistén
na dulezitém Zelezni¢nim i dalni¢nim tahu, v dosahu vyznamného letisté a v dosahu vodni cesty. Rozhodujici je
umisténi u takového zelezni¢niho tahu, kde bude mozné zajistit bezproblémovou obsluhu v kteroukoliv denni
i no¢ni dobu. Proto je dulezité, aby stfedocesky termindl byl umistén pri ndkladnim tahu v prostoru mezi Koli-
nem a Mélnikem. V Gvahu pfichazeji nasledujici lokality:



Nymburk (zejména pro automobilovy pramysl)

Lysa n/L (méné pravdépodobné, nelze vyuzit brownfield)

Stara Boleslav (brownfield, aviak mensiho rozsahu, dobré napojeni na dalni¢ni sit)
Meélnik (trimodalni, existujici a pIné funkéni)

Milovice, leti$té Bozi Dar (brownfield, z4vislé na vybudovani Cachovické spojky)

V pripadé verejného termindlu a logistického centra na Moravé je strategickym mistem Prerov jako krizovatka
hlavnich taht silni¢ni i zelezni¢ni infrastruktury s umisténim ve stfedu Moravy s dobrou dostupnosti vsech
vyznamnych aglomeraci (ostravské, brnénské, olomoucké i zlinské). V tomto pripadé bude nutné umistit zafi-
zeni do brownfieldu (neni vhodné realizovat takovy projekt v mistech s vysokou bonitou pudy).

Shrnuti:
Sit terminal(l celostatniho vyznamu v CR v souladu s nafizenim €. 1315/2013/EU se navrhuje zajistit dvéma za¥i-
zenimi: v prostoru Kolin — Mélnik — Lovosice (nejpravdépodobnéjsi je trimodalni terminal Mélnik) a v Pferové.

@ VLC celosramibn siznan
@ VLU reglondlnibe yyémanii

2. faze identifikace regionl pro umisténi vefejného terminalu KD

Druha faze identifikace regiont vhodnych pro sit verejnych terminald bude jiz zamérena na zarizeni regional-
niho vyznamu, atrak¢ni obvod termindll bude zkracen na 150km. | v tomto pfipadé je mozné uvazovat, v pfi-
padé zajmu privatniho sektoru, o doplnéni na logistické centrum.

Na Moravé je dulezitou lokalitou Brno, a to bud'v priimyslové zéné pri mezinarodnim letisti, nebo v misté sou-
¢asného terminalu Her$picich. Vyznamné bude zejména zajistovani sluzeb pro priimyslovou zénu na Cernovické
terase.

Druhym zatizenim, které by mélo byt umisténo v Cechach, by podle provedenych analyz mélo byt v okoli Plzné.
Vhodnou polohou se jevi primyslova zéna pfi letisti v Lini, které je pobliz dalnice D5, a kde je mozné zajistit
napojeni na zelezni¢ni trat Plzer — Ceska Kubice (a dale smé&r Regensburg a Niirnberg). Bylo by mozné dobudo-
vat i propojeni do Zelezni¢ni stanice Plzen-Valcha na trati Plzeri — Klatovy a zajistit tak pr@jezdny systém. Dalsi
moznosti je soucasny terminal v Nyfanech.

Obé lokality jsou v souladu s narizenim ¢. 1315/2013/EU.
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Shrnuti:
V rdmci 2. etapy se navrhuje zajistit fungovani verejnych terminald Brno a Plzen.

@ VIO celosratnihn vianani
@ VLC regiondlndbn viinimia

3. faze identifikace regiond pro umisténi verejného terminalu KD

Treti faze identifikace vhodnych regionl pro zajisténi sité verejnych terminald by znamenala zkraceni atrak¢-
nich obvod(l na priblizné 120km. Sit by byla rozsitena o dalii dva terminaly, tentokréat obé v Cechéch, a to vzhle-
dem k vétsi teritoridlni rozlehlosti.

Prvni terminal je navrzen v Pardubicich a zahrnuje napojeni na I. a lll. Zelezni¢ni koridor, na dalnice D11 a D35,
na mezinarodni letisté Pardubice a na pfistav Pardubice po zamysleném dokonceni (obnoveé) splavnosti Labe,
bude-li uskutecnéno (neni podminkou). Vyznamné bude poskytovani sluzeb pro strategickou primyslovou
zénu v Kvasinach, pro pramyslovou zénu v Cerné za bory a v ptipadé vhodného investora i v priimyslové
z6éné Opatovicich n/L. Lokalita je v souladu s nafizenim ¢. 1315/2013/EU.

Druhy region vykazuje oproti Pardubicim mensi potencidl z hlediska poskytovanych sluzeb, ale pro lokalitu
mluvi velka odlehlost od ostatnich center navrzenych do 3. faze. Vhodné lokalita se nachazi v Ceskych Budéjo-
vicich — Nemanicich s pfipojenim na IV. Zelezni¢ni koridor, na trat Plzers — Ceské Budé&jovice i Ceské Budéjovice
- Jihlava - Brno, na délnici D3 a silnici 1/20. Méné vyznamna je i moznost napojeni na vitavskou vodni cestu
po dokonéeni souvislé splavnosti, aviak vyuzitelné jen pro plavidla do 300t. Blizko je i mezinarodni leti$té Ceské
Budéjovice. Lokalita neni obsazena ani v globalni siti TEN-T, je zamérena na obsluhu GUzemi na Urovni NUTS 3.



Shrnuti:
V ramci treti etapy navrhujeme zajistit verejny termindl regionalniho vyznamu v Pardubicich a pripadné
v Ceskych Budé&jovicich-Nemanicich.

a Trall AGC
Traif &GTC
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@ VLL celsstarnibo vimamu
@ VLU reglondlniba s3imania
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4. faze identifikace regiontli pro umisténi verejného terminalu KD
Dalsi rozsiteni o dva termindly v dalSich dvou regionech by znamenalo zkraceni atrakénich obvodd na 100km.

V této fazi je vhodné zajistit verejny termindl pro Moravskoslezskou oblast a strategické pramyslové zény
Mosnov, Nosovice a priimyslovou zénu Ostrava-Hrabova. V soucasnosti je funk¢ni terminal v Paskové, prislusné
aktivity jsou i v rdmci strategické pramyslové zény Mosnov.

Druhym vefejnym terminalem by mél byt terminal pro severozapadni Cechy, tj. pro druhou strukturalné posti-
7enou oblast se strategickou préimyslovou zénou Triangle. V Gvahu ptichazeji dvé lokality: Lovosice a Usti n/L.

Vice vyhod nabizi lokalita Usti n/L. Pro Lovosice mluvi zejména skute¢nost, Ze je zde jiz terminal vybudovan, a to
véetné logistického centra (které ale neni dostatecné vyuzivano), soucasny bimodalni terminal je rovnéz mozné
propojit se stavajicim zavleckovanym pristavem. Napojeni Lovosic na I. zelezni¢ni koridor uz tak vyhodné neni,
nebot se jednd o trat, kterd je vyznamné zatizena dalkovou rychlou Zelezni¢ni dopravou a pfiméstskou dopra-
vou zejména v okoli Prahy, ale i Usti n/L. Zna¢nym problémem je i nedostateé¢ny préjezdny prifez pro kombino-
vanou dopravu v Nelahozeveskych tunelech.

V Usti n/L je relativni dostatek vhodnych pozemk( v brownfieldech dobfe napojenych na véechny diilezité

zelezni¢ni tahy i dalnici D8 a navic i 1/63a 1/13 — at uz v nevyuzivanych ¢astech stanice Usti n/L zapad, tak v mis-
tech ustupujiciho velkolomu hnédého uhli.
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Shrnuti:
4. etapa zahrnuje lokality na Ostravsku a na Ustecku.
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@ VLC colssrarnibo vianan
@ VLC regiomdlnibo yiamamu

5. faze identifikace regionti pro umisténi vefejného terminalu KD

V rdmci této faze je jiz mensi pravdépodobnost realizace s ohledem na zajem privatnich investor. Umoznovala
by zkratit atrak¢ni obvody az na 80km, coz je vzdalenost, kterd se povazuje za optimalni v pripadé dopravni
obsluhy v obtiznéjsich geografickych podminkach. Tato faze by mohla zahrnovat v zavislosti na potrebach pri-
vatniho sektoru az ctyfi termindly:

Liberec, kde je nutné najit vhodné misto s napojenim na silnici I/35 a Zelezni¢ni trat Praha — Liberec — Zhorelec
s vazbou na Polsko. Lokalita by prichazela v ivahu, pokud by bylo vybudovano nové zelezni¢ni spojeni Praha —
Liberec s vazbou na Némecko a Polsko.

Terminal v oblasti Havlick(v Brod by obsluhoval kraj Vysocinu, kde je rovnéz pomérné vyznamny potencial pro
poskytovani logistickych sluzeb vzhledem k existenci pomérné velkého poctu pramyslovych zén. Méla by byt
hledana vhodna lokalita pri zelezni¢ni trati Kolin — HavlickGv Brod — Brno v okoli samotného Havlickova Brodu.

Dalsi sledovanou oblasti dle provedenych analyz je oblast karlovarsko-chebska. Tady je nutné zajistit pfimou
vazbu na trat Chomutov — Cheb a dlnici D6. Vyhodou je i karlovarské mezinarodni letisté. Vhodné lokality se
nachazeji v mistech, kde kon¢i povrchova tézba uhli, a to napriklad v Novém Sedle u Lokte, nebo v lokalité Obr-
nice (zelezni¢ni brownfield).

Rovnéz je mozné uvazovat o lokalité obsluhujici jednak oblast odlehlého Sumperka, a zarover primyslového
OrlickoUstecka. Je mozné uvaZzovat o vyuZziti stavajiciho terminalu v Ceské Tfebové s vazbou na 3. tranzitni Zzelez-
ni¢ni koridor a dalnici D35

Shrnuti:

V ramci posledni faze (dle zajmu investorl nelze zcela vyloudit i terminaly v jinych regionech), kterou doporu-
Cujeme sledovat v ramci Uzemné planovaci dokumentace a Politiky Uzemniho rozvoje, jsou lokality Liberecko,
Havli¢kav Brod, Karlovarsko — Mostecko a Ceskotfebovsko.



PRILOHA ¢. 2

Neutralni (verejné) terminaly multimodalni dopravy

Pojem verejny terminal (prekladisté)

Pojem verejné prekladisté KD Ize chapat ve dvou rovinach. Jednak v oblasti vlastnictvi prekladisté, tedy pokud
je vlastnikem ¢astecné nebo zcela verejny kapitdl, coz mize byt formou prfimého vlastnictvi nebo prostrednic-
tvim podill v jiné spolecnosti. Tento pohled mize mit vyznam z hlediska moznosti prosazeni zajmu verejné
spravy v oblasti fungovani prekladisté, v némz ma obchodni podil. Z hlediska Koncepce nakladni dopravy je
vsak dllezitéjsi druhy vyznam terminu verejné prekladisté, tzn. prekladisté s verejnym pristupem (open access,
tj. prekladisté s nediskrimina¢nim pristupem, neutralni terminal), a tim je pfistupnost k jeho sluzbam pro
vSechny zajemce, tedy obdobné jako u ostatni zakladni dopravni infrastruktury. Tedy presnéjsim vyjadrenim
by mohlo jit o termin verejné pfistupny terminal nakladni dopravy (prekladisté).

Vzhledem k tomu, Ze v CR nejsou dosud ptesné zpracovany podminky, za kterych by vefejné nakladni terminaly
(prekladisté) mély fungovat, je v nasledujicim textu nékolik navrhd, tykajicich se podminek verejnosti prekladist
z hlediska zajisténi pristupu k jejich sluzbam.

Legislativni ramec

Jiz v zakladnich dokumentech EU s vazbou na KD jsou prekladisté vzdy vnimana jako soucast verejné pristupné
infrastruktury. Mezi tyto pravni predpisy patfi predevsim:

¢ Nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich smérech Unie pro
rozvoj transevropské dopravni sité a o zruseni rozhodnuti ¢. 661/2010/EU

ODDIL 6
Infrastruktura pro multimodalni dopravu

Clanek 27
Mezi slozky dopravni infrastruktury patfi:
e Nakladni termindly nebo logisticka centra splnuji alespori jedno

z nasledujicich kritérii:

a) jejich ro¢ni objem prekladky nakladu presahuje u baleného zbozi 800 000 tun nebo u volné lozeného
nakladu 0,1 % odpovidajiciho celkového ro¢niho objemu nakladu odbaveného ve vsech ndmornich
pristavech Unie;

b) pokud v regionu NUTS 2 neni Zadny nakladni terminal ani zadné logistické centrum splnujici
podminky pismene a), je timto terminalem ¢i centrem hlavni ndkladni terminal nebo logistické
centrum urcené dotéenym clenskym statem, které jsou propojené alespon se silnicemi a zeleznici
v tomto regionu NUTS 2, nebo v pfipadé ¢lenskych statl bez zelezni¢nich systémU pouze se silnicemi.

Clanek 28
Pozadavky na dopravni infrastrukturu:
1.Clenské staty spravedlivym a nediskriminaénim zpGsobem zajisti, aby:
a) se jednotlivé druhy dopravy propojovaly v nékterém z téchto mist: ndkladni terminaly, stanice
s osobni dopravou, vnitrozemské pristavy, letisté a ndmorni pfistavy s cilem umoznit multimodalni
prepravu cestujicich a ndkladu;
b) nakladni terminaly a logisticka centra, vnitrozemské a namofrni pfistavy a letisté odbavujici zbozi byly
vybaveny pro zajistovani informacnich tokd v ramci této infrastruktury a mezi druhy dopravy v celém
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logistickém retézci, aniz by bylo dot¢eno platné pravo Unie a vnitrostatni pravo. Takové systémy by
mély zejména umozriovat poskytovani informaci v redlném case o dostupné kapacité infrastruktury,
dopravnich tocich a lokalizaci, sledovani a vyhledavani a zajistovat bezpecnost a ochranu po celou
dobu multimodalni prepravy;

2.Nakladni terminaly jsou vybaveny jefaby, dopravniky a jinymi zafizenimi pro pfepravu nakladu
mezi rznymi druhy dopravy a pro umistovani a uskladriovani nakladu.

Clanek 29
Priority pro rozvoj multimodalni dopravni infrastruktury:
Pri podpore projektd spole¢ného zajmu souvisejicich s multimodalni dopravni infrastrukturou a vedle
obecnych priorit stanovenych v ¢lanku 10 se uprednostni tyto ¢innosti:
a) zajisténi ucinného propojeni a integrace infrastruktury globalni sité, a to i prostrednictvim pristupové
infrastruktury, pokud je nezbytna, a prostiednictvim nakladnich terminald a logistickych center;
b) odstranéni hlavnich technickych a administrativnich prekazek multimodalni dopravy;
¢) rozvijeni neruseného toku informaci mezi jednotlivymi druhy dopravy a umoznéni poskytovani
multimodalnich sluzeb a sluzeb v rdmci jednoho druhu dopravy v celém transevropském dopravnim
systému.

* Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012 o vytvofeni jednotného
evropského zelezni¢niho prostoru

Prekladisté KD (nakladni termindly) jsou zarazena mezi zafizeni sluzeb definovanych smérnici 2012/34/EU
o pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni pouziti zelezni¢ni infrastruktury a o bezpec-
nostni certifikaci. Tato kromé jiného stanovuje povinnost ¢lenskych statl zfidit nezavisly regulacni organ,
ktery bude dohlizet nad zajisténim nediskriminacniho pristupu k zakladni zelezni¢ni infrastrukture a sluz-
bam poskytovanym v zafizeni sluzeb.

PRILOHA Il - SLUZBY PRO ZELEZNICNi PODNIKY
Bod 2. Je poskytnut pristup, véetné pristupu po Zeleznici, k nasledujicim zarizenim sluzeb, pokud exis-
tuji, a ke sluzbam poskytovanym v téchto zafizenich:
b) nakladni terminaly;

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady jsou platnym pravnim predpisem v ¢lenskych statech EU. Smérnice
nejsou primo platné zakony. V systému prava EU definuji pravni cil, ktery se ma dosdhnout a zpUsob i pro-
stfedky dosazeni tohoto cile se ponechava na ¢lenskych statech. Plati viak, Ze bez ohledu na to, zda ¢lensky stat
smérnici implementoval ¢i ne a jakym zplUsobem, cil definovany ve smérnici je prdvné vymahatelny od vsech
¢lenskych stata.

Z uvedenych ustanoveni vyplyva, Zze pokud prekladisté intermodalni prepravy lezi na tratich transevropskych
dopravnich siti, pak jsou soucasti této sité. Pristup za spravedlivych, nediskriminacnich a transparentnich pod-
minek musi byt zajistén dle citované smérnice k infrastruktufe napojujici namorni a vnitrozemské pfristavy
a k nakladnim terminaldm. Na pouzivani dopravnich cest se dale vztahuji ustanoveni regula¢nich opatreni
komunitarniho prdva zaméreného na ochranu hospodarské soutéZze. Ze znéni zakladajici smlouvy EU
a nafizeni, které rozpracovavaji ochranu hospodarské soutéze, vyplyvd, ze zakazané jsou takové dohody, roz-
hodnuti nebo postupy, které by smérovaly k rozdéleni trhu nebo uplatiiovani nestejnych podminek vUdi
obchodnim partnerdim pfi stejnych plnénich, ¢imz by je v hospodarské soutézi znevyhodriovali.

Vyse uvedend ustanoveni budou promitnuta v ramci novely zdkona o drahach s Gc¢innosti od 1. 4. 2017 a do nové
vyhlasky o obsahu a rozsahu sluzeb poskytovanych dopravci provozovatelem drahy a provozovatelem zafizeni
sluzeb.

Pfistupnost prekladist v CR

PFi srovnani vy$e uvedenych principd z dokument(l EU se situaci v CR Ize dojit k nékolika zavérdm. Zakladni
odlisnosti, oproti stavu popisovanému vyse je, Ze v ¢eskych podminkach nejsou prekladisté KD soucasti verejné
dopravni sité, ale jsou napojena na zeleznicni sit vleckou, ktera je drdhou neverejnou.



Druhym faktem je, Ze prekladisté zde vznikala viceméné bez zapojeni verejnych prostredkd, respektive jejich
podil byl témér zanedbatelny. Z téchto divodu by bylo velice obtizné urcovat sou¢asnym majiteldim a pripadné
provozovatellm takovychto prekladist zpUsob, jakym maji byt tato prekladisté provozovana, véetné zajisténi
rovného pristupu viem zdjemclm za stejnych podminek. Pokud je provozovatel prekladisté zaroven napriklad
silni¢nim dopravcem nebo tyto sluzby zajistuje prostfednictvim svych smluvnich partnerd, je jasné, ze bude mit
zajem na co nejvétsim vyuziti téchto jim nabizenych sluzeb. Stejny pripad nastava, pokud je provozovatel pre-
kladisté pfimo majetkové propojen napriklad s nékterym rejdarstvim. Pak bude sluzby prekladisté nabizet
s cilem uspokojit v prvni fadé potreby svého vlastnika. Takovato prekladisté mohou samoziejmé nabizet sluzby
i ostatnim zajemcam, je ale zfejmé, Ze nejsou soucasti dopravni infrastruktury pristupné za stejnych podminek
vsem zajemclm, ve smyslu citovanych dokument( EU.

U subjektd zajistujicich KD v CR existuji rdzné kombinace ¢innosti, napt.:

Pro zajisténi neutrality provozovatele prekladisté vzhledem k zakazniklm prekladisté (zasilatelé, operatofi KD)
neni stavajici situace v CR, kdy operéatofti KD jsou zaroven vlastniky a provozovateli prekladiit, z pochopitelnych
duvodUl idealni. V dohledné dobé Ize jen téZzko predpokladat néjaké vyznamné zmény v této oblasti. Ani v pri-
padé vybudovani zcela novych prekladist neni jisté, zda by tato byla provozovéana specializovanymi spole¢-
nostmi bez vazby na dalsi sluzby v KD.

PFi navrzich a doporucenich je tedy nutno vychazet v maximalni mife ze soucasné situace. U prekladist, ktera
budou financovana pouze ze soukromych prostfedkl nelze ocekdvat zménu podminek oproti sou¢asnému
stavu. Nicméné do budoucna je pravdépodobné, Ze dojde k vétsi podpore z verejnych prostredkud pri budovani
prekladist KD, a to at jiz pfi vystavbé zcela novych prekladist, nebo modernizacemi téch existujicich.

Vsichni uzivatelé/zakaznici KD (véetné operatort KD, logistickych spolec¢nosti, silni¢nich dopravcl) maji narok
na poskytovani zakladnich sluzeb zplsobem, ktery vylucuje zvyhodnéni nékterého z nich. Vsechny nize uvedené
sluzby je nutné poskytovat minimalné béhem predem zverejnéné provozni doby prekladisté s vefejnym pristu-
pem. Uvedeny minimalni rozsah sluzeb musi byt uveden rovnéz v podminkach provozu konkrétniho prekladisté
s vefejnym pristupem. Podle moznosti provozovatele prekladisté mohou byt poskytovany dalsi sluzby. V oblasti
silni¢niho svozu a rozvozu prepravnich jednotek se jednd o umoznéni volby zplsobu svozu/rozvozu podle roz-
hodnuti zékaznika, tzn. silni¢ni svoz/rozvoz mUize byt zajistén zdkaznikem nebo provozovatelem prekladisté.

Vyse poplatkl za zakladni sluzby prekladisté pak bude odvozena od skute¢nych nakladd na provozovani pre-
kladisté a pfiméreného zisku, a to na zakladé ekonomickych udaju, které budou soucasti zaddosti o dotaci. Nic-
méné samotné stanoveni vyse poplatkl by mélo zalezet na rozhodnuti samotného pfijemce dotace a nikoli
nafizovano centralné.

Zakladni pozadavky na prekladisté KD:

Provozovatel prekladisté s verejnym pristupem musi zajistovat minimalné nasledujici zakladni sluzby:
e prekladku prepravnich jednotek (kontejnery, vyménné nastavby, intermodalni navésy),
kratkodobé skladovani prepravnich jednotek na dobu minimalné 7 dni,
e posun Zeleznic¢nich vozl / souprav vozl do/z predavaci zeleznic¢ni stanice / tarifniho bodu,
check-in, check—out, prebirani /predavani zasilek od/k zelezni¢ni(ho/mu)/ silni¢ni(ho/mu) dopravc(e/i)
a predavani informaci o stavu zasilky,
e umoznéni nediskrimina¢niho celniho odbaveni celnim deklarantem zakaznika,
e stanoveni nediskriminacni lhlty poskytovani jednotlivych sluzeb zdkaznikovi.

Podpora z verejnych zdrojl mize byt poskytnuta na prekladisté s vefejnym pristupem spliiujici nasledujici poza-
davky:

e Prekladisté dle projektu umozni prijmout a zpracovat min. jeden par uceleného vlaku KD délky alespori 600m
za 24 hodin. Pfijmutim se rozumi kapacita kolejisté (v¢. odstavnych koleji) prislusného prekladisté pro pfista-
veni uceleného vlaku, zpracovanim se rozumi kapacita prekladacich zafizeni pro sloZeni vsech prepravnich jed-
notek z prichoziho uceleného vlaku a nalozeni vSech prepravnich jednotek na vychozi uceleny vlak a rovnéz
kapacita plochy pro uloZeni viech prepravnich jednotek z pfichoziho a pro vychozi uceleny viak délky 600m.
Prekladisté v cilovém stavu ma vyhovovat parametrdm dle Dohody AGTC pro délku vlaku KD 750m, resp. Nafi-
zeni (EU) ¢. 1315/2013 pro délku vlaku 740m. Tzn. délka min. jedné manipula¢ni/prekladkové koleje na prekla-
disti musi byt min. 700m nebo soucet délek vice manipulacnich/prekladkovych koleji soucasné obsluhovanych
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prekladacimi zafizenimi musi byt min. 700m. Predkladany projekt mize byt etapou, po jejiz realizaci bude
mozno zpracovat 1 par uceleného vlaku KD v ramci jednoho dne, a souc¢asné musi byt predlozena studie
cilového stavu prekladisté. Vystavba nového prekladisté KD muze byt podporovana pouze v mistech, kde
v atrakénim obvodu 35km vzdusnou ¢arou neexistuje jiné prekladisté KD s verejnym pristupem s dostatec¢nou
kapacitni rezervou pro dalsi presun preprav ze silnice na Zeleznici. Vyjimku tvofi nové prekladisté, které bude
vybudovéano jako nahrada stavajiciho provozovaného, aviak nevyhovujiciho, prekladisté KD, pokud provozo-
vatel stavajiciho prekladisté deklaruje zamér zruseni stavajiciho prekladisté a presun svych aktivit do nového
prekladisté, nebo bude slouzit jinému systému KD, nez ktery je pravidelné vyuzivan ve stavajicim provozova-
ném prekladisti KD.

® Pro udéleni vefejné podpory bude déle posouzen mozny dopad uskutecnéni projektu na soucasné pre-
pravy realizované v KD. Zadatel (se zohledné&nim réiznych moznosti chovani volného trhu) popise dopady
na soucasné prepravni proudy v KD v pfislusném a sousednich regionech (v¢. zahrani¢niho). Vefejna pod-
pora muze byt poskytnuta na projekt, ktery bude slouzit pro prevedeni preprav ze silnice na zeleznici,
pfip. vodni cestu a jehoZ realizaci nedojde k vyznamnému ovlivnéni stavajicich pfepravnich proudd v KD.

Zajisténi pristupu do prekladisté KD

V oblasti silni¢niho svozu a rozvozu prepravnich jednotek KD se jedna o umoznéni volby zpUsobu svozu/rozvozu
podle rozhodnuti zdkaznika, tzn. silni¢ni svoz/rozvoz mlze byt zajistén zdkaznikem nebo provozovatelem
verejného prekladisté.

V podminkach CR je prekladi$té KD k pFipojné Zelezni¢ni stanici leZici na celostatni nebo regionalni draze vzdy
napojeno vleckou, ktera je obvykle ve vlastnictvi majitele nebo provozovatele prekladisté KD. Prestaveni vla-
kové soupravy nebo skupiny nakladnich zelezni¢nich vozu z kolejisté zelezni¢ni stanice na kolejisté prekladisté
KD se provadi nalezitostmi dopravce vlastniciho licenci vydanou Draznim Gradem (DU).

Navrhy na upravu legislativy

Zasadnim specifikem prekladist KD v CR je jejich neverejny charakter. Jde o soukroma zatizeni slouzici predevsim
svym majitelim. Zasadni zménu lze v dohledné dobé jen tézko ocekavat. Vznik vétsiho poctu prekladist, ktera
by byla pfimo soucéasti zelezni¢ni infrastruktury a byla by pfimo ve vlastnictvi naptiklad SZDC, Ize t&zko v nejblizsi
dobé predpokladat. Stejné tak zménu ve vlastnictvi jiz existujicich prekladist a jejich provozovani nezavislymi
spolecnostmi, tak jako napfiklad v Némecku. Z tohoto dlvodu je Zadouci i u stavajicich provozovateld prekladist
aplikovat princip verejnosti, a to pomoci podminek, které budou soucasti udélovani investi¢ni dotace. Vétsina
soucasnych prekladist vyZzaduje ve vétsi ¢i mensi mife obnovu prekladacich mechanism0 a vétsinou i stavebni
Upravy, tak aby vyhovovala soucasnym naroklm. Zajem o poskytovani podpory z verejnych prostiedkt je dekla-
rovan jak na urovni EU, tak na narodni Grovni. Za timto Ucelem jsou k dispozici prostiedky jak z nastroje CEF, tak
na urovni CR v rdmci OPD. V rdmci této podpory bude umoznén nediskriminaéni ptistup do podporenych prekla-
dist v rdmci zajisténi trvalosti operaci. Lze predpokladat, Ze vile provozovat prekladisté jako verejné bude zacho-
vana alesponi u ¢asti takovychto projektl i po vyprseni sledovaného obdobi, resp. bude v dals$im obdobi zajisténa
v rdmci dalsiho poskytnuti podpory z verejnych prostfedkl. Takovyto pfistup je volen i ve vétsiné ostatnich
zemich. Zakladnim Ucelem prekladist je zajistovat prekladku mezi druhy dopravy, zajisténi neutrality je az sekun-
darni cil a nelze ho tedy vyZadovat obecné po vsech existujicich prekladistich. Naopak podpora z verejnych
zdrojl by neméla ohroZovat existujici soukromé investice, jak je uvedeno vyse v pozadavcich na prekladisté KD.

Samostatnou problematiku predstavuje pfistup na kolejovou infrastrukturu prekladist, ktera ma zpravidla status
vlecky. V tomto pfipadé dojde ke zméné v souvislosti s novelou zakona o drdhach a Upravou stévajici kategorie
drahy-vlecky na vlecku verejné a neverejné pfistupnou. V pripadé, ze prekladisté bude povaZzovano za zafizeni
sluzeb, bude zarazena souvisejici vlecka automaticky mezi verejné pristupné vlecky s pristupem analogickym
jako v pripadé drahy regionalni nebo celostatni. Stanoveni ceny za pouziti této vlecky bude na zakladé cenového
predpisu provozovatele vlecky a bude jednotné pro vSechny uzivatele. Pfipadné spory pfi pridélovani kapacity
dradhy na vle¢ce s vefejnym pFistupem pak bude rozhodovat Ufadu pro pfistup k dopravni infrastruktufe
(tzv. regulator). Vzhledem k novosti této situace lze tézko predjimat, jaka bude skutecnost a jaky bude napf. tlak
provozovatell soucasnych prekladist na to, aby jejich vlecky nebyly kategorizovany jako s verejny pristupem.
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A. Zduvodnéni

A.1 Pfedmluva

Cilem projektu je zajistit zakaznikdm prepravitelnost jejich ndkladl pri konkurenceschopnych cenach preprav,
zabranit zhorsujicimu se stavu strategickych prepravnich tras a prosazovat do projektl na téchto trasach para-
metry, které umozni vyuzivat tyto trasy pro tézké a nadrozmérné prepravy.

Pro zajisténi popsanych cill je tfeba stanovit a udrzovat ndvrhové parametry alespon na zakladnich trasach
umoziujicich propojit nejdtlezitéjsi logistické uzly v ramci CR. Jedna se predeviim o pfistavy, vyznamné hra-
ni¢ni prechody, jaderné elektrarny, nejdllezitéjsi pramyslové podniky, strategickd nadrazi uréena pro pre-
kladku tézkych a nadrozmérnych nakladu, klicové rozvodné stanice.

V minulosti se vZil pro trasy spojujici tato mista a splfiujici stanovené technické parametry nazev ,Paterové
trasy”. Tyto trvale upravené trasy hraly svou vyznamnou roli i v rdmci obranyschopnosti zemé. Prlijezdnost
téchto Paterfovych tras je dnes jiZ na mnoha Usecich narusena tak hrubym zpUsobem, Ze dnes jiz nemGzeme
mluvit o Patefovych trasach, ale o prosté udrzitelnosti pfepravitelnosti t&zkych a nadrozmérnych nakladd v CR.
Zastaveni zhorSovani stavu téchto tras je pak nasim nejvétsim ukolem. Poskozovani téchto tras zhorsenim jejich
technického stavu nebo snizenim prajezdnosti ohrozuje jedinou moznost logisticky obsluhovat zdkazniky.

Patefové trasy jsou dnes leckde jiz jedinou alternativou umoznujici prepravu tézkych a nadrozmérnych
nakladd. Ri¢ni prepravy se potykaji s nedostatkem vody a pfepravu po Zeleznici neumoziiuje nevyhovujici prd-
jezdny profil. Je tedy nutné co nejdfive zabranit vytvareni nevhodnych staveb na téchto trasach. Jedna se o pro-
blém takzvanych zlatych staveb. Tedy mostl, kfizovatek, mimourovriovych kfizeni, okruznich krizovatek,
a ostatnich staveb, které se nedaji prekonat bez ndkladnych docasnych Uprav. Jsou tak do nekonec¢na vynakla-
dané nemalé c¢astky za kratkodobou Upravu téchto staveb bez zlepseni jejich prepravnich parametr(. Lze tak
s nadsazkou fict, Ze se jedna o zlaté stavby, nebot se ¢asto jednd o mnohondasobné prevyseni samotnych pre-
pravnich nakladd. Jedna se predevsim o naklady na podepirani mostl a méreni jejich deformaci, Upravy profilu
prepravnich tras a kfizovatek, Upravy okruznich kfizovatek, vytvareni ramp pro prekovavani mimourovriovych
prekazek.

V soucasné dobé nejsou parametry pro tyto dopravni stavby definovany, sdruzeni CESTAND sice vypracovalo jiz
v minulosti material o Patefovych trasach, tento vsak nebyl Ministerstvem dopravy pfijat. Pfesto se tento material
stal z dGvodU absence jinych zakonnych norem neoficidlnim pracovnim materidlem. Diky nému se dostavaji ¢le-
nové CESTAND jiz dnes k realizovanym dopravnim stavbam. Bohuzel viak jiz ve fazi priib&hu realizace. V této fazi
je vsak jakakoliv zména jiz schvaleného projektu velice sloZitd, ndkladna a leckdy jiz nerealizovatelna. Stavby jsou
pak alespor provizorné upravovany. Nasi zakaznici, vétSinou vyznamné vyrobni podniky, maji vysokou spolecen-
skou a socialni roli a jsou schopni si tyto zmény i pres zvysené naklady prosadit. Nasim zdmérem je tedy pokusit
se vstoupit do vystavby ve chvili, kdy jsou naklady na zménu minimalni, tedy ve fazi projektové pfipravy. Jsme
presvédceni, Ze investofi a projek¢ni firmy vytvareji tyto nevhodné stavby pouze z neznalosti dopravni vyznam-
nosti daného mista. Po nasich zkusenostech vime, Ze jsou ochotni hledat spole¢na reseni.

Z uvedenych davod pristoupil v sou¢asné dobé& CESTAND k vypracovani téchto podrobnéjsich podminek,
které jiz podrobnéji resi konkrétni podoby jednotlivych dopravnich staveb na zbyvajicich fragmentech Patefo-
vych tras a moznostech jejich opétovného propojeni. Na zdkladé tohoto materidlu by pak mohlo dojit k hledani
optimalnich parametrd dotéenych dopravnich staveb a moznosti zajisténi jejich zavaznosti.

Tento projekt podporuje a k jeho feseni nas vyzval Narodni strojirensky klastr, oborové sdruzeni dopravci
CESMAD Bohemia a CEPS. Jejich doporucujici stanoviska jsou pFilohou tohoto dokumentu. Dale byla problema-
tika paterovych tras konzultovana s ministrem priimyslu a obchodu panem Mladkem a byla jim vyjadiena plna
podpora tohoto projektu. Projektu nutného pro vytvoreni vyhodnéjsich konkurencnich podminek priimyslu,
stavebnictvi a energetice. Problematika vyty¢eni a zajisténi sjizdnosti patefovych tras pak hraje také dllezitou
roli v oblasti obrany zemé. Na blizsi pozadavky MO k dané problematice v sou¢asné dobé ¢ekame.

Material o udrzitelnosti pfepravnich tras CR by mél do budoucna nahradit, ¢i doplnit do sou¢asné doby uzi-
vany material patefovych tras. Mél by umoznit odpovédnym pracovniklm vyuzit metodicky zpracovany mate-
ridl pro zamezeni zhorsujiciho se stavu, pfipadné pro napravu jiz nesjizdnych, v tomto materidlu vytycenych
prepravnich tras pro nadmérné a tézké naklady. Mél by se stat odbornym pomocnikem vsech pracovnikd, ktefi
se touto problematikou zabyvaji a z dGvodl absence zadkonnych materidld nemaji z ¢eho cerpat. Na vzniku
tohoto materiélu se spolupracovaly predni ¢eské firmy CR v tomto oboru a pfizvani odbornici. Dale dékujeme
firmé Pontex a vséem dalsim spolupracovnikiim za pomoc pfi realizaci tohoto projektu.

Za oborové sdruzeni CESTAND a jeho ¢leny
Jaroslav Nosrati
predseda spolku
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A.2 Uvod

Vedeni tras pro prepravu tézkych a nadmérnych nakladd bylo reseno do roku 1989 samostatnymi predpisy.
V €SN 73 6203 Zatizeni mostd byly definovany zatéZovaci soupravy pro tyto trasy a CSN 73 6201 Projektovani
mostnich objektd definovala poZzadavky na podjezdné vysky na uvedenych trasach. Vedeni téchto tras bylo
poplatné tehdejSimu rozmisténi strategickych primyslovych podnikd zejména ve spojitosti s ,atomovym pro-
gramem” a dale pozadavky vojenskymi. Po roce 1989 byl systém patefovych tras postupné opustén a zvysené
pozadavky na zatizitelnost mostU resp. podjezdné vysky byly nadale dodrZzovany jen stochasticky nebo vibec.

Na puvodnich trasach byla postavena rada novych objektd nebo dokonce celych prelozek komunikaci, které
byly navrzeny bez uvazeni jejich polohy na paterovych trasach.

Stavebné-technicky stav stavebnich objektl na téchto trasach se postupné zhorsuje. DUsledkem uvedenych
skutecnosti jsou stale obtiznéjsi zajisténi dopravni cesty pro prepravu tézkych a rozmérnych nakladd (TRN)
a s tim i zvysujici se nadklady na zajisténi této cesty.

Ceska republika je zemi s vysokym podilem t&Zkého strojirenstvi, jehoz produkty ve znaéném métitku vyzaduiji
prepravit k zadkaznikovi naklady tézké a rozmérné. Vyznamny podil exportu na produkci zdejsich firem vyZzaduje
zajistit prepravu na velké vzdalenosti s maximalni efektivitou. Moznost vyuziti Zelezni¢ni dopravy je zna¢né ome-
zena a to zejména s ohledem na prostorové omezeni prajezdnym profilem, neexistujici navaznosti na pramyslové
podniky a tim vznika nutnost prekladek apod. Proto je vétsina vyrobku transportovana po silnici bud' do pristavu
(Mélnik, Lovosice, Bratislava) odkud pokracuji lodni cestou nebo na hrani¢ni pfechody. Vyznamna cast prepravo-
vanych nakladd je uréena pro domdci cile (elektrarny, zafizeni CEPS, strojni vybaveni vyrobnich podnik@ apod.).

A.3 Hlavni problémy prepravy

Moznost realizace preprav tézkych a rozmérnych nakladd (TRN) komplikuji nebo prodrazuji zejména nasledujici
skutecnosti:

e Nevhodné smérové reseni trasy a dalsi prekazky a stavebni prvky, které neumoznuji prtjezd soupravy TRN.
Jedna se o historicky problematicka mista (Uzké smérové komplikované prujezdy v zastavbé apod.), ale
i mista, kde byly provedeny v posledni dobé nevhodné Upravy okruznich kfizovatek, dopravnich ostravkd,
umisténi dopravniho znaceni apod.

¢ Nizké podjezdy pod mosty nebo pod vedenimi inzenyrskych siti. Jedna se o dvé kategorie problému. Jednak
o historicky vznikla mista se snizenou podjezdnou vyskou, kde jsou nutné objizdné trasy vétsinou i pro béz-
nou nakladni dopravu. A dale o to, Ze v soucasné dobé bézné pozadovana podjezdna vyska 4,80m pro pre-
pravu TRN v fadé pripadd nevyhovuje.

e Stavebné technicky stav mostd. Na hlavnich trasach, po nichz je v soucasnosti realizovana valna vétsina pre-
prav TRN je priblizné ¢tvrtina ve stavebnim stavu IV (uspokojivém) a horsim. U viech téchto mostu je snizena
zatizitelnost vlivem zhorseného stavebniho stavu. Tento stav ovliviiuje i béZnou nakladni dopravu.

e Nizka zatizitelnost mostd vznikla historicky. Na uvedenych trasach se vyskytuje rada mostl postavenych
v dobach, kdy byly nizsi pozadavky na zatizeni most(, a z toho plyne jejich snizena zatizitelnost. Tento stav
ovliviiuje i béZznou nakladni dopravu.

e Nedostatky v evidenci stavu a zatizitelnosti mostl. Tyto Udaje sice jsou shromazdény v systému BMS (Bridge
management system), ale zdaleka ne vSsechny Udaje jsou aktualni a informace o zatizitelnosti divéryhodné.

e Naklady spojené s technickym zajisténim mozné trasy prepravy a statickym zajisténim netnosnych mostu
Casto tvori vétsinu ndkladl na prepravu vyrobku a snizuji jeho konkurenceschopnost.

Rada popisovanych problémd se netyka zdaleka jen prepravy TRN, ale nakladni dopravy obecné, pouzivani
vhodnych technickych feseni na vybrané siti komunikaci by zlepsilo nejen moznosti prepravy TRN, ale obecné
vytvofilo bezpecnou a spolehlivou sit komunikaci pro nakladni dopravu.



Pro prepravy rozmérnych nakladd neni mozno vyuzit Zelezni¢ni sité z dlvodu nedostate¢ného prajezdniho
profilu a v dnesni dobé zpravidla ani lodni plavby, ktera trpi dlouhodobym nedostatkem vody.

Né&ktefi vyrobci (Skoda Power, Skoda JS...) byla nucena odmitnout vyrobu zvl&sté tézkych nebo rozmérnych

vyrobkU, protoze po provedeni prizkumu dopravni cesty bylo zjisténo, Ze naklady na dopravu by presahly 40 %
ceny vyrobku nebo by vyrobek nebylo mozno prepravit vibec.

A.4 Cile

Cilem tohoto projektu je zejména:

e Zabezpeceni prepravy pro
— pramyslové podniky (vyrobni prostiedky a vyrobky),
— energeticky pramysl (elektrarny a energetické prenosové soustavy, zajisténi energetické sobéstacnosti
zeme),
— obranu zemé& (t&zké obrnéné vozy a technika armady CR a spojenc().

e Prijmout zavazny technicky predpis pro navrhovani komunikaci a mostd na paterovych trasach. Navrh
takového predpisu je ¢asti B tohoto dokumentu.

e Stabilizovat paterové trasy pro tézké a rozmérné prepravy.
Pro dosazeni téchto cilll je zasadni:

e Zamezit vzniku novych prekazek v podobé nevhodné resenych krizovatek, intravilanovych Gprav, krizeni
s inzenyrskymi sitémi, osazeni dopravniho znaceni a bezpecnostnich prvkl apod.

Dbat na radnou a v¢asnou udrzbu mostnich objektd. Pri planovani oprav upfednostnit mosty na paterovych
trasach a pfi projektech oprav a rekonstrukci mostl dbat pozadavkd, které plynou z jejich polohy na pate-
fové trase.

e U most0 s historicky nizkou zatiZitelnosti provést jeji ovéreni, pokud bude tato prokazana, hledat cesty
ke zlepseni stavu (v zavislosti na ekonomickém porovnani variant a stavebné-technickém stavu mostu
navrhnout zesileni konstrukce nebo jeji prestavbu).

Aktualizovat evidenci mostl, zejména informaci o jejich prifazeni k systému paterovych tras a ovérit
a aktualizovat hodnoty zatizitelnosti.

Je zfejmé, Ze téchto cilt neni mozno dosahnout okamzité, snahou je okamzité zamezit vzniku novych prekazek
a v dlouhodobéjsim vyhledu v soubéhu s planovanymi stavebnimi Upravami postupné dosadhnout optimalniho
stavu.

Zavedeni patefovych tras pro prepravy TRN neni vdzano na okamzité stavebni investice. Pfedpoklada se, ze
ustanoveni predpisu souvisejicich s vytvorenim paterfovych tras se bude implementovat postupné pro nové
stavby a rekonstrukce na téchto trasach.

Cilem je postupné zlepsit prljezdnost paterovych tras a tim zvysit bezpecnost konstrukci na téchto trasach
a snizit naklady na zajisténi dopravni cesty. Toto snizeni nakladd v kone¢ném dUsledku povede k zajisténi bez-
pecnosti zemé, energetické sobéstacnosti a ke snizeni ceny exportovanych vyrobkd priimyslovych podnikd, zvy-
Seni jejich konkurenceschopnosti a posileni postaveni ¢eského primyslu.

A.5 Navaznost na predpisy v C R a zahraniéi

V obecné roviné definuji parametry pro silni¢ni provoz zakon 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich ve znéni
pozdéjsich predpist a vyhlaska 104/1997 Sb., kterou se provadi zdkon o pozemnich komunikacich ve znéni poz-
déjsich predpisu.
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Projektovani a technické Feseni silnic a dalnic fe$i CSN 73 6101 a navazujici predpisy, pokud se jedna o mistni
komunikace v intravildnech mést, pak plati CSN 63 6110 a pro kfizovatky se jednd o CSN 63 6102 a na né nava-
zujici predpisy. Prostorové uspofadani mostd a jejich podjezdG resi CSN 73 6201, jejich zatizeni CSN EN 1991
a navazujici predpisy.

CSN EN 1991 predpoklada, Ze ministerstvo dopravy stanovi trasy pro zvy$ené zatizeni, coz by stanovenim pate-
fovych tras bylo vyreseno.

Ustanovenim paterovych tras nebudou ménény minimalni parametry uvedené ve jmenovanych predpisech.

Predpoklada se zejména nasledujici doplnéni nebo rozsifeni pozadavkd pro paterové trasy pro prepravu TRN:
— Upravit pozadavky na podjezdné vysky na téchto trasach.
— Doplnit pozadavky na minimalni sirkové usporadani.
— Uvést pozadavky na ovéreni prujezdnosti trasy a kfizovatek soupravou tahace a podvalniku.
— Navrhnout vhodné feseni pro paterové trasy a tato pak na nich preferovat zejména v oblasti
krizovatek a pod.
— Z hlediska zatizeni mostl stanovit sit patefovych tras a tézkou zatézovaci soupravu v navaznosti
na CSN EN 1991.

A.5.1 Zahrani¢ni predpisy

Vyznamny prvkem a konkurenéni vyhodou ve vétsiné vyspélych evropskych zemi je to, Zze velké vyrobni kapacity
jsou umistény cCasto v tésné blizkosti evropské vodni cesty (splavné reky, kanaly, ndmorni pfistavy apod.) a sou-
casné je dopravni cesta na velmi kvalitni Grovni s dimenzemi pro prepravu velmi tézkych i rozmérnych nakladd.

Systém tras pro prepravy TRN ma vétsina zapadoevropskych statl. Velmi propracovany systém ma Velka Brita-
nie, kde existuje systém sedmi typ0 tras pro rdzna zatizeni s tim, Ze trasy v nejvyssi ,tfidé” umoznuji prijezd
souprav o hmotnosti az 600t. Paterové trasy jsou definovany v mapé a tvofi hlavni sit komunikaci pro prepravu
TRN mezi primyslovymi centry a pfistavy. Podobny systém ma napfriklad také Francie se zatizenimi souprav
do 400t a dalsi zemé.

A.6 Statistika tézkych a nadrozmérnych preprav

Pro vytvofeni pfedstavy o rozsahu provadénych tézkych a nadrozmérnych preprav v CR bylo provedeno v minu-
losti interni statistické Setfeni mezi dopravci. Pouzivané prepravni trasy jsou zpravidla shodné s hlavnimi trasami
nakladni i osobni dopravy obecné, a proto je tfeba niZze uvedend data uvazovat také v souvislosti s vyrazné
vys$sim dopravnim zatizenim téchto komunikaci. Navrhové parametry definované v technické c¢asti proto slouzi
také k zajisténi vyssi spolehlivosti téchto tras i pro béznou nakladni dopravu a zvy$enou Zivotnost a bezpecnost
pro dopravu obecné.

A.6.1 Pocet provedenych preprav

Vzhledem k tomu, Ze neexistuje centrdlni evidence preprav, bylo nutno vychazet z tdajl jednotlivych dopravc(.
Byly shromézdény Gdaje od 8 nejvyznamnéjsich dopravc v CR, ktefi pokryvajici vétdinu viech oficielné
provedenych preprav v letech 2013-2015. Byly sledovany jen prepravy vedené mezi hlavnimi zdrojovymi misty
a hrani¢nimi prechody resp. pristavy, tedy prepravy vedené po navrhovanych paterovych trasach. Statistika
neobsahuje prepravy na kratkych vnitrostatnich trasach, prepravy stavebnich prefabrikatd apod. realizované
stavebnimi firmami a také prepravy, realizované zahrani¢nimi dopravci.

V uvedenych letech bylo realizovano témito osmi dopravci pres 6 tisic pfeprav TRN, coz odpovida pfiblizné 623
tisicdm tun nakladu. Hlavnimi zdroji téchto preprav byly primyslové podniky v oblasti Ostravska, Plzné, Brna,
Hradce Kralové a Chrudimi. Cilovymi body pak byly zejména pristavy v Mélnice, Lovosicich a Bratislavé a dale
hrani¢ni prechody, zejména Krasny Les, Rozvadov a Dolni Dvoristé.



A.6.2 Naklady na prepravy

Cena zajisténi prepravy je zavisla na hmotnosti a velikosti nakladu, délce trasy a fadé dalSich parametr(. Celkové
naklady na zajisténi dopravni cesty na jednu prepravu se standardné pohybuji priblizné v rozmezi od 20 tis.
do 3 mil. K¢.

Presna statistika vSech vynaloZenych nakladl na zajisténi dopravni cesty neni dispozici, ale byl proveden kvali-
fikovany odhad a Ize predpokladat, Zze nadklady vynalozené na vyse uvedenych vice nez 6 tisic preprav v letech
2013-2015 presahly 0,5 mld. K¢.

Stejné jako jsou naklady na jednu prepravu velmi variabilni, je variabilni i jejich podil na cené prepravovaného
vyrobku. Pokud budeme uvaZovat jako priklad ocelovou konstrukci bézného strojirenského nebo stavebniho
typu o hmotnosti 1001, je jeji cena na vystupu z vyrobniho zavodu 4-8 mil. K¢ Naklady na zajisténi prepravni
cesty se pak budou bézné pohybovat mezi 100 - 500 tis. K¢ Budou tak ¢init cca 1,3-12,5 % z ceny vyrobku. Jejich
Uspora tak mlze podstatnym zpUsobem ovlivnit konkurenceschopnost takového vyrobku.

A.7 Ekonomické dopady

PFi uvazovani o zajisténi paterovych tras a technickych pozadavcich na né je tfeba zvazit ekonomické dopady.
Okamzité finan¢ni naklady pfi stanoveni paterovych tras a schvaleni technickych podminek budou nulové. Dalsi
naklady budou zaviset na typu objektu, a zda se jedna o novostavbu ¢i rekonstrukci.

A.7.1 Komunikace

Zarazeni komunikace do systému patefovych tras s sebou nenese zddné okamzité naklady. Urcité vicenaklady
Ize predpokladat v okamziku, kdy bude na této trase provadéna stavebni Uprava, prelozka, apod. Tyto by mély
byt provadény dle pravidel a pozadavkl plynoucich z jejich zafazeni mezi paterové trasy.

Opatreni navrhovana pro paterové trasy jsou z hlediska nakladd pomérné malo vyznamn4, lze predpokladat,
Ze vicendklady s nimi spojené nepresdhnou 2 - 5 % stavebnich nakladd na provedeni rozsahlejsi stavebni Upravy.
U lokalnich Uprav malého rozsahu se mize jednat o procento vyssi, naopak u novostaveb komunikaci se bude
jednat prakticky o nulové navyseni.

A.7.2 Mosty

V nasledujicich letech bude potieba bez ohledu na existenci patefovych tras provést rekonstrukci mostu, které
jsou jiz dnes ve Spatném stavebnim stavu. Jedna se o mostni objekty, které jiz omezuji nebo budou omezovat
prUjezdnost téchto tras pro veskerou dopravu, at uz nakladni ¢i osobni.

Byla provedena studie mostl rlzné délky navrzenych na zvysené zatizeni pro tézké prepravy. Z této studie
vyplynulo, Ze u mostl béznych rozpéti nedochdzi k nartstu nadkladd na vystavbu, u mostd s velkym rozpétim
navrzenych na toto vyssi zatizeni je pak narast do 3 % stavebnich nakladu.

A.7.3 Vliv na konkurenceschopnost

Jak jiz bylo uvedeno, vyznamni ¢esti vyrobci a prepravci v obdobi uplynulych tfi let vyrobili a prepravili vice nez
6 tisic vyrobku, které musely byt prevezeny jako nadmérny naklad. Za jejich prepravu k zdkaznikovi (jen za ¢ast
prepravy na Uzemi CR) bylo vynaloZeno cca 0,5 mid. K& na zaji$téni dopravni cesty. Tyto naklady nepfinesly
zadné zlepseni stavu komunikaci a byly preneseny na zdkazniky, ktefi tézké a rozmérné vyrobky objednavaji.
Uvedena castka tak zatéZzuje ceny takovych vyrobki a snizuje jejich konkurenceschopnost.

Vzhledem k tomu, Ze na hlavnich dopravnich trasach jsou jiz dnes mosty, které svou zatizitelnosti zcela nevyho-
vuji, a fada neprljezdnych mist na komunikacich, jsou prepravy vedeny po objizdnych trasach, ¢imz se prodlu-
Zuje prepravni vzdalenost. Hledani prepravni trasy se stava stale obtizné;jsi a nakladnéjsi, to vytvari konkurencni
nevyhodu zdejsich vyrobcl v porovnani se zemémi, kde je prepravni cesta jasné definovana.
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Je zfejmé, Ze zavedeni paterovych tras samo o sobé nebude mit Zzadné zasadni okamzité dusledky, ale Ize pred-
pokladat, Ze bude dochazet k postupnym Uspordm nakladd na zajisténi dopravni cesty. Tyto Uspory se promit-
nou v podstaté okamzité do cen vyrobk.

A.7.4 Vliv na bezpecnost statu

K vyse uvedenym vlivim na konkurenceschopnost c¢eskych podnikt je tfeba pficist vyznamny vliv na bezpecnost
statu.

Jednéa se o zajiténi obrany armadou CR a jejimi spojenci umoznénim prepravy tézkych obrnénych vozidel
a zarizeni. Tato vozidla vyzaduji garantovanou tnosnost mostl na vybranych trasach a garantované parametry
silnic pro jejich plynulé prekroceni.

V bezpecnosti statu je tfeba uvazovat i s energetickou bezpecnosti, tedy zajisténim dodavek zejména elektrické
energie. Pro tu je nezbytné zajistit prepravitelnost tézkych kust transformatort, generatord a turbin do elek-
traren a rozvoden. Nékteré z nich bylo mozné prepravovat ¢astecné po Zeleznici a v cili dopravit po silnici.
S postupnym chatranim zeleznic¢nich prekladist je vSak stale vétsi cast cesty provadéna po silnici. Navic je tfeba
uvazovat také s pristupem k prekladisti prepravni soupravou, ktera i prazdna dosahuje zna¢nych hmotnosti
a rozmérU. Velké transformatory pak neni mozné po Zeleznici prepravit viibec a je tfeba vyuzit vyhradné moz-
nosti prepravy silnicni.

r

B. TECHNICKA CAST

B.1 Vseobecna cast

B.1.1 Uvod

Preprava tézkych a rozmérnych nakladd (TRN) je nezbytnou podminkou existence a rozvoje tézkého strojiren-
stvi a zaroven nutnou podminkou pro zajisténi fungovani a udrzby v oblasti energetické (zdroje elektriny a pro-
voz prenosové soustavy) a dalsich.

Pro zajisténi prepravy TRN je nutné definovat paterové trasy pro prepravy TRN a podminky vystavby a rekon-
strukci komunikaci a mostnich objektl na téchto trasach.

Tento predpis tyto trasy a podminky definuje, a dale obsahuje pokyny a doporuceni pro ovérovani Gcinkd prove-
denych nadmérnych preprav po celé siti komunikaci i mimo patefové trasy. Navazuje na platné €SN EN a dopliiuje
néktera ustanoveni pro jejich pouzivani v oblasti patefové sité pro prepravy tézkych a rozmérnych nakladd v CR.

B.1.2 Pouzivané zkratky, znacky a pojmy
B.1.2.1 Zkratky

BMS Bridge Management System (Systém hospodareni s mosty), internetova databaze
ML  mostni list

MPM mimoradna prohlidka mostu

PK pozemni komunikace

SDP  stfedni délici pas

TNV  tézké nakladni vozidlo

TRN  tézké a rozmérné naklady

VL vzorové listy

Souprava nadmérné prepravy pouzivana pro navrh vozovek, kfizovatek a zatizeni mostu.
Prostor nad vozovkou v pfi¢ném fezu, ktery je vymezen navrhovymi rozméry soupravy s nakladem.



Prostor nad vozovkou v pri¢ném fezu, ktery je vymezen ndvrhovymi rozméry navésu.
Padorysna plocha vymezena obrysy soupravy s nakladem pfi prlijezdu zvolenou stopou.
Padorysna plocha vymezend obrysy navrhové soupravy pfi prdjezdu zvolenou stopou.
Stanovena trasa soupravy pro navrh ¢i ovéreni prijezdu na vozovce a v kfizovatkach.
Udrzitelnost prepravnich tras pro tézké a nadrozmérné prepravy v CR
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B.1.3 Souvisejici normy a predpisy

o CSN 73 6101 - Projektovéani silnic a dalnic

» CSN 73 6102 — Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich

e CSN 73 6110 — Projektovani mistnich komunikaci

o CSN 73 6114 — Vozovky pozemnich komunikaci. Zakladni ustanoveni pro navrhovani (duben, 1995)

o CSN 73 6133 — Navrh a provadéni zemniho télesa pozemnich komunikaci

e CSN 73 6201 - Projektovani mostnich objekt( (10. 2008)

o CSN 73 6209 - Zatézovaci zkouky mostdl

e CSN 73 6221 - Prohlidky most(i pozemnich komunikaci

o CSN 73 7507 - Projektovani tuneld

o CSN EN 1990 — 1997 Eurokédy pro navrhovani konstrukci

o CSN ISO 13822 - Z4sady navrhovani konstrukci — Hodnoceni existujicich konstrukci

e TP 170 — Navrhovani vozovek pozemnich komunikaci (listopad, 2004)

e vyhlaska 104/1997 Sb., kterou se provadi zdkon o pozemnich komunikacich

e vyhlaska 341/2014 Sb., o schvalovani technické zpUsobilosti a o technickych podminkach provozu vozidel
na pozemnich komunikacich

e zakon 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich

B.2 Stanoveni paterovych tras TRN

B.2.1 Popis a zdlivodnéni patefovych tras a jejich druhy

Patefovymi trasami pro prepravu TRN se rozumi stanovené komunikace verejné silni¢ni sité propojujici hlavni
zdroje a cile preprav TRN. Vzhledem k tomu, Ze v soucasné dobé je na hlavnich patefovych trasach rada preka-
zek, které jsou pro prepravu TRN neprekonatelné, jsou v mistech téchto prekazek definovany objizdné trasy,
pro néz plati stejna pravidla jako pro paterové trasy.

Stanovené podminky plati pro viechny nové navrhované nebo upravované objekty na téchto trasach. Pokud
stavajici objekty témto pravidlim nevyhovuji, pak je nutno pfi jejich Gpravach dbat podminek uvedenych vtomto
predpisu.

Jsou definovany tfi druhy tras:

o Tézké — kde se predpokladaji zvysené naroky na prostorové usporadani i zatizitelnost mosta.

e Rozmérné - kde se predpokladaji zvysené naroky zejména na prostorové usporadani, z hlediska zatizeni
postaci stavajici ustanoveni normy pro zatizeni mostéi CSN EN 1991 pro vybrané trasy — souprava 300t.

e Prilezitostné a docasné — pro stavajici objizdné trasy neprijezdnych mist (prostorové ¢i nednosnych mosta)
a pro malo frekventované strategické cile (elektrarny, trafostanice, apod.). Naroky na tyto trasy odpovidaji
zatridéni k tézkym ¢i rozmérnym trasam.

B.2.2 Informace o patefovych trasach

Podrobny popis Usekl véetné mapového podkladu viz Pfiloha 1 a Pfiloha 2.
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B.2.3 Objizdné trasy

Na stanovenych paterovych trasach je rada existujicich prekazek, které neni mozno s radou TRN prekonat. Proto
jsou stanoveny objizdné trasy prislusnych Usekt a jsou v uvedenych pfilohach také uvedeny.

Pokud dojde k odstranéni existujicich prekazek, budou pfislusné trasy ze systému paterovych tras vyjmuty.
Do té doby s nimi bude naklddano jako s fadnymi paterovymi trasami.

B.3 Technické parametry paterovych tras

B.3.1 Parametry smérového vedeni trasy

Smérové Fe$eni tras se navrhuje obecné v souladu s SN 73 6101 a €SN 73 6110. Pro patefové trasy neni tfeba
definovat doplnujici parametry. Z4zena mista, prvky pro zklidriovani dopravy, historicky vedené komunikace
centry mést ¢i jinak omezend mista na trase je tfeba ovérit na prljezd soupravy v souladu s kap.B.3.4.

B.3.2 Parametry vyskového vedeni trasy

Vy$kové musi byt trasa navrzena s vy$kovymi zakruzovacimi oblouky v souladu s CSN 73 6101. Pro patefové trasy
neni tfeba definovat doplnujici parametry.

B.3.3 Podjezdné vysky a upravy podjezdu a tunelt

Na paterovych trasach se standardné navrhuje podjezdna vyska min. 6,0m. Tato vyska nemusi byt dodrzena
v pIném profilu podjezdu nebo tunelu, ale konstrukce omezujici podjezdnou vysku musi umoznit prajezd sou-
pravy TRN vysky 6,0m v $ifce min 9,0m.

Na patefové trase Ostrava — Bratislava jsou v sou¢asné dobé prdjezdy s podjezdnou vy$kou 7,0m. Upravy na této
trase musi proto respektovat tuto hodnotu. Tato trasa je v pfiloze vyznacena (Pfiloha 1).

Pokud neni u podjezdu trvalé a nedemontovatelné konstrukce dodrzena podminka z prvniho odstavce, musi
byt navrzena moznost objezdu (po soubéznych rampach apod.)

B.3.4 Kfizovatky a ovérovani prajezdu
KFizovatky na patefovych trasach se navrhuji v souladu s CSN 73 6102.

Pro vSechny kfizovatky je nutno prokazat jejich prijezdnost pro soupravy prepravy TRN, a to vzdy vzajemné pro
vsechny krizovatkové vétve zarazené do systému paterovych tras. Pfi ovérovani prdjezdnosti kfizovatky je
mozno pocitat s nestandardnim prijezdem (prUjezd protismérem apod.), ale nesmi se pocitat s couvanim sou-
pravy.

Pro ovéreni prUjezdu po silnici je nezbytné uvazovat s prUjezdem néavrhovou soupravou tahace, navésu
0 24 osach a postrku. Podvalnik o rozmérech 3 x 40m ma nezavisle fiditelné napravy a pfi ovérovani jeho pri-
jezdu je tedy nutné uvazovat v dot¢eném uUseku pouze s vle¢nymi kfivkami navésu jednoduse pldorysné vyme-
zenymi jeho rozméry a minimalnim polomérem otaceni (obr. 1). Neni nutné uvazovat s pldorysem tahace
a postrku. Pfi ovéreni prijezdu se nesmi uvazovat s najizdénim na chodniky a jiné plochy mimo vozovku, pokud
k tomu nejsou urceny (obr. 2).



Obrazek 3/1: Navrhova souprava

Pokud je to s ohledem na bezpecnost provozu nutné, mohou byt kfizovatky provedeny s dopravnimi ostrivky.
Pokud neni mozné kfizovatku prekonat bez vyhnuti se témto ostrvklm, je tfeba je navrhnout jako prejizdné
viz kap.B.3.5. Stejné budou navrzeny ostatni prejizdné prvky, jako je prstenec ¢i prejizdnd cast stredového
ostrova okruzni kfizovatky nebo rozsifeni krajnice vozovky.

Obrazek 3/2: Priklad ovéfeni prijezdu

OVERENI
PROJEZDU SOUPRAVOU

PREJIZDNA PLOCHA /
PREJIZDNE OSTROVKY

PREJIZDNY PRSTENEC
STREDOVY OSTROV

ZVYSENE OCHRANNE OSTRUVKY

Okruzni kfizovatky je vhodné budovat dle platnych vzorovych listl, zejména VL 300.21, VL 300.22 a 300.23
s prujezdem pres stfedovy ostrov, jako ovalné nebo s vymezenou kruhovou Usedi (napf. viz obr. 3). Variantu
reseni prljezdu okruzni kfizovatkou je tfeba zvolit s ohledem na mistni podminky, zejména aby nebyla snizena
bezpecnost provozu (okruzni kiizovatka by méla zlstat vyraznym a dobre patrnym prvkem). Nékterd doporu-
¢end feseni jsou uvedena v pfiloze (Pfiloha 3).

Veskeré dopravni znaceni v blizkosti kfizovatek, které by bylo prljezdem soupravy dotceno (prejezdem doprav-
niho ostrivku nebo blizkosti dopravniho znaceni k trase), musi byt provedeno dle kap. B.3.6
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Obrazek 3/3: Priklady rfeSeni okruznich kfizovatek dle VL3

B.3.5 Pfekazky provozu (ostriivky, prahy apod.)

Pokud j sou na paterovych trasach navrhovany dopravni ostrlivky, zizeni tvofend zvysenymi obrubami, zpoma-
lovaci prahy, vjezdové brany a podobné dopravni Upravy, je nutné, aby mezi obrubami byla ponechana svétla
vzdalenost alespon 4,0 m. Pokud neni mozné tuto vzdalenost zachovat, je tfeba navrhnout obrubnik a ostravek
jako prejizdny.

Vyska prekazky nesmi zasahovat do prijezdného profilu ndvésu, nesmi tedy byt vyssi nez 200mm (viz obr. 4).

Obrazek 3/4: Prijezdny profil traileru
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Prejizdné ostrlvky, prahy a podobné Upravy budou navrzeny zasadné s prejizdnymi obrubami a hrubym Zulo-
vym odlazdénim. Doporucena skladba je uvedena napf. ve VL 300.31.



PFi ndvrhu vjezdovych bran pred obcemi je vhodné navrhnout vyoseni pouze vjezdového pruhu s ponechanim
vyjezdového pruhu pfimého o Sifce 4,0m. Na ostrivek pak bude osazen bézny silni¢ni obrubnik. Pripadné
sloupy osvétleni ostrlivku je tfeba umistit v souladu s kap. B.3.6. Doporucené reseni je uvedené v priloze (Pri-
loha 4).

U vsech navrhovanych Uprav je nezbytné ovérit moznost jejich prijezdu dle kap.B.3.4.

B.3.6 Prekazky v okoli trasy

Na paterovych trasach je nezbytné uvazovat s prepravou nakladu v sifce az 9,0m. Vlecné krivky nakladu tedy
odpovidaji navrzenym vle¢nym krivkam navésu rozsifenym o 3,0m na kazdou stranu. ProtoZe je mozné uvazo-
vat s prijezdem soupravy stfedem vozovky nebo vybranou stopou pfi prijezdu krizovatkou, nemusi se hrana

prijezdného profilu soupravy shodovat s obrubou vozovky.

Prajezdny profil nakladu je vymezen uvedenou sirkou, loznou vyskou navésu 1,0m a navrhovou vyskou nakladu
5,0m (na stanovené trase Ostrava - Bratislava 6,0 m). Schéma prljezdného profilu viz obr. 5.

Obrazek 4/4: Prajezdny profil nakladu
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Do tohoto profilu mohou zasahovat jen vyjimecné snadno demontovatelné konstrukce (kotvené na Srouby,
sklopné, otocné, apod.). Spravce téchto konstrukci musi strpét jejich demontovani na nezbytnou dobu pro pru-
jezd bez finan¢ni nahrady. Pfednostné se vsak vsechny prekazky vyskytujici se vedle patefovych komunikaci
umisti do vzdalenosti alespon 1,5m od hrany prijezdného profilu komunikace, i pokud nezasahuji do pruijezd-
ného profilu nakladu.

V pripadé vyloznikl sloupl verejného osvétleni a podobnych konstrukci se doporucuje pouziti kulatych sloupd,
na kterych je jejich vytoceni snadné. U hranatych sloupt je nezbytna kompletni demontaz vylozniku, coz obnasi
vyrazné delsi cas, kdy bude doprava a také funkce osvétleni omezena.

Pokud je k demontovatelnym ¢astem vyse uvedenych prekazek zfizen privod elektfiny nebo datové pripojeni
musi toto byt snadno odpojitelné (napf. pres zasuvku nebo jednoduchou skfifn umisténou pfimo na zafizenf)

nebo musi byt umoznéno sklopeni ¢i vytoceni prvku pri zachovani pripojeni.

Dopravce TRN nese v plné mirfe naklady na demontaz a zodpovida za to, Ze konstrukce nebude pfi demontazi
resp. zpétné montdzi poskozena. V pripadé poskozeni ponese veskeré naklady na jeji opravu dopravce.
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Vyse uvedend ustanoveni se netykaji silni¢nich svodidel a zabradli. V pfipadé osazeni téchto nedemontovatel-
nych prvkd, které zasahuji do prajezdniho profilu ndkladu, je tfeba navrhnout stopu prljezdu soupravy tak,
aby nebyly tyto prvky vle¢nymi kfivkami ndkladu dotceny.

B.3.7 Kfizeni s inzenyrskymi sitémi

Pokud dochazi ke kfizeni patefovych tras s nadzemnimi inzenyrskymi sitémi, pak musi byt zachovana podjezdna
vyska dle kap. B.3.3. U vedeni, kterd vyzaduji bezpecnostni odstup (VN, VVN apod.) nesmi tento bezpecnostni
odstup do podjezdné vysky zasahovat.

Pro podpurné konstrukce inzenyrskych siti plati pIné ¢l. B.3.6.

Podzemni inZzenyrské sité musi byt uloZzeny v souladu s predpisy pro ukladani siti do komunikaci. Stejnym
zpusobem budou ulozeny i pod prejizdnymi ostrivky a plochami.

B.3.8 Dalsi ustanoveni

Na paterovych smérové rozdélenych trasach je tfeba prednostné navrhovat takova reseni, ktera se vyhnou nut-
nosti prejezdu stfredniho déliciho pasu (kvali prijezdu mimourovriovym kfizenim, podjezdu nizkych nadjezdu
atd.). Vzdy je tfeba dat prednost mimouroviiovému reseni prijezdu soupravy kfizovatkou, a to i u vratnych

vétvi kfizovatek, pokud to terénni podminky dovoli.

Ve stisnénych podminkach, kdy neni mozné nebo efektivni zajistit prijezd kfizovatkou vratnou vétvi, je tfeba
ovérit prijezd soupravy couvanim protismérem primou sjezdovou vétvi.

Pokud je nezbytné vyuzit prejezdu SDP, pouziji se snadno demontovatelna nebo oteviraci svodidla.

B.4 Zatézovaci soupravy pro mosty na paterovych trasach

B.4.1 Zatézovaci soupravy

PFi navrhovani mostnich objekt(i a podobnych staveb (propustky, opérné zdi apod.) se vychazi z SN EN 1990
a 1991-2 a jejich dodatkau.

B.4.1.1 Zatézovaci soupravy pro rozmérnou prepravu

Na patefové trasy pro rozmérnou prepravu se pohlizi jako na vybrané trasy dle CSN EN 1991-2 a pfi navrhu se
pouzije zatizeni dle tabulky NA.2.2.

B.4.1.2 Zatézovaci soupravy pro tézkou piepravu

Mosty na tézkych paterovych trasach musi byt navic navrzeny na zatézovaci schéma tézké soupravy dle obr. 5.
Zatizeni reprezentuje zjednodusené schéma tahace a postrku a 24 osy podvalnik s hmotnosti 20t na napravu.

Toto schéma svymi ucinky pokryva nejtéz3i realizované nadmérné prepravy provedené v Ceské Republice, a to
i pfi pouziti dvou podvalnik( s viozenym roznasecim mostem.

Obrazek 3/5: Zatézovaci schéma tézké soupravy
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Souprava se pohybuje v rezimu jediného vozidla na mosté a bez pfitomnosti chodcu. Pro podrobnou analyzu
konstrukci se uvazuji dotykové plochy dle obr. 6.

Obrazek 6: Usporadani naprav a dotykové plochy
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B.4.2 Stopa prejezdu

Stopa prejezdu pro rozmérnou prepravu (zvlastni vozidlo dle CSN EN 1991-2) i pro doplfiujici soupravu pro tézké
trasy (dle tohoto predpisu) je stanovena projektantem mostu.

Stopu prejezdu stanovi projektant tak, aby vzdalenost osy této stopy od zvysené obruby nebo krajnich svodidel
na mosté byla alespon 3,0m. Uvazuje se vzdy s pfimou jizdou soupravy, krabi chod (Sikma jizda stejnym natoce-
nim vsech naprav podvozku) se nenavrhuje.

Konstrukce se navrhuje na Ucinky soupravy pohybuijici se navrzenou stopou s odchylkou +0,5m.

Informace o zvolené stopé prejezdu musi byt nedilnou soucasti stanoveni vyjimecné zatizitelnosti mostu a tento
Udaj musi byt pfedan do mostni evidence (ML, BMS, atd.).

B.4.3 Dynamicky soucinitel a rychlost pojezdu

Uvazuje se pomaly a plynuly prejezd mostu s rychlosti do 5 km/h. Na mosté nesmi souprava zrychlovat ani
brzdit. Dynamicky soucinitel se pak uvazuje 1,05.

B.4.4 Kombinace zatizeni

PFi stanoveni zatizeni a posouzeni mostl na patefovych trasach se postupuje v souladu s CSN EN 1990 a 1991-2
pro zatizeni LM3 (zvlastni vozidla).

Zatizeni a posouzeni mostu na tézkych paterovych trasach se uvazuje v meznim stavu Unosnosti se soucinitelem
zatizeni pro tézkou soupravu yF = 1,1. V meznim stavu pouzitelnosti se uvazuje za stejnych podminek jako zati-
zeni LM3 (zvlastni vozidla) definovaném v normé.

Spolu se zatizenim dle kap. B.4.1.2 se vzhledem k velmi malé rychlosti prejezdu jiz neuvazuji zddné vodorovné
sily souvisejici s dopravou (brzdné a odstredivé), ani zadné jiné nahodilé zatizeni od dopravy ani zatizeni chod-
nikd, pokud je mozno na nich béhem prepravy vyloucit provoz.

B.4.5 Evidence zatizitelnosti

U mostU, které byly navrzeny na paterové trase, se tato skute¢nost uvede v mostni evidenci (ML, BMS). Formou
hodnoty nebo pozndmky budou uvedeny zejména tyto Udaje:

‘ Ministerstvo dopravy




e typ paterové trasy, pro kterou byl posouzen (rozmérna, tézka);
¢ hodnoty zatiZitelnosti (normalni, vyhradni, vyjimecna) dle platného predpisu;
e oznaceni a rok vydani predpisu (véetné zmén) pro stanoveni zatizitelnosti;

e ktery prvek nebo ¢ast o zatizitelnosti rozhoduje, pripadné doplnéni vypoctené zatizitelnosti pro ostatni
Casti (zejména je vhodné uvést zatizitelnost v poli a nad podpérami);

¢ stanovena stopa prejezdu.

B.5 Posouzeni prepravy TRN

Tato kapitola se tyka posouzeni trasy pro prejezd soupravy TRN, at uz po komunikacich patefovych tras, tak
i na komunikacich mimo né.

B.5.1 Posouzeni mostu

Viechny mosty na trase prepravy TRN budou posouzeny v souladu s normami fady €SN EN 1990 (Eurokédy)
a CSN ISO 13822.

Posouzeni mostd musi byt provedeno na zakladé znamych udajl o konstrukénim feseni mostu, jeho rozmérech,
vyztuzeni, pouzitych materidlech, roku vystavby, pouzitych navrhovych normach, zatizitelnosti atd. Pfi posou-
zeni je tfeba respektovat aktudlni stavebni stav konstrukce a ovérit ho prohlidkou in-situ. V pripadé pochyb-
nosti je treba provést diagnostiku konstrukce.

B.5.2 Posouzeni vozovky

Pokud hmotnost na ndpravu prekracuje hodnoty povolené ve vyhlasce 341/2014 Sb., je tfeba posoudit vozovku
na zvy$ené Unavové namahani. To se provede napriklad prepoctem na ekvivalentni pocet prejezdl navrhovych
naprav dle TP 170 a srovnanim s navrhovou skladbou vozovky nebo primérnou denni intenzitou TNV.

Pro velké napravové hmotnosti nebo malo Unosné vozovky je mozné pouzit podrobnéjsi posouzeni napf. vypo-
¢tem napéti a pretvoreni na zadkladé reseni linearné pruzného vrstevnatého poloprostoru

B.5.3 Posouzeni prejezdu inzenyrskych siti

Pfi jizdé soupravy TRN mimo vozovku nebo jiné plochy urcené k jizdé (prejizdné ostravky v kfizovatkach) je
tfeba posoudit pripadné inZzenyrské sité nachazejici se pod povrchem na moznost poskozeni. Jedna se zejména
o mista pfi prejezdu chodnikl nebo ploch za nezpevnénou krajnici.

B.6 Ovéreni vlivu prepravy TRN na mosty a vozovku PK

Tato kapitola se tyka ovérovani provedené prepravy TRN, at uz po komunikacich patefovych tras, tak i na komu-
nikacich mimo né.

Spravce komunikace, vlastnik nebo dopravce muze pozadovat ovéreni vlivu prepravy na pozemni komunikace
a mostni objekty. Nastroje pro ovéreni vlivu prepravy je vsak vhodné pouzit pouze v pfipadech, kdy zatizeni
provadénou nadmérnou prepravou presahuje bézné navrhové hodnoty nebo k tomu dava vyznamny divod
$patny stavebni stav mostu.

Je totiz tfeba vzit v Uvahu, ze veskeré déale popsané nastroje k ovéreni chovani mostni konstrukce pfi prejezdu
prepravy TRN nebo ovéreni stavu vozovky jsou velmi naroc¢né na cas a lidské zdroje a tim i vyrazné ovliviuji
vyslednou cenu prepravy TRN.



Dale je tfeba brat v ivahu aspekt plynulosti provozu. V nékterych pripadech je nezbytné pro méreni deformaci
mostu uzaviit komunikaci pod mostem na dobu pfipravy, méreni a vyklizeni stanovisté. Tato doba se bézné
pohybuje v fadu desitek minut az nékolika hodin.

Naprosto nepfripustné z hlediska plynulosti dopravy je také uzavieni mostu nékolik minut po prejezdu soupravy
kvlli predpokladanému pozvolnému navratu k vychozi napjatosti.

Z vysledkl méreni vyplyva, Ze konstrukce se k pUvodni napjatosti vraci neprodlené po odjeti prepravy TRN
z mostu. Nasledné zatiZzeni béZznou dopravou je ovlivnéno pouze zanedbatelnymi zbytkovymi hodnotami.
Na dopravné vytizenych komunikacich mize naopak nékolikaminutové preruseni dopravy zpUsobit vazné
dopravni komplikace.

B.6.1 Ovéreni stavu mostu pred a po prepravé TRN

Ovéfeni stavu mostu pred pfepravou a po prepravé se provadi mimoradnou prohlidkou mostu dle €SN 73 6221
pred a po provedeni prepravy. Prohlidka se zaméfuje na zménu stavu mostnich konstrukci v ramci prepravy.
Proto se sleduje zejména stav vozovky, nosné konstrukce a spodni stavby a to z hlediska zavad, které by mohly
souviset s prepravou TRN (trhliny, deformace a pod.). MPM nefesi celkovy stav mostnich konstrukci a zavady
na mostech se dlouhodobé vyskytujici resi jen v ramci jejich pripadného zhorseni. V rdmci MPM neni stanovo-
vana zatizitelnost mostu.

B.6.2 Méreni deformaci mostnich konstrukci

Pro ovéreni deformaci mostu pfi prejezdu prepravy TRN se provadi méreni deformaci. Mérenim se ovéruje, zda
na mosté nezlstaly trvalé deformace nad ramec CSN 73 6209.

ZpUsob méreni se zvoli s ohledem na predpokldadanou maximalni deformaci a terénni dispozice pod mostem.
Méreni musi umoznit zmérit stav mostu pred prepravou TRN na odlehcené konstrukci, béhem prepravy, kdy je
souprava ve vysoce Ucinné poloze, a po prepravé na opét odlehcené konstrukci pred zahajenim bézného pro-
vozu na mosté. Musi byt sledovan v dostatecné kratkych intervalech i nabéh deformace, amplituda prihybu
a doznivani deformaci po odlehceni. Méreni deformace se provede s presnosti dostatecné vypovidajici o veli-
kosti deformace vzhledem k oc¢ekdvanym maximalnim hodnotam.

Obvykle se méri na mosté prlihyb ve stfedu nejdelSiho pole v ose nosné konstrukce. U mostu s vyrazné asymet-
rickym pri¢cnym fezem se zvoli jiné reprezentativni misto. U mostU s vice nosniky se pak méri zpravidla 2 nosniky
pod soupravou.

Na rozsahu méreni se domluvi podle typu mostu, jeho stavu a podminek pod mostem spravce mostu se zpraco-
vatelem posudku mostu pro prejezd prepravy TRN.

Deformace se neméri u mostl velmi malych rozpéti (zejména kleneb s rozpétim do cca 4m) ani u mostl s vyraz-
nym presypanim.

B.6.3 Ovéreni stavu vozovky

Stav vozovky se vzhledem k vypovidajicim schopnostem ovéfuje jenom na dil¢ich Usecich vozovky. Je vhodné
pro ovéreni vybrat pouze nékterd referencni mista. Ovéruje se zejména Sirka trhlin ve vozovce a pripadné veli-
kost deformaci vozovky, a to bezprostfedné pred a po provedeni prepravy.

Prilohy

— Seznam paterovych tras

— Mapa paterovych tras

— Doporucena reseni kfizovatek

— Doporucené reseni vjezdovych bran

— Stanoviska vybranych spolec¢nosti a profesnich organizaci
— Prehled preprav nadmérnych nakladu

‘ Ministerstvo dopravy




PRILOHA: SEZNAM PATEROVYCH TRAS

PATEROVE TRASY PRO ROZMERNE NAKLADY

] DELKA ;
OZNACENi TRASA USEKU [KM] POZNAMKA
RN1 DO, Exit 21 — Exit 16 — Praha, K Barrandovu 32 prilezitostna: DO, Exit 21 — Exit 28 — /7 —
(11/600) - Jizni spojka (1/29) - DO, Exit 58 D7, Exit 2 — Exit 7 - 1/61 — Kladno - 11/101 -
Kladno
RN2 Praha, 5. kvétna (I1/8) nebo Spofilovska 14
(11/243) - D1, Exit 112
RN3 D1, Exit 112 - D1, Exit 196 84 docasna: Jihlava 1/38 - 11/602 — 1/23 - D1,
Exit 182 prilezitostna: 1/23 - 11/394 - 11/152
— JE Dukovany
RN4 D1, Exit 196 — D1, Exit 264 74 docasna: Brno 1/23 - 1/42 (Pof¥i¢i) — 1/50 —
11/430 - Vyskov — 1/47 - 11/367 — 11/436 —
Prerov docasna: Vyskov - 11/379 — 1/43
LipGvka
RN5 D5,Exit 1 - Exit 76 81
RN6 D5,Exit 80 — D5, HP Rozvadov + D5, Exit 89 72
—1/26 — Plzen, Folmavska
RN7 D8, Exit 18 — Exit 48 33
RN8 D8, Exit 69 — D8, HP Krasny Les 23
RN9 Ceské Budéjovice, 1/20 x 1/3 —= HP Dolni 43
Dvoristé
RN10 Ceské Budé&jovice, 1/20 x 1/3 - 11/157 — 1/34 - 131
Jindfichav Hradec - 1/23 — Pelhfimov —
11/602 — 1/38 — D1, Exit 112
RN11 D1, Exit 112 - 1/38 - D11, Exit 39 89 docasna: D11, Exit 39 -1/38 - 11/611
RN12 D11, Exit 84 — 1/11 = 1/33 — HP Nachod 52 docasna: D11, Exit 84 — 11/324 - I/11
RN13 Chrudim 1/17x1/37H - Palackého Trida (1/17) 23 prilezitostna: 1/37 - 1/2 — Chvaletice - 1/2 -
- Dr. Milady Horakové — 1/37 — Pardubice — 1/38
1/37xR35
RN14 D1, Exit 190 — 1/23 — Zaboviesska (1/42) - 80 docasna: D1, Exit 194 — I/52A - 1/42 -
11/640 - 1/43 — Svitavy - /34 — 11/366 — 1/35 docasna: 1/43 - 1/19 - Kunstat — 1/19 - 11/362
- Poli¢ka - 1/34 — Svitavy
RN15 D1, Exit 196 — D2 — D2, Exit 48 — 1/55 — 77
1/70H — HP Sudomérice
RN16 Uherské Hradisté 1/55 — 1/50 — HP Stary 40
Hrozenkov
RN17 Frydek-Mistek 1/56 — 1/48 - D48 - 1/48 — HP 28
Chotébuz

CELKEM 1076




PATEROVE TRASY PRO TEZKE A ROZMERNE NAKLADY

CELKEM 1022

S DELKA i
OZNACENI TRASA USEKU [KM] POZNAMKA
TN1 DO, Exit 60 - Exit 58 — Praha, Novopacka 24 docasna: 11/611 Nehvizdy - 111/2455 - 11/245
(I/10M) - Kbelska (11/601) — Cinovecka (1/8) - Brandys nad Labem - 11/610 — Stara
- D8 - Exit 18 Boleslav - 11/331 - 1/9 — Mélnik, Bezruc¢ova
— pfistav
TN2 D8, Exit 18 — 1/16 — Mélnik (pristav) 13
TN3 /2 x 1/6 — 1/6 — Revni¢ov - 1/16 — 1/7 (obchvat 80
Slany) - 111/00724 — 1/16 — D8, Exit 18
TN4 1/6 — 1/27 - Zatec — 11/225 — 1/28 - 11/249 - 82 pfilezitostna: 1/27 - 11/226 — Podborany —
Libceves — 1/15 — D8, Exit 48 11/224 — Kadan prilezitostna: 1/128 — 1/7 -
Postoloprty — I/7 — D7, Exit 60 — Exit 82 - 1/13
— Prunérov prilezitostna: 1/28 — Skrsin — 1/15
—1/27 - 1/13 = Most - 1/13 — Komorany
TN5 D8, Exit 48 — Exit 58 - 1/8 — 1/63 — D8, Exit 33 prilezitostna: I/8 — 1/13 — Ledvice
65 — Exit 69
TN6 D8, Exit 69 — 11/613 — Usti nad Labem —1/30 27
—1/62 — Décin (pristav)
TN7 D8, Exit 48 - 1/15 — Lovosice — I11/24712 - 7
Lukavec - 11/247 - Lovosice (pfistav)
TN8 D5, Exit 76 — Exit 80 — 1/27 — Plzen, 85 prilezitostna: Bochov - 1/6 — Karlovy Vary
Folmavska — Domazlicka (1/26) — - 1/6 — D6 - Tisova prilezitostna: D6, Exit
Vejprnicka — Kfimicka (11/605) - 1/180 — 136 - 11/209 - 11/1222 — Vfesova
1/20 — Touzim - 11/198 - Bochov - 1/6 - D6
-1/6 —1/6 x 1/27
TN9 D5, Exit 76 - 1/20 — Ceské Budé&jovice, 138
1/120 x 1/3
TN10 Ceské Budé&jovice 1/20 - 11/105 - JE Temelin 19
TN11 DO, Exit 60 — D11, Exit 1 — Exit 39 39 docasna: Nehvizdy - 11/611 — 1/38 - D11,
Exit 39
TN12 D11, Exit 39 — Exit 84 — D35, Exit 129 - Exit 60 docasna: D11, Exit 42 —1/32 - 1/11-1/35 -
129 - 1/37 — Hradec Kralové — Sokolska Hradec Kralové - Strelecka (1/31) -
(1/131) Sokolska
TN13 Hradec Kralové — Sokolska (1/31) - 1/35 - 67
1/135 x 11/366
TN14 1/35 x 11/366 — 1/35 — Mohelnice - D35, Exit 108
235 - Exit 261 - 1/35 - 1/35H (obchvat
Olomouce) - D35 - D1 - Exit 296
TN15 D1, Exit 296 — Exit 354 60 prujezdna vyska 7.0m
TN16 D1, Exit 354 — HP Bohumin 23
TN17 D1, Exit 296 — 1/35 — /47 — Prerov — |/47 - 15 prijezdna vyska 7.0m
1/55
TN18 Pferov — Polni — Trzni — Kojetinska — 16 prijezdna vyska 7.0m
Husova — Tovarni — 1/55 — Hulin - D1, Exit
264
TN19 D1, Exit 264 - 1/55 — Uherské Hradisté — 37 prijezdna vyska 7.0m
1/55 x 1/50
TN20 1/55 x 1/50 — 1/55 — 1/70H - HP Sudomérice 29 prijezdna vyska 7.0m
TN21 D1, Exit 296 — 1/35 — 1/47 — Hranice - 1/47 - 60
1/48 — D48 — 1/48 - Frydek Mistek — 1/48 x 1/56
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PRILOHA: MAPA PATEROVYCH TRAS

PRILOHA: DOPORUCENA RESENi PATEROVYCH TRAS
1. Okruzni kfizovatka s prijezdem pfes stfedovy ostrov

Zajistuje primy prajezd a zachovava funkci optické bariéry pro bézny dopravni provoz.
Dopravni znaceni je demontovatelné, navazujici dopravni ostravky jsou prejizdné.




2. Okruzni kfizovatka s vymezenou kruhovou useci

Prijezd prepravy TRN je vedena vzdy pres tuto jednu Use¢, v jednom sméru tedy protismérem. Bezpecnostni
funkce stfedového ostrova nedotcena.

Vzhledem k nezbytné manipulaci pfi prljezdu je nutné zpravidla i navazujici dopravni ostrivky resit jako pre-
jizdné.

3. Re$eni dopravnich ostravkd

Dopravni ostrivek je volné prejizdny, dopravni znaceni je demontovatelné. Podlozi prechodu pro chodce
na ostrivku ma totozné reseni jako ostravek.

‘ Ministerstvo dopravy




4, NEVHODNE fe$eni dopravniho ostrivku

Nevhodné dopravni feseni pro prajezd prepravy TRN!
Vysoké obruby na dopravnim ostrivku a sloup verejného osvétleni je umistén uprostfed vozovky na ostravku.

5. NEVHODNE Feseni dopravniho ostriivku na svételné kfizovatce

Nevhodné dopravni feseni pro prijezd prepravy TRN!
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PRILOHA: DOPORUCENE RESENi VIEZDOVYCH BRAN
1. Doporucené ieseni vijezdové brany

Vyoseni pouze vjezdového pruhu, Sirka vyjezdového pruhu 4,0m odsunutim stfedového ostrlivku, dopravni
znaceni demontovatelné, umisténi pripadného sloupu verejného osvétleni na stranu vyoseného pruhu.

Z OBCE >

KRAJNICE

KRAJNICE ¥ DEMONTOVATELNE DOPRAVNI

ZNACEN| C4a+Z4a

\

SLOUP VEREJNEHO OSVETLENI

OSTRUVEK

DEMONTOVATELNE DOPRAVNI
ZNACEN| C4a+Z4a
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2. NEVHODNE fe$eni vjezdové brany

Vyoseni obou pruh, sloup verejného osvétleni na ostrivku.

PRILOHA: STANOVISKA VYBRANYCH SPOLECNOSTi A PROFESNICH ORGANIZACI

Iniciativé k zajisténi navrhovych parametrd na patefovych trasach a jejich zakotveni v silni¢ni siti CR vyjadrila
podporu fada vyznamnych spolec¢nosti a profesnich organizaci.

Dale jsou pfiloZzena vybrana vyjadreni:
1.Narodni strojirensky klastr, z.s.
2.CEPS, as.

3.Sdruzeni automobilovych dopravc (i CESMAD BOHEMIA, z.s.




*NhFiUEINI

A R KLASTR

Bc. Jaroslav Nosriiti
predseda sdruzeni CESTAND, z.s.
Dolnokréska 36
140 00 Praha 4
V Ostrave 20. ¢ervna 2016

VéZeny pane predsedo,

v névaznosti na nasi nékolikaletou spolupraci si dovoluji zopakovat nem&nné stanovisko
Nérodniho strojirenského klastru, ktery jako spolek 72 vyznamnych spole€nosti a instituci
operujicich ve strojirenstvi a navazujicich oborech podporuje iniciativu Ceského sdruZeni
té€Zkych a nadrozmémych dopravcll na ochranu a obnovu patefnich tras pro silniéni dopravu
v nasi zemi.

NemtliZzeme souhlasit sndzorem, Ze je neekonomické investovat do vybranych
komunikaci s cilem udrZet ¢i zlepsit jejich unosnost, vy3kovy profil a daldi parametry, které
umozni a usnadni silni¢ni dopravu t&zkych a nadrozmérnych nékladd. Bez ni totiZz vaZné utrpi
konkurenceschopnost t&Zkého primyslu a vyrobcti nadrozmérnych zatizeni.

Jestlize chceme nabizet sviij vyrobni program v celém rozsahu, a s potéSenim miZeme
konstatovat, Ze je o n&j z4jem i v odlehlejsich destinacich, musime zajistit také ekonomickou
prepravu nasich vyrobkd. To ale neni moZné, pokud nestanovime, které vybrané silni¢ni tahy
v Ceské republice budou plnit funkci dopravni patefové trasy. Nasledn& pak musime dbat na
jejichudrZovani v pfim&feném stavu, protoze pro dopravu nasich dodavek jsou velkou prekézkou
nevhodné parametry kruhovych objezdi, kiiZzovatek a jejich vybaveni, podjezdnych vysek,
unosnosti mostd a podobnych parametrii.

Jsme pfipraveni spolupracovat pfi stanoveni meznich parametri tykajicich se vahy a
rozmérd naSich vyrobkt. Obchod stémito produkty je vyznamny v mnoha ohledech, od
ekonomiky zemé& aZ po zamé&stnanost v primyslovych regionech, av$ak nelze ho zajistit bez
dopravniho propojeni nasich podniku s logistickymi uzly a cilovymi destinacemi.

Vézeny pane piedsedo, Narodni strojirensky klastr si vazi dlouholeté spoluprice s
Ceskym sdruZenim t&7kych a nadrozmémnych dopravel. VEfim, Ze se ndm spoleénym usilim
podafi pFispét k obnoveé rozumné sité pateinich cest v Ceské republice.

S pratelskym pozdravem

& NARODNI | Ruska2887/101
e STROJIRENSKY | Ostrava-Vilkovice
KLASTR

706 02
e

Ladislav Mravec
generaln{ manazer NSK

Kontakt na NSK: mob. 602 115 162, e-mail: mravec@nskova.cz
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Ing. Jan Kalina
predseda predstavenstva

Vas dopis znatka / ze dne Nase znactka Vyfizuje / linka Misto odeslani / dne
. ! i . r 74
12.7.2016 ap 9G] v T. Petrzilka / Praha /
e Y ' 411103 205 22.srpna 2016

Udrzitelnost prepravnich tras CR
Vazeny pane predsedo,

Seznamil jsem se s obsahem Vaseho dopisu a vyzadal jsem si od nasich specialistt informace k souc¢asnému
stavu a moznostem pfi prepravach zvlast tézkych a nadrozmérnych nakladd pro potreby vlastnika
a provozovatele pfenosové soustavy Ceské republiky.

Nase spole¢nost CEPS v rdmci piipravy investi¢nich akci si zajistila studie proveditelnosti pfepravy silovych
transformator( prenosové soustavy.

Prepravni trasy transformatord mame v ramci nasi spole¢nosti evidované v systému MAWIS (mapovy
webovy informacni server). Pfepravni trasy v tomto systému tvori samostatnou mapovou vrstvu, kterou Ize
v mapovém podkladu libovolné vypinat ¢i zapinat. S vrstvou prepravnich tras transformator0 pracuji spravci
energetického majetku, ktefi se mimo jiné vyjadruji také k dokumentaci pozemnich staveb, které
do prepravni trasy zasahuji ¢i ji néjakym zplsobem méni (napf. vybudovani kruhového objezdu, stavba mostu
atd.). Vrstvu prepravnich tras mame evidovanou také v systému e-Utility Report (systém pro elektronické
podavani zadosti k existenci siti), zde Zadatel zakresli své zajmové Uzemi, pokud je tento zakres v kolizi
s prepravni trasou (v¢etné jejiho ochranného pasma), jde spravci energetického majetku tato zadost
k posouzeni. Ochranné pasmo prepravni trasy je stanoveno na 50m na kazdou stranu od osy trasy. Graficka
reprezentace prepravnich tras v mapovych podkladech nasich systému je tedy dllezZita zejména pro prvni
urceni, zda je pozemni stavba s touto trasou ve stietu ¢i nikoliv.

Casto jsme viak nemile pFekvapeni tim, Ze spravci komunikaci planuji rekonstrukci nékterych Gsekd tak, ze
se stanou pro nase potreby zcela nebo z ¢asti neprljezdné.

Nasi zaméstnanci vstupuji v jednani s investory téchto staveb s pozadavky na Upravu projektd bohuzel bez
opory v legislativé.

Musime konstatovat, ze v soucasné dobé nemame legislativni nastroje k zajisténi udrzitelnosti a ochrany
silni¢nich prepravnich tras.

Chci Vas ujistit o nasi piné podpore k Vaii snaze zajistit alespori udrzitelnost pfepravnich tras v CR i ve snaze
vyhledové situaci zlepsit prosazenim potrebnych legislativnich norem a zmén. Vasi aktivitu vitame. Toto nase
podplrné stanovisko maze slouzit k pfipadnému jednani na Ministerstvu primyslu a obchodu a Ministerstvu
dopravy.

S pozdravem

I
Ing. Jag Kalina
Predseda pfedstavenstva

CESTAND z.s.

Bc. Jaroslav Nosrati
Dolnokréska 2071/36
140 00 Praha 4 Kr&




VaZeny pan

Jaroslav Nosrati

pfedseda Rady spolku

Ceské sdruZeni t&2kych a nadrozmémych dopravel "z.s."
Dolnokréska 2071/36

140 00 Praha 4

V Praze dne 10. srpna 2016

VaZeny pane piedsedo,

Sdruzeni CESMAD BOHEMIA zastupuje zajmy vice neZ 2 100 Zeskych silnignich
dopraved. Mnozi z nich vykonavaji nadrozmémeé pfepravy a néktefl pfepravujl | téZké
naklady. BohuZel se casto setkdvaji s problémy pfi zajiStovani potfebné trasy. Nade
infrastruktura je na mnoha mistech velmi zanedband a nékde byly nevhodnymi zésahy
vhodné trasy zlikvidovany. Plngé podporujeme snahu vadeho sdruZeni o to, aby stat byl
garantem dostupné infrastruktury pro tyto pfepravy alespofi na patefni siti tras. PovaZujeme
takovou garanci za pfirozenou Glohu statu, ktery je zndm wvysokou drowvni a tradici
primyslové vjroby. V Ceské republice jsou desitky podnikl zaméstnavajicich tisice lidi,
které potfebuji svou produkei vyvézt a to v pfipadé velkjch a té2kych pfedmé&tl dnes témar
neni moZné nebo za extrémnich nakladd pro dopravee.

Stanoven| patefni sit& vhodnych tras pro té2ké a nadrozmérné naklady a zajisténi jeji
funkénosti musi byt | soudasti statni koncepce silniéni nékladni dopravy. Sougasné musi byt
pfi opravach a projektovani infrastruktury bran zfetel i na jeji vyuZiti pro tyto transporty, aby
nespravné navrZeny kruhovy objezd nebo nednosny most neznigil obchodni a wvyrobni
ambice éeskych firem. To by byla neomluvitelna skoda.

Jsme pfipraveni se podilet na prosazovani opravnénych zajmi dopraved sdruzenych
ve vadem spolku.

S pozdravem

0~

ojtéch Hromir
generalni tajemnik

1966-2076
50 lef ma strand dopraved

0 241 040 11
CZ-A57715
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PRILOHA: PREHLED PREPRAV NADMERNYCH NAKLADU

Celkovy pocet preprav v obdobi 2013-2015
interni data za 8 vyznammych tuzemskych prepravct

RELACE: CELKOVA HMOTNOST SOUPRAVY PODIL

PLATi PRO CELKEM NA CELKOVE
OBA SMERY 60-100 TUN | 100-150 TUN | 150-250 TUN | 250-350 TUN PREPRAVE
Ostravsko - 168 183 67 20 438 7%
Meélnik

Ostravsko — 142 91 28 13 274 4%
Lovosice

Ostravsko — 18 23 1 10 62 1%
Bratislava

Ostravsko — 366 217 41 624 10%
zahranici HP

Plzen — Mélnik 133 96 141 7 277 4%
Plzen — 178 115 56 22 371 6%
Lovosice

Plzen — 62 1 7 3 83 1%
Bratislava

Plzen — 411 296 31 738 12%
zahranici HP

Brno - Mélnik, 82 39 6 127 2%
Lovosice

Brno - 1 23 8 42 1%
Bratislava

Brno — 166 1 167 3%
Zahranici

Hradec 96 1M 13 2 222 4%
Kralové -

Mélnik,

Lovosice

Hradec 58 38 3 99 2%
Kralové -

Bratislava

Hradec 217 91 6 314 5%
Kralové -

zahranici HP

Pferov — 180 63 7 250 4%
Meélnik

Chrudim - 220 160 1" 391 6%
Rozvadov

Ostatni 1050 650 1700 28%

CELKEM 3558 2208 336 77 6179 100%




Celkové prepravenych tun nakladu
interni data za 8 vyznammych tuzemskych prepravct

RELACE: CELKOVA HMOTNOST SOUPRAVY PODIL
PLATI PRO CELKEM NA CELKOVE
OBA SMERY 60-100 TUN | 100-150 TUN | 150-250 TUN | 250-350 TUN REEERAVE
Ostravsko — 13 440 21960 12 060 5600 53 060 9%
Mélnik

Ostravsko — 11 360 10920 10920 5040 27 320 4%
Lovosice

Ostravsko — 1440 2760 1980 6180 62 1%
Bratislava

Ostravsko — 29 280 26 040 7380 62 700 10%
zahranici HP

Plzer — Mélnik 10 640 11520 7380 1960 31500 5%
Plzen - 14 240 13 800 10 080 6160 44 280 7%
Lovosice

Plzen - 4960 1320 1260 7540 1%
Bratislava

Plzen - 32880 35520 5580 73980 12%
zahranici HP

Brno — Mélnik, 6560 4680 1080 12 320 2%
Lovosice

Brno - 880 2760 1440 5080 1%
Bratislava

Brno — 13 280 120 13400 2%
Zahranici

Hradec 7680 13 320 2340 23 340 4%
Kralové -

Mélnik,

Lovosice

Hradec 4640 4560 540 9740 2%
Kralové -

Bratislava

Hradec 17 360 10920 1080 29 360 5%
Kralové -

zahranici HP

Pferov - 14 400 7560 1260 23220 4%
Mélnik

Chrudim - 17 600 19 200 1980 38780 6%
Rozvadov

Ostatni 84000 78 000 162 000 26%

CELKEM 284 640 264 960 60 480 13720 623 800 100%
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POUZITE ZKRATKY

ACTS Abroll-Container-Transport-Systém
prepravni systém pro kombinovanou dopravu silnice-Zeleznice (podvalovaci kontejner)
ADR/RID Evropska dohoda o mezinarodni silni¢ni pfepravé nebezpeénych véci/Rad pro mezinarodni
Zeleznicni prepravu nebezpecnych véci
AGN Evropska dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinadrodniho vyznamu
AP ITS Akéni plan rozvoje ITS
AVV automatické vedeni vlaku
CEF Connecting Europe Facility
Evropsky fond - Nastroj na propojovani Evropy na zakladé nafizeni 1316/2013/EU
CMR Convention Marchandise Routiére
Mezinarodni Umluva o pfepravni smlouvé v mezinarodni silni¢ni nakladni dopravé
CNG Compressed Natural Gas
stla¢eny zemni plyn
CSPH Cerpaci stanice pohonnych hmot
¢su Cesky statisticky urad
CVUT FD Ceské vysoké uceni technické Fakulta dopravni
DB Netz Spravce némecké zZeleznicni infrastruktury
DCS sbér energetickych Udaji nafizeni komise ¢. 1301/2014
e-Call automatické tisriové volani z vozidla
ECTS European Credit Transfer and Accumulation Systém
Kreditni systém tercidarniho vzdélavani
EIA Environmental Impact Assessment
vyhodnoceni vlivd na zivotni prostredi
EMS systémem méreni energie
ERTMS European Rail Traffic Management Systém
evropsky systém fizeni zelezni¢ni dopravy
ETCS European Train Control Systém
vlakovy zabezpecovaci systém
EU Evropska unie
GNSS Global Navigation Satellite Systém
globalni naviga¢ni druzicovy systém
GSM-R Global System for Mobile Communication — Railways
mezinarodni standard bezdratové komunikace urceny pro zelezni¢ni aplikace
GVD grafikon vlakové dopravy
HDP hruby domaci produkt
hrt hruby tunovy kilometr
HZS Hasi¢sky zachranny sbor
ICT Information and Communication Technologies

Informacni a komunikacni technologie
1Co identifika¢ni ¢islo osoby

Intermodalni doprava = kombinovana doprava (KD), kde nemusi byt spInéna podminka tykajici se prepravy silni¢ni
dopravou od zakaznika k nejblizsimu terminalu KD (KD je podmnozinou intermodalni dopravy).

I1SO International Organization for Standardization
Mezinarodni organizace pro standardizaci
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ITS Intelligent transport systems
inteligentni dopravni systémy

vz jednotliva vozova zésilka

KD Kombinovana doprava (KD) je systém prepravy véci (zbozi) v jedné a téZe prepravni jednotce
nebo silni¢nim vozidle, ktera/které postupné uzije raznych druhl dopravy bez manipulace se
samotnym zboZim pfi zméné druhu dopravy. Pfevazna ¢ast trasy se uskutecnuje po Zeleznici,
po vnitrozemské vodni cesté, pficemz pocatecni (svoz) a/nebo koncova ¢ast (rozvoz) probiha
po silnici a je zpravidla co nejkratsi.

KND Koncepce nakladni dopravy

LNG Liquefied Natural Gas
zkapalnény zemni plyn

Logistika nakladni dopravy = planovani, organizace, sprava, fizeni a provadéni operaci nakladni dopravy v dodava-
telském retézci.

MD Ministerstvo dopravy

Multimodalni doprava = preprava zbozi dvéma nebo vice druhy dopravy / rdznymi druhy (obory) dopravy v ramci
jediného dopravniho retézce. Manipulace s pfepravovanymi vécmi je mozna v logistickych centrech (kombinovana
a intermodalni doprava je podmnozinou multimodalni dopravy). Dle koncepce nakladni dopravy se multimodalni
dopravou nerozumi systém prepravy jednotlivych vozovych zasilek nebo ucelenych vlak nakladanych/vykladanych
na vseobecné nakladacich a vykladacich kolejich se svozem a rozvozem silni¢ni dopravou (tato oblast je fesena

v rdmci preprav JVZ).

MLC Multimodalni logistické centrum — logistické centrum s garantovanym nediskrimina¢nim
pristupem pro termindl multimodalni dopravy, logistické haly jsou privatni investici bez
prispévku verejného sektoru

MSMT Ministerstvo skolstvi mladeze a télovychovy
MV Ministerstvo vnitra
NACE Klasifikace ekonomickych ¢innosti
NAP CM Narodni ak¢ni plan cisté mobility
Nex kategorie vlaku nadkladni expres
NSK Narodni soustava kvalifikaci
NSP Narodni soustava povolani
NUTS Nomenclature of Units for Territorial Statistics
Normalizovana klasifikace tzemnich celk
NUTS 2 Normalizovana klasifikace zemnich celkd - v CR spojené kraje pro politiku soudrznosti
NUTS 3 Normalizovana klasifikace izemnich celk( — v CR kraje
OKEC odvétvova klasifikace ekonomickych ¢innosti
OPD Operacni program doprava
OSN Organizace spojenych narodu
PaP predpfipravené trasy
PDZ proménna dopravni znacka
POK Politika ochrany klimatu
PPP Public Private Partnerships
Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru
PUR Politika Uzemniho rozvoje
Pz primyslova zéna
RFC Rail Freight Corridor

zeleznicni koridor pro nakladni dopravu na zdkladé narizeni ¢. 913/2010/EU

RINF Register of Infrastructure
registr zelezni¢ni infrastruktury, Evropsky registr infrastruktury odkazuje na ¢lanek 49
smérnice (EU) 2016/797 a zajistuje transparentnost tykajici se hlavnich ryst Evropské
zelezni¢ni infrastrukture

RZ registrac¢ni znacka
RSD CR Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky

SEK Statni energeticka koncepce




SFDI
SPZP
SRN
SRUR
SUMP

SZDC
TACR
TEN-T

Terminal

TMS

TSI

TSI ENE

TSI LOC & PAS

TSI SRT

TSI-CCS

TSI-NOI

TZK
V][«
VaVal

Statni fond dopravni infrastruktury
Statni politika Zivotniho prostredi
Spolkova republika Némecko
Strategicky rdmec udrzitelného rozvoje

Sustainable Urban Mobility Plans
Strategicky plan udrzitelné méstské mobility

Spréava zelezni¢ni dopravni cesty
Technologicka agentura Ceské republiky

Trans-European Transport Networks
Transevropska dopravni sit na zakladé nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013/EU

Terminal kombinované dopravy nebo téz prekladisté kombinované dopravy je mistem uréenym
k prekladce prepravnich jednotek KD. Terminal multimodalni dopravy slouzi nejen prekladce
pfepravnich jednotek KD, ale rovnéz k nakladce, vykladce a prekladce ucelenych viakd v multi-
modalnich logistickych centrech

Transportation Management Systém
Systém Ffizeni dopravy

Technical Specification for Interoperability
technické specifikace interoperability (na zeleznici)

Technical specifications for interoperability relating to the ‘energy’ subsystem of the rail
system in the Union

technické specifikace interoperability subsystém pro energie, Nafizeni Komise (EU) ¢. 1301/2014
ze dne 18. listopadu 2014 o technické specifikaci pro interoperabilitu tykajici se ,,Energie”
subsystém Zelezni¢niho systému v Unii

Technical Specification for Interoperability for the rolling stock subsystem — Locomotives
and passenger rolling stock

technické specifikace pro interoperabilitu pro , subsystém kolejova vozidla - lokomotivy
a osobni kolejova vozidla”, nafizeni Komise (EU) ¢. 1302/2014 ze dne 18. listopadu 2014

Technical specification for interoperability relating to ‘safety in railway tunnels’ of the rail
system of the European Union

technické specifikace interoperability subsystém pro bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech;
narizeni Komise (EU) ¢. 1303/2014 ze dne 18. listopadu 2014 o technické specifikaci pro
interoperabilitu subsystému ,Bezpecnost v Zzelezni¢nich tunelech” Zelezni¢niho systému

v Evropské unii

Technical specification for interoperability relating to the ‘control-command and signalling’
subsystems of the rail system in the European Union

technické specifikace interoperability subsystém pro fizeni a zabezpeceni transevropského
konvenc¢niho zelezni¢niho systému v Evropské unii, smérnice Evropského parlamentu a Rady
2001/16/ES

Technical specification for interoperability relating to the subsystem ‘rolling stock noise’
technické specifikace interoperability pro subsystém Kolejova vozidla - hluk transevropského
konven¢niho zelezni¢niho systému, smérnice Evropského parlamentu a Rady 1304/2014/EU,
narizeni 2011/229/EU

tranzitni zelezni¢ni koridor
Mezinarodni Zelezni¢ni unie

vyzkum, vyvoj a inovace

Verejny terminal/pirekladisté = neutralni terminal/prekladisté

VLC

ZPI

verejné logistické centrum - logistické centrum s garantovanym nediskrimina¢nim pfistupem
jak pro terminal multimodalni dopravy, tak pro haly pro poskytovani outsorcovanych sluzeb

zarizeni pro provozni informace
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