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Tento dokument obsahuje plan dopravni obsluznosti uzemi, zpracovany Ministerstvem dopravy jako
objednatelem dalkové dopravy podle § 5 zdakona ¢. 194/2010 Sb. o verejnych sluzbach, pro obdobi péti let od
roku 2012 do roku 2016. Cilem dopravniho planovani je vytvaret podminky pro hospodarné, efektivni a ucelné
zajistovani dopravni obsluznosti a vzdjemnou spolupraci statu, krajii a obci pri této cinnosti. Dopravni
planovani vychazi na zakladé zakonného pozadavku z paternich spoju verejné drazni osobni dopravy pri
zajistovani dopravni obsluznosti. Tento dopravni plan vyjadiuje ndazory Ministerstva dopravy jako objednatele
dalkové dopravy. Povinnost zverejnit zpracovany plan bude naplnéna zverejnenim tohoto dokumentu na
webovych strankach Ministerstva dopravy www.mdcr.cz.
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Uvod

V letech 2005 az 2006 vznikl na Ministerstvu dopravy navazny dokument Dopravni politiky Ceské
republiky, nazvany Strategie podpory dopravni obsluhy tizemi, kde byla formulovana potieba zajisténi
kvalitniho dopravniho planovani. V tomto dokumentu bylo uvedeno, Ze ,, prrestoze rada regiondlnich
subjektit ma zpracovany strategické plany, tato oblast neni FeSena systemove, porovnatelnou,
vzdjemné provazatelnou a inklusivni formou, s presahem do ostatnich souvisejicich oblasti
planovani“. Dokument tehdy konstatoval, Ze v jinych evropskych zemich s vyspélou vefejnou
dopravou je zpravidla dopravni planovani riznym zptisobem zakonné zajisténo, napiiklad ve Spolkové
republice Némecko zakony na zemské tirovni. Dokument upozornioval na skutenost, ze dopravni
planovani nejen prispiva k vyssi provazanosti objednavky jednotlivych organtl, které zajistuji verejné
sluzby v ptepravé cestujicich (stat — dalkova doprava, kraje — regionalni doprava). Pfi uzavirani
dlouhodobych smluv je princip dopravniho planovani s vyhledem na 5-15 let zcela nezbytny.

Ministerstvo dopravy vsSak zpracovavalo pouze pracovni projekty dopravni obsluznosti na obdobi
platnosti jednoho jizdniho fadu, pfi¢emz né&ktefi objednatelé vetfejné dopravy nezpracovavali
koncepcni dokumenty viibec. Tento stav nepfispival k provazanosti postupu jednotlivych objednatelti
ani k transparentnimu prostedi pro dopravce, realizujici vetejné sluzby v preprave cestujicich.

Névazné prace na zakoné o vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich', ktery vstoupil v Giéinnost dne
1. Cervence 2010, zahrnovaly proto i feSeni oblasti dopravniho planovani. Dopravni planovani
v oblasti zajistovani dopravni obsluznosti koncipuje zakon jako ¢innost sméfujici k vytvoreni
transparentniho prostiedi pro stat a kraje na stran¢ jedné a dopravce na stran¢ druhé, které ma
napomoci kvalitni spolupraci objednatelti vefejné dopravy a efektivnimu vynakladani vefejnych
prostiedkl v této oblasti. V § 5 zakona 194/2010 Sb. je dopravni planovani vymezeno jednak svym
ucelem, svymi nastroji a jejich minimalnim obsahem a pozadavkem na vefejnou piistupnost svych
vystupt; § 5 rovnéz obsahuje jeden obecny pokyn pro dopravni planovani, pozadujici pateini
charakter Zelezni¢ni dopravy. Prechodné obdobi stanovi, ze objednatel zpracuje dopravni plan do
31. prosince 2011 a zvefejni jej zplsobem umozinujicim dalkovy pfistup. Povinnost zvefejnit
zpracovany plan jeho zmény prostfednictvim internetu pak zajistuje publicitu koncepce verejné
dopravy obci, kraji a statu pro obCany, dopravce i ostatni objednatele vetejnych sluzeb v piepravé
cestujicich.

Nejméné pétileté obdobi ptipravy planu dopravni obsluhy uzemi je odvozeno od nejmensiho ¢asového
horizontu, v ramci kterého je nezbytné provadét koncepéni zmény dopravni obsluznosti, pfipravovat
harmonogram vypisovani pfipadnych nabidkovych fizeni a piipadné integrace vefejnych sluzeb
v pfepravé cestujicich. S ohledem, ze se jedna o prvni stfednédoby dopravni plan, stanovilo
Ministerstvo dopravy jeho pldnovaci obdobi na minimalnich 5 let (2012-2016) s vyhledem na dalsi
desetileté obdobi. Minimalni rozsah dopravniho planu je nasledujici:

popis zajistovanych vefejnych sluzeb v prepraveé cestujicich,

predpokladany rozsah poskytované kompenzace,

casovy harmonogram uzavirani smluv o verejnych sluzbach a postup pfi uzavirani téchto smluv,
harmonogram a zpasob integrace, pokud se stat a kraje podileji na organizaci integrovanych
vefejnych sluzeb v piepravé cestujicich.

Nad ramec téchto zékladnich naleZitosti dopravniho planu obsahuje dokument rovnéz posouzeni
prepravnich potieb, které musi byt vychodiskem pro navrh feSeni dopravni obsluznosti, cast
vénovanou sledovani kvality objednavanych dopravnich sluzeb a ¢ast vénovanou primétu potieb
objednavky dalkové dopravy do infrastrukturnich investic v dalsim obdobi.

! Zakon &. 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o zméné dalsich zakont
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1 Vymezeni prepravnich potreb

Hlavnim cilem kapitoly je vymezeni piepravnich potfeb, které by meély byt zajistovany vlaky
celostatni dopravy podle § 4 odst. 1 zakona o vetejnych sluzbach v prepraveé cestujicich. Vzhledem
k charakteru kapitoly je nasledujici text strukturovan do nékolika bloki, které na sebe navazuji.
Predpokladanym vystupem této Casti, jejiz soucasti je zakladni pfepravni analyza, jsou pravidla pro
zajisténi dopravni obsluznosti statu vefejnou drazni osobni dopravou. Z dokumentu tedy je ziejmé, ve
kterych relacich 1ze na zaklad¢ realnych ptfepravnich potieb obyvatel a moznosti stavajici dopravni
infrastruktury efektivné objednavat vlaky celostatni dopravy.

1.1 Dostupna data a moznosti jejich zpracovani

Pro vymezeni hlavnich piepravnich vztahti v ramci systému osidleni v Ceské republice je nezbytné
pracovat s datovymi podklady, které zprostiedkovavaji informace o velikosti a vyznamu jednotlivych
obci ¢i oblasti a zakladnich proudech osob mezi nimi. V zasad¢ lze vzhledem k zaméfeni dokumentu
zjednodusené pouzité datové udaje rozdélit do tfi hlavnich okruht, tj. 1/ velikostné-vyznamové udaje
o obcich, 2/ udaje o intenzité piepravnich proudl (zatéze) a 3/ smérova data o pohybu osob (zdroj-cil).

Prvni skupina informaci bude ziskana piedeviim z bézné dostupnych databazi potizovanych Ceskym
statickym ufadem’. VyuZita budou hlavné data o poétech obyvatel jednotlivych obci, popiipads
z pohledu dalkové dopravy dulezitych tidaji napt. o poétech studentti vysokych skol.

V ptfipad¢ informaci o intenzit¢ a sméru piepravniho proudu jsou moznosti ziskani kvalitnich
arelevantnich udaji omezené. Predev§im neexistuji pfepravni data zdroj-cil s uréenim pouzitého
dopravniho prostfedku, frekvence a ucelu cesty v kratké periodé sledovani. Pres tyto limity lze fadu
informaci, byt s omezenou vypovidaci schopnosti, ziskat z vefejnych databazi. V ptipadé informaci
o intenzité prepravnich proudi jsou b&zné dostupné udaje o intenzité silni¢ni dopravy’ (bez znalosti
obsazenosti vozidel), poptipadé dalsich Gdajti zahrnutych v Rogence dopravy Ceské republiky”.
V ramci datovych zdroji o vetfejné dopravé Ministerstvo dopravy disponuje nevetejnymi udaji
o usekové frekvenci cestujicich ve vlacich dalkové dopravy, které jsou zahrnuty do objednavky statu.
Tyto udaje budou v dokumentu vyuzivany i v dalsi kapitole pfedev§sim pro interpretaci vyvoje,
popiipadé relativni srovnani’.

Voln¢ dostupné smérové orientované informace o piepravnich vztazich jsou v podstaté omezeny na
tidaje o dojizd’kovych proudech, které jsou sledovany v ramci Séitani lidu, doma a byti®. Tyto tdaje
maji n€kolik nedostatkll, jenz je nutné zohlednit pro relevantni vystupy. Dojizd’kova data zahrnuji
»pouze® pravidelné pohyby do zaméstnani (véetné pouzitého dopravniho prosttedku) a do skol, které
sice predstavuji hlavni formy prostorové mobility obyvatelstva, avsak piedevSim v ramci regionalnich
a mikroregiondlnich vztahti. V ramci nadregionalnich a dalkovych vztahti tvoii nemalou cast také
nepravidelné (nahodilé) vztahy, které nejsou v dojizd’ce sledovany. Jedna se piedev§im o cesty za
sluzbami (obchod, ufad, l1€kaf apod.), pracovni cesty, cesty spojené s cestovnim ruchem, které se
vyznacuji zna¢nou sezonnosti (véetné dojizdéni na chaty, chalupy). Druhym ,,nedostatkem* je ¢asové

* Databaze Ceského statistického tadu (http://www.czso.cz/).

? Udaje o zatizeni silni¢ni sit¢ mohou v generalizované podobé piibliZit pfepravni proudy jednotlivych oblasti
(i pfes vyraznou tranzitni prepravu u nékterych silni¢nich komunikaci). Jedna se o databazi Reditelstvi silnic
a dalnic CR vychdazejici ze s¢itani, které probiha v pétiletém intervalu (posledni v roce 2010).

* Ro¢enku dopravy kazdoroéné vydava Ministerstvo dopravy (https://www.sydos.cz/cs/rocenky.htm).

> Databéze akciové spoleénosti Ceské drahy. S¢itaci kampati ve vlacich je zpravidla realizovana Gtvrtletng
v obdobi jednoho tydne (nejcastéji v lednu, dubnu, srpnu, listopadu). Konkrétni vystupy z databaze nemohou byt
uvadény vzhledem k smluvnim ustanovenim.

% Databazi S¢itani lidu, domi a bytti (SLDB) potizuje Cesky statisticky iad s desetiletou frekvenci, pri¢emz
posledni dostupna pochazeji z roku 2001 (vztaZeny jsou ke dni s¢itani, tj. k 1.3.2001). Nové udaje z jara 2011
budou dostupné po zahajeni platnosti tohoto dokumentu.
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urceni, které se objevuje v datovych vystupech, kde je podle frekvence rozliSena dojizd’ka denni
a ,,celkova“ nedenni (tj. cesta nékolikrat tydné i mési¢n¢). Dalsim, neméné dilezitym nedostatkem
souvisejicim s vyuzitim dat o dojizd’kovych proudech zroku 2001 je jejich neaktualnost. Lze totiz
oduvodnéné predpokladat, Ze za poslednich deset let doslo vlivem socioekonomickych zmén obecné
k nardistu mobility obyvatel vlivem vyssi koncentrace pracovnich mist do velkych center (generujici
vyznamné denni piepravni proudy ze zdzemi), vystavby dopravni infrastruktury umoznujici pravidelné
denni dojizdéni, dostupnosti vefejné dopravy ¢i automobilu atd. Pfestoze nejsou tyto skutecnosti
zanedbatelné, bude hruba analyza hlavnich pfepravnich proudt zaloZena na idajich o dojizd’kovych
proudech z roku 2001, jelikoz je opravnéné domnivat se, Ze nedoslo k zdsadnim proménam orientace
a intenzity prepravnich proudd. Dojizdkova matice je zaroven vzhledem k zaméfeni dokumentu
doplnéna matici piepravnich vztahti v Zelezni¢ni osobni dopravé, ktera je zalozena na zakladé
adresnych (smérovych) jizdnich dokladii vydanych akciovou spole¢nosti Ceské drahy, ze kterych je
patrny pocatek a cil cesty. Tyto udaje jsou nevefejné a budou v dokumentu vyuzity piedevs§im pro
relativni srovnani vyznamu jednotlivych relaci.

1.2 Zakladni charakteristika osidleni ve vztahu k dalkové dopravé

Sidelni sit’ Ceské republiky je znaéné& diferenciovana na zékladé dlouhodobého historického vyvoje.
Rozmisténi obyvatelstva neproslo po roce 1989 Zzadnou zasadni zménou, aZ na rostouci intenzitu
suburbaniza¢niho procesu v poslednim desetileti pfedev§im v zazemi hlavnich aglomeraci. K datu
SLDB 2001 bylo v CR 6 258 obci, takze priméma velikost obce nedosahovala ani 1 700 obyvatel
a velikost medianova 400 obyvatel (v poloviné obci CR Zije méné nez 400 obyvatel). Ve velikostnich
skupinach do 1 000 obyvatel se nachazelo t¢émér 80 % vSech obci, pficemz v této skupiné obci zilo
pouze 17 % obyvatelstva CR. Naopak v obcich s vice nez 10 000 obyvatel (tj. 2 % obci z CR) Zila vice
nez polovina obyvatel CR (cca 54 %). K 1. lednu 2011 bylo 132 obci s vice nez 10 000 obyvateli.
Zjednodusené lze uvést, ze pravé tato skupina obci by mela predstavovat hlavni zdroje a cile dalkové
a nadregionalni dopravy.

Z hlediska hrubé regionalni diferenciace je pro Cechy a oblast Ceskomoravské vrchoviny typicka
husta sit’” malych sidel (200-500 obyvatel), na Moravé a ve Slezsku jsou charakteristickd vétsi sidla
s 1 500-3 000 obyvateli, rozmisténa ve vétSich vzdalenostech. Kromé uvedené zapadovychodni
polarity je mozné zaznamenat také polaritu severojizni. Severni ¢ast izemi CR je vice urbanizovana
v disledku industrializace (nejvyssi podil obyvatelstva Zijiciho ve méstech je v Moravskoslezském,
Usteckém a Karlovarském kraji), kdeZto regiony na jihu CR (pfedeviim souc¢asny kraj Vysoéina,
JihoCesky a castecné Plzensky kraj) maji pfevazné venkovsky charakter s rozdrobenym osidlenim.
Diferenciace mezi Cechy na strané jedné a Moravou a Slezskem na strané druhé je také v ramci
sledovani nejvétsich sidel. V Cechach je patrnd jasna dominance Prahy, pro Moravu a Slezsko je
charakteristicky vliv dvou hlavnich aglomeraci — Brna a Ostravy.

Z pohledu zajisténi prepravnich potieb dalkovou a nadregionalni dopravou jsou v ramci sidelniho
systému zasadni predevsim hlavni metropolitni regiony/arealy a sidelni aglomerace v Ceské republice,
které lze oznacovat za nejvyznamnéj$i prvky osidleni, tj. také hlavni zdroje a cile cest. Piistupy
k jejich vymezeni se v fad¢ studii 1isi, v zasad¢ jsou vSak jejich znaky v Siroké shod¢é odbornikii na
regionalni planovani, socidlni geografii a urbanismus podobné. V tadé piipadl je jejich hlavnim
ukazatelem velikost (tj. po¢et obyvatel v kombinaci s ukazatelem hustoty zalidnéni na km?) a jejich
vnitini propojenost na zakladé vzajemnych (reciprocnich) dojizd’kovych vazeb. Metropolitni regiony
zpravidla zahrnuji jedno nebo vice hlavnich jader, vedlejsi jadra a jejich zazemi, pficemz hlavni jadro
se vyznacuje urCitym regionalnim vyznamem, ktery je charakterizovan populacné, pracovné ci
pritomnosti fidicich funkci (instituce, sidla firem). Na zaklad¢ uvedenych kritérii byly vymezeny
hlavni metropolitni regiony také ve studii’, ktera byla podkladem pro tento dokument.

7 Hampl, M. (2005): Geograficka organizace spole¢nosti v Ceské republice: Transformacni procesy a jejich
obecny kontext, PfF UK, Praha, 148s. Vymezeni metropolitnich regionti na zdkladé¢ stanoveni tzv.
integrovanych systémui stfedisek (ISS) bylo provedeno v ramci sociogeografické regionalizace na zaklad¢ dat
SLDB 2001. Vymezeni jednotlivych regioni vychézi z izemni koncentrace obyvatelstva a intenzity vzajemného
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1.2.1 Hlavni metropolitni regiony v Ceské republice

V ramci studie bylo vymezeno celkem 11 metropolitnich regiond, jejichz jadry jsou krajska centra,
pricemz byl slouc¢en Hradec Kralové s Pardubicemi a zaroven do této skupiny nebyla vzhledem ke své
velikosti a absenci vyznamnych stiedisek v zdzemi zahrnuta Jihlava. Vymezena byla rovnéz druha
skupina 11 dalSich, sekundarnich (nemetropolitnich) regiond, které dosahuji potiebného vyznamu
hodnoceného agregatnim ukazatelem kombinujicim populacni a pracovni velikost oblasti, tzv.
komplexni velikost, relativizovanou viéi celé Ceské republice. Velice zjednodusend lze uvést, Ze
v prvni skupin€ jsou zahrnuty aredly s populacni velikosti vice nez 100 tisic obyvatel, v druhé skupiné
pak oblasti s populacni velikosti 50 az 99 tisic obyvatel. Vyjimku v druhé skupiné tvofi aglomerace,
které nedosahuji pozadované velikosti, ale jejich pracovni vyznam dané kritérium spliuje (jedna se
o region Sumperku, Tabora a Nachoda).

Uvedené vymezeni az na vyjimky zahrnuje nejvyznamnéj$i mésta Ceské republiky — ve velikostni
kategorii sidel nad 20 tisic obyvatel zde neni zahrnuto 15 mést (z nejvyznamnéjsich Ttebi¢, Cheb,
Znojmo, Ptibram, Trutnov, Pisek atd.). Zaroven nejsou vramci metropolitnich regionii zahrnuty
oblasti s vice menS$imi jadry (méné nez 20 tis. obyvatel) bez dostate¢né vzajemné vztahové
provazanosti — typicky se jedna oblast v prostoru mést Vysoké Myto — Usti nad Orlici — Ceska
Tiebova — Svitavy. Vymezeni metropolitnich regionti, vyznamnych ,,nemetropolitnich” regiont a sidel
nad 10 tisic obyvatel je patrné z obr. 1, ve kterém jsou zaroven znazornény hlavni turistické oblasti
v Ceské republice. Podrobna charakteristika jednotlivych regionti je uvedena v kap. 1.3.

Obr. 1: Hlavni metropolitni regiony a turistické oblasti v CR a vyznamnad sidla nad 10 tisic obyvatel
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dojizd’kového proudu (75 dojizdéjicich na km) v ramei center osidleni v oblasti. Vysledky studie budou dale
vyuzity pro ucely dokumentu, i pfes relativni zastaralost dat, na zakladé¢ kterych bylo vymezeni provedeno.
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1.2.2 Hlavni metropolitni regiony v zahranici

Vzhledem k charakteru dalkové dopravy s vyznamnymi vazbami na blizké zahrani¢i je kromé
hlavnich metropolitnich regioni v Ceské republice rovnéz vhodné vymezit vyznamné metropolitni
regiony ve stiedni Evropé, které predstavuji hlavni zahrani¢ni zdroje a cile cest®™:

e v Némecku berlinsky metropolitni region (4 mil. obyvatel), metropolitni region Sasky trojihelnik
— drazdansky region (1 mil.) + region Lipsko — Halle (1,4 mil.) + region Chemnitz (1 mil.),
metropolitni region Norimberk (1 mil.) a mnichovsky metropolitni region (2,3 mil.);

e v Rakousku aglomerace Lince (0,3 mil. obyvatel) a metropolitni region Vidné (2 mil.);

e v Polsku metropolitni regiony Vratislavi (0,8 mil. obyvatel), Katovic (2,6 mil.) a Krakova (0,8
mil.);

e na Slovensku jsou to metropolitni region Bratislavy (0,6 mil. obyvatel) a aglomerace Zilina —
Martin (0,2 mil.).

1.3 Z&kladni charakteristika metropolitnich regiont v Ceské republice

V nasledujici podkapitole dokumentu jsou zédkladnim zplisobem uvedeny hlavni rysy jednotlivych
metropolitnich regionti. Charakteristika bude zaméfena predev§sim na vymezeni stfedisek
v metropolitni oblasti, zakladniho ekonomického profilu a hlavnich smérl ptrepravni poptavky
z oblasti, které budou zaloZzeny na dojizd’kovych proudech. Zahrnuty budou pfitom pouze regiony
prevzaté ze studie Hampla (2005) a vyznagené na obr. 1°.

1.3.1 Metropolitni regiony
Pra’sky metropolitni region (1 400 tis. obyv.)"

Hlavnim jadrem prazské urbaniza¢ni oblasti je hlavni mésto Praha (1 257 tis. obyvatel bez zazemi)''.
Pocet obyvatel hlavniho mésta rostl prakticky az do prvni poloviny 90. let, kdy doslo k jeho kulminaci
a naslednému poklesu, ktery byl zplsoben piedevsim procesem suburbanizace prazského zazemi (tj.
nartist obyvatel zejména v okresech Praha-vychod, Praha-zapad). Redlny pocet obyvatel Zijicich
v prazské urbaniza¢ni oblasti v§ak bude v soucasnosti jesté o n¢kolik set tisic vyssi, vzhledem k tomu,
ze vuvedenych udajich jsou zapocteni pouze obcané s trvalym pobytem v Praze, pfipadné v jejim
zazemi (tzn., nejsou zde zahrnuti dojizd&jici pracujici a studenti z ostatnich regionti Ceské republiky,
ale zejména zahrani¢ni pracovnici, jejichz pocet neni dostate¢n¢ ziejmy).

Do metropolitniho aredlu Prahy je mozné zaradit né€kolik vyznamnych center s regionalni pisobnosti,
jejichz vazby (dojizd’ka za praci, do Skol) jsou vSak jednozna¢né orientované na Prahu. Jedna se
zejména o Kladno (70 tis. obyvatel), které bylo jako dalsi oblasti téZby a t¢zkého primyslu v druhé
polovingé 90. let postizeno upadkem zpisobenym restrukturalizaci téchto tradi¢nich primyslovych
odvétvi. Dale se jedna o stiediska relativné populaéné mensi — Beroun (v aglomeraci s Kralovym
Dvorem s témeéf 24 tis. obyv.), Slany (15 tis. obyv.), Kralupy nad Vltavou (17,5 tis. obyv.), Mélnik (19
tis. obyv.), Neratovice (16 tis. obyv.), Brandys nad Labem-Stara Boleslav (17,5 tis. obyv.). V zdzemi
Prahy se dale nachazi fada mensich mést/obci, které vSak casto plni funkci spravniho obvodu (jak obce
s rozsifenou puisobnosti, tak s povéfenym obecnim ufadem): Ri¢any, Celakovice, Uvaly, Jesenice,
Hostivice, Cernogice, Roztoky atd.

¥ Pevzato z materialu pro jednani schiize vlady: Politika izemniho rozvoje Ceské republiky 2008, Podklady
a vychodiska, Ministerstvo pro mistni rozvoj, 52 s.

? Potadi vy¢tu jednotlivych regionii vychazi z jejich komplexni velikosti dle Hampl 2005.

' Poget obyvatel jednotlivich metropolitnich regionii je orientaéni vzhledem k tomu, Ze jejich hranice vigi
okolnim regionim nejsou ostré.

' Poget obyvatel viech sidel uvedenych v souhrnu je vztazeny k 1. 1. 2011 (CSU).
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Praha ma dominantni postaveni v ekonomice Ceské republiky, jelikoz vytvaii téméf &tvrtinu
celostatntho HDP a dosahuje 143 % urovné HDP EU25 (ostatni regiony Ceské republiky
nedosahovaly pro programové obdobi 2007-2013 75 % urovné HDP EU25). Vyznacuje se nizkou
nezameéstnanosti, vyssi primérnou mzdou, vyssi tirovni kvalifikace pracovnich sil a zejména velkym
objemem dojizd&jicich do prace (vice nez 160 tis. osob kroku 2001'%). Odvétvova struktura
ekonomiky je vPraze proti ostatnim regionim Ceské republiky odlisnd. V souladu se
zapadoevropskymi trendy byla od 90. let vyrazné posilovana terciarni (obsluzna) sféra (k roku 2004
80 % vSech zaméstnanych) na tkor primyslovych odvétvi. Tento proces byl umocnén prilivem
zahrani¢nich investic, jako naptiklad pobocek bank, poradenskych firem, obchodnich fetézcti apod.
Pfitomnost novych zahrani¢nich investora pfitom zménila koncentraci ekonomickych aktivit ve méste.
Ty se Casto nyni nachazeji na okrajich Prahy (resp. jiz mimo jeji administrativni hranice — napft.
Prihonice, Cestlice) v blizkosti hlavnich silni¢nich komunikaci” & v revitalizovanych oblastech
byvalych primyslovych podnikti (napf. And¢€l). Dalsi centra prazské urbaniza¢ni oblasti se vyznacuji
relativné diverzifikovanou ekonomickou zakladnou, kterou reprezentuji napt. chemicky primysl
(Neratovice, Kralupy n. L.) nebo strojirensky primysl (Odolena Voda) apod. V zakladni ekonomické
charakteristice Prahy a jejitho zazemi je také dllezité vyzdvihnout vyznam cestovniho ruchu. V roce
2010 Prahu navstivilo 4,7 mil. hostl, tj. tfetina navstévnika v Ceské republice. K atraktivitam
cestovniho ruchu v prazském metropolitnim regionu je krom¢ Prahy samotné mozné zaradit také napft.
Karlstejn atd.

Mimoi4adné postaveni v ramci Ceské republiky méa Praha také v poétu $kolskych zaiizeni. Zejména se
jedna o oblast vysokého $kolstvi (136,5 tis. studenti ve kolnim roce)", piicemz je ziejmé, Ze
podstatna &ast z nich dojizdi z jinych regiontt v Ceské republice (55 tisic v roce 2001; v sou¢asnosti
lze ocekavat daleko vyssi hodnoty vzhledem k rozsiteni nabidky a dostupnosti vysokého Skolstvi).

Prazsky metropolitni region je vzhledem ke svému dominantnimu postaveni cilem pfepravni poptavky
prakticky ze vSech ¢asti Ceské republiky. Prepravni proudy jsou smerovany z Prahy hlavné do Brna,
Plzn¢, Hradecko-pardubického a Usteckého metropolitniho regionu.

Ostravsky metropolitni region (750 tis. obyv.)

Jadrem ostravského metropolitniho regionu je krajské mesto Ostrava (303,5 tis. obyvatel), které spolu
s vyrazn¢ vztahové propojenym Havifovem (82 tis. obyv.) tvori hlavni aglomeracni jadro Ostravska.
Vymezeni celé¢ ostravské urbanizacni oblasti je Casto chapano rGzné, pfiCemz v tomto textu je
akceptovano relativné uzs§i vymezeni (tzn. bez Opavska a Novoji¢inska, které jsou vymezeny jako
samostatné ,,nemetropolitni* oblasti). Spolu s Ostravou a Havifovem je oblast tvoiena dal§imi
vyznamnymi centry — Karvinou (65,5 tis. obyv. se Stonavou) a Frydkem-Mistkem (62,5 tis. obyv.),
dale pak mésty s relativné nizsi populacni velikosti, které jsou vyrazné propojeny jak s Ostravou, tak
v nékterych ptipadech s Havifovem a Karvinou. Jedna se zejména o Tiinec (37 tis. obyv.) a Cesky
Té&Sin na vychod¢ oblasti; na severu pak Orlovou (32 tis. obyv.), Bohumin (22,5 tis. obyv.) a Hlu¢in
(14 tis. obyv.); ptipadné na jihu regionu také Frydlant nad Ostravici (9,7 tis. obyv.), ktery je vyznamné
vztahove propojen s Frydkem-Mistkem a Ostravou. Specifickym rysem celé oblasti je vysoka mira
urbanizace s minimalnim zastoupenim malych obci.

Socialni a ekonomické podminky ostravského panevniho prostoru byly vyrazné ovlivnény v druhé
poloving 90. let utlumem tézkého primyslu a omezenim tézby cerného uhli, coz zplisobilo nemalé
problémy, které v urcité miie pietrvavaji do dneska — vysoka mira nezaméstnanosti a nedostatek
pracovnich pfilezitosti. I pfes uvedené problémy tvoii stale zaklad odvétvové struktury Ostravska

"2 Predpokladem je, Ze je pocet dojizd&jicich v soudasnosti vyssi. Nadto neni v této hodnoté vibec zachycena
dojizd’ka za praci ze zahranici.

"V této souvislosti je mozné hovofit o tzv. urban sprawlu — rozsifovani nerezidenéni zastavby v okoli dalnic,
ktera je dopravn¢ dostupna vyhradné IAD.

' Pocty studentii pochazeji z udaji CSU: Studenti VS podle mésta, ve kterém studuji v akademickeém roce
2008/2009 k 31. 12. 2008. Udaje zahrnuji kromé studujicich se statnim obcanstvim CR také studujici cizince.



PLAN DOPRAVNI OBSLUHY UZEMI VLAKY CELOSTATNI DOPRAVY

hutnictvi (Ostrava, Bohumin, Frydek-Mistek), strojirenstvi (Ostrava), t¢zba uhli (Karvina) a chemicky
pramysl (Ostrava, Bohumin, Paskov).

Strukturalni problémy primyslovych odvétvi se odrazily také ve zméné bilance dojizd’ky a vyjizdky
do zamé&stnani, kterou lze popsat na zikladé udajii za celou jednotku Moravskoslezského kraje.
Zakladni zménou je skuteCnost, ze k roku 2001 byla témeét o 15 tis. osob vyssi vyjizd'ka za hranice
kraje nez dojizd’ka osob z jinych kraji do Moravskoslezského kraje. Obdobnéd zapornéd bilance je
patrné také u Skolskych pohybi, i ptfesto, ze se v Ostravé vytvorila relativng Siroka nabidka vysokého
skolstvi. Ve $kolnim roce 2008/2009 v Ostravé studovalo cca 30,5 tis. studentl'®, k tomu v Karviné na
jedné z fakult opavské Slezské Univerzity témér 3,5 tis. studentt.

Nejvyznamnéjsi prepravni proudy z ostravského metropolitniho regionu Ize identifikovat predevsim
do Prahy, do Brna a s odstupem do Olomouce a v ramci denni dojizd’ky do blizkych oblasti (Opavsko
a Novoji¢insko). Ve sméru na Ostravsko jsou nejsiln€jsi prepravni proudy =z oblasti v ramci
Moravskoslezského kraje (opét Opavsko, Novoji¢insko, Krnovsko atd.), v ramci meziregionalnich
proudii pak predevS§im z vyznamnych moravskych metropolitnich regiond v ramci Skolské dojizd’ky
(zejména Olomoucko).

Brnénsky metropolitni region (450 tis. obyv.)

Dominantnim centrem brnénského metropolitniho arealu je krajské mésto Brno, ve kterém zije téméef
tietina obyvatel celého Jihomoravského kraje (tj. 371 tis. obyv.). Vyrazn¢ populacné mensi nez je
centrum oblasti jsou vyznamnéj$i mésta v jeho zdzemi. Jedna se zejména o Blansko (21 tis. obyv.),
Kutim (10,5 tis. obyv.), dale pak Tisnov (8,5 tis. obyv.), Rosice (véetn¢ Zastavky téméf 8 tis. obyv.),
Modtice (4 tis. obyv.), Slapanice (6,4 tis. obyv.) a Adamov (4,5 tis. obyv.).

Brnénska aglomerace je tradi¢ni primyslovou oblasti ve vyhodné dopravni poloze, ktera je zaméfena
predevsim na zpracovatelsky pramysl a stale se rozvijejici oblast sluzeb, mimo jiné i progresivniho
terciéru (napf. IT firmy). Oblast se vuc¢i celorepublikovému priméru vyznacuje nizkou mirou
nezaméstnanosti a dostatkem pracovnich pfilezitosti. Samotné Brno je vramci Ceské republiky
vyznamnym centrem vysokého Skolstvi se 74 tis. studenty, pfi¢emz velké mnozstvi z nich do mésta
dojizdi z oblasti mimo Jihomoravsky kraj'’.

Nejvyznamnéjsi meziregionalni prepravni proudy z brnénské metropolitni oblasti jsou sméfovany
predev§im do Prahy, s vyraznym odstupem (cca 20 % objemu proudu Brno — Praha) do Olomouce,
dale Ostravy a Zlina. Ve sméru do Brna se samoziejmé vyskytuji nejsilnéjsi prepravni proudy z oblasti
v ramci samotného kraje, ale také vychodni ¢asti kraje Vysocina (Zdarsko) a jizni ¢asti Pardubického
(Svitavsko atd.). Vramci meziregiondlnich proudi pak pfedev§im z vyznamnych moravskych
metropolitnich regionti a Prahy.

Ustecky metropolitni region (500 tis. obyv.)

Metropolitni region Usti nad Labem je vyrazné polycentricky, pfi¢emz jej lze rozdélit do dvou
vzajemné¢ propojenych vice se integrujicich Casti — ustecko-teplické a mostecko-chomutovské.
Prostoru severocCeské panevni konurbace dominuje nékolik hlavnich jader — nejvyznamnéjSim je
krajské mésto Usti nad Labem (v&etné 95,5 tis. obyvatel), dale Teplice (51 tis. obyv. bez vztahové
propojeného Dubi atd.) a Dé&Cin (52 tis. obyv.), v jizni polovin¢ konurbace Most (67,5 tis. obyv.)
a Chomutov (vcetné Jirkova se 71,5 tis. obyv.). K nim lze zaradit vedlejsi jadra oblasti s vyznamnou
mikroregionalni plisobnosti — Litoméfice (23,5 tis. obyv.), Litvinov (27 tis. obyv.), Bilina (16 tis.
obyv.), Kadan (t¢éméf 18 tis. obyv.) a Klasterec nad Ohti (15,5 tis. obyv.).

Vysoka koncentrace ,.tradicnich® utlumovych pramyslovych odvétvi a oblasti t€zby hnédého uhli
ovlivnila soucasny stav uzemi, které se podobné jako Ostravsko potyka s vysokou mirou

' Pro ostravsky metropolitni region jsou typické stejné trendy jako pro cely kraj.
'K roku 2001 jich dojizdélo z jinych krajii cca 8 tis.
' Podle S¢itani lidu, domi a byti 2001 dojizd&lo do $kol v Jihomoravském kraji pies 25 tis. studenti.
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nezameéstnanosti a nedostatkem pracovnich pfilezitosti, z cehoz plyne vyss§i mira vyjizdéni za praci
mimo misto trvalého bydlisté. Pres veskeré problémy je vSak ekonomické zakladna oblasti ze zna¢né
miry zaloZena na tradi¢nich odvétvich — napf. chemickém (Usti nad Labem) & sklaiském (Teplice)
primyslu, v jizni Gasti t&bou hnédého uhli a energetikou. Samotné krajské mésto Usti nad Labem
také plisobi v ramci oblasti jako centrum vysokého Skolstvi s 9,5 tis. studenty.

Nejvyznamnéjsi pfepravni poptavku z oblasti 1ze identifikovat ve sméru do prazského metropolitniho
regionu (jak pracujici tak studenti). Sekundarni pfepravni proudy, které jsou vyrazné nizsi, lze
identifikovat do Plzné (cca 10 % proudu do Prahy), Liberce a Brna, pficemz jejich motivem je
dojizdéni do skolskych zafizeni.

Hradecko-pardubicky metropolitni region (250 tis. obyv.)

Hradecko-pardubicky metropolitni areal predstavuje typické dvojjaderné izemi, s vyraznou dominanci
a vysokou vztahovou provazanosti obou hlavnich center — Hradce Kralové (94,5 tis. obyv.) a Pardubic
(90,5 tis. obyv.). V ramci této oblasti lze vymezit také vedlejsi jadra, ktera jsou centry mikroregiont,
jez spaduji do hlavniho aglomera¢niho prostoru. Jedna se piedevs§im o Chrudim (23,5 tis. obyv.)
a Prelouc (8,5 tis. obyv.). Dalsi sidla oblasti jsou jiz pod vyraznym vlivem jednoho z hlavnich jader —
napt. Holice (6,5 tis. obyv.) a Lazn¢ Bohdane¢ (3,5 tis. obyv.) maji vyrazny spad do Pardubic;
Ttebechovice pod Orebem (5,8 tis. obyv.) do Hradce Kralové; Slatinany (4 tis. obyv.) do Chrudimi
a Pardubic. Mimo vymezenou metropolitni oblast jsou dalsi vétsi sidla, které spaduji do hlavnich jader
oblasti, napt. Jaroméer a Chlumec nad Cidlinou do Hradce Kralové.

Hradecko-pardubicka aglomerace se v ramci celorepublikového srovnani vyznacuje Sirokou zakladnou
ekonomickych odvétvi, niz§i mirou nezaméstnanosti a dostatkem pracovnich pfileZzitosti, a to i pfesto,
ze se uzemi dotkly dopady transformujicich se odvétvi primyslu. V soucasné dobé se kromé
tradiCnich primyslovych odvétvi (piedevsim chemicky, elektrotechnicky, potravinarsky pramysl)
pridavaji odvétvi nova, zaméfena predevsim na terciérni a kvartérni aktivity (rtizné sluzby, obchod).
Samotna krajska mésta Hradec Kralové a Pardubice jsou centry vysokého skolstvi s 12 tis., resp. 9,5
tis. studenty.

Za hlavni dalkovy pfepravni proud lze jednoznacné oznacit smér do Prahy, po kterém nasleduje
(vzhledem k proudu do Prahy) pétinova piepravni intenzita do Brna a zhruba desetinova ve sméru
Liberec a Olomouc.

Olomoucky metropolitni region (230 tis. obyv.)

Olomoucky metropolitni region je uzemim, kde hlavni sidelni prostor tvofi krajské mésto Olomouc
(101 tis. obyv.) spolecné s Prostéjovem (pies 47 tis. obyv.) a Pierovem (47 tis. obyv.). Mezi dalsi
mikroregionalni centra se fadi Sternberk (14 tis. obyv.) a Lipnik nad Be&vou (8,5 tis. obyv.). Jiz
populaéné mensi obce jsou nekteré obce predevsim na vychod od hlavniho jadra (Hlubocky, Velka
Bystfice atd.).

Jedna se o oblast s primérnymi hodnotami vySe mezd a miry nezaméstnanosti, s relativné Sirokou
ekonomickou zakladnou zahrnujici tradiéni zemédé€lskou vyrobu, potravinafsky primysl, odévni
primysl, vyroba strojii a zafizeni atd. K tomu se samoziejmé podobné jako v celé Ceské republice
rozvijeji terciérni aktivity, ke kterym lze mimo jiné také tadit Univerzitu Palackého v Olomouci
(témeft 20,5 tis. studenttt).

Také vzhledem k vyhodné geografické i dopravni poloze vychazi z oblasti nékolik vyznamnych
prepravnich proudd. Mezi denni frekvenci je mozné zapocist nejvyznamngjsi proud s centry zlinského
metropolitniho regionu (pfedevsim s Krométizskem). Hlavni meziregionalni pfepravni proudy smétuji
do Prahy a do Brna (cca 2/3 objem proudu do Prahy), po nichZ nasleduje ostravska aglomerace (cca
polovina, resp. 1/3 u proudu do Prahy).

Plzenisky metropolitni region (215 tis. obyv.)

Dominantnim centrem plzeiiského metropolitniho regionu je krajské mésto Plzen, ve kterém zije témet
tietina obyvatel celého Plzenského kraje (tj. 169 tis. obyv.). Vyrazné populacné¢ mensi nez centrum
oblasti jsou vyznamngjs$i mésta v jeho zazemi. Jedna se zejména o Rokycany (14 tis. obyv.), které 1ze
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oznacit za vedlejsi jadro oblasti a dalsi sidla — Nyfany (6,8 tis. obyv.), Dobiany (6 tis. obyv.),
Tiemosna (5 tis. obyv.), Stary Plzenec (4,5 tis. obyv.) atd.

Oblast Plzenska je vsouvislosti s vlastnim ekonomickym profilem spojovana s tradicnim
potravinafskym (Prazdroj, Stock, Bohemia Sekt), strojirenskym primyslem (Skoda), primyslem
keramickych hmot v Horni Bfize, Chlum¢anech atd., a nové se na primyslovych zénach, s podporou
zahrani¢nich investorti, rozvijejicim elektrotechnickym primyslem. Krajské mésto Plzen je také
centrem vysokého Skolstvi v oblasti (19,5 tis. studentit).

Hlavni meziregionalni pfepravni poptavka z Plzné je jednoznaéné orientovana na Prahu, dale na Ceské
Budé¢jovice a Brno (cca 5 % proudu do Prahy; ptedevsim Skolska dojizd’ka). V ramci kraje jsou rovnéz
vyznamné vztahy s dal§imi centry ramci denni dojizd’ky — Stfibro, Domazlice, Klatovy.

Zlinsky metropolitni region (180 tis. obyv.)

Hlavni jadro oblasti je uvaZzovano v rozsahu aglomerace Zlina (75,5 tis. obyv.) a Otrokovic (18,5 tis.
obyv.). Dal§i vyznamna mésta se nachazeji v zazemi aglomerace, pricemz jejich populacni velikost je
daleko niz$i nez velikost jadra — Napajedla (7,5 tis. obyv.), Vizovice (4,5 tis. obyv.), Frystak (3,5 tis.

obyv.). V severozapadni ¢asti regionu plni funkci jadra Kroméfiz (29 tis. obyv.), vztahove provazany
s Holesovem (12 tis. obyv.) a dal§imi stfedisky — Hulinem (7 tis. obyv.) a Chropyni (5 tis. obyv.).

Zlin v minulosti pfedstavoval silnou ekonomickou oblast s dominanci velkych primyslovych podnikd.
Od poloviny 90. let se vsak potyka sutlumem dfive prosperujicich odvétvi (vyroba obuvi,
strojirenstvi), které v soucCasnosti reprezentuje predevSim chemicky a gumarensky primysl
(Otrokovice, Napajedla, Chropyn¢). V souvislosti s krajskou funkci Zlina se zacaly rozvijet spiSe
terciérni aktivity (sluzby, obchod), které reprezentuje také Univerzita Tomase Bati s cca 9,5 tis.
studenty.

Hlavni meziregionalni pfepravni poptavka ze zlinského metropolitniho regionu je orientovana na
Prahu, poté nasleduje smér do Brna (zhruba 2/3 proudu do Prahy), a jiz s vy$§im odstupem do
olomoucké a ostravské metropolitni oblasti. Z hlediska denni frekvence dojizdéni jsou vyznamné
vazby s uherskohradist’skou aglomeraci a jizni ¢asti olomouckého regionu (Pferovskem).

Liberecky metropolitni region (175 tis. obyv.)

Jadrem libereckého metropolitniho regionu je sidelni aglomerace krajského meésta Liberce (102 tis.
obyv.) a Jablonce nad Nisou (téméf 45,5 tis. obyv.). Dal§i vyznamna centra se nachazeji predevsim
v zédpadovychodnim smeéru oblasti — Chrastava (6 tis. obyv.) a Hradek nad Nisou (7,5 tis. obyv.)
zapadné¢ od jadra oblasti a Tanvald (v¢etné Desné 10,5 tis. obyv.) a jeho okoli na vychod od Liberce.

Ekonomicka zakladna oblasti jiz neni orientovana na textilni primysl jako v minulosti. Vyznacuje se
Sirokou diverzifikaci, zniz vyCniva piedevSsim automobilovy, plastikaisky primysl (Liberec)
a prumysl skla, keramiky a porcelanu (Jablonec n.N.). Dulezitou slozkou hospodaiského rozvoje
oblasti je cestovni ruch, ktery je mozné vzhledem k vyhodné geografické poloze provozovat témer
celorocné (predevsim vsak v letni a zimni sezoné). Turistickd atraktivita poté ovliviiuje zvySenou
prepravni poptavku v hlavnich sezonach, kterda se soustfed’uje zejména v urbanizacnich oblastech
severnich a vychodnich Cech a predeviim v Praze'. Vyzdvihnout je nutné také rychle se rozvijejici
Technickou univerzitu v Liberci s 9,5 tis. studenty.

Za hlavni meziregionalni pfepravni vazbu lze jednozna¢né oznacit smér do Prahy, po kterém nasleduje
(vzhledem k proudu do Prahy) pétinova pfepravni intenzita do Mladé Boleslavi, dale do ustecké,
hradecko-pardubické a brnénské oblasti (vesmés dojizd’ka do vysokych skol). V ramci kraje jsou
rovnéZ patrné vztahy s Ceskou Lipou a Turnovem.

Karlovarsky metropolitni region (140 tis. obyv.)

' Vyznamnou ¢&ast vikendového (zejména patek a nedéle) piepravniho proudu mohou tvofit cesty do tzv.
objekt druhého bydleni (chaty a chalupy), jejichz zdroj je ve vét$ing pfipadl v silné urbanizovanych méstskych
oblastech.
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Jadrem karlovarského metropolitniho regionu je aglomerace krajského mésta Karlovych Vari (51 tis.
obyv.), vedle kterého lze vymezit také vedlejsi jadra — Sokolov (24,5 tis. obyv.), Ostrov (téméf 17,5
tis. obyv.) a Chodov (14 tis. obyv.) atd. Z hlediska ekonomického profilu I1ze oblast rozdélit na dvé
¢asti — severni a jizni. Severni Cast tvoii Karlovy Vary se zdzemim a oblast Ostrova. Zejména pro
krajské mésto je z hlediska odvétvové struktury hospodartstvi typicky kromé tradi¢nich obort (napf.
vyroba porcelanu) vysoky podil sluzeb souvisejicich s mistnim lazefistvim a cestovnim ruchem (nejen
v Karlovych Varech, ale napf. také v Lokti). Jizni ¢ast oblasti je z vyznamnych sidel tvofena
Sokolovem a Chodovem. Jedna se o vysoce industrializované uzemi zamétené na tézbu a energetiku,
ve kterém v poslednich deseti letech probéhly mimotadné strukturalni zmeény, jejichz dopadem byla
napf. vysoka mira nezamé&stnanosti proti priméru Ceské republiky.

Hlavni pfepravni poptavka z oblasti je orientovana na Prahu, poté nasleduje smér do sousednich
regiontl — plzenské (zhruba 1/3 proudu do Prahy) a chebské aglomerace. Minoritni jsou poté proudy do
dalsich oblasti, které souviseji piedeviim se skolni dojizd’kou (pfedev§im do Usti nad Labem, Ceskych
Budé¢jovic a Brna).

Ceskobud&jovicky metropolitni region (115 tis. obyv.)

Dominantnim centrem &eskobud&jovického metropolitniho regionu je krajské mésto Ceské Budgjovice
(95 tis. obyv.). Vyrazné populacné mensi nez centrum oblasti jsou vyznamngj$i sidla v zazemi —
Hluboka (5 tis. obyv.), LiSov (4 tis. obyv.), poptipadé Zliv (3,5 tis. obyv.).

Samotné centrum oblasti a jeho zazemi ma pomérné Sirokou ekonomickou zakladnu s riznymi
odvétvimi zpracovatelského primyslu (potravinaisky, dievozpracujici, papirensky ad.) a terciérnimi
aktivitami (nap¥. 6 ustavit AV CR, Jihoeska univerzita — 12,5 tis. student(l). Mezi né lze zatadit také
cestovni ruch, ktery je vyrazné spojen s piilehlymi oblastmi — Ceskym Krumlovem, oblasti T¥ebotiska
a Lipenska (dominance letni sezony).

Za hlavni dalkovy prepravni proud lze jednoznacné oznacit vazbu s Prahou, po které nasleduje proud
do Brna a Plzné (zhruba 15 % objemu proudu do Prahy). V ramci krajskych vztahi dominuje spojeni
s Taborem.

1.3.2 Ostatni ,,nemetropolitni“ regiony
Miadoboleslavsky region (75 tis. obyv.)

Hlavnim centrem oblasti je Mlada Boleslav (44 tis. obyv.), ktera ma vzhledem ke své vyjimecné
pracovni funkci vyraznou spadovou oblast. Do té lze zaradit Mnichovo Hradist¢ (8,5 tis. obyv.),
Benatky nad Jizerou (7,5 tis. obyv.), Bélou pod Bezdézem (5 tis. obyv.) a Bakov nad Jizerou (5 tis.
obyv.).

Ekonomicka struktura oblasti je zaloZzena na automobilovém zavodu Skoda Auto (cca 30 tis.
zaméstnanctl) a dalSich navazujicich vyrob. Mlada Boleslav si vzhledem ke svému ekonomickému

rrrrr

Z hlediska poptavky po dopravé je ziejma nejveétsi intenzita smérovych proudli z mladoboleslavské
urbaniza¢ni oblasti do prazského metropolitniho arealu a v mensi mife také do liberecké urbaniza¢ni
oblasti.

Vsetinsko-Valasskomeziii¢sky region (80 tis. obyv.)

Vsetinsko-mezifi¢ska urbaniza¢ni oblast pfedstavuje tizemi se dvéma hlavnimi jadry — Vsetinem (27

vvvvv

vvvvv

Radhostém). Jedna se predevsim o Roznov pod Radhostém (17 tis. obyv) a Zubfi (5,5 tis. obyv.).

Ekonomicka zakladna oblasti je zaloZena piedevsim na tradi¢nich primyslovych odvétvi — zejména na

vvvvvvvvvv

a strojirenském primyslu (Vsetin). K charakteristice oblasti je nutno pfipocist také potencial
cestovniho ruchu, ktery je reprezentovany zejména Moravskoslezskymi Beskydy a Javorniky ¢i jinymi
atraktivitami (napt. Valasské muzeum v pfirodé Roznov p. R.).
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Hlavni meziregionalni ptepravni poptdvka z urbanizacni oblasti je orientovana na Prahu, Brno,
Ostravu a Olomouc (pofadi odpovida intenzité a vyznamu). Pfepravni vazby s vy$si denni frekvenci
lze identifikovat mezi Valaskomeziti¢skem, Hranickem a Novoji¢inskem; RoZnovskem
a Frens$tatskem; Vsetinskem a Zlinskem.

Opavsky region (75 tis. obyv.)

Dominantnim centrem oblasti, ktera je v nckterych piipadech zafazovana k ostravskému
metropolitnimu arealu, je statutarni mésto Opava (58,5 tis. obyv.). Dalsi vyznamné sidla se nachazeji
v zazemi jadra. Jedna se o Kravare (téméf 7 tis. obyv.) a Hradec nad Moravici (5,5 tis. obyv.).

Opava a jeji blizké zazemi se vyznacuji relativné Sirokou ekonomickou zakladnou, ktera se opira
o zpracovatelsky primysl (chemicky, farmaceuticky, potravinaisky ad.) a vzhledem ke své regionalni
pusobnosti také o sluzby. Tu zastupuje, z hlediska piepravnich vztaht relativné dulezita, tamni Slezska
univerzita se 4 tis. studenty.

Z hlediska poptavky po dopravé je ziejma nejveétsi intenzita dennich smérovych proudit z Opavy do
sousednich oblasti Ostravska a v mens$i mife také Krnovska. Hlavni pfepravni proudy nedenni
frekvence v meziregionalnim spojeni z Opavy lze identifikovat do Prahy, Brna a Olomouce (potadi
odpovida intenzité a vyznamu).

Novojic¢insky region (75 tis. obyv.)

Oblast z jihu navazuje na ostravsky metropolitni areal. Jedna se o izemi se dvéma hlavnimi jadry —
Novym Jicinem (24 tis. obyv.) a Kopfivnici (23 tis. obyv.). Ve vychodni ¢asti oblasti 1ze identifikovat
vedlej$i jadro s mikroregionalni pisobnosti — Frenstat pod Radhostém (11 tis. obyv.), v severni ¢asti
dalsi vyznamné sidlo — Piibor (téméf 9 tis. obyv.).

Odvétvova struktura hospodafstvi oblasti je zaloZena predevSim na zpracovatelském primyslu —
potravinaiském, odévnim (Novy Ji¢in) a automobilovém primyslu (Novy Ji¢in, Kopfivnice). Vychod
oblasti (Frenstatsko) je vzhledem k vyhodné geografické poloze (blizkost masivu Moravskoslezskych
Beskyd) hlavni atraktivitou cestovniho ruchu v oblasti.

Hlavni pfepravni poptavka z oblasti je orientovana na sousedni oblasti Ostravska, Vala§skomezifi¢ska
a Roznovska (zejména silna vazba Roznov pod Radho$tém — Frenstat pod Radhostém), pricemz
frekvence proudu je casto denni. Vramci meziregiondlnich smérll lze piepravni poptavku
identifikovat pfedev§im do Prahy a Brna, v mensi mife do Olomouce.

Uherskohradist’sky region (65 tis. obyv.)

Hlavni jadro oblasti tvoti Uherské Hradiste (25,5 tis. obyv. + Staré Mésto (7) a Kunovice (5,5)), které
je doplnéno vedlejsim centrem — Uherskym Brodem (17 tis. obyv.) na vychodé oblasti. V izemi
ohrani¢eném uvedenymi centry se nadto nachazi fada sidel s vy$$im poctem obyvatel (3 tis. a vice).
Jedna se napt. o Hluk, VI¢nov, Nivnici atd.

Oblast se vyznacuje relativné Sirokou ekonomickou zakladnou, pfes zemédé€lské aktivity, odvétvi
zpracovatelského pramyslu — strojirensky, zbrojatsky ¢i potravinarsky az k terciérnim aktivitim. Mezi
né lze zaradit také sluzby, které jsou navazany na atraktivity cestovniho ruchu (napf. Buchlovice,
Buchlov ¢i nedaleké lazn¢€ Luhacovice).

Z hlediska poptavky po prepravé je nejveétsi intenzita smeérovych proudit do zlinského metropolitniho
regionu (i denni frekvence), v mensi mite také do Prahy a Brna.
Kolinsky region (65 tis. obyv.)

Oblast pfedstavuje izemi dvou jader — Kolina (31 tis. obyv.) a Kutné¢ Hory (21 tis. obyv.), z jihu
doplnénych Caslavi (10 tis. obyv.). V nékterych piipadech je jako soucast oblasti uvadéno také
pokracovani prirozené osy Podébrady — Nymburk.

Oblast je z hlediska odvétvové struktury hospodafstvi relativné diverzifikovana, s riznymi obory —
napf. potravinatsky pramysl v Kutné Hofe, nové vyroba automobilll v Kolin€¢. Doplikem je také
oblast sluzeb — napf. atraktivity cestovniho ruchu (Kutné Hora).
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Oblast je vzhledem ke své geografické poloze a moznostem dopravni infrastruktury vyrazné
orientovana na Prahu (Casto s denni frekvenci dojizd’ky). Dalsi piepravni proudy, avSak vyrazné nizsi
intenzity, lze identifikovat ve sméru do hradecko-pardubické aglomerace a dale pak do
mladoboleslavské a brnénské aglomeracni oblasti.

Jihlavsky region (55 tis. obyv.)

Jadrem oblasti je Jihlava (51 tis. obyv.), v jejichZ zdzemi neni zadné vyznamné aglomerované sidlo.
Nosnym odvétvim hospodaistvi oblasti je primysl strojirensky, podil ma také potravinaisky pramysl.
Vyznamny podil patii také terciérnim aktivitam, které Casto souviseji s krajskym statutem mesta, ale
také napft. se Skolskymi zatizenimi.

V poptavce po meziregionalni piepravé z oblasti jasné dominuje smér do Prahy, poté smér do Brna
(cca polovina intenzity proudu do Prahy) a s vyraznym odstupem pak proudy pfevazné motivované
dojizd’kou do vysokych $kol (Ceské Budgjovice, Hradec Kralové+Pardubice, Olomouc). Piepravni
poptavku s prevazné denni frekvenci je pak mozné identifikovat s ostatnimi mésty kraje Vysocina,
predevsim s Havlickovym Brodem.

Ceskolipsky region (65 tis. obyv.)

Hlavnim jadrem oblasti je Ceska Lipa (38 tis. obyv.). K tomu je obyvatelstvo také koncentrovano
v severni Gasti oblasti v ose Kamenicky Senov (4 tis. obyv.) — Novy Bor (12,2 tis. obyv.) — Cvikov
(4,5 tis. obyv.). Ceskolipsko se fadi mezi oblasti s tradi¢né rozvinutym zpracovatelskym préimyslem,
pri¢emz mezi nejvyznamnéjsi patii sklarska vyroba a dale se rozvijejici strojirenské vyroby zameétené
na automobilové dily a dopliiky (Ceska Lipa).

Hlavni meziregionalni prepravni poptdvka z urbanizacni oblasti je orientovana na Prahu, Liberec,
vychodni ¢&ast Usteckého metropolitniho regionu — Déinsko, Mladou Boleslav a aglomeraci
Rumburk-Varnsdorf, pficemz u poslednich tii vazeb se ¢asto jedna o proces s denni frekvenci.

Sumpersky region (60 tis. obyv.)

Hlavni prostor koncentrace obyvatel se nachazi v ose Zabieh (14 tis. obyv.) — Postfelmov (3,3 tis.
obyv.) — Bludov (3.2 tis. obyv.) — Sumperk (27,5 tis. obyv.) — Rapotin (3,2 tis. obyv.), pfiemZ hlavni
stiediskovou funkci oblasti plni Sumperk.

Ekonomicka zakladna oblasti je relativné Siroka, s vy$$im podilem zpracovatelského primyslu
(kovovyroba, strojirenstvi, vyroba elektrickych strojii, dopravnich prostfedkti ad.). Oblast je také
vzhledem ke své ,,vstupni“ poloze do Jesenikli vyznamna z hlediska cestovniho ruchu a dalSich
navaznych aktivit (ubytovaci sluzby, lazenstvi ve Velkych Losinach atd.).

Taborsky region (55 tis. obyv.)

Jadrem oblasti, kterda se vyznacuje relativné Sirokou ekonomickou zékladnou je aglomerace Téabora
(35 tis. obyv.), Sezimova Usti (7,3 tis. obyv.) a Plané nad LuZnici (3,8 tis. obyv.). Hlavni
meziregionalni piepravni poptavka z urbaniza¢ni oblasti je orientovana do Prahy, v daleko nizs§i
intenzité do Plzn¢ a Brna (dojizdka do vysokych skol — cca 10 % intenzity proudu do Prahy).
Prepravni vazby s vy$Sim zastoupenim denni frekvence lze identifikovat s ceskobud&jovickym
metropolitnim regionem.

Nachodsky region (55 tis. obyv.)

Hlavnim jadrem oblasti je Nachod (20,5 tis. obyvatel), ktery v oblasti doplnuji relativné rovnocenna
meésta — Nové Mésto nad Metuji (9,9 tis. obyv.), Cerveny Kostelec (8,5 tis. obyv) a Hronov (6 tis.
obyv.). Oblast se vyznacuje relativné Sirokou ekonomickou zakladnou, véetné potencialu cestovniho
ruchu.

Za hlavni prepravni proudy z oblasti 1ze oznacit proud do hradecko-pardubické aglomerace a do
sousedniho Trutnova, ktery ma vétSinou charakter denni frekvence. V poptavce po meziregionalni
piepraveé z oblasti jasné dominuje smér do Prahy, s vyraznym odstupem nasleduje smér do Brna
a Liberce.
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1.4 Hodnoceni prepravnich vztahi mezi metropolitnimi regiony
a vyznamnymi aglomeracemi v Ceskeé republice

Nejintenzivngjsi piepravni proudy se v Ceské republice vyskytuji v ramci jednotlivych vztahti center
v metropolitnich regionech, kde existuje vyrazna denni dojizd’ka do hlavniho/vedlejsiho jadra oblasti.
Za absolutn& nejvyssi proudy v ramci Ceské republiky lze oznaéit dva vyrazné se vymykajici zbytku.
Jedna se o dojizdkovy proud z Kladna do Prahy (9,2 tis. osob, ztoho 7,6 tis. denn¢) a proud
z Havitova do Ostravy (téméf 8 tis. osob, z toho 7,4 tis. denn¢). Velmi zjednoduseng lze uvést, ze
nejsilngjsi mezistfediskové proudy se v Ceské republice vyskytuji v prazském metropolitnim arealu ve
sméru do Prahy (napf. z Kladna, Ri¢an, Brandyse n. L.-Staré Boleslavi, Neratovic, Kralup n.Vlt. atd.),
v usteckém metropolitnim regionu (z Jirkova do Chomutova, z Litvinova do Mostu, z Krupky do
Teplic atd.), v ostravském metropolitnim arealu (z Havifova do Ostravy, z Frydku-Mistku do Ostravy,
z Havifova do Karviné atd.), v brnénském metropolitnim arealu (z Blanska, Slapanic a Kufimi do
Brna) a také v ramci metropolitnich regiond se dvéma jadry, které jsou vyznamné vztahove provazany
(pfedevsim Zlin — Otrokovice, Liberec — Jablonec nad Nisou, Pardubice — Hradec Kralové atd.).
Zabezpeceni uvedenych piepravnich proudd je vzhledem kjejich charakteru predevsim ukolem
priméstské, popt. regionalni dopravy, pricemz dalkova a meziregionalni doprava v téchto relacich plni
obsluznou funkci pouze doplnkove.

Pro zakladni hodnoceni intenzity a smérovani dalkovych ptepravnich proudi byla provedena hruba
analyza dojizd'’kovych vazeb mezi vymezenymi metropolitnimi regiony, kterd je interpretovana
v nasledujicich podkapitolach v rozd€leni na denni a celkovou (,,nedenni*) frekvenci.

1.4.1 Hlavni dalkové a nadregionalni prepravni vztahy — denni frekvence

Nejvyznamnéjsi denni vztahy v dalkové a meziregionalni dopravé se vyskytuji predevsim mezi
sousedicimi metropolitnimi regiony, jejichz vzajemna poloha v dopravnich sitich a nabidka vefejné
dopravy umoziuje dojizdéni vcca hodinové &asové dostupnosti. V Cechach jasnd dominuji
nejintenzivngjs$i proudy sméfujici radialné do Prahy. PredevSsim se jednd o vazby s kolinskym
a mladoboleslavskym regionem, v mensi miie pak s hradecko-pardubickou aglomeraci (pfedevsim
Pardubice), usteckou metropolitni oblasti (zejména Litométice a Lovosice) a plzenskym
metropolitnim regionem (Rokycany), atd. V ramci Ceska lze dal§i vyznamné meziregionélni piepravni
proudy identifikovat predevS§im mezi castmi vybranych metropolitnich regionl, hlavné
v Podkrugnohoii a dale ve sméru Ceska Lipa (napf. Ostrov — Kadaii, D&¢in — Ceska Lipa), ve sméru
Mladd Boleslav (z Ceskolipska, Kolinska, Liberecka), do hradecko-pardubické aglomerace
(z Nachodska, Kolinska) a u vazby Ceské Bud&jovice — Tabor.

Na Moravé¢ a ve Slezsku nelze identifikovat hlavni smér dennich meziregionalnich vztah tak jak je
tomu v Cechach v piipadé Prahy. Nejintenzivngjsi denni piepravni proudy se vyskytuji prevazné
v blizkosti aglomera¢nich prostor vSech krajskych mést. Jedna se predevsim o vazby ostravského
metropolitntho regionu se sousednim Opavskem a Novojicinskem, Valasko-mezifi¢skem
a Novoji¢inskem, Sumperskem a Olomouckem, a dale vazby v ose Novoji¢insko — Olomoucko —
Pierovsko — Zlinsko — Uherskohradist'sko. V piipadé brnénské aglomerace jsou charakteristické
radidlni vazby z regionalnich center (Bfeclav, Hodonin, Vyskov, Boskovice), popfipad¢ i z oblasti
mimo Jihomoravsky kraj (Zd’arsko, Ttebi¢sko).

1.4.2 Hlavni dalkové a nadregionalni prepravni vztahy — celkové

Nejvyznamnéjsi meziregionalni prepravni proudy se v Ceské republice vyskytuji mezi metropolitnimi
regiony, kdy v zasad¢ plati, ze rozhodujicim faktorem dojizd’ky neni ¢asova dostupnost (jako u denni
dojizd’ky), ale vyznam cilového stfediska. Z hlediska diferenciace vramci Ceska lze jednoznadng
identifikovat nejsiln€jsi proudy do metropolitnich regionti Prahy a Brna, s odstupem do dalSich
krajskych mést. Zdroje dojizd’ky jsou pfitom opét nejvyznamnéjsi metropolitni regiony krajskych
meést, Ostravsko a oblast Podkrusnohoti. Charakteristickym znakem nedennich dojizd’kovych proudi
je vyznamny podil studentd a u¢nd, ktery v mnoha ptipadech piekracuje hranici 50 %. Pfedevsim je
tomu tak u dojizd’ky do Brna (napf. Praha — Brno, Ostrava — Brno, Olomouc — Brno, Zlin — Brno atd.)
vzhledem k Siroké nabidce vysokych skol. Naopak na celkovém proudu do Prahy se ve vétsiné piipadi
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vyznamné podili dojizd’ka za praci. Uvedené nejvyznamnéjSich dalkové dojizd’kové proudy jsou
uvedeny v tab. 1. Pfestoze jsou hodnoty vztazeny pouze k urovni administrativnich obvodl obci,
davaji zakladni informaci o smérové orientaci hlavnich ptrepravnich proudt v Ceské republice.

Tab. 1: Smerové dalkové proudy dojizd'ky nad 500 osob (bez urceni frekvence)

Obec vyjizdky Obec dojizdky Posetosob | ' "
celkem do | doskol do kol (%)
zameéstnani

Brno Praha 2466 1925 541 22
Ostrava Praha 2351 1656 695 30
Plzen Praha 2083 1502 581 28
Pardubice Praha 1679 1070 609 36
Hradec Kralové Praha 1620 1021 599 37
Liberec Praha 1601 960 641 40
Ceské Buds&jovice Praha 1513 760 753 50
Usti nad Labem Praha 1400 933 467 33
Téabor Praha 177 804 373 32
Karlovy Vary Praha 1034 568 466 45
Praha Brno 1010 410 600 59
Ostrava Brno 1008 392 616 61
Olomouc Praha 995 706 289 29
Most Praha 965 671 294 30
Zlin Praha 934 535 399 43
Mladéa Boleslav Praha 911 626 285 31
Pisek Praha 865 583 282 33
Chomutov Praha 855 584 271 32
Praha Plzen 854 346 508 59
Jihlava Praha 766 470 296 39
Louny Praha 765 581 184 24
Jablonec nad Nisou Praha 744 386 358 48
Havifov Praha 743 566 177 24
Teplice Praha 740 491 249 34
Olomouc Brno 649 284 365 56
Havli¢ktv Brod Praha 646 445 201 31
Trebic Praha 618 360 258 42
Zatec Praha 604 472 132 22
Frydek-Mistek Praha 597 395 202 34
Prostéjov Brno 575 283 292 51
Zlin Brno 570 183 387 68
Prerov Praha 556 388 168 30
Opava Praha 554 403 151 27
Trutnov Praha 541 298 243 45
Strakonice Praha 529 318 211 40
Zdar nad Sazavou Praha 518 316 202 39

Zdroj: SLDB 2001, CSU
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Pro bliz§i hodnoceni dojizdkovych vztah byla vramci vymezenych metropolitnich a ostatnich
regiontl provedena zakladni analyza, do které vstupovala vSechna sidla metropolitnich regiond, v nichz
zije vice nez 10 tisic obyvatel. Toto zjednoduseni mohlo dil¢im zpisobem omezit vyznam nékterych
mensich regiontl, které jsou slozeny z vice mensich center (napi. Nachodsko, Uherskohradist’sko).
Vzhledem krozsahu dodate¢nych vypocti vsSak byla tato skuteCnost zanedbana, pfi¢emz
nepfedpokladame zasadni dopady na ziskané vysledky. Mezi vybranymi sidly pak byla zjisténa
intenzita dojizd’kového proudu v obou smérech, ktera byla nasledné¢ vztaZena k dal$im proudim z/do
metropolitniho regionu. Timto zplisobem byly zjistény hlavni piepravni vztahy mezi metropolitnimi
regiony, které jsou patrmé z obr. 2.

Na zakladg ziskanych vysledki se ukazalo, Ze za hlavni pfepravni proudy v ramci Ceské republiky lze
oznacit vazbu prazského metropolitniho regionu s Gsteckym (8500 dojizdgjicich), ostravskym (5700),
hradecko-pardubickym (4800) a brnénskym metropolitnim regionem (4000) S mirnym odstupem
nasleduji dal$i radialni vztahy do prazského metropolitniho regionu — z plzenské (3500), kolinské
(3500) a liberecké (3000) aglomerace. Vyraznou dominanci Prahy doklada skute¢nost, ze zbylé
dojizd’kové proudy vyjma radialnich do Prahy jsou fadové odlisné, predevsim se jedna o tangencidlni
vztahy sousednich metropolitnich regioni — usteckého s libereckym (1000 dojizdé€jicich),
ceskolipskym (900), plzenskym (900), karlovarskym (800); libereckého s mladoboleslavskym (800)
a Ceskolipskym (800), atd.

Obr. 2: Dojizdkové vztahy mezi metropolitnimi regiony v Ceské republice (nad 100 dojizdéjicich)

Intenzita obousmémého dojizdkového proudu

100 1000 2500 5000 8500 dojizdgjicich celkem

Zdroj dat: SLDB 2001, CSU

Jinak je tomu na Moravé a ve Slezsku, kde nejsou rozdily mezi jednotlivymi proudy tak vyznamné.
Hlavni proudy jsou mezi nejvétsimi aglomeracemi — Brnénskou a Ostravskou (2500 dojizdéjicich),
Ostravskou a Olomouckou (2500) a Brnénskou a Olomouckou (2300). Vyznamné proudy jsou rovnéz
vramci sousednich regiond severni Moravy s pfevazujicim regionalnim charakterem vztahti —
ostravsky metropolitni region s opavskym (2700) a novoji¢inskym (2000). S mensim odstupem
nasleduji vazby se zlinskym metropolitnim regionem a olomouckym (1600 dojizd¢€jicich), brnénskym
(1500) a sousednim uherskohradist'skym (1300).

Hodnoceni prokazalo, e hlavni pfepravni proudy v Ceské republice lze identifikovat predevsim
v radidlnim sméru do Prahy a v ose Praha — Hradec Kralové/Pardubice — Olomouc — Ostravsko/
sttedni Morava a Praha — Brno. Na Moravé a ve Slezsku tvoti zakladni kostru pfepravni poptavky osa

Tvvr
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tangencialniho charakteru v Cechach. Na Moravé jsou tyto hodnoty vyssi, avSak vzhledem k uzemni
koncentraci a vzajemné blizkosti se jedna cCasto o vztahy ve vEtsi mife regionalniho nez
meziregionalniho charakteru.

1.5 Moznosti dopravni infrastruktury pri zabezpecovani prepravnich
vztahu mezi metropolitnimi regiony v Ceské republice

Zptsob zabezpeCeni poptavky po prepravé mezi metropolitnimi regiony vychazi z moznosti a limiti
stavajici dopravni infrastruktury. Je ziejmé, Ze kvalita dopravni obsluhy a dopravni dostupnosti
jednotlivych sidel/oblasti je vyrazné ovlivnéna jejich polohou v dopravni siti, ktera predevS§im
v piipad¢ zelezni¢nich trati vychazi z potfeb v dobé jejich vzniku nikoliv ze soucasného vyznamu
center. Tato skutecnost zptsobuje, Ze fada vyznamnych stfedisek nedisponuje kvalitnim napojenim na
hlavni centra osidleni, naopak ncktera mensi stfediska lokalizovana na vyznamném dopravnim
koridoru maji dopravni polohu vyrazné lepsi, nez jim urcuje jejich regionalni vyznam.

V ptipadé silniéni sité v soudasné dobé chybi kvalitni napojeni na dalni¢ni sit’ v Cechach ve spojeni
Prahy s Usteckem (D8 do Lovosic), Karlovarskem a Ceskobud&jovickem, v piipadé Moravy na
Zlinsku a &asteéng Ostravsku'®. K tomu chybi néktera propojeni stavajicich komunikaci, predeviim
paralelni zapado-vychodni trasa Hradec Kralové — Svitavy — Mohelnice, ktera by ptevzala vyznamnou
¢ast intenzity dopravy v relaci Praha — Ostravsko z frekventované dalnice D1.

U Zelezniéni sité jsou v soudasnosti ve vystavbé chybéjici radialni spojeni do Prahy z Plzné a Ceskych
Budgjovic. Z hlediska stavajici konfigurace Zeleznicni sit€¢ a casové nekonkurenceschopnosti vuci
silni¢ni dopravé nelze efektivné zajistit spojeni Praha — Liberec, Praha — Jihlava, Praha — Karlovy
Vary, popiipadé Praha — Znojmo, které jsou primarné zajiStovany vefejnou linkovou dopravou.
Konkurenceschopné jsou naopak vybrané relace, ve kterych neni silni¢ni sit’ pfizptisobena aktualnim
potfebam, predev§im pravé spojeni severu Moravy s prazskym a hradecko-pardubickym
metropolitnim regionem.

Obr. 3: Dopravni infrastruktura a dojizd'kové vztahy mezi metropolitnimi regiony v Ceské republice

Zelezniéni traté s objednavkou
dalkové dopravy

——  délnice a rychlostni silnice Intenzita obousmémeéhe dejizdkového proudu

——— silnice 1. tidy

100 1000 2500 5000 8500 dojizdéjicich celkem

Zdroj dat SLDB 2001, &sU

1 U viech uvedenych krajskych mést je viak jiz dalnice/rychlostni silnice ve vystavbé.
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1.6 Doporucena pravidla pro objednavku dalkové a nadregionalni
dopravy

Na zaklad¢ predchozich informaci lze vymezit relace, u nichz realna poptavka po prepraveé a kvalita
drazni infrastruktury umoziuje efektivné zabezpecovat spojeni dalkovou a nadregionalni Zelezni¢ni
osobni dopravou. Vzhledem k odlisnému piepravnimu potencialu jednotlivych smérd jsou jednotlivé
relace segmentovany do tii hlavnich skupin v souladu se stavajici koncepci vlakt celostatni dopravy
objednavanych Ministerstvem dopravy, tj. dvousegmentova hodinova obsluha, jednosegmentova
hodinova obsluha a jednosegmentova dvouhodinova obsluha (interakce mezi dojizd’kovymi proudy
a stavajicimi linkami dalkové dopravy je patrna z obr. 4.).

Obr. 4: Dojizdkové vztahy a stavajici linkové vedeni viakii dalkové a nadregionalni dopravy

= linky expresniho segmentu

= |inky rychlikového segmentu

m— interval 60 minut
=== interval 120 minut

= interval 240 minut a jednotlivé viaky

1.6.1 Dvousegmentova hodinova dopravni obsluha (1h Ex + 1h R)

Prvni skupinu tvoii spojeni nejvyznamngjsich sidelnich aglomeraci Ceské republiky, u kterych je
objednavana tzv. dvousegmentova dopravni obsluha. V téchto relacich prvni segment tvofi tzv.
expresni linka (tj. zpravidla vlaky kategorie Ex, popt. IC/EC), rychle spojujici hlavni metropolitni
regiony a zastavujici v jejich centrech®. Druhy pfepravni segment tvoii rychlikova linka (zpravidla
vlaky kategorie R) zabezpecujici pfedevsim dopravni obsluhu regionalnich center na jejich spojnici
a zastavujici ve viech stanicich, které obsluhuje dalkova doprava®. U téchto relaci zpravidla plati, e
ob¢ linky jsou provozovany ve SpiCkovém intervalu 60 minut, nebot’ vlivem piepravni diferenciace
(vyrazné rozdily v jizdni dobé, zastavovaci koncepci) linky nejsou vzajemné zastupitelné.

%% Jedna se predeviim o aglomerace krajskych mést s vyhodnou dopravni polohou v Zelezni¢ni siti doplnéna
nékterymi vyznamnymi stanicemi s prestupnimi vazbami, jako napft. Prerov, Bieclav, Kolin apod.

*! Zpravidla se jedna o sidla nad 5 000-15 000 obyvatel; zastaveni je viak podminéno kombinaci n&kolika
faktord: poloha stfediska v ramci sit¢ véetn€ lokalizace Zelezni¢ni stanice vuci intravilanu stiediska; geograficka
poloha stfediska ve vztahu k hierarchicky nadfazenému centru — napft. stfediska spliujici velikostni kritérium
lokalizovana v zdzemi velkych sidelnich aglomeraci by méla byt pfesto primarné obsluhovana priméstskou
dopravou; ptrevladajici sméry pracovni a skolské dojizd’ky apod.
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V piipadech, kdy je to organiza¢né a technologicky mozné, jsou zaroven vlaky expresniho segmentu

| , ., .5 )
protrasovany do hlavnich metropolitnich regiond v zahrani¢i™.

Na zaklad¢ intenzity pfepravnich vztahti by mély vlaky expresniho segmentu spojovat predevsim
Prahu a Ustecko, metropolitni regiony v relaci Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava, Praha —
Pardubice — Brno a Brno — Olomouc — Ostrava. V druhé fad€ by expresni vlaky na zakladé ptepravni
poptavky mély spojovat také ostatni radialni relace do Prahy, tj. Praha — Plzenisko, Praha — Liberecko,
Praha — Karlovarsko, Praha — Ceskobud&jovicko, Praha — Kralovéhradecko. Realizace druhé skupiny
spojeni vSak neni jednoznacnd, v n€kterych pfipadech ani racionalni vzhledem k stavajici urovni
drazni infrastruktury — spojeni s Libereckem a Karlovarskem, popiipadé alternativni moznosti spojeni
— Praha — Hradec Kralové pies Pardubice.

V soucasné dob¢€ je dvousegmentova obsluha zajistovana v relacich Praha — Pardubice —
Olomouc/Brno a Praha — Usti nad Labem, u kterych bylo toto fe$eni mozné i vzhledem k provedené
modernizaci infrastruktury, ktera umozinuje dosahnout Zelezni¢ni dopravé konkurenceschopnosti
vzhledem k jinym zptisobtim dopravy, zejména individualni automobilové doprave.

O zavedeni dvousegmentové dopravni obsluhy (tj. zavedeni expresniho vlaku) bude usilovano ve
sttednédobém vyhledu rovnéz na dalSich tratich po dokonceni jejich modernizace, predevsim v useku
Praha — Plzen, Brno — Ostrava a s ohledem na vyvoj ptfepravni poptavky a nutnou koordinaci
spoluucasti regionalnich objednateld (pii zajisténi nizsiho prepravniho segmentu) postupné i na relaci
Praha — Ceské Budgjovice (v obou piipadech s protrasovanim expresniho segmentu do zahraniéi).
V piipadé zachovani stavajicich rozsahi dopravy by k vyuziti modernizace trati pro cestujici mezi
krajskymi mésty téméf viibec nedoslo a soucasné spojeni vlaky druhého ptfepravniho segmentu by
nebylo adekvatni nabidkou vzhledem k jinym zptisobtim pfepravy.

1.6.2 Jednosegmentova hodinova dopravni obsluha (1h R)

Druhou skupinu tvoii relace, u kterych je spojeni zabezpecovano jednim segmentem (zpravidla vlaky
kategorie rychlik) v hodinovém intervalu v obdobi piepravnich Spicek. Tyto dopravni sluzby spolecné
zajistuji jak spojeni mezi vyznamnymi aglomeracemi (prvni piepravni segment), tak i rychlou
nadregionalni dopravu (druhy pfepravni segment). Linky tohoto charakteru by mély byt provozovany
ve $pickovém intervalu 60 minut intervalu.

Na zaklad¢ intenzity prepravnich vztahti by mély vlaky tohoto segmentu spojovat relace, které
nedisponuji dostateCnou prepravni poptavkou pro vytvoreni dvousegmentové obsluhy. Zpravidla se
jedna o radialni relace do Prahy, u kterych je zabezpeceno jednak spojeni krajského mésta s prazskym
metropolitnim regionem a zaroven spojeni vyznamnych nécestnych stanic. Typickym piikladem je
relace Praha — Hradec Kralové pfes Nymburk, Praha — Brno pies Havlickiv Brod. Na zaklad¢
prepravni poptavky by hodinové spojeni mélo byt nabizeno rovnéz v relaci Praha — Mlada Boleslav —
Liberec, které vSak neni na stavajici nekonkurenceschopné infrastruktute fesitelné.

V soucasné dobé¢ je jednosegmentova hodinova dopravni obsluha zajist'ovana v relacich Praha — Plzen,
Praha — Ceské Budgjovice, Praha — Hradec Kralové, Brmo — Ostrava a v obdobi pfepravni $picky
rovnéz Praha — Havlicktv Brod.

1.6.3 Jednosegmentova dvouhodinova dopravni obsluha (2h R)

Do tfeti skupiny se tadi relace, které se ve vétSiné pfipadi vyznacuji fadové niz$i intenzitou
pfepravnich vztahl a nizkymi hodnotami po¢tu denné dojizdéjicich na lince nez u dvousegmentové
obsluhy. Na zaklad¢ prepravni poptavky je nabidka tohoto rozsahu vhodna pfedevs§im pro tangencialni
spojeni metropolitnich regioni krajskych mést, poptipad¢ jejich spojeni s dal§imi vyznamnymi
»hemetropolitnimi® regiony v zasad¢é v intervalu 120 minut. Linky tohoto typu zaroven v ptipadé
pfepravni poptavky zajistuji vybrané spojeni v ramci rychlé regionalni dopravy mezi nacestnymi

** Piepravni vztahy mezi metropolitnimi oblastmi v Ceské republice a blizkém zahraniéi nebyly hodnoceny
vzhledem k absenci relevantni datové zakladny.
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mikroregionalnimi a lokalnimi centry. V odivodnénych piripadech Ize relace tohoto typu zajistovat ve
spolupraci s regionalnim objednatelem jednim piepravnim segmentem.

V stavajici koncepci dalkové a nadregionadlni dopravy tento typ predstavuji pfedevsim relace
tangencialniho charakteru (napt. Pardubice — Liberec, Plzent — Ceské Budé&jovice, Olomouc — Krnov —
Ostrava), v nekterych piipadech slouzici jako provozné propojend ramena radialnich linek (tj. napf.
Olomouc — Luhadovice, Plzeit — Cheb, Usti nad Labem — Cheb, Hradec Kralové — Trutnov), poptipadé
vybrané radialni relace s niz$i konkurenceschopnosti zelezni¢ni infrastruktury (Praha — Turnov —
Tanvald, Praha — Kladno — Rakovnik).

Podskupinou tohoto typu jsou relace, u kterych vzhledem k nizké nebo kolisavé (vyrazné tydenni
a sezOnni variace) prepravni poptavee nelze efektivné objednavat pravidelny interval 120 minut. Tuto
skupinu v souc¢asném modelu dalkové dopravy zastupuje napt. linka Kolin — Ceska Lipa — Rumburk.
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2 Popis zajiStovanych verejnych sluzeb v prepraveé
cestujicich

V souladu s § 5 odst. 3 pism. a) zdkona o vefejnych sluzbach je obsahem této ¢asti materialu popis,
jakym zplisobem Ministerstvo dopravy objednava vlaky celostatni dopravy, které maji nadregionalni
nebo mezinarodni charakter. U kazdé linky je popsan zplsob jejich soucasné konstrukce, vcetné
hlavnich omezujicich podminek, ¢etnost provozu a jejich predpokladany vyvoj v planovacim obdobi
(2012-2016) a orientacné i po skonceni planovaciho obdobi (2017+). Uvedené informace jsou
samoziejmé zalozeny na souc¢asnych poznatcich a mohou byt v pribéhu planovaciho obdobi ovlivnény
situaci pfi otevirani trhu vetejnych sluzeb, zménami v feSeni mezinarodni dopravy a v ur¢ité mife
i situaci v regionalni dopravé, nicméné tato kapitola obsahuje piehled zaméri objednatele dalkové
dopravy pii spoluvytvateni sité vefejnych sluzeb v piepravé cestujicich v Ceské republice.

2.1 Technicka koncepce objednavky viaku celostatni dopravy

Vzhledem ktomu, ze je objednavka vlakl celostatni dopravy zalozena na aplikaci integralniho
taktového jizdniho tadu, je vhodné uvést zakladni teoreticka vychodiska tykajici se ptistupt k tvorbe
jizdniho tadu verejné dopravy, ktery predstavuje pfimy vysledek dopravniho planovani v izemi
a predur&uje strukturu a formu nabidky >.

Klasicka podoba jizdniho tadu vychazi z ptedpokladu, Ze béhem dne Ize najit takova obdobi silné
poptavky po piepravé v urCité relaci, ze je mozné urcit ,,jediné spravné casové okamziky, ve kterych
budou vedeny spoje veifejné dopravy. Tento piistup k tvorb¢ jizdniho fadu tak rozprostira spoje béhem
dne v obdobi predpokladané poptavky po pieprave, proto se takovy jizdni fad nazyva komercni jizdni
Fdd. Silnou strankou komercniho jizdniho fadu je rozsahla nabidka spojeni v dobé pfepravnich Spicek
a pokryti celé fady relaci pfimymi spoji. Nejvyraznéjsi nedostatky komeréniho jizdniho fadu z pohledu
cestujiciho patii predevs§im omezeny pocet spoju v kazdé relaci a neucelenost rozsahu spoji z hlediska
sitového charakteru nabidky — pfestupni vazby jsou v mnoha piipadech dilem nahody, nikoli
primarnim cilem. Tyto vlastnosti zna¢né omezuji pouZzitelnost nabidky pro cestovani v jinych relacich,
nez takovych, které jsou obslouzeny pfimym spojem. Komercni jizdni fad nema obvykle v siti zadné
pevné vazby, postup pii jeho tvorbé cili primarné na optimalizaci jizdy jednotlivych spojii. Typickym
zastupcem komeréniho jizdniho fadu je vétSina dalkovych autobusovych linek.

Pokud neni poptavka po piepravé kumulovéana do pfesnych casovych okamzikii (zacatky/konce smén
u velkych zaméstnavatelll, zacatky/konce Skolniho vyucovani apod.), je idedlni ¢asova poloha spoje
pro komer¢ni jizdni fad prakticky nenalezitelna, pfiCemz v oblasti rozsahlejSich sidelnich celki
a aglomeraci s diverzifikovanymi zdroji a cili cest lze s jistotou tvrdit, ze takova optimalni ¢asova
poloha ani neexistuje. Z tohoto divodu se uplatituje dalSi typ jizdniho tadu, ktery na obtizné
uchopitelnou poptavku ze strany cestujicich reaguje rozprostienim spoji v pravidelném
intervalu/taktu. Tento typ jizdniho tadu se nazyva intervalovy jizdni idd. Intervalovy jizdni tad jiz
pracuje se systémem pevnych linek. Linka je souborem jednotlivych spojl, jezdicich v téze trase
v pravidelnych casovych rozestupech po dobu celého obcanského dne, anebo jeho c¢asti, pficemz
minutové polohy vSech spoji jsou v jednotlivych nacestnych zastavkach na lince shodné. Cilem
intervalového jizdniho fadu pokryti pfepravnich pozadavkl cestujicich kontinualni nabidkou spojeni.
Intervalovy jizdni fad nabizi zpravidla odlisné intervaly jednotlivych linek v obdobi ptepravniho sedla
a jiné v obdobi ptepravni $picky. Diky odliSnym intervalim jednotlivych linek a riznému ¢asovému
usporadani spoju jednotlivych linek miize dochazet k omezené provazanosti takto provozovanych
linek — a to naptiklad pouze po ¢ast dne nebo pouze v jednom sméru. Pokud jsou intervaly vSech linek
v siti dostatecné kratké, neptredstavuje tento fakt zadny vétsi problém. Postup pfi tvorbé intervalového

= Jano§, V.: Planovani nabidky v integralnim taktovém grafikonu. [Doktorskd prace (Ph.D.)]. Praha: Fakulta
dopravni CVUT, 2006. 119 s.; Janos, V., Baudys, K., Pospisil, J.: Railway timetable in Czech Republic. In:
Transbaltica 2009. Vilnius: Vilnius Gediminas Technical University, 2009, p. 7-11. ISSN 2029-2376.
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jizdniho fadu cili primadmé na optimalizaci jizdy samostatnych linek. Typickym predstavitelem
intervalového jizdniho fadu jsou linky MHD ve vétSich méstech.

Vlastnosti intervalového jizdniho fadu jsou opakujici se identické procesy na lince pro kazdou délku
intervalu (pfechody vozidel, obratové Casy, mista potkavani spoji). Vlastnosti intervalového jizdniho
radu je tak i symetrie. Symetrie vyjadiuje ,,zrcadlovou stejnost* procesti na lince — to co plati pro spoj
linky jedouci jednim smérem plati i pro spoj téze linky v opacném sméru. Pravidelné casové okamziky
potkavani spoju téze linky se nazyvaji symetrické casy. Z podstaty véci se symetrické Casy opakuji
vzdy po uplynuti poloviny doby intervalu / taktu. Piestoze vlastnost symetrie vyplyva z pravidelného
a opakujiciho se intervalu na lince, tak intervalovy jizdni fad tuto vlastnost nijak nevyuziva.

Jizdni tad, ktery je zaloZen na stejnych a opakujicich se procesech na lince a pln¢ vyuziva vlastnost
symetrie se nazyva taktovy jizdni ¥ad”’. Cilem taktového jizdniho ¥adu je dosaZeni sitového optima.
Jednotlivé linky na siti se skladaji a navazuji na sebe takovym zpisobem, aby byly optimalizovany
jako jeden uceleny a provazany systém. Je tak zfejmé, Ze na rozdil od intervalového jizdniho fadu, zde
musi platit ta sama pravidla pro vSechny linky provozované v téze siti. Nutnym pravidlem je, ze
viechny linky v siti musi mit stejnou dobu taktu, anebo alespoti stejny taktovy zaklad®. V jedné siti je
nepfipustna kombinace linek s riiznym taktovym zédkladem — doslo by tak k posunu symetrickych casti
a tim padem k Casové nepropojitelnosti takovych linek v jedné siti. Vlastnost symetrie se uplatiiuje
tak, Zze vSechny linky provozované v jedné siti musi stejnou symetrii. Nasledkem sjednoceni symetrie
dochazi ke sladéni vSech stejnych procesii na vSech linkach v siti — jakmile je tohoto dosazeno, zbyva
jiz jen Casovy posun linek (resp. jejich spoji) tak, aby byly symetrické ¢asy dosahovany ve vhodnych
uzlech, kde dojde k pravidelnému ¢asovému a prostorovému provazani jednotlivych linek. Takovéto
uzly, kde dochazi k systematickému propojeni a pravidelnému potkavani riznych linek se nazyvaji
taktové uzly. Jednotna symetrie v siti neni nahodila, ale v zapado- a sttedoevropském prostoru vychazi
historicky z taktového systému SBB”, kde byla v roce 1982 stanovena na minutu 00. S ohledem na
zfejmou nepropojitelnost siti s odlisSnymi symetriemi a poZzadavkem na mezinarodni dalkovou dopravu
provozovanou Vv taktu, pfedstavuje tato symetrie v minuté 00 na evropskych zeleznicich respektovany
uzus. Dochazi-li v siti provozované v taktu se shodnou symetrii k tomu, Ze jednotlivé linky maji
riznou dobu taktu (na stejném zaklad¢), pak je ziejmé Ze ne kazdy taktovy uzel je z hlediska
provazanosti (dosazeni vSech pfipoji a moznych prestupil) uplny. Limitni je pak v systému linka
s nejdelsim taktem. Je ziejmé, Ze plati-li v siti jednotnd osa symetrie a zaroven maji vSechny linky
taktovy zaklad, pak ma casova vzdalenost jednotlivych uzli pfimou souvislost s dobou taktu v siti,
resp. na kazdé hrané v siti. Plati tzv. hranova rovnice, ktera tika, ze Casova délka kazdé hrany mezi
taktovymi uzly v siti musi byt rovna poloviné celoCiselného nasobku doby taktu. Zaroven plati tzv.
obvodova rovnice, ktera tika, Zze libovolna ¢asova kruznice (soucet ¢asovych délek hran) v siti musi
byt celoCiselnym nasobkem doby taktu. DodrZeni téchto podminek zarucuje, ze v kazdém taktovém
uzlu budou dosazeny vSechny mozné piipoje — a to ne pouze jednou, anebo nahodile, ale vzdy po
uplynuti doby taktu. Taktovy jizdni fad tak predstavuje periodicky proces — je-li jednou optimalizovan
systém taktovych linek na periodu taktu, pak spolehlivé funguje zcela identicky po celou dobu
ob¢anského dne. Casova vzdalenost taktovych uzla, odpovidajicich celogiselnému nasobku doby taktu
se nazyva systémova jizdni doba. Systémova jizdni doba piedstavuje soucet technicky dosazitelné

* Taktovy jizdni ¥ad, anebo taktovy grafikon. Grafikon vyjadfuje v grafickém uspoiadani draha/Gas polohy
jednotlivych spoji na dané trati. Jizdni fad, jak ho znaji cestujici, je exportem casovych tdajii z grafikonu.
Pouzivany nazev taktovy grafikon plyne ze skuteCnosti, ze v ndkresné podobé (grafikonu) jsou periodické
procesy na spojich kazdé linky vztazené na konkrétni trat’ na prvni pohled patrné a ziejmé.

%% Taktovy zaklad — existuji dvé taktové skupiny, a to se zakladem 7,5 min anebo se zédkladem 10 min; kazda
taktova skupina méa odvozené doby taktu, vychazejici jako dvojnasobek piedchozi hodnoty; tj. zéklad 7,5 min
ma odvozené takty 15,30,60 a 120 min; zaklad 10 min ma odvozené takty 20,40 a 80 min.

%6 SBB = Svycarské spolkové drahy.
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jizdni doby na hrané + potiebnych pfirazek + doby pobytd v nacestnych stanicich a zastavkach
+ idealng polovinu prestupni doby v po¢ateénim a koncovém taktovém uzlu®’.

Taktovy jizdni fad byva mnohdy upraven podle , mistnich potieb™ (Casové odchylky spoji od
jednotného casu za ucelem dosazeni mistniho Casového pozadavku, prodluzovani doby taktu
v sedlovych Casech ¢i okrajovych ¢astech dne, nestejnost doby taktu na vSech linkach v siti apod.).
Navic na stavajici dopravni infrastruktuie nelze striktn€é dodrzet podminku pro délku jizdnich dob
mezi v§emi uzly a Cas symetrie byva mnohdy dosahovan mimo uzly. Nasledkem téchto Gprav jsou
naruSeny mnoh¢ pfepravni fetézce a cela fada taktovych uzli je po ¢ast dne neuplnych (neobsahuje
vSechny ptipoje). Jizdni tad, ktery tyto odchylky neobsahuje a disledné dodrzuje v§echna pravidla pro
dodrzeni identickych procesii na vSech linkach v siti se nazyva integralni taktovy jizdni iad. Tento
jizdni tad je realizovan intermodalné, tj. propojuje vSechny druhy dopravy, a to pfirozen¢ bez ohledu
na provozovatele. Podstatou integralniho taktového jizdniho fadu je systematicka koordinace jizdnich
radi jednotlivych linek, kdy se vyuziva vzajemného propojeni ve zvolenych taktovych uzlech
k dosaZeni maxima optimalnich pfipoji, s cilem vytvorit celkoveé provazany celositovy taktovy jizdni
fad. Jednotna doba taktu na vSech linkach je dodrzena po celou dobu ob¢anského dne. Mistni
pozadavky jsou feSeny nad ramec taktového systému dodate¢nymi ti¢elovymi spoji.

Hlavnim benefitem integralniho taktového jizdniho fadu je ucelenost nabidky vetejné dopravy pro
cestujici. Jednoduchost, snadna zapamatovatelnost, prestupy bez zbyteéného cekani a predevsim
uzemni a sitova dostupnost. Koncept taktového a integralniho taktového jizdniho fadu je zejména
vhodny tam, kde existuji velké pfepravni proudy cestujicich bez zjevné uchopitelnych ¢asovych
pozadavkid (jako je tomu v komer¢nim jizdnim fadu), a zaroven Cetnost obsluhy nemize byt tak
vysoka, aby bylo mozno rezignovat na piestupni vazby (jako je tomu v intervalovém jizdnim tadu).
Koncept integralniho jizdniho fadu v soucasné dobé piedstavuje nejvyssi moznou troven nabidky ve
vefejnych sluzbach.

Lze souhrnné uvést, Ze Cinnost objednatele spociva ve sjednani vlakd, které budou predmétem
vefejnych sluzeb v piepraveé cestujicich. Nasledné dopravce prochazi procesem piidéleni kapacity
dopravni cesty. Objednatel dalkové dopravy ma s ohledem na zéasady integralniho taktového jizdniho
fadu zajem na tom, aby jizdni fad respektoval urcité sitové zasady a dosahoval vyznamnych uzli
v urcitych konkrétnich ¢asovych hodnotach. Je skutecnosti, Ze tvorba jizdniho fadu je z konstrukéniho
hlediska s ohledem na zvySujici se pozadavky dalkové, ale i regionalni dopravy a s ohledem na

vvvvvv

V této souvislosti je vhodné uvést, ze — rozdilné od silni¢ni dopravy — v pfipadé Zelezni¢ni dopravy
existuje proces odepieni pristupu k zelezni¢ni infrastruktuie pouze v pfipadé vycCerpané kapacity
zelezni¢ni dopravni cesty. Tim je naptiklad mozné, Ze dopravce, ktery vysoutézi urcity provozni
soubor v ramci nabidkovych fizeni (viz kapitola 3.2.), mize byt nasledné vystaven konkurenci jiného
dopravce, ktery dopravni sluzbu nezajisti v plném rozsahu, ale pouze v ur¢itém komeréné zajimavém
objemu sluzeb a tim se mize dopravce provozujici veifejné sluzby dostat do vyssi ztraty. Proto je tfeba
v budoucim obdobi provétit, zda proces pristupu na infrastrukturu je z hlediska prav jednotlivych
subjekti na trhu vyvazeny, poptipadé navrhnout opatfeni vedouci ke stabilizaci podnikatelského
prostiedi v sektoru postupné se otevirajiciho zelezni¢niho trhu vefejnych sluzeb.

2.2 Linky dalkové dopravy

Ministerstvo dopravy objednava vlaky celostatni dopravy, které maji nadregionalni nebo mezinarodni
charakter. V obdobi jizdniho fadu 2010/2011 bylo objednano 27 linek denni dopravy a vybrané no¢ni
vlaky, které jsou z diivodd vykazovani a reportingu zafazeny do samostatné linky N28. Jednotlivé
linky jsou uvedeny na obr. 5 a nize:

%" Neni-li obsazena idedlni polovina piestupnich dob v krajnich uzlech, pak to znamena prodlouzeni prestupnich
dob v téchto uzlech.
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Ex1
Ex2
Ex3
Ex4

RS

R6

R7

R8

R9

R10
R11
R12
R13
R14
R15
R16
R17
R18
R19
R20
R21
R22
R23
R24
R25
R26
R27

N28

Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava — Polsko/Slovensko

Praha — Pardubice — Olomouc — Luhacovice/Zlin/Slovensko

Némecko — Usti nad Labem — Praha — Pardubice — Brno — Rakousko/Slovensko
Rakousko/ Slovensko — Bieclav — Otrokovice — Ostrava — Polsko

Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb

Praha — Plzen — Cheb/Némecko/Klatovy

Praha — Ceské Bud&jovice (—Rakousko)

Brno — Ostrava — Bohumin

Praha — Havli¢kuv Brod — Brno/Jihlava

Praha — Hradec Kralové — Trutnov

Brno — Jihlava — Ceské Budg&jovice — Plzeti

Brno — Olomouc (— Jesenik/Sumperk)

Brno — Bfeclav — Otrokovice — Olomouc

Pardubice — Liberec

Usti nad Labem — Liberec

Plze — Zatec — Chomutov — Most

Pardubice — Jihlava

Praha — Pardubice — Ceské Ttebova — Olomouc — Vsetin/Luhacovice/Veseli n.M.
Praha — Pardubice — Ceskéa Ttebova — Brno

Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D&&in
Praha — Mlada Boleslav — Turnov — Tanvald

Kolin — Mladé Boleslav — Ceska Lipa — Rumburk
Kolin — Usti nad Labem

Praha — Rakovnik

Rakovnik/Luzna u Rakovnika — Chomutov — Jirkov
Praha — Beroun — P¥ibram — Pisek — Ceské Budgjovice
Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc/Jesenik

vybrané vlaky no¢ni dopravy

Obr. 5: Linkové vedeni viakii dalkové a nadregionalni dopravy

—— linky expresniho segmentu

——— linky rychlikového segmentu

= interval 80 minut
=== interval 120 minut

= interval 240 minut a jednotlivé viaky

/Ex1+Ex2 IPardirbice
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2.2.1 Linka Ex1 Praha — Olomouc — Ostrava — Polsko/Slovensko

S ohledem na nastupujici konkurenci na relaci Praha — Ostrava Ministerstvo dopravy od roku 2012
nebude objednavat vlaky linky Ex1 v relaci Praha — Ostrava. Soucasti objednavky zistavaji vlaky této
linky pouze v tiseku Ostrava hl.n. — Cadca, jejichZ poloha je do zna¢né miry determinovéna polohou
komer¢ni c¢asti vlaki Ex1. V harmonogramu otevieni trhu dalkové zelezni¢ni dopravy, ktery je
podrobné popsan v kapitole 3.2 je presto uvedena linka obsaZzena s pfedpokladanym predbéznym
oznamenim nabidkového fizeni v roce 2017. V soucasné dob¢ je konkurence dopravci na této lince
v pocatecni fazi, a proto zde bude Ministerstvo dopravy prubézné sledovat realné zajisténi prepravnich
vztahll jednotlivymi dopravci, aby bylo mozné nastavit racionalni model uspokojovani ptepravnich
potieb pro dalsi obdobi. Z toho divodu v ptfipadé této linky neni uvadén pro plédnovaci obdobi
standardni popis soucasného feSeni, ale pouze vyhled pro usek Ostrava — statni hranice se Slovenskem
(-Zilina).

Vtseku Ostrava — Zilina je zastaveni vlaki, provozovanych v intervalu 120" po celou dobu
ob¢anského dne, je dilezité na eském tUizemi v Bohuminé, Karviné, Ceském Tésiné, Trinci na
slovenském tizemi je rozhodujici zastaveni vlaki Ex1 ve slovenském mésté Cadca. Z hlediska polohy
vlakd plati omezujici podminky, popsané u linky Ex2. Pfedpoklada se provoz sedmi part vlaki
v pribéhu obc¢anského dne.

2.2.2 Linka Ex2 Praha — Pardubice — Olomouc — Luhacovice/Zlin/Slovensko

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka Ex2 je jednou z hlavnich pateii dopravni obsluhy tizemi dalkovou dopravou v Ceské republice.
V useku, spojujicim Prahu s centrem stfedni Moravy, méstem Olomouc, je provozovana v intervalu
120°, a aktualné je konstruovana v prokladu s linkou Ex1. S touto linkou spole¢né vytvaii obsluhu
rychlou trasou v intervalu 60" mezi Prahou a Olomouci po celou dobu obcanského dne. Z uzlu
Olomouc se linka vétvi do dvou ramen obsluhujicich severni a jizni ¢ast Zlinského kraje. Jedna se o
ramena Olomouc — Vsetin s pokra¢ovanim do Slovenské republiky (smér Zilina, Kogice) a Olomouc —
Luhacovice/Zlin stfed. Nabidka vlakd na téchto ramenech je doplnéna vlaky linky R18 tak, aby byla
ob¢ ramena souhrnné obsluhovana v intervalu 120°".

S ohledem na modernizovanou infrastrukturu tranzitniho Zelezni¢niho koridoru je objednavka
Ministerstva dopravy v useku Praha — Olomouc dvoustupniova. Linka Ex2 ma charakter prvniho
pfepravniho segmentu, proto obsluhuje pouze nejvyznamnéjs$i nacestné stanice, zatimco jednotliva
sttediska mikroregionalniho a regiondlniho vyznamu jsou obslouzena linkami tzv. druhého
prepravniho segmentu (R18, poptipade R19). V ostatnich ¢astech linky (Olomouc — Vsetin, Olomouc
— Luhacovice) je obsluha dalkovou dopravou jednostupniova, a proto vlaky obsluhuji vS§echny body
dalkové dopravy.

Tab. 2: Zakladni parametry linky Ex2 v obdobi platnosti jizdniho Fadu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)

CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovniden | Vikend,

den svatky den svatky svatky
Praha — Olomouc 120 120 8/7 8/7 5-22 5-22
011, 010 270 (E) 6-21 6-21
Olomouc - Horni Lide¢ st.hr. 240 240 4 4 10-20 10-20
(smér Slovensko) 8-18 8-18
270,280 (E)
Olomouc - Luhaéovice 240 240 4/3 4/3 8,16,20+,22* 8,16,20+,22*
270,330 (E) 6*,8°,12 6*,8°,12

Poznamky: * jede z/do stanice Zlin stfed, + kon¢i ve stanici Staré Mésto u Uherského Hradisté, ° jede z Veseli na Moravé
v Useku Olomouc — Luhacovice jsou uvadény hodiny odjezdu/pfijezdu z uzlu Olomouc
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Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je zajistit spojeni metropolitnich regionti stfedni Moravy v Olomouckém
a Zlinském kraji (tj. aglomeracniho prostoru kolem Olomouce, Prostéjova, Pierova, Zlina-Otrokovic,
Uherskohradist’ska, Uherskobrodska, Hranicka a vyznamnych regionalnich center Valasského
Meziti¢i a Vsetina) s prostorem Cech, zejména s metropolitnim regionem Prahy, s Kolinskem,
aglomeraci kolem Pardubic a Hradce Kralové, a nasledné s piestupem i s dalSimi ¢eskymi regiony.
Linka zajist'uje rovneZ patetni spojeni v ose Praha — Pardubice.

V prepravé v rameci Cech a mezi Cechami a Moravou je vyznam linky v rychlé regionalni dopravé
spiSe podruzny, nebot’ jej zajistuje zminény druhy piepravni segment zajistovany linkou R18, popf.
R19. V prostoru za Olomouci jsou naopak vlaky vyuzivany rovnéz jako dopIn€k rychlé regionalni
dopravy ve spojeni mezi Olomouci a Hranicemi, mezi Otrokovicemi a Uherskym Hradistém a v fad¢
dal$ich ptipadu.

Zcela neoddélitelny je vyznam linky v mezinarodni dopravé mezi Ceskou republikou a stfednim
Slovenskem (Zilina, Liptovsky Mikula$, Poprad a Kosice, resp. Banskd Bystrica). Stejné jako
u ostatnich linek neni ani vtomto pfipadé mezindrodni doprava vnimana jako divod vzniku
samostatné linky, naopak je integrovana do prvniho rychlého ptfepravniho segmentu uspokojujiciho
zajistovani nejvyznamnéjsich vnitrostatnich piepravnich potieb, vcetné zatazeni do vnitrostatnich
systémut intervalové dopravy. Tento pfistup je v souladu veSkerymi dostupnymi daty o intenzité
prepravnich proudul, které ukazuji, Ze integrace mezinarodnich ptepravnich vztahli (napt. Praha —
Zilina, Olomouc — Zilina) s prioritnimi vztahy vnitrostatnimi (napf. Praha — Olomouc) je uéelna,
a jejich potencialni rozpojeni by vedlo k postupnému rozpadu piepravniho zatizeni a v dusledku toho
i celé prestupni sité. Proto jej objednatel dalkové dopravy dlouhodobé nepodporuje a upfednostituje
integrovany model.

Zastavovaci koncepce v iseku Praha — Olomouc vychazi z funkce linky v siti prvniho pfepravniho
segmentu. Vedle krajskych center Praha, Pardubice a Olomouc je zastavovani realizovano v Kolin¢
s ohledem na jeho polohu v jadru oblasti Kutna Hora/Kolin/Nymburk a v Ceské Tiebové s ohledem na
pfepravni vztahy z p¥ilehlych center Lanskroun/Ceska Ttebova/Usti nad Orlici/Litomysl. Je ziejmé, Ze
ptilehla sidelni oblast nespaduje do Ceské Tiebové obousmérné, nebot’ oblast Litomyslska se ve sméru
na Prahu napojuje na hlavni osu vefejné dopravy s dohledem na dostupné piepravni moznosti zejména
v Chocni na R18/19. S ohledem na velmi kvalitni obslouzeni ostatnich sidel jinymi linkami se tento
zastavovaci model neptedpoklada dale rozsitovat.

V Praze jsou obsluhovany Zst. Praha hlavni nadrazi a Zst. Praha-Libenl. Zastaveni vlakt linky v Zst.
Praha-Liben je stabiln¢ ptedpokladano jak s ohledem na vyznam stanice jako jednoho z dilezitych
prestupnich bodl prazské Zeleznicni dopravy, dlouhodobé z vychodu a severu sméfované na dvé
centralni zelezni¢ni stanice (v soucasnosti se v Libni protinaji linky piimeéstské dopravy S1, S7 a S41),
tak i s ohledem na dobrou dostupnost oblasti Vysoc¢an a sidelni oblasti na Prosecké terase. S ohledem
na soucasnou technologii a s ni souvisejici vedeni vlakl pievazné do odstavného nadrazi Jih konci
vlaky svou jizdu v Zst. Praha hl.n., odkud pokrac¢uji jako soupravové vlaky.

V tseku Olomouc — Horni Lide¢ st.hr. obsluhuji vlaky této linky zst. Hranice na Morave, Valasské
Lidec s garanci navaznosti regionalnich vlakl ve sméru Bylnice ze strany kraje. Vétev z Olomouce ve
sméru do Luhacovic/Zlina ma zastavovaci koncepci sjednocenu s vlaky linky R18, u které je popsana.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka Ex2 je vyuZivana cestujicimi v dalkové dopravé pii spojeni hlavnich metropolitnich regiont
(Praha, Pardubice, Olomouc) na trase a vyznamnych aglomeraci na stfedni Moraveé. V ramci
dalkovych vztahii je zaroven u vsetinského ramena linky vyznamny podil cestujicich vyuzivajicich
vlakid ke spojeni s hlavnimi aglomeracemi na Slovensku. Zaroven je linka vyuzivana v useku
Olomouc — Vsetin, resp. Olomouc — Luhacovice pro zabezpeceni rychlé regionalni dopravy, kdy
vytvaii proklad s vlaky linky R18. Prepravni vztahy v rychlé regionalni dopravé sekundarné linka
zabezpeduje také v relaci Kolin — Praha a Ceska Tfebova — Pardubice. V piipadé dalkovych cestujicich
je charakteristicka tydenni Spicka v patek, popt. ve Ctvrtek z Prahy, v nedéli a v pondéli rano do Prahy.
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U vztahl v rychlé regionalni dopravé (napt. Hulin — Otrokovice, Uhersky Brod — Uherské Hradiste,

$pickovymi odchylkami od primémého zatizeni jako v ptipad¢ dalkovych relaci.

Po zméné dopravniho konceptu a rozsiteni nabidky cca pred 5 lety doslo u vlaki linky Ex2 v tseku
Praha — Olomouc k vyraznému nartstu poctu cestujicich, po kterém je pocet cestujicich v poslednich
cca dvou letech stabilizovan. Zjednodusené Ize fici, Ze obsazenost linky Ex2 dosahuje v tseku Praha —
Olomouc polovinu hodnoty linky Ex1. K nartistu dochazi rovnéz v ptipad€ vlaki v iseku Olomouc —
vlaki Praha — Olomouc — Bieclav) kjizdnimu tadu 2006/2007 k poklesu poctu cestujicich
s naslednym nartstem, pfi¢emz ¢ast cestujicich na trati 330 byla redistribuovana do vlakt linky R13.
Rozpad cestujicich linky za Olomouci je cca 50:50 (v souctu s linkou R18), mirn¢ vyssiho zatizeni
dosahuje prvni usek luhacovického ramena Olomouc — Prerov, coz je ¢astecné zpisobeno vyraznym
podilem denni dojizd’ky v této relaci.

Délka kmenové soupravy vlaku se s ohledem na piepravni proudy pohybuje od Sestivozové soupravy
u prvniho ranniho vlaku z Prahy az do devitivozové soupravy u nékterych vlaki smér Slovensko.
Vsechny vlaky jsou vybaveny jednim vozem prvni tfidy (o kapacité cca 50 mist), vybrané vlaky
restauraCnim vozem, zbyvajici vozy jsou 2. tfidy (kapacita kmene cca 320-560 mist), z pohledu
objednatele, stejné jako u jinych linek, v idealnim ptipadé kombinované velkoprostorové vozy a vozy
s oddily, coz vSak v soucasnosti neni ve vSech piipadech nabizeno. V tseku Staré Mésto u Uherského
Hradisté — Luhacovice jsou vedeny shodné s vlaky linky R18 ¢tyfvozové soupravy. Kmenové ¢asti
souprav jsou posilovany zpravidla jednim az dvéma posilovymi vozy v prepravné silnych dnech,
zejména v patek v odpolednich hodinach na spojich z Prahy a v nedéli odpoledne v opacném smeru.

Konstrukéni poloha linky

e Vychozim konstrukénim bodem linky je poloha vuzlu Olomouc v S:00. Poloha trasy je ale
ovliviiovana fadou dal$ich, v Case se vyrazné¢ meénicich okrajovych podminek na vysoce zatizené
trati €. 010/270, pojizdéné tadou linek dalkové i regionalni dopravy, vcetné komercnich
dopravnich sluzeb v relaci Praha — Ostrava. Kfizovani vlakt je v dusledku jinych omezujicich
podminek i samotné kapacity uzlu Olomouc vysunuto v souc¢asné dobé o 6,5 ve sméru Pierov.
Lze ocekavat, ze tato poloha neni zcela stabilni do budoucnosti sohledem na nasazeni
vykonngjSich vozidel. V Olomouci je vybudovan sjezdovy a rozjezdovy uzel s linkou druhého
prepravniho segmentu (R18), kterd ma konstruovan piijezd do stanice kratce pred Ex2 a po
prestupu cestujicich odjizdi kratce po Ex2. Konstrukce sjezdového a rozjezdového uzlu je
s ohledem na konfiguraci stanice zatézujici pro technologickou ¢innost stanice.

e Odjezd linky z zst. Praha hl.n. je konstruovan v soucasnosti bezprostfedné po odjezdu komercniho
vlaku SC Pendolino Praha — Ostrava (tj. aktualné L:17, v hodinovém prokladu s vlaky linky Ex1).
S ohledem na skutecnost, ze poloha komercnich vlakli se v budoucim obdobi mize zménit, je
rovnéz tato podminka v ¢ase do ur€ité miry proménna, nicméné MD ma zajem na co nejvyssi miie
stability. V opacném sméru je piijezd linky do Zst. Praha hl.n. aktualn¢ teprve S:48. S ohledem na
nesymetrickou polohu vlakii SC dochazi ve sméru Praha k pfedjizdéni vlaku SC Pendolino
v zst. Pofi¢any. Z pohledu objednatele je do budouciho obdobi koncepéné vhodnéjsi symetrické
feSeni bez predjizdeéni, které vSak v soucasné dobé neni s ohledem na polohu SC Pendolino mozné
dosahnout, poptipadé¢ na pribliZzeni predjeti ve stanici bliz$i k uzlu Praha.

o Konstrukei linky obecné vyrazné ovliviluje prijjezd po vysoce vytizené trati 011 se Ctyfmi trasami
vlakt dalkové dopravy objednavanymi MD v bézné hodin¢ v kazdém sméru, vlaky komerénimi
a regionalnimi. Konstrukéni obtize na této trati vedou k prodluzovani jizdni doby dalkovych
i regionalnich vlakt. Nasledné vedeni vlaku vuzlu Pardubice je plné odvozené od jinych
okrajovych podminek. Vlak je veden kratce pted S:30 ve sméru Olomouc, kratce po L:30 ve
sméru Praha. Nasledné v uzlu Ceska Tiebova je konstruovana poloha linky v blizkosti L:00,
kiizovani vysunuto o cca. 4" smér Praha.

o Vétev smér Zilina je urCena zejména piredanim vlaku na Slovensko v zst. Horni Lide¢, které je
v souCasné dob€ konstruovano na L:24 smér Zilina / S:36 smér Olomouc s ohledem na vazbu
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v zst. Pichov na vlaky R smér Trenéin (s pfestupnimi vazbami smér TrenCin L:46/56; smér
Olomouc S:04/14). Zachovani uvedené vazby vnimd objednatel dalkové dopravy v Ceské
republice jako ucelné, pokud to bude mozné, nicmén¢ nepoklada ji za zakladni konstrukéni prvek
linky. V Hranicich na Moravé neni dlouhodobé dosaZeno vazby Brno — Hranice — Zilina,
s ohledem na limitni podminky na jednokolejné trati 300 Brno — Pterov. Tato podminka do tvorby
jizdniho tadu proto v soucasné dobé nevstupuje a podle soucasnych informaci se dosazeni této
prestupni vazby jevi i do budoucna jako v zasadé nerealné. Spojeni v relaci Brno — Vsetin je tfeba
dlouhodobe¢ zajistit v iseku Hranice na Moravé — Vsetin pomoci regionalni dopravy.

Poloha vétve smér Luhacovice/Zlin je urcena polohou linky R18 a je popséna v ramci této linky.
Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

Ve stanici Praha hl.n. z hlediska dalkové dopravy existuje systémova piipojnd vazba na nasledujici
linky dalkové dopravy:

e linka R6 smér Plzen a dale smér Klatovy, Domazlice, Miinchen/Niirnberg (se soucasnou prestupni
dobou 22°/23"), ptestupni doba se bude vyvijet podle postupu stavebnich praci na III. koridoru,

e linka R7 smér Ceské Budgjovice (se soucasnou piestupni dobou 28°/37°), bude se vyvijet podle
postupu stavebnich praci na I'V. koridoru,

e popt. linka R5 ve sméru Usti nad Labem (do Usti v expresnim rezimu; s piestupni dobou 43/49").

Pfestupni vazby na regionalni dopravu s ohledem na vysokou cCetnost regiondlnich vlakd jsou
z pohledu konstrukce a strategie ¢ekani na ptipojné vlaky sekundarni.

Ve stanicich Kolin a Pardubice se pfedpokladaji ptipoje regionalni dopravou, z nichz nejvyznamnéjsi
je zajisténi spojeni v relaci Olomouc — Pardubice — Hradec Kralové, vyznamné je i spojeni Olomouc —
Kolin — Nymburk a Olomouc — Kolin — Kutna Hora. Neptedpoklada se optimalizace Ex2, nebot’ neni
mozna s ohledem na jiné okrajové podminky linky. Rovnéz Ceska Tiebova méa vyznam pro piestupy
v mistni a regionalni dopraveé, nebot vyznamna cast vztahti jih-vychod mezi Jihomoravskym
a Olomouckym krajem se uskute¢iiuje piimou linkou R 12 Brno — Olomouc — Sumperk.

Ve stanici Olomouc hl.n. je optimalizovany piestup z linky a na linku druhého ptepravniho segmentu
R18, ktera zaroven dopliuje nabidku Ex 2 v obou ramenech smér Vsetin a smér Luhacovice. Dalsi
prestupni vazby jsou regiondlni dopravou v téméf vSech smérech (Moravsky Beroun, Pierov,
Prost&jov, Unicov a dalsi), cast z nich je zajisténa z regionalni skupiny v X:30.

Spojeni Olomouc — Ostrava s odjezdem asi v S:00 umoziuje jednosmérna vazba mezi linkami Ex2
a R8, ktera je konstruovana v Hranicich na Morave (v pfipad¢ trasovani vlaku smér Otrokovice
v Prerov¢). Tato nabidka je predpokladana pouze jako doplikova. Vazba v opaéném sméru (ze sméru
Brmo do sméru Vsetin) jak jiz bylo uvedeno, neni zajistitelnd s ohledem na omezujici okrajové
podminky obou linek.

V dalSich stanicich smér Slovensko jsou dilezité nckteré pfestupni vazby pfevazné na regionalni

vvvvv

s ohledem na objednavku piipojnych vlakli na a z trati 281 objednatelem regionalni dopravy a je na
existenci téchto pfipojnych vlakd zavislé.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2012: Vyvoj nabidky na této relaci bude vyznamné ovlivnén nésledujicimi skute¢nostmi:

1. Na relaci Praha — Ostrava vstupuji dal§i komerc¢ni dopravci. V soucasné dobé provozuje
komeréni dopravu na této relaci akciova spolenost Ceské drahy vlaky obchodni znacky
SC Pendolino a spole¢nost RegiolJet vlaky téze znacky. V budoucim obdobi lze divodné
predpokladat, Ze se na této relaci v kratké dobé objevi dal$i dopravce, vstup na trh vetejne
oznamil. S ohledem na to nebude MD objednavat dopravu v relaci Praha — Ostrava, nicmén¢
poklada za zasadni, aby i ptes vstup komerc¢nich dopravct byl udrzen sitovy charakter nabidky,
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tj. aby vlaky dosahovaly stanovenych pfipojnych skupin a byly vytvoreny navaznosti do dalSich
sméru v kli¢ovych uzlech (napt. Praha, Olomouc a dalsi).

2. Nabidka v obou ramenech linky vychodné od Olomouce je pro cestujiciho obtiZzné srozumitelna.

''''''

120°se rozdeluji do dvou provoznich ramen smér Vsetin a Luhacovice, z nichz kazdé je
provozovano piiblizné v intervalu 240" a doplilovano vlaky jiné linky (R18), aby souhrnny
interval byl na vSech ramenech dvouhodinovy. Uvedeny model ale (viz tab. XX) vykazuje jiz
v soucasné dobé fadu nepravidelnosti, vyvolanych napf. provozem mezinarodnich vlaki na
Slovensko, které jedou v rychlé trase. Vlaky linky Ex2 se proto jiz v soucasné dobé nerozdé€luji
do obou linek rovnomeérné.

3. Druhotnym cilem objednatele je i vzdjemna minimalizace piedjizdéni objedndvanych tras.
V GVD 2012 se dopravci podafilo natrasovat SC Pendolino tak, Ze umozni jen mirng
nesymetrické feSeni, ve kterém dojde k predjeti Ex2 ve sméru Praha v zst. Praha-Liben. Cilem
objednatele je dosahnout sjezdu vlakt do stanice Praha hl.n.

Uvedené podminky zpusobuji nékteré zmény v nabidce vlaki linky jiz od GVD 2012. Z diivodu
ad2) budou vlaky linky Ex nadale vedeny z Olomouce ve sméru Vsetin a podle pievzeti vlaka
slovenskou stranou (4 pary vlaki) dile ve sméru Zilina. Vyjimku tvo¥i 2 pary vlaki z Prahy
vedené v podvecernich hodinach, které budou i nadale trasovany do Otrokovic a dale do
prostoru Zlina a Uherského Hradisté (vlaky v 17 a 19 hodin z Prahy a na 9 a 11 hodinu do
Prahy).

Z podminky adl) vyplyva, Ze linka Exl nebude objedndvana a bude ponechdna pln¢ komerénimu
provozu tehdy, pokud se podaii zajistit pravidelny proklad vlaki linek Ex1 a Ex2 tak, aby spolecné
tvorily vrelaci Praha — Olomouc interval 60°. Tento interval je dualezity jak pro soulad dalkové
dopravy s regionalni dopravou (vedenou na trati 010/270 zpravidla rovnéZz v intervalu 30" nebo 60°),
tak i pro fadné dosahovani uzli v systémovych Casech spojené se zajisténim piestupnich vazeb. Pii
pripravé feseni pro GVD 2012 MD zvazovalo dal$i postup jak v piipad¢€, ze se spole¢ného intervalu
dosahnout nepodafi (varianta A) i v ptipadé, Ze bude mozné spole¢ného feseni dosahnout (varianta B).

V piipad¢ varianty A se jevi jako potiebné:
. zachovat objednani linky Ex1, vlaky pokracuji z Olomouce smér Luhacovice/Zlin,

. je tteba zména polohy linek Ex1 a Ex2 o -60" z dGvodu zachovani polohy R13 a v zasad¢ i
R18/19, které jsou Casove nepiimo vazany na linky Ex1 a Ex2 v prostoru za Olomouci.

Toto feSeni MD pro GVD 2012 zvazovalo, kratkodobé vSak piedstavuje uréité problémy pro
regionalni dopravu v Jihomoravském a Zlinském kraji. Tyto kraje pozaddaly MD v zasadé o zachovani
stavajiciho stavu. Zaroven dopravce komercnich vlakd deklaroval pfipravenost splnit podminku
spoleCné trasy.

Po splnéni téchto podminek bylo mozné pro GVD 2012 realizovat variantu B:
. linka Ex1 nebude objednana (bude zajisténa komerc¢nimi produkty),

. do sméru Luhacovice (s vyjimkou uvedené nepravidelnosti dvou pari na okraji dne) bude
zausténa linka druhého piepravniho segmentu (R18).

Toto feSeni zaroven vyzadovalo zavedeni nové linky R28 v relaci Olomouc — Ostrava, jejimz ucelem
je zajisténi dopravy na této relaci, kde po koncepénim zméné neni objednavana zadna piima doprava.

GVD 2016: ReSeni stanovené pro GVD 2012 je stabilni po dobu zachovani spoletné trasy
(neobjednavané) Ex1 a Ex2. V ptipad¢, Ze se splnéni této podminky nepodati zajistit, bude nezbytné
se vratit k feSeni podle varianty A. S ohledem na stabilitu prostoru Moravy je pak tfeba zaménit
polohu linek Ex1 a Ex2, tj. linka Ex2 jede v poloze -60". Tato feSeni jsou oteviena do celkového
koncepcniho feseni oblasti v ramci nabidkového fizeni, pfedpoklada se zahajeni provozu XI1/2015.
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Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

S vyjimkou dvou usekl Hranice na Moravé — Horni Lidec st. hr. a Staré Mésto u Uherského Hradiste
— Luhacovice tato linka vyuziva pievazné modernizovanou infrastrukturu. Pfedpoklada se dokonceni
nekterych dil¢ich chybéjicich useki, zejména aktualné piipravovaného useku Praha-Béchovice —
Uvaly, s mimotfadné vyznamnymi dopady na kapacitu drahy v pribéhu vystavby, modernizace Zst.
Usti nad Orlici a zst. Pierov. Nasledné pietrvava chybgjici usek Brandys nad Orlici — Usti nad Orlici
a n¢kolik Zelezni¢nich uzll, nicmén€¢ modernizace infrastruktury na této lince bude v zasadé
dokoncena.

Ve vétsing usekti bude kapacita modernizované infrastruktury jiz dlouhodobé dostacujici. Jsou vSak
pfipady, kde bude i nadale, ve stfednédobém horizontu piekracujicim planovaci obdobi dokumentu,
potiebné se vice soustiedit na odstraiovani uréitych uzkych mist na infrastruktuie, ktera vznikaji
zejména v blizkosti Zelezni¢nich uzlt. Je ziejmé, ze pfes veskera provedend infrastrukturni opatfeni
bude i nadale omezenim infrastruktura v useku Praha — Kolin, kterd je mimofadné vytizena jak
dalkovou, tak regionalni dopravou a kapacita disponibilnich dvou koleji (v tiseku Praha-Liben —
Poti¢any tii koleji) neumoznuje ani v soucasnosti bezkolizni privoz vlakl dalkové a regionalni
dopravy, poptipadé odd€leni rychlych a pomalych vlaki, a je objektivnim a zavaznym limitem pfi
konstrukei tras. Sttednédobé planovani infrastruktury musi vzit tuto skutecnost v tvahu.

V usecich mimo modernizovanou infrastrukturu je vhodné ve stfednédobém vyhledu provést dilci
modernizacni prace, a to vuseku Staré Mésto u Uherského Hradist¢ — Luhacovice (dlivodem je
zrychleni relace Praha — Luhacovice, nasazeni vozidel elektrické trakce; dosazeni elektrizace useku
Staré Mésto u Uherského Hradist¢ — LuhaCovice/Bojkovice mésto, zaroven moznost obratu rychlé
regionalni dopravy v zastavce Bojkovice mésto s vyuZitim pfipravovaného projektu SZDC v oblasti
modernizace zabezpecCovaciho zatizeni, zvySeni tratové rychlosti v useku Uherské Hradisté — Uhersky
Brod na 100 km/h, zvySeni rychlosti do odbocky z diivodu predpokladaného systémového kiizovani
v zst. Kunovice a HradCovice atd.). Druhym usekem, ktery bude vyzadovat urcité dil¢i upravy je usek
Hranice na Moravé — Horni Lide¢ (divodem je nutnost udrzet ptrestupni vazby v uzlu X:00 v Zst.
a Pachov, chybi 7" vseku Hranice na Moravé — Horni Lide¢ statni hranice v kazdém sméru pro
zvySeni kapacity a odstranéni potencialnich konstrukénich konfliktil je vhodna peronizace zst. Vsetin).
Naléhavost téchto infrastrukturnich opatfeni ma z pohledu objednatele dalkové dopravy stredni
uroven.

V planovacim horizontu se predpoklada postupné zvySovani kvality vozidlového parku, vyznamna
zména bude spojena s vypsanim nabidkového fizeni (pfedpoklad zahajeni provozu v prosinci 2015).

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Z hlediska dlouhodobého vyvoje bude zasadni vyvoj linek Ex1 a R18 v souvislosti s vyvojem
prepravniho trhu komercnich sluzeb Praha — Ostrava. V zasad¢ prichazeji v uvahu dveé varianty
koncepcniho feseni linky, a to vySe popsana varianta A (rozpojeni objednavané a komeréni dopravy
do dvou zcela samostatnych segmentil) a varianta B (propojeni objednavané dopravy s ¢asti dopravy
komeréni). Vedeni vlaki samotné linky Ex2 ve dvouhodinovém intervalu do sméru Vsetin a Zilina
s polohou blizko X:00 v zst. Olomouc s vysunutim kfizovani vlakd na Sirou dvoukolejnou trat’ smér
Pferov je nicméné v obou variantach feSeni dlouhodobé stabilni. Rozdilné je vedeni dvou part vlakt
na okraji denni nabidky ve sméru Otrokovice (varianta A) nebo ve sméru Vsetin (varianta B)
a zejména hodinova poloha trasy Ex2, ktera je, jak jiz bylo uvedeno vyse, ve variant¢ A -60°.

V dlouhodobém horizontu po dokonceni modernizace infrastruktury III. koridoru lze ptipadné zvazit
moznosti provazani ramen Cheb — Praha — Olomouc (nova linka Ex6a), kdy by vlaky této linky mohly
spolecné s dokonCenim nékterych staveb na relaci Praha — Olomouc umoznit dosaZzeni ptipojnych
vazeb nebo privoz soupravy v téze hodiné (smér Olomouc L:15/30, smér Plzenn S.30/45). Jedna se
0 moznost, jejiz naplnéni neni v souc¢asné dob¢ ziejmé a neni z pohledu objednatele nevyhnutelné.
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2.2.3 Linka Ex3 Némecko — Usti nad Labem — Praha — Pardubice — Brno -
Rakousko/Slovensko

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Z linek dalkové dopravy v Ceské republice je nejvice ovliviiovano polohou tras, stavem infrastruktury
a celkovou situaci v draznim sektoru v ostatnich stfedoevropskych statech pravé spojeni Berlina,
Prahy, Bratislavy, Budapesti a Vidné realizované linkou Ex3. Vyznam linky pro tranzitni Zelezni¢ni
spojeni pres Ceskou republiku se vlivem vzristajici konkurence letecké dopravy snizuje. Zaroven
naruista vyznam linky pro spojeni na kratsi a stfedni vzdalenosti, napt. v ptepravnich spojenich Praha —
Wien, Brno — Bratislava, a linka ma vedle svého vyznamu v mezinarodni dopravé neméné zasadni
vyznam pro vnitrostatni spojeni ve vyznamnych relacich, napt. Praha — Brno, Praha — Usti nad Labem
a dalSich. Linku nelze proto pokladat pouze za mezinarodni spojeni, piiklad spojeni Praha-Brno
zifejme ukazuje, ze dopravni feSeni vnitrostatnich pfepravnich vztahi je také plné orientovano na tuto
linku a tvofi vyznamnou ¢ast jejiho ucelu, protoze ostatni linky spojujici obé mésta, tj. linky R9 a R18
jsou urceny pro spojeni sidelnich oblasti nizsi hierarchické urovng, které lezi na trase linky.

V zéasad¢ lze uvést, ze vlaky této linky vedené z oblasti Dolniho Rakouska (z vychozich stanic Wiener
Neustadt, Graz, Villach) vjizd&ji do Ceské republiky pies hraniéni prechod Hohenau/Bfeclav
tizemi Ceské republiky rovnéz v intervalu 120°, spojenim obou &asti linky v uzlu Bieclav do prokladu
60’ je zajisténo spojeni v ose Bieclav — Brno — Praha. Zatimco vlaky videnské vétve jsou standardné
v Praze ukondeny, bratislavska vétev pokratuje z Prahy do Usti nad Labem a Drazd’an v intervalu
120", Tento princip vedeni vlakid ve smerech Bratislava/Wien je v uritych pfipadech mirn¢ pozménén
s ohledem na dohodu dopravcii, vedeni vlakti na ¢eském tzemi je vSak dodrzeno v uvedeném modelu.

Tab. 3: Zakladni parametry linky Ex3 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky
(smér Berlin) D&&in st.hr. — Usti 120* 120* 8/8 8/8 8-24 8-24
nad Labem - Praha 4-20 4-20
091, 090 (E)
Praha - Brno 60 60 17/17 17/17 4-24 4-24
011, 010,260 (E) 4-24 4-24
Brno — Bieclav (smér Wien — 60 60 13/13 13/13 7-21 7-21
Bratislava) 7-21 7-21
250 (E)

Poznamky: * proklad s R5 se souhrnnym intervalem v relaci Usti nad Labem — Praha 60°

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim tGcelem linky je z pohledu objednatele dalkové dopravy zajistit spojeni mezi krajskymi mésty
Ustim nad Labem, Prahou, Pardubicemi a Brnem a jejich metropolitnimi oblastmi v intervalu 60’,
v piipadé relace Usti nad Labem — Praha v prokladu s vlaky linky R5 v souhrnném intervalu 60".
Objednatel dalkové dopravy vnima stejné tak i dllezitost zajiSténi pieshrani¢nich spojeni typu Praha —
Wien, Brno — Bratislava, Usti nad Labem — Dresden a dal$ich v intervalu 120" (viz integrovany model
preshrani¢ni dopravy popsany u linky Ex2). Vyznam linky v rychlé regionalni dopravé je velmi maly,
nebot’ v celé trase vlaku na uzemi Ceské republiky, s vyjimkou kratkych preshrani¢nich Gseka, je
nabidka dalkové dopravy doplnéna vlaky tzv. druhého piepravniho segmentu (linky R20, R19 a R13).
Vyjimku tvoii kratké pithraniéni useky Usti nad Labem — D&&in a Brno — Bieclav, kde jsou vlaky Ex3
vyuzivany dil¢im zpisobem i vrychlé regionalni dopravé s urCitymi nepfiznivymi dopady na
prepravni komfort cestujicich v dalkové dopravé, neni to v§ak pro provoz linky urcujici.

Z tohoto hlavniho ucelu linky vyplyva rovnéz realizovana zastavovaci koncepce linky. Kromé
krajskych mést na trase: Usti nad Labem, Praha, Pardubice a Brno je zastavovani vlakii omezeno na
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prihrani¢ni stanice v méstech Décin a Breclav (i s ohledem na skutenost, Ze témito stanicemi
neprotékaji nejsilnéjsi vnitrostatni prepravni proudy). Jeden dalsi prostor pro zastaveni je vyuzit tak,
ze vlaky zastavuji stiidavé v Koliné, kde je vyznamny ptipoj ze smeéru Mlada Boleslav a Nymburk,
a v Ceské Trebové, v kazdé ze stanic v intervalu 120°. V Praze je zastaveni realizovano v zst. Praha-
Holesovice, Praha hil.n. a z pohledu objednatele dalkové dopravy je ucelné zastaveni i v zst. Praha-
Liben, které dosud neni realizovano.

Prvni a posledni spoj ma, s ohledem na ukonceni provozu linky R19, rozsifenou zastavovaci strategii
o stanice Svitavy, Letovice a Blansko. Ve vedernich hodinach zastavuje v useku Praha — Ceska
Tiebova shodné s linkou R18. S ohledem na okrajovou polohu vlakl je uvedena netaktova poloha u
tohoto vyjime¢ného paru vlakd (odj. z Brna hl.n. v 4:31, pfij. do Brna hl.n. ve 23:51), i s ohledem na

cvvr

Objednatel dopravy je specificky u linky Ex3 velmi casto konfrontovan sfadou mistnich
aregionalnich pozadavkli na dal$i rozSifovani zastavovaci strategie. Ackoli je snahou témto
pozadavkim vyjit vstfic, je tfeba zdiraznit, ze v celé trase vlaku od Décina az po Bieclav jsou vlaky
Ex3 doprovazeny, jak jiz bylo uvedeno, vlaky druhého piepravniho segmentu. Jejich ucelem je prave
obslouzit vyznamna stfediska regionalniho charakteru v intervalu 60°-120°. Tyto vlaky nejsou
oblastech stiedni velikosti. V pfipad¢, ze by byly sidelni aglomerace stfedni a nizsi hierarchické
urovné obslouzeny linkou Ex3, ztraci druhy piepravni segment smysl a neobhdji svou existenci.
Zaroven linka Ex3 ztraci svou velmi citlivou konkurenceschopnost vzhledem k individualni
automobilové dopraveé. Dodatecnym zastavenim vlakd Ex3 v kone¢ném dusledku ztraceji vSechny
zucastnéné strany. Zejména proto, stejné jako z divodu jasného Casového prostoru mezi predanim
vlaki ve ttech relevantnich hrani¢nich bodech, je pro MD jako objednatele dalkové dopravy dalsi
roz§ifovani zastavovaci strategie vlakti Ex3 nepfijatelné.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Prestoze frekvenci cestujicich ve vlacich linky Ex3 tvofi rovnéz tranzitni, v fad€ ptipadd mezinarodni,
cestujici pfes Prahu, je z pohledu daleko vyrazngjsi piepravni poptavky v radidlnim sméru mozné
rozdélit linku na jeji dva tseky Praha — Usti nad Labem — Némecko a Praha — Brmo —
Rakousko/Slovensko. Z hlediska relativniho srovnani €ini primémé usekové zatizeni tiseku Praha —
Usti nad Labem cca 60 % useku Praha — Brno. U linky jsou pfevazujici nedenni dalkové vazby
s tydenni SpiCkou v patek, popt. ve Ctvrtek z Prahy, v nedéli a v pondéli rano do Prahy. Pro denni
dojizd’ku jsou vsak vlaky rovndZ vyuZivany predeviim v relaci Dé¢in — Usti nad Labem, Bfeclav —
Brno, Kolin — Praha atd.

V tseku Praha — Usti nad Labem — D&in doslo k vyraznému nariistu poétu piepravenych cestujicich
od jizdniho tadu 2007/2008 (o témeét 50 %), pravdépodobné vlivem vyss$i kvality vlaki EC
a predev§im zruSenim povinného piiplatku na vlaky vyssi kvality. To je patrné na vyvoji poctu
cestyjicich u linek Ex3 a RS, ze které je zfejmy rust preference vlaki EC na trati 090 proti vlakiim
linky R5 vedenych v prokladu (v soucasné dob¢ ¢ini obsazenost linky RS cca 70 % linky Ex3).

Linka Ex3 predstavuje v tseku Praha — Brno jednu z frekven¢né nejvyznamnéjsich linek v objednavce
Ministerstva dopravy, kdy zajiStuje pateini spojeni mezi centry statu. Linka zaznamenala podobné
jako na trati 090 vyrazny narust cestujicich od jizdniho fadu 2007/2008 mimo jiné vlivem vytvofeni
casové konkurenceschopné hodinové nabidky spojeni expresniho charakteru jako alternativy
k autobusovym linkam vedenym po dalnici D1.

Délka kmenové soupravy vlaku se s ohledem na piepravni proudy pohybuje mezi jednim az dvéma
vozy prvni tfidy (aktualnd vezou denné dva vozy prvni tiidy dva z vlakd tranzitujicich Ceskou
republikou), restaura¢nim vozem (s vyjimkou n¢kolika vnitrostatnich vlakt) a vozy druh¢ tfidy. Pocet
vozi druhé tfidy v kmeni kolisad mezi Ctyfmi (napt. vlak EC 77 v 10,39 z Prahy do Vidng) a Sesti
a vozy (napft. vlak EC 173 aktualné vedeny z Hamburku do Villachu). Na vlacich se veze relativné
malo posilovych vozi, nebot’ linka nema vlivem Sirokého portfolia zakaznikd tak vyrazné kolisani
mezi Spickovymi a sedlovymi dny, vyjimku tvofi dopliiovani dvou vozl na Spickovy vlak v useku
Brno 6,35 — Praha 16,39 — Brno, dopliiovani vozu prvni tfidy ve $pickové dny na linku do Berlina
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a podobné. Kapacita kmenové soupravy vlaku tedy Cini zhruba 50-100 mist v prvni fidé a 260-480
mist ve druhé tiidé podle konkrétniho vlaku a nasazeného typu vozidla.

Konstrukéni poloha linky

e Okrajové podminky, které vymezuji asovy prostor pro trasu vlaku v Ceské republice, leZi z velké
&asti mimo uzemi Ceské republiky. Zakladni omezujici podminkou je poloha linky v uzlu Wien,
ktery prochazi komplexni rekonstrukci. Pro situaci v CR je podstatné, ze vlaky Ex3 vstupuji do
uzlu Bfeclav v poloze blizké dosazeni uzlu v sudych celych hodinach (aktualné zpravidla L:53)
a vystupuji z CR v symetrické poloze (dnes cca. S:02). Je zasadni a trvalou konstrukéni
podminkou, ze i vlaky se Slovenské republiky umoziuji dosazeni totozné trasy vlaktt Wien —
Praha a Bratislava — Praha na odjezdu z Breclavi (dnes S:02/L:57).

e Linka dosahuje uzel Brno kratce po X:30, zpét odjizdi kratce pfed X:30, uzel Pardubice je
dosahovan aktualné v X:16-18/X:37-39, ptijezd do Prahy je konstruovan na minutu X:19, odjezd
X:39. Tyto Casy jsou odvozené, jsou v nich zahrnuty pfirazky na stavebni prace v nckterych
tisecich (zst. Usti nad Orlici, Gisek Praha-Béchovice — Uvaly) a tedy jizdni doba Brno — Praha je
nyni 2:44/2:43, coz je sohledem na jiné moznosti piepravy hodnota na hranici
konkurenceschopnosti. Lze predpokladat dil¢i zlepSeni jizdnich dob po skoneni jmenovanych
stavebnich praci s fixaci v Zst. Breclav.

e Vuseku Praha — Dresden je linka vedena po pobytu v zst. Praha hl.n. v délce 12°/11" (jedno
z ramen je v Praze ukonéeno) a dosahuje uzlu Usti nad Labem v polohach L:42-44/S:09-13. Tim
dosahuje uzlu Dresden piiblizné v polohach L:00. V useku Praha — Usti nad Labem je linka
vedena v prokladu s linkou RS, proto je zasadni, aby nedochazelo ani k dal§imu pfiblizovani
pfijezdu od Prahy s odjezdem do Prahy (v soucasné dobé 31" je dostacujicich na provedeni uvraté
linky R5 na jediné disponibilni koleji a vjezd vlaku linky pfiméstské dopravy, objednavané
Usteckym krajem, na tuto kolej) ani k vyrazné diivéjsi poloze vlaku ve sméru z Prahy (podrobngji
je tato problematika vymezena v ¢asti pojednavajici o vyhledovém feseni).

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

V uzlu Bfeclav je zasadni oboustranné provazani linky s linkou Ex 4 ve sméru Otrokovice, Ostrava,
Polsko. Vlaky této linky jsou provozovany obvykle v relaci Wien — Ostrava — Var$ava a provazany
s ramenem Bratislava — Praha. V jednom pfipad¢ jsou oba sméry zaménény a vlak z Vidné pokracuje
ve sméru Praha, aby mohl byt veden v jednom pftipadé pfimy vlak z Bratislavy do Ostravy. Tyto
vymeény vyplyvaji z mezinarodnich dohod a jsou podrobnéji popsany u linky Ex4.

V Zelezniéni stanici Brno hln. je zaji$tén pfipoj na linku R19 Brno — Ceska Tfebova — Praha, ktera
zajistuje rozvoz cestujicich do stiedisek regionalniho a mikroregionalniho charakteru lezicich mezi
Brnem a Pardubicemi (napt. Blansko, Boskovice, Letovice, Svitavy atd.). Spojeni regionalni dopravou
je husté a neni proto pevné vazano na polohu Ex3 vuzlu. V Zst. Pardubice jsou zajiStény pfipoje
regionalni dopravou smér Hradec Kralové a Chrudim, dale spojeni smér Liberec s piestupni dobou
39/37°. Zastaveni vlaki Ex3 v Kolin€ je motivovano kromé vyznamu samotného sidla predevsim
optimalizovanou piestupni vazbou smér Nymburk a Mlada Boleslav prostfednictvim linky R22
s prestupni dobou smér Nymburk [.:38-46 a smér Brno S:10-17, ktera je v soucasné dob¢ na hranici
stability.

S ohledem na skutecnost, ze linka dosahuje_zst. Praha hl.n. cca v X:30, jsou piestupni vazby na
dalkovou dopravu, ktera se jinak v zasad¢ soustfed’'uje kolem X:00, volné. S ptestupni dobou kratsi
nez 30 minut je zaji$téna vazba na linku R18/R19 smér Ceska Tiebova ze sméru Usti nad Labem
(20°/23"), popiipad¢ vazba spiSe podruzného vyznamu vlaky linky R23 smér Beroun, Pfibram
s prestupni dobou z/do sméru Brno v délce 217/15" a z/do sméru Usti nad Labem 12°/7". Spojeni
regionalni dopravou je zajiSténo v takové Cetnosti, Ze piipojné vazby neni nutné optimalizovat.
V budoucnu se v souvislosti s dokon¢enim III. koridoru v useku Beroun — Plzen nabizeji moZznosti
atraktivngjSich prestupnich spojeni smér Plzen, které jsou v souCasné dobé s ohledem na probihajici
stavebni prace nedosazitelné.
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V uzlech Usti nad Labem a Dé&¢in jsou zajitény nékteré vazby regionalni dopravou, které maji spise
oblastni charakter. Z pohledu objednatele dalkové dopravy na Ceské stran€ neni optimalné zajistén
prestup v zst. Dresden Hbf. mezi linkou Ex3 a vlaky linky ICE spolecnosti Deutsche Bahn AG smér
Frankfurt (pfestupni doba 63°/48"), nicméné jedna se o pfechodny stav a optimalizace trasy na ceské
stran¢ s ohledem na vysSe uvedené omezujici podminky je v zdsad¢ nemozna.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢ni zmény

Zasadni koncepcni zmény této linky se nepredpokladaji. Uréitou zménou, ktera se dotkne jiz GVD
2012, bude minutova korekce poloh v zst. Bieclav za do sméru Wien, kterda jiz bude sjednana
v zasad¢ kompatibilni se stavem po dokoncéeni zst. Wien Hbf. To vyvola drobné korekce trasy,
zejména pii prijezdu Zeleznicnim wuzlem Brno, které byly projednany s Jihomoravskym a
Pardubickym krajem. Nasledné se predpoklada postupné priblizeni trasy soucasnému stavu, takze
poloha linky v Zst. Praha hl.n. zlstane v zasad¢ zachovéana. U posledniho vecerniho vlaku bude dale
usilovano o dosaZeni piipojné vazby Plzenn — Praha — Brno, pokud se s ohledem na pojizdénou
infrastrukturu podati dosahnout vjezdu do Zst. Brno hl.n. s ohledem na hromadny rozjezd spoju
brnénské nocni méstské dopravy v 0,00 hodin.

Z pohledu objednatele dalkové dopravy by bylo v nasledujicich letech G¢elné doplnit zastaveni vlakt
linky Ex3 v Zst. Praha-Liben, stejné jako u vlak jinych linek objednavanych Ministerstvem dopravy.

Piipadné dil¢i zmény minutovych poloh na trati 090 musi respektovat totoznou trasu s linkou RS
v iiseku Praha — Usti nad Labem. Podminkou pro zachovani této trasy je dosaZeni takového rozdilu
mezi piijezdem vlaku linky Ex3 ze sméru Praha a odjezdem ve sméru Praha, aby v ¢asovém prostoru
bylo mozné splnit vSechny pozadované technologické prace v zst. Usti nad Labem hl.n. na jediné
koleji, disponibilni pro avratovani soupravy v relaci Praha — Usti nad Labem — Cheb, v&etné prijjezdu
objednatele dalkové dopravy nepfipustné i z divodu konstrukénich podminek na lince RS, stejné tak
i vyrazné posunuti do diivéjsi polohy je zasadné neptipustné. Je vSak mozné jednat o posunu polohy
linky ve sméru zPrahy o nékolik minut diive se symetrickym feSenim opa¢ného sméru za
predpokladu, Ze bude mozné protrasovani Ex3 ze sméru Budapest (Wien) ve sméru Berlin a naopak.
Toto feeni by piinaselo uréité vyhody jak v oblasti Ceské republiky (napt. dosaZeni piipojné vazby
smér Niirnberg od Casove souvisejici RS v Chebu) tak ptipadné i oblasti Némecka. Uvedené feseni se
tedy ukazuje jako perspektivni varianta pro planovaci obdobi (cca. GVD 2014/2015).

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Linka je pfevazné vedena po modernizované trati. Z pohledu objednatele dalkové dopravy je tfeba co
nejdifve dokonéit potfebné modernizace zst. Usti nad Orlici a Praha-Béchovice — Uvaly. Nasledné je
treba umoznit vyuzit rychlostni profil modernizované trati a dosahnout konkurenceschopnéjsi jizdni
doby mezi uzly Praha a Brno bliZici se 2 % hodinam jizdni doby. Jak jiz bylo uvedeno u linky Ex2,
problémem zlstava kapacita nekterych tsekt trati 010/011, zejména na vyjezdu z prazského
zelezni¢niho uzlu. Specifickym, obecné znamym problémem je propustnost Zelezni¢niho uzlu Brno,
ktera je vSak obtizn¢ feSitelna bez provedeni rozsdhlych modernizacnich praci, tyto prace presahuji
planovaci obdobi tohoto dokumentu.

Je vhodné uvést, Ze omezujici podminkou pro konstrukei linky je i zpisob modernizace trati 260, kde
na vetSing stanic jsou vybudovana pouze Uroviiova nastupisté. Nastup a vystup cestujicich na strané
protilehlé vypravni budové tak omezuje i protismérnou dopravu. Z pohledu objednatele dalkové
dopravy je obtizné pfijatelné, aby takovy zptisob modernizace byl na patetnich koridorovych tratich
akceptovan v budoucim obdobi. Rovnéz zasady pro modernizaci takovy zpiisob modernizace dnes jiz
nepiipousté;i.

Z pohledu vozidlového parku objednatel predpoklada nasazeni kvalitnich klimatizovanych vozidel
odpovidajici kapacity, a to i na vnitrostatnich vlacich této linky, s co mozna jednotnou urovni
nabizenych sluzeb (ptip. s ohledem na dobu ve které je vlak veden).
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Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Z hlediska dlouhodobého vyvoje se jedna o stabilni linku dalkové dopravy s dobrymi piepravnimi
vysledky. Pro jejich udrZeni a kompatibilitu s regionalni dopravu je mj. nezbytné udrzet integrovany
model zajistovani vnitrostatnich a mezinarodnich ptepravnich sluzeb, bez kterého pokladame stavajici
Cetnost spojeni za ekonomicky nerealizovatelné bez doplnéni dalSich prosttedkli zvenéi. Od roku
2017, kdy bude zahajen provoz linky R19 na zakladé soutéze v nové kvalité a s kratSimi cestovnimi
dobami, bude posouzeno ukonéeni zastavovani linky Ex 3 v Zst. Kolin a Ceské Tiebova. Linka Ex3 je
predpokladana k vypsani nabidkového fizeni jako posledni a zahdjeni plnéni novym dopravcem
vyrazné presahuje planovaci horizont tohoto dokumentu.

2.2.4 Linka Ex4 Rakousko/Slovensko — Breclav — Otrokovice — Ostrava —
Polsko

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Rovnéz linka Ex4 ma vyznamnou souvislost s planovanim v ostatnich statech sttedni Evropy. Jeji
poloha je ptimo zavisla na poloze linky Ex3, nebot’ v Breclavi je tfeba vytvofit pfepravni vazby, které
maji v zakladnim modelu maji podobu Bratislava (Ex3) — Bieclav (Ex4) — Ostrava a zpét, v nékterych
ptripadech Wien (Ex3) — Bieclav (Ex4) — Ostrava a zpét. Z toho, a rovnéz z technické potieby spolecné
minutové trasy Ex3/Ex4 pres uzel Wien vyplyva, ze Ex4 je v zasad¢ fixovana v Breclavi v lichych
celych hodinach. Nabidka neni s ohledem na pfepravni vytizeni linky a na soub&ézné poskytovani
prepravnich sluzeb doplnéna jinymi linkami dalkové dopravy druhého piepravniho segmentu
v kazdém tuseku jejich trasy v plném intervalu 120" a je omezena na pét part spoju. Do Polska
s ohledem na relativné restrikéni pozici polské strany pokracuji pouze dva pary spoju.

Tab. 4: Zakladni parametry linky Ex4 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. o 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovniden | Vikend,
den svatky den svatky svatky
Breclav — Ostrava - Bohumin (120) (120) 5/5 5/5 7,9,11,15,19 dtto
330, 270 (E) 9,13,17,19,21
Bohumin — (smér Polsko) - - 2/2 2/2 dle pozice dtto
320 (E) polské strany

Poznamky: Uvedeny rémcové odjezdy a pfijezdy vlaku z a do Zst. Bfeclav

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je spojeni jizni ¢asti druhého tranzitniho koridoru, a to jak vyznamnych sidel
v Ceské republice (Zlin/Otrokovice, Uherské Hradisté, Hodonin a Breclav) tak i za jeji jizni
a jihovychodni hranici (Wien, Bratislava, Budapest atd.) s ostravskou a zprostfedkované i téSinskou
sidelni aglomeraci, jakoz i s vyznamnymi sidelnimi utvary v Polsku. Vyznam linky v rychlé regionalni
dopravé je velmi maly, nebot’ v celé trase vlaku na tzemi Ceské republiky, s vyjimkou kratkych
preshrani¢nich usekt, je nabidka dalkové dopravy doplnéna vlaky druhého piepravniho segmentu
(linky R13, R8 a z¢asti i R18/Ex2).

Zastavovaci koncepce linky je v zasad¢ prizptisobena jak vyznamu vlakli v mezinarodni doprave, tak
i funkcim v pfepravé vnitrostatni. Vlaky zastavuji v krajskych méstech Otrokovice (Zlin) a Ostrava
(ve stanicich Ostrava-Svinov a Ostrava hin.), dale v méstech Breclav, Hodonin, Uherske Hradiste
(zst. Staré Mésto u U.H.), Prerov a Bohumin.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vzhledem k trasovani linky lze nejvyznamnégjs$i pfepravni proudy cestujicich identifikovat mezi
Ostravskem na strané jedné a zlinskou aglomeraci, uherskohradist'skou aglomeraci a dvojici vztahové
provazanych mést Hodonin — Bieclav. Z hlediska spojeni s Ostravou se jedna o podobnou intenzitu
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prepravnich proudt. Linka ma vSak kromé spojeni s Ostravskem vyrazny podil cestujicich v ramci
denniho dojizdéni na trati 330 a navazujicich trati 331 a 341.

Vyvoj cestujicich na lince odpovida postupnému navysovani rozsahu. Z pohledu objednatele vSak neni
stavajici poptavka cestujicich kromé frekvenéné nejsiln€jSich vlakli v tydenni pfepravni Spicce
optimalni vzhledem k pfepravnimu potencialu.

Délka kmenové soupravy vlaku je proménna podle toho, zda se jedna o mezinarodni vlak nebo vlak
vnitrostatni, v zasadé lze uvést, ze zakladni souprava je Ctyfvozova az Sestivozova (s jednim vozem
prvni tfidy a tfemi az péti vozy druhé tiidy, v n€kterych pfipadech s restauracnim vozem). Ve
vyjimecnych pfipadech je posilovana ve Spickovych dnech. Kapacity kmenu tedy obsahuje cca 50 mist
v prvni tfid¢ a 240-400 mist ve druhé tiide.

Konstrukéni poloha linky

o S ohledem na ptijezd vlaki linky v poloze Ex3 ze sméru Bratislava v S:59 a Wien S:53 a vyménu
hnaciho vozidla je v soucasnosti determinovan odjezd z zst. Bieclav v L.:10, symetricky ptijezd
v S:50 s naslednym pokracovanim smér Wien v L:02 a smér Bratislava v L:00. tato okrajova
podminka v zasad¢ je pro polohu vlakt urCujici. Linka je v zasad¢é konstruovana k bratislavské
vétvi Ex3. Pokud tedy vlaky linky Ex4 nepokracuji do zahranici, je zajiStén ptipoj od Bratislavy,
nikoli od Vidné s ohledem na skute¢nost, ze do Rakouska pokracuji dva pary vlakl a s ohledem na
vyznam spojeni Ostrava — Bratislava. Tato konstrukce ma zasadni problémy v rannich hodinach
smér Wien, kde je spojeni zajisténo pouze s hodinovou ¢ekaci dobou v Bieclavi, a v odpolednich
hodinach smér Ostrava, kde nejen chybi zcela spojeni z Vidné (opét cekaci doba 60°), ale zaroven
pfipoj od EC 344 z Bratislavy je nepfijatelné nespolehlivy. Tyto okrajové polohy tedy vyzaduji
nekoncepcni ad hoc upravu, jejiz provedeni se predpoklada v GVD 2012.

e Standardné jsou tedy vlaky Ex4 bud’to ukonceny v Bfeclavi, nebo pokracuji do/z Rakouska, dle
pozice rakouské strany. Vyjimku tvoii jeden par vlakt Ex4, ktery je ve vazb¢é na nestandardné
vedeny vlak Ex3 (namisto relace Némecko — Mad’arsko v relaci Némecko — Rakousko a zpét -
aktualné EC 172/3 ,,Vindobona“), trasovan naopak v relaci Ostrava — Mad’arsko namisto bézného
rakouského prodlouzeni. Tyto dvé nepravidelnosti musi byt vzajemné vyparovany, piedstavuji
nicméné problém nutnosti ne zcela zdkaznicky pfiznivého pfestupu v relaci Praha — Bratislava.
Pokud se situace na zahrani¢ni ¢asti Ex3 zméni, bude pravdépodobné nezbytné upravit i hodinové
polohy Ex4.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

V uzlu Brieclav je zasadni vySe uvedené oboustranné provazani linky Ex4 s linkou Ex3 ve sméru
Bratislava — Bieclav — Ostrava. V dalSich nacestnych stanicich pievazuji vazby na regionalni dopravu.

Vlaky dosahuji uzlu Prerov v S:13 (zpét odjezd L:46) coz v zasad¢ umoziuje pouze tésné navaznosti
od Ex2 pfi luhacovické varianté trasy, nikoli od souc¢asné R18, tyto navaznosti netvoii zaklad systému.
V Ostravé je realizovan zejména piestup na regionalni dopravu.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢&ni zmény

Zasadni koncepcéni zmény této linky, vyznamné spoluuréené plany evropskych zeleznic, se
neptfedpokladaji. Urcitou zménou, ktera se dotkne jiz GVD 2012, bude minutova korekce poloh v Zst.
Bfeclav z a do sméru Wien, ktera jiz bude sjednana v zasadé kompatibilni se stavem po dokonéeni Zst.
Wien Hbf, tento zamér je popsan v Casti, vénujici se planovacimu obdobi. Neptedpoklada se Gtlum
poctu spoju. NavySeni rozsahu spoji je zadouci, nicméné pro MD nepredstavuje zasadni prioritu.
Hodinova poloha je zavisla na feSeni mezinarodni ¢asti Ex3. O provozovani spoju v relaci Wien —
Ostrava — Polsko projevili zajem soukromi dopravci, a to v komerénim rezimu. Doslo-li by k realizaci
téchto zamért, korigovalo by MD rozsah objednavky v této relaci.
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Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Linka je vedena po modernizované trati a nevyzaduje infrastrukturni upravy. Vozidlovy park je
uspokojivy, linka je ostatné vedena vozidly riznych evropskych Zeleznic.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Vypsani nabidkového fizeni vyznamné presahuje planovaci obdobi tohoto dokumentu.
2.2.5 Linka R5 Praha - Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R5 Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb je provozovéna v intervalu 120" v priabéhu
celého obcanského dne. Linka ma smiseny charakter mezi prvnim a druhym pfepravnim segmentem.
Na trati 090 v relaci Praha — Usti nad Labem tvoii spole¢né s mezinarodnimi vlaky linky Ex3 nabidku
expresniho piepravniho segmentu v souhrnném intervalu 60°. V useku Usti nad Labem — Chomutov
jsou vlaky linky R5 doplnény spé$nymi vlaky v objednavce Usteckého kraje tak, aby byla v obdobi
prepravnich $picek vytvorena nabidka v intervalu 60°. Do linky je zafazen zaroven par vlakli no¢ni
dopravy (440/441), ktery v useku Praha — Usti nad Labem — Cheb tvoii integralni ¢ast linky RS.
Stavajici provozni koncept linky je po dostavbé I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru stabilizovan. K
dil¢im zménam dojde v souvislosti s predpokladanym vypsanim nabidkového fizenim (zahajeni plnéni
k jizdnimu fadu 2014/2015), do kterého je tato linka zatazena.

Tab. 5: Zakladni parametry linky R5 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. L . PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Praha — Usti n.L. — Cheb 120 120 7+1 7+1 5,30-19,30 5,30-19,30
091, 090, 130, 140 (E) 6-18 6-18

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky R5 je zajiSténi rychlého spojeni prazského metropolitniho regionu
a vyznamnych center nadregionalniho a regionalniho vyznamu v Podkru$nohoti, pfedevsim pak
oblasti ustecko-teplické aglomerace, jejiz dostupnost po Zeleznici je pii spojeni s Prahou Casoveé
konkurenceschopna silniéni dopravé (do dostavby dalnice D8 pies Ceské Stfedohoii). Dalsi neménd
vyznamnou funkci linky je zabezpedeni vzajemného spojeni center v ose Usti nad Labem — Chomutov
— Karlovy Vary — Cheb. Zastavovaci koncepce je vzhledem k rozdilnému téelu v usecich Praha — Usti
nad Labem a Usti nad Labem — Cheb odli$na.

V tiseku Praha — Usti nad Labem je dopravni obsluha dalkovou drazni dopravou zajisténa dvéma
pfepravnimi segmenty, kdy je expresni segment tvoien prokladem linek R5 a Ex3, rychlikovy
(obsluzny) segment vlaky linky R20, které zastavuji ve vSech bodech dalkové dopravy na trati.
Uvedeny koncept ovliviiuje zastavovaci strategii, kdy vlaky expresniho segmentu systémove zastavuji
v iiseku Praha — Usti nad Labem ve stanicich Praha hi.n., Praha-Holesovice a Usti nad Labem hl.n., tj.
nezastavuji v nacestnych stanicich, které jsou obslouzeny linkou R20. Tento provozni koncept
umoznuje dosdhnout do Podkrusnohoti konkurenceschopné cestovni doby, coz se zietelné projevilo na
pfepravni poptavce.

V tseku Usti nad Labem — Cheb je zastaveni realizovano ve viech bodech dalkové dopravy v ramci
jednosegmentové obsluhy, tj. ve stanicich Teplice v Cechdch, Duchcov, Bilina, Most, Jirkov zastdvka,
Chomutov meésto, Chomutov, Kadan-Prunérov, Klasterec nad Ohvi, Ostrov nad Oh#i, Karlovy Vary,
Chodov, Sokolov, Kynsperk nad Ohri a Cheb. Z hlediska obratu cestujicich lze zastaveni rozdélit do
dvou skupin. Prvni skupina je tvofena zastavenim ve stfediscich nadregiondlniho a regionalniho
vyznamu — Teplice, Chomutov (stanice Chomutov, Chomutov mésto a Jirkov zastavka), Cheb, Most,

svwr
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vykazuje zastaveni ve stanici KynSperk nad Ohti, Duchcov, Ostrov nad Ohii, Kadan-Prunéfov
a Chodov. Zastaveni v téchto stanicich bude pribézné monitorovano, nelze jej vSak povazovat za
stabilizované.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka RS je charakteristickd zajisfovanim vice typtl pfepravni poptavky. V relaci Praha — Usti nad
Labem — Teplice je vyuzivana pro spojeni s Prahou, ptfi¢emz pro vzdalené;si relace (Praha — Most,
Praha — Chomutov) se konkurenceschopnost Zeleznice snizuje. To Ize ilustrovat na poctu
prepravenych cestujicich z Mostu, resp. Chomutova do Prahy, ktera se rovna cca 10-20 % frekvence
Teplice — Praha. Spojeni s Prahou ma v pfevazné vétSin¢ charakter tydenni dojizd’ky. Druhou skupinu
pfepravni poptavky zajistované linkou RS tvoii jednak vztahy mezi hlavnimi centry Usteckého
a Karlovarského metropolitniho regionu a zaroven v nemalé miife denni dojizd’kové proudy v ramci
metropolitnich regiont (napt. Most — Chomutov, Ostrov — Karlovy Vary atd.).

Z hlediska vyvoje poctu cestujicich je linka stabilizovana, s mirmym naristem v poslednich nekolika
letech. Vytizeni linky v iiseku Usti nad Labem — Cheb pozvolna klesa smérem k Chebu.

Typicka kapacita souprav linky R5 je 5 vozl (cca. 50 mist v prvni t¥id€, 280 mist v druhé t¥ide),
u vlakd v ptepravnich Spickach az 7 vozi, tj. kapacita 330-450 osob.

Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstrukei linky R5 je dosaZeni polohy vlakii Ex3 v Giseku Praha — Usti nad
Labem tak, aby vlaky linky R5 byly na trati 090 vedeny z technologickych i pfepravnich divodi
v jednohodinovém prokladu s vlaky linky Ex3. Jejich poloha je proto dlouhodobé stabilizovana
polohou Ex3 zejména v uzlech Praha, Bteclav, Wien (ato i po dokonceni videniského hlavniho
nadrazi) a Dresden-Neustadt. Casova poloha R5 v jizdnim fadu 2010/2011 — Praha hl.n. L:31/S:28,
Usti nad Labem hl.n. L:13/S:42; tj. jizdni doba cca 70 minut).

Poloha vlaki v Giseku Usti nad Labem — Cheb je dana vy$e uvedenou okrajovou podminkou. Odpovida

vvvv

odjizdi v S:13. V zst. Cheb neni dosazeno piipojné vazby ve sméru Niirnberg.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

o 7 hlediska linky R5 jsou dulezité navaznosti na dalsi linky dalkové dopravy ve stanici Praha hl.n.
Zajisténi pripoju v této ZelezniCni stanici vSak neni v Case stabilni vzhledem k tomu, Ze okrajové
podminky vétSiny radialnich linek jsou uréeny v mistech mimo uzel Praha. Rozhodujici je tedy
jizdni doba, ktera u fady linek dalkové dopravy ovlivnéna stavebnimi Cinnostmi. V obdobi
platnosti JR 2010/2011 (tj. poloha R v Praze hl.n. v L:31/S:28) jsou v Zst. Praha hl.n. zaji§tény
prestupni vazby na linky Ex3 smér Brno (S:39/L:19), R18 smér Olomouc (S:48/L:13) a dalsi
volng&jsi vazby. Vazby na regionalni dopravu nejsou piili§ vyznamné vzhledem k vysoké frekvenci
priméstské dopravy v systému Prazské integrované dopravy.

eV Zelezniéni stanici Usti nad Labem je vytvofena pravidelna optimalizovana smérova vazba na
vlaky dalkové dopravy linky R15 Usti nad Labem — Liberec pro relaci Cheb — Usti nad Labem —
Liberec (L:07-27 do Liberce; S:33-48 z Liberce). V oblasti regionalni dopravy jsou na vlaky R5
ve sméru Praha zajistény piipoje od Os vlakli ze sméru Dé¢in a Most.

e V oblasti Podkrusnohoti jsou vytvoreny nékteré vhodné vazby na regionalni dopravu. V Zelezni¢ni
stanici Teplice v Cechach (L:06/S:50) je vytvofena smérovéa vazba na vlaky regionalni dopravy
linky Teplice — Litvinov ve sméru Usti nad Labem. V Zelezni¢ni stanici Most (L:33/S:22) je
vytvofena smérova vazba na vlaky regionalni dopravy linky Most — Postoloprty — Zatec ve sméru
Usti nad Labem. V Chomutové (L:55/S:00) je linka R5 provazana s linkou R25 Jirkov —
Chomutov — Zatec — Luzna u Rakovnika. Vy$§i vyznam ma provazani v relaci Zatec — Chomutov
— Usti nad Labem. V Zelezniéni stanici Kadaii-Prunéfov_(S:04/L:49) je k vlakim linky RS
vytvorena prestupni vazba na vlaky regionalni dopravy ve sméru Kadan — Kadan predmeésti. Vyssi

vyznam ma vazba v relaci Kadaii — Chomutov — Usti nad Labem.
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e Doplinkoveé uvadime, ze v Zeleznicni stanici Sokolov (L:13/S:41) je k vlakim linky RS vytvofena
smérova prestupni vazba regionalni dopravou v relaci Kraslice — Sokolov — Chomutov — Usti nad
Labem a v Zelezni¢ni stanici Cheb (L:41/S:13) je zajiSténa volna vazba ve sméru FrantisSkovy
Lézné.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

Linka RS je spolu s linkou R20 zatazena do provozniho souboru linek, ktery byl v fijnu 2010 oznamen
v Ufednim véstniku EU jako soubor uréeny pro vypsani nabidkového fizeni s ptedpokladem plnéni
novym dopravcem od zacatku platnosti jizdniho fadu pro obdobi 2014/2015. Smlouva s vitéznym
dopravcem se predpoklada uzaviit na dobu 15 let a po tuto dobu bude provozni koncepce v zasad¢
stabilni. Pfedpokladem je zachovani stidvajiciho rozsahu provozu v intervalu 120 minut s moznosti
jeho zkraceni na 60 minut v tiseku Chomutov — Usti nad Labem, mimo jiné z diivodu efektivngjsich
ob¢htl vozidel. V ramci pfipravovaného provozniho konceptu lze o¢ekavat nasledujici zmény.

Jednou ze zasadnich otazek pri tvorbé provozni koncepce bude dosaZeni pripojné skupiny
v Zelezni¢ni stanici Cheb v poloze X:30, Usti nad Labem (R5) — Cheb (R29) — Niirnberg. Vlaky
ve sméru Niirnberg budou na ceském uzemi objednany Ministerstvem dopravy. V jizdnim fadu
2011/2012 se predpoklada vedeni 4 part vlakd. Do stanice Cheb budou vlaky piijizdét cca v S:25,
a zpét ve sméru Niirnberg odjizdét v L:35. Vazba ve sméru Plzen bude jiz v obdobi platnosti jizdniho
fadu 2011/12 dosazena. Je viak ziejmé, Ze vazbu Usti nad Labem — Niirnberg se v Chebu nepodaii bez
dalich opatfeni zajistit, a to i pfesto, Ze je bavorska strana pfipravena pocCet objednavanych vlak
vedenych do Chebu navysit.

Vazbu neni v soucasném feSeni mozné realizovat z divodu dvou okrajovych podminek: 1/ Z pohledu
provozniho konceptu je nutné, aby vlaky linky R5 byly v useku Praha — Usti nad Labem vedeny ve
stejné trase jako linka Ex3, jejiz ¢asova poloha je determinovéna polohou vlaku v CR i v jinych
evropskych statech, tzn. Ze poloha odjezdu vlakii z Usti nad Labem ve sméru Cheb je dana.
2/ Z bavorského pohledu je nezbytna stabilni poloha vlakl linky RE Niimberg — Cheb v useku
Niirnberg — Marktredwitz, jakoz i poloha ptipojné skupiny v Zelezni¢ni stanici Marktredwitz v X:00.
S ohledem na zajistované oboustranné piestupni vazby ve sméru Hof a Regensburg lze oznacit
uvedeny postup za logicky a dlouhodob¢ stabilni. Bavorska strana je nicméné pfipravena na to, Ze
vlaky RE budou vedeny jednotkou fady 612 s moznosti naklapéni (na bavorském tzemi aktivné
vyuzitou) a budou projizdét vSechny nacestné Zeleznicni stanice a zastavky v useku Marktredwitz —
Cheb.

Z vy$e uvedenych podminek plyne, 7e pro realizaci pfestupni vazby ve sméru Usti nad Labem
v Chebu je nutné dosahnout ¢asovy posun na odjezdu z Chebu o 12 minut(+) a na piijezdu do Chebu
0 12 minut(—). Tim je zajiSténa minimalni piestupni doba v zst. Cheb. Uvedenou ¢asovou usporu je
mozné dosahnout provoznimi a infrastrukturnimi opatfenimi (viz nize). V ptipadé€ provoznich opatieni
bude v souvislosti s pozadavkem na nasazeni vratnych souprav zkracena avrat v uzlu Usti nad Labem.
Zaroven budou provéfena mista zastaveni s nejnizSim obratem cestujicich, tj. Zst. Kyn$perk nad Ohfi,
Kadan-Prunéfov a Duchcov s moznosti pripadného ukonceni zastavovéani. Je pravdépodobné, ze
prijezd téchto Zelezni¢nich stanic je jednou z podminek pro realizovatelnost dosazeni pfipoje. Ve
vyhledu je rovnéz vhodné dosahnout vazby mezi linkami R5 a R23 v Zst. Usti nad Labem zapad, ktera
je v soucasné dobé¢ vlivem stabilnich ¢asovych poloh obou linek nerealizovatelna.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Pro umoznéni uvedeného konceptu planovaného od jizdniho fadu 2014/2015 je vhodné provést urcité
upravy na infrastruktute, naptiklad 1ze vymezit nasledujici moznosti:

e Piechod na pravostranny provoz vuseku Citice/Sokolov — Karlovy Vary (odpadnou jizdy
odbockou v zst. Citice/Sokolov a Karlovy Vary).

e Vystavba zastavky Chodov na dvojkolejné trati Chodov zhlavi — Nové Sedlo u Lokte (odpadne
zajizdeni do zst. Chodov z Nového Sedla).
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e ZvySeni tratové rychlosti na alespoil 110 km/h pro vy, vuseku Kralovské Potici — Chodov
a v useku Bilina — Oldfichov u Duchova; zavedeni rychlosti vyy; v iseku Karlovy Vary — KlaSterec
Nad Ohfti; zvyseni tratové rychlosti v iseku Klasterec n.O. — Chomutov a v useku Jirkov zastavka
— Most na 120 — 140 km/h pro vyy;.

Je tfeba uvést, Ze nesplnéni nékterych pozadavkih mize byt divodem pro nerealizovatelnost
pfipojného spojeni smér Niirnberg. Z pohledu vozidel bude jako piispévek k urychleni dopravniho
konceptu pozadovano nasazeni vratnych souprav, které budou zaroven pouzity pro linku R20.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Predpokladany koncept zavedeny od jizdniho fadu 2014/2015 bude dlouhodobg stabilni, nejméné po
dobu nasledujicich patnacti let.

2.2.6 Linka R6 Praha — Plzen — Cheb/Klatovy/Némecko

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Obecné lze uvést, ze linka R6 je v useku Praha — Plzen provozovana v jednohodinovém intervalu
v pribéhu celého obcanského dne s naslednym rozpadem v Plzni do tii smérti. Dvouhodinovy interval
je nabizen ve sméru Marianské Lazné — Cheb, ¢tythodinovy interval ve sméru Domazlice — Furth im
Wald (—Mnichov/Norimberk) a ¢tythodinovy interval do Klatov s pokracovanim vybranych vlaki
vedenych v objednavce Plzefiského kraje do Zelezné Rudy. V soucasné dobé je linka vyraznd
ovlivnéna stavebnimi ¢innostmi na III. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru na trati 170 se souvisejicimi
pfechodn¢ negativnimi dopady (nizs$i poptavka cestujicich vzhledem ke kvalit¢ nabidky, stabilité
jizdniho tadu tj. narGstu zpozdéni, vyssi vyskyt nepravidelnosti apod.). Pravé z tohoto divodu jsou
v useku Praha — Plzen vedeny vlaky dalkové dopravy pouze v jediném pifepravnim segmentu, se
zastavenim vlakl jednotlivych v nacestnych bodech dalkové dopravy jako napf. v Beroung,
Hotovicich a Rokycanech.

Tab. 6: Zakladni parametry linky R6 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. L X PROVOZNi DOBA

USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky

Praha - Plzen 60 60 19 17 4-24 4-21
171, 170 (E) 4-22 5-22
Plzen — Cheb 120 120 9 8 4-20 6 -20
170 (E) 6-22 6-20
Plzen - Klatovy 240 240 4 4 9-21 9-21
183 (E) 6-18 6-18
Plzen — Domazlice — Némecko 240 240 4 4 7-19 7-19
180 (N) 9-20 8-20

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim cilem provozovani linky R6 je zabezpeceni spojeni nejvyznamnéjSich urbanizacnich oblasti
zépadnich Cech, tj. Plzné, Klatov a Chebu, s Prazskym metropolitnim regionem. Vyraznou funkci plni
vlaky linky rovnéz v rychlé regionalni doprave pro spojeni stiedisek regionalniho a mikroregionalniho
vyznamu s centry vys§iho fadu (Prahou a Plzni) z hlediska denni frekvence. V neposledni fad¢ linka
plni rovnéz funkci v mezinarodni dopravé u spojeni Praha — Plzefi — Mnichov/Norimberk, v kazdém
sméru po primych 2 parech vlakti a 2 parech vlakd s prestupem v Zelezni¢ni stanici Schwandorf
v Bavorsku. Vlaky mezi Prahou a Mnichovem resp. Norimberkem jsou objedndvany na ceské i
bavorské stran€, v relaci Praha — Mnichov neexistuji komercni dopravni sluzby v oblasti drazni
dopravy, nebot’ stavajici infrastruktura v zdsadé¢ neumoznuje sluzby provozovat na komerénim
zakladg. V useku Plzen — Klatovy je dopravni obsluha rychlého segmentu R/Sp tvotfena ve spolupraci
s Plzefiskym krajem v prokladu vlak, které ve ctyfhodinovém intervalu objednava Ministerstvo
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dopravy a ve ¢tythodinovém intervalu Plzensky kraj, a vytvari se tak pravidelna obsluha v intervalu
120" vlaky nadregionalni a rychlé regionalni dopravy.

Zastavovaci koncepce se v pripad¢ jednotlivych usekt 1isi, vychazi pfitom zrealného piepravniho
potencialu center a z technologickych moznosti dopravniho feseni. V iseku Praha — Plzei je zastaveni
kromé stanic Praha hln., Praha-Smichov a Plzerni hln. realizovano v dalSich nacestnych stfediscich
s regionalnim a mikroregiondlnim vyznamem. Systémové zastavuji vSechny vlaky linky R6
v Berounée, Horovicich a Rokycanech. Ve Zdicich zastavuji s ohledem na piepravni vyznam této
stanice a obsluhu dalsimi vlaky linky R26 vlaky ve sméru Cheb vedené v intervalu 2 hodiny, ve
Zbirohu (nové v zastavce Karez) s ohledem na odlehlost sidla od Zelezni¢ni stanice pouze vlaky ve
sméru Klatovy (interval 4 hodiny).

V tseku Plzenn — Cheb je zastaveni realizovano ve stanicich St#ibro, Pland u Marianskych Lazni
(Tachov), Marianské Lazné, Lazné Kynzvart a Cheb. Vzhledem k odlisSnému pfepravnimu potencialu
zst. Lazn¢ Kynzvart oproti jinym bodiim zastaveni nelze zastaveni v zst. Lazné¢ Kynzvart pokladat za
stabilizované, ostatni zastaveni vlaku jsou standardni. V tseku Plzein — Domazlice — Furth im Wald
zastavuji vlaky na ¢eském Uzemi pouze v Domazlicich, s ohledem na nutnost kiizovani vlaki v zst.
Ceska Kubice a nasledné predani vlaki bavorské strang, i s ohledem na smiSenou frekvenci véetné
dalkovych mezinarodnich cestujicich. V useku Plzen — Klatovy je zastavovaci koncepce odlisna od
predchozich vzhledem k vyrazné funkci vlaku v rychlé regionalni dopravé. Zastaveni je realizovano
v regionalnim centru oblasti Klatovech, ve stiediscich s mikroregionalnim vyznamem — Dobrany,
Prestice a dal§ich nacestnych stanicich lokalniho vyznamu — Chlumcany u Dobian, Svihov u Klatov
a u vybranych vlakli ve spolupréci s regionalnim objednatelem LuZany a Borovy. V tiseku Plzen —
Klatovy je nabidka vlakli linky R 6 doplnéna vlaky regionalni dopravy se stejnou zastavovaci
koncepci a dosahovanim uzli do spolecné objednavaného dvouhodinového intervalu vlakd rychlé
nadregionalni a regionalni dopravy.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R6 jsou vyuzivany jednak cestujicimi v dalkové dopravé piedevsim pro spojeni s Prahou,
popiipadé Plzni, jednak vrychlé regionalni dopravé vramci dennich dojizdkovych vztahi
jednotlivych center na lince. Z hlediska relacnich vztahli vyznamnych z hlediska dalkové dopravy je
po hlavni relaci Praha — Plzeii vyznamna relace Praha — Rokycany (necela polovina ptfepravenych
cestujicich v nejsilngjsi relaci), poté nasleduji spojeni Prahy s Chebem, Marianskymi Laznémi,
Klatovy, Domazlicemi nebo napt. Plzné¢ a Chebu (vSechny relace zhruba mezi 15-25 % intenzity
proudu Praha — Plzen). V ptipadé dalkovych cestujicich je charakteristicka tydenni Spicka v patek,
popt. ve Ctvrtek z Prahy, v nedéli a v pondé€li rano do Prahy.

Vyvoj poptavky cestujicich na lince je vyrazn€ ovlivnén probihajicimi stavebnimi pracemi, které maji
vzhledem k negativnim dopadim do stability jizdniho fadu a prodluzovani jizdnich dob za nasledek
postupny pokles pocétu cestujicich na trati 170 (pfedevsim v tseku Plzenn — Cheb). V usecich linky
Plzen — Klatovy a Plzen — Domazlice naopak dochazi k narGstim poctu cestujicich. Pfedevsim
v ptipadé vlaki ve sméru Klatovy — Zeleznd Ruda je patrna vys$i poptavka cestujicich o vikendu
a letni i zimni sezonng.

Primérna kapacita souprav je v ptipadé vlakli ve sméru Cheb 420 mist (tj. 6 vozii, v obdobi pfepravni
$picky az 9 vozil); ve sméru Bavorsko 200-350 mist (tj. 4-6 vozil); ve sméru Klatovy 350-450 mist (5-
6 vozil). Lze ocekavat nartist poptavky do prepravé po dokonceni modernizace infrastruktury
s nabéhem cca. 2-3 roky, ktery bude nutné doprovodit upravou prepravni nabidky.

Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstrukci linky je dosazeni uzlu Plzen v poloze X:00, aby zde bylo mozné
vytvofit iplné skupiny s pfipojnymi vazbami ve vSech smérech a zajistit provazani s ostatnimi linkami
dalkové a regionalni dopravy. V soucasné dobé¢ je rovnéz regionalni doprava konstruovana do stejné
pripojné skupiny. Vlaky linky R6 proto musi pfijet kratce pred X:00 a odjet kratce po X:00, pricemz
minimalni doba pobytu je dana jak vnitinimi technickymi a technologickymi faktory v uzlu (napft.
preprah lokomotivy ve sméru Domazlice, dobirka vozl), tak polohou vlaku v sousednich uzlech (napf.
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nize uvedena poloha intervalové dopravy v Bavorsku v lichych celych hodinach Zst. Schwandorf,
poloha R11 v Ceskych Budéjovicich).

Z konstrukce regionalni dopravy v Bavorsku vyplyva, Ze vlaky ve sméru Plzen — Domazlice — Furth
im Wald musi dosahovat polohy S:00 v zst. Ceska Kubice, tzn. systémova jizdni doba Plzefi hl.n. —
Ceska Kubice je 1 hodina. V tomto ¢ase jiz v soutasné dobé neni mozné vyménit hnaci vozidlo po
ptijezdu vlaku do uzlu Plzen, a proto tato technologicka operace je realizovana casové na ukor
pozdéjsiho odjezdu vlaki linky ve sméru Praha, coz je principialné nevhodné, nicméné pro nemoznost
jiného kratkodobého fesSeni a i s ohledem na zajem Plzenského kraje na uzlu Rokycany v X:30 je to
takto realizovano. Vzhledem k ¢asovym limitim je v useku Plzen — statni hranice CZ/D umoznéno
vyse uvedené systémové zastaveni pouze v zelezni¢ni stanici Domazlice, a piesto je poloha vlaki
v useku Praha — Plzen determinovana velmi siln€ praveé timto ramenem.

Poloha vlakl v iseku Praha — Plzen je tedy odvozena od uzlu Plzen a poloha v jinych stanicich je
odvozena a méni se vzhledem k rozsahu stavebnich praci na trati (naptiklad v GVD 2011 Praha hl.n.
X:10/54, Plzen X:10/50; tj. jizdni doba cca 1007). Po postupném dokoncovani stavebnich praci lze
z této Zelezni¢ni stanice. To ma velmi uzkou vazbu na regionalni dopravu, nebot’ nepiedjizdny model
regionalni dopravy se trvale méni s posuny tras dalkové dopravy v useku Praha — Beroun.

V useku Plzeni — Cheb je dokonCovana optimalizace trati, coZ pfinasi zkracovani jizdnich dob. Casova
poloha vlakt je vJR 2010/2011 determinovéna kfizovanim v Plané u Marianskych Lazni v L:00,
nicmén¢ jiz od prosince 2011 dojde k piesunu kiizovani do Zst. Chodova Plana.

Poloha vlakii na trati Plzen — Klatovy je dana spole¢nou dohodou mezi objednatelem dalkové
a regionalni dopravy. Vlaky zaji$t'uji sdruzenou prepravni funkci rychlé regionalni a dalkové dopravy,
jejich prokladem je vytvofen interval 120 minut. Vlaky jsou determinovany dosahovanim uzlu
Klatovy v poloze S:00. Vybrané vlaky pokra¢uji v objednavce Plzeiiského kraje do Zst. Zelezna Ruda
— Alzbétin, anizZ by zde mély tésnou vazbu na vlaky smér Bavorsko, které jsou determinovany polohou
X:00 v zelezni¢nich stanicich Zwiesel, resp. Plattling s dalsi vazbou do némecké site.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

o 7 hlediska linky R6 jsou dulezité navaznosti na dalsi linky dalkové dopravy ve stanici Praha hl.n.
Zajisténi pripojui v této Zeleznicni stanici vSak neni v Case stabilni vzhledem k tomu, Ze okrajové
podminky vétsiny radialnich linek jsou uréeny v mistech mimo uzel Praha. Rozhodujici je tedy
jizdni doba, kterd je vyrazné ovlivnéna stavebnimi ¢innostmi. V obdobi platnosti JR 2010/2011 (tj.
poloha R6 v Praze hl.n. v X:10/54) jsou v zst. Praha hl.n. zajistény pfestupni vazby na linky
Ex1/Ex2 smér Olomouc (X:17/48), R9 smér Havlickiv Brod (X:02/57), R10 smér Hradec
Kralové ( X:09/47) a dal$i volné&jsi vazby. Vazby na regionalni dopravu nejsou piili§ vyznamné
vzhledem k vysoké frekvenci ptiméstské dopravy v ramci Prazské integrované dopravy.

o V zelezniéni stanici Beroun (poloha R6 v X:46/15) je vytvorena v n¢kterych piipadech smérova
vazba na vlaky regionalni dopravy ve sméru Rakovnik pro relaci Plzen — Rakovnik. Ve Zdicich
(poloha R6 v S:54/L.:07) je vytvoiena pfestupni vazba na vlaky regionalni dopravy linky Beroun —
Zdice — Pribram ve sméru Plzen, volngjsi vazba rovnéz ve sméru Praha. V Zelezni¢ni stanici
Rokycany (X:29/28) je od vlaki linky R6 vytvorena prestupni vazba na linku regionalni dopravy
ze sméru Plzen ve sméru MiroSov (pravidelné v S:30 smér MiroSov/L:30 smér Plzen). Tato vazba
je velmi vyznamna pro Plzensky kraj a MD usiluje o jeji udrzeni, upozornuje vSak na skutec¢nost,
7e jeji udrzeni neni dlouhodobé mozné pii poloze X:00 v Plzni (coz je jednoznacna podminka)
v jednom piepravnim segmentu, bude tedy dlouhodobé garantovatelna pouze v piipadé rozpadu
R5 do dvou prepravnich segmenti, coz je i zamér objednatele dalkové dopravy, na ktery vSak
v soucasné dob€ nejsou zajistény financni prostredky.

e Jak jiz bylo uvedeno, linka R6 dosahuje ve stanici Plzeni hl.n. taktovy uzel X:00 s ohledem na
provazani s dalkovou a regionalni dopravou. V oblasti dalkové dopravy se jedna o vazbu vlakd
Praha — Cheb dosahujicich uzel Plzei v poloze S:00 na vlaky linky R11 ve sméru Ceské
Budéjovice (S:03/L:58) a na vlaky linky R16 ve sméru Most (S:05/L:54). V oblasti regionalni
dopravy jsou konstruovany pfestupni vazby v poloze S/L:00 do vSech vyznamnych sméru, tj.
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Horazdovice (X:09/53), Klatovy (Sp L:02/S:56; Os S:10/L:47), Domazlice (X:05-08/51-55),
Stiibro (S:33/L:26), Plasy (S:17/L:38; L:05/S:51), Rokycany (X:17/43).

e V Zelezni¢ni stanici Plan4 u Marianskych Lazni, je vytvotena piestupni vazba na vlaky regionalni
dopravy ve sméru Tachov.

e VKlatovech jsou v poloze S:00 zaji§tény nédvaznosti ve sméru Zelezna Ruda v p¥ipadé, Ze neni
vlak dalkové dopravy trasovan pies Klatovy v ramci objednavky regionalni dopravy Plzenského
kraje.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2012: Vyvoj nabidky bude ve stfednédobém horizontu vyrazné ovlivnén terminem dokonceni
jednotlivych etap stavebnich praci na III. tranzitnim zelezniénim koridoru. Od jizdniho ftadu
2011/2012 budou vzhledem k ptedpokladu dokonceni tuseku Plzeii — Cheb v roce 2011 zrychleny
vlaky dosahujici uzel Plzen v S:00. S tim souvisi pfelozeni kiizovani vlakd z Plané u Marianskych
Lazni do Chodové Plané (s moznym budoucim posunem do Marianskych Lazni). Zaroven bude po
dohod¢ s objednatelem vefejné dopravy v Bavorsku spole¢nosti BEG vytvotena kratka prestupni
vazba v Chebu v poloze L:30 mezi vlaky linky R6 a vlaky linky Cheb — Niirnberg, které budou na
Ceském tizemi objednavany Ministerstvem dopravy. V jizdnim fadu 2011/2012 se predpoklada vedeni
4 part vlak. Stabilni dosahovani uzlu Cheb v minutu 30 bude podminéno zrusSenim zastaveni v Zst.
Lazné Kynzvart (pfedpoklada se zastaveni vlakli v okrajovych ¢astech dne). Ostatni zastaveni v useku
Plzeni — Cheb budou pribézn¢ monitorovana (i s ohledem na stiednédobé feseni navazujici regionalni
dopravy).

V tseku Beroun — Plzen lze ocekavat postupné mirné zkracovani jizdnich dob vlaki Praha — Plzen,
které bude mit vzhledem ke stabilni poloze uzlu Plzeii za nasledek zménu Casové polohy pii
odjezdu/piijezdu v prazském zelezni¢nim uzlu. S ohledem na presouvajici se stavebni prace bude
zkraceni jizdnich dob v planovacim obdobi pouze dil¢i charakter. Rozsahlejsi zmény se predpokladaji
v prosinci 2016.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Predpoklada se, ze tato linka bude do GVD 2016 provozovana na infrastruktufe ve vystavbé a od
GVD 2017 provozovana po modernizované infrastruktufe. K tomu pouze uvadime nékolik poznamek:

e Vseku Praha — Beroun je nutné zvyseni spolehlivosti a stability jizdniho fadu pro nové dopravni
feSeni do roku 2017. Trat’ musi umoznit vedeni vlakl ve sméru Plzeni v 30 minutovém prokladu
a konstrukci trasy pro linku R26 Praha — Piibram — Pisek — Ceské Bud&jovice. K dosaZeni je
zapotiebi nahrazeni sou¢asného stani¢niho a tratového zabezpecovaciho zafizeni zabezpefovacim
zafizenim vyrazné zkracujicim provozni intervaly (zejména ndaslednda mezidobi), odstranéni
lokalnich omezeni tratové rychlosti. Je zaroven tfeba sledovat zkapacitnéni vyjezdu z uzlu Praha.
V tseku Beroun — Plzen je nutné dokonceni hlavnich ¢asti trati véetné tunelové pielozky Ejpovice
— Plzen.

e Zaroven je z pohledu nového konceptu z pohledu objednatele dalkové dopravy nutné provedeni
alesponl minimalnich uprav v useku Plzen — Klatovy v ¢asti Plzen — Chlumcany u Dobftan, kde
podle dostupnych predbéznych vypoctl je tieba zkratit jizdni dobu o cca 1-2 minuty (dosazitelné
soustfedénou systematickou Udrzbou, popf. zavedenim rychlosti pro V) tak, aby systémova
jizdni doba v iseku Rokycany a Chlumc¢any u Dobftan €inila po dokonceni ejpovické ptelozky 30°
v navaznosti dal$i dosaZeni na kiizovani vlakdi a dosazeni taktového uzlu Klatovy pfiblizné
v X:30. Pokud nebude mozné dosazeni zst. Chlumcany u Dobtan v X:00, je provozni koncept
uvedeny v dlouhodobém plédnu ve vztahu k ndvaznostem smér Zelezna Ruda i smér Praha

nedosazitelny.
e Vuseku Plzenn — Domazlice je tfeba postupné usilovat o zkraceni jizdni doby z diivodu sjednoceni

minutovych poloh tras vlakti Ex Praha — Plzen — Cheb a Ex Praha — Plzen — Domazlice —
Mnichov. Dvodem je rovnéz vyhledova moznost vedeni vlaki Ex Praha — Plzein — Némecko ve
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dvouhodinovém taktu bez vyrazngjsich konflikt s regionalni dopravou, zlepseni ptipojnych vazeb
v zst. Plzenn hl.n. diky ptiznivejsi poloze vjezdl a odjezdl z a do taktového uzlu kolem X:00 a
zkraceni pobyti vlakli Praha — Cheb v Plzni. Pro dosazeni cilového vyhledového stavu chybi cca
6 minut v Gseku Plzen — Ceskd Kubice, které lze ziskat realizaci prvni etapy projektu
~Modernizace traté Plzenn — Domazlice — st.hr. SRN v Giseku Plzen — Zbuch (— Stod). Realizace
této tfeti Casti infrastrukturnich uprav se nicméné neptedpoklada v planovacim obdobi tohoto

dokumentu.

V planovacim obdobi je nutna modernizace vozidlového parku expresni ¢asti linky R6 v souvislosti se
zvySovanim jeji kvality. V piipadé linky R (Hradec Kralové) — Praha — Plzen — Klatovy se
predpoklada, ze bude pozadovano nasazeni moderniho vozidla v ramci nabidkového fizeni.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

GVD 2017: Zasadni zménu koncepce provozu linky R6 lze ocekavat od obdobi platnosti jizdniho
fadu 2016/2017, od kterého jiz s nejvétsi pravdépodobnosti bude moZné vyuZzit vyznamnou cast
modernizované infrastruktury v useku Beroun — Plzein, podle dostupnych informaci i vcetné
prelozky Ejpovice — Plzeii. Vzhledem ke snaze o maximalni vyuZiti investice do koridorové trati
se predpoklada zavedeni tzv. dvousegmentové dopravni obsluhy v relaci Praha — Plzen. Cilem
nového feseni je zvySeni atraktivity nabidky a jeji Casové konkurenceschopnosti vici silni¢énimu
spojeni s dopadem na rist podilu zeleznice v ramci délby prepravni prace v relaci. V této souvislosti je
v souladu s harmonogramem otevirani trhu v dalkové a nadregionalni dopravé od jizdniho fadu
2016/2017 planovano zahajeni provozu linky R (Hradec Kralové) — Praha — Plzen — Klatovy na
zaklad¢é nabidkového fizeni (provazani vlakd pies Prahu je z pohledu objednatele dalkové dopravy
variantou).

Uvedeny koncept vychazi z predpokladu, ze od jizdniho fadu 2016/2017 budou uzel Plzen v poloze
X:00 dosahovat vlaky prvniho piepravniho (expresniho) segmentu, které budou vytvofeny ze
stavajicich vlakt linky R6 stim, ze vuseku Praha-Smichov — Plzeni hl.n. nebudou zastavovat
v nacestnych stanicich. Piedpoklada se zachovani hodinového taktu, pfi¢emz stavajici vlaky ve sméru
Klatovy budou ukoncéeny v Plzni, poptipadé dle dohody s bavorskym objednatelem prodlouzeny smér
Furth im Wald, nebot’ bavorsky objednatel BEG jiz projevil vazny zajem o vyhledovou realizaci
dvouhodinového spojeni Praha — Bavorsko. Vlaky ve sméru Cheb a Domazlice — Mnichov budou
z hlediska koncepce zachovany ve stavajicim tvaru.

V casové poloze 30° pred vlaky prvniho pfepravniho segmentu bude vedena z Prahy linka druhého
prepravniho segmentu, kterd dosdhne uzel Plzen pied X(L):00 (konkrétné cca ve 45°) a bude dale
pokracovat ve sméru Klatovy. Provozovana bude v intervalu 120" s moznosti zahuSténi v obdobi
prepravni Spicky na takt 60°. Nova rychlikova linka bude plnit funkci niz§iho piepravniho
(obsluzného) segmentu v tseku Praha — Plzen, s cilem zajistit spojeni mezi vyznamnymi regionalnimi
stiedisky, které jsou nyni obsluhovany linkou R6. Poloha linky bude determinovana ekvidistatnim
vedenim -30" oproti expresnimu segmentu v useku Praha — Beroun, podle moznosti dosazenim
taktového uzlu Rokycany v X:30 (s naslednym zajisténim prestupni vazby z Plzn¢ na regionalni vlaky
ve sméru na MiroSov a na regionalni autobusové linky). Dale se predpoklada kiizovani vlakt v
Chluméanech u Dobfan (L:00) a vytvofenim vazby v uzlu Klatovy ve sméru Zelezna Ruda a Plattling
v poloze zhruba v L:30 ve sméru Plattling a S:30 ve sméru Praha. V useku Plzen — Klatovy se
predpoklada zachovat stavajici mista zastaveni s moznosti zmén na zakladé pribézného monitoringu.
V konceptu se neptedpoklada vyuziti rychlikovych nalezitosti v regionalni doprave v tiseku Klatovy —
Zelezna Ruda, a tedy zajisténi piimych vlaki z Plzné do rekrea¢nich oblasti Sumavy bude plng
ukolem regionalni dopravy. Uvedené feSeni by bylo vhodné realizovat co mozna skokové, aby byl
zasah do regionalni dopravy projednatelny a nebylo nezbytné se v kazdém jizdnim fadu ptizpisobovat
nové situaci, nicméng tento zaver je velmi zavisly na zajisténi adekvatnich financnich prostredku.

Je zjevné, Ze toto FeSeni bude znamenat dodatecné financni prostiedky a je podminéno vyvojem
financ¢ni situace objednatele. Je vSak ziejmé, Ze bez realizace tohoto feSeni by zistaly vysledky
modernizace IIl. koridoru v useku Praha — Plzeii z velké ¢asti nevyuZity a cestujici v relaci
Praha-Plzei by zvolili jiny zpisob prepravy. Proto bude realizace tohoto feSeni hlavni prioritou
objednatele dalkové dopravy v planovacim obdobi.
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Objednatel dalkové dopravy uvadi, Ze ackoli vedeni vlakli na bavorské stran€ je plné¢ v kompetenci
bavorského objednatele, upfednostiiuje piimé vedeni vlaki z hraniéniho prechodu Ceska Kubice/Furth
im Wald do uzlu Miinchen, pied jejich vedenim do uzlu Niirnberg, kde je zajisténa soub&zna komercéni
autobusova doprava, a kam bude zajiSténo optimalizované spojeni s jednim pfestupem na vozidlo
s naklapéci skiini v Chebu.

Predpokladany koncept zavedeny od jizdniho tadu 2016/2017 bude dlouhodobé stabilni. Ocekava se
mozné roz§ifeni vlakli ve sméru Mnichov v navaznosti na nabidkové fizeni v Bavorsku se zahajenim
od jizdniho tadu 2018/2019, kdy mize dojit k rozsifeni poctu vlakd Praha — Plzenn — Mnichov do
cilového dvouhodinového taktu, zaroven s vypsanim nabidkového fizeni na provozovani t€chto vlakd.

2.2.7 Linka R7 Praha - Tabor — Ceské Budéjovice (—Rakousko)

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R7 zabezpetuje vyznamné radialni spojeni v ose Praha — Tabor — Ceské Budg&jovice — Linz.
V tiseku Praha — Ceské Bud&jovice je stejné jako u dalsich radialnich linek v prostoru Cech zajisténa
v zasad¢ nabidka v intervalu 60" (s nékolika omezenimi na interval 120" v obdobi pfepravniho sedla).
Linka je dale u vybranych vlakt prodlouZena dale z Ceskych Bud&jovic ve sméru Linz. Ve stavajicim
jizdnim tadu se jedna o dva pary vlakid, znichZz je jeden vzhledem k technologickym omezenim
v soudasnosti vychozi az z Ceskych Budgjovic. V useku Ceské Budgjovice — Horni Dvofisté vlaky
linky R7 dopliuji nabidku regionalni dopravy, ktera je zajistovana JihoCeskym krajem, na interval
priblizné 120°. V soucasné dob¢ je linka negativné ovlivnéna stavebnimi ¢innostmi na IV. tranzitnim
zelezni¢nim koridoru na trati 220 piedev§im ve vztahu k prodluzovani jizdnich dob, stabilit€ jizdniho
fadu a vylukovym opatienim. Z toho divodu je stabilizovana nabidka jednosegmentova, kdy jsou
krom¢ primarnich dalkovych vztahi obsluhovany i stanice s niz§im piepravnim potencidlem (napf.
Olbramovice). Ministerstvo dopravy je po dostavbé koridorové trati pfipraveno na postupné zavedeni
vlakl expresniho segmentu podle vyvoje pfepravni poptavky a disponibilnich finan¢nich prostredkd.

Tab. 7: Zakladni parametry linky R7 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . . PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Praha — Ceské Budéjovice 60 60 16 12 5-22 6-22
220 (E) 4-20 5*-20
C.Budéjovice — Rakousko 2 2 zv 10,14 zv 10,14
196 (E) dov 14,18 dov 14,18

* pouze v sobotu

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim cilem linky R7 je spojeni oblasti Ceskobudé&jovicka a dalich vyznamnych center jiznich
Cech (aglomerace Téabora, Veseli n.L. s ndvaznostmi ve sméru Jindfichiv Hradec a Trebor)
s prazskym metropolitnim regionem. Vyraznou funkci plni vlaky linky R7 rovnéz v rychlé regionalni
dopravé z hlediska denni frekvence dojizd’ky. Pfedevsim se jedna o dojizd’kové proudy z Benesova do
Prahy, popiipadé v mensi mife ze sméru Tabor/Veseli nad Luznici do Ceskych Budg&jovic. Linka
rovnéz plni funkce v mezinarodni dopravé ve spojeni Praha — Ceské Bud&jovice — Linz a dale ve
sméru Wien/Salzburg.

V tiseku Praha — Ceské Budgjovice je zastaveni kromé vychoziho a cilového mésta (v Praze stanic
Praha hin., Praha-Vrsovice) realizovano v dalSich nacestnych centrech s regionalnim
a mikroregionalnim vyznamem. Systémové zastavuji vSechny vlaky linky R7 v Zelezni¢ni stanici
Benesov u Prahy, Olbramovice (zajisténi obsluhy Voticka a Sedl¢anska), Tabor, Sobéslav a Veseli nad
Luznici. Ministerstvo dopravy neptedpoklada rozsifeni stavajiciho poc¢tu zastaveni jednak z divodua
konstrukce a stability jizdniho fadu a také vzhledem negativnim dopadim na prodluZzeni cestovnich
dob cestujicim v dalkovych relacich pii jednosegmentové obsluze. V této souvislosti je nutné uvést, ze
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Ministerstvo dopravy v posledni dobé obdrzelo nékolik Zadosti predstavitelil mistnich samosprav
o zavedeni dodate¢nych zastaveni. Za prvé se jednalo o zastaveni ve stanicich Ceréany a Ri¢any, které
jsou podle nazoru MD dostatecne¢ obsluhovany piiméstskou dopravou, nedisponuji pfepravnim
potencidlem ve vztahu k dalkové dopraveé a zaroven by jejich pfipadna realizace generovala zajisténi
vyss$i kapacity stavajici kmenové soupravy. Druhou skupinu pozadavkil tvoii stanice Plana nad
LuZnici, poptipadé Sezimovo Usti, které nemaji dostateény potencial pro dalkovou dopravu a jejich
obsluha je vzhledem k poloze v sidelni aglomeraci mésta Tabor zabezpecena nejen vlaky a autobusy
regionalni dopravy, ale i méstskou hromadnou dopravou.

V tseku Ceské Budé&jovice — Summerau je pocet zastaveni v obdobi GVD 2011 u dvou parti vlakd
v objednavce MD odlisny. Ministerstvo dopravy piedpoklada sjednoceni zastaveni u vlakl
v objednavce, které budou systémove zastavovat v zst. Velesin méstys, Kaplice (v obou ptipadech pti
predpokladu zajisténi navaznosti autobusové dopravy Jihoceského kraje) a Rybnik (ptipoje ve smeru
Lipno nad Vltavou), a to u vSech objednavanych vlakt shodné.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Podobné¢ jako v ptipadé linky R6 je vyvoj poptavky cestujicich vyznamné ovlivnén stavebnimi
Cinnostmi na Zelezni¢nim koridoru. Pravdépodobné predev§im ztohoto divodu dochazelo
v poslednich letech ptfes mirny nartist nabidky k pozvolnému tbytku cestujicich. V roce 2010 je tento
negativni trend zastaven, naopak je patrny mirny nardst vici roku 2009.

Poptavka cestujicich v dalkové dopravé je piedevim pii spojeni Ceskych Budé&ovic a Tabora
s Prahou (cca 75 % frekvence z Ceskych Budgjovic), s odstupem pak spojeni Veseli nad Luznici a
Prahy. V ptipad¢ dalkovych cestujicich je charakteristicka tydenni Spicka v patek, popt. ve Ctvrtek
z Prahy a vnedéli avpondéli rano do Prahy V denni frekvenci dojizdky jsou vlaky linky R7
vyuzivany predevsim pro spojeni BeneSov — Praha (nejsilngjsi tisek linky), v mensi mife pro zajisténi
rychlé regionalni dopravy v JihoCeském kraji.

Primérny denni pocet piepravenych cestujicich na lince pozvolna od Prahy klesa, v iseku Veseli nad
Luznici — Ceské Bud&jovice dosahuje cca 65 % nejsilngjsiho useku linky, tj. Praha-VrSovice —
Benesov u Prahy. Zcela odlisné pocty cestujicich jsou vzhledem k nabidce 2 part dalkové dopravy
v iseku Ceské Bud&jovice — Rybnik — H. Dvofists, pii¢emz daleko vyssi poptavka je patrna v letni
turistické sezonné.

Kmenova souprava vlaku se v iseku Praha — Ceské Bud&jovice pohybuje mezi 5-6 vozy (tj. 330-410
mist k sezeni), v obdobi tydenni pfepravni Spicky (tj. patek a nedéle) je navysena na 7-8 vozi (490-
570 mist k sezeni). Vyjimkou je ptimy vlak ve sméru Linz, ktery nabizi osmivozovou kapacitu denng,
pfi¢emz t¥i vozy v&etné vozu prvni tiidy pokra¢uji ve sméru Rakousko z Ceskych Bud&jovic. Druhy
pér vlakd v objednavce MD v relaci Ceské Bud&jovice — Linz nabizi rovnéZ tifvozovou soupravu.

Konstrukéni poloha linky

e Vychozimi body pro konstrukci linky je dosaZeni taktovych uzlt Tabor a Ceské Bud&jovice
v poloze X:00 z hlediska provazani s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy. Z duvodu
soucasnych stavebnich praci a snahy maximalniho vyuziti dvoukolejnych tsekd pro kiizovani
vlaki je predevsim uzel Tabor dosahovan neostie, vychyleni déno flexibilitou linky regionalni
dopravy ve sméru Pisek. Z toho vyplyvaji dal$i mista kfizovani vlaki: ve stanici Jesetice, jinde
vyhradn¢€ na dvoukolejnych tsecich v blizkosti Benesova u Prahy resp. v dvoukolejnych usecich
Tdabor — Odb. Doubi a Dynin — Sevétin.

e Poloha vlakii v useku Praha — BeneSov je ovlivnéna okrajovymi podminkami linky mimo uzel
Praha (pfirazky kjizdnim dobam z diivodu rekonstrukce trati) a propustnosti trati, ktera je
ovlivnéna intervalovou nabidkou piiméstskych linek (napf. zajisténi minimalizace predjizdéni na
trati 221). V soucasném GVD je poloha v Praze hl.n. X:16/40. S ohledem na vedeni vlakt
regionalni dopravy maji trasy dalkovych vlakd nadmérné vysokou pfirazku, coz dlouhodobé
poklada objednatel dalkové dopravy za nepftijatelné, kratkodobé¢ je vSak obtizné nalézt jiné feseni.

e Dulezitou okrajovou podminkou je i samotny vjezd linky R7 do Ceskych Budgjovic, kde dochazi
pred S:00 k jizde tri vlakt v kratkém sledu za sebou, a to R11 ze sméru Brno aktualné v L:49, R7
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ze sméru Praha v X:56 a R11 ze sméru Plzen v X:59, zpét symetricky R11 ve sméru Plzen v S:01,
R7 ve sméru Prahy v X:04 a R11 ve sméru Brno v S:10. DodrZeni privozniho sledu téchto tfi
linek dalkové dopravy je zejména dilezité v pribehu stavebnich praci v uzlu Ceské Budgjovice.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Ve stanici Praha hl.n. existuji systémové piipojné vazby na dalsi linky dalkové dopravy: volnéjsi
Ex1/Ex2 ve sméru Olomouc, R9 ve sméru Havlickiiv Brod, R10 ve sméru Hradec Kralové, R20
ve smeéru Usti nad Labem a piip. R21 ve sméru Mlada Boleslav. Vazby na regionalni dopravu
nejsou prili§ vyznamné vzhledem k vysoké frekvenci ptiméstské dopravy v Prazské integrované
dopravé.

o 7 hlediska regionalni dopravy je mozné zminit vazby v zst. Tabor (poloha R7 X:52-56/X:03-08)
ve sméru Milevsko, Pelhifimov a Bechyné. V nacestnych stanicich v tseku Praha — Tébor zaroven
existuji dal§i vazby — v zst. BeneSov ve sméru Vlasim, v Olbramovicich ve sméru Sedlcany.

eV 7st. Veseli nad LuZnici je linka R7 voln& provézana s linkou R11 Ceské Budgjovice — Brno pro
spojeni v relaci Praha — Tabor — Jindfichtiv Hradec. V opacnych hodinach je tato vazba zajisténa
vlaky regionalni dopravy. Zaroven je mozné vyuzit vazbu na vlaky regionalni dopravy ve sméru
Ttebon — Ceské Velenice (vazba od Prahy je volngjsi) a zastavkové osobni vlaky ve sméru Ceské
Budé¢jovice.

e Vyznamné piestupni vazby jsou konstruovany v zst. Ceské Bud&jovice, predeviim v poloze S:00
na linky regionalni dopravy ve sméru Cesky Krumlov, Kaplice (nejede-li vlak R7 ve sméru Linz),
Ceské Velenice, poptipadé vazba na R11 ve sméru Strakonice.

* Mezinarodni vlaky dosahuji uzlu Linz v poloze X:30, kdy jsou zajiStény oboustranné navaznosti
na vlaky linky OBB IC v relaci Wien — Linz — Salzburg.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢&ni zmény

V obdobi 2012-2016 nelze v pfipad¢ linky R ocekavat zmény v koncepci provozu vzhledem
k planované vystavbé 1V. koridoru, jehoz rozhodujici ¢asti umoziujici zménu dopravniho feSeni
budou podle stavajicich predpokladii ukondeny nejdiive vroce 2016. V useku Praha — Ceské
Budgjovice se predpoklada zachovani stavajiciho rozsahu nabidky. Konstrukei linky ovlivni postupné
vyuzivani modernizovanych useki trati v podob¢ zkraceni jizdnich dob, coz ovlivni dosahovani uzli
v stavajicich polohach, potazmo ¢asovou polohu linku. Pfedpokladem je zachovani uzlu X:00 Tabor
s vychylenim danym moZnostmi regionalni dopravy, coz postupné determinuje roz§ifovani uzlu Ceské
Budg¢jovice.

Ministerstvo dopravy ve spolupraci s Jiho¢eskym krajem podporuje zkvalitnéni pieshrani¢ni dopravy
v relaci Praha — Ceské Budéjovice — Linz, jejiz potencial neni dodate¢né vyuzit, mimo jiné také pro
tranzitni cestujici v relaci Horni Rakousko — severni Némecko pies Ceskou republiku. V tseku Ceské
Budégjovice — Summerau je proto dlouhodobym zajmem rozSifeni rozsahu na 4 pary pifimych vlaki
Praha — Linz, které by s vlaky (4 pary) v objednavce JihoCeského kraje tvorily integralni nabidku
v intervalu 120" minut. V soucasné dob¢ neni rozsifeni po¢tu vlakli podporovano rakouskou stranou
z diivodu stavebnich praci, které budou ukonéeny v roce 2014. Poté je rakouskd strana pfipravena
podilet se na uvedeném feSeni. Od obdobi platnosti GVD 2012 se piedpoklada vedeni dvou piimych
vlakt v relaci Praha — Linz (z Prahy v 7 a 11, z Lince v 11:30 a 15:30 hodin). Pro GVD 2013 a dalsi
bude Ministerstvo dopravy usilovat o navySeni jednoho paru prostiednictvim protrasovani vlaku
ukonéeného v Ceskych Bud&jovicich. V pribéhu planovaciho obdobi je mozné rozsifeni objednavky
na cilovy stav 4 pardi na trati 196. Vzhledem k rozvolnénému uzlu Ceské Budgjovice po ukonéovani
modernizacnich praci lze ocekavat nutnost zmény polohy vlaki na trati 196 a s kiizovanim vlakl za
zst. Rybnik, nicméné tato pozice nepiijde za polohu X:00 v Ceskych Budg&jovicich i v souladu
s dlouhodobé¢;jsi koncepci.
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Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Z pohledu objednatele dalkové dopravy je nezbytné dodrzeni harmonogramu vystavby IV.
zelezni¢niho koridoru. V planovacim obdobi je nutna postupna modernizace vozidlového parku linky
R7 v souvislosti se zvySovanim kvality infrastruktury. Ve dlouhodobém vyhledu je mozné uvazovat o
nasazeni vozidel s aktivnim naklapénim vozové skiin€ ovsem pouze za piedpokladu vytvoreni ucelené
nabidky.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Postupnou zménu koncepce provozu linky R7 Ize ocekavat po roce 2016, kdy bude mozné vyuzit
vyznamnou &ast modernizované infrastruktury v useku Benesov — Ceské Budg&jovice. Cilovym stavem
je vzhledem ke snaze maximalniho vyuziti investice do koridorové trati zavedeni dvousegmentové
dopravni obsluhy v relaci Praha — Ceské Budé&jovice. Ten by mél byt zaveden postupné pfidanim
n¢kolika part expresnich vlaki, které by mély byt provozovany v obdobi piepravni Spicky a zaroven
v relaci Praha — Linz. Z hlediska konstrukce se pfedpoklada zachovani dosahovani linky R uzlu 00
Tabor. Linka Ex bude za vlaky linky R na odjezdu z Prahy cca +30 minut s tim, Ze dojizdi ostfe do
skupiny 00 Ceské Budg&jovice. Systémova jizdni doba vlaki R ¢ini 150 minut, vlaki Ex 120 minut.

Na zaklad¢é vyvoje poctu cestujicich na modernizované trati bude dale rozhodnuto o realném rozsahu
zavedeni dvousegmentové obsluhy. V soucasné dob¢ je upiednostiiovana vize cilového stavu, kdy je
pateini obsluha regionalnich a mikroregionalnich center na trati 220 zajistovana vlaky nizsiho
prepravniho segmentu, tj. linky R v intervalu 60°. K tomu bude zavedena expresni linka v zasadé
v intervalu 120, jejiz vybrané vlaky pokracuji do uzlu Linz. Takovéto feSeni by ve své finalni podobé
umoznilo vést vlaky R z Veseli n. LuZnici v intervalu 120" ve sméru Tieboi a Ceské Velenice s tim,
7e ve sméru Ceské Budgjovice bude umoznén piestup na linku R11. U vlaki expresni linky se v useku
Praha — Ceské Budgjovice predpokladd zastaveni ve stanicich Praha — Zahradni mésto (v piipadd
odpovidajici navazné dopravy), Tabor, Veseli n.L. U linky R bude zastaveni rozsifeno proti
stavajicimu stavu mimo jiné po dohod¢ s piedstaviteli dotCenych kraji o zplisobu dopravni obsluhy
trati 220 regionalni dopravou, nicmén¢ to je mozné pouze po zavedeni provozu linek Ex po celou
dobu obcanského dne, jinak hlavni vaha pfepravni nabidky zlistava na lince R.

V planovacim obdobi je toto feSeni financné 1 provozné neredlné, nicméné je sledovano
z dlouhodob¢jsiho pohledu po Uplném ukonceni vystavby infrastruktury. S uvedenym konceptem
souvisi predpoklad vypsani nabidkového fizeni s plnénim od prosince 2023.

2.2.8 Linka R8 Brno — Ostrava — Bohumin

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R8 Brno — Ostrava — Bohumin, hlavni osa spojujici dvé nejvétsi moravské (resp.
moravskoslezské) aglomerace ve vychodni ¢asti Ceské republiky — Brno a Ostravu, je provozovana
v zasadé v jednohodinovém intervalu v pribéhu obcanského dne. VSechny vlaky jsou provozovany
v relaci Brno — Bohumin. S ohledem na disponibilni infrastrukturu i finanéni moznosti objednatele je
nabidka jednosegmentova, nicméné ¢ast spoju projizdi v useku Prerov — Ostrava Svinov vybrané
stanice a ziskava tak v ¢asti trasy téméf expresniho charakteru. S ohledem na finan¢ni moznosti
objednatele jsou nékteré sedlové vlaky vypustény. Obecnym problémem linky je vys$$i mira nestability
zpuisobena neuspokojivym stavem infrastruktury a castymi vylukovymi ¢innostmi, které komplikuji
realny privoz vlaku.

Tab. 8: Zakladni parametry linky R8 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. o 5 PROVOZNi DOBA

USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CisLO TRATI (TR
(TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky

Brno — Ostrava — Bohumin 60 60 14 14 5-24, dtto
300, 270 (E) 4-23
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Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ukolem linky R8 je spojeni hlavnich moravskych metropolitnich regionii, druhého a tfetiho
nejvétsiho mésta Ceské republiky. Doplitkovym tkolem linky je spojeni viech mezilehlych oblasti
regionalniho vyznamu, jako naptiklad Vyskovska, Kromérizska, Prerovska atd., jakoz i vyznamnych
sidel v oblasti Novoji¢inska. Linky pouZzivaji rovnéz cestujici v mezinarodni doprave, smétujici z Brna
do Polska a na stfedni a severni Slovensko.

Zastavovaci koncepce je prizplsobena skuteCnosti, ze prevazujicim ucelem linky je spojeni
vyznamnych aglomeraci, které je nutné¢ propojit s toliko doplitkovymi funkcemi linky v rychlé
regionalni dopravé. Kromé cilovych aglomeraci, Brna a Ostravy (v Brné je realizovano zastaveni na
hlavnim nadrazi, v ostravské uzsi aglomeraci ve Svinové, hlavnim nadrazi a v blizkém Bohuminé)
zastavuji vlaky R8 ve Vyskové, Kojetine (Krométiz), Prerové a Hranicich na Moravé.
V dvouhodinovém intervalu zastavuji vlaky linky R8 v Suchdole nad Odrou (Novy Ji¢in a dalsi
prestupni vazby) a ve Studénce (piestup smér Kopfivnice). Hodinového intervalu zastavovani
rychlikové linky R8 ve stanicich Suchdol nad Odrou a Studénka bude dosazeno po zavedeni
dvousegmentové (tj. expresni a rychlikové) obsluhy dalkovou dopravou v relaci Brno — Ostrava.
S ohledem na vyznam linky v narodnim i mezinarodnim métitku pokladame pocet zastaveni za zcela
hrani¢ni, ktery neni mozné dale rozsifovat.

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Hlavni pfepravni poptavka v trase linky R8 je mezi nejvyznamnéj$imi metropolitnimi regiony na
Moravé, s vyraznym odstupem nasleduje spojeni s Pferovem (cca 30 % spojeni Brno — Ostrava)
a dal$imi mikroregionalnimi centry na trase. Pfepravni poptavka je na rozdil od typickych radialnich
linek obousmeérna, i piesto jsou vSak vyznamngjsi pfepravni proudy ve sméru do Brna nez do Ostravy.
Frekvence cestujicich je vyrazné ovlivnéna Skolskou dojizd’kou v piepravnich tydennich $pickach ve
ctvrtek a patek, resp. v nedéli, poptipadé pondéli. Linka je rovnéz vyuzivana pro potieby denni
dojizd’ky, predevsim v relacich Vyskov — Brno a Bohumin — Ostrava, Studénka — Ostrava.

Pocet cestujicich na lince stagnuje, k mirnému poklesu dochazi v tseku Ostrava — Pierov.

Poptavka po prepravé je po vétSinu obcanského dne uspokojovéna vlaky s Sestivozovymi soupravami,
tj. kapacitou asi 300 mist ve druhé fid¢ a 50 mist v prvni tfidé. Tato kmenova souprava je posilovana
az ttemi vozy v prepravné silnych dnech.

Konstrukéni poloha linky

Zakladni konstrukéni ramec linky neni na rozdil od jinych linek prozatim pevné fixovan zadnym
taktového uzlu. Poloha linky se ustalila nicmén¢ vzhledem k infrastrukturnimu omezeni, danému
jednokolejnym usekem Brno — Pierov a moznostmi vjezdu do zst. Brno hl.n., ve stavajici podobé.
Stavajici stav sice umoznuje dosahovat jednohodinového taktu na lince R8, ovSem bez dalSich
dodatecnych podminek. To vyrazné omezuje moznosti provazani této linky s dal§imi linkami dalkové
dopravy. Evidentni to je zejména v ptipadé Zst. Hranice na Moravé, kde neni vytvoiena vazba na Ex2
ve sméru Zilina, stejné tak v Zst. Pferov neni vazba na R13 smér Bieclav. Tento stav viak neni
prioritn¢ vyvolan ¢innosti objednatele, je infrastrukturni danosti a nebude jej mozné v kratké dobé
zmeénit. Chybé&jici prestupni vazby jsou ale vzdy feSeny nédhradnim zplsobem, tak jsou napftiklad ve
spolupraci se Zlinskym krajem vytvotfeny pfipoje osobnimi vlaky smér Vsetin, MD objednava pfimé
vlaky Brno — Otrokovice pies Bfeclav a podobng.

Z hlediska konstrukce na trati 300 Ize uvést, ze ke kiizovani v X:00 je realizovano v Zst. Némcice nad
Hanou a v X:30 vzst. Rousinov. Ke kiizovani slinkou R12 dochazi v Ivanovicich na Hané
zastavenim linky R12. RovnéZ tyto polohy kiiZovani nemaji systémovy charakter a jsou do znacné
miry dany vyvojem dopravniho feSeni. V seku Brno — Holubice jsou vlaky linky R8 oboustranné
vedeny po dvoukolejné trati 340.

S ohledem na kapacitu zst. Brno hl.n. jsou linky R8 a R9 provazany, tj. zajistovany projizdéjici
soupravou Praha — Brno — Bohumin. Tato vazba neni zpohledu objednatele dalkové dopravy
nezbytna, je uzita jako feSeni kapacitniho omezeni.
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Nepravidelnost na odjezdu a piijezdu z/do Bohumina je dana expresnim charakterem spoji
odjizd&jicich v lichych hodinadch z Bohumina a v sudych hodinach z Brna v tiseku Ostrava Svinov —
Hranice na Moravé. V uvedeném useku jsou projizdény mezilehlé stanice Studénka a Suchdol nad
Odrou.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e ViZzst. Brno hl.n. existuje urCita cast tranzitni frekvence, okrajové podminky vétSiny radidlnich
linek jsou uréeny vS$ak v mistech mimo uzel Brno. Proto linky nevytvareji v Brné i s ohledem na
kapacitu brnénského hlavniho nadrazi jednoznaéné definovanou skupinu. Cestujici nicméné maji
v Brn¢ moznost ptrestupu ve smérech Havlicktiv Brod (ptfestupni doba 24/20°, je vyuZita zpravidla
projizdéjici souprava R8/R9 a opacn€) a ve sméru Jihlava (piestupni doba 25/22"). Vazby na
regionalni dopravu nejsou piili§ vyznamné vzhledem k vysoké frekvenci pifiméstské dopravy
v IDS Jihomoravského kraje.

e Vpoloze X:42-43/X:17-18 zastavuji vlaky pfedmétné linky v zst. VySkov na Morave, v této
stanici jsou vytvofeny vazby mezi vlaky linky R8 a autobusovymi linkami IDS JMK. Dalsi
zastavkou vlakt linky R8 je Kojetin s navaznostmi do smért Kroméfiz, Hulin a ValaSské

vvvvv

vvvvv

Olomouc (R18) — Pierov (R8) — Ostrava, obdobna vazba ve v Hranicich na Moravé a pomoci
linky Ex2, nicméné je jednostranna. Spojeni Brno — Hranice na Moravé — Vsetin je realizovano za
pomoci regionalni dopravy.

e Cast vlaka linky R8 zastavuje v polohach X:57 a X:06 ve stanicich Suchdol nad Odrou
a Studénka. Suchdol nad Odrou a Studénka jsou pfestupnimi uzly pro cestujici do smért Novy
Ji¢in, Fulnek a BudiSov nad BudiSovkou, popt. Kopiivnice a Bilovec. V ptipadé obou stanic lze
dale pokracovat vlaky regionalni dopravy. V uvedenych stanicich zastavuji vlaky linky RS
odjizdéjici v lichych skupinach z Brna hl.n. a v sudych skupinach z Ostravy Svinova.

e Ve stanici Ostrava- Svinov jsou pfipojné vazby regionalni dopravou ve smérech Havifov a Opava,
v Ostravé hl.n. ve sméru Frydek-Mistek, sohledem na Cetnost zajisténi piipojné dopravy
neptedstavuji omezujici faktor. V Bohuminé je navazné spojeni ve sméru Zilina prosttednictvim
Ex1, zde vSak existuje relativné dlouha ptestupni vazba. Podle pozice polské strany je zajisténo
i spojeni s Polskem ve sméru Katowice.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

Soucasny provozni koncept a ¢asové polohy linky R8 sice nelze oznadit za optimalni, s ohledem na
omezené moznosti privozu vlakll po trati 300 a omezeni na vjezdu/odjezdu do zst. Brno hl.n. je
v zasad¢ po planovani obdobi stabilizovany. Z hlediska rozsahu bude usilovano o doplnéni sedlovych
vlakli pro zajisténi spojité jednohodinové nabidky spojeni. Objednatel dalkové dopravy poklada
do Ziliny na Ex2 v Hranicich na Moravé. Tento posun by mél i jiné diléi vyhody (uvolnéni koleje
v zst. Brno hln., moznost vytvoreni lepSich piestupnich vazeb v Kojetin€) ale i nevyhody (napft.
zkraceni pfestupnich vazeb v Brmé do Jihlavy a Havlickova Brodu, ohroZeni jinych pfestupnich
vazeb). S ohledem na skutecnost, ze Ex2 ma tendenci spiSe ménit svou polohu opacnym smérem, tj.
do diivejsi ¢asové polohy, je zajisténi piipoje v soucCasné dobé nerealné a provadéni systémovych
zmeén nema t.¢. smysl.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Uvedené konstruk¢éni obtize jsou jednim z podplrnych divodl pro seridzni uvahy o zasadnich
infrastrukturnich zménach v relaci Brno — Pferov. Tato rekonstrukce umozni zkratit jizdni dobu mezi
Brnem a Ostravou a v zdsadé umozni v relaci Brno — Bohumin zavést dvousegmentovou dopravni
obsluhu. Souc¢asné infrastrukturni planovani predpoklada rekonstrukei traté ve sttednédobém vyhledu.
Modernizace bude spocivat zejména ve zdvoukolejnéni, zkraceni (Isek Brno — Holubice) a zvyseni
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tratové rychlosti na 200/230 km/h, ¢imz bude odstranéno kfizovani vlakti na jednokolejné trati
a vyhledove¢ také dosazeno systémové jizdni doby 90 min (Ostrava — Pferov — Brno). Tato jizdni doba
bude konkurenceschopna vi¢i silnicni dopravé i po dokonéeni dalnice D 1/47 Brno — Ostrava.
Zkapacitnéni trati umozni vedeni vlaki mezinarodni dalkové dopravy Bratislava/Videnn — Bieclav —
Ostrava — Krakow/Warszawa pres Brmo hl.n. Tyto infrastrukturni Upravy presahuji vyrazn€ planovaci
obdobi dokumentu.

Z hlediska vozidlového parku se predpoklada postupné nasazovani dalSich modernizovanych vozidel
dle rozpoctovych moznosti objednatele a efektivity zajistovani dané linky.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Na zaklad¢ harmonogramu otevirani trhu vetrejnych sluzeb v dalkové dopravé se predpoklada soutéz
v uvedené oblasti se zahajenim plnéni GVD 2026, v piipadé expresniho segmentu po modernizované
infrastruktuie v GVD 2027. V téchto horizontech by mélo byt stanoveno stiednédobe stabilni
kvalitn€jsi systémové dopravni feSeni. V zavislosti na disponibilnich finan¢nich prostiedcich bude
usilovano o prodlouzeni linky v relaci Bohumin — Karvina — Cesky Té&in — T¥inec.

2.2.9 Linka R9 Praha - Havlickliv Brod — Brno

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R9 Praha — Havlickiv Brod — Brno/Jihlava je provozovana ve dvouhodinovém intervalu
v pribéhu obcanského dne se Spickovymi doplnénimi na interval 60°. S ohledem na stav
a konkurenceschopnost drazni infrastruktury ma v piipadé této linky v zdsad¢ ponékud nizs$i vyznam
klasicka dalkova doprava, nebot’ relace Praha — Brno je realizovana linkou Ex3 a v relaci Praha —
Havlicktiv Brod /Jihlava je problematicky konkurenceschopna vzhledem k dalnici D1. Linka vsak
vykazuje ptiznivé vysledky zejména ve spojeni sidelnich oblasti regionalniho vyznamu, kdy ji
cestujici vyuzivaji k cestam do Prahy a Brna.

Tab. 9: Zakladni parametry linky R9 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. o . PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky
Praha — Havlicklv Brod* 120(60) 120(60) 12 11 6-24 6-24
011, 230 (E) 4-22 5-22
Brno - Havli¢kiiv Brod 120(60) 120(60) 10 8 6-22 dtto
250 (E) 5-21

Poznamky: * 1 par viakl v relaci Praha — Jihlava

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

vvvvvv

Zelezni¢niho spojeni dvou nejvétsich mést Ceské republiky po dobudovéni trasy tzv. 1. Zelezni¢niho
koridoru. Pfesto si linka R9 zachovava sviij vyznam, jejim zakladnim ukolem jiz v souc¢asnosti neni
primarné vzajemné spojeni prazského metropolitniho regionu a brnénské urbanizacni oblasti
narodniho vyznamu, nybrz obsluha mezilehlych urbanizacnich oblasti regionalniho vyznamu Kolin,
Kutna Hora, Havli¢kiiv Brod, Zd’ar nad Sazavou, Tisnov a déle propojeni Prahy s urbanizaéni oblasti
narodniho vyznamu Jihlava. Vzhledem k tomu je i ptes radialni charakter této linky dvouhodinovy
takt pro uspokojovani prepravnich potfeb dostateCny. Linka je fixovana taktovym uzlem S:00 v Zst.
Havlicktiv Brod. Polohu v S:00 v uzlu Havlicktiv Brod je nutno zachovat s ohledem na regionalni
vazby a dale s ohledem na vazby mezi dalkovymi vlaky ve sméru Jihlava. Krajské mésto Jihlava nema
s ohledem na vySe uvedenou nekonkurenceschopnost zelezni¢ni infrastruktury zajisténé piimé
pravidelné Zelezni¢ni spojeni s Prahou, spojeni je zajist'ovano s prestupem v zst. Havlickiv Brod.

S ohledem na technologické limity Zelezni¢niho uzlu Bro jako vlaky linky z&asti provazany s linkou
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R8 a z Brna pokracuji ve sméru Bohumin a opacéné.

Zastavovaci koncepce linky je stabilizovana. V tseku Praha — Havlickiv Brod zastavuji vlaky linky
R9 ve méstech Kolin, Kutnd Hora hl.n., Céslav, Golciv Jenikov (na zastavce ve meste) a Svétla nad
Sazavou. V iseku Havlicktiv Brod — Brno zastavuji spoje linky R9 ve stanicich Pribyslav, Zd'ar nad
Sazavou, Krizanov (Velké Meziti¢i) a Tisnov. V obou vyznamnych aglomeracich, Praze a v Brn¢ je
zajiSténa obsluha ve dvou terminalech méstské dopravy, v Praze na hlavnim nadrazi a v Libni, v Brn¢
na hlavnim nadrazi a v Kralové Poli. S ohledem na pfepravni proudy je volen sedlovy zplsob
zastavovani vlaku kdy v predpoli velkych aglomeraci (Praha, Brno) s ¢etnou ptiméstskou dopravou je
zastavovani vyrazné¢ méné detailnéjsi a naopak v mezilehlé oblasti je zastavovani detailnéj$i. Tim
dochazi k co mozna kvalitni obsluze co nejvétsiho poctu cestujicich. S tim souviseji i1 restriktivni
pozice objednatele dalkové dopravy k zastavovani v pfedméstské oblasti Prahy (Cesky Brod, Pecky)
a Brna (napf. v Kufimi).

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka R9 je jednou z linek dalkové dopravy ve vétsi mife vyuzivanou denné dojizdéjicimi za praci,
predev§im pak z Kolinska (Kolin, Kutna Hora, Caslav) do Prahy a Zd’arska do Brna a dale i na kratsi
vzdalenosti (Kutna Hora — Caslav, Svétld n. Sazavou — Havlickiiv Brod apod.). Mezi nedenni
frekvenci dojizdéni Ize zatadit pfedeviim spojeni z Havlickova Brodu, Zd’aru n. Sazavou, popiipadé
Jihlavy do Prahy, v opacném sméru piedevsim z Havlickova Brodu do Brna. Vzhledem k vysokému
podilu denné dojizd€jicich neni u linky vyrazny rozdil v pepravni poptavce v ramci tydenni pfepravni
$picky tak jako u jinych linek dalkové dopravy.

Vyvoj poctu cestujicich v relaci kolisa, po mirném poklesu v ptedchozich letech dochazi v roce 2010
k pozvolnému naristu (pfedevsim diky denni dojizd’ce z Kolinska a Kutnohorska do Prahy), ktery by
vSak mohl podle objednatele byt vzhledem k rozsifeni nabidky v Spi¢kovych Casech jest¢ vyssi.
Primérny denni pocet piepravenych cestujicich na lince pozvolna od Prahy, resp. Kolina klesa,
v useku pred Brnem dosahuje cca poloviny nejsilnégj$iho useku linky, tj. Kolin — Kutna Hora.

Poptavka po piepraveé je po vétsSinu obCanského dne uspokojovana vlaky s Sestivozovymi soupravami
s kapacitou 300 mist ve druhé tfid€ a cca 50 mist v prvni tfidé. Ve $pic¢kach je provadéno posilovani
souprav az o tfi vozy.

Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstrukei linky je dosazeni uzlu Havlicktiv Brod v poloze S:00, (odvozen¢ uzel
Jihlava S:30/L:30) aby bylo v Havlickové Brodu mozné vytvofit uplné skupiny a zajistit provazani
s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy. Zelezniéni traté, po kterych jsou vlaky linky vedeny,
jsou v celé své délce elektrifikovany, trat’ Praha — Havlickiv Brod — Brno je zdvoukolejnéna, trat
Havlicktiv Brod — Jihlava je jednokolejna. Na obou ramenech ve sméru Brno a ve sméru Praha je trasa
urCitym kompromisem, ktery usiluje o snizeni nepfiznivych interakci s regionalni dopravou.
Nasledkem téchto kompromist jsou nadmérné ptirazky k jizdnim dobam v nékterych aglomeracnich
usecich, které je zadouci vyhledové odbourat.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Ve stanici Praha hl.n. maji svilj vyznam piestupni vazby z vlaki dalkové linky R6 ze sméru Plzen
a R7 ze sméru Ceské Budéjovice na vlaky dalkové linky R9 ve sméru Brno. K dispozici je dale

~~~~~~

R9 z Prahy hl.n. v poloze S:02 (ve $picce X:02).

eV zst. Kolin jsou zajistény piestupni vazby z linky R23 ze sméru Usti nad Labem na linku R9
smér Brno. Tato pfipojnd vazba umoZituje cestujicim ze severnich a &asti stfednich Cech (napf.
Litomeéfice, Mélnik, Nymburk) do prostoru jizni Moravy. Prestupni vazba je optimalizovana, ve
smeéru Brno S:40/48, ve sméru Mélnik L:09/15.

e Ve stanicich Kutna Hora, Céslav, a z&asti i Gol&v Jenikov a Svétla nad Sazavou jsou zajistény
vazby regionalni dopravou. S ohledem na odlehlost Zst. Kutnd Hora hl.n. od mésta je zajisténi
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regionalni dopravy dilezitou podminkou. V Zst. Gol¢lv Jenikov maji svlij vyznam navazné
autobusové linky do Chotébore.

vvvvvvvv

$picce X:40) je zajisténa prestupni vazba na regionalni vlaky ve sméru Nové M¢sto na Moravé.
V poloze S:48 zastavuji vlaky linky R9 v dobé platnosti GVD 2010/2011 v zst. Kfizanov,

vvvvv

e Vzst. Brno hln. jsou zajiStény prestupni vazby na vlaky dalkové dopravy smér Ostrava
s pfestupni vazbou 20/24" a s volngjsi prestupni dobou i do dalSich smérti jako Bratislava,
Olomouc a dalsich.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢&ni zmény

Soucasny provozni koncept a Casové polohy linky R9 lze stiednédobé charakterizovat jako
stabilizované. Linka je provozovana na trati, kde nejsou predpokladany rozsahlé stavebni prace. Linka
zajistuje ptimé rychlikové spojeni hlavniho mésta Prahy a krajského mésta Brna s mezilehlymi
urbanizanimi oblastmi regiondlniho vyznamu Kolin, Kutnd Hora, Havlitckiv Brod, Zd’ar nad
Sazavou, Tisnov. Charakteru linky je pfizplisobena koncepce zastavovani. Mozné Casové zmény na
lince mohou nastat v souvislosti s moznymi upravami linky R 23 a hledanim vhodné;jsi trasy v oblasti
brnénské ptiméstské dopravy, jakoz i nasledkem dosazeni piestupni vazby s linkou R 13 v Brné.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Vzhledem k charakteru a vyznamu linky nelze na této relaci pfedpokladat vyrazné investice do drazni
infrastruktury a vozidlového parku.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Na zakladé pfipravovaného harmonogramu otevirani trhu se predpoklada zvetejnéni predbézného
oznameni o nabidkovém fizeni linky R9 (jako soucasti provozniho konceptu spolu s linkou R19 Praha
— Ceska Tiebova — Brno) v roce 2013 a zahajeni pInéni od zagatku platnosti jizdniho fadu 2017/2018.
Stabilitu linky budou ovliviiovat ptedevsim moderniza¢ni prace v Zelezni¢nim uzlu Brno.

2.2.10 Linka R10 Praha — Hradec Kralové — Trutnov

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka RI10 zajistuje vyznamné radidlni spojeni z Prahy do oblasti Kralovéhradeckého kraje.
S ohledem na vytiZeni kapacity prvniho tranzitniho koridoru zejména v iseku mezi Prahou a Kolinem
neni realna obsluha Kralovéhradeckého kraje ptimymi vlaky pies Pardubice, a proto je nabizeno
spojeni pies Nymburk. Vedle cestujicich v meziregionalni piepraveé vyuzivaji vlaki této linky velmi
siln€ i cestujici v regionalni doprave, a to zejména pii cestach do Prahy (z Nymburka, Podébrad) a do
Hradce Kralové.

Tab. 10: Zakladni parametry linky R10 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky

Praha — Hradec Kralové 60 60 16/15 14/13 5-24 5-24
231, 020 (E) 5-22 5-22
Hradec Kralové — Trutnov 120 120 6 6 8-20 8-20
031, 032 (N) 6-20 6-20

S ohledem na rozvrstveni piepravnich proudt pokracuji vlaky této linky pfimo do Trutnova jako
stiediska s druhym nejvysSim piepravnim potencidlem pro zelezni¢ni dopravu v Kralovéhradeckém
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kraji, zaroven regionalni doprava zajistuje optimalizované pfipojné vazby ze dvou dalSich velmi
vyznamnych smérd, a to z oblasti Tynis$té¢ nad Orlici (pfestupni vazby nebo ptimé vozy v Hradci
Kralové) a z oblasti Nachodska a Broumovska (pfestupni vazby v ptipojné zst. Starkoc).

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je =zajistit spojeni z Hradce Kralové, a dalSich vyznamnych sidel
Kralovéhradeckého kraje Trutnova, Nachoda, Jaroméfe, Rychnovska, Broumovska (zcasti ve
spolupraci s regionalni dopravou) do Prazského metropolitniho regionu. Sekundarni vyznam linky je
i pro rychlou regionalni dopravu, ktera vyuziva linky R10 k jizddm z Nymburka a Podébrad do Prahy
a k cestam po Kralovéhradeckém kraji. V tseku Hradec Kralové — Trutnov proto uspokojive existuje
spole¢ny produkt s Kralovéhradeckym krajem, jehoZ vysledkem je zajisténi dvouhodinového intervalu
po celou dobu obc¢anského dne, ve Spickach dokonce s vybranym zahu§ténim na hodinovy interval
(doplnéni ptiblizné 3 pard spéSnych vlakl). Jak jiz bylo uvedeno, vlaky regionalni dopravy rovnéz
zajistuji navaznosti ve smeru Tynist¢ nad Orlici a Nachod/Broumov. Z dlouhodobého sledovani
chovani cestujicich se stejné¢ jako u jinych radialnich relaci jevi jako nezbytné, nabidnout spojeni mezi
Hradcem Kralové a Prahou cestujicim v intervalu 60°. Tento cil neni zcela v souc¢asné dobé plné
dosazen s ohledem na disponibilni finan¢ni prostfedky, nicméné€ v piepravné silnych obdobich dne
jezdi vlaky v pravidelném hodinovém intervalu.

Zastavovaci strategie by méla byt pfizpiisobena skutec¢nosti, Ze hlavnim ucelem vlaku je zajistit rychlé
spojeni mezi Prahou a Hradcem Kralové, a teprve doplinkoveé vlak zajistuje regionalni pfepravni
vztahy. Je vSak skutecnosti, Ze v minulosti na trati 020/231 obsluhovaly vlaky R i sidla nizSiho
hierarchického vyznamu, s primérnou vzdalenosti zastavek cca 19 km. V minulosti nebyly dopravni
sluzby na Zeleznici v relaci Praha — Hradec Kralové vystaveny tak silné konkurenci jinych zplsobt
prepravy (napi. vyuZzivajicich dalnice D11). V soucasné dobé je minutova poloha vlakt R mnohem
vyznamnéj§i nez v minulosti. Po pomérné obtiznych jednanich se podafilo ustalit zastavovaci
koncepci na zastaveni v Nymburku hl.n., Podébradech a Chlumci nad Cidlinou, k ¢emuz je prifazena
s ohledem na velmi silné regionalni vazby i Lysa nad Labem. Takova zastavovaci strategie vede ale
nutn¢ k obtizné konkurenceschopnosti s dalnici D11. S ohledem na zajisténé piipojné vazby
ji objednatel dalkové dopravy akceptuje a neni pfipraven ji jakkoli rozsitovat.

V useku Hradec Kralové — Trutnov jiz neni tak silny tlak na jizdni dobu, a proto je se zvySujici se
vzdalenosti od Hradce Kralové mozné vyjit vice vstfic detailngj§i obsluze uzemi, vlivem toho
zastavuji vlaky R10 v Jaroméri, Ceské Skalici, Starkoci (vazba na Nachod a na Broumovsko),
v Cerveném Kostelci, ve Rtyni v Podkrkonosi a Malych Svatoriovicich a v samotném Trutnové ve dvou
obsluznych bodech.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Pro linku R10 je charakteristicky vys$$i podil denné dojizdé€jicich cestujicich za praci a do Skol.
Predevsim se jedna o piepravni poptavku z Nymburska a Podébradska do Prahy, Chlumce nad
Cidlinou (s dalsimi navaznostmi) do Hradce Kralové. Podobné je tomu také na rameni Hradec Kralové
— Trutnov, kde linka plni funkci vrychlé regionalni dopraveé s pievazujicim podilem denné
dojizd€jicich. V oblasti dalkovych vztahli jsou nejintenzivnéj$i vztahy vrelaci Hradec Kralové —
Praha, dale z vyznamnych nécestnych stanic linky v oblasti vychodnich Cech do Prahy, predevsim
Trutnova (odpovida cca 10 % cestujicich z Hradce Kralové) a center z Nachodska. Vzhledem
k vysokému podilu denné dojizd€jicich neni u linky vyrazny rozdil v pfepravni poptavce v ramci
tydenni prepravni Spicky tak jako u jinych linek dalkové dopravy. V turistické sezonné€ a o vikendech
je vsak patrna zvySena poptavka cestujicich vzhledem k navaznostem linky do oblasti Krkonos.

Vyvoj poctu cestujicich na lince se lisi podle sledovanych usekl. Nejvyssi nartisty jsou zaznamenany
v relacich s denné dojizd€jicimi do Prahy, tj. od Podébrad. Naopak k mirnému poklesu (po
pfedchozim rustu) poctu cestujicich v poslednich dvou letech dochazi v iseku Podébrady — Hradec
Kralové. Tato skute¢nost je ovlivnéna Ubytkem cestujicich mezi Prahou a Hradcem Kralové
pravdépodobné z diivodu alternativni nabidky autobusovych spojii trasovanych po dalnici DI11.
V tseku Hradec Kralové — Trutnov poCty cestujicich nadale mirné stoupaji.
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Délka kmenové soupravy vlaku je s ohledem na vySe uvedené piepravni proudy stanovena na
petivozovou soupravu, aktualné s cca 280 misty v druhé t¥idé a cca 50 misty v prvni tiidé. S ohledem
na kombinaci s piiméstskymi cestami z Nymburka a Podebrad jsou vsak Spickové vlaky vyrazné
posilovany, a to zejména v pracovnich dnech, az ctyfmi dal$imi vozy vedenymi v useku Hradec
Kralové — Praha.

Konstrukéni poloha linky

Zakladni konstrukéni podminkou je dosazeni uzlu X:00 v Hradci Kralové, pficemz vlaky v S:00 dale
pokracuji do a z Trutnova. Tato poloha je upfesnéna kiizovanim na jednokolejné trati v X:30 v Zst.
Chlumec nad Cidlinou (jizdni doba Hradec Kralové hl.n. — Chlumec nad Cidlinou je cca. 20,5"). Tim
se vytvari ur€ity casovy prostor pro uzel Hradec Kralové (X:51/X:08), ktery se u vlakti smér Trutnov
vyuziva pro realizaci piepiahu lokomotivy na vozidla nezavislé trakce. Pii okrajové podmince X:30
Chlumec nad Cidlinou dnes nelze dosahnout uzlu Nymburk ¢ist¢ v X:00, vyuziva se existence
dvoukolejné trat€ v useku Velky Osek — Nymburk a poloha vlaki v Nymburce je na vjezdu X:00 a na
odjezdu X:56, kiizovani 2" za uzlem. S ohledem na stav stanice s iroviiovymi nastupisti u hlavnich
koleji je to viceméné i stav zadouci, zméni se po realizaci Kaninské spojky, kdy se naopak vysune
z uzlu Nymburk ve sméru Praha. Nasledujici vedeni vlaku ve sméru Praha je vedeno s ohledem na
minimalni ruseni regionalni dopravy s ptijezdem v X:47, odjezd X:09.

Rameno Hradec Kralové — Trutnov je konstruovéno s ohledem na systémové kiizovani vlakd R
v Malych Svatoniovicich v L:00 a kfizovani vlakli R s osobnimi vlaky v blizkosti S:30/L:30 v zst.
Ceska Skalice. Tim je déna poloha vlakil v Zst. Hradec Kralové hl.n. (S:04/L.55) i 80minutovy obrat
souprav v hlavnim nadrazi v Trutnové (L:20/S:40).

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

eV 7st. Praha hl.n. je zajiSténa piipojna vazba ze sméru Plzen s aktualni prestupni dobou 157/23", ze
sméru Ceské Budéjovice s prestupni dobou v soucasnosti 29°. Vazby na regionalni dopravu maji
s ohledem na Cetnost zajisténi spojeni regionalni dopravou spi$e podruzny charakter.

e Vzst. Lysd nad Labem zajistuje regionalni doprava piipojnou vazbu osobnimi vlaky v relaci
Litoméfice, Mélnik — Lysa nad Labem — Hradec Kralové (L:37/43, S:13/18). V uzlu Nymburk
jsou z dalkové dopravy zajistény navaznosti Mlada Boleslav — Nymburk — Hradec Kralové a zpét
za pomoci smérové jednostranné vazby z linky R22/R10 a opacné. Dalsi vazby jsou na regionalni
dopravu ve sméru Kolin a u vybranych vlakti ve sméru Ji¢in.

eV uzlu Chlumec nad Cidlinou jsou zajiStény oboustranné pfestupni vazby na linku spésnych vlakt
v objednavce Kralovéhradeckého (a StiedocCeského) kraje, a to jak v relaci Praha (R10) — Chumec
nad Cidlinou (Sp) — Nova Paka a dale do Podkrkonosi, tak i dopliikové v relaci Kolin — Chlumec
nad Cidlinou — Hradec Kralové, coz ma vsak s ohledem na vazbu pies Pardubice pouze doplikovy
vyznam.

o Uzel Hradec Kralové poskytuje piipojné vazby ve sméru Tynisté nad Orlici, vystiidané spéSnymi
a osobnimi vlaky. Ostatni vazby maji s ohledem na Cetnost obsluhy regionalni dopravou spise
podruzny charakter. V zst. Jaroméf je vhodné zminit doplikovou piestupni vazbu v relaci Liberec
(R14) — Jaromér (R10) — Trutnov, kterda méa doplinkovy charakter ale s ohledem na pouhou
smérovou skupinu ve Staré Pace ma rovnéz urCity vyznam a je cestujici vefejnosti vyuzivana.

o Regionalni objednavatel zajistuje v Zst. Starko¢ zasadni vazbu spéSnych vlakt (S:39/42; L:16/21)
ve sméru Nachod a dale do oblasti Broumovska. Konecné v cilové a vychozi stanici vlaki,
Trutnové hl.n. jsou zajistény cca. dvacetiminutovou prestupni vazbou pfipoje ve sméru Svoboda
nad Upou (uzel X:00) s dalsi autobusovou vazbou do Janskych Lazni a Pece pod Snézkou. Velmi
tésna vazba je v pracovni dny ve sméru Vrchlabi (L:20/24; S:38/40), s ohledem na kiizovani vlak
regionalni dopravy ve stanici Kunéice nad Labem. K vybranym spojim pfijizdi ve vybranych
dnech i ptfipojny vlak regionalni dopravy vedeny motorovou jednotkou provozovany spolecnosti
Viamont, a.s. z mésta Jelenia Gora v Polsku.
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Strednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

V prosinci 2014 skon¢i plnéni dopravce na zdklad¢ nabidkového fizeni, organizovaného v roce 2005-
2006 na relaci Pardubice — Liberec a Plzenn — Most. V souvislosti s tim bude nezbytné rozhodnout
o dal$im tvaru tohoto prepravniho spojeni. V pfipad€, Ze dojde ke koncepcni zméné na této lince, lze
ocekavat rovnéz zménu na lince Praha — Hradec Kralové, v jejimz dusledku dojde k casovému
pretoceni modelu dopravy prave o 30°. O téchto variantach podrobnéji u linky R14.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Postupné zlepSovani infrastruktury je pro uspéSnost linky sohledem na parametry silni¢ni
infrastruktury absolutné nezbytné. ZabezpecCovaci zafizeni a existence neperonizovanych stanic
zejména v Useku Praha — Lysd nad Labem je neudrzitelna a podvazuje i tak nizkou kapacitu této
priméstské trati se silnou regionalni dopravou. Urcitou obtizi niz$i naléhavosti je rovnéz neexistence
plné peronizace zst. Nymburk hl.n. Dale je tieba zdlraznit problematiku smérového feSeni v okoli
stanice Velky Osek, kde by bylo evidentnim piispévkem pro dosazeni konkurenceschopnéjsi jizdni
doby vybudovani Kaninské spojky. Pfi peronizaci zst. Chlumec nad Cidlinou je tfeba brat zietel na
stani¢ni intervaly a pfestupni doby, které jsou s ohledem na pouzité feSeni do zna¢né miry limitni.
Zaroven je zadouci zvySeni tratové rychlosti ve smérove ptiznivych usecich trati (Kanin — Dobsice,
Nové Mésto nad Cidlinou — Hradec Kralové apod.).

Na trati 032 bude model soustied’ovat kiizovani vlakd do stanic Ceska Skalice a Malé Svatotiovice,
a proto by se prace spojené se snizovanim stanic¢nich intervalt mély soustfed’ovat do téchto stanic.
Zaroven zde lze podporit vystavbu Nachodské spojky, ktera by v pfipadé ekonomické
realizovatelnosti umoznila vyrazng¢ kvalitnéjsi dopravni feseni v relaci Hradec Kralové - Nachod.

Predpoklada se konzervativni nasazeni vozidel. Nasazeni kvalitngjSich vozidel na linku R14 bude
spojeno s vypsanim nabidkového fizeni na linku se zahajenim plnéni v GVD 2017.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

GVD 2017: S ohledem na vypsani nabidkového tizeni se prfedpoklada zvazit samostatny provoz relace
Praha — Hradec Kralové s vyhradné -elektrickou trakci, pficemz zaroven ve spolupraci
s Kralovéhradeckym krajem bude zajiSténo pfipojné spojeni Pardubice — Hradec Kralové —
Trutnov/Nachod (- Broumov), kde dominantnim objednatelem bude Kralovéhradecky kraj ve
spolupraci s Ministerstvem dopravy, které predpoklada zadat svou cast vykont linky v ramei pfimého
zadani. Uvedeny model, jakoZ i moznosti vedeni dalkovych vlakt za Hradec Kralové, bude diskutovan
s objednateli regionalni dopravy. Z hlediska dlouhodobého vyhledu je feSeni zvolené v GVD 2017
stabilni po dobu nasledujicich patnacti let a neptedpokladaji se vyznamné zmény v provoznim feSeni
ani nasazenych vozidlech. Trasovani spoju linky v tiseku Praha — Nymburk neni stabilizované. Bude-li
v piipad¢ zmén na lince rychlejsi prijezd po alternativni trase a budou-li zaroven pfestupni vazby
v ose Usti n.L. — Hradec Kralové zajistény v Nymburce, pak bude opuiténa obsluha Lysé n.L. spoji
této linky.

Poznamka: Soucasti této linky byla v minulosti i obsluha vlakti dalkovou dopravou pfes hrani¢ni
pfechod Lichkov — Miedzylesie. S ohledem na zanedbatelnou obsluhu tohoto pfechodu dalkovou
dopravou (dva a nasledné¢ jeden par vlaki denn¢) je tento hrani¢ni pfechod zcela neatraktivni.
S ohledem na tuto skutenost neni spojeni zajistovano. Ceska strana je pripravena jednat o piipadném
obnoveni dalkové dopravy na tomto pfechodu v ptipadé Casoveé dlouhodobé udrzitelného projektu,
vymezujiciho dopravni obsluhu v atraktivni Cetnosti, a to v alesponl ¢tyfhodinovém intervalu po celou
dobu obc¢anského dne. S ohledem na skuteCnost, Ze takové spojeni nemulize byt v soucasné dobe¢
zajisténo, zustava piechod bez obsluhy dalkovou dopravou. Spojeni je vSak zajisténo spésnymi vlaky
v objednavce Pardubického kraje.
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2.2.11 Linka R11 Brno - Jihlava — Ceské Budéjovice — Plzen

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R11 vytvaii radialni spojeni z Brna do Jihlavy, a pokracuje s pfevazujicim tangencialnim
charakterem do prostoru jiznich a zapadnich Cech. Jejim problémem je v useku Brno — Ceské
Budé¢jovice mimoradné pomala infrastruktura generujici vyssi miru nestability v kombinaci s pievazné
jednokolejnym vedenim a vzdalenymi dopravnami v nékterych piipadech i s pomémé dlouhymi
staniénimi intervaly. Vinou toho dosahuji vlaky linky R11 vuseku Brmo — Ceské Budg&jovice
prumeémé rychlosti 53 km/h, kterd je obtizné konkurenceschopna vici jakémukoli jinému druhu
dopravy. S ohledem na skuteCnost, ze v relativné dlouhé ¢asti trasy je nejvyssi tratova rychlost
65 km/h, neni to vysledek nikterak ptekvapivy. Pfi zvazeni téchto podminek jsou piepravni vysledky
linky — alesponl v letni sezoné — relativn€ uspokojivé. Linka je vSak obtizné vyuzitelna pro pravidelné
pfepravy pii cestich za praci, coz se samoziejme¢ velmi negativné projevuje na jejich vysledcich
zejména v mimosezonni &asti roku. Jiny charakter ma trat Ceské Bud&jovice — Plzen, kde je
v dlouhych souvislych tusecich dosahovana alespon rychlost 100 km/h, a kde je R11 vyhodnou
alternativou na pfepravnim trhu.

Tab. 11: Zdkladni parametry linky R11 v obdobi platnosti jizdniho vadu 2010/2011

. o 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)

CiSLO TRATI (TRAKCE) - - . - - -

Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,

den svatky den svatky den svatky
Brno - Jihlava 120 120 7 7 7-22 dtto
240 (N) 5-21
Jihlava — Ceské Budéjovice* 120 120 7 7 5-22 7-22
225, 220 (E) 4-21 6-21
Ceské Budéjovice — Plzen 120 120 8 8 6-22 dtto
190 (E)

* 1 par vlaku z/do Havlickova Brodu

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Tangencialni linka R11 vznikla spojenim dvou samostatnych linek dalkové dopravy Plzen — Ceské
Budéjovice a Brno — Jihlava — Ceské Budgjovice. Diky své dlouhé trase je linka R11 schopna zajistit
pfimé spojeni &ty krajskych mést a urbanizaénich oblasti narodniho vyznamu Brna, Jihlavy, Ceskych
Budéjovic a Plzn€, coz je hlavnim ukolem linky. DalSimi dualezitymi tkoly je uspokojovani
prepravnich potieb urbaniza¢nich oblasti regionalniho vyznamu, které se nachazeji v blizkosti trasy
linky R11, tj. mést Strakonice, Pisek, Jindfichiv Hradec, Ttebi¢ atd. Nezanedbatelny je rekreacni
vyznam linky pii spojeni z oblasti Brna do jiznich Cech a na Sumavu, ktery ma vyrazné sezonni
charakter s vyraznou $pi¢kou v pribéhu hlavniho letniho obdobi (Cerven az zaii). Problémem linky je
vzhledem k irovni infrastruktury vyssi mira nestability.

Zastavovaci koncepce je prizptisobena tomuto Ucelu. V useku Brno — Jihlava vlaky zastavuji
v Nameésti nad Oslavou, v Trebi¢i a s ohledem na ptipojové vazby v Okriskach. Po obsluze mésta
Jihlava dvéma ptepravnimi body nasleduje Kostelec u Jihlavy s ptipoji do Ttesti, Tel¢e a Slavonic,
Horni Cerekev s piipojem do Pelhiimova, zst. Pocdtky-Zirovnice ve Stojéiné za podminky zajisténi
pfipoji autobusovou regiondlni dopravou do obou casti tohoto soumésti, Jindrichitv Hradec,
Kardasova Recice a Veseli nad Luznici. Zejména dalii &ast traté z Ceskych Budé&jovic do Plzné je
poznamenana svym pribéhem mimo osidleni, takze vétSina mést, které by dalkové doprava meéla
obsluhovat, lezi mimo osu trati 190 a nutné vyzaduji piipojnou obsluhu regiondlni dopravou.
S vyjimkou Strakonic a Nepomuku, které v zasad¢ na trati lezi, je nutné obsluhovat Vodnany ze 3 km
vzdalenych Cicenic, Pisek z RaZic a Protivina, Horazdovice ze stanice s diiv&j$im ndzvem
,Horazd’ovice-Babin®“, dnes Horazdovice predmésti. Tady lze dobfe ukazat, jak je systém dalkové
dopravy provazan a zavisly na objednani pfipojnych vlakli a autobusii a naopak. Mista zastaveni na

58




PLAN DOPRAVNI OBSLUHY UZEMI VLAKY CELOSTATNI DOPRAVY

lince jsou pribézn¢ monitorovana a vyhodnocovana zejména s ohledem na realné prestupni vazby,
v nekterych pripadech mize dojit k ukonéeni zastavovani.

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka R11 je z hlediska poétu piepravenych cestujicich rozdilna v iseku Plzeii — Ceské Bud&jovice
a Ceské Budgjovice — Brno, kdyz je vprvné jmenovaném useku primémna obsazenost cca
dvojnasobna. V piipadé tseku Ceské Budg&jovice — Brno je kromé tiseku Ttebi¢ — Brno niz§i podil
denné dojizd¢&jicich, pfiCemz pievladaji cesty na dels$i vzdalenosti, s vyraznym narGstem v letni
sez6nn¢ a o vikendech. U relacnich dalkovych wvztahti linky je =z hlediska poctu cestujicich
nejvyznamnéjsi SpO]el’ll Plzeti — Ceské Budgjovice, s vyraznym odstupem (cca 30 % poctu Plzen —
C.Budgjovice) spojeni Brno — Ceské Budgjovice a Ceské Bud&jovice — Jihlava. Relace Jihlava — Brno
je vzhledem ke konkurenci silni¢niho spojeni co do poctu cestujicich vyrazné podprimerna.

Pocet ptepravenych cestujicich na lince kolisa. Po rozsifeni nabidky na dvouhodinovy takt dosSlo
k mirnému nartistu, nicméné v poslednich letech pocet cestujicich stagnuje, popiipadé v nékterych
usecich klesa.

Poptavka po prepravé je na lince R11 uspokojovana soupravou tvorenou zpravidla péti vozy, ve
Spickach je vlak posilovan az o tfi dalsi vozy. Vyznamna je, zejména v letni turistické sezoné preprava
jizdnich kol.

Konstrukéni poloha linky

Zakladnimi stavebnimi prvky pro konstrukci linky R11 je dosaZeni uzlt Plzeir a Ceské Budé&jovice
v poloze S:00 s ohledem na provazani téchto linek s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy.
Z toho je odvozena poloha linky v dalsich stanicich. V useku Plzeii — Ceské Budg&jovice to vyvolava
kiizovani vlakd v L:00 v zst. Katovice a kiiZovani s linkou R26 v Ci¢enicich piiblizng v X:30.
V tseku Ceské Budgjovice — Brno vychazeji pti odjezdu s cca. 10" odstupem od symetrické osy (viz
poloha R7) kiizovani do Zst. Kardasova Reéice (L:00), Horni Cerekev (S:00), dale po uvratovém
prepfahu za hnaci vozidlo nezavislé trakce v Jihlavé se kiizovani provadi ve stanicich Bransouze
(L:00) a Kralice nad Oslavou (S:00). S vlaky linky R7 probiha kiizovani vyhodné na dvoukolejném
tiseku mezi Dyninem a Sevétinem.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Odjezd vlaku linky R11 z zst. Brno hl.n. je v dob& platnosti jizdniho fadu 2010/2011 stanoven
v poloze L:20. Ze zdejSich piestupnich vazeb je zejména vyznamna ptestupni vazba od Ostravy
(R8, piestupni doba 25/22"). Piestupni vazba od Ceské Tfebové neni zajisténa dosud s dostate¢nou
stabilitou, pfedpoklada se mirné zlepseni, z ostatnich sméri jsou volnéjsi piestupni vazby.

oV zst. Okiisky je zajisténa pfestupni vazba smér Moravské Bud€jovice optimalizovana na smér
z Jihlavy (s ohledem na kfiiovéni Vlakﬁ Rll v zst. Bransouze v L: 00 je zajiéténa i Vazba z Brna)
pfipoje do Havlickova Brodu, pomérn¢ vyznamné jsou ptipoje Pardublce (R17) — Jihlava (R11) —
Ceské Budgjovice, ktera je nicméné s ohledem na ¢etnost provozu R17 zajisténa dvakrat denné.

e V dalSich stanicich jsou obecné vyznamné piipoje regionalni dopravou do blizkych mést.
V Kostelci u Jihlavy ve sméru Tiest, Tel¢ a Slavonice, v Horni Cerekvi smér Pelhfimov,
v Pocatkach-Zirovnici autobusem do pfilehlych mést. V Jindfichové Hradci lze zminit mozny
prestup na oblibené Jindfichohradecké mistni drahy, ktery samoziejme s obecné piepravniho
hlediska neni z celorocniho pohledu zcela zasadni, vyznam takovych turistickych cili je vSak
ziejmy.

e Zst. Veseli nad Luznici je z hlediska linky R11 dileZitym pfestupnim bodem s vazbami Praha
(R7) — Veseli nad Luznici (R11) — Jindfichiiv Hradec s aktualni prestupni dobou (27/24)", ktera
bude mit tendenci se ponékud seviit s ohledem na postupné urychlovani iseku Ceské Bud&jovice
— Veseli nad Luznici v ramci modernizace 1V. Zelezni¢niho koridoru.

e Diilezitym konstrukénim prvkem linky R11 je Zst. Ceské Bud&jovice. Dalkové vlaky linky R11 ve
sméru Plzen zde maji pravidelny pfijezd v poloze L:49. Cestujici maji moznost pfestupu ve
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smérech Cesky Krumlov, Horni Dvofisté a Ceské Velenice. Dale je zde moznost piestupu
z vybranych vlakt ze/do sméru Linz (R 200/201) na vlaky linky R11. Z zst. Ceské Budé&jovice

------

eV zst. CiGenice je zajisténo spojeni ve sméru Vodiany, Prachatice s prioritou ptestupnich vztaht
ve sméru Plzen. Bohuzel neni po vétSinu obcanského dne zajiSténo ptipojné spojeni umoziujici
jizdu ve sméru Ceské Budgjovice — Citenice — Vodnany. Spojeni do Tyna nad Vltavou je naopak
zajisténo z Ceskych Budgjovic, coZ je sohledem na existenci piimych autobusovych linek
(a praktickou neexistenci spojeni do Plzn€) rovnéz ne zcela srozumitelnym feSenim. Je na jednani
mezi dalkovou a regionalni dopravou, aby se podafilo disledky téchto feSeni zmirnit.

vvvvvvv

regionalni dopravy ve sméru Pisek — Zdice s odjezdem v poloze S:35. V Zst. Razice je kvalitn¢
optimalizovana vazba mezi osobnimi vlaky Tabor — Pisek — Razice a vlakem R smér Plzen
(a opacng).

vvvvvvvv

rrrrrr

linky R11 realizovan v poloze L:08. Z této stanice lze dale pokracovat vlaky regionalni dopravy
ve sméru Susice — Klatovy s odjezdem pievazné v poloze L:12. V opa¢ném sméru jsou nabizeny
analogické pfestupni vazby. Casova penalizace bohuzel siln¢ postihuje vazbu SuSice —

Horazd'ovice — Plzen a zpét, coZ je bohuzel v souc¢asné dob¢ obtizné feSitelny problém s ohledem
na kfizovani vlakti R11 v Katovicich.

e C(Cilovou stanici linky R11 je zst. Plzenn hl.n (L:58/S:03). V Plzni je vytvoten dulezity pfestupni
taktovy uzel v poloze S:00, cestujici tranzitujici ze sméru Ceské Budé€jovice zde maji vytvoreny
prestupni vazby ve smérech Praha, Cheb, Most a také regionalni dopravou Domazlice a Klatovy.

Strednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢ni zmény

V piipadé linky R11 nepfedpokladd Ministerstvo dopravy podstatné zasahy do soucasného provozniho
konceptu. Kratkodoby vliv na linku budou mit vSak ptfedpokladané stavebni prace, a to zpocatku
zejména negativni, zejména rozsahla prestavba zst. Ceské Budgjovice a elektrizace useku Brno —
Zastavka u Brna. Pozitivni dopad na zkraceni jizdni doby vlaki linky R11 bude mit stfednédobé
teprve tiplné dokonceni tiseku IV. Zelezniéniho koridoru v tiseku Ceské Bud&jovice — Veseli nad
Luznici, ktery vlaky linky R11 vyuzivaji. Ten vSak piesahne planovaci obdobi tohoto dokumentu.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Po dokonceni vyse uvedenych moderniza¢nich praci se jevi jako ucelné usilovat o pfesun taktovych
uzli do vhodngjsich bodi: Jindfichova Hradce, Kostelce u Jihlavy, Tiebice a Zastavky u Brna.
Pfednosti neni pouze absolutni snizeni cestovni doby, ale zejména zlepSeni prestupnich vazeb. Za
useky v nichz je nutné sledovat zvySeni tratové rychlosti tak 1ze oznacit primarné Veseli nad Luznici —
Jindfichtv Hradec, Kostelec u Jihlavy — Jihlava mésto, Jihlava — Ttebi¢ (zejména Okiisky — Tiebic).
Naptiklad Ize uvést, Ze taktovy uzel v sou¢asné Horni Cerekvi je podstatné méné tcelny nez mozné
oboustranné zajisténi prestupnich vazeb v Kostelci u Jihlavy a podobné.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Vroce 2020 se predpoklada notifikace provozniho souboru, ktery bude zahrnovat linku R11
rozd&lenou na dvé &asti, tj. relace Plzent — Ceské Budgjovice a Ceské Budgjovice — Brno. Zahajeni
plnéni je predpokladino od zalatku platnosti jizdniho fadu 2025. Usek linky Plzen — Ceské
Budgjovice lze ptipadné v koordinaci s regionalnim objednatelem a rakouskou stranou provozovat
i jako soucast linky Plzeti — Ceské Bud&jovice — Wien, nicméné tato moznost neni relevantni pro
planovaci obdobi tohoto dokumentu.
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Ve strategickém vyhledu pfesahujicim planovaci horizont tohoto dokumentu by s ohledem na
konkurenceschopnost spojeni a trasovani infrastruktury bylo vhodné nasazeni vozidel s aktivnim
naklapénim vozové skiing.

2.2.12 Linka R12 Brno — Olomouc — Sumperk/Jesenik

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R12 Brno — Olomouc — Sumperk/Jesenik je charakteristicka spojenim dvou odlisnych ramen,
tj. frekventovaného ramene mezi vyznamnymi krajskymi mésty Bmo — Olomouc a navazujiciho
ramene Olomouc — Sumperk/Jesenik s dopliiujicim silnym regionalnim vyznamem a déileZitou sezénni
prepravou. Linka je provozovana ve dvouhodinovém intervalu v pribéhu obcanského dne. Od zacatku
platnosti GVD 2011 je provozovan systém dé¢leni/spojovani souprav vlak linky R12 ve stanici Zabteh
na Moravé, coz umoziiuje zajistit pifimé spojeni jak Sumperska, tak Jesenicka s Olomouci a Brnem.
S ohledem na prevazujici regionalni vyznam a na zajem kraje na pfimém spojeni Olomouc — Jesenik je
linka objednavana v uzké spolupraci s Olomouckym krajem. Tato spoluprdce umoziuje vedeni
primych vlakti z Olomouce az do Jesenika, objednatel dalkové dopravy zajistuje objednani spojené
soupravy smér Sumperk a Jesenik v relaci Olomouc — Zabieh na Moravé, zatimco Olomoucky kraj
objednava vlaky v useku Zabteh na Morave — Jesenik.

Tab. 12: Zakladni parametry linky R12 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Brno — Sumperk 120 120 9 8 5:30-20:30 6:00-22:30
300, 301, 270, 291(E)

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim cilem linky R12 je uspokojovani pfepravnich potfeb mezi centry Jihomoravského kraje
a Olomouckého kraje, tj. mésty Brmo a Olomouc, a dale zajisténi pfimého spojeni téchto center
s Sumperskem a Jesenickem. Kromé toho jsou predmétem obsluhy vuseku Brno — Olomouc
vyznamn¢j$i sidla mezi které patéi Vyskov a Prostéjov, s ohledem na piestupni vazby na regionalni
dopravu vlaky dale zastavuji v Nezamyslicich a dopliuji okrajové nabidku regiondlni dopravy
v Ivanovicich na Hané, kde probiha kfizovani s projizdéjici linkou R8. V useku Olomouc — Zabieh na
Moravé jedou vlaky bez zastaveni s ohledem na napjaty Casovy prostor mezi uzly Olomouc a
Hanusovice, pii technologickych operacich nebytnych k rozpojeni ¢i spojeni soupravy v zst. Zabteh na
Moravé. Pokud je to technologicky mozné, zastavi vlaky této linky v mést€¢ Mohelnici. V soucasné
dobé to vsak u vétsiny vlakii mozné neni s ohledem na konstrukci vlakd. V dalsi cesté do Sumperka
vlaky systémove zastavuji v mésté Postrelmov, kde dopliuji nabidku regionalni dopravy.

V tseku Zabteh na Moravé — Jesenik urCuje strategii zastaveni regionalni objednatel vlaku, proto
prevazné plni vlaky linky R12 funkci zastavkovych spoji a zastavuji téméf ve vSech mezilehlych
stanicich a zastavkach. Vyjimkou je usek Zabieh na Moravé — HanuSovice, kde s ohledem na
technologicka omezeni je mozné obsluhovat pouze stanici Ruda nad Moravou.

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Hlavni poptavanou relaci linky R12 je spojeni krajskych mést Brna a Olomouce. V dalkové doprave
jsou zaroven vyznamné vztahy vrelaci Jesenicko — Sumpersko — Olomouc — Brno, které maji
predevsim charakter tydenni dojizd’ky (u spojeni Sumperk/Zabiteh — Olomouc je rovnéz vyrazny podet
denné dojizdé€jicich). V opacném sméru, tj. z Olomouce a Brna do Jesenikidl je znatelna poptavka
v obdobi turistické sezony a o vikendech. Nejzatizenéjsi useky linky jsou Prosté&jov — Olomouc
a Vyskov — Brno, které jsou ovlivnény denni dojizd’kou do center metropolitnich regiont.
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Pocet pfepravenych cestujicich na lince kolisa. Po rozsifeni nabidky na dvouhodinovy takt doslo
k mirnému narGstu, nicmén¢ v poslednich letech pocet cestujicich stagnuje. Trvaly rust vykazuji
predevsim tseky dotené pravidelnou denni dojizd’kou.

Poptavka po pieprave je po vétsinu obCanského dne uspokojovana vlaky s pétivozovymi soupravami,
tj. kapacitou asi 400 mist v druhé tiidé a asi 30 mist v prvni tfid&. V relaci Sumperk — Zabieh na
Moravé tvoti zpravidla soupravu dva vozy pouze druhé tiidy, v relaci Jesenik — Zabieh na Moravé tii
vozy. Ve Spickach je provadéno posilovani souprav az o dva vozy, tj. jeden viiz na kazdé vozebni
rameno.

Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstrukci linky je dosazeni uzlu Olomouc v poloze 1.:00, aby zde bylo mozné
vytvofit Uplné skupiny a zajistit provazani s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy.
S ohledem na dosazeni obratu v Sumperku, resp. i kiizovani v Hanuovicich, pii sou¢asném provedeni
potiebnych technologickych operaci v Zst. Zabteh na Moravé (vEetn€ piipadného pieprahani hnaciho
vozidla za vozidlo nezavislé trakce, potiebné pro dalsi jizdu smér Jesenik), musi vlaky linky R12
opustit uzel Olomouc v 57" a vjedou do Olomouce 01°, coz je nadmérnou dobou mezi uzly (124")
omezujici pro veskerou dopravu kolem L.:00.

Tato poloha limituje veskerou koncepci dalkové dopravy v prilehlé oblasti. Mezi to patii vjezd linky
R13 do Olomouce (limitn¢ S:52/L.:06 s piestupem 5°) druhotné i poloha dalSich linek v Olomouci jako
napt. R27 (S:52/L:07), zéroveti obrat vlakii R12 v Sumperku, ktery je aktualng 31°. Proto je provozni
rameno za Olomouci az po dosazeni uzlu HanuSovice limitovano a je omezujici podminkou pro
veskeré souvisejici dopravni sluzby. Ve svém dusledku je nezbytny i prijezd Mohelnice u délenych
vlakli a mozZnost uvolnéni této omezujici podminky piipadd vuvahu v zasadé pouze zménou
technologie v Zabfehu (moderni vozidla), zkracenim cestovni doby Zabieh — HanuSovice, anebo
uvolnénim olomouckého uzlu, coz je v soucasné dob¢ s ohledem na omezujici podminky jinych linek
v zasad¢ nerealné. Uvedena podminka tedy trva stfednédobé. DosaZeni ptimého spojeni Olomouc —
Jesenik s vyuzitim vlakii objednavanych MD v tiseku do Zabiehu na Moravé je velmi hospodarnym
feSenim, které je vyznamné a piinosné zejména pro Olomoucky kraj.

Dalsi omezeni predstavuje kapacita zst. Brno hl.n a kapacita jednokolejné trati 300, ktera obecné
s Castymi vylukovymi opatfenimi generuje vy$si miru nepravidelnosti na lince. Vzhledem k témto
skutecnostem je kfizovani protijedoucich vlakl linky R12 realizovano v tseku Brno — Olomouc
v poloze 00 ve stanicich Vyskov na Moravé (pfipojné navaznosti IDS JMK), Olomouc hl.n. K#izovani
s linkou R8 je vsoucasné dob¢ dosahovano v zst. Ivanovice na Hané. Lokalnich uzli Prostéjov
a Zabteh na Moravé dosahuji vlaky linky v poloze 30. Tyto polohy povazuje Ministerstvo dopravy
sttednédob¢ za stabilizované. S ohledem na kapacitu Zelezni¢niho uzlu Brno je linka R12 z pohledu
ob¢hu souprav technologicky provazana s linkou R19 smér Praha s velmi limitujicimi pobyty v Bmé.

Stejné jako u vétSiny jinych spojeni krajskych mést tvofi tato linka jediny segment dopravni obsluhy
dalkovou dopravou, integrujici v sob& v useku Brno — Olomouc ptepravni potieby prvniho i druhého
prepravniho segmentu, coz je sttednédobé konstantni.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Vzst. Brno je zajiSténa piestupni vazba ze sméru Ceska Ttebova (zpravidla téZ souprava),
s voln¢jsi konstrukci i z ostatnich smért.

e V Zzst. Nezamyslice, kam se vlaky linky R12 dostanou v poloze S:18 jsou zajistény piipojné vazby
na osobni vlaky ve sméru Pferov v poloze S:22. V poloze S:33 je realizovan prijezd vlaki linky
R12 do zst. Prost&jov. V Zst. Prostéjov je zajisténa moznost prestupu na vlaky regionalni dopravy
ve sméru Chornice s odjezdem v poloze X:02, v sedle S:02.

e Linka je koncipovana predevsim s ohledem na taktovy uzel Olomouc hl.n. Omezujici podminky
této linky urcuji polohu jinych linek v siti. Tak napt. vlaky linky R13 maji podle GVD 2011
odjezd v poloze L:06, piijezd S:52, tim je zajisténo spojeni v relaci Otrokovice (R13) — Olomouc
(R12) — Sumperk/Jesenik. Obdobné limitujici vazby, byt vécné méné vyznamna, je ze sméru
Krnov.
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soupravy, pri¢emz po péti minutach od ptijezdu vlaku do Zabtehu na Moravé ze sméru Olomouc
dochazi k odjezdu vlaku do sméru Sumperk a nasledn& po dal§ich péti minutach k odjezdu vlaku
v nezavislé trakci ve sméru Jesenik. V Zst. Zabieh na Morave existuje pfipoj mezi linkami R18
a R12, ktery umoziiuje spojeni Praha — Zabieh na Moravé — Sumperk/Jesenik a zpét.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢&ni zmény

Soucasny provozni koncept a Casové polohy linky R12 lze stiednédobe charakterizovat jako
stabilizovany. V tiseku Zabieh na Moravé — Sumperk byla dokondena elektrizace trati, naproti tomu
v usecich Zabieh na Moravé — Jesenik a Nezamyslice — Olomouc nejsou piedpokladany rozsahlé
stavebni prace. Provoz linky vSak muize ovlivnit modernizace trati Brno — Prerov. Tato modernizace
by mohla umoznit vybérové vlozené vlaky v intervalu 60° ve $pickovém obdobi, jejichz realizace je
vsak zavisla na vyvoji pfepravni poptavky.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

V soucasné dobé se nepiedpokladaji vyrazné zmény ani v oblasti infrastruktury (kromé modernizace
trati Brno — Pferov ve stfednédobém vyhledu) ani v oblasti vozidel. Urcité zlepSeni by piineslo
nasazeni vozidlové techniky, ktera by mohla pomoci odstranit ¢ast technologickych praci v Zabtehu
na Moravé. Zadouci pro udrZeni stavajiciho provozniho konceptu je zvyseni tratové rychlosti v useku
Zabteh na Moraveé — HanuSovice. ZvySeni stability na lince a snizeni mnozstvi omezujicich podminek
by pfineslo i zvySeni kapacity useku Olomouc — Prostéjov.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Na zakladé pfipravovaného harmonogramu otevirani trhu se predpoklada zvetejnéni predbézného
oznameni o nabidkovém fizeni linky R12 (jako soucasti provozniho konceptu spolu s linkami R8 Brno
— Bohumin a R13 Brno — Bfeclav — Olomouc, popft. také nové linky Bmo — Zlin) v roce 2020
a zahajeni plnéni od GVD 2026. V ramci tohoto nabidkového fizeni bude feSeno i zjednoduseni
technologie v zst. Zabfeh na Moravé. Po dokonceni trati Brno — Pferov bude moci byt dosazeno
zkraceni jizdni doby v Gseku Brno — Nezamyslice.

2.2.13 Linka R13 Brno - Breclav — Otrokovice — Olomouc

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R13 Brmo — Bfeclav — Olomouc je provozovana ve dvouhodinovém intervalu v pribéhu
obcanského dne. Vyuziva rychlostnich moznosti modernizovanych tusekti 1. a II. Zelezni¢niho
koridoru, které umoznuji tratovou rychlosti do 160 km/h nabidnout konkurenceschopné veiejné
sluzby i relativni zajizd’kou ptes Bieclav. Ve Spickovém obdobi je v useku Hodonin — Brno dosahovéan
interval 60" vzhledem k zajisténi vlakli Sp v objednavce Jihomoravského kraje. Vedeni spojl
v okrajovych ¢astech dne je zkraceno do useki Bieclav — Olomouc, popi. Hodonin — Brno.

Tab. 13: Zdkladni parametry linky R13 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

PROVOZNi DOBA

USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Brno - Bfeclav — Olomouc 120 120 9 8 5:30-22:30 6:30-22:00
270, 330, 250 (E)

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim cilem provozovani linky R13 je uspokojovani pfepravnich potieb aglomeraci v prostoru jizni
a stfedni Moravy, tj. mezi krajskym méstem Olomouci, Otrokovicemi s vazbou na krajské mesto Zlin
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a krajskym méstem Brnem, kam byla linka prodlouzena od zacatku platnosti jizdniho fadu 2008/2009.
Predmétem obsluhy jsou dale mezilehlé urbaniza¢ni oblasti regionalniho vyznamu, popt. dilezité
prestupni uzly, mezi které patii Pierov, Hulin, Staré Mésto u Uherského Hradisté, Moravsky Pisek,
Hodonin, Bteclav, Podivin, Zaje¢i a Sakvice.

Zastavovaci koncepce linky je stabilizovana a jednotna pro vSechny vlaky. V useku Olomouc —
Otrokovice zastavuji vlaky linky R13 kromé zst. Olomouc hl.n. a Otrokovice ve stanicich Prerov
a Hulin, vuseku Otrokovice — Bfeclav se jednd o stanice Stare Meésto u Uherského Hradiste,
Moravsky Pisek a Hodonin. V useku Breclav — Brno zastavuji spoje linky R13 kromé Zst. Brno hl.n.
a Breclav ve stanicich Sakvice, Podivin a Zaject, které jsou dillezitymi regionalnimi dopravnimi uzly.

Linka je v celé své délce provozovana na dokoncenych tranzitnich Zelezni¢nich koridorech, konkrétné
v iiseku Brno — Bieclav na 1. TZK (trat’ &. 250), v tseku Bieclav — Prerov na II. TZK (trat’ &. 330)
a koneéné v tiseku Pierov — Olomouc na III. TZK (trat’ &. 270). Vzhledem k tomu tvoii tato linka jiz
nyni na v§ech uvedenych tratich rychlikovy segment dopravni obsluhy. Expresni segment dopravni
obsluhy zajist'uji v useku Brno — Bieclav v hodinovém intervalu vlaky linky Ex3 (Berlin —) Praha —
Brno (— Wien/Bratislava), v useku Bieclav — Pierov vlaky linky Ex4 Warszawa — Ostrava — Bieclav —
Wien/Bratislava. V useku Prerov — Olomouc zastavuji vSechny vlaky dalkové dopravy véetné vlakt
linky R13 pouze ve stanicich Pferov a Olomouc hl.n.

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vyznamna ¢ast cestujicich vyuziva vlakt linky R13 k dennimu dojizdéni do zaméstnani a do $kol do
aglomerace Brna, Olomouce a Zlina. Linka rovnéz z ¢asti zabezpecuje denni dojizd’kou vztahy mezi
sousednimi regionalnimi centry jako naptf. Hodonin — Bieclav, Staré Mésto — Otrokovice apod.
V oblasti nadregionalniho spojeni je linka vyuzivana pii cestach z Bieclavi/Hodonina
a Uherskohradist'ska do Olomouce, ze Zlina doBrna apod. Zarovei je poptavana cestujicimi z Cech po
prestupu z linky Ex1. Vzhledem k vysokému podilu denné dojizdéjicich neni u linky vyrazny rozdil
v pfepravni poptavce v ramcei tydenni prepravni Spicky tak jako u jinych linek dalkové dopravy.

Nejvyssi pocet prepravenych cestujicich vykazuji tiseky mezi Hodoninem a Brnem, kde jsou
v nacestnych stanicich na vlaky linky R13 navazany autobusové linky IDS JMK. Obdobny pocet
cestujicich je v usecich mezi Otrokovicemi a Olomouci.

Vyvoj poctu cestujicich je vyrazné ovlivnén zmeénou linkového vedeni v oblasti jizni Moravy
k jizdnimu fadu 2006/2007 a naslednym vznikem linky R13. Podle tdaji po zavedeni linky maji pocty
cestujicich rostouci trend, predevsim pak v useku Hodonin — Brno.

Vsechny vlaky predmétné linky jsou vedeny v kategorii R. Poptavka po piepravé je po vétSinu
obcanského dne uspokojovana vlaky s pétivozovymi soupravami. Ve Spickach je provadeéno
posilovani souprav az o tfi vozy.

Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstrukci linky je dosazeni uzlu Olomouc v poloze 1.:00, aby zde bylo mozné
vytvofit uplné skupiny a zajistit provazani s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy ve
smérech Praha, Prostéjov a Krnov. Od uzlu Olomouc je odvozen uzel Staré Mésto u Uherského
Hradisté v poloze S:00 a Sakvice v poloze L:00. Zelezni¢ni traté, po kterych jsou vlaky linky vedeny,
jsou v celé své délce elektrifikovany a zdvoukolejnény. Provozni omezeni tak pfedstavuje pouze
nutnost prepfahani hnaciho vozidla v Zst. Bfeclav a omezeny vjezd do zst. Brno hl.n. Vzhledem
k ukon¢enym stavebnim pracim na Zeleznicnich tratich linky R13 Ize ¢asové polohy povazovat za
relativng stabilizované, pokud se podaii realizovat zamyslené zmény popsané v Ex2 dle predpokladu.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Vlaky linky R13 maji vuzlu Olomouc podle GVD 2011 odjezd v poloze L:06, pfijezd S:52.
V Olomouci je zajistén piestup z ostatnich dilezitych dalkovych linek prochézejici touto stanici,
zejména Ex1 a R12. Ptijezd Ex1 ze sméru Praha je stanoven na L:50/S:54 a L:47, R12 ze sméru
Jesenik L:01.
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e Do zst. Hulin ptijizdé€ji vlaky linky R13 v poloze L:34. Cestujici zde maji zajistény piipojné vazby
na vlaky regionalni dopravy ve sméru Kroméfiz a dale ve sméru Valasské Mezifici vedené
v hodinovém taktu. Dilezitou stanici linky R13 jsou Otrokovice. Tato stanice zabezpecCuje spojeni
krajského meésta Zlin s krajskymi mésty Olomouc a Brno. Pfijezd vlakt linky R13 je v poloze
L:43. Piipojné vazby ve sméru Zlin — Vizovice jsou zajistény vlaky regionalni dopravy. Cestujici
vSak maji moznost vyuzit mimo Zelezni¢ni dopravy také trolejbusové linky MHD.

e Dalsi stanici s vyznamnymi pfestupnimi vazbami je zst. Staré Mésto u Uherského Hradisté. Tato
stanice zabezpecuje dopravni obsluhu Starého Mésta, Uherského Hradisté a Kunovic. Planovany
prijezd je stanoven na L:54. Odjezd regionalnich vlaki z zst. Staré Mésto u Uherského Hradiste ve
sméru Uherské Hradisté — Brno je v poloze L:34 (Os) a S:41 (Sp). Cast regionalnich vlakd smér
Vlarsky prismyk je vypravovana z zst. Uherské Hradisté. Cestujici mohou pii piestupu vyuzit
linek MHD.

e 'V zst. Moravsky Pisek je zajisténa ptestupni vazba ve sméru Bzenec (— Kyjov).

vvvvvvv

uvrati v této zst. je délka pobytu ve stanici stanovena na 7 minut. Ve stanici Bfeclav je zajiSténa
moznost prestupu na mezinarodni vlaky smér Wien v poloze S:02, Bratislava v poloze L:00 a na
regionalni vlaky smér HruSovany nad JeviSovkou — Znojmo. V nove vytvoreném tuseku linky R13
je jednou ze zastavek Podivin, a dale Zajeci s piijezdem v poloze S:54 a vytvotrenymi piipojnymi
vazbami na regionalni vlak smér Muténice — Hodonin s odjezdem v poloze X:08. Podobna situace
nastava i v piipadé zst. Sakvice. Je dalsi vytvorenou zastdvkou prodlouzené linky R13 s piijezdem
dalkovych vlakil v poloze S:59. V Zst. Sakvice jsou zajistény piipojné vazby ve sméru Hustopede
u Brna v pfiblizné€ hodinovém taktu kratce po celé hodin¢.

e Zajisténi ptipoji ve stanici Brno hl.n. neni v Case zcela stabilni vzhledem k tomu, Ze okrajové
podminky vétSiny radialnich linek jsou ureny v mistech mimo uzel Brno. Rozhodujici je tedy
jizdni doba a kapacitni moznosti Zst. Brno hl.n. V obdobi platnosti GVD 2010/2011 je ptijezd
vlaku linky R13 v poloze L:24. Cestujici maji v Brné€ moznost pfestupu zejména ve smérech Brno
— Bohumin s odjezdem v X:02, Brno — Ceska Tfebovd — Praha a Brno — Jihlava. Vazby na
regionalni dopravu nejsou piili§ vyznamné vzhledem k vysoké frekvenci piiméestské dopravy.

Obdobné piestupni vazby jsou vytvoreny rovnéz v inverznim smeru.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

Soucasny provozni koncept a casova poloha linky R13 je ve stfednédobém vyhledu relativné
stabilizovana s ohledem na zplisob objednavky Ex2 a R18. Linka je provozovana na jiz dokoncenych
castech koridorovych trati, kde jiz dnes je vytvoiena dvousegmentova dopravni obsluha. Stabilita
linky je nicmén¢ limitovana dokon¢enim modernizace uzlu Bteclav a modernizaci Zelezni¢niho uzlu
Brno. S ohledem na tésnost skupiny v zst. Olomouc hl.n. a naslednou velmi tésnou vazbu smér
Sumperk je z pohledu objednatele dalkové dopravy velmi Zadouci co mozna nejdiivéjsi poloha vlakd
v useku Bieclav — Olomouc, pticemZ jednim z vyrazné limitujicich faktorl je zajisténi prestupni vazby
ze sméru Znojmo, Mikulov v Breclavi.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Pozitivni dopad na jizdni doby vlaki linky R13 bude mit nasazeni fidicich vozi fady 961, coz povede
k odstranéni prepfahani hnaciho vozidla v zst. Breclav a zkraceni pobytu vlaku v této stanici na cca 5
Vzhledem k tomu, Ze se jedna o jedinou rychlikovou linku v siti, na které je ve vS§ech mezistanic¢nich
usecich moznost jizdy rychlosti 160 km/h, je Zadouci smetovat modernizaci vozidel nasazovanych na
lince k tomu, aby tato rychlost mohla byt pln€ vyuzita a doslo tak k dal$imu zkraceni cestovnich dob.
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Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Na zakladé pfipravovaného harmonogramu otevirani trhu se predpoklada zvetfejnéni piedbézného
oznameni o nabidkovém fizeni linky R13 (jako soucasti provozniho konceptu spolu s linkami R8 Brno
— Bohumin a R12 Brno — Sumperk, popt. také nové linky Brno — Zlin) v roce 2020 a zahajeni plnéni
od zac¢atku platnosti jizdniho fadu 2025/2026.

2.2.14 Linka R14 Pardubice - Liberec

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Tangencialni linka Pardubice — Liberec je jednim z ptikladt, kdy zménou dopravniho feseni je mozné
i na infrastruktufe s relativné nizkymi parametry zaznamenat urCité zvySeni poptavky ze strany
cestujici vefejnosti. Linka byla predmétem soutéZze se zahajenim plnéni v prosinci 2006
s jednostrannou opci na plnéni kontraktu po dobu osmi let. Sjednoceni nasazovaného vozidlového
parku, pfestoze nepfedstavovalo zasadni zvySeni kvality, a rozSifeni provozu na celou dobu
obcanského dne se odrazilo ve vyrazng€ lepsSim piijeti dopravnich sluzeb ze strany cestujici vetejnosti.

Jako u vétSiny tangent spojujicich krajskd mésta v Ceské republice je interval linky 120" v celé trase,
vlaky spojuji Pardubice s Hradcem Kralové a dale pokracuji pies Semily do Liberce. Nabidka dalkové
dopravy je jednostupiiova, vlaky maji svou funkci jak v dopravé mezi krajskymi mésty, tak zajist'uji i
nékteré piepravni vztahy v rychlé regionalni dopravé (napft. Liberec — Turnov, Hradec Kralové — Dvir
Kralové nad Labem), pokud to kapacita souprav umoziuje.

Tab. 14: Zdkladni parametry linky R14 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky
Pardubice - Liberec 120 120* 9/9 9/9 5-24 5-24
031, 030 (N) 4-23 4-23

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je zajistit spojeni mezi krajskymi mésty Pardubicemi, Hradcem Kralové
a Libercem v intervalu 120°. Spektrum zajistovanych piepravnich vztahti je vSak podstatné Sirsi:
s ohledem na skutecnost, ze vlaky jezdi v prokladu k vlakiim regionalni dopravy, jsou vyuZzivany
i k nekterym vyznamnéj$im regionalnim vztahtim, coz vSak za prvé nesmi nadmérnym zplsobem
zatézovat dobu, kterou vlaky potfebuji k prekonani vzdalenosti mezi krajskymi mésty. Za druhé je
tteba uvést, ze zejména intenzita piepravnich vztahii mezi Pardubicemi a Hradcem Kralové
neumoznuje, aby motorova souprava, dimenzovana na pirepravu na trati 030, zajistila spojeni mezi
témito mésty jinak nez pouze jako velmi doplitkové feSeni. Zaroven linka napojuje oblast Liberecka na
celou dalkovou dopravu vychodné od Liberce, jsou zajistény optimalizované piestupni vazby ze sméru
Brno (R19) a s prestupni dobou cca. 20 minut téz ve sméru Olomouc a Ostrava (Ex1).

Zastavovaci koncepce linky musi zohlednit situaci, kdy vlaku linky R14 uzivaji zaroven cestujici mezi
Brnem a Libercem stejné jako mezi Semily a Zeleznym Brodem. Kromé tii krajskych mést na trase
Pardubice, Hradec Kralove a Liberec zastavuji vlaky této linky ve vSech sidlech nad 5000 obyvatel:
Dvir Krdlové nad Labem, Turnov, Jaromér, Semily a Zelezny Brod. Linka méstské dopravy
z Jablonce nad Nisou obsluhuje Zst. Rychnov u Jablonce nad Nisou. S ohledem na piestupni vazby a
blizkost devititisicového mésta Nova Paka zastavuji vlaky linky R14 dale v uzlové stanici Stard Paka,
prestupni vazby ve sméru Chrudim vyZzaduji zastaveni v zst. Pardubice — Rosice nad Labem.
S ohledem na nadregionalni vyznam letoviska Mald Skdla na pomezi Ceského raje je zajisténo
systémové zastaveni vlaki linky i ve zdejsi Zelezni¢ni stanici.

S ohledem na konstrukéni polohu linky i cestovni rychlost nelze pocet systémovych zastaveni dale
zvysovat. V okrajovych obdobich dne, kdy jiz je s ohledem na piepravni poptavku problematické
zajiSténi samostatného vlaku regionalni dopravy, je ze strany objednatele uréita ville na zastaveni
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v nékolika dalSich Zelezni¢nich stanicich, je-li to technologicky mozné a ptepravé alesponn zcasti
odtivodnéné. Pocet zastaveni jiz MD v zasad¢ neptredpoklada dale navysovat.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka R14 zabezpeCuje vztahy v dalkové i nadregionalni dopravé. Denni frekvence dojizdéni je
predevsim v hradecko-pardubickém metropolitnim regionu a blizkych centrech, v mensi miie v okoli
Liberce. Zaroven jsou vlaky linky vyuzivany pro zajisténi denni dojizd’ky sousednich regionalnich a
mikroregionalnich center. V oblasti dalkové dopravy je linka v nejvys§i mife vyuzivana v relaci
Liberec — Hradec Kralové a Liberec — Pardubice v obdobi tydenni pfepravni $picky (patek a nedéle).
Z hlediska spojeni krajskych mést tangenciadlniho charakteru se vSak stile jedna o podprimérnou
intenzitu (napt. cca 10 % poétu cestujicich Plzen — Ceské Bud&jovice, cca 40 % Usti n.L. — Liberec).

Pocet cestujicich na lince vyrazné vzrostl po zmén¢ dopravniho konceptu k jizdnimu radu 2006/2007
(0 30-50 % dle useku). V nasledujicich letech dochazi ke stagnaci, v roce 2010 k mirnému rdstu.

Délka kmenové soupravy vlaku je s ohledem na vySe uvedené piepravni proudy stanovena na
motorovy viz se dvéma piivésnymi vozy o souhrnné kapacit¢ cca. 200 mist k sezeni. Tato zakladni
kmenova souprava je na vybranych vlacich ve $pi¢kovych dnech posilovana dal$imi az dvéma vozy o
kapacité¢ 130-190 mist k sezeni, konkrétné je posila v patek na dvou parech vlakl v celé trase a jednom
paru vlaka v ¢asti trasy a v ned€li na jednom paru v celé trase a na jednom paru v ¢asti trasy.

Problematickd obratovost souprav na lince R14 zpisobuje, Ze k zajisténi provozu je tfeba péti
kmenovych souprav, doplnénych o vyse uvedené posily.

Konstrukéni poloha linky

e Pii koncipovani nabidkového fizeni v roce 2006 byla poloha linky odvozena od polohy vlaki
linky R19 v Pardubicich s ohledem na zajisténi vazby Liberec — Pardubice — Brno. Tato podminka
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spojeno s nadbytecné dlouhym pobytem vlakd R19 v Zst. Pardubice v trvani 9°/10°.

e Ze splnéni této okrajové podminky plyne kiizovani vlakl v Zst. Pardubice — Rosice nad Labem, ve
Dvoie Kralové nad Labem a Zelezném Brodé. Vlaky dosahuji tésné S:00 v Zst. Liberec.
Problémem tohoto modelu jsou dlouhé obratové ¢asy vozidel v obratovych stanicich, v pripadé
Pardubic cca. 110, v ptipad¢ Liberce vice nez 120", coz zvySuje turnusovou potiebu vozidel, resp.
snizuje jejich efektivni vyuZzitelnost.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

V zst. Pardubice hln. je, jak jiz bylo uvedeno, poloha linky R14 optimalizovana na zajisténi
prestupnich vazeb smér Brno linkou R19 s pfestupnimi vazbami smér Brno L:01/07 a ve sméru
Liberec S:50/55. Rovnéz je zajisténo spojeni linkou Ex1 smér Olomouc, Ostrava s prestupni dobou
cca. 20". V zst. Pardubice-Rosice nad Labem je dale zajisténa prestupni vazba Liberec — Pardubice-
Rosice nad Labem Chrudim, zpravidla spoji regionalni dopravy.

Uzel Hradec Kralové linka dosahuje vlivem okrajovych podminek stanovenych pro zst. Pardubice
hl.n. mimo hlavni pfestupni skupiny, piipoje jsou pouze regionalni dopravou. V Jarométi je vhodné
zminit pfestupni vazbu sekundarniho vyznamu, nicméné cestujicimi vyuzivanou, v relaci Dvir
Kralové nad Labem — Jaroméi — Trutnov s prestupnimi ¢asy S:14/21 resp. L:38/42.

V Zst. Stara Paka, kterou linka dosahuje v polohach S:30 (smér Liberec) a L:30 (smér Pardubice) je
vytvofena smérova skupina, ve které jsou zajiStény jednostranné vazby na veskeré linky regionalni
dopravy, prochazejici touto zelezni¢ni stanici:

° S:30: Sp Chlumec nad Cidlinou - Trutnov, Os Liberec - Nova Paka, Os smér Lomnice nad
Popelkou, Os smér Jaromér

° L:30: Sp Trutnov — Chlumec nad Cidlinou, Os Nova Paka — Liberec, Os ze sméru Lomnice
nad Popelkou; Os ze sméru Jaromé&r
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V 7st. Zelezny Brod je zajisténa prestupni vazba regionalnim vlakem smér Tanvald (pfij. S:57, odj.
L:01).

V zZst. Turnov, kterou linka dosahuje v ramcovych polohach L:20 smér Liberec a S:40 smér Pardubice
je vytvorena smérova skupina, ve které jsou zajistény jednostranné vazby:

. L:20: R Praha — Tanvald (smérova vazba Praha — Turnov — Liberec, vyuzivand zejména
s ohledem na nabidku dopravy Praha — Liberec po R10 z nacestnych stanic), Os smér Ji¢in, Os
smér Mlada Boleslav, protismérny osobni vlak smér Nova Paka

. S:40: R Tanvald - Praha (smérova vazba Liberec — Turnov — Praha), Os za sméru Ji¢in, Os ze
sméru Mala Boleslav, protismémy osobni vlak smér Liberec

V Liberci je zajistén piipoj na vlaky smér Zittau, Varnsdorf s pfestupni vazbou L:58/02 smér Zittau a
L:56/02 smér Pardubice.

S ohledem na postupné budovani integrovaného dopravniho systému v Kralovéhradeckém a
Libereckém kraji jsou v jednotlivych zelezni¢nich stanicich optimalizovany i pfestupni vazby na
autobusovou dopravu.

Strednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2012: Ackoli je v kratkodobém c¢asovém horizontu do GVD 2013 uvedeny provozni koncept
stabilni, Pardubicky kraj projevil zjem o urychleni linky dil¢i Gpravou souvisejici regionalni dopravy,
spojené se zkracenim pobytu R19 v Pardubicich a néasledného dosazeni uzlu S:00 ve Svitavach, které
je vyznamné pro regionalni dopravu. Pro objednatele dalkové dopravy je tato dil¢i uprava
akceptovatelna a proto bude od prosince 2011 uskute¢néna.

GVD 2015: V prosinci 2014 skonéi plnéni dopravce na zakladé nabidkového fizeni, organizovaného
k jizdnimu tadu 2006/2007 a v souvislosti s tim bude nezbytné rozhodnout o dal$im tvaru tohoto
prepravniho spojeni. Zakladni a pomérné zasadni nevyhodou jsou obratové doby v obou vratnych
stanicich, které zasadnim zplsobem podvazuji efektivitu nasazenych vozidel, nebot’ jejich podil
aktivni vozby s cestujicimi je po dobu ob¢anského dne pouze cca 60%, coz je z pohledu objednatele
nepfijatelné. Obratovou dobu v Zst. Liberec je mozné zkratit provazanim s linkou R15 Usti nad Labem
— Liberec, ktera bude z tohoto diivodu vypsana ve stejném provoznim souboru. Tim je mozné zvysit
casovou efektivitu nasazeni vozidel na 70-75 %, coz je stale s ohledem na nasazeni vozidel s relativné
vysokymi odpisovymi néklady problematické.

S ohledem na tyto skuteCnosti je ve strany MD vazn¢€ zvaZovana varianta provozniho konceptu
spojena s presunutim taktovych uzli do zst. Hradec Kralové (S:00) a Stara Paka (L:00), zaroven se
v tomto modelu vlaky kfizuji v prostoru mezi Turnovem a Libercem (S:00) dle zvoleného piesného
modelu dalkové a regionalni dopravy, a dosahuji zst. Liberec kratce pred pfedpokladanym odjezdem
R15. Pfednosti tohoto modelu je vedle zefektivnéni provozu linky rovnéz vytvoreni uplné skupiny
v zst. Stard Paka a Hradec Kralové, namisto omezen¢ funk¢nich dosavadnich odvozenych taktovych
uzltil Zelezny Brod a Dvir Kralové nad Labem s relativné malym mnoZstvim skute¢n& oboustrannych
pfipojnych vazeb. V zst. Pardubice hl.n. by byla i nadale zajisténa vazba prostiednictvim Ex1 smér
Olomouc a spojeni smér Brno by bylo zajisténo linkou Ex3.

S uvedenym modelem lze predpokladat rozsahlé zmény dilkové i regionalni dopravy, konkrétné
linek R10, R15, R21 a R22. Tyto modely budou s objednateli regionalni dopravy detailné
projednany s cilem nalézt v§eobecné nejschidnéjsi FeSeni.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Vramci predpokladaného nového provozniho konceptu na lince je velmi dulezité, aby byla
infrastruktura trati postupné zlepSovana. Prvnim pocinem, ktery zejména zlepsi konstrukeni vlastnosti
pripojnych vlakli, je modernizace zst. Stard Paka spojena se zkracenim stani¢nich intervall
postupnych a protismérnych vjezdi. Tato investice je vSak zaméfena spiSe na zlepSeni regionalni
dopravy. V souCasné dob& chybi pfiblizn¢ 4" jizdni doby v iseku Stara Paka — Hradec Kralové
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v kazdém sméru. Je tfeba dosahnout Upravy infrastruktury v useku Stara Paka — Hradec Kralové
(osazeni rychlostnikli V.y; a umoznéni jizdy na V,y; rychlosti az 100 km/h v maximalni délce trati,
omezeni rychlostnich propadt, popft. zvySeni rychlosti do odbocky na jarométském zhlavi zst. Hradec
Kralové alespon na 50 km/h).

Nasazeni kvalitnéjSich vozidel na linku R14 bude spojeno s vypsanim nabidkového fizeni na linku se
zahajenim plnéni v GVD 2015.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Z hlediska dlouhodobého vyhledu bude feseni zvolené v GVD 2015 stabilni po dobu nasledujicich
patnacti let a nepiedpokladaji se vyznamné zmény v provoznim feSeni ani nasazenych vozidlech.

Ve strategickém vyhledu ptesahujicim planovaci horizont tohoto dokumentu by s ohledem na
konkurenceschopnost spojeni a trasovani infrastruktury bylo vhodné nasazeni vozidel s aktivnim
naklapénim vozové skiing.

2.2.15Linka R15 Usti nad Labem - Liberec

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka Usti nad Labem — Liberec spojuje dvé krajskA mésta tangencidlni vazbou, s vyznamnymi
nacestnymi stanicemi v méstech D&in a Ceskd Lipa. Stejné jako u jinych tangencialnich linek je
nabizeno spojeni v intervalu 120" po celou dobu ob¢anského dne. Vlaky jsou v zst. Usti nad Labem
navazany na vlaky linky RS smér Cheb, tato vazba je pomémé vyznamna s ohledem na pfepravni
proudy z Podkrusnohorské sidelni oblasti, smé&fujici na Ceskolipsko a na Liberecko. Nabidka dalkové
dopravy je stejné¢ jako u jinych tangencidlnich linek jednostupnova, vlaky maji svou funkci jak
v dopraveé mezi krajskymi mésty, tak zajist'uji i nckteré prepravni vztahy v rychlé regionalni doprave,
pokud to kapacita souprav umoznuje.

Tab. 15: Zdkladni parametry linky Ex3 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky
Usti nad Labem — Liberec 120* 120* T*7* 7*[7* 7-22 7-22
090, 081, 086 (N) 6-21 6-21

Pozn.: * +1 dodatec¢ny par vlakd R v relaci Ceska Lipa — Usti nad Labem — Ceska Lipa v okrajovych polohach dne

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim téelem linky je zajistit spojeni mezi krajskymi mésty Usti nad Labem a Libercem v intervalu
120, obslouzit vyznamnéa nicestnd mésta D&¢in a Ceskéa Lipa. Nezanedbatelna &ast klientely vyuziva
vlaku v relaci z Podkrusnohoti (zejména Teplice, Most, Chomutov), pfip. v relaci ze sméru Praha.
Nelze pominout ani piepravni vztahy, které prechazejici rekreacni oblasti Jizerskych hor, stejné jako
regionalni pfepravni vztahy, které linka zajistuje dopliikove.

Zastavovaci strategie linky musi tyto piepravni vztahy zohlednit, vedle c¢tyf uvedenych
nejvyznamngjSich mést na trase vlaky obsluhuji s ohledem na rozptylenost ptihrani¢niho osidleni
vSechny sidla s po¢tem obyvatel, piesahujicim 3000, tedy Jablonné v Podjestédi, Mimorn a Benesov
nad Ploucnici. S ohledem na dochazkovou vzdalenost mezi centry diive samostatnych mést DéCin a
Podmokly jsou v D&Ciné obsluhovany dvé zelezni¢ni stanice Décin hln. a Decin-vychod. Ostatni
prepravni body nevykazuji potencial vyzadujici jejich obsluhu vlaky dalkové dopravy.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka R15 zabezpeCuje vztahy v dalkové i nadregionalni dopraveé. Denni frekvence dojizdéni je
predevsim v metropolitnich regionech krajskych mést, v nejvyssi mite v relaci BeneSov nad Ploucnici
— Décin — Usti nad Labem. Zaroven jsou vlaky linky vyuZzivany pro zajisténi denni dojizd’ky
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sousednich regionalnich a mikroregionlnich center, napf. Mimoti — Ceské Lipa. V dalkové dopravé je
linka vyuZzivana zejména v relaci Usti nad Labem — Liberec v obdobi tydenni prepravni $picky (patek
a ned¢le) predevsim pro dojizdku do Skol. Z hlediska zatizeni linky se primérny pocet cestujicich
pozvolna snizuje od Usti nad Labem k Liberci.

Pocet cestujicich na lince se pozvolna zvysuje, v nejvyssi mife v Gsecich zatizenych denni dojizd’kou
do hlavnich center (DéCin — Usti nad Labem, Jablonné v Podjestédi — Liberec).

Na této lince jsou nasazena nejruznéj$i vozidla, v zasadé kazda ze tfi souprav, které jsou na ob¢h
potiebné, je slozena ze zcela jinych vozidel. Prvni kmen, vyjizd¢jici v rannich hodinach z Liberce,
tvoii klasicka souprava tazena lokomotivou se tfemi vozy o kapacite 200 cestujicich, a pravidelné neni
posilovan. Dalsi dvé kmenové soupravy jsou slozeny z motorového a privésného vozu o celkové
kapacité cca. 120 cestujicich a jsou posilovany v piepravné silnych dnech dal§im pfivésnym vozem.

Pro objednatele je tento stav dlouhodobé neudrzitelny a predpoklada, Ze spolecné s vypsanim
nabidkového fizeni dojde pod GVD 2015 ke zvyseni kvality nabizenych sluzeb.

Konstrukéni poloha linky

Poloha linky je odvozena od dosaZeni piipojné vazby linky RS ze sméru Cheb v zst. Usti nad Labem
hl.n. (pfij. L:07, odj. S:48). V navaznosti na to a s ohledem na dosazeni kfizovani ve stanici Benesov

vvvvvvvv

V poloze L:00 nasledné¢ dosahuji vlaky Zzst. Jablonné v Podjestédi. Jiz za soucasné situace by
z pohledu dalkové dopravy bylo dosazitelné kiizovani v Zst. Rynoltice, které by vSak nasledné vedlo
k velmi problematické konstrukci tiseku Rynoltice — Liberec s ohledem na vlaky regionalni dopravy.
V této situaci predstavuje problém zejména hodnota stani¢nich intervali v zst. Rynoltice a v Zst.
Kftizany, kterou je potfebné v budoucnosti snizit. Vlivem téchto podminek dosahuji vlaky linky R15
uzlu Liberec v nesymetrickém feSeni (aktualné L:43/S:28) a jizdni doba mezi obéma krajskymi mésty
je 2:16/2:05.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Kromé zakladni konstrukéni vazby na RS vrameni smér Cheb je vzst. Usti nad Labem
dosahovana prestupni vazba na linku vlozenych vlakli druhého pfepravniho segmentu smér Praha
s odjezdem v S:42 v obdobi, kdy jsou vlozené vlaky zajistény.

e Smérova vazba je zajisténa v Ceské Lipé mezi linkami R15 a R22 Rumburk — Kolin ve sméru
z Déc¢ina do Doks a Mlada Boleslav. Dosazeni této vazby je s ohledem na zvolné feseni (kfizovani
R15 v Benesoveé nad Ploucnici a R22 v Bélé pod Bezdézem) tésné a prestupni vazba v kazdém
sméru ¢ini 3. Vazba funguje i mezi Rumburkem a Libercem, kde je s ohledem na ktizovani R22
v Novém Boru a R15 v Jablonném v Podjestédi ¢asové velmi komfortni.

e V Liberci je cca. 20/30 pfestupni vazba ve sméru Pardubice (R14), jednostranné je zajisténa vazba
od Frydlantu v Cechach, ktera je umoznéna vychylenim obou symetrickych os (R14 na 05,5'a Os
na trati 037 na 56°). Jeji jednostrannost je ponékud vyvazena doplikovymi vlaky do Frydlantu
a Jindfichovic pod Smrkem, které v odpolednich hodinach pracovniho dne zajistuji opacnou
vazbu, nicméné neni z pohledu objednatele dalkové dopravy dlouhodobé zcela korektnim feSenim.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2015: V prosinci 2014 skon¢i plnéni dopravce na zakladé nabidkového fizeni na lince Pardubice
— Liberec. S ohledem na bonusy, spojené s protrasovanim vlaki obou linek, se ptfedpoklada vypsani
obou linek vjediném provoznim souboru. Zaroven se predpoklddd nasazeni modernich vozidel,
spojené s mirnym urychlenim této relace, spojenym s presunem kiizovani do zst. FrantiSkov nad
Plou¢nici/Horni Police a Rynoltice/Kiizany a s odjezdem do Liberce ve skupin€¢ X:30. Pro Liberecky
kraj je limitujici poloha vlaku v uzlu Ceské Lipa, ktera se timto opatienim posune do diivéjsi Gasové
polohy, nicméné ur¢ity posun v tomto sméru je objektivné potrebny.

Predpoklada se, Ze soupravy budou pravdépodobné moci piechazet na R14, podle koncepce dopravce.
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Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

V zasadé¢ by se infrastrukturni opatfeni v podob¢ dikladné tidrzby ¢i bodovych investicnich akci méla
soustiedit do dvou hlavich tuseku:

e zkraceni jizdnich dob v seku Dé&Cin — Horni Police, divodem je potfeba udrzet oboustranné
prestupni vazby v Usti n.L. hl.n. mezi vlakem R ve sméru Liberec a piipojii ze sméru Cheb
a Praha (vloZené R) a zaroven dojet do uzlu X:30 v zst. Liberec; do optimalniho stavu chybi cca 6
min (osazeni rychlostnikli V.,; a umoznéni jizdy na V,y; rychlosti az 80 km/h v maximalni délce
trati, nutnost Upravy zabezpecovaciho zafizeni v Zst. D&Cin vychod z diivodu zkraceni intervalu
postupnych vjezdl a intervalu kiizovani, a zvySeni rychlosti do odbocky na beneSovském zhlavi
alespoi na 50 km/h).

e v zst. Rynoltice nebo v Zst. Ktizany bude nezbytné, s ohledem na zvoleny model infrastrukturniho
feSeni, snizit stani¢ni intervaly: zkraceni intervalu postupnych vjezdia (na nejvyse 2 min), intervalu
postupnych odjezdi (idealn€ na 0 min) a intervalu kfizovani (idealné na 0 min), zvyseni rychlosti
do odbocky (idealn€ na 60 km/h) na obou zhlavich.

Se zahajenim provozu dopravce zvoleného na zaklad¢ nabidkového fizeni se predpoklada i vyrazné
zvyseni kvality vozidlového parku na této relaci.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Z hlediska dlouhodobého vyhledu bude feseni zvolené v GVD 2015 stabilni po dobu nasledujicich
patnacti let a nepfedpokladaji se vyznamné zmény v provoznim feSeni ani nasazenych vozidlech.

Ve strategickém vyhledu pfesahujicim planovaci horizont tohoto dokumentu by s ohledem na
konkurenceschopnost spojeni a trasovani infrastruktury bylo vhodné nasazeni vozidel s aktivnim
naklapénim vozové skiing.

2.2.16 Linka R16 Plzen — Most

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R16 Plzeii — Most byla podobn¢ jako linka R14 pfedmétem soutéze se zahajenim plnéni
v prosinci 2006 s jednostrannou opci na plnéni kontraktu po dobu osmi let (tj. do GVD 2013/2014).
Pres absenci intenzivnich piepravnich vztahll v ose linky byly se zménou dopravniho feSeni na
stavajici infrastruktufe dosazeny pozitivni vysledky v podobé nartstu ptepravenych cestujicich,
predevsim pfi denni dojizd’ce do Plzné. Tuto skutecnost podpofila nejen relativné konkurenceschopna
cestovni doba po Zeleznici, kvalitni navaznosti uzlu Plzen, ale také zvySena kvalita nasazovaného
vozidlového parku.

Linka R16 je vedena v intervalu 240 minut s jednim zkracenim intervalu na 120" v obdobi pfepravni
$picky. K tomu je do obou koncovych stanic veden v ned€li a staitem uznavané svatky posilovy vlak.
Pomérné Gspesné vysledky dopravniho feSeni byly rovnéz podpoteny krajskymi objednateli dopravy,
kteti v celé trase objednavaji 2 pary vlakd ve shodnych cCasovych polohach s linkou R16, ¢imz je
vytvofena obsluha v intervalu 120" s vyjimkou jednoho dopoledniho rozestupu 240" v kazdém sméru.

Tab. 16: Zakladni parametry linky R16 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. o . PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Plzen — Zatec — Most 240 (120) 240 (120) 4 5 6-16 6-20
160, 124, 130 (N) 717 7-19
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Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim tGcelem linky je zajistit spojeni mezi sidelni aglomeraci krajského mésta Plzen a oblasti jizni
asti Podkru$nohorské konurbace (v ose Zatec — Chomutov — Most). Linka zaroveii zajistuje
vyznamné vztahy vrychlé regionalni dopraveé, predev§im vztahy nacestnych stanic s Plzni.
Zastavovaci strategie je dlouhodob¢ stabilni na zaklad¢é separatni smlouvy o zavazku. Zastaveni je
realizovano ve stanicich: Plzeri hl.n., Kaznéjov, Plasy, Zihle, Blatno u Jesenice, Kryry, Podborany,
Zatec zapad, Zatec, Chomutov, Chomutov mésto, Jirkov zastéavka, Most. S ohledem na konstrukéni
polohu linky i cestovni rychlost nelze pocet systémovych zastaveni dale zvysSovat.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka R16 zabezpecuje vztahy v nadregionalni a rychlé regionalni dopravé. Denni frekvence dojizdéni
je predevsim v SirS§im zazemi plzeniského metropolitnim regionu (Kazné€jov, Plasy do Plzn€), v mensi
mite v okoli Zatce. Zaroveti jsou vlaky linky vyuZivany pro zajisténi denni dojizd’ky sousednich center
(napt. Kryry — Podbotany). V oblasti dalkové dopravy je linka v nejvyssi mife vyuzivana pro dojizd’ku
(vyrazny podil VS studentil) z center Podkrugnohoti (Chomutov, Jirkov, Most) a Zatce do Plzné
v obdobi tydenni piepravni $picky (patek a nedéle). Z hlediska ¢asového urceni je linka rovnéz ve
vetsi mife vyuzivana o vikendech (sobotach) v letni turistické sezonné.

Prestoze pocet cestujicich na lince vyrazné vzrostl po zméné dopravniho konceptu k jizdnimu tadu
cestujicich souvisel s vyraznym rozsifenim nabidky, v souc¢asné dob¢ pocet cestujicich mirné klesa
proti nejvyssim hodnotdm vroce 2008. Z hlediska usekové diferenciace je nejvyssi obsazenost
v tseku Plzen — Zihle.

Délka kmenové soupravy vlaku je s ohledem na piepravni proudy stanovena na motorovy viz
zpravidla s jednim pfivésnym vozem o souhrnné kapacité cca 120 mist k sezeni. Uvedena kapacity je
posilovana u vybranych vlaki v pfepravné silnych dnech. Stavajici Groven nasazenych vozidel je
z pohledu objednatele adekvatni.

Konstrukéni poloha linky

Hlavnim konstrukénim bodem linky R16 je dosazeni uzlu 00 Plzen vzhledem k navaznostem na linky
dalkové a regionalni dopravy. Stabilizovana poloha linky ve stanici Plzen hl.n. je S:05/L:54. Kfizovani
vlakt linky R16 je v Zst. Zihle a Zatec zapad.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

o Nejvyznamngj$i vazby linky jsou realizovany vzhledem ke konstrukci linky v zst. Plzenn hl.n.
V poloze S:00 je zabezpecCeno spojeni na vlaky linky R6 ve sméru Praha (S:10/L:50) a Cheb
(S:07/L:52), R11 ve sméru Ceské Bud&jovice (S:03/L:58). V oblasti regionalni dopravy jsou
konstruovéany pfestupni vazby v poloze S/L:00 do vSech vyznamnych smért, tj. Horazdovice
(X:09/53), Klatovy (S:10/L:47), Domazlice (X:05-08/51-55), Stiibro (S:33/L:26), Plasy a
Rokycany (X:17/43).

e Na linku R16 je vytvofeny navaznosti v oblasti regionalni dopravy, napf. autobusové navaznosti
v 7st. Zihle. V Zst. Chomutov je vytvofena smérova vazba v relaci Zatec — Chomutov — Kadaii-
Prunétov — Klasterec nad Ohii a voln&jsi vazba ve sméru Jirkov. V zst. Most je vytvofena
prestupni vazba na vlaky linky Os Most — Usti nad Labem — Dé&g&in (S:50-L.04/S:50-L:05).

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

Strednédoby vyhled linky je ovlivnén ukoncenim plnéni stavajici smlouvy s dopravcem na zaklade¢
nabidkového fizeni v prosinci 2014, kdy bude nutné navrhnout tvar provozniho konceptu linky.
V zasade¢ lze fici, ze zékladni konstrukéni omezeni stavajiciho provozniho konceptu piedpokladda MD
zachovat. Bude zaroveii zvaZeno ptipadné vétveni linky v Zst. Zatec ve smérech Jirkov (po trati 124) a
Most (po trati 123). Detailni koncept bude nicméné znam po dohodé s regionalnimi objednateli,
objednatel dalkové dopravy v soucasné dob¢ zvazuje riizna feseni, véetné dohody na zméné celkového
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feSeni dopravni obsluhy na této relaci s preskupenim dopravnich vykonii spole¢né s dopravnimi
vykony na linkach RS a R6.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Stavajici provozni koncept dalkové dopravy neumoziuje zavést atraktivni nabidku regionalni dopravy
skrz uzel Plasy, kdy pobyt v Plasich u vlaki regionalni dopravy snizuje konkurenceschopnost
zeleznice pro denni dojizd’ku z useku Zihle — Plasy do Plzné. ReSenim je pielozeni kiizovani vlakii
kategorie R a Os z Zst. Plasy do Zst. Mladotice. Nicméné, pozadavky na infrastrukturu bude mozné
formulovat na zaklad¢ nalezeni feSeni s objednateli regionalni dopravy.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)
Z hlediska dlouhodobého vyhledu bude feseni zavislé na modelu zvoleném v GVD 2015.

2.2.17 Linka R17 Pardubice — Jihlava

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Tangencialni linka R17 spojuje oblast hradecko-pardubické sidelni aglomerace s vyznamnymi centry
Vyso€iny. Vzhledem k relativné nizké ptfepravni poptavce a nabidce autobusovych linek jsou v této
relaci objednavany 2 part vlaki, které dopliuji vlaky regionalnich objednatelti na trati 238. Vzhledem
k technologickym obtizim pifipadné zmény dopravniho feSeni Ministerstvo dopravy nepovazuje tuto
relaci z hlediska sttednédobého planu za rozvojovou. Z pohledu Ministerstva dopravy je tieba hledat
systétmové feSeni dopravni obsluhy, které by vyhovovalo kromé regionalnich vztahti také
nadregionalnim relacim s dal$im provazanim na linky dalkové/rychlé regionalni dopravy.

Tab. 17: Zakladni parametry linky R17 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

: . L X PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
- (ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE)
Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Pardubice - Jihlava - - 2 2 7a15 7a15
238, 225 (N) 9a17 9a17

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim tucelem linky je zajistit rychlé spojeni v ose (Liberec — Hradec Kralové) — Pardubice —
Chrudim — Hlinsko — Havlicktiv Brod — Jihlava. Primarnim cilem je zajisténi nadregionalnich vztahii v
relaci Pardubice/Hradec Kralové — Jihlava, jejiz potencial je vSak obecné nizky. Z toho divodu je
linka vyuzivana pfedevsim v oblasti rychlé regionalni dopravy, pro spojeni mezi nacestnymi stanicemi
na trati. Nejzatizengjsi ¢asti linky je usek Chrudim — Pardubice-Rosice nad Labem.

Zastavovaci koncepce linky vychazi z jejiho ucelu. Zastaveni je realizovano jednak v krajskych
méstech na trase — Pardubice hl.n., Pardubice-Rosice nad Labem, Jihlava, v ostatnich stanicich
regionalniho/mikroregionalniho vyznamu — Chrudim, Hlinsko v Cechdch, Chotébor, Havlickiv Brod.
Zaroven vlaky linky R17 zastavuji v dalSich stanicich s lokalnim vyznamem — Slatifiany, Chrast u
Chrudimi, Zd'arec u Skutce, Zdirec nad Doubravou.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R17 jsou poptavany predevsim cestujicimi v rychlé regionalni dopravé. Denni frekvence
dojizdéni je predevsim v jizni ¢asti hradecko-pardubického metropolitnim regionu v ose Slatinany —
Chrudim — Pardubice. Zaroven jsou vlaky linky vyuZzivany pro zajisténi denni dojizd’ky sousednich
center. V nadregionalni dopraveé je linka vyuzivana pro tydenni dojizd’ku (vyrazny podil VS studentit)
do Pardubic z Havlickova Brodu a Jihlavy, ktera vSak tvoii vyrazng nizsi podil poc¢tu cestujicich.
Linka R17 je jednou z linek s nejniz§im poctem prepravenych cestujicich, ktery v poslednich cca 3
letech stale klesa.
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Délka kmenové soupravy vlaku je s ohledem na vySe uvedené piepravni proudy stanovena na
motorovy viz se jednim ptivésnym vozy o souhrnné kapacité cca 120 mist k sezeni. Tato zakladni
kmenova souprava je ve Spickovych dnech (v patek v 15h z Pardubic, vnedé€li a svatek v 17h
z Jihlavy) posilovana dal§im vozem o kapacit¢ 80 mist k sezeni.

Konstrukéni poloha linky

e Vychozim bodem pro konstrukci linky R17 je vazba okolo minuty 00 v Zst. Pardubice-Rosice nad
Labem na vlaky linky R14 tak, aby bylo dosaZeno propojeni ve sméru Hradec Kralové — Liberec.
V GVD 2010/2011 jsou vlaky ve sméru Jihlava v tiseku Pardubice hl.n. — Pardubice-Rosice n.L.
pripojeny k vlaku linky R14 smér Liberec.

¢ Druhym konstrukénim bodem linky je dosazeni kratké pfestupni vazby na vlaky linky R11 v Zst.
Jihlava v relaci Pardubice — Jihlava — Ceské Bud¢jovice.

e Kiizovani vlaki linky R17 je realizovano v Zst. Slapanov.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

4

eV Zst. Pardubice hl.n. je dosahovana volnéjsi pestupni vazba na vlaky linky Ex1 v relaci Jihlava —
Chrudim — Pardubice — Olomouc — Ostrava, popiipad¢ také ve smeru Praha, ktera je z hlediska
casové dostupnosti racionalni z Chrudimi a Hlinska. V Zst. Pardubice-Rosice n.L. je zajisténo
zminované provazani s vlaky linky R14 pro relaci Jihlava — Pardubice — Liberec.

e V zst. Zdarec u Skutée s pravidelnym piijezdem vlakil linky R17 v poloze cca L:45/S:15 je
nepravidelné zajistén prestup na vlaky regionalni dopravy ve sméru Skutec.

e Vlaky linky R17 dosahuji uzel X:00 Havlickiv Brod v poloze cca S:54/L:12, tj. mimo skupinu a
zaroven v poloze lichych sudych hodin, kdy jsou vedeny pouze vlozené vlaky linky R9. Dosazeni
uzlu v poloze 00 neni mozné vzhledem k okrajovym podminkam v uzlu Pardubice. Presto lze
vyuzit této vazby pro marginalni, casov€ nepfilis konkurenceschopné relace typu Hlinsko —
Caslav/Zd’ar nad Sazavou.

eV zst. Jihlava je dosahovana vyse uvedena vazba na vlaky linky R11 ve sméru Ceské Budgjovice.
Zaroven je umoznén prestup na vlaky regionalni dopravy ve sméru Okiisky — Brno.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢ni zmény

Ministerstvo dopravy v ramci stfednédobého planu neplanuje zadny rozvojovy projekt pro linku R17.
Vzhledem k souc¢asnému rozsahu se ukazuje jako nezbytné ukonceni objednavky na trati 238, ktera by
m¢éla byt nahrazena ucelenou nabidkou regionalnich objednatelti.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Stavajici vozovy park odpovida pfepravnim potiebam. Z hlediska infrastruktury je potiebné realizovat
projekt zvyseni kapacity trati Pardubice hl.n. — Pardubice-Rosice n.L. Mimo planovaci obdobi je
rovnéz vystavba tzv. Medlesické/Ostresanské spojky.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

V dlouhodobém vyhledu Ministerstvo dopravy nepoklada za realné vedeni ucelené linky R17. Linka
neni zafazena v harmonogramu otevirani trhu. Situaci by menil stav, ve kterém by doslo k vyraznému
zlepSeni parametrQ infrastruktury tak, aby bylo moZzné nasazeni vozidel s aktivnim naklapénim vozové
skiin¢ a cestovni doba Hradec Kralové/Pardubice — Jihlava byla plné¢ konkurenceschopnd vici
individualni dopravé.
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2.2.18 Linka R18 Praha - Pardubice — Ceska Tiebova - Olomouc -
Vsetin/Luhacovice

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Jedna se o linku druhého pfepravniho segmentu, jejimz smyslem je soubézné s linkou Ex2 obsluha
regionalnich a mikroregionalnich stfedisek v useku Praha — Olomouc. Zaroven vlaky pokracuji
z Olomouce dale do Zlinského kraje v zasad¢ ve sméru Luhacovice nebo Vsetin, a to tak, aby spolecné
s linkou Ex2 byla obsluha obou relaci (Olomouc — Luhacovice a Olomouc — Vsetin) zaji§téna v zasadé
vintervalu 120" po celou dobu ob¢anského dne. V useku Praha — Ceskd Tiebova jezdi vlaky
v prokladu s linkou R19 ve spole¢ném intervalu cca 60°, v Gseku Olomouc — Staré Mésto u Uherského
Hradisté zajist'uji linky R18, Ex2 a R13 rovnéZz spole¢né interval 60°.

Tab. 18: Zakladni parametry linky R18 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. o . PROVOZNi DOBA

USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den Vikend,
den svatky den svatky svatky

Praha — Olomouc 120 120 718 7*18 6-22 6-22
010, 270 (E) 5-23 5-23
Olomouc - Vsetin 240 240 4 4 8,16,20,22 dtto
270, 280 (E) 6,8,12,20
Olomouc - Luhacéovice 240 240 5/6 5/6 6,10,12,14,18" dtto
270, 330 (E), 340, 341 (N) 5**,10,14,16,18,20

Poznamky: v useku Olomouc — Luhacovice a Olomouc-Vsetin jsou uvadény hodiny odjezdu/pfijezdu z uzlu Olomouc
* s chybéjicim vlakem v Useku Praha — Pardubice (jede pfedchozi vec€er pfes Hradec Kralové linkou R10)
*do Veseli nad Moravou; ** ze Starého mésta u UH

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Stejné jako u jinych linek druhého ptepravniho segmentu je zajistit v iseku Praha — Olomouc spojeni
mezi regionalnimi a mikroregionalnimi stfedisky a jejich spojeni s krajskymi mésty na trase Praha,
Pardubice, Olomouc. Tomu odpovida i zastavovaci koncepce vtomto useku. Vedle meést, kde
zastavuji vlaky prvniho piepravniho segmentu Praha (hlavni nddrazi a Liben), Kolin, Pardubice,
Ceskd Trebova popt. Zdabieh na Moravé zastavuji vlaky R19 dale v méstech Prelouc, Chocert, Usti
nad Orlici, Mohelnice a Litovel (pfesn&ji v Zst. Cervenka pravé sohledem na piestupni vazby
regionalni dopravou ve sméru Litovel a Unicov). Stejné jako u linek druhého prepravniho segmentu se
jedna o sidla, ktera prevysuji 5000 obyvatel, a to s vyjimkou predméstskych oblasti.

V tsecich Olomouc — LuhacCovice a Olomouc — Vsetin je jiz obsluha dalkovou dopravou
jednostupiiova. Na relaci Olomouc — Vsetin kopiruje v zdsad¢ az na drobné vyjimky zastavovaci
koncepci linky Ex2. Na relaci Olomouc — Luhacovice vlaky této linky zastavuji ve stanicich Prerov,
Hulin, Otrokovice (Zlin), Staré Mésto u Uherského Hradiste, Uherské Hradiste a Uhersky Brod.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linku R18 v useku Praha — Olomouc vyuzivaji pfedev§im denné dojizdéjici na kratsi vzdalenosti do
Pardubic (z Pteloute, Chocné, Usti nad Orlici), do Olomouce (Cervenka, Mohelnice, Zabieh),
popiipad¢ mezi sousedicimi centry. Zarovei je linka vyuzivana tydennimi (nedennimi) dojizd¢jicimi
ze spadovych oblasti stanic, ve kterych nezastavuji vlaky expresniho segmentu linky Ex1 a Ex2. Jedna
se tedy piedevdim o spojeni Pfelou¢e, Chocné, Usti nad Orlici, Mohelnice a Cervenky s centry
metropolitnich regiond na trase linky. Podil na obsazenosti vlakl linky R18 maji také cestujici
z ramena Olomouc — Vsetin/Luhacovice, ktefi nevyuZziji moznosti piestupu na vlaky expresni linky
Ex2. Z toho duvodu je pfepravni poptavka nejvyssi v obdobi tydenni prepravni $pic¢ky, predevSim
v patek ve sméru z Prahy a v nedéli v opacném sméru. Vzhledem k vyssi obsluzné funkci vlaku nejsou
patrné vyrazné rozdily v poctech cestujicich mezi jednotlivymi tseky.
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Pocet cestujicich ve vlacich linky R18 pozvolna klesa. Je pravdépodobné, Ze tada cestujicich diive
vyuzivajicich linku R18 byla v tiseku Praha — Olomouc redistribuovana do nové zavedenych vlakt
expresniho segmentu (systémova nabidka od jizdniho fadu 2006/2007), které disponuji kratsi jizdni
dobou a vyssi kvalitou (bez ptiplatku EC/IC). Pfestoze pocet cestujicich na lince R18 klesa, je jeho
hodnota v tiseku Praha — Ceska Ttebova stle cca o 30 % vyssi nez u vlaki linky R19 vedenych
v prokladu.

Poptavka cestujicich pro tsek Olomouc — Vsetin/Luhacovice je uvedena v popisu linky Ex2.

Poptavce cestujicich odpovida i nabizena kapacita vlakovych souprav. Zpravidla je kmenova souprava
v soucasné dobé slozena z jednoho vozu prvni tfidy a ze ¢tyf a ¥4 vozl s oddily druhé tridy (v useku
Staré Mésto u Uherského Hradisté — Luhacovice dvou a %2 vozl druhé tiidy). Kmen tedy zajistuje cca
50 mist v prvni tfid€ a 360 mist v druhé tfid¢ (v pripad¢ useku Staré Mésto u Uherského Hradisté —
Luhacovice 200 mist v druhé tfid¢). Tyto kmenové soupravy jsou posilovany v ptipadé ¢ty part vlakt
jednim az dvéma vozy druhé tiidy ve Spickovych dnech. Obecné kvalita nasazovaného vozidlového

v

v obnov¢ vozidlového parku v minulém obdobi, tento dluh neni mozné piekonat v kratkém case.

Konstrukéni poloha linky

e Vlaky linky RI8 podl¢haji vzasad¢ ne€kolika okrajovym podminkdm. Asi nejzasadngjsi
podminkou je proklad s R19 v iseku Praha — Ceska Tiebova, ktery by mél byt na odjezdu z Prahy

rrrrrr

rrrrr

pripoj ze sméru Liberec). Nasledné opétovné ponckud sblizuji po ptedjizdéni komeréniho
produktu SC Pendolino (v soucasné dobé vlivem asymetrické polohy komercniho produktu
v Chocni / Ceské Tiebové). Vlivem téchto protichiidnych operaci se polohy linek R18 a R19 na
piijezdu do Ceské Tebové aktualné lisi o 4" (S:50/L:54), na odjezdu se li§i o 8" (L:13/S:05).

eV zst. Olomouc hl.n. se vytvaii skupina, ve které je umoznén vzajemny prestup mezi linkami Ex2
a R18, ktera ma vyznam zejména pro moznost vyuziti rychlejsiho spojeni z Prahy na linku R18 pfi
cilové stanici v prostoru vychodné¢ od Olomouce. Druhotné tato operace umoziuje i spojeni
z nacestnych rychlikovych stanic na trati Praha — Olomouc, kde linka Ex2 nezastavuje, ve sméru
na stfedni Slovensko, coZ je méné vyznamna podminka.

e Druhou zasadni okrajovou podminkou linky je proklad slinkou Ex2 viuseku vychodné od
Olomouce (ve sméru Vsetin i Luhacovice). Ten neni dosaZzen minutové pifesné s ohledem na
linky R v S:03 a vlak linky Ex v S:06 bez ohledu na cilovou a vychozi stanici spoji. Tato
konstrukéni potfeba vyvolava na trati 280 cca pétiminutovou diferenci mezi vlaky obou linek. Na

rrrrrr

v pravidelném intervalu 120".

e Vyznamna je i vzajemna poloha linek Ex2/R18 a R12 v iseku mezi Olomouci a Starym méstem u
Uherského Hradisté, které v tomto useku vytvaieji ptiblizné obsluhu v jednohodinovém intervalu
po celou dobu obcanského dne. S ohledem na odlisné okrajové podminky obou linek je dosazeno
intervalu (50+70)", coz lze oznadit jako hrani¢n¢ akceptovatelné.

o Uzlu Staré Mésto u Uherského Hradisté linka dosahuje ze sméru Olomouc v S:48 a zpét odjizdi
v L:12. Casovy prosto do minuty symetrie (S:59) je vyuzit pro pfepiah hnaciho vozidla za vozidlo
nezavislé trakce, potfebné pro dalsi jizdu do a z Luhacovic. Vlivem ostré konstrukce uzlu Staré
Megsto ve sméru od Luhacovic je dosazeno v Luhacovicich obratu soupravy v trvani 35’

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

V piipadé zst. Praha hl.n. se postupné pokracujici modernizaci trati 220 daii dosahovat velmi tésné
prestupni jednostranné vazby v relaci z Ceskych Budéjovic, jejiz stabilita vSak bude v zasad¢ zajisténa
az po dokonceni vétsi casti modernizovaného koridoru. Stabilnéjsi je vazba ze sméru Usti nad Labem
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vtomto Useku expresni linkou RS s pfestupni dobou (20/18)". Ostatni vazby jsou volnéjsiho
charakteru.

V piipadé zst. Olomouc hl.n. byla uvedena piestupni vazba na a z Ex2, ktera je jednou ze zakladnich
okrajovych podminek této linky. V Prerové a v Hranicich na Moravé vznika vazba mezi linkami R18
a R8, ktera doplnkoveé umozinuje cestovani ve sméru Ostrava.

V ostatnich uzlech ptevazuji vazby na regionalni dopravu.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢&ni zmény

GVD 2012: Vyvoj nabidky na této relaci bude vyznamné ovlivnén skute¢nostmi, které byly uvedeny
upopisu linky Ex2 (komer¢ni dopravci, srozumitelnost nabidky, minimalizace a strukturace
technologickych modeld piedjizdéni). Z toho vyplyvaji odpovidajici upravy linky R18 ve varianté B.
V praxi bude udrZena spole¢na minutova trasa linek R18/R19 v useku Praha — Chocen. Nasledné bude
realizovano symetrické predjizdéni komercniho vlaku SC Pendolino, zptisobujici rozpojeni tras R18
a R19. S ohledem na drivéjsi ¢asovou polohu Ex2 dojde k predjizdéni jiz v zst. Zabfeh na Moraveé
priujezdem Ex2, nasledné bude zachovan v Zst. Olomouc hln. jednostranny piestup v relaci Ex2
z Prahy/R18 smér Luhacovice. S vyjimkou dvou para vlaka (cca 16,45 a 18,45 z Prahy a na cca. 9,15
a 11,15 do Prahy) budou vlaky z Olomouce vedeny dale v relaci Otrokovice/Luhacovice), dva pary
vlakd budou vedeny i nadale v relaci Praha — Vsetin. Tim se stane nabidka vlaki smér vychod pro
cestujici vetejnost prehlednéjsi a strukturovangjsi.

Z pohledu Ministerstva dopravy neni stiednédobé akceptovatelné stavajici feSeni dopravni obsluhy
v relaci Praha — Olomouc — Vsetin/Luhacovice, kdy dochazi ke stfidani expresnich a rychlikovych tras
v useku Praha — Olomouc. Vyssi rozsah expresnich vlakl ve sméru Vsetin na tkor luhacovické vétve
bude feSen v ramci nabidkového fizeni na vlaky linky Ex2 a R18. Cilem je vénovat obou ramentim
stejnou prioritu s ptipadnou revizi zastavovaci koncepce (napft. pravidelné zastavovani Zst. Zabteh na
Moravé). V piipadé disponibilnich finan¢nich prostfedkti bude stavajici trasa druhého ptepravniho
segmentu linky R18 pifesmérovana ve sméru Olomouc — Ostravsko. Toto prestrukturovani R18 se jiz
vSak vzhledem k rozsahu finanénich prostiedkd v tuto chvili nejevi jako realizovatelné.

GVD 2016: Reseni stanovené pro GVD 2012 je stabilni pouze po dobu zachovani spole&né trasy
(neobjednavané) Ex1 a Ex2. V piipadé, ze se splnéni této podminky nepodafi zajistit, bude nezbytné
se vratit k feSeni podle varianty A, popsané u linky Ex2. Tato feSeni jsou oteviena do celkového
koncepéniho feSeni oblasti v ramci nabidkového fizeni na linku Ex2+R18, ptedpoklada se zahajeni
provozu v prosinci 2015.

V piipadé, Ze bude zvoleno F‘eSeni podle varianty A, lze ocekavat, Ze vlaky linky R18 piejdou do
trasy Ex1 (s nutnou hodinovou ziménou tras Ex1 a Ex2 s ohledem na stabilitu prostoru
Moravy).

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Linka je pfevazn€¢ vedena po modernizované trati. Z pohledu objednatele dalkové dopravy je tfeba co
nejdtive dokonéit potfebné modernizace Zst. Usti nad Orlici a Praha-B&chovice — Uvaly. Nasledné je
tteba umoznit vyuzit rychlostni profil modernizované trati. Jak jiz bylo uvedeno u linek Ex2 a Ex3,
problémem zlstava kapacita nekterych tsekt trati 010/011, zejména na vyjezdu z prazského
zelezni¢niho uzlu. Ugelna by byla elektrizace useku Staré Mésto u UH — Luhacovice, &imz by doslo ke
zjednoduseni vozby vlakii do Luhacovic.

Z pohledu vozidlového parku objednatel predpoklada postupné zlepSeni. Vypsanim nabidkového
fizeni se predpoklada nova kvalita vozidlového parku, ktera umozni i nové pifepravni a provozni
technologie.
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Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

V GVD 2016 by mél byt zahajen provoz na této lince na zakladé nabidkového fizeni, toto feSeni se
predpoklada stabilni po dobu nasledujicich patnacti let.

2.2.19 Linka R19 Praha - Pardubice — Ceska Tiebova — Brno

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Jedna se o linku druhého piepravniho segmentu, jejimz smyslem je soubézné¢ s linkou Ex3 obsluha
regionalnich a mikroregionalnich stfedisek v useku Praha — Brno. Jejim prioritnim smyslem neni
prepravovat cestujici mezi Prahou, Pardubicemi a Brnem, nybrz zaji§tovat rozvoz z téchto krajskych
meést a od vlakll prvniho ptfepravniho segmentu do stiedisek stfedni velikosti. Z toho divodu jsou
vlaky této linky konstruovany s odjezdem kratce od odjezdu vlaky Ex3, tato podminka v zasad¢ plati
jak v ptipadé Prahy (aktualni diference na odjezdu z Prahy hl.n. je 9, na odjezdu z Brna hl.n. je 127).
Tohoto casu linka vyuziva k deviti systémovym zastavenim na trase nad ramec linky Ex3.

V tiseku Praha — Ceska Ttebova vytvaii spoleéné s linkou R18 interval 60", v useku Ceska Tiebova —
Brno jezdi vlaky této linky v prokladu se Spickovymi spéSnymi vlaky, objednavanymi Pardubickym
a Jihomoravskym krajem, coz je jeden z piikladii velmi kvalitné fungujiciho spole¢ného produktu.

Tab. 19: Zakladni parametry linky R19 v obdobi platnosti jizdniho vadu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky

Praha — Ceska Trebova 120 120 8/8* 8/8* 6-22 6-22
010 (E) 5-22 5-22
Ceska Trebova — Brno 120 120 7/8° 7/8" 8-21 8-21
260 (E) 7-22 7-22

Poznamky: * prvni ranni spoj 60" oproti taktové trase v relaci Svitavy — Praha; * ve&erni spoj Brno-CT, zpét v objednavce kraje

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je zajistit spojeni mezi regiondlnimi a mikroregiondlnimi stiedisky a jejich
spojeni s krajskymi mésty Praha, Pardubice, Brno, vcetné napojeni na sit’ prvniho pfepravniho
segmentu v téchto méstech. Vyznamna funkce linky je i v rychlé regionalni doprave, proto je uréita
&ast vlozenych vlakti, zejména v useku Ceska Tfebova — Brno, objednavéana kraji.

Tomu odpovida i zastavovaci koncepce. Vedle mést, kde zastavuji vlaky prvniho piepravniho
segmentu: Praha (hlavni nadrazi a Liberi), Pardubice, Brno a vysttidané Kolin/Ceska Trebova je
zajistén prostor pro osm dalSich stabilnich mist pro systémové zastaveni: v druhém z bodi
Kolin/Ceska Trebovad, Prelouc, Chocern, Usti nad Orlic, Svitavy, Letovice, Skalice nad Svitavou
(Boskovice) a Blansko. Jedna se zpravidla o sidla, ktera prevysuji 5000 obyvatel, a to s vyjimkou
predméstskych oblasti (Praha — Kolin, Brno — Blansko), kde zastaveni rychlikti nahrazuje, mj.
i s ohledem na zcela ptevazujici spadovani do blizkého krajského stfediska, intenzivni piiméstska
doprava. Zastaveni v devatém systémovém bod¢, Brezové nad Svitavou, neni vyvolano koncepcnimi
predstavami objednatele, nybrz mimofadnym zijmem meésta a Pardubického kraje o ziizeni
zastavovani v této zelezni¢ni stanici. Organy samospravy nabidly, ze k zastavujicim rychlikiim budou
zajistény pripoje autobusovou linkou. Objednatel na zaklad€é tohoto mimotadného zajmu mésta
pristoupil na zkuSebni zastavovani vlakd R v této Zeleznicni stanici, za podminky zajisténi navazné
autobusové dopravy, a to na zkuSebni dobu tii let, po které bude pocet nastupujicich a vystupujicich
cestujicich vyhodnocen a na zakladé tohoto vyhodnoceni bude rozhodnuto o konecné podobé¢
dopravniho feseni.
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Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R19 zajistuji stejné jako vlaky linky R18 denni dojizd’kové vztahy, pfedev§im v okoli
Pardubic (z Pfelou¢e, Chocné, Usti nad Orlici) a Brna (Blansko, Skalice nad Svitavou — Boskovice,
Letovice). V oblasti dalkovych vztaht je linka vyuzivana predevsim cestujicimi ze stanic, ve kterych
nezastavuji vlaky expresniho segmentu Ex1, Ex2 a Ex3, pro cesty do Prahy a Brna (napf. relace
Blansko — Praha, Chocenn — Brno apod.). Z toho diivodu je ptfepravni poptavka nejvyssi v obdobi
tydenni prepravni $picky, pfedev§im v patek ve sméru z Prahy a Brna, v ned¢li vecer a v pondé¢li rano
v opatném sméru. Zaroven vsak nejsou podobné jako u linky R18 vyrazné rozdily v poctech
cestujicich mezi jednotlivymi tseky.

Pocet cestujicich ve vlacich linky R19 po prvotnim nariistu pred cca 5 lety meziro¢né stagnuje,
popiipade v n¢kterych usecich predevs§im na trati 010 mirn¢ klesa.

Kmenova souprava vlaku je slozena z péti vozi, pficemz jeden vz ma polovinu oddili prvni tfidy
(24 mist), ve druhé tfidé kmenova souprava nabizi teoreticky 320 mist zpravidla v osmimistnych
oddilech. S ohledem na skute¢nost, Ze souprava z Brna pokratuje ve sméru Sumperk/Jesenik,
zpusobuje skladani obou relaci nestandardni fazeni vlakt i v relaci Brno — Praha u ¢tyt vlakt (prvni
tiida je uprostied soupravy). Spoje ve SpiCkach jsou vlivem nevyrovnané piepravni poptavky
posilovany vyrazné. Celkem jsou v riiznych $pickovych dnech posilovany Ctyii pary vlakd, a to jednim
az vyjime¢n¢ Ctyfmi vozy (ranni vlak do Prahy v pondélni piepravni $picce, z toho tfi vozy druhé tiidy
a jeden vz prvni tiidy).

Konstrukéni poloha linky

eV zasadé¢ lze uvést, ze vlaky této linky opoustéji uzel Praha kratce po podjezdu Ex3. Na odjezdu
¢ini Casova diference mezi trasami 9°, na piijezdu 6°. V useku Praha — Pardubice maji s ohledem
na prostupnost sité regionalni dopravou a ucelenou taktovou nabidku trasu totoznou s R18, coz je
rovnéz dulezitou omezujici podminkou. V Zelezni¢ni stanici Pardubice hl.n., kterou vlaky linky
R19 dosahuji v L:00, se trasy linek R18/19 minutové rozpojuji, nebot’ R18 vyckava na piijezd
linky R14 z Liberce (aktualni ptfestupni doba v obou smérech 5"). Tato pfipojna vazba si vynucuje
nadbyteCny pobyt vlakd linky v Zst. Pardubice hl.n. (9/10") ktery se predpokladd postupné
odbourat. Nicméné€, sohledem na skutecnost, Ze dochdzi k predjizdéni vlakt linky R18
komerénim produktem SC Pendolino dopravee CD, a.s. v Zst. Choceti, ptiblizuji se nasledné trasy
obou vlakii v Ceské Tiebové opétovné blize k sobé& z hlediska minutové polohy.

e Ceskou Tiebovou opoustéji vlaky linky R18 smér Brno kratce pred S:00 a pokraduji, se
zastavenim v jednotlivych nacestnych stanicich, do Brna hl.n. Zelezni¢ni stanici Brno hl.n. vlaky
linky dosahuji kratce pro prijezdu piiméstské linky S3 Tisnov — Breclav (L:07/10 — vjezd R19
v L:15), v opa¢ném sméru opoustéji kratce pred jejim odjezdem (odjezd R19 v S:47 — S:46/55).
S ohledem na frekvenci regionalni dopravy je obtizné uzel Brno hl.n. zazit, nebot’ do této skupiny
prichazeji dalsi vlaky regionalni dopravy, zejména linka S2 Letovice — Kfenovice a vlaky linky RS
Brmo — Bohumin. Vlivem posilovych vlakti smér Nemotice je v nékterych ptipadech posunut
odjezd vlaku R19 smér Praha o 4° diive (S:43 namisto S:47). Tento zplsob feSeni uzlu Brno je
z hlediska dalkové dopravy problematicky a bude nezbytné jej tesit s cilem zGzeni skupiny
neprodlend opoustéji tuto Zelezniéni stanici jako R12 smér Olomouc — Sumperk/Jesenik,
s odjezdem v L:18 a ptijezdem v S:38.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

V uzlu Praha jsou zajiStény pouze volnéjsi vazby na dalkovou dopravu, v zasad¢ je zajisténo spojeni
ve sméru Usti nad Labem a Dresden linkou Ex3 s pfestupni dobou 187/20°. Vazby na regionalni
dopravu maji s ohledem na Cetnost jejiho provozu spise podruzny charakter.

V uzlu Pardubice je linka optimalizovana na zaji$téni spojeni v relaci Liberec — Pardubice — Brno, jak
je uvedeno u linky R14. Navazna spojeni regionalni dopravou jsou zajisténa ve vétSiné nacestnych
stanic, tj. napf. v Chocni ve sméru Vysoké Myto, v Usti nad Orlici ve sméru Letohrad, v Zst. Skalice
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nad Svitavou ve sméru Boskovice a podobng. V Blansku je Jihomoravskym krajem zajisténa fada
pripojnych vazeb autobusovou dopravou.

Poloha vlaku v zst. Brno hl.n. umoziuje dosaZeni ptipojné vazby smér Vyskov a Olomouc (souprava
pokracuje piimo), na linku Ex3 smér Wien a na vlaky regionalni dopravy.

Strednédoby vyhled linky (2012-2016)
Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2012: V tomto jizdnim fadu je linka ovlivnéna urcitymi zménami, plynoucimi z koncepcnich
zmén v Pardubickém kraji. Vzhledem k upravé regionalni dopravy na trati 031 je linkou R14 mozné
dosahnout uzlu L:00 v Pardubicich. Z toho vyplyva, ze nebude nutné naddimenzovavat pobyt R19
v Pardubicich a pokracovat smér Brno po ukonceni nastupu a vystupu cestujicich. Zaroven je cilem
Pardubického kraje dosahnout uzlu v S:00 ve Svitavach, coz se s ohledem na uvedené zda byt
s ohledem na vlaky objednavané MD jako mozné. Kratkodobé v§ak neni mozné vjet do Zst. Brno hl.n.
diive nez v soucasné dobé€, s ohledem na jizdu vlakt obou stéZejnich linek brnénské priméstské
dopravy do uzlu. Konkrétn¢ se jedna o nasledujici vlaky:

R19 odjizdi v S:47 (v ptipadé posilovych vlakli smér Nemotice v S:47)
S3 Bteclav — Tisnov v poloze S:46-X:55

S2 Letovice — Kfenovice ptij. L:00

S2 Brno — Letovice odj. L:03

S3 Tisnov — Bieclav v poloze L:09-12

R19 ptijizdi v L:15

Zaroven je trasa R19 aretovana ve Skalici nad Svitavou polohou regionalnich navaznych vlakd, které
se kfizuji v Boskovicich. Ministerstvo dopravy akceptovalo tento stav po dobu jednoho roku pro
minimalni naruSeni regionalni dopravy.

GVD 2013: Z pohledu objednatele dalkové dopravy bude nezbytné vjezdy resp. odjezdy vlakl v uzlu
zpusob zajisténi ptipojnych vazeb v zst. Skalice nad Svitavou, které by mély byt z pohledu objednatele
dalkové dopravy optimalizovany na S:30 ve sméru Brmo a L:30 ve sméru Pardubice. O uvedenych
moznostech budou vedena jednani s objednateli regionalni dopravy v nasledujicim obdobi.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Linka je pfevazn€¢ vedena po modernizované trati. Z pohledu objednatele dalkové dopravy je tfeba co
nejdtive dokonéit potfebné modernizace Zst. Usti nad Orlici a Praha-B&chovice — Uvaly. Nasledné je
tfeba umoznit vyuzit rychlostni profil modernizované trati. Jak jiz bylo uvedeno u linek Ex2 a Ex3,
problémem =zlstava kapacita nekterych tsekt trati 010/011, zejména na vyjezdu z prazského
zelezni¢niho uzlu. Specifickym, obecné znamym problémem je propustnost Zelezni¢niho uzlu Brno,
ktera je vSak obtiznég feSitelna bez provedeni rozsahlych moderniza¢nich praci.

Urcitou podminkou je zplisob modernizace trati 260, kde na vétSin€ stanic jsou vybudovana pouze
uroviova nastupisté, coz je zasadnim problémem pro ruseni provozu na strané prilehlé u vypravni
budovy v pfipad¢, Ze na stran¢ protilehlé zastavil vlak osobni dopravy (viz linka Ex3).

Z pohledu vozidlového parku objednatel pfedpoklada postupné zlepseni stavu vozidel, napt. vyménou
interiérd a socialniho zafizeni, dosazenim drzaku na jizdni kola apod.
Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

V GVD 2018 by m¢l byt zahajen provoz na této lince na zaklad¢ nabidkového fizeni. S tim bude dle
soucCasnych predpokladli spojen nartist kvality nasazovaného parku na téchto linkach, véetné dil¢iho
zkraceni jizdnich dob nasazenim vozidel s vyss§i schopnosti akcelerace.
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2.2.20 Linka R20 Praha - Usti nad Labem — Dééin

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R20 Praha — Usti nad Labem — Dé&¢in je provozovana v intervalu 120 minut v priibéhu celého
obcanského dne. V pracovnich dnech je v Casech pfepravni $picky v prevladajicich smérech denni
dojizd’ky (rano do Prahy, odpoledne z Prahy) nabidka rozsifena na interval 60 minut (2 pary vlak
v iseku Praha — Usti nad Labem, jeden vlak z Prahy v celé trase). K dilé¢im zménam provoznich
parametrii linky dojde v souvislosti s pfedpoklddanym vypsanim nabidkového fizenim (zahajeni
plnéni k jizdnimu fadu 2014/2015), do kterého je tato linka zatazena.

Tab. 20: Zakladni parametry linky R20 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. o . PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Praha — Usti n.L. — Dééin 120 (60) 120 12 9 7-23,30 7-23,30
091, 090 (E) 11 4,30-19,30 4,30-19,30

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky R20 je zajisténi spojeni prazského metropolitniho regionu a tstecké aglomerace
s vyznamnymi centry regiondlniho a mikroregiondlniho vyznamu na trati 090. Sekundarné linka
zajistuje vzajemné piepravni vztahy rovnéz mezi jednotlivymi centry na trati (napf. Lovosice —
Roudnice nad Labem). V tiseku Praha — Usti nad Labem plni linka R20 funkci druhého (obsluzného)
prepravniho segmentu dalkové dopravy, tzn. vlaky zastavuji kromé stanic expresniho segmentu —
Praha hln., Praha-HoleSovice, Usti nad Labem hl.n., také ve vyznamnych nacestnych stanicich.
Zastaveni linky je realizovano ve stanicich Kralupy nad Vitavou, Roudnice nad Labem, Lovosice
s navaznosti do Litomé&fic a Dé¢ina hl.n a v menSich stanicich s ndvaznosti do vyznamngjsich sidel, tj.
7st. Hnévice do Stéti, zst. Bohusovice nad Ohii smér Terezin. V souvislosti se zastavovaci strategii a
ucelem linky je tfeba uvést, Ze zejména vysoka intenzita denni dojizdé€jicich v pfepravni Spicce z
Kralup nad Vltavou do Prahy neumoznuje, aby byla vzhledem k odlisné frekvenci cestujicich dale na
trati 090 souprava dimenzovana podle tohoto tuseku. Vlaky linky R20 =zajistuji toto spojeni
alternativné spolu s vlaky regionalni dopravy. Trasovani linky R20 do stanice Praha hl.n. je stabilni
vzhledem k navaznostem v dalkové dopravé.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R20 jsou vyuzivany piedevsim v ramci denni dojizd’kovych vztahli mezi regionalnimi a
mikroregionalnimi centry na trati 090 na strané jedné a Prahou, popiipadé Ustim nad Labem na strand
druhé. Vzhledem k vysokému podilu denn¢ dojizd€jicich neni u linky vyrazny rozdil v pfepravni
poptavce v ramcei tydenni prepravni $picky tak jako u jinych linek dalkové dopravy, pti¢emz primerné
denni zatizeni linky je vy$$i nez o vikendovych dnech. V ramci jednotlivych tsekl je absolutné
nejvyssi pocet cestujicich mezi Prahou a Kralupy nad Vltavou, ktery je vyrazné ovlivnén denné
dojizdgjicimi z Kralup nad Vltavou. Naopak nejniz§i zatizeni linky je v useku Usti nad Labem —
Décin, ve kterém je vSak mozné vyuzit Siroké nabidky dalSich linek dalkové i regionalni dopravy.

Pocet cestujicich na lince vyrazné vzrostl po zméné dopravniho konceptu a rozsifeni nabidky
k jizdnimu tadu 2006/2007 (az o 80 % dle useku). V nasledujicich letech dochazi ke kolisani s mirnym
mezirocnim ristem ve veét§ing useku.

stanicich BohuSovice nad Ohii a Hnévice. Zastaveni v téchto stanicich bude pribézné¢ monitorovano.
Typicka kapacita souprav linky R20 je 5-6 vozi, tj. kapacita 330-450 osob.
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Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstrukei linky R20 je dosaZeni taktového uzlu Lovosice v poloze X:00
z diivodl navaznosti v regionalni dopraveé. Casova poloha R20 v jizdnim fadu 2010/2011 — Praha hl.n.
S:50/L:08, Décin L:24/S:32; tj. jizdni doba cca 105 minut).

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e 7 hlediska linky R20 jsou dulezité navaznosti na dalsi linky dalkové dopravy ve stanici Praha hl.n.
Zajisténi pripojui v této ZelezniCni stanici vSak neni v Case stabilni vzhledem k tomu, Ze okrajové
podminky vétSiny radialnich linek jsou ur€eny v mistech mimo uzel Praha. V obdobi platnosti
GVD 2011 (tj. poloha R v Praze hl.n. v S:50/L:08) je v zst. Praha hl.n. umoznéno vyuzit ostrou
prestupni vazbu na vlaky linky R7 smér Ceské Bud&jovice (X:16/40), volngjsi na vlaky linky Ex3
smér Brno (X:39/19) a dalsi volngjsi vazby. Vazby na regionalni dopravu nejsou pfili§ vyznamné
vzhledem k vysoké frekvenci ptiméstské dopravy v PID (omezujici 091).

o Klicovym bodem linky je taktovy uzel Lovosice (tj. poloha R v L:58/L:58), ve kterém je
realizovano provazani se spoji regionalni dopravy v S:00 (v pfipad¢ Spickovych vlaki linky R20
zpravidla také v L:00) v relacich: Lovosice — Litoméfice — Ceska Lipa, Lovosice — Upofiny —
Teplice a Lovosice — Cizkovice — Libochovice — Louny.

e V Zeleznicni stanici DéCin je vytvorena vazba na vlaky regiondlni dopravy linky Décin — BeneSov
nad Plou¢nici — Ceska Lipa. Dal§i provazani linky R20 se spoji regionalni dopravy se realizuji
v Usti nad Labem ve sméru Upotiny — Bilina, a dale v Kralupech nad Vltavou ve sméru
Neratovice a Velvary, v Roudnici nad Labem ve sméru Straskov. Tyto vazby se vSak realizuji
pouze v nékterych piipadech, vzhledem nepravidelnému vedeni vlakli regionalni dopravy.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

Linka R20 je spole¢n¢ s linkou RS zafazena do provozniho souboru linek, ktery byl v fijnu 2010
notifikovan v Ufednim véstniku EU s piedpokladem plnéni novym dopravcem od za¢atku platnosti
jizdniho fadu pro obdobi 2014/2015. Smlouva s vitéznym dopravcem bude uzaviena na dobu 15 let
a po tuto dobu bude provozni koncepce stabilni. Pfedpokladem je mirné rozsifeni stavajiciho rozsahu
provozu v obdobi piepravni $pi¢ky na interval 60 minut s vyjimkou sedlovych cast v poledne a vecer,
kdy bude nabidka nadale v intervalu 120 minut, s ohledem na optimalni obratovani vozidel. V ramci
pfipravovaného provozniho konceptu se piredpoklada zachovani vychozich konstrukénich bodu linky,
tj. taktového uzlu Lovosice.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Pro realizaci uvedeného konceptu planovaného od jizdniho tadu 2014/2015 nejsou vzhledem
k modernizované trati 090 nutné vyznamné upravy. V piipad¢ nabidkového fizeni na linku R20 a RS
bude pozadovano nasazeni vratnych souprav, jejichz obéhy budou vzajemné provazany.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)
Predpokladany koncept zavedeny od jizdniho fadu 2014/2015 bude dlouhodobé¢ stabilni.

2.2.21 Linka R21 Praha — Mlada Boleslav — Turnov — Tanvald

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R21 je ptikladem provozu dalkové dopravy na infrastruktufe, ktera je pro prepravni vztahy
prvniho pirepravniho segmentu v zasadé nekonkurenceschopna. Zatimco je mozné se prepravit
vefejnou silni¢ni osobni dopravou z centra Prahy na autobusové nadrazi v Liberci za cca 1,30 hod.,
preprava po Zeleznici, i kdyby existoval prioritni pfepravni segment, by cestovni dobou ptekracovala
2,15. Vedeni ,,non-stop vlaku* by ovSem rozvracelo veskerou ostatni dopravu na trati 070 a 030. Pro
celkovou nekonkurenceschopnost vrelaci Praha — Liberec neni prvni piepravni segment vibec
objednavan a obsluha spojeni téchto dvou mést ponechana na autobusové doprave.
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Uvedena linka proto zajist'uje predevsim spojeni druhym piepravnim segmentem a soustied’uje se tedy
na prepravu cestujicich z Prahy do mést Mlada Boleslav, Bakov nad Jizerou, Mnichovo Hradiste,
Turnov a Zelezny Brod. Druhotné je zaji§téno optimalizované piestupni spojeni Praha — Turnov —
Liberec, které je vyuzivano predev§im pro jizdu z nacestnych stanic jako napt. Neratovice, Mlada
Boleslav a Mnichovo Hradisté, do Liberce a na rekreacni dopravu. Pres veSkera infrastrukturni
omezeni lze uvést, Ze nejméné v tiseku Praha — Turnov linka s ohledem na omezujici podminky dané
infrastrukturou a soucasnymi nasazenymi vozidly v zdsad¢ z hlediska pfepravy cestujicich odpovida
kladenym ocekavanim.

Tab. 21: Zakladni parametry linky R21 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky

Praha — Turnov 120 120 6/7* 6/6* 7-20 7-20
070 (N) 6-21 6-21
Turnov - Tanvald 120 120 5/5 5/6 9-20 9-20
030, 035 (N) 6-19 6-19

* 1 par vlakd pouze v relaci Praha — Mlada Boleslav, dale v objednavce kraje

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je zajistit spojeni mezi Prahou a vyznamnymi centry na trase linky (zejména
Mlad4 Boleslav, Bakov nad Jizerou, Mnichovo Hradi§té, Turnov, Zelezny Brod, Tanvald). Existuje
vsak fada prepravnich vztahd, které se na tuto linku navazuji druhotné, jako napf. zminéné spojeni
regionalnich a mikroregionalnich stiedisek na trati Praha — Turnov s Libercem, spojeni Ceskolipska
s Prahou s vyuzitim pfestupu mezi R21 a R22. Je evidentni, ze v ptipadé této linky ma vyraznou ulohu
i rychla regionalni doprava mezi jednotlivymi misty zastaveni linky. Vedle pravidelnych cestujicich je
linka vyuzivana jako rekreacni spojeni do oblasti Jizerskych hor a Krkonos, ¢i okoli Doks.

Zastavovaci koncepce linky tuto skutecnost zohlednuje: vedle sidel s poctem obyvatel piesahujicim
5000 tj. v Neratovicich, Mladé Boleslavi, Mnichove Hradisti, Turnove a Zelezném Brodé zastavuje ve
Vsetatech s ohledem na spojeni ze sméru Mg¢lnik a Litoméfice, Bakove nad Jizerou (na zastavce
,»mesto”, z divodu piestupnich vazeb z¢asti i v Zelezni¢ni stanici) a s ohledem na vyznam letoviska
v Malé Skdle na pomezi rekreaéni oblasti Ceského raje. V useku za Zeleznym Bodem se detailnost
zastavovani vlakt linky zvySuje s ohledem na pievazujici turisticky a lokalni vyznam linky. V Praze
jsou s ohledem na dostupnost jednotlivych casti Prahy obsluhovany stanice Praha hi.n., Praha-
Vysocany a Praha-Cakovice s ohledem na obratovani a technologické prace i v Praze-Vrsovicich.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R21 plni jednak funkci vrychlé regionalni dopravé pro zajisténi denni dojizd’ky do
zaméestnani a do Skol, byt v daleko mens$i miie nez u dal$ich radialnich linek do Prahy. Denné
dojizdgjici cestujici jsou predev$im v useku Neratovice — Praha, ktery je zaroven nejvice zatizenym
usekem linky. V oblasti dalkové dopravy ma linka vyraznou funkci pfedev§im v obdobi turistické
sezony a o vikendech pro spojeni Prahy a dalich nacestnych stanic s oblasti Ceského raje, Jizerskych
hor a Krkonos. Z toho divodu existuji v poptavce vyrazné rozdily, zpravidla kromé useku Praha —
Neratovice je obsazenost vlaki o vikendech vyssi nez v pracovni dny. Z hlediska jednotlivych spojeni
je pocet cestujicich v relaci Praha — Turnov cca tfikrat vys$si nez v relaci Praha — Tanvald.

Prestoze byla nabidka spojii v poslednich letech rozsifena az na interval 120°, nedoslo k vyraznému
nartstu cestujicich, ale spise ke stagnaci, v nékterych tsecich k mirnému poklesu. Z hlediska systému
dalkové dopravy v Ceské republice se jedna o jednu zlinek s nejniz§im poétem pfepravenych
cestujicich. Zejména v useku Turnov — Tanvald jsou pocty piepravenych osob v priméru mimoradné
nizké, pii vyrazném kolisani s tydenni a sezoénni periodou.

Délka kmenové soupravy vlaku je s ohledem na piepravni proudy stanovena na motorovy vuz se
dvéma piivésnymi vozy o souhrnné kapacité cca 200 mist k sezeni. Tato zakladni kmenova souprava
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je na vybranych vlacich ve Spickovych dnech posilovana dalsimi az dvéma vozy o kapacité 130-190
mist k sezeni. Na této lince je vSak velmi silna nevyrovnanost sedlovych a $pickovych dni: proto je
k pfepravé v silnych dnech (sobota dopoledne, nedéle odpoledne) vyuzivana i jedna klasicka souprava
tazend lokomotivkou o thrmné kapacité cca 320 cestujicich.

Konstrukéni poloha linky
Konstrukce linky vychazi ze dvou omezujicich podminek, kterymi jsou:

e Dosazeni smérové vazby s R14 v Turnové v relaci Praha — Turnov — Liberec a zpét. Vazba
v Turnové je realizovana do smérovych skupin, které jsou realizovany cca. v L:20 ve sméru
Liberec a cca. v S:40 ve sméru Praha. Z této podminky vychazi nutnost kfizovani vlakt v L:00
v zst. Mnichovo Hradisté.

rrrrrr

Boleslav hl.n. — Bakov nad Jizerou. Vazba mezi R21 a R22, kterd umoziuje spojeni v relacich
Praha — Ceska Lipa a Nymburk — Turnov je aktualné konstruovana v Bakové nad Jizerou
v severnim sméru a v Mladé Boleslavi hl.n. ve sméru jiznim. S ohledem na dosazeni kiizovani
linky R22 v Bakové nad Jizerou je ve sméru Turnov vyckava v Bakoveé nad Jizerou R22, zatimco
ve sméru Praha vyckdva R21 v Mladé Boleslavi. Uvedené potfadi je zavislé na technické
konstrukci a neni prioritnim pozadavkem objednatele dalkové dopravy.

Pii akceptaci uvedenych pozadavkli na oboustrannou smérovou vazbu se vlaky linky R21 kiizuji
v S:00 v Neratovicich. Nasledné, po pravidelném kiizovani linky pfiméstské dopravy S3 v Praze-
Cakovicich, dosahuji Prahu hln. kratce po S:30. V Praze-Vrdovicich ¢&ini aktualné potencialni
obratova doba linky 30",

V tseku Turnov — Tanvald je vedeni linky podfizeno odjezdu po kiizovani s R14 v Turnové. Pri
stavajicich vozidlech neni mozné dosdhnout zst. Tanvald v S:00, proto probiha systémové kiizovani
vlakt v zst. Velké Hamry, obratova doba vlakl v Tanvaldu se blizi 120",

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

. V 7st. Praha hln. jsou zajidtény volné piestupni vazby ze sméru Plzen a Ceské Budgjovice,
prestupni doba piesahuje 30°. Piipojné vazby ze sméru Nymburk a Kolin jsou zajistény
prostiednictvim R22 v Mladé Boleslavi. Ptipojné vazby regionalni dopravou vzhledem k jejich
cetnosti nemaji zasadni charakter.

. Prestupni vazby jsou dosahovany i v nacestnych stanicich na trase vlaku. V zst. Vsetaty je velmi
vyznamna optimalizovana smérova vazba Praha — Vsetaty — Litométice a zpét pomoci R23. Tim
se vytvaii i pomémé vyznamna vazba Litométice — VSetaty — Turnov s cca. 20 piestupni
dobou. V zst. Mlada Boleslav/Bakov nad Jizerou je zajisténa vySe uvedena obousmérna
pfestupni vazba mezi R21 a R22 s piestupnimi dobami ve sméru Ceska Lipa S:47/50, L:20/24
ave sméru Nymburk L:15/22 a S:44/49. Obtizné je zajisténi prestupni vazby smér Mlada
Boleslav-mésto s dal$im pokracovanim ve sméru Sobotka, nebot’ dosazeni X:30 v této
zelezni¢ni stanici neni pii zajiSténi pfestupu od sméru Praha mozZné, uvedena relace je tedy
zajiStovana ze strany regionalni dopravy dle moznosti.

. V zst. Turnov dosahuji vlaky linky R21 vyse uvedenou smérovou skupinu, ktera je podrobnéji
popsana u linky R14, s navaznostmi R smér Liberec a Os smér Ji¢in.

. V zst. Tanvald je zajiSténa pfestupni vazba smér Kotfenov a Harrachov, ktera je z hlediska
rekrea¢niho vyznamu linky dtlezita. Pfimé spojeni neni zajisténo s ohledem na omezené zdroje
vefejnych prostredkil, naro¢né sklonové poméry na diive ozubnicovymi vozidly pojizdéné draze
Tanvald — Kofenov a isohledem na potfebu piimého zajisténi spojeni mezi Libercem
a Harrachovem, kam piepravni proudy z této zelezniCni traté vyrazné prevazuji.
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Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2012: Kratkodobé je linka stabilni, nepfedpokladaji se systémoveé zadné koncepcni zmény. S
ohledem na kriticky nedostatek finan¢nich prostiedkt je vSak nutné v GVD 2012 vyrazné omezit
zajisténi dopravy v useku Turnov — Tanvald. Budou zajistény dva pary vlakd denné, doplnéné
roz§ifenou vikendovou nabidkou (dva pary vlakt s periodou jizdy patek/sobota a sobotatnedéle).

GVD 2015: V prosinci 2014 skonci plnéni dopravce na zakladé nabidkového fizeni, organizovaného
v roce 2005-2006, na lince Pardubice — Liberec. V souvislosti s tim bude nezbytné rozhodnout o
dal$im tvaru tohoto pfepravniho spojeni. V zasad¢ se jevi jako potiebné zachovat smérové vazby
v Turnové mezi linkami R14 a R21 podle stavajiciho modelu. S ohledem na vazné zvaZovany
alternativni model na R14 by nasledné¢ zmény byly vyvolany i na R21, pficemz pfi nasazeni vozidel
soucasnych parametri lze ocekavat dosazeni L:00 v Mladé Boleslavi hl.n. (Chotétove) a nasledné
ktizovani vlakti v S:00 v prostoru prazského zelezni¢niho uzlu. Uvedenou moznost bude nezbytné
korektn¢ projednat s jednotlivymi kraji.

Zahajeni plnéni na zakladé nabidkového fizeni se pfedpoklada v prosinci 2018, a tedy presahuje
planovaci horizont tohoto dokumentu.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Pozadavky na infrastrukturu vyplyvaji z atraktivni moznosti dosahnout Zst. Chotétov pii respektovani
smérové skupiny v nové poloze v Zst. Turnov. Z pohledu vozidlového parku by MD by preferovalo
nasazeni vozidel stavajici urovné s fazenim casti vozii s 1. vozovou tfidou. Obnova vozidlového parku
bude spojena se zahdjenim plnéni dopravce na zakladé nabidkového fizeni v prosinci 2018.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)
Odvozen od provozniho konceptu v roce 2018.

Je tieba podpofit zvysSeni tratové rychlosti a propustnosti traté, které umozni jiz v koncepénim vyhledu
prevedeni majoritni ¢asti denni dojizd’ky Mlada Boleslav — Praha na Zeleznici, ve strategickém
vyhledu i relaci Liberec — Praha. Ve strategickém vyhledu pifesahujicim planovaci horizont tohoto
dokumentu by s ohledem na konkurenceschopnost spojeni a trasovani infrastruktury bylo vhodné
nasazeni vozidel s aktivnim naklapénim vozové skiing.

2.2.22 Linka R22 Kolin — Mlada Boleslav — Ceska Lipa — Rumburk

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R22 Kolin — Mlada Boleslav — Ceskd Lipa — Rumburk spojuje centra regionalniho
a mikroregionalniho vyznamu na své trase. Vzhledem k tangencialnimu charakteru linky je nabizeno
spojeni v intervalu 120" rozsifeném na 240" v sedlovych obdobich dne a mimo letni sezéonu (denné
jedou zpravidla od patku do ned¢le). Vlaky linky R22 jsou smérové provazany s dal§imi linkami
dalkové dopravy — v Zst. Kolin jsou vytvofeny navaznosti ve sméru Pardubice — Brno, v zst. Nymburk
hl.n. ve sméru Hradec Kralové, v Zst. Mlada Boleslav ve sméru Turnov, v Zst. Ceska Lipa hln. ve
sméru Dé&¢in. Vybrané vlaky linky jsou v useku Ceska Lipa — Rumburk hrazeny regionalnimi
objednateli, kde je jejich vedeni v n€kterych piipadech omezeno (v nékterych piipadech pouze v useku
Novy Bor — Rumburk).

Tab. 22: Zakladni parametry linky R22 v obdobi platnosti jizdniho vadu 2010/2011

. o 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni den | Vikend,
den svatky den svatky svatky
Kolin — Ceska Lipa 120 (240) 120 (240) 5/5 6/6* 7,45-19,45 7,45-19,45
6,30-16,30* 6,30-18,30
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Ceska Lipa — Rumburk 120 (240) 120 (240) 5/4 5/5 9,30-19,30 9,30-19,30
5-17 7-17

* 1 par vlaku jede 5,6,7; v letnim obdobi denné

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky je zajistit spojeni mezi vyznamnymi centry na trase linky (zejména Kolin,
Nymburk, Mlada Boleslav, Bakov nad Jizerou, Ceskéa Lipa, Novy Bor, Rumburk, Tanvald). Tato linka
rovnéz zabezpeCuje fadu piepravnich vztahi, které se na tuto linku navazuji druhotné, jako napf.
zminéné spojeni Ceskolipska s Prahou s vyuZitim piestupu mezi R21 a R22 ¢&i navaznosti ze severni
asti Cech v Nymburku a Koling ve sméru vychodni Cechy a Morava. Linka zaroven zajistuje
i n¢které vztahy v rychlé regionalni doprave. Vedle pravidelnych cestujicich je linka vyuzivéna jako
rekreaéni spojeni do oblasti Machova jezera, Luzickych hor a Ceského Svycarska.

Zastavovaci koncepce linky odpovida jejimu vyznamu, kdy hlavni ¢ast frekvence tvoii cestujici
z center urbanizacnich oblasti nadregionalniho vyznamu — severni ¢ast Kolinsko-kutnohorské oblasti
(fj. zastaveni v zst. Kolin, Podébrady, Nymburk hln.) a aglomerace Mladé Boleslavi (tj. Mlada
Boleslav hin., Bakov nad Jizerou). Dale je zastaveni realizovano v urbaniza¢nich oblastech
regionalniho vyznamu — tj. Ceskolipsko (Zst. Ceskd Lipa hl.n., Ceska Lipa stielnice, Novy Bor a Svor)
a oblast zapadni ¢asti Sluknovského vybé&zku se dvéma centry — Rumburk a Varnsdorf (tj. zastaveni
v zst. Jedlova, Rybnisté, Krasna Lipa, Rumburk). Zaroven je zastaveni realizovano v zst. Doksy a Béla
pod Bezdézem jako mikroregionalnich centrech turistického vyznamu v okoli Machova jezera,
v letnim obdobi pak také v Zst. Bezdez a Staré Splavy.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R22 plni pfedevsim funkci v rychlé regionalni doprave pro zajisténi denni dojizd’ky do
zaméstnani a do Skol mezi sousednimi stanicemi. V oblasti dalkové dopravy je linka poptavana pro
spojeni Ceskolipska a center Sluknovského vybézku s Mladoboleslavskem a Kolinskem, popiipadé je
vzhledem k pfestupnim vazbam vyuzivana pro cesty ve sméru Morava. Vyznamnou funkci ma linka
predevsim v obdobi turistické sezony a o vikendech. Vyssi poptavka cestujicich o vikendu je patrna
predeviim v useku Ceska Lipa — Rumburk. Z hlediska usekového zatiZeni je linka rozdélena v Novém
Boru, kdy je vuseku Novy Bor — Rumburk poptdvka v priméru o cca 70 % niz§i nez
v nejzatizengjSim Gseku Nymburk — Mlada Boleslav.

Vyvoj poctu cestujicich na lince nelze vzhledem k fadé zmén v rozsahu nabidky relevantné¢ hodnotit.
V zasadé lze fici, ze pocet cestujicich v poslednich cca 2 letech stagnuje. Z hlediska systému dalkové

Tvvr

Délka kmenové soupravy vlaku je s ohledem na vySe uvedené piepravni proudy stanovena na
motorovy vuz zpravidla s jednim pifivésnym vozem o souhrnné kapacité cca 120 mist k sezeni.
V obdobi ptepravni $picky je souprava posilovana jednim vozem na cca 200 mist k sezeni. Stavajici
uroven nasazenych vozidel je z pohledu objednatele adekvatni kvalitativnim pozadavkadm.

Konstrukéni poloha linky

Konstrukce linky vychazi ze dvou hlavnich omezujicich podminek, kterymi jsou dosazeni smérové
vazby s R10 v Zst. Nymburk v relaci Ceska Lipa(Turnov) — Mlada Boleslav — Hradec Kralové a zpét
a oboustranna smérova vazba mezi linkami R21 a R22, které spole¢né pojizdéji usek Mlada Boleslav
hl.n. — Bakov nad Jizerou. Dale je linka determinovana smérovou piestupni vazbou v zst. Ceska Lipa
s linkou R15. Vazba mezi R21 a R22, kterd umoziiuje spojeni v relacich Praha — Ceska Lipa
a Nymburk — Turnov je aktualné konstruovana v Bakové nad Jizerou v severnim sméru a v Mladé
Boleslavi hl.n. ve sméru jiznim. S ohledem na dosazeni kfizovani linky R22 v Bakové nad Jizerou ve
sméru Turnov zde vyckavaji vlaky linky R22, zatimco ve sméru Praha vyckavaji vlaky linky R21
v Mlad¢ Boleslavi. Uvedené potadi je zavislé na technické konstrukci a neni prioritnim pozadavkem
objednatele dalkové dopravy. Systémové kiizovani vlakd linky R22 je realizovano v zelezni¢nich
stanicich Béla pod Bezdézem a Novy Bor.
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Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e V 7st. Kolin je vytvoiena tésnd prestupni vazba (7', resp. 8') na vlaky linky Ex 3 ve sméru
Pardubice — Brno a zaroven volngj$i prestupni vazba (cca 20 minut) s vlaky linky R19 Praha —
Pardubice — Ceska Ttebova — Brno. V Zst. Nymburk hl.n. je vytvofena smérova vazba mezi vlaky
linky R22 a R10 v relaci Mlada Boleslav — Nymburk — Hradec Kralové v poloze prostiednictvim
neostrého uzlu 00.

e V 7st. Mlada Boleslav/Bakov nad Jizerou je zajiSténa uvedena obousmérna prestupni vazba mezi
R21 a R22 s piestupnimi dobami ve sméru Ceska Lipa S:47/50, L:20/24 a ve sméru Nymburk
L:15/22 a S:44/49. Obtizné je zajisténi prestupni vazby smér Mlada Boleslav-mésto s dal§im
pokracovanim ve sméru Sobotka, nebot’ dosazeni X:30 v této Zeleznicni stanici neni pii zajiSténi
prestupu od sméru Praha mozné, uvedena relace je tedy zajisStovana ze strany regionalni dopravy
dle moznosti.

e Smérové vazba je zajisténa v Zst. Ceska Lipa mezi linkami R15 a R22 Rumburk — Kolin ve sméru
z Décina do Mladé Boleslavi. Dosazeni této vazby je s ohledem na zvolné feSeni (kiizovani R15
v Benesové nad Ploucnici a R22 v B€lé pod Bezdézem) tésné a prestupni vazba v kazdém sméru
¢ini 3. Vazba funguje i mezi Rumburkem a Libercem, kde je s ohledem na kiizovani R22
v Novém Boru a R15 v Jablonném v Podjestédi ¢asové velmi komfortni.

o 7 hlediska navaznosti v regionalni dopravé je vyznamna vazba v Zeleznicni stanici Rybniste ve
sméru Varnsdorf, ktera v§ak v soucasné dob¢ funguje pouze jednosmérné (nesymetricky).

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

GVD 2012: Kratkodob¢ je linka v zasad¢ stabilni, nepfedpokladaji se zadné koncepéni zmény.
Problematické je jeji finanéni zajisténi, které se pro GVD 2012 podatilo zajistit.

GVD 2015: V prosinci 2014 skon¢i plnéni dopravce na zakladé nabidkového fizeni, organizovaného
v roce 2005-2006, na lince Pardubice — Liberec, ktera bude soucasti nabizeného provozniho souboru
s linkou R15. Pfedpokladany provozni koncept R14+R15 nepfimo ovliviiuje vychozi podminky linky
R22, predevsim pak dosazeni smérovych skupin v Mladé Boleslavi (pfedpoklad vytvoteni uzlu L:00)
a Ceské Lipé. Uvedené moznosti bude nezbytné korektng projednat s jednotlivymi kraji.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Z pohledu objednatele dalkové dopravy je infrastruktura odpovidajici. V ptipadé realizace zmény
dopravniho feseni na R14 je potfebné zkraceni jizdni doby mezi zst. Mlada Boleslav a Zst. Dobrovice
(odstranéni rychlostniho propadu na vjezdu do Zst. Mlada Boleslav ze sméru Nymburk, umoznéni
jizdy na Vvyj rychlosti az 100 km/h v iseku Mladéa Boleslav — Dobrovice).

MD povazuje stavajici vozidlovy park za adekvatni.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Z hlediska dlouhodobého vyhledu bude feSeni upraveno na zakladé dohod s regionalnimi objednateli
dopravy

2.2.23 Linka R23 Kolin — Usti nad Labem

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R23 Kolin — Usti nad Labem spojuje urbanizacni oblasti Kolin — Pod&brady — Nymburk
a aglomeraci Usti nad Labem, s v§znamnymi nacestnymi stanicemi v méstech MéInik a Litoméfice.
Podobné jako ujinych tangencidlnich linek je nabizeno spojeni v intervalu 120" po celou dobu
obcanského dne. Vlaky linky R23 jsou smerové provazany s dal§imi linkami dalkové dopravy, v Zst.
Kolin jsou navazany na linky Ex1 ve sméru Olomouc a R9 ve sméru Havlickiv Brod, kdy predevsim
prvni vazba je vyznamna s ohledem na piepravni proudy z Podkru$nohorské sidelni oblasti, smetfujici
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na stfedni a severni Moravu. Zarovein je mozné pouzit dal§i smérova provazani ve stanicich Nymburk
(s linkou R10) a Vsetaty (s linkou R21).

Tab. 23: Zakladni parametry linky R23 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. L. . PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Kolin — Usti nad Labem 120 120 8 7 so 7-21 7-19
231’ 072 (E) 7 ne 5-19 7-17

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim Géelem linky je zajistit spojeni mezi sidelni aglomeraci krajského mésta Usti nad Labem
a severni ¢asti Kolinské-kutnohorské urbanizacni oblasti (tj. Kolin, Podébrady, Nymburk). Linka dale
obsluhuje vyznamna nacestna regionalni centra M¢&lnik a Litoméfice a zaroven zajistuje i nékteré
vztahy v rychlé regionalni dopravé (napt. Velky Osek — Podébrady, Lysa nad Labem — Stara Boleslav
apod.) Nezanedbatelna ¢ast klientely vyuziva vlaku ve sméru z Usti nad Labem, poptipadé $irsi oblasti
Podkrusnohorské konurbace (zejména Teplice, Most, Chomutov-Jirkov), k pfestupu na Moravu a do
vychodni ¢asti Cech.

Zastavovaci strategie vychazi zjejiho ucelu. Zastaveni je realizovano ve stanicich vuvedenych
vyznamnych centrech, tj. Podébrady, Nymburk hln., Mélnik, Litomérice mésto, a v cilové destinaci
zastaveni na dvou bodech v zst. Usti n.L.-Stiekov a Usti n.L. zdpad. Zaroven jsou obsluhovana dalsi
sidla s mikroregiondlnim a lokalnim vyznamem, tj. Velky Osek, Lysa nad Labem, Stara Boleslav,
Vsetaty (vazba R21 smér Praha/Mlad4 Boleslav a Stéti. Ostatni piepravni body nevykazuji potencial,
vyZzadujici jejich obsluhu vlaky dalkové dopravy.

Obrat cestujicich v jednotlivych stanicich odpovida jejich vyznamu, dal§im navaznostem a rovnéz
Osek, Usti nad Labem-Stiekov, Stara Boleslav a ¢aste¢né také Stéti. Nejvyssi hodnoty jsou podle
predpokladl patrné v koncovych stanicich linky, s odstupem v dalSich vyznamnych centrech.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vyznamna Cast cestujicich vyuziva vlaka linky R23 k dennimu dojizdéni do zaméstnani a do skol
mezi sousednimi centry jako napf. Litoméfice — Usti nad Labem, Vietaty — M&lnik, Podébrady —
Nymburk apod. V oblasti nadregionalniho spojeni je linka vyuzivana predevSim pfi cestach
z usteckého metropolitniho regionu do oblasti Kolinska a vzhledem k navaznostem dale na Hradecko-
pardubickou aglomeraci a Moravu. Vzhledem k vysokému podilu denné dojizdéjicich neni u linky
vyrazny rozdil v pfepravni poptavce v ramci tydenni piepravni $picky tak jako u jinych linek dalkové
dopravy. Zaroven je pocet prepravenych cestujicich v pracovni dny vyssi nez ve dnech o vikendu.
Pocet cestujicich na lince ve vétsing tiseklti meziro¢n€ mirng roste, poptipad¢ stagnuje. Nejvyssi pocet
prepravenych cestujicich vykazuji iseky mezi Kolinem a Lysou nad Labem a zaroven usek M¢lnik —
Vsetaty, ktery je také zatizen denné dojizd€jicimi v relaci Mélnik — Praha.

Na této lince je zpravidla nasazovana Ctyivozova souprava (AB, BDs, 2xB) o kapacité¢ cca 280
sedadel. Pro objednatele je souCasny stav vozového parku dlouhodobé neudrzitelny a bude usilovat
o urcité zvySeni kvality nabizenych sluzeb.

Konstrukéni poloha linky

e Poloha linky je odvozena od dosazeni pfestupnich vazeb v Zst. Kolin (provazani s linkou R9 ve
sméru Havlickuv Brod a Ex1 ve sméru Olomouc) a v zst. VSetaty (pfestup na linku R21 ve sméru
Turnov).
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 Jizdni doba mezi vychozi a cilovou stanici ¢ini cca 115 minut. V obdobi platnosti jizdniho fadu
2010/2011 je linka ve stanici Kolin v poloze L:15/S:40, ve stanici Usti nad Labem zapad
v S:47/L:009.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Vyznamna smérova vazba je dosahovana v zst. Kolin, kde je vytvofen pfestup na vlaky linky R9
(S:48/L:09) a voln¢jsi na vlaky linky Ex1 (L:01/S:47). Tim je vytvofeno spojeni ze stanic
obsluhovanych linkou R23 ve sméru Havlickiv Brod — Brno a Pardubice — Olomouc — Ostrava.

e Dalsi vyznamna smérova vazba je zajiSténa v zst. VSetaty mezi linkami R23 a R21 Praha — Turnov
— Tanvald v relaci Praha — Vsetaty — Mélnik — Usti nad Labem. DosaZeni této vazby je tésné
a prestupni vazba &ini 3, resp. 4 minuty. Zaroven je mozné vyuzit volngj§i vazby v relaci Usti nad
Labem — M¢lnik — VSetaty — Mlada Boleslav, ktera z prepravniho hlediska nedosahuje vyznamu
vazby na Prahu, kterou lze realizovat spojeni Praha — M¢lnik v hodinové isochrongé ¢asové
dostupnosti.

e 7 dalsich navaznosti linky R23 lze uvést poméme volnou (30, resp. 39") vazbu v zst. Nymburk na
vlaky linky R10 Praha — Hradec Kralové — Trutnov, kterou nelze zkratit vzhledem k okrajovym
podminkam obou linek. V tomto sméru je vSak v opacné hodiny vhodnéjsi vyuzit osobnich vlaku
na trati 072, které jsou vychozi zzst. Lysa nad Labem. V oblasti regionalni dopravy jsou
vyznamné pravidelné piipoje v Zst. Usti nad Labem-Stiekov v relaci D&in — Velké Biezno — Usti
nad Labem — Kolin.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

V ramci sttednédobého vyhledu v planovacim obdobi se nepiedpokladaji zmény provozniho konceptu
linky R23. V souvislosti s nabidkovym fizenim na lince R14 Pardubice — Liberec, které miize ovlivnit
polohu linky R21, je mozné, Ze dojde k rozvazani smérovych pfestupnich vazeb v Zst. VSetaty.
Vzhledem k charakteru linky je moznéa dohoda o Gplném ¢i ¢astecném pievzeti vykont s regionalnimi
objednateli. Vyloucit v tomto pfipadé¢ nelze urcité casové posuny linky.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

MD z hlediska vyhledu linky pro planovaci obdobi preferuje podpofit postupnou modernizaci
nasazenych vozidel pii respektovani moznosti statniho rozpoctu.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Z hlediska dlouhodobého vyhledu bude feSeni upraveno na zakladé dohod s regionalnimi objednateli
dopravy.

2.2.24 Linka R24 Praha — Rakovnik

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R24 Praha — Rakovnik je vedena ve dvouhodinovém intervalu v pribéhu obcanského dne.
Vuseku Praha — Kladno je nabidka doplnéna vlaky kategorie Sp spadajicimi do regionalni
objednavky, které zahust'uji obsluhu této relace na jednohodinovy interval.

Tab. 24: Zadkladni parametry linky R24 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Praha — Rakovnik 120 120 8 7 5:00-22:30 7:00-21:00
120 (N)
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Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Trat’ €. 120 radialné spojuje hlavni mésto Prahu s Kladnem, oblasti Rakovnicka a prostfednictvim trati
124 s mésty severoCeské primyslové aglomerace. Vzhledem ke struktufe osidleni tizemi, vlastnostem
trati a jeji vzdalenosti od sidel vSak tyto trat€ nejsou vyuzivany tak intenzivné jako ostatni radialy,
které z Prahy vychazeji. Této skutecnosti je prizpisoben charakter linky R24 a navazné R25, které
vznikly rozlomenim ptvodni linky dalkové dopravy, jejiz vlaky byly vedeny v relaci Praha —
Chomutov.

Hlavnim Gc¢elem linky R24 je zajisténi vzajemného Zelezni¢niho spojeni metropolitniho regionu Prahy
s centry nadregionalniho (Kladno) a regionalniho (Rakovnik) vyznamu, a zaroven zajisténi rychlého
regionalniho spojeni vybranych mezilehlych sidel mikroregionalniho vyznamu. Tomuto ucelu je
prizptisobena zastavovaci koncepce vlakl linky. Kromé stanic Praha Masarykovo ndadrazi, Praha-
Dejvice, Kladno a Rakovnik zastavuji vlaky linky R24 jesté ve stanicich Hostivice, Kacice, Stochov,
Nové Strasect a Luznd u Rakovnika, ptficemz ve stanici Luzna u Rakovnika je zaji§téna smérova vazba
na vlaky linky R25 (ve skupiné je R smér Rakovnik, Sp smér Chomutov/Jirkov a Os smér Praha
a opacng).

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vyznamna ¢ast cestujicich vyuziva vlaka linky R24 k dennimu dojizdéni do zaméstnani a do Skol
z Kladna a Hostivic do Prahy. Vyrazné nizsi zatizeni ma linka v Gseku Kladno — Rakovnik (cca 25 %
u Rakovnika — Rakovnik (cca 15 % obsazenosti Praha — Kladno). V oblasti nadregionalniho spojeni je
linka vyuZivana pii cestach z center v Usteckém kraji (pfedev§im Zatec) do Kladna, poptipadé Prahy,
priCemz pocet nadregionalnich cestujicich je velice nizky. Vzhledem k vysokému podilu denné
dojizdé€jicich neni u linky vyrazny rozdil v pfepravni poptdvce v ramci tydenni piepravni Spicky tak
jako u jinych linek dalkové dopravy. V useku Praha — Kladno je vy$s$i zatizeni v pracovni dny, v tiseku
Kladno — Rakovnik jsou primérné hodnoty pracovnich a vikendovych dni vyrovnané.

Vyvoj poctu cestujicich je vyrazné ovlivnén zménou koncepce obsluhy trati 120 a 124 od obdobi
platnosti jizdniho fadu 2008/2009. Po této zméné vyrazné vrostl pocet cestujicich v iseku Praha —
Kladno o vice nez 100 %, v tiseku Kladno — Rakovnik byl zaznamenan mirny nartst poctu cestujicich.

Vsechny vlaky linky R24 jsou vedeny v kategorii rychlik. Poptavka po pfepravé je na lince R24
uspokojovana soupravou tvoienou motorovym, fidicim a vlozenym vozem. V piipadé linky R24 je ve
$pickovém obdobi v tiseku Praha — Kladno souprava posilovana o jeden viiz.

Konstrukéni poloha linky

Zakladnimi stavebnimi prvky pro konstrukci linek R24 je dosazeni uzlu Praha a smérové vazby
v Luzné u Rakovnika na linku R25 tak, aby bylo zaji§téno dosazeni neostrého uzlu Chomutov
v poloze S:00 s ohledem na provazani téchto linek s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy.

Provoz vlaki linky je limitovan moznostmi drazni infrastruktury, nebot’ trat’ ¢. 120 je v soucasné dobé
v celé své délce jednokolejna a neelektrizovana. Kfizovani protijedoucich vlakli linky R24 probiha
v zst. Stochov.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

eV dobé platnosti jizdniho fadu 2010/2011 odjizd&ji vlaky linky R24 ze stanice Praha Masarykovo
nadrazi v poloze L:02. Na Masarykové nadrazi maji cestujici moznost prestupu na vlaky
regionalni dopravy, metro a tramvaje PID. V poloze L:12 zastavuji vlaky linky v Zst. Praha
Dejvice. Také v blizkosti této Zelezni¢ni stanice se nachazi stanice metra a tramvajové zastavky
systému PID.

vvvvv

vvvvvvvv

prestupnim uzlem mezi vlaky linek R24 a R25 v relaci Praha — Luzna u Rakovnika — Chomutov.
Jizda vlaki linky R24 je ukoncena piijezdem do Zst. Rakovnik v poloze S:34. Cestujici maji v této
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stanici moznost pfestupu na vlaky regionalni dopravy ve smérech Beroun-Zavodi, Mladotice
a Blatno u Jesenice.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

V ptipadé linky R24 nepfedpokladd Ministerstvo dopravy podstatné zadsahy do soucasného provozniho
konceptu. Problematické je pouze financni zajiSténi této linky, které se pro GVD 2012 v zasade
podatilo zajistit (dochazi k redukcim vlakii v okrajovych casech).

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Zatimco vozidla jsou z pohledu dalkové dopravy vyhovujici, infrastruktura neodpovida potfebam na
rychlou dopravu v aglomera¢ni oblasti. Problémem je nizka tratova rychlost, dlouhé intervaly
postupnych vjezdd (3 min ve vSech stanicich v useku Praha Masarykovo — Hostivice), nizka
propustnost trati. Jednoznacné Ize podpofit zvySeni kapacity a tratové rychlosti Zelezni¢ni trat¢ Praha
— Kladno a jeji napojeni na leti§té Praha-Ruzyné.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

V roce 2014 se predpoklada notifikace provozniho souboru, ktery bude zahrnovat rovnéz linku R24
(spolu s linkou R21 Praha — Turnov — Tanvald). Zahajeni pInéni je pfedpokladano od zacatku platnosti
jizdniho tadu 2018/2019. Pokud by nasledkem dil¢i modernizace tseku Praha Masarykovo — Letisté
Ruzyné doslo k vyraznému zvySeni poctu regionalnich a ptiméstskych vlakll v exponovaném useku
Praha Masarykovo nadrazi — Praha Ruzyné, je MD pfipraveno pietrasovat vlaky této linky do Zst.
Praha hl.n. pfes drahu ¢. 122. Pokud k tomu vSak nebude nuceno kapacitou tseku, preferuje i nadale
spole¢né s vlaky Sp vedeni do Zst. Praha Masarykovo nadrazi.

Ve strategickém vyhledu ptesahujicim planovaci horizont tohoto dokumentu by s ohledem na
konkurenceschopnost spojeni a trasovani infrastruktury bylo vhodné nasazeni vozidel s aktivnim
naklapénim vozové skiin¢, které by své vlastnosti vyuzilo jak na vyrazné modernizované
infrastruktuie v iseku Praha — Kladno, tak zejména v iseku Kladno — Rakovnik.

2.2.25 Linka R25 Luzna u Rakovnika (Rakovnik) — Jirkov

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R25 Luzné u Rakovnika/Rakovnik — Jirkov je provozovana ve dvouhodinovém intervalu, avSak
v obdobi piepravniho sedla je vzhledem k nizké poptavce po prepravé zaveden Ctythodinovy interval.

Tab. 25: Zdkladni parametry linky R25 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Luzna u Rakovnika - Jirkov 240 (120)* 240 (120)* 6 6 6:00-20:00 6:00-20:00
120, 124, 133 (N)

*ve spolupraci s regionalni dopravou; interval 240 je vyuzivan v pfepravnim sedle.

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ukolem vlakii linky R25 je spojeni Rakovnicka a Zatecka s centry severoéeské primyslové
oblasti. Vzhledem k vytvofenym piestupnim vazbam v Zst. Luzna u Rakovnika mohou tohoto spojeni
vyuzivat i cestujici ze smeru Kladno. S ohledem na skutecnosti, Ze linka R25 je vedena v relativné
fidce osidlené oblasti na trati ¢. 124, kde v useku Luzna u Rakovnika — Zatec neexistuje Zadna jina
osobni Zzelezni¢ni doprava, plni v tomto useku rovnéz ulohu regionalni dopravy. Vlaky linky R25
proto zastavuji regionalnich centrech a pfestupnich uzlech Luzna u Rakovnika, Zatec, Chomutov
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a Jirkov. V useku Luzna u Rakovnika — Zatec zastavuji ve vSech stanicich a zastavkach. V useku
Zatec — Chomutov bylo zastavovani vlakd linky zavedeno ve stanicich Hofetice a Biezno
u Chomutova, zejména s ohledem na velmi nizky pocet vlakt regionalni dopravy v tomto useku.

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vlaky linky R25 jsou vyuzivany piedevsim cestujicimi v regionalni dopravé pii denni dojizdce do
Zatce, poptipadé do Chomutova a k zabezpeéeni spojeni mezilehlych stanic. V oblasti nadregionalni
dopravy zabezpecuji poptavku pro spojeni z Chomutovska a Zatecka do Kladna a Prahy. Vzhledem
k obecné¢ niz§im redlnym piepravnim vztahim a konkurenci silni¢niho spojeni dosahuji vlaky
nejniz§ich hodnot poctu piepravenych cestujicich z linek celostatni dopravy. Primérné zatizeni linky
je zpravidla vyssi o vikendu nez v pracovni dny.

Pocet cestujicich nebyl vyrazn€é ovlivnén zménou koncepce obsluhy trati 120 a 124 od obdobi
platnosti jizdniho fadu 2008/2009, kdy po mirném nardstu poptavky nasledoval u vétSiny Usekd
meziro¢ni pokles.

Vlaky linky R25 jsou vzhledem k jejimu specifickému charakteru vedeny v kategorii spésny vlak.
Poptavka po prepravé je na lince R25 uspokojovana dvoudilnou jednotkou RegioNova.

Konstrukéni poloha linky

Zakladnimi stavebnimi prvky pro konstrukci linky R25 je dosazeni smérové prestupni vazby v Zst.
Luzna u Rakovnika a neostrého uzlu Chomutov v poloze S:00 s ohledem na provazani téchto linek
s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy. Kfizovani protijedoucich vlaki linky R25 probiha
v zst. Mécholupy.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

w7

V poloze S:24 odjizd¢ji vlaky navazné linky R25 ze Zst. Luzna u Rakovnika. Jeden spoj linky R25 je
vypravovan z zst. Rakovnik v 6:05. V poloze L:10 ptijizd¢ji vliaky linky R25 do Zst. Zatec. V Zatci lze
prestoupit na vlaky regionalni dopravy ve sméru Postoloprty, popt. na vlaky dalkové dopravy ve
Chomutov. V této stanici maji cestujici zajiSténé pfestupni vazby na vlaky linky R5 Praha — Usti nad
Labem — Cheb, a sice ve sméru Usti nad Labem i Cheb.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncep¢ni zmény

Linka R25 ma z hlediska délkové dopravy v Ceské republice jen okrajovy vyznam. S ohledem na
omezené moznosti vetejnych rozpoctii a nutnost provedeni redukce dalkové Zelezni¢ni dopravy
nebude mozné linku v planovacim obdobi objednnat.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

V dlouhodobém vyhledu Ministerstvo dopravy nepiedpoklada vedeni ucelené linky R25. Linka neni
zatazena v harmonogramu otevirani trhu.

2.2.26 Linka R26 Praha — Piibram — Pisek — Ceské Budéjovice

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Systémova nabidka linky R26 Praha — P¥ibram — Pisek — Ceské Bud&jovice byla zavedena od obdobi
platnosti jizdniho fadu 2008/2009 v souvislosti se zménou koncepce dopravni obsluhy trati 200, ktera
je zajistovana segmentem rychlé (nad)regiondlni dopravy (tj. pravé vlaky linky R v intervalu 120’
s vyjimkou v dopolednim sedle) a vlaky regionalni dopravy, které obsluhuji vSechny stanice
a zastavky taktéz v intervalu 120, pficemz vzajemné vytvareji cca hodinovy proklad nabidky. Kromé
vyrazného potencialu linky R26 v rychlé regionalni dopravé zabezpecuje linka rovnéz spojeni mezi
regionalnimi a mikroregionalnimi centry na trati se sidelnimi aglomeracemi koncovych stanic (Praha
a Ceské Budgjovice). Sekundarné je linku mozné vyuzit i pro jejich vzajemné spojeni jako
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alternativni, ¢asové nekonkurenceschopnou, trasu k spojeni pies Tabor, jejiz stabilita je ovlivnéna
vystavbou IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. Linka je pfedev§im ve své severni casti
charakteristicka vyraznou sezoénni a tydenni variaci z hlediska poptavky cestujicich, ktera souvisi
s jejim vyznamem pro turistickou frekvenci sméfujici do oblasti Brd. Tato skutec¢nost ovliviiuje napf.
vedeni vlaku s odjezdem v 9:40 z Prahy hl.n. jen o vikendech a svatcich.

Tab. 26: Zdkladni parametry linky R26 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA

USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU

(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,

den svatky den svatky den svatky
i . e 120 (240) 120 (240) 8/8* 17 5,40-19,40 7,40-19,40

Praha — Pisek — C.Budéjovice

5-19 7-19
170, 200, 190 (N)

* v okrajovych €asti dne pouze v usecich C.Budé&jovice — Pisek a Praha — Bfeznice

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim tuéelem linky je zajistit spojeni do sidelnich aglomeraci Prahy a Ceskych Bud&jovic
z regionalnich (Pfibram, Pisek) a mikroregionalnich center (napt. Bfeznice) na trati 200. K tomu linka
zajistuje vyznamné vztahy v rychlé regionalni dopravé (napt. Cimelice — Pisek, Bfeznice — Piibram),
popiipadé slouzi k vyse uvedenému alternativnimu spojeni Praha — Ceské Bud&jovice. Zaroveii
existuji vybrané prepravni vztahy, které se na tuto linku navazuji druhotné, napt. spojeni Strakonice —
Praha s pfestupem v Bieznici, které je vSak v této relaci casové nekonkurenceschopné spojeni silni¢ni
dopravou. Z pohledu hlavniho vyuziti linky je nutné zdiraznit piredevs§im vysoky podil dennich
dojizdgjicich v jizni ¢asti linky, predev§im v relaci Zliv — Ceské Budé&jovice. V piipadé severni ¢asti
linky neni potencial pfepravniho vztahu Ptibram — Praha z hlediska ¢asové nekonkurenceschopnosti
vyuzit.

Zastavovaci koncepce linky zohlednuje piepravni potencial jednotlivych stiedisek a rovnéz
technologické limity zptisobené predev§im nutnosti kiizovani na jednokolejné trati 200. Vedle
vyznamnych stanic v koncovych centrech, tj. Praha hin., Praha-Smichov, Ceské Budéjovice hl.n.,
vlaky linky R26 zastavuji v stfediscich nad 10 000 obyvatel, tj. v Zst. Beroun, Pribram, Pisek a dal§ich
stanicich, které vykazuji potrebny potenc1al popt. je zde zajlstena ptestupni vazba — Zdice, Lochovice,
Jince, Breznice, Mirovice, Cimelice, Cizova, Protivin, Cicenice (Vodhany) a Zliv. S ohledem na
konstrukéni polohu linky Ministerstvo dopravy nepfedpoklada pocet systémovych zastaveni dale
navySovat.

Poptavka cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Vyznamna &ast cestujicich vyuziva vlaki linky R26 k dennimu dojizdéni do zaméstnani a do Skol do
Ceskych Budgjovic (nejzatizengjsi Gsek linky Ceské Bud&jovice — Zliv) a do Prahy. Zaroveii je linka
vyuzivana cestujicimi v rychlé regionalni doprave pii dojizd’ce do Pisku a do Piibrami véetné spojeni
mezilehlych center (napt. Cizova — Cimelice). V oblasti nadregionalniho spojeni je linka vyuZivana
hlavné pii cestach z Pfibramska do Ceskych Budg&jovic a Pisecka do Prahy (jedna se o piepravni
proudy podobné intenzity). Vzhledem k turistickému potencialu linky dosahuji vlaky linky R26
predevsim v tseku Praha — Pisek maximalni frekvence cestujicich o vikendech a v turistické sezone.
V tseku Pisek — Ceské Budgjovice je linka ve vétsi mife vyuZivana pro potieby denniho dojizdéni
v pracovni dny.

Vyvoj poctu cestujicich je vyrazné ovlivnén zmeénou koncepce dopravni obsluhy na trati 200
a naslednym vznikem linky R26 ve stavajici podob€. Po zavedeni vlakii linky R26 v roce 2009 doslo
k nardstu poctu cestujicich v celé trase, v dal§im roce ke stagnaci.

Kapacita kmenové soupravy je stanovena na dva az tfi vozy se 120-200 misty k sezeni. Odpovida vsak
nevyrovnanosti sedlovych a $pickovych dni. Stavajici vozba na lince R26 je z hlediska objednatele
ekonomicky neefektivni (klasickd souprava tazena lokomotivou) a neodpovida piivodnim zamérim
sledovanym v dob¢ zavedeni linky.
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Konstrukéni poloha linky

e Vychozim bodem pro konstrukci linky R26 je posun ¢asové polohy o 30 minut proti lince R6
v useku Praha — Zdice, pficemz casova poloha linky v Zst. Praha hln. je v GVD 2010/2011
L:40/S:24. Z divodu prodlouzeni jizdnich dob linky R6 vzhledem k stavebnim pracim jsou
odpovidajicim zplsobem prodlouzeny jizdni doby v useku Ptibram — Praha.

e Poloha linky R26 je zaroven determinovana dosazenim systémového kfizovani v Zst. Pribram
a Pisek v poloze v cca X:00. Pravé Gsek Pfibram — Pisck je z hlediska konstrukce jizdnich dob na
jednokolejné trati kriticky. Linka R6 dosahuje uzel 00 Ceské Budgjovice v poloze — L.:07/S:47.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e V7st. Praha hl.n. jsou zajistény prestupni vazby na vlaky linky Ex3 ve sméru Brno (té€sna
prestupni vazba rovnéz ve sméru Usti nad Labem) a voln&jsi vazba na vlaky linky R18 ve sméru
Olomouc. Pripojné vazby regionalni dopravou vzhledem kjejich Cetnosti nemaji zasadni
charakter.

o V 7st. Zdice je vytvoiena vazba na osobni vlaky linky Beroun — Plzenn okolo X:30. MD bude
usilovat o zachovani této vazby.

e  Pfi prujezdu trati 200 je zajisténo nekolik vazeb regiondlniho vyznamu: Pomérné vyznamna vazba
v oblasti regionalni dopravy se realizuje v Zst. Bfeznice L:16/S:41 ve sméru ve sméru Blatna —
linky R26 v poloze S:00. Lze vyuzit nepravidelnych volnych piestupnich vazeb ve sméru Razice
a Milevsko. V zst. Protivin je zajiSténa volna pfestupni vazba na vlaky linky R11 ve sméru Plzen
v poloze S:13-32/L:17-43. Spojeni v relaci Pisek — Strakonice je vSak primamné€ zajiStovano
prostiednictvim piestupni vazby mezi vlaky linky R11 a osobnimi vlaky linky (Protivin-) Razice —
Tabor v Zst. Razice.

e V zst. CiCenice je vytvofena piestupni vazba na vlaky regionalni dopravy vlaky ve sméru
Prachatice — Volary, existence téchto prestupnich vazeb je smyslem zastaveni, nebot’ jich cestujici
vefejnost pouziva i k cesté¢ do blizkého mésta Vodnany (3 km).

e Vyznamné navaznosti v uzlu Ceské Budgjovice se realizuji v S:00. V poloze L:00, ve které uzel
Ceské Budg¢jovice dosahuji vlaky linky R26 je zajisténa pouze dil¢i vazba ve sméru Veseli nad
Luznici — Jindfichtiv Hradec.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

Ministerstvo dopravy bude i pfes usekovy charakter frekvence na této lince usilovat o zachovani
stavajiciho rozsahu nabidky linky R26. Vzhledem ke kritickému nedostatku finan¢nich prostiedk
vsak nelze vyloucit nezbytné redukce s cilem sniZeni prokazatelné ztraty vynakladané na tuto linku.
V zésade¢ lze Tici, ze zakladni konstrukéni vychodiska provozniho konceptu se predpokladaji zachovat,
avSak jiz od GVD 2011/2012 bude stavajici rozsah optimalizovan (kromé& Spickovych dni budou
provozovany 3 soupravy proti sou¢asnym 4 soupravam). Poloha linky (Praha — Zdice) bude dale
v nasledujicich letech dotCena provoznim konceptem linky R6. Zahajeni plnéni linky R26 na zakladé
nabidkového fizeni se predpoklada v prosinci 2020, a tedy piesahuje planovaci horizont tohoto
dokumentu. Pro zvyseni potencialu linky pro denni dojizd’ku je vhodné sledovat dodate¢né zastaveni
v Pisku zastavce, jakmile to bude technicky mozné.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Nasazeni kvalitnéjSich vozidel na linku R26 bude spojeno s vypsanim nabidkového fizeni na linku se
zahajenim plnéni pfesahujici obdobi planovaciho obdobi. Piesto bude Ministerstvo dopravy usilovat
zefektivnéni stavajici vozby. Zadouci je zvySovani tratové rychlosti ve smérové piiznivych tsecich
trati, zejména s ohledem na posileni role zeleznice v denni dojizd’ce v relaci Piibram — Praha.
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Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Odvozen od zmény provozniho konceptu linky R6 a nasledné plnéni nabidkového fizeni v roce 2020.
V souvislosti s nabidkovym fizenim lze vzhledem k pojizdéné infrastruktufe ocekavat mozné vyuziti
hybridnich vozidel.

2.2.27 Linka R27 Ostrava — Opava — Olomouc (Jesenik)

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R27 Ostrava — Krnov — Olomouc (Jesenik) je charakteristicka svou izolovanou polohou v siti
dalkové dopravy. Vzhledem k provozované nezavislé trakci je obtizn€ propojitelna s jinou linkou
dalkové dopravy. Kromé toho je vysoce nevyrovnana z piepravniho hlediska, zatimco na peaznim
useku pies Glucholazy a dale ve sméru na Jesenik jsou pocty cestujicich (s vyjimkou omezeného
poctu sezénnich Spickovych dnti) velmi nizké, naopak mezi Ostravou a Opavou jsou pocty cestujicich
mimotadné vysoké, protoze linka je cestujicimi pouzivana i jak spojeni mezi obéma meésty a jejich
aglomeracemi. V Olomouci a Ostraveé-Svinove je navazana na dalsi dalkovou dopravu, od GVD 2011

------

Tab. 27: Zakladni parametry linky R27 v obdobi platnosti jizdniho radu 2010/2011

. . 5 PROVOZNi DOBA

USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky

Ostrava-Svinov/stied — Krnov 120 120 7 7 6-19 dtto
321,310 (N) 7-20
Krnov — Olomouc 120 120 6 5 5-19 dtto
310 (N) 7-21
Krnov — Jesenik 240 240 4 4 7,11,15,19 dtto
292 (N)

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim tcelem je =zajiSténi spojeni urbanizacni oblasti mezinarodniho vyznamu Ostrava
a urbaniza¢ni oblasti narodniho vyznamu Olomouc s urbaniza¢nimi oblastmi regionalniho vyznamu
Bruntal, Krnov, Jesenik a dal§imi mezilehlymi sidly. Vyznam linky zvySuje skuteCnost, Ze na
ramenech Olomouc — Krnov a Jesenik — Krnov se jedna o v zdsad¢ jediné pribézné spojeni, nebot
osobni vlaky v useku Val$ov — Moravsky Beroun a Jindfichov ve Slezsku — Mikulovice nejsou viibec
provozovany. Vzhledem k tomu vuvedenych uUsecich zastavuji vlaky linky R27 téméf ve vSech
stanicich a zastavkach. Vlaky linky R27 se také podileji na uspokojovani poptavky po piepravé
v relaci Ostrava — Opava. Lze tedy konstatovat, Ze linka R27 plni roli dalkové, regionalni i piiméstské
dopravy.

Poptavka po cestujicich na lince a jeji vyvoj, typicka kapacita linky

Linka R27 je z hlediska pfepravni poptavky vyrazné diferencovana. U primérnych hodnot poctu
prepravenych cestujicich jasn¢ dominuji tiseky charakteristické vysokym podilem denné dojizd€jicich,
tj. Ostrava — Opava a s odstupem useky Opava — Krnov a Domasov n. Bystfici — Olomouc (podobna
intenzita prepravnich vztahi). Vyrazné denni dojizd’kové proudy jsou vsak také patrné v okoli Krnova
(predev§im Krnov — Bruntal, Kmov — Mé¢ésto Albrechtice). Naopak nejnizs§i primérné pocty
prepravenych cestujicich na lince jsou v useku Jindfichov ve Slezsku — Jesenik, ktery se fadi mezi
nejméné zatizené useky s objednavkou vlaki celostatni dopravy. V oblasti nadregionalni dopravy
linka zabezpecuje pfedevsim spojeni v relacich Olomouc/Ostrava — Bruntal — Krnov (pfedevsim
v obdobi tydenni $picky — ¢tvrtek, patek a nedéle) a Ostrava — Jesenik, pro kterou je charakteristicka
vyssi poptavka o vikendech a v obdobi turistické sezony.

Pocet cestujicich na lince stagnuje, meziro¢né dochéazi k mirmym vykyvim v jednotlivych usecich bez
ziejmych pravidelnosti.
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Poptavka po ptepravé je po vétsinu obCanského dne uspokojovana soupravami tvofenymi motorovym,
vlozenym a fidicim vozem. Ve $pi¢kovém obdobi lze pocet vlozenych vozl v soupraveé zvysit aZ na
CtyTi.

Konstrukéni poloha linky

Zakladnimi stavebnimi prvky pro konstrukci linky je dosazeni taktovych uzli Olomouc, Krnov
a Ostrava Svinov v poloze 00 s ohledem na provazani linky s ostatnimi linkami dalkové a regionalni
dopravy.

Vychozim bodem pro konstrukei linky je dosazeni uzlu Olomouc v poloze L:00, aby zde bylo mozné
vytvofit Uplné skupiny a =zajistit provazani s ostatnimi linkami dalkové a regionalni dopravy.
Pfestupnim uzlem v poloze L:00 je rovnéz Krnov, kde je zajistén prestup z vlakl v relaci Ostrava —
Krnov — Jesenik do vlakil vedenych v relaci Krnov — Olomouc. Sirokym uzlem v poloze S:00 je Zst.
Ostrava Svinov. Provoz vlakd linky R27 je limitovan moznostmi drazni infrastruktury. Vlaky jsou
vedeny po tratich ¢. 310, 321 a 292. Dvoukolejny usek je pouze mezi zst. Ostrava-stfed. a Ostrava
Svinov. V jinych usecich je trat’ linky pouze jednokolejna. Elektrizace je provedena pouze v Usecich
Ostrava-stied — Ostrava Svinov a Ostrava Svinov — Opava vychod. Kfizovani protijedoucich vlaki
linky R27 je s ohledem na konstrukci taktovych uzld realizovano v poloze 00 ve stanicich Krnov
a Détrichov nad Bystfici.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e Linka je koncipovana piedev§im s ohledem na taktovy uzel Olomouc hl.n. Dalkové vlaky linky
R13 maji podle GVD 2010/2011 odjezd v poloze L:06, piijezd S:52. V Olomouci je zajistén
prestup z ostatnich dutlezitych dalkovych linek prochdzejici touto stanici, zejména Praha —
Olomouc — Ostrava/Luhacovice/Vsetin a Brno — Olomouc — Jesenik. Konkrétné jde o vazby
u vybranych vlaki linky R13 ze sméru Brno na vlaky linky Ex1 ve sméru Praha a na vlaky linky
R27 ve sméru Opava, dale u vSech vlakl linky R13 ze sméru Bmo na vlaky linky Ex1 ve sméru
Ostrava a vlaky linky R13 ve sméru Bfeclav — Brno. Pfijezd dalkovych vlaki linky Ex1/Ex2
v GVD 2011/2011 ze sméru Praha je stanoven na L:50/S:54 a L:47, ze sméru Jesenik L:01.

e Ve stanici Ostrava Svinov jsou mozné piestupni vazby ze sméri Brno, Cesky T&in — Havifov
a Bohumin. Odjezd vlakt linky R27 je v dobé platnosti jizdniho fadu 2010/2011 realizovan
v poloze S:06. Koncepce dopravni obsluhy v relaci Ostrava Svinov - Opava vyuziva prolozeni
dalkovych vlakil linky R27 spé&snymi vlaky Cesky Té&in — Opava s odjezdem ze Zst. Ostrava
Svinov v poloze L:12. Od zacatku platnosti jizdniho fadu 2010/2011 byla trasa vybranych vlaki
linky R27 prodlouzena o usek Ostrava stfed — Ostrava Svinov s odjezdem ze stanice Ostrava stied
cca v poloze L:39 a zastavenim ve stanicich Ostrava-Stodolni cca v poloze L:41, Ostrava hln.
v poloze cca L:45 a ptijezdem do stanice Ostrava Svinov v poloze L:58. Jedna se o tfi pary spoju.

vvvvvvvv

zajistény pifipoje ve smérech Hradec nad Moravici v poloze X:41, Jakartovice v poloze 51
a Hlucin v poloze X:39.

e Stanice Krnov je pro vlaky linky R27 dtlezitym taktovym uzlem, ¢ast vlaku této linky pokracuje
ve smeru Bruntal — Olomouc, ¢ast ve sméru Tremesna ve Slezsku — Jesenik. Oba sméry jsou
obsluhovany ve 4 hodinovém taktu, s tim Ze ve stanici Krnov jsou na vlaky v relaci Ostrava —
Krnov — Jesenik zajistény pftipoje vlaky R/Sp v relaci Krnov — Bruntal — Olomouc, ¢imz v této
relaci vznika obsluha vlaky kategorie R/Sp ve dvouhodinovém taktu (koncepce zastavovani vakt
Sp je oproti rychlikim v detailech odlisna a Ministerstvo dopravy neni jejich objednatelem).
Odjezd vlaki obou kategorii z zst. Krnov je pfedpokladan v poloze L:09.

o Dalsi zastavkou vlaki linky R27 je Zst. Milotice nad Opavou s ptijezdem v poloze L:24. Cestujici
zde maji pfipoje na regionalni vlaky ve sméru Vrbno pod Pradédem. V tiseku Milotice nad
Opavou - Domasov nad Bystfici plni vzhledem ke specifickému charakteru regionu vlaky dalkové
dopravy funkci zastavkovych vlakdi. Moznost piestupu je ve stanici ValSov na vlaky regionalni
dopravy ve sméru Rymarov s odjezdem v poloze cca S:20. Moznost piestupu na tyto regionalni
vlaky je mozna také ve stanici Bruntal, odkud budou vypravovany vétSinou v poloze S:09.
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Konecnou stanici zapadni ¢asti linky R27 je Zst. Jesenik. Pfijezd je stanoven v poloze S/2:28. V Zst.
Jesenik jsou zajistény piipojné vazby z rychlikii linky R27 na rychliky, popt. vlaky Sp linky R12 ve
sméru Olomouc - Brno s odjezdem v poloze S:55.

Obdobné pfestupni vazby jsou vytvofeny rovnéz v inverznim sméru.

Stfednédoby vyhled linky (2012-2016)

Planované koncepc¢ni zmény

V fijnu 2010 bylo zvetejnéno predbézné ozndmeni o nabidkovém fizeni linky R27. Zahajeni plnéni se
predpoklada od zacatku GVD 2014. V ramci nabidkového fizeni se piedpoklada ukonéeni provozu na
useku mezi Krnovem a Jesenikem, které je pfepravné mimoradné nevyrovnané vzhledem k vlakiim
v relaci Ostrava — Olomouc. VSechny vlaky budou vedeny do centra Ostravy a v useku Krnov —
Olomouc bude zaveden dvouhodinovy interval. Konkrétni zptisob feSeni bude zaviset i na projednani
s regionalnimi objednateli.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

Uvede se podle zvoleného feseni.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)
Provozni koncept, jehoZz plnéni bude zahdjeno v GVD 2014, bude dlouhodobé stabilni.

2.2.28 Linka N28 Vybrané vlaky no¢ni dopravy

V ramci linky N28 jsou objednavany vybrané vlaky no¢ni dopravy, které v okrajovych castech dne
dopliyji systém denni dopravy nebo jsou do dopravni obsluznosti statu zafazeny vzhledem k realné
prepravni poptavce cestujicich po mezinarodni dopravé. Jedna se o vlaky v relacich Cheb — Praha —
Ostrava — KoSice/VarSava a Berlin — Praha — Brno — Bratislava — Budapest. Ve stiednédobém
horizontu nelze vzhledem k omezenym financnim prostiedkim vedeni vlakd nocni dopravy
garantovat.

2.3 Nova linka dalkoveé dopravy v obdobi od GVD 2012
2.3.1 Linka R29 Cheb — Niirnberg (Némecko)

Zakladni charakteristika stavajici nabidky

Linka R29 je provozovéna v relaci Cheb — Marktredwitz — Niirnberg, na uzemi CR v useku Cheb —
Cheb Gr. (11 km). Nabidka je tvotfena ¢tyfmi pary denné vedenych vlak a zajist'uje spojeni z prostoru
zépadnich Cech do norimberské aglomerace. Na bavorském tzemi je rovnéZ objednévéna z hrani¢niho
bodu zdej$im objednatelem Zelezni¢ni dopravy.

Tab. 28: Zdkladni parametry linky R29 v obdobi platnosti jizdniho radu 2011/2012

. o 5 PROVOZNi DOBA
USEK INTERVAL POCET PARU VLAKU
(ODJEZDY Z/DO)
CISLO TRATI (TRAKCE) Pracovni Vikend, Pracovni Vikend, Pracovni Vikend,
den svatky den svatky den svatky
Cheb - Cheb gr. — Niirnberg 120/240 120/240 4 4 6:30-20:30 6:30-20:30
179/813 (N)

Hlavni ucel linky a zastavovaci koncepce

Hlavnim ucelem linky R29 je zabezpec€eni alternativniho spojeni v ose Praha — Cheb — Niirnberg.
Dosazeno toho bylo vytvorenim pfestupni vazby mezi vlaky linky R6 Praha — Plzen — Cheb a vlaky
linky DB Regio vedené v relaci Niirnberg — Marktredwitz prodlouzené do Zst. Cheb. Mezi vlaky
téchto linek byla vytvofena obousmérna prestupni vazba v zst. Cheb. Na tizemi CR je zastavovéni
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realizovano pouze v Zst. Cheb, zastavovani na uzemi SRN je v kompetenci bavorského objednatele
zelezni¢ni dopravy, spolecnosti BEG. Kromé stanice Niirnberg Hbf ma pro cestujici z CR vyznam
zejména stanice Marktredwitz.

Typicka kapacita souprav linky

Vlaky jsou na tizemi CR vedeny v kategorii Sp a jsou tvofeny dvoudilnymi jednotkami s aktivnim
naklapénim vozové skiin¢ DB fady 612 s kapacitou cca 150 mist k sezeni.

Konstrukéni poloha linky

Vychozim bodem pro konstruket linky je uzel Plzefi v poloze X:00. Od tohoto uzlu je odvozen prijezd
a odjezd vlakt linky Praha — Plzenn — Cheb do zst. Cheb. Po dostavbé III. TZK Plzen — Cheb bylo
mozno vytvorfit v Chebu uzel v poloze 30.

Systémové vazby v oblasti dalkové a regionalni dopravy

e 7 hlediska linky R29 na tizemi CR jsou dileZité navaznosti na linky dalkové dopravy ve stanici

vvvvvvvvvvv
vvvvvvvv

w7

S:25 a odjizdg€ji ve sméru Niirnberg v poloze L:35.

e Zelezni¢ni uzel Niirnberg nabizi Siroké moznosti piestupu do severni, jizni i zapadni ¢asti SRN.

Strednédoby vyhled linky (2012-2016)
Planované koncepc¢ni zmény

Po vyhodnoceni tispésnosti linky R29 Cheb — Niirnberg miZze byt pfikroceno ke zvyseni poctu vlaki
vedenych z a do zst. Cheb, pfedpoklada se jejich vedeni v taktovych polohach.

Pozadavky na infrastrukturu a vozidlovy park

V tseku Cheb — Cheb statni hranice je Zadouci provést dil¢i Gpravy tak, aby mohlo byt vyuzito
aktivniho naklapéni jednotek fady DB 612 s dopadem na zkraceni jizdni doby Marktredwitz — Cheb.
Toto zkraceni je zadouci s ohledem na nutnost dosaZeni ptfestupni vazby v ose Niirnberg — Karlovy
Vary — Usti n.L. V piipadé vozidlového parku se proto po¢itd se zachovanim provozu jednotek DB
fady 612.

Dlouhodoby vyhled linky (2017+)

Predpoklada se postupné zajisténi intervalu 120'na této lince, podle rozpoctovych moznosti
objednatell dopravy na ceské a bavorské stran¢.
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Obr. 6: Sitova grafika viakii dalkové dopravy (priklad pro GVD 2010/2011)
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3 Koncepéni otazky rozvoje dalkové dopravy

3.1 Predpokladany rozsah poskytované kompenzace

Podminkou pro Uspésny rozvoj systému dalkové dopravy je jeho stabilni finanéni zajisténi. Rozsah
finan¢niho zajisténi vetejné dopravy je pouze v malé ¢asti evropskych statli zakotven piimo v pravnich
predpisech, upravena je zpravidla pouze obecna pravomoc organt vefejné spravy zajistovat dopravni
obsluznost. Jednu zmala vyjimek predstavuje Svycarska konfederace nebo Spolkovéa republika
Némecko, kde piijetim Zakona o regionalizaci vefejné dopravy™ byla v roce 1993 zakonné stanovena
¢ast danového vynosu spotiebni dané, ktera je poskytnuta na zajisténi vetejnych sluzeb na Zeleznici.
Ve vétsing evropskych stati ale bezprostfedné v pravnich predpisech financovani vetejné dopravy
zakotveno neni, takova je i situace v Ceské republice.

V ptipadé Ceské republiky je stanoven finanéni ramec pro délkovou dopravu prostiednictvim usneseni
vlady CR €. 1132 ze dne 31. srpna 2009. Za i¢elem nastaveni stabilniho prostfedi v dalkové Zelezni¢ni
dopravé vlada Ceské republiky timto usnesenim schvalila dlouhodoby finanéni ramec tGhrad smluv
o verejnych sluzbach a ulozila ministru financi zapracovat do pfipravy navrhl statnich rozpocti
a sttednédobych rozpoctovych vyhledi na 1éta 2010 az 2019 jako specificky ukazatel rozsah
prosttedkll na zajisténi stabilniho financovani smlouvy o zavazku vefejné sluzby na zajiSténi
dopravnich potieb statu zabezpeCovanych vetejnou Zelezni¢ni osobni dopravou, ato pro rok 2010
v rozsahu 3 873,305 mil. K¢ (bez relaci Pardubice — Liberec a Plzen — Most a bez Zzakovského
jizdného), a po dobu nasledujicich deviti let (2011-2019) tuto ¢astku navySovat o odpovidajici
primérny rocni index spotfebitelskych cen. Na celkovy rozsah dopravni obsluznosti vlaky celostatni
dopravy zajistované MD tak bylo v roce 2010 vy¢lenéno celkem 4 077,161 mil. K¢.

Obr. 7: Financni toky ve verejné Zeleznicni dopravé v Ceské republice v roce 2010

statni rozpocet vynosy sdilenych dani
6 719 mil. K¢ 5 809 mil. K¢
Ministerstvo dopravy Kraje
(objednatel dalkové dopravy | 2649 mil. K¢ (objednatelé regionalni
podle § 4 zakona o vefejnych |——————— | dopravy podle § 3 zakona
sluzbach) o vefejnych sluzbach)
4 070 mil. K¢ 8 458 mil. K¢
A A
verejné sluzby verejné sluzby
délkova doprava regionalni doprava

Zdroj: Resortni statistika MD, nejsou zahrnuty uhrady tarifnich zavazkt u komercnich dopravnich sluzeb

Vzhledem k uspornym rozpoétovym opatienim nebylo mozné piivodni predpoklad vlady CR v dalsich
letech naplnit. Na zajisténi dalkové Zeleznicni dopravy byly pro rok 2011 poskytnuty pouze finanéni
prostiedky v urovni roku 2010, bez inflacniho navySeni, coz zpusobilo plosné redukce objednavky
MD, které vsak vzhledem k velmi nizké Grovni inflace nepiesahly 1 %. Pro rok 2012 se financovani
vefejné dopravy tesi, a redukce rozpoCtovych ramct se i pfes osobni intervenci ministra dopravy

* Némecky zakon ,,Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs vom 27. Dezember 1993
BGBI. I S. 2378, 2395 je jednim z mala evropskych ptikladd, kdy financovéani dopravni obsluznosti bylo
nastaveno na urovni pravnich predpisu.
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projevila na snizeni Grovné kompenzace v dalkové dopravé o 50 mil. K¢. Spolecné s plisobenim
dalgich vlivil, zejména inflace a navySeni dan¢ z pfidané hodnoty o 4 % to pfedstavuje zna¢nou zatéz
pro objednavku vetejné dalkové dopravy, ktera maze vést i k dal§im redukcim dopravnich sluzeb.

Takovy zptsob zajisténi dopravni obsluznosti dalkovou zelezni¢ni dopravou je pro budouci obdobi
neudrzitelny a pro dalkovou dopravu je vysoce problematicky. V oblasti provoznich prostredki,
ur¢enych na kompenzace veiejné dopravy, vede nestabilita realné hodnoty prostfedkl uréenych na
platbu kompenzace v ¢ase k zavaznym dusledktim:

o Kratkodobé mize dochazet k vypadkiim vefejnych sluzeb, které na zaklad¢ dostupnych dat
o chovani obyvatelstva® maji na vyuZivani vefejné dopravy velmi negativni vliv. To je v roce
2012 konkrétné priklad dvou linek, na které neni financovani zajisténo, ackoli se jedna o spojeni,
které vlaky dalkové dopravy, ve spolupraci s regionalni dopravou, zajistovaly.

e Dlouhodob¢ nestabilita financovani mize zplsobit omezené moznosti dopravci investovat do
provoznich prosttedkli (napt. do vozidlového parku), nebot’ dopravci bez kompenzaci ve stabilni
vy$i nejsou schopni komercné provoz udrzet a tedy jejich podnikani je nestabilni. To mulze vést
k zastaravani vozidlového parku, pfi¢emz dosavadni vyvoj v Zelezni¢ni dopravé v Ceské republice
je do zna¢né miry vysledkem takového stavu.

Uzavirani smluv az na dobu 15 let, které vlada svym usnesenim ¢. 423 z 8. Cervna 2011 schvalila
(o tomto usneseni podrobnéji v casti 3.2 tohoto dokumentu), neznamend sice nutnost zcela
konstantniho rozsahu sluzeb, vyzaduje vSak o to silngji stabilni finan¢ni ramec. Vyrazné zmény
v oblasti financovani jsou nejen problémem pro zajisténi vetejnych sluzeb, ale proces otevirani trhu
bezprosttedné ohrozuji a mohou byt pii uzavienych dlouhodobych smlouvach vysoce rizikové.

Naopak stabilni financovani v redlné hodnoté (tj. pti zohlednéni vlivu inflace na rust nakladt) je
zakladem pro stabilni poskytovani dopravnich sluzeb a UspéSnost celého systému. Jak jiz bylo
uvedeno, v piipadé Ceské republiky je v Zelezni¢ni dopravé specificka nizka uroven kvality
vozidlového parku. Z toho plyne nizka Groven odpist a nutné zvyseni pozadavkl na kompenzace pii
nasazeni novych vozidel. Tento problém mutze zapfiCinit nadinflacni rast nakladd, ktery lze zcasti
kompenzovat pocCtem potiebnych vozidel Usporami nakladii spojenych s opravami a usporou
mzdovych nakladii. Neposkytnuti realné hodnoty kompenzace vsak tento problém dale zostiuje a
zajisténi dopravni obsluznosti v predpokladaném rozsahu se stava nerealizovatelné.

S ohledem na zakonné terminy piipravy planu dopravni obsluznosti, stanovené zakonem o vefejnych
sluzbach, i zpohledu vécného je vsSak nezbytné koncepci dalkové dopravy stanovit. V tomto
dokumentu proto na jedné stran¢€ v zasad¢é predpoklada Ministerstvo dopravy, Ze i pies veskeré obtize
vyvolané plnénim fiskalnich cilti vlady je usneseni vlady CR & 1132 z31. srpna 2009 platné.
Vzhledem vsak k tomu, ze praxe finan¢nich tokl je jiz v prvnich dvou letech platnosti uvedeného
financniho ramce odli$na, zarovein jsou v tomto dokumentu uvedeny poznamky u téch casti dopravni
obsluznosti, které podle soucasné, realné financni alokace prostfedkll ze statniho rozpoctu maji
objektivni finan¢ni problém.

Ministerstvo dopravy bude proto v dal§im obdobi usilovat o to, aby stabilni a jednozna¢né financovani
vefejné dalkové dopravy bylo zajisténo. Z pohledu samotného Ministerstva dopravy je minimalnim
pozadavkem rozsah financovani podle usneseni vlady CR & 1132 z31. srpna 2009 s pfislusnym
kazdoro¢nim navySenim odpovidajicim indexu spotiebitelskych cen. Je objektivni skutecnosti, ze
v soucasné dob¢ bude obtizné tento financni ramec dosahnout, bude predmétem dalSich jednani.
Piipadné zmény ve finanénim ramci mohou vést ve zmény realného rozsahu zjistitelnosti dopravni

%% 7 tady prament plyne konzervativni chovani uZivatelii vefejné dopravy; na nové dopravni sluzby si cestujici
zvykaji velmi dlouho, viz napt. SPNV-Wettbewerbsprojekte in Bayern, zprava objednatele Zelezni¢ni dopravy
ve spolkové zemi Bavorsko, Bayerische Eisenbahngesellschaft, Miinchen, 2009; obdobn¢ se na zakladé
sledovani praxe chovaji cestujici i v Cesku; pokud vypadky ve financovani maji za dasledek, e nékteré sluzby
po urcity ¢as nejezdi nebo jsou znaén¢ omezeny, cestujici se k opétovné zavedenym spojiim vraceji jen velmi
obtizn¢; stabilita dopravnich sluzeb je tedy pro GspéSnou vetejnou dopravu zasadni.
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obsluznosti dalkovou dopravou v Ceské republice a budou piipadné piedlozeny jako aktualizace
tohoto dopravniho planu.

3.2 Harmonogram otevirani trhu v dalkové dopravé

Pro smlouvy o vefejnych sluzbach uzaviené po 3. prosinci 2009 je klicovym pravnim predpisem
natizeni EP a Rady (ES) ¢. 1370/2007. Toto nafizeni stanovi nabidkové fizeni jako zakladni zpiisob
vybéru dopravce pro verejné sluzby a obsahuje nékteré vyjimky pro moznost objednatele sjednat
smlouvu o vefejnych sluzbach na zakladé pfimého zadani®. Tato koncepce se nasledné odrazi ve
vnitrostatnim pravu Ceské republiky. Na rozdil od unijniho ptedpisu, ktery obsahuje pouze obecné
zasady, které je tfeba v pribéhu nabidkového fizeni dodrzet, je predmétem zakona ¢. 194/2010 Sb.
i konkrétni Uiprava procesu, podle kterého maji nabidkova fizeni probihat, coz ptispiva k vyssi pravni
jistoté objednatelli, dopravci a dalSich subjekti, které se na organizovani vefejné dopravy podileji.

Vetejné sluzby objedndvané Ministerstvem dopravy jsou dosud zadavany vyhradné spole¢nosti Ceské
drahy, a.s., zpravidla piimo bez provedeni nabidkového fizeni’'. Tento zpiisob je i v kontextu sou¢asné
pravni Gpravy unijniho a narodniho prava mozny, nicméné jevi se pro budouci obdobi jako nevhodny
z nasledujicich dtvodu:

e Setrvani na pfimém uzavieni smluv by bylo v rozporu s programovym prohldsenim vlady, kde se
uvadi, ze sluzby v Zelezni¢ni dopravé nabidkovym fizenim budou podléhat, a vlada za timto
ucelem pfipravi podminky pro otevieni trhu v Zelezni¢ni doprave.

e Potieba otevirani trhu v Zelezni¢ni dalkové osobni dopravé je rovnéZ uvedena v dopravné-
planovacich dokumentech Ministerstva dopravy ,,Strategie podpory dopravni obsluhy uzemi*
a ,,Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005-2013“,

e Ministerstvo dopravy objednava sluzby v drazni dopravé vyhradn€ u jediného dopravce,
spole¢nosti Ceské dréhy, a.s.. Rovnéz v regionalni dopravé jsou Ceské drahy, a.s. vyrazné
pievazujicim poskytovatelem sluzeb® a jini dopravci zaujimaji jen velmi malou &ast trhu. Tato
témeéf monopolni situace neni pro Ministerstvo dopravy jako objednatele pfizniva, protoze
neumoznuje prevzeti ¢asti sluzeb jinym dopravcem v piipadé, Ze sluzby by byly poskytovany za
méné vyhodnych podminek, nez které by umoznila existence trzni situace.

e Piimé uzavieni smluv ssebou dale podle nafizeni ¢. 1370/2007 piinasi povinnost vyhovet
prisngjsim podminkam pro urCeni vyse kompenzace. Tyto podminky jsou uvedeny zejména
v pfiloze nafizeni a jsou spojeny s méfenim tzv. ¢istého finanéniho dopadu na naklady a vynosy
pti plnéni vetejnych sluzeb. Ackoliv je takovy postup mozny, je urCeni a kontrola vyse Cistého
finan¢niho dopadu obtizna zejména v ptipad¢ prevazujiciho monopolu dominantniho dopravce.

e Rada ¢lenskych statt Evropské unie v navaznosti na obecné zasady nafizeni ¢. 1370/2007 (pies

absenci pravni povinnosti) postupn¢ zavadi nabidkova ftizeni jako zakladni zplsob vybéru
dopravce i v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Vybér dopravct v nabidkovych fizenich jiz probéhl napf.

% P¥imym zadanim mutize objednatel zajistovat vefejné sluzby s tzv. vnitinim provozovatelem, v mimofadnych
situacich, malé zakéazky nebo vetejné sluzby drazni dopravou na draze celostatni nebo regionalni.

1 Vyjimku tvoii dva provozni soubory (dopravni sluzby na linkach Pardubice — Liberec a Plzen — Most), které
byly podrobeny nabidkovym fizenim, se zahdjenim plnéni od obdobi platnosti jizdniho fadu 2006/2007.

'V Programovém prohlaseni vlady Ceské republiky ze dne 4. srpna 2010 se na str. 38 doslovné uvadi ,,Veskeré
sluzby zeleznicni hromadné osobni prepravy budou podléhat transparentnim vybérovym Fizenim. Za timto
ucelem vlada pripravi podminky pro otevieni trhu v Zeleznic¢ni doprave. “.

3 Na nékterych drahach zajistuji vefejné sluzby jiné spole¢nosti, napiiklad spole¢nost Viamont Regio, a.s. (na
tratich Trutnov — Svoboda na Upou a Trutnov — Kréalovec v oblasti Kralovéhradeckého kraje, na trati Milotice
nad Opavou — Vrbno pod Pradédem v Moravskoslezském kraji), dopravce Veolia Transport Morava, a.s. (na trati
Sumperk — Kouty nad Desnou/Sobotin v oblasti Olomouckého kraje), dopravee Jindtichohradecké mistni drahy
s.r.o. (na tratich Jindfichiv Hradec — Obratan a Jindfichtv Hradec — Nova Bystfice), Vogtlandbahn GmbH (na
trati Liberec — Rybnisté/Seithennersdorf) atd.
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v Némecku, ve Velké Britanii, v Nizozemsku ¢ ve Svédsku. V této souvislosti lze pro piiklad
uvést, ze ve Spolkové zemi Bavorsko, kterou lze velikostng srovnavat s Ceskou republikou,
existuje plan nabidkovych fizeni do roku 2023. Napt. v Bavorsku doslo u relaci vysoutézenych
organizatorem dopravni obsluznosti, spoleCnosti Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG),
k vyraznému zvyseni kvality poskytovanych sluzeb pii celkovém snizeni jednotkové vyse
prokazatelné ztraty poskytované dopravci’. To ale vyzaduje planovity piistup a regulaci
v pribéhu otevirani trhu.

Konkrétni zplisob vymezeni provoznich souborl linek vefejnych sluzeb v dalkové Zelezni¢ni
osobni dopraveé byl podle pfedchozich dohod projednavan béhem prvniho pololeti roku 2010
v ramci Pracovni skupiny pro pfipravu otevirani trhu vefejnych sluzeb. Tato pracovni skupina je
slozena ze zastupct Ministerstva dopravy, spoleénosti Ceské dréhy, a.s., dal§ich dopravct,
majicich zijem uchédzet se o zajistovani vefejnych sluzeb v dalkové Zelezniéni dopravé, SZDC,
odborovych organizaci v dopravé (organizaci Ceskomoravska konfederace odborovych svazil
a Asociace samostatnych odborti Ceské republiky) a Asociace krajii Ceské republiky. Zamérem
pracovni skupiny bylo pfedevS§im vymezit kritéria pro vybér pfiméfen¢ velkych soubort linek,
které budou z provozniho hlediska efektivné zajistiteIné a budou mit izemni souvislost. V ptipad¢
spoju piekracujicich statni hranice je tfeba sledovat i navaznost spoji pfes statni hranici. Nasledné
Ministerstvo dopravy navrhlo rozdéleni 75 % rozsahu dalkové dopravy do provoznich soubortd,
které bylo rovnéz v ramci této skupiny odsouhlaseno.

Zaroven byly uréeny uvodni dva provozni soubory, u kterych bude proces nabidkovych fizeni
v dalkové dopravé zahajen. Jedna se o provozni soubor obsahujici linku R 27 vedenou v relaci
Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc/Jesenik a soubor obsahujici linku R 5 vedenou v relaci
Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb a linku R 20 vedenou v relaci Praha — Roudnice
nad Labem — Usti nad Labem — D&in.

Dne 12. fijna 2010 bylo dopisem ministra dopravy CR* do Utedniho véstniku EU odeslano
pfedbézné oznameni podle ¢lanku 7 odst. 2 nafizeni 1370/2007, tykajici se predpokladaného
vypsani nabidkovych fizeni na linkdch Ostrava — Opava — Krmov — Olomouc (Jesenik) a na
linkach Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb spole¢né s Praha — Roudnice nad Labem
— Usti nad Labem — D&in s predpokladanym zahajenim provozu od obdobi platnosti jizdniho fadu
2013/2014, popt. v ptipad¢ druhého provozniho souboru od obdobi platnosti jizdniho tadu
2014/2015%. Tim byl proces postupného otevirani trhu v dalkové Zelezni¢ni osobni dopravé
v Ceské republice zahajen. V souéasné dob& Ministerstvo dopravy pokraduje v dal§ich procesnich
krocich souvisejicich s vySe uvedenymi provoznimi soubory.

Dne 5. gervence 2011 byla v Ufednim véstniku EU uvefejnéna dalsi predbézna ozndmeni podle
clanku 7 odst. 2 natizeni 1370/2007, tykajici se predpokladané¢ho vypsani tii nabidkovych fizeni,
ato provozniho souboru linek R14 Liberec — Pardubice a R15 Liberec — Usti nad Labem
s predpokladanym zahdjenim provozu od obdobi platnosti jizdniho fadu 2014/2015, provozniho
souboru tykajiciho se linky R16 Plzenn — Most s predpokladanym zahajenim provozu od obdobi
platnosti jizdniho fadu 2014/2015 a provozniho souboru linek Ex2 a R18 Praha — Olomouc —
Vsetin (- Slovensko)/ Luhacovice s predpokladanym zahdjenim provozu od obdobi platnosti
jizdniho tadu 2015/2016.

Otevieni trhu je v souladu s uzavienou dlouhodobou smlouvou o zavazku vefejné sluzby na obdobi
2010-2019 se spole¢nosti Ceské drahy, a.s., ktera umoziuje Ministerstvu dopravy postupné oteviit az
75 % objednavaného rozsahu vykont v dalkové dopraveé. Smlouva zaroven obsahuje v piiloze ¢. 10
vycet konkrétnich linek, které nebudou do roku 2019 pfedmétem soutéze. Jedna se o linky: Ex 1 Praha

** Srv. napf.: SPNV-Wettbewerbsprojekte in Bayern. Zprava objednatele Zelezniéni dopravy ve spolkové zemi
Bavorsko, Bayerische Eisenbahngesellschaft, Miinchen, 2009.

** Oficialni zadost Ceské republiky o piedb&zné oznameni nabidkového Fizeni ve smyslu ¢l. 7 odst. 2 nafizeni
1370/2007, €.j. 19/2010-190-STKO/1.

%% Oznameni bylo zveiejnéno v Urednim véstniku EU dne 26. fijna 2010.
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— Pardubice — Olomouc — Ostrava — Polsko/Slovensko, Ex 4 Rakousko/Slovensko — Bfeclav —
Otrokovice — Ostrava — Polsko, R 7 Praha — Ceské Budgjovice — Rakousko, R 13 Brno — Bieclav —
Otrokovice — Olomouc, R 22 Kolin — Mlada Boleslav — Ceska Lipa — Rumburk, R 23 Kolin — Usti nad
Labem, R 25 Rakovnik/Luzna u Rakovnika — Chomutov — Jirkov, N 28 Némecko — Praha —
Olomouc/Brno — Polsko/Slovensko/Rakousko (no¢ni vlaky).

S ohledem na existujici zkuSenosti, zejména pokud vezmeme v Gvahu obtize spojené se snizenim
sitovosti a provazanosti vefejné zelezni¢ni dopravy vzniklé uplatiovanim zcela otevieného pristupu
bez koordinovaného harmonogramu v n&kterych evropskych statech (napf. ve Velké Britanii)’’, se
vsak jevi jako nezbytné stanovit harmonogram pro dalsi pokracovani zahajeného procesu otevirani
trhu vefejnych sluzeb v dalkové Zelezni¢ni dopravé podle § 4 odst. 1 zakona ¢. 194/2010 Sb. Rovnéz
se jevi jako nezbytné sledovat zplsob uspokojovani piepravnich potieb komercnimi dopravci a
v ndvaznosti na vyvoj trhu pfijmout nezbytna opatieni’".

Vzhledem k trvani smlouvy o zavazku vefejné sluzby na obdobi 2010-2019 se spole¢nosti Ceské
drahy, a.s., a z ni vyplyvajicich omezeni je harmonogram rozdélen na dvé obdobi:

a) provozni soubory s piedpokladanym zahajenim plnéni v reZimu stavajici smlouvy do jizdniho
fadu 2018/2019, tj. zamér vypsani nabidkového fizeni u posledniho souboru se predpoklada
oznamit v Ufednim véstniku EU v roce 2014, tj. za stavajici vlady;

b) provozni soubory s predpokladanym zahajenim pInéni od jizdniho fadu 2019/2020, tj. mimo rezim
stavajici smlouvy o zavazku vetejné sluzby; v této Casti lze predpokladat dil¢i Gpravy na zaklade
vyvoje v oblasti vetfejné zelezni¢ni osobni dopravy.

S ohledem na uvedené skuteCnosti, zejména Programové prohlaseni vlady a navazujici koncepéni
dokumenty, se predpoklada pokracovat v procesu otevirani trhu vefejnych sluzeb objednavanych
Ministerstvem dopravy podle kritérii stanovenych Pracovni skupinou k otevirani trhu vefejnych sluzeb
v dalkové zelezni¢ni dopravé a v souladu s navrzenou koncepci. V souvislosti s nabidkovymi fizenimi
bude pii ptipravé dokumentaci nabidkovych fizeni pro vybér dopravce stanoven takovy rozsah
objednavanych vetejnych sluzeb, aby souhrn kompenzaci ze vSech smluv o vefejnych sluzbach
v jednotlivych letech platnosti smluv nepiekro¢il finanéni ramec nastaveny usnesenim vlady CR
¢. 1132 ze dne 31. srpna 2009.

Predpokladany harmonogram otevirani trhu vetejnych sluzeb v dalkové zelezni¢ni dopravé, ktery
vlada svym usnesenim ¢. 423 z 8. cervna 2011 schvalila a zn€hoz vyplyva i predpokladany
harmonogram uzavirani smluv o vefejnych sluzbach, je uveden v nasledujici tabulce.

70 problémech s regulaci Zelezni¢niho sektoru v pribéhu transformace British Rail viz napf. Schnobel,
Christian R.: Vertikale Desintegration des britischen Eisenbahnsektors. Internationales Verkehrswesen (57)
4/2005, s. 136—142.

¥ V tomto bodé lze uvést, Ze i ve velmi liberdlnich systémech Zeleznice, jako je napt. Velké Britanie, je piistup
na trh volné konkurence regulovan ramcovymi pravidly, s ohledem na moznost infrastruktury pfi konstrukei tras,
pripojovych skupin, efektivity financovani dopravni obsluznosti a piijatelné miry zmén trzniho prostiedi v Case.
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Tab.29: Harmonogram otevirani trhu do obdobi platnosti jizdniho radu 2018/2019

Zahajeni Notifikace Linky zahrnuté v provoznim souboru Trakce Rozsah Podil
pInéni
2013/2014 2010 R 27: Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc M 0,5 1,4
2014/2015 2010 R 5: Praha — Usti n.L. — Karlovy Vary — Cheb E 24 6,5
R 20: Praha — Roudnice n. L. — Usti n.L. — D&&in
2014/2015 2011 R 14: Liberec — Pardubice M 1,6 43
R 15: Liberec — Usti nad Labem
2014/2015 2011 R 16: Plzef — Most M 0,5 1,2
2015/2016 2011 Ex 2 (R 18): Praha — Olomouc — Vsetin (- Slovensko) / E+M 3,7 10,1
Luhacovice
2016/2017 2012 R 6: Praha — Plzen — Klatovy E 2,8 7,7
R 10: Praha — Hradec Kralové
2017/2018 2013 R 9: Praha — Havli¢kav Brod — Brno E 3,2 8,8
R 19: Praha — Pardubice — Ceska Tfebova — Brno
2018/2019 2014 R 21: Praha — Turnov — Tanvald M 1,8 5,0
R 24: Praha — Kladno — Rakovnik
Tab. 30: Harmonogram otevirani trhu od obdobi platnosti jizdniho radu 2019/2020
Zahajeni Notifikace Linky zahrnuté v provoznim souboru Trakce Rozsah Podil
pInéni
2019/2020 2015 R 6 (¢ast Ex): Praha — Plzefi — Némecko/Cheb E+M 2,4 6,6
2020/2021 2016 R 26: Praha — Pisek — Ceské Budgjovice M 0,9 24
2021/2022 2017 R/Ex: Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava — E 2,6 7.2
Polskol Slovensko
2022/2023 2018 R 7 (+Ex): Praha — Ceské Budé&jovice — Rakousko E 1,9 (3,0) 5,2 (8,2)
2024/2025 2020 &ast R 11: Plzef — Ceské Budgjovice E 0,7 2,0
gast R 11: Ceské Budgjovice — Jihlava — Brno E+M 1,2 3,3
2025/2026 2020 R 8: Brno — Ostrava — Bohumin E 3,5 9,5
R 12: Brno — Sumperk
R 13: Brno — Bfeclav — Otrokovice — Olomouc
R (novy): Brno — Zlin
2026/2027 2021 Ex: Brno — Ostrava — Bohumin E 0,7 a vice 2,0 avice
Ex 4: Rakousko/Slovensko — Bfeclav — Otrokovice —
Ostrava — Polsko
2027/2028 2022 Ex 3: Némecko — DécCin — Praha — Brno — Bfeclav — E 4.1 11,1

Rakousko/Slovensko

Poznambky: Nezarazené linky R 17 Pardubice — Jihlava, R 22 Kolin — Mladd Boleslav — Ceskd Lipa — Rumburk,
R 23 Kolin — Usti nad Labem, R 25 Rakovnik/Luznéa u Rakovnika — Chomutov — Jirkov a asti linek R 10 v tiseku
Hradec Kralové — Trutnov a R 27 Krnov — Jesenik budou upresnény v koordinaci s regiondlnimi objednateli.
V casti harmonogramu b) jsou zarazeny rovnez nékteré viaky, které jsou v roce 2011 provozovany jako komercni

produkty dopravcii, prestoze tvori integrdlni soucdst nabidky dalkové drazni dopravy v Ceské republice.

V tabulkach je u kazdého provozniho souboru linek uvedeno zahdjeni plnéni zakazky (ve vztahu k obdobi
platnosti jizdniho Fadu), rok predbézného ozndameni nabidkového Fizeni v Urednim véstiku EU (4. notifikace),
trakce (E — elektricka, M — motorova), rozsah zakazky (v mil. vikm/rok) a podil zakazky na celkové objednavce
Ministerstva dopravy (v %) vztazeny k rozsahu v jizdnim radu 2009/2010.
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3.3 Zasady tarifni spoluprace a integrace viaku objednavanych MD do IDS

Podle § 5 odst. 3 pism. d) zdkona o vefejnych sluzbach je objednatel povinen zahrnout do planu
dopravni obsluznosti harmonogram a zptisob integrace, pokud se stat a kraje podileji na organizaci
integrovanych vefejnych sluzeb v pieprave cestujicich®. Vzhledem ke skutecnosti, ze nékteré vlaky
dalkové dopravy jsou zaélenény do regionalnich integrovanych dopravnich systémi, je tfeba uvést
podminky, za nichZz je Ministerstvo dopravy pfipraveno se na takové integraci podilet. Zaroven je
z pohledu objednatele dalkové dopravy dilezité, aby otevieni trhu vetfejnych sluzeb dalkové dopravy
v Ceské republice nebylo doprovazeno rozpadem jednotného tarifniho systému.

3.3.1. Tarifni integrace v oblasti zelezni€éni dopravy
Soucasné se schvalenim materialu ,,Harmonogram otevirani trhu vefejnych sluzeb v piepravé
cestujicich v oblasti dalkové a nadregionalni Zelezni¢ni dopravy* ministr dopravy ulozil ptedlozit

navrh feSeni spoluprdce mezi jednotlivymi dopravei zaji$t'ujicimi vefejné sluzby v dalkové a
nadregionalni zelezniéni dopravé v oblasti tarifu.

V Ceské republice je dosud mezioborové velmi rozdilny piistup k tarifnim systémam a k odbaveni
cestujicich. Tyto rozdily vznikly pfedevsim historickym vyvojem probihajicim v jednotlivych oborech
dopravy rozdilné jiz od roku 1948. V piipadé méstské hromadné dopravy™, ma jizdenka (zejména ve
velkych méstech) zpravidla charakter flexibilni z hlediska pouzitého spoje a zpravidla i dopravce a
prevazné je koncipovana jako prestupni®’. To souvisi zejména s poétem piepravnich piipadi
v systémech méstské hromadné dopravy ve velkych méstech, jiny zpiisob vydeje jizdenek s kontrolou
na vstupu ¢i vystupu nebyl mozny. Tento systém je vysoce komfortni pro cestujiciho, jeho negativem
je velky pocet jizd cestujicich bez platného jizdniho dokladu (problematika kontroly). V ptipade jiné
neZ méstské autobusové dopravy jsou naopak v klasickém piepravnim modelu pouZivaném v Ceské
republice vydavany v zasad¢ jizdenky nepfestupni, a to s vazbou na konkrétni spoj, ve kterém nebo
pro ktery jsou vydany. Dalkova autobusova doprava neni provozovana jako vefejna sluzba. Protoze
jsou piepravni jednotky malé, jezdi v fadé relaci pfimo. Garantované pfestupy jsou u autobusti (mimo
integrované dopravni systémy) spiSe vyjimecné; autobusy zpravidla zajistuji spojeni pfimo na
konkrétni trase. Proto neptestupnost jizdenek v tradi¢nim systému veiejné dopravy v Ceské republice
nepfedstavovala v piipadé autobusové (dalkové) dopravy fakticky pro cestujici zavazny problém.

Naopak v zelezniéni dopravé® byl vzdy sohledem na velikost piepravnich jednotek systém bez
prestuptl nevhodny. Dopravce nabizi cestujicim pfestupni jizdenky (krom¢ mistenek) bez vazby na
konkrétni spoj. Tento systém je zcela zasadni, protoze piimé spojeni mize byt zajisténo jen
v mimotadné silnych relacich, zatimco ostatni body jsou dosaZzitelné pouze spojenim s prestupem.
Sitovy systém je viak zabezpeden vlivem dominantniho dopravce, spole¢nosti CD, a.s. V nékterych
regionech sice zajist'uji omezeny rozsah prepravnich sluzeb i jiné spole¢nosti (napft. Jindfichohradecké
mistni drahy, a.s., Viamont, a.s., Veolia Transport Morava, a.s.), ale rozsah jejich provozu je omezen
prevazné na lokalni ¢i regionalni oblast. Tarifni systémy na Zeleznici jsou v zasad¢ zaloZeny na
oligopolnim postaveni dopravce akciové spoleénosti Ceské drahy (dale jen ,,CD, a.s.*) na trhu.

Integrované dopravni systémy prinesly sice zisadni zménu v oblasti mezioborové spoluprace
dopravci, nicméné bez vyjimky na zaklad¢ sjednani tarifu, jehoz vyse je piimo ¢i nepifimo stanovena
vefejnou spravou. Tento model, Uspésny v regionalni doprave, narazi v dalkové dopravé na limity
spojené s potiebou ekonomickych motivaci dopravei k ziskani cestujicich®. Pro MD nicméng i piesto

% Mgéstska hromadna doprava zahrnuje méstskou autobusovou dopravu a provozovani drazni dopravy na
méstskych drahach (zejména na draze specialni, tramvajové a trolejbusové).

* Ptestupni jizdenka umoziiuje prestup mezi dopravnimi sluzbami bez nutnosti zakoupeni dalii jizdenky, t;.
vlivu na vysi jizdného.
*! Presngji se jedna o dopravni sluzby v drazni dopravé na draze celostatni a na drahach regionélnich.

* P¥imé sjednéni tarifu vede v zisadé na uzavieni hrubé (brutto) smlouvy, které s ohledem na d&lbu rizik
nemotivuje dopravce k ziskavani novych cestujicich; naopak v netto smlouvé je standardni motivace na navysSeni
vynosu piepravou vétsiho poctu cestujicich.

106



PLAN DOPRAVNI OBSLUHY UZEMI VLAKY CELOSTATNI DOPRAVY

zasadn¢ neni pfijatelné, aby vysledkem soutézi v Zelezni¢ni dopravé byla desintegrace Zelezni¢niho
tarifu a nepouzitelnost jizdenek u riiznych dopravct provozujicich dopravni sluzby na téze relaci. Pro
priklad lze uvést, Ze na trati Ostrava — Opava bude po zahajeni pInéni v prosinci 2013 na zakladé
prvniho souboru podrobenému nabidkovym fizenim provozovat dalkové spoje (vlaky kategorie R)
dopravce vzesly znabidkového fizeni. Ne téze relaci bude interval (s ohledem na aglomeracni
charakter relace) zahuStén na polovinu vlaky kategorie Sp, které objednd kraj pfimym zadanim
u dopravce CD, a.s. Pokud dopravce vzesly z nabidkového fizeni nebude dopravce CD, a.s., a zarovefi
nebude zaji§téno vzajemné uznavani jizdnich dokladt, budou platit jizdenky dopravce CD, a.s., pouze
v ¢asti (1/2) nabizenych vlaki, zatimco v druhé ¢asti vlaki pouze jizdenky jiného dopravce. Totéz
nastane na relaci Praha — Usti nad Labem (vlaky CD, a.s., smér Dresden a dopravce vze§lého
z nabidkového tizeni smér Chomutov), coz je zadsadné nepfijatelné.

S ohledem na situaci na ¢eském dopravnim trhu, kde vedle spoluprace dopravci je Casto pfitomen i
velmi silny konkurencni prvek, se navrhuje v prvni etapé se zaméfit na to, aby systém, obdobny
systému Svycarské Direkter Verkehr, existoval alesponi v oblasti Zelezni¢ni dopravy (s piipadnou
vyjimkou u nékterych dopravnich sluzeb v komeréni dalkové Zelezni¢ni doprave). Je tieba uvést, ze
pfimé odbaveni v ramci dalkové dopravy neni postacujici, nebot’ by znamenalo vyrazné zhorSeni pro
cestujici oproti soucasnému stavu. V druhém kroku je mozné rozsifeni tohoto systému na regionalni
autobusovou dopravu. Ve tfetim kroku se mohou (avSak nemusi) pfipadné do systému zapojit i
komercni dopravni sluzby v dalkové dopraveé. Predmétem soucasného feseni je prvni etapa.

Piedpoklad dal§iho postupu je, Ze zadavaci podminky v nabidkovych fizenich budou vyzadovat, aby
mezi dopravci zajist'ujicimi vefejné sluzby v dalkové a nadregionalni dopravé dochazelo k vymezené
spolupraci v oblasti tarifu za ucelem moznosti potizeni jedné jizdenky s odpovidajici tarifni degresi.
MD zaroven komunikuje s dopravci o navrhu smlouvy o tarifni spolupraci, predpoklada, ze podminky
kooperace budou predjednany i se spoleénosti Ceské drahy.

3.3.2. Zapojeni vliakl dalkové dopravy do IDS

Ministerstvo dopravy z pozice objednatele u vlakt dalkové dopravy podporuje rozvoj integrovanych
dopravnich systémt. Pro integraci vlaki dalkové dopravy museji byt splnény urcité zakladni
podminky, které souviseji v principu s tarifni odpovédnosti (zpravidla troven jizdného v IDS uréuje
kraj a proto musi nést i rizika nespravného stanoveni urovné tarifu nebo nespravny zptisob clearingu) a
kapacitnimi moznostmi (zapojeni do IDS nesmi piedstavovat pro dopravce neumérné dodatecné
naklady, spojené s vytvofenim dostate¢né kapacity pro malou ¢ast cesty vlaku napf. v useku
prochazejicim vyznamnou sidelni aglomeraci). Rovnéz je tieba uvést, Ze ackoli objednatel dalkové
dopravy integraci vlakd druhého piepravniho segmentu do IDS podporuje, je tieba zajistit, aby mistni
pozadavky nepfevladly nad sitovou soudrznosti dalkové dopravy, obé kritéria jsou pii tvorbé
dopravniho systému dilezita, nicmén¢ objednatel dalkové dopravy musi dbat ve zvySené miie na
sitovou soudrznost systému.

Je tieba uvést, ze smlouva, uzaviena s dopravcem Ceské drahy, a.s. je tzv. smlouvou &istou (,,netto”) a
tedy objednatel nenese riziko vynosu. Z toho divodu je rozsah nabizenych druhi jizdného piedevsim
vyznamny pro dopravce, ktery prenasi riziko, Ze tarif nebude nastaven spravné a povede k riziku
vypadkil na vynosové strané. Z ¢l. XX odst. 5 smlouvy o zavazku vefejné sluzby v drazni osobni
dopravé ve vefejném zajmu na zajisténi dopravnich potieb statu na obdobi od 1. 1. 2010 do konce
platnosti jizdniho fadu 2018/2019 uzaviené mezi Ministerstvem dopravy a akciovou spoleénosti Ceské
drahy vyplyva, Ze nezbytnou podminkou pro integraci vlaki dalkové dopravy do IDS je uzavieni
trojstranné dohody mezi Ministerstvem dopravy, Ceskymi drahami, a.s. a subjektem, ktery ma zajem
o integraci vlakt do IDS.

S tim souvisi i problematika zfizeni celostatniho koordinatora vetejnych sluzeb. Tato vize se objevuje
jiz po dlouhé obdobi a byla opétovné pfi projednavani tohoto dokumentu ze strany regionalnich
objednateld oteviena. MD v soucasné dob¢€ neni piipraveno koordina¢ni spolecnost vytvorit, nicméné
s ohledem na agendu spojenou s detailni spolupraci s regionalnimi objednateli a v ramci pfipravy
nabidkovych fizeni se jevi tato otazka ve stfednédobém horizontu jako oteviena.
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3.4 Kvalita poskytovanych sluzeb

3.4.1 Sledovani kvalitativnich ukazatelt

U vlaku dalkové dopravy, které jsou objednavany Ministerstvem dopravy, je vyZadovana urcita kvalita
poskytovanych sluzeb. Neékteré pozadavky stanovuji pfimo pravni predpisy, nad ramec téchto
zakladnich pozadavki jsou stanovena dalSi pravidla prostiednictvim smluvnich ujednani. Ujednani
jsou rozdilna v piipadé¢ smluv uzavienych na zaklad¢ pfimého zadani a smluv uzavienych na zakladé
nabidkovych fizeni, nicméné v zasadé jsou dva typy sledovanych ukazateld. Prvnim typem je
sledovani dlouhodobych primérii (zpravidla vztazenych na obdobi platnosti jizdniho fadu). Druhym
typem jsou sankce za konkrétni poruseni smlouvy (kazda jednotlivy piipad zjisténi).

Do sledovani primémych hodnot patii zejména:

Zpozdéni vlakl podle jednotlivych linek. Podle smlouvy se za vlak jedouci v¢as povazuje takovy
vlak, jehoz zpozdéni v zadné z definovanych Zelezni¢nich stanic (tzv. ,,méficich bodli*) neprevysi
10 minut. Dopravce ma ve stanovenych piipadech moznost vlak do sledovani nezahrnout, pokud
napt. provozovatel drahy provadi vyluku na trati a musi byt proto zavedena nahradni autobusova
doprava nebo pokud vlak byl se zpozdénim piedan jinym dopravcem z Gzemi jiného statu.
V obdobi platnosti JR 2008/2009 byly nejméné piesné vlaky linky linek R 28 Praha — Olomouc —
Polsko/Slovensko, spolehlivost téchto noc¢nich vlaki dosahovala 80,10 % (zpozdéni z viny
dopravce). Druhou nejméné spolehlivou linkou byla Ex 4 (Rakousko /Slovensko — Bteclav —
Otrokovice — Ostrava — Polsko), jejiz spolehlivost byla 80,13 % (zpozdéni z viny dopravce).
V tomtéz obdobi byla nejspolehlivéjsi linka R 20 (Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem
— Décin) se spolehlivosti dosahujici 99,42 %. Druhou nejvice spolehlivou linkou se spolehlivosti
99,11 % byla linka R 17 (Pardubice — Jihlava)*. V obdobi platnosti JR 2009/2010 byla opé&t
nejmén¢ spolehliva linka R 28 se spolehlivosti 76,16 % a druhu nejméné piesnou linka Ex4 se
spolehlivosti 77,51 %. Naopak nejvice pfesnymi linkami se shodnou ptesnosti 99,85 % byly linky
R 23 (Kolin — Usti nad Labem) a R 24 (Praha — Rakovnik). Za linky, jejichz troveii zpozdéni
nedosahuje 90 % vlakl jedoucich vcas, je objednatel opravnén ulozit pokutu, naopak pokud by
uroven vlakd jedoucich vcas piesahla 95 %, je dopravce opravnén pozadovat bonusovou platbu.

Nasazovani vozidel (pfesnéji pravidelné turnusovanych nalezitosti) na jednotlivych linkach. Pro
objednatele neni pfipustné, aby skutecna kvalita vozidel byla niz8§i nez objednavand, a proto
kontroluje nasazovani odpovidajicich typi vozidel ve vlaku. Za nenasazeni turnusovanych vozidel
se povazuje zejména snizeni pravidelné kapacity spoje, ¢i nasazeni jiného vozidla, nikoli vSak
nasazeni vozidel srovnatelné nebo vyssi kvality. Do ukazateld nemusi dopravce zahrnout vlaky,
u nichZ nebylo dodrzeno planované fazeni vlaku jiz na ptijezdu ze sousedniho statu. Ze statistiky
nasazovani vozidel, linka R8 Brno — Ostrava — Bohumin se spolehlivosti 85,56 %. Druhou
nejmén¢ spolehlivou linkou byla linka Ex2 Praha - Pardubice — Olomouc -
Luhacovice/Zlin/Slovensko se spolehlivosti 89,44 % . Nejspolehlivéjsi byla se spolehlivosti 100 %
linka R 12 (Brno — Olomouc — Jesenik). Druhou nejspolehlivéjsi linkou se spolehlivosti 99,71 %
byla linka R 25 (Rakovnik/Luzna u Rakovnika — Chomutov — Jirkov). Za nizké nebo vysoké
plnéni tohoto ukazatele miize dopravce dostat pokuty nebo naopak obdrzet bonusové platby.

Dulezitym kritériem pro zachovani sitovosti systému dalkové dopravy je dodrzovani dilezitych
pfipojnych vazeb. Na zakladé¢ smlouvy jsou vymezeny prestupni vazby, jejichz sledovani
Ministerstvo dopravy poklada za dulezité (napf. oboustranny piestup mezi rychliky linek R 21
Praha — Tanvald a R 22 Kolin — Rumburk v Bakové nad Jizerou, nebo ptestupni vazba
v zelezniéni stanici Cienice, kde zastavuji rychliky pro blizkost mésta Vodhany, od rychliki
linky R 11 na osobni vlaky ve sméru do mésta Vodiany). Za piipojnou vazbou se pro ucely
sledovani zasadn€ povazuje pouze ptipoj do 20 minut.

# Ve vypottu zpozdéni za obdobi platnosti JR 2008/2009 neni zahrnuto obdobi od 14. 12.2008 do 31. 12.2008.
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Z pohledu sledovani celych Zelezni¢nich stanic byla v obdobi platnosti JR 2008/2009* nejméné
spolehliva stanice Pardubice hl. n. se spolehlivosti 83,98 % a druhou nejméné spolehlivou stanici
byla stanice Praha hlavni nadraZzi se spolehlivosti 87,45 %, coz je dano kumulaci ruSeni z riznych
smért v této Zeleznicni stanici. Vyssi vypovidaci schopnost ma sledovani jednotlivych vazeb, u
kterych lze naptiklad uvést, Ze v obdobi JR 2008/2009 vazba mezi linkami R22 Kolin — Nymburk
a R21 Turnov — Tanvald ve stanici Mladd Boleslav hl. n. dosdhla za sledované obdobi
spolehlivosti pouze 68,55 % naopak nejspolehlivéjsi vazby v obdobi JR 2009/2010 byly vazby
mezi linkami Os Boskovice a R 19 ve stanici Skalice nad Svitavou se spolehlivosti vazby 99,97 %
nasledovana vazbou mezi linkami Os Roznov pod Radhos$tém a Ex2/R18 Olomouc - Praha ve
stanici Valasské Mezifici se spolehlivosti 99,90 %. V obdobi platnosti nasledujiciho jizdniho fadu
byla dosazena nejlepsi spolehlivost 99,58% mezi linkami Os Nové Mésto na Moravé a R9
Havli¢kiv Brod-Praha ve stanici Zd’ar nad Sazavou. Mezi nejméné spolehlivé vazby se zatadila
vazba mezi linkami R22 ze sméru Kolin - Nymburk a R21 ve sméru Turnov — Tanvald ve stanici
Mlada Boleslav hl. n., ktera dosahla za sledované obdobi spolehlivosti pouze 74,39 %.

Sledovani jednotlivych ptipadi se zamétuje zejména na nasledujici okruhy:

Neuskutecnéne spoje: V pripadé neuskute¢néni spoje z viny dopravce miize kromé neuhrazeni
¢asti ztraty, ktera na provoz vlaku linearn¢ pfipada, objednavatel pozadovat sankci az do vyse
25 procent nasobkti neuskuteénéného vykonu vlakovych spoju. Lze uvést, Ze v roce 2009 nebylo
uskuteénéno celkem cca 9400 km (tj. cca 0,02 % zcelkového objednaného vykonu).
V nasledujicim roce 2010 nebylo uskute¢néno cca 15300 km (tj. cca 0,04 % z celkového
objednaného vykonu. Nejcastéjsim diivodem poruseni tohoto ustanoveni ze strany dopravce byly
zavady na hnacim vozidle.

Zpozdeni jednotlivych viakii: Spoj se povazuje za zpozdény pii zpozdeéni vlaku ve vysi poloviny
intervalu mezi vlaky stejné linky a vys$sim, nebo pfi odjezdu vlaku ze stanice/zastavky urcené
jizdnim tadem pro pravidelny nastup/vystup cestujicich pied pravidelnym odjezdem podle
jizdniho fadu. Nejcastéjsim diivodem poruseni tohoto ustanoveni ze strany dopravce, byly zavady
na hnacim vozidle. Ve smlouvé jsou stanoveny sankce pii uvedenych typech zpozdéni,
odstupnovany podle zpozdéni v hodnoté 30-59" a nad 60°. Obdobny dusledek ma pieplnénost
vlaku, kdy pii odjezdu vlaku ze stanice/zastavky nenastoupili vSichni cestujici, ktefi chtéli, ale
z dlivodu preplnénosti piislusného vlaku jej nemohli pouzit.

Kontrola kvality vozidlového parku: Pti kontrole kvality poskytovanych sluzeb je kontrolovana
zejména Cistota interiéru nasazenych draznich vozidel, tj. zda nejsou znecisténa sedadla a podlaha
zeleznicnich vozidel a zda nejsou zneciStény toalety a umyvarny. Na toaletach je také kontrolovan
stav hygienickych prostiedki a tekouci voda. Dale se provadi kontrola teploty interiéru, kontrola
poskytnuti vlakovych privodcti, pokud jsou smlouvami pozadovany a kontrola, zda jsou
cestujicim poskytovany informace pomoci akustického informacniho systému. Soucasné
s uvedenymi ¢innostmi se provadi kontrola oznaceni spoje informacemi o vychozi a cilové stanici,
kontrola turnusovych nalezitosti, kontrola vystrahy blokovani dveti, atd. V pfipad¢, Ze jsou pfi
kontrole zjistény nedostatky, jsou zaznamenany do kontrolniho protokolu a nasledné je za
poruseni piislusného ustanoveni smlouvy pozadovana odpovidajici sankce. V roce 2010 bylo
udéleno na zaklad¢é smlouvy 422 pokut se souhrnnou vysi presahujici 6 mil. K¢.

3.4.2 Vyhledové zaméry objednatele v oblasti kontroly kvality

V zéasad¢ jsou sledovany ukazatele, které Ministerstvo dopravy poklada za klicové. V ramci
nabidkovych fizeni predpoklada zejména zjednoduseni sjednanych zptisobd kontroly kvality, jejichz
vykazovani je vlivem snahy o zcela pfesny zpuisob rozdéleni pifipadného zavinéni podle nazoru
Ministerstva dopravy neumérné vysokou zatézi pro vSechny zucastnéné strany. Ministerstvo dopravy

* Ve vypoétu spolehlivosti vazeb za obdobi platnosti JR 2008/2009 neni zahrnuto obdobi od 14. 12.2008 do 31.
12.2008.
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je 1 nadale prepraveno k ur¢itym ulevam ze sledovani kvalitativnich ukazateld v ptipad€, ze dochazi
k situaci, kterou dopravce nemuze zcela zadnym zplsobem ovlivnit, ovSem zpUsob sledovani musi byt
zjednodusen v zajmu vyssi transparentnosti dosahovanych ukazateld. Zaroven vsak nelze dlouhodobé
oc¢ekavat toleranci zpozdéni v podobé 10 minut jako v soucasnosti, nebot’ zejména v piipad€ vlivu na
regionalni dopravu je tato hodnota nepfijatelna.

3.5 Pozadavky na rozvoj infrastruktury z pohledu dalkové dopravy

Prestoze pravni predpisy nevyzaduji, aby se objednatel v dopravnim planu vyjadfoval
k infrastrukturnim zaméram, objednatel dalkové dopravy poklada za potfebné stanovit néktera mozna
konkrétni infrastrukrni opatieni, jejichZ realizace by pro kvalitni funkci dalkové dopravy v Ceské
republice byla pfinosna. Spolecné s pozadavky regionalnich objednateld a koncepci nakladni
zelezni¢ni dopravy by se postupné tyto podklady mély stat zakladem pro vysoce kvalitni
infrastrukturni planovani v Ceské republice odpovidajici konkrétnim provoznim potiebam.

Ma-li byt infrastrukturni planovani v budoucim obdobi Gspésné a dosahnout o¢ekavanych efektl, musi
v ur¢itych pripadech schopno sledovat pomérné velké detaily co do dosahované vykonnosti
infrastruktury (stani¢ni a tratové intervaly, jizdni doby), aby bylo mozné vytipovat skute¢né
problematickd mista sit¢. Tak lze jmenovat napfiklad velmi podrobnou infrastrukturni analyzu
Svycarské Zelezni¢ni sité ,,Bahn 2000, ktera umoznila mnohem vétsi soudrznost prestupnich vazeb a
k koneéném diisledku byla nutnou podminkou pro systém veiejné dopravy ve Svycarsku, ktery zndme
dnes. V mnoha ptipadech vSak vedle velkych projektl, které maji nesporny vyznam a tento dokument
se jimi nezabyva, maji mimofadny vyznam i mens$i opravy a investice, kde se jednd o minutové
diference v jizdnich dobach, které zdanlivé maji pfi ekonomickém hodnoceni jen malou véhu.
Uvédomime-li si vSak sitové dasledky, spocivajici v dosazeni ¢i rozvazani prestupni vazby dané
dvéma nutnymi okrajovymi podminkami mimo danou trat’ (typicky v Ceské republice piestupni vazby
v Chebu mezi sméry Usti nad Labem a Niirnberg), je ziejmé, Ze realna uspora jizdni dob je rovna
témet dobe taktu, protoze nedosazenim piipoje vznika nutnost cestujiciho ¢ekat na dalsi spoj (pieprava
v kone¢ném disledku bez realizace infrastrukturniho opatfeni viilbec neni realizovana po Zeleznici).
Na tyto drobné infrastrukturni akce se nasledujici ¢ast dokumentu zamétuje.

Ceska republika disponuje velmi hustou Zelezniéni siti. Délka trati p¥iblizné 9 500 km znamena, Ze
v pfepo¢tu na obyvatele je dosahovano hodnoty cca 0,95 km/1000 obyvatel. Celkovy pocet stanic
v Zelezni¢ni siti CR piesahuje 1400. Tyto udaje jsou sice na jedné strané pozitivni z hlediska mozné
optimalizace a vyuZiti potencialu v Gizemi, na druhou stranu neumoznuji provést optimalizaci spojeni
a navaznou optimalizaci infrastruktury v jedné urovni. Vzhledem k dobé vystavby trati (trasovani)
a znacné zanedbanosti udrzby piedevsim nekoridorovych a regionalnich trati je vSak potencial
mnohych trati ohrozen. Dal3i investice do Zelezni¢ni sité CR jsou nezbytné.

4

do odbocky pii kiizovani a ptedjizdéni, kratsi technologické intervaly, dalkové fizeni provozu) sama
o sob¢ zrychli zelezni¢ni dopravu a pfitom zvy$i spolehlivost nabidky. Kvalitni infrastruktura
v disledku vyse zminénych vlastnosti snizuje provozni naklady dopravci a tim i zatizeni objednatelti
diky konstantnim rychlostnim profilim (Gspora trakéni energie, opotiebeni vozidel i infrastruktury).
Kratsi jizdni doby casto vedou k Gspoie nalezitosti na linkach, které lze vyuzit k posileni provozu,
azpétn¢ k vyuziti pfinostt vysSi kvality infrastrukturnich prvkt jejich skutenym vytizenim.
Objednatel¢ tak mohou uSetfené financni prostiedky stejné jako dopravci investovat zpét do provozu
na posileni nabidky. Pfi komplexnim posouzeni celého systému lze identifikovat dal$i piinosy.
Naptiklad ptehledné, srozumitelné a jednotné informacni systémy ve stanicich a vozidlech,
bezbariérové nastupistni hrany a vozidla urychli vymeénu cestujicich (zkraceni pobytt, zkraceni obézné
doby), zabezpeceni Zelezni¢nich piejezdl s vyraznym propadem tratové rychlosti vede opét ke
zkraceni obéznych dob a snizeni opotfebeni vozidel, drazni infrastruktury i spotfeby trakéni energie.
Dalkové (dispecerské) fizeni vede ke zvySeni spolehlivosti nabidky (dodrZeni jizdniho ftadu)
i personalnim Usporam v oblasti fizeni Zelezni¢niho provozu. Vyssi investice do zdroji umozni
rychlejsi a ¢etn€jsi nabidku.
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Pii postupném budovani systému dalkové dopravy v CR jsou kliové principy integralniho taktového
grafikonu. Zelezniéni sit’ Ceské republiky nicméné nebyla stavéna s ohledem na principy integralniho
taktového grafikonu, coz pochopitelné vyvolava potize pii aplikaci téchto principti na stavajici sit’.
Taktovy jizdni tad klade napf. zna¢né naroky na kapacitu uzli a propustnost zhlavi, pfedevs§im na
moznost souCasnych vjezdi a odjezdl a také na pfijezdy a odjezdy nesnizenou rychlosti umoznénou
vhodnou konfiguraci zhlavi, coz stavajici infrastruktura velmi Casto nedokaze zajistit. Proto je velmi
dilezité provazani modernizacnich opatieni na drazni infrastruktuie s dlouhodobé planovanou
nabidkou spojeni. Nesoulad mezi planovanim modernizace drazni infrastruktury a provoznich
konceptlh muze vést k situaci, kdy finan¢né naro¢na modernizace drazni infrastruktury povede jen
k relativné malému zvyseni kvality pfepravnich sluzeb v dané relaci. Ze zkusenosti, které byly pii
aplikaci integralniho taktového jizdniho fadu (ITJR) v Ceské republice ziskany, pfitom vyplyva, Ze
mnohdy mala investice mtize byt velkym pfinosem pro kvalitu Zelezni¢ni dopravy, ktera je v daném
uzemi provozovana. Je nicmén¢ nezbytné, aby tato investice byla velice dobie promyslena a vychazela
z dlouhodobych zamérti objednatele dopravy, ¢i dopravce.

V ptipad¢ staveb vétsiho rozsahu plati, Ze relativné vysoka zivotnost drazni infrastruktury (v ptipadé
stavby novych trati a pfelozek) omezuje rozvoj dopravniho systému, pokud neni tato infrastruktura jiz
pfedem pfipravena na vyhledovou zatéz a nabidku. Tim je podloZena spravnost koncepce, jejiz princip
spo¢iva v navrhu vétSiho rozsahu dopravnich vykonli a infrastrukturnich uprav, které povedou
k dosazeni kvalitativné vyrazn€ vyssich parametrt, nez jaké jsou z dnesniho pohledu zifejmé a nutné.
V piipad¢ infrastruktury je nutné vzit v ivahu Zivotnost umeélych staveb a pfijmout navrzena opatieni,
ktera budou svymi parametry vyhovovat pozadavkiim budouciho provozu i postupujicimu vyvoji
v oblasti kolejovych vozidel bez nutnosti dalsi Giplné ptestavby infrastruktury.

Z hlediska obecnych principl je z pohledu objednatele v dlouhodobé perspektivé vhodné trasovat
infrastrukturu v nové stopé pro vyssi rychlosti (od 160 km/h vyse) pro konvenéni, piipadné
vysokorychlostni soupravy. V relacich, kde je nutno dosdhnout zkraceni cestovnich dob, avsak nova
nebo vyrazné modernizovana infrastruktura nema ekonomickou navratnost, je preferovano nasazeni
vozidel s aktivnim naklapénim vozové skiin€. Mimo uvedenych principti vyznacujicich se primarné
liniovym charakterem staveb a modernizaci, maji pro aplikaci ITIR nejvétsi vyznam bodova opatfeni
vedouci ke konkrétnim zkracenim systémovych jizdnich dob mezi konkrétnimi uzly.

Na zaklad¢ dlouhodobého planu rozvoje dalkové Zelezni¢ni dopravy zpracovalo Ministerstvo dopravy
piehled opatfeni v oblasti infrastruktury. Realizace téchto opatfeni by znamenala vyrazné zvyseni
kvality ptrepravnich sluzeb zajistovanych dalkovou dopravou v objednavce Ministerstva dopravy.
Piehled je rozdélen do ti Casti podle priority, které jednotliva opatieni pro Ministerstvo dopravy
predstavuji. Jedna se o predbézny seznam, ktery bude vcetné vlastni vyznamové hierarchie dale
upfesiiovan.
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3.5.1 Opatreni s 1. stupném priority pro rozvoj dalkové dopravy

Pro rozvoj dalkové dopravy je samoziejmé nezbytné dobudovani tzv. tranzitnich koridord, zejména
v tsecich Praha — Ceské Budé&jovice a Praha — Plzef, coZ je zdsadni pro udrZeni a rozvoj piepravnich
proudu v téchto relacich na zeleznici. Z hlediska dalkové i regionalni dopravy se dale jevi jako zasadni
vstupy koridorovych i nekoridorovych trati do velkych aglomeraci, naptiklad Prahy (zejména vstupy
trati 011, 221, 170, 231 a dalSich) Brna a Ostravy, jakoZ i modernizace samotnych uzli. Rovnéz je
z hlediska stfednédobého podstatnd modernizace moravské osy Brmo — Pierov. Naléhavost téchto
infrastrukturnich investic je zfejmd a je tfeba, aby byly investini zaméry detailn¢ projednany
s jednotlivymi objednateli v uzemi. Kromé téchto zasadnich akci Ize vytipovat n€kolik staveb mensiho
rozsahu, jejichZ realizace by méla ze specifického pohledu objednatele dalkové dopravy ptiznivy
dopad na sitovou soudrznost dalkové dopravy. U téchto staveb by z pohledu objednatele dalkové
dopravy bylo vhodné provérit jejich efektivitu a moznost ptipadné realizace, ktera by meéla byt
harmonizovana s planem otevieni trhu a uzaviranim dlouhodobych smluv s jednotlivymi dopravci.

1) Cheb — Usti nad Labem
Diivod: nutno dosahnout oboustranné piestupni vazby v Chebu mezi vlakem R ze sméru Usti n.L. —

Karlovy Vary a vlaky linky R30 ve sméru Niirnberg; vznik tésného neptipoje bude patrny jiz od
obdobi jizdniho fadu 2011/12.

Chybi: 14 min v useku Cheb — Usti n.L. hlL.n. v kazdém sméru.

Dosazeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybeérovém fizeni, prijezdy vybranych stanic,
upravy infrastruktury (zvyseni tratové rychlosti ve vybranych usecich a to az na 120-140 km/h,
osazeni rychlostnikii Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj v maximalni délce trati, vystavba zastavky
,»Chodov* na pielozce trati — bude obsluhovana nahradou za zajizdéni do dnesni stanice).

2) Décin — Horni Police

Diivod: nutno udrZet oboustranné piestupni vazby v Usti n.L. hl.n. mezi vlakem R ve sméru Liberec
a ptipoju ze sméru Cheb a Praha (vloZené R) a zaroven dojet do uzlu 30 v Zst. Liberec.

Chybi: 6 min v Giseku Usti n.L. hl.n. — Liberec v kazdém sméru.

DosazZeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, zména mist kiizovani (nove Zst.
Horni Police a zst. Kfizany), upravy infrastruktury v tiseku Dé¢in Vychod — Horni Police (osazeni
rychlostnikli Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 80 km/h v maximalni délce trati, nutnost
upravy zabezpeCovaciho zafizeni v zst. Dé¢in Vychod — zkraceni intervalu postupnych vjezda
a intervalu kfizovani, zvyseni rychlosti do odbocky na benesovském zhlavi alespon na 50 km/h).

3) Krizany

Diivod: nutno udrzet oboustranné prestupni vazby v Usti n.L. hl.n. mezi vlakem R ve sméru Liberec
a pripoju ze sméru Cheb a Praha (vlozené R) a zarovein dojet do uzlu 30 v zst. Liberec.

Chybi: 6 min v Giseku Usti n.L. hl.n. — Liberec v kazdém sméru.

Dosazeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, zména mist kfizovani (nové Zst.
Horni Police a zst. Kfizany), nutnost Gpravy zabezpeCovaci zatizeni v zst. Kfizany — zkraceni intervalu
postupnych vjezdl (na nejvyse 2 min), intervalu postupnych odjezdi (idealné na 0 min) a intervalu
kiizovani (idealn€ na 0 min), zvySeni rychlosti do odbocky (idealné na 60 km/h) na obou zhlavich.

4) Plzen — Domazlice

Dtivod: nové dopravni feSeni v ose Praha — Plzenn — Domazlice/Cheb - sjednoceni minutovych poloh
tras vlaki Ex Praha — Mnichov s vlaky Ex Praha — Cheb, zkraceni jizdnich dob Praha — st.hr. SRN,
vyhledova moznost vedeni vlakti Ex Praha — Mnichov ve dvouhodinovém taktu bez vyraznéjSich

M

konstelaci taktového uzlu v minuté 00.

Chybi: 6 minut v useku Plzeti — Ceska Kubice.
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Dosazeni: realizace prvni etapy projektu ,,Modernizace traté¢ Plzeni — Domazlice — st.hr. SRN* v tiseku
Plzen — Zbtch (- Stod).

5) Plzen — Klatovy

Dtvod: nové dopravni feSeni v ose (Hradec Kralové —) Praha — Plzenn — Klatovy v souvislosti
s predpokladanym vybérovym fizenim, vytvotreni taktového uzlu Klatovy v minuté 30 (vazba na novy
preshrani¢ni projekt Plattling — Klatovy).

Chybi: 1 — 2 minuty v tseku Plzeti — Chlumcéany u Dobian.

Dosazeni: soustfedéna systematicka udrzba se zvySenim NTR na 100 km/h, popf. zavedenim
rychlostnikli pro Vvyj, pfedpoklad nasazeni novych vozidel.

6) Praha — Beroun

Dutivod: zvySeni spolehlivosti, stability jizdniho fadu, nové dvousegmentové dopravni feSeni v ose
Praha — Plzen — Klatovy/Domazlice/Cheb.

Chybi: voln4 trasa pro vlaky Praha — P¥ibram — Ceské Budé&jovice, provozni spolehlivost.

Dosazeni: Ackoliv je tento usek soucasti III tranzitniho koridoru, je zde zminén zvlast’ s ohledem na
mimotadnou naléhavost feSeni privozu vlaka dalkové a regionalni dopravy, vcetné zajisténi trasy pro
vlaky Praha — Pfibram — Ceské Budgjovice. Tyto parametry je tieba zpracovat do investi¢nich akci,
které se zde predpoklada v dalsim obdobi realizovat.

Synergicky piinos opatieni 4 aZ 6 predstavuje moznost vedeni vlakii Ex Praha — Domazlice
(SRN)/Cheb a R Praha — Klatovy v useku Praha — Beroun v pfesném 30 minutovém prokladu,
zkraceni pobytu vlakd Praha — Cheb v Plzni, udrzeni taktového uzlu Rokycany okolo minuty 30
u zastavujicich R Praha — Plzen — Klatovy, dosazeni taktového uzlu Praha hl.n. 15/45.

7) Chotétov — Neratovice

Dutivod: nutno udrzet fungujici smérové prestupni vazby v prostoru Turnov/Mlada Boleslav/Nymburk i
po realizaci upravené¢ho rychlikového konceptu vrelaci Liberec — Pardubice; dosahnout vhodné
koordinace dalkové a regionalni dopravy na jednokolejné pfiméstské trati Praha — Vsetaty.

Chybi: 4 min v useku Chotétov — Neratovice v kazdém sméru.

Dosazeni — pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, upravy infrastruktury v useku
Chotétov — Odb. Skaly (osazeni rychlostnikii Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 100 km/h
v maximalni délce trati, omezeni rychlostnich propadl v Zst. Kropacova Vrutice a Bysice, zvyseni
rychlosti do odbocky na vsetatském zhlavi Zst. Neratovice alespon na 50 km/h; upravy zabezpecovaci
zafizeni v zst. Chotétov — zkraceni intervalu postupnych vjezdi (na nejvySe 2 min), intervalu
postupnych odjezdl (idedlné na 0 min) a intervalu k¥izovani (idealné na 0 min), zvyseni rychlosti do
odbocky (idealn€ na 100 km/h) na obou zhlavich.

8) Turnov — Mlada Boleslav

Dutivod: nutno udrzet fungujici smérové prestupni vazby v prostoru Turnov/Mlada Boleslav/Nymburk i
po realizaci upraveného rychlikového konceptu v relaci Liberec — Pardubice.

Chybi: 4 min v useku Turnov — Mlada Boleslav v kazdém sméru.

Dosazeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, upravy infrastruktury v tseku
Turnov — Mladé Boleslav (zvyseni prijezdné tratové rychlosti Zzst. Bakov nad Jizerou az na 90 km/h;
osazeni rychlostnikli Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 100 km/h v maximalni délce trati,
omezeni rychlostnich propadt v usecich PtiSovice — Loukov a Bakov nad Jizerou — Mlada Boleslav
Debt, zvySeni vjezdové rychlosti a rychlosti do odbocky na piiSovickém zhlavi zst. Turnov alespon na
80 km/h); s dodrZzenim pfestupnich vazeb souvisi i nutnost zkraceni jizdni doby mezi zst. Mlada
Boleslav a zst. Dobrovice (odstranéni rychlostniho propadu na vjezdu do Zst. Mlada Boleslav ze sméru
Nymburk, umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 100 km/h v iseku Mlada Boleslav — Dobrovice).
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9) Kaninska spojka

Dtvod: nové dopravni feSeni vose Hradec Kralové — Praha (-Plzen — Klatovy) v souvislosti
s predpokladanym vybérovym fizenim, zkraceni jizdnich dob Praha — Hradec Kralové, vytvoreni
taktového uzlu Nymburk piesné v minutu 30 (zkraceni pfestupnich dob na ndvaznou dopravu), vetsi
stabilita jizdniho fadu.

Chybi: 5 minut v tiseku Nymburk — Chlumec nad Cidlinou.

Dosazeni: realizace tzv. ,,Kaninské spojky* umoziujici jizdu Libice nad Cidlinou — Sany mimo Zst.
Velky Osek.

10) Stara Paka — Hradec Kralové

Duvod: nutno udrzet ptestupni vazby v uzlu 30 v zst. Liberec a dosahnout uzlti 00 Stara Paka, 00
Hradec Kralové a prestupnich vazeb v zst. Pardubice ve sméru Brno a Olomouc.

Chybi: 4 min v useku Stara Paka — Hradec Kralové v kazdém sméru.

Dosazeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, upravy infrastruktury v tseku
Stara Paka — Hradec Kralové (osazeni rychlostnikli Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 100
km/h v maximalni délce trati, omezeni rychlostnich propadi, zvySeni rychlosti do odbocky na
jarometském zhlavi zst. Hradec Kralové alespon na 50 km/h).

11) Olomouc — ValSov

Duvod: nutno udrzet pfestupni vazby vuzlu 00 vzst. Olomouc a dosdahnout uzld 00 ValSov,
vyhodnych smérovych prestupnich vazeb v Krmové, uzlu 00 Opava zapad a dosdhnout vhodné
koordinace dalkové a regionalni dopravy na jednokolejné ptiméstské trati Opava vychod — Ostrava
Svinov.

Chybi: 13 min v Gseku Olomouc — Val$ov v kazdém sméru.

Dosazeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, prijezdy vybranych stanic,
upravy infrastruktury v tseku Olomouc — ValSov (¢aste¢na obnova trati, zvySeni trat'ové rychlosti,
zvyseni prijezdné rychlosti stanicemi Olomouc Bélidla, Hlubo¢ky Marianské Udoli, Hruba Voda,
ValSov, osazeni rychlostnikii Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 80 km/h v iseku Velka
Bysttice — Détrichov nad Bystfici, a az100 km/h v tisecich Olomouc — Velka Bysttice a Détfichov nad
Bysttici — Valsov, zvyseni rychlosti do odbocky (idealné€ na 80 km/h) na obou zhlavich Zst. ValSov.

12) ValSov — Opava zapad

Duvod: nutno udrZet pfestupni vazby vuzlu 00 vzst. Olomouc a dosdhnout uzld 00 ValsSov,
vyhodnych smérovych prestupnich vazeb v Krmové, uzlu 00 Opava zapad a dosdhnout vhodné
koordinace dalkové a regionalni dopravy na jednokolejné piiméstské trati Opava vychod — Ostrava
Svinov.

Chybi: 4 min v Gseku ValSov — Opava zapad v kazdém sméru.

Dosazeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, upravy infrastruktury v tseku
ValSov — Opava zapad (osazeni rychlostnikii Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 80 km/h
v useku ValSov — Kmov a az na 100 km/h v useku Krnov — Opava zapad, jakoz i odstranéni propadu
tratové rychlosti v iseku Opava Zapad — Opava Vychod.

3.5.2 Opatreni s 2. stupném priority pro rozvoj dalkové dopravy

1) Praha — Kladno

Dtvod: jednokolejna neelektrizovana trat’ a dlouhé tratové i stanini intervaly neumoznuji zavést
poptavce (potencialu relace Kladno — Praha) odpovidajici nabidku, napojeni letist¢ Praha na zelezni¢ni
sit’ (synergicky efekt nabidky v dalkové doprave).

Chybi: dvoukolejna elektrizovana trat s tratovou rychlosti 120 — 140 km/h umoznujici jizdu
v rychlostnim profilu Vvyj (s nedostatkem ptevySeni az [ = 150 mm).
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DosaZeni: realizace projektu ,,PRaK*.
2) Horni Police — Kfizany

Diivod: nutno udrzet oboustranné piestupni vazby v Usti n.L. hl.n. mezi vlakem R ve sméru Liberec a
pripoji ze sméru Cheb a Praha (vlozené R) a zaroven dojet do uzlu 30 v zst. Liberec.

Chybi: 6 min v Giseku Usti n.L. hl.n. — Liberec v kazdém sméru.

Doszeni: pozadavek nasazeni novych vozidel ve vybérovém fizeni, zména mist kiizovani (nove Zst.
Horni Police a zst. Kfizany), Gpravy infrastruktury v tseku Horni Police — Kiizany (osazeni
rychlostnikli Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 100 km/h v maximalni délce trati, omezeni
rychlostnich propadii, zvyseni vjezdové/odjezdové rychlosti v zst. Ceska Lipa rychlosti na
mimonském zhlavi).

3) Brno — Ceska Trebova

Dtvod: omezujici perénni intervaly kritické zejména v oblasti brnénské aglomerace, nemozné
dosazeni urcité variability tras dalkové dopravy.

Chybi: plna peronizace zejména v zst. Adamov, dale Rajec-Jestiebi, Letovice, Biezova nad Svitavou,
Opatov.

Dosazeni: plna peronizace uvedenych stanic s prioritni realizaci v Zst. Adamov.

3.5.3 Opatreni s 3. stupném priority pro rozvoj dalkové dopravy

1) Veseli nad Luznici — Jindfichiv Hradec

Diivod: Dosazeni systémové jizdni doby 60 minut Ceské Budé&jovice — Jindfichiv Hradec, tj. uzlu
v minutu 00 v Jindfichové Hradci, zkraceni jizdnich dob Veseli nad Luznici — Jindfichtiv Hradec,
dosaZeni systémového kiizovani spojti linky dalkové dopravy Ceské Budgjovice — Brno v uzlech
Ceské Budgjovice, Veseli nad Luznici, Jindfichtiv Hradec, Kostelec u Jihlavy, Jihlava, Tebi¢ a Brno.
Ve vSech zminénych uzlech by vznikly nové ptipojové vazby, predev§sim ve Veseli nad Luznici
vrelaci Jindfichiv Hradec — Praha a v Bmé vrelaci Tiebic — Bfeclav, Hodonin a pfestup na
,~Eurotakt.

Chybi: 3 — 4 minuty jizdni doby v kazdém sméru v uvedeném useku trate.

Dosazeni: soustiedénd systematicka udrzba, odstranéni lokalnich omezeni NTR, umoznéni jizdy
v rychlostnim profilu Vvyj (s nedostatkem prevyseni [ = 130 mm).

2) Kojetin — Kroméfiz — Hulin

Dtvod: potencial pro zavedeni linky Brno — Krométiz — Zlin, rychlé a bezlvratové propojeni
krajskych center v navaznosti na elektrizaci traté Otrokovice — Vizovice.

Chybi: elektrizace.

Dosazeni: elektrizace uvedeného tseku, odstranéni lokalnich omezeni NTR a zvySeni tratové rychlosti
v ptimych tsecich, umoznéni jizdy v rychlostnim profilu Vvyj (s nedostatkem prevyseni I = 130 mm).
3) Staré Mésto u U. H. — Luhacovice

Dtivod: zrychleni relace Praha — Luhacovice, nasazeni vozidel elektrické trakce pro predpokladany
soutézni projekt.

Dosazeni: elektrizace useku Staré Meésto u U. H. — Luhacovice/Bojkovice mesto, moznost obratu
rychlé regionalni dopravy v zastavce Bojkovice mésto s vyuzitim pfipravovaného projektu SZDC
v oblasti modernizace zabezpecovaciho zatfizeni, zvySeni NTR v iseku Uherské Hradist¢ — Uhersky

Brod na 100 km/h, zvySeni rychlosti do odbocky z diivodu predpokladaného systémového kiizovani
v zst. Kunovice a Hrad¢ovice (80 km/h).
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4) Hranice — Horni Lide¢

Dtivod: nutno udrzet prestupni vazby v uzlu 00 v zst. Olomouc a dosdhnout smérovych ptestupnich
vazeb v zst. Hranice na Moravé, Valasské Mezifi¢i a Puchov.

Chybi: 7 min v useku Hranice na Moraveé — Horni Lide¢ statni hranice v kazdém sméru.

Dosazeni: Upravy infrastruktury v iseku Hranice na Moravé — Horni Lide¢ (v useku Spicky — Lhotka
nad Becvou byla Vmax 100 km/h jesté v poloving 90. let, nez doslo ke snizeni na stavajici tratovou
rychlost 80 km/h; modernizaci lze dosahnout rychlosti 160 km/h v dominantnim useku mezi zast.
Spi¢ky a zst, Valasské Mezifiéi; v ostatni &asti iseku Hranice na Moravé — Horni Lide¢ st.hr. se jedna
o upravu infrastruktury a osazeni rychlostnikti Vvyj a umoznéni jizdy na Vvyj rychlosti az 100 km/h,
pro zvysSeni kapacity a odstranéni potencialnich konstrukénich konfliktli je vhodna poloperonizace Zst.
Vsetin).

5) Kostelec u Jihlavy — Tiebic

Dtvod: Dosazeni systémové jizdni doby 60 minut Kostelec u Jihlavy — Tiebic, tj. dosazeni
systémového kiizovani spoji linky dalkové dopravy Ceské Budgjovice — Brno v uzlech Ceské
Budé¢jovice, Veseli nad Luznici, Jindfichtiv Hradec, Kostelec u Jihlavy, Jihlava, Ttebi¢ a Zastavka u
Brna. Ve vSech zminénych uzlech by vznikly nové piipojové vazby, predev§im ve Veseli nad Luznici
v relaci Jindfichiv Hradec — Praha a v Bmé vrelaci Tiebi¢ — Bfeclav, Hodonin a pfestup na
,,Eurotakt*,

Chybi: 7 — 8 minut jizdni doby v kazdém sméru v uvedeném useku trate.

Dosazeni: soustfedéna systematicka udrzba, zvySeni tratové rychlosti ve vhodnych tsecich (zejména
Okiisky — Trebic), odstranéni lokalnich omezeni NTR, umoznéni jizdy v rychlostnim profilu Vvyj
(s nedostatkem prevyseni I = 130 mm).

6) Zabieh — HanusSovice

Dlvod: nutno udrzet prestupni vazby vuzlu 00 v zst. Olomouc a dosahnout co nejuzsiho uzlu
Olomouc (usek Olomouc — HanuSovice vCetné technologickych operaci v zast. Zabteh na Morave je
omezujici pro Sitku taktového uzlu Olomouc a délku piestupnich vazeb v Olomouci).

Chybi: 3 — 4 minuty jizdni doby v kazdém sméru v uvedeném useku traté, nicméné kazda uSetfena
minuta se pozitivn€ projevi na $itce uzlu Olomouc.

DosazZeni: soustfedéna systematicka udrzba, odstranéni lokalnich omezeni NTR, zvyseni tratové
rychlosti, umoznéni jizdy v rychlostnim profilu Vvyj (s nedostatkem ptevySeni I = 130 mm).
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Obr 8: Schematické znazorneni dotéenych usekil na infrastrukture
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4 Reakce na pripominky dotéenych subjektu

Hlavni mésto pripominka vyporadani pripominky

Praha/

organizator

ROPID

1 Nejzasadnéjsi pripominky uplatiiujeme Castetné akceptovino, upozoriiujeme

k FeSeni vazby pi'edloZené koncepce
dopravniho planu (predevSim ¢ast 2.2)
na poZadavky na rozvoj infrastruktury
z pohledu dalkové dopravy (¢ast 3.5).
Domnivame se totiz, ze predlozeny
material dostatecné nedba jiz nyni
existujicich a v souvislosti s dalsi
modernizaci koridorovych usekt se
neustale prohlubujicich problémt kolize
dalkové a regionalni Zelezni¢ni dopravy v
prazské aglomeraci. Pfitom u popisu
stavajiciho stavu na jednotlivych linkach
zpracovatel tyto zasadni problémy
zminuje. (...) Lze tedy konstatovat, ze
zpracovatel materidlu u jednotlivych linek
spravn¢ pojmenoval infrastrukturni
problémy, které zde jiz nyni existuji. V
souvislosti s tim je zapotiebi poznamenat,
ze v pripade trati 011, 221, 231 a 171 se
jedna o tiseky v ramci Ceské republiky
nejvice zatizené co do poctu vlakil i poctu
pfepravenych cestujicich, a to jak v
dalkové, tak predevSim v regiondlni
dopravé. Bez nadsazky se zde jedna o
desetitisice cestujicich pfepravenych
denné po téchto tratich. Proto by se dalo
ocekavat, zZe feSeni téchto v ¢asti 2.2
zminénych infrastrukturnich problému
zpracovatel pienese i do navrZzenych
infrastrukturnich opatteni pro rozvoj
dalkové dopravy (Cast 3.5). Nemilym
pfekvapenim pro nas je, zZe az na vyjimky
(trat’ Praha - Beroun, kde vSak lze s
uspéchem pochybovat, zda piislusna
modernizace je v soucasnosti
pripravovana tak, aby dosazeni zminéného
cile vyhovéla) se nutnost piijeti
prislusnych opatieni v ¢asti 3.5
nevyskytuje, a to v ramci ani jednoho ze
tii stupniti navrzenych opatfeni.

Navrzeny naopak jsou desitky dil¢ich
opatteni, které fesi zlepSeni dalkové
dopravy v okrajovych ¢astech sité, kde
vytizeni vlakt dalkové, ale i regionalni
dopravy (co do poctu vlakt i z hlediska
poctu cestujicich) vykazuje o jeden az dva
fady nizsi vysledky, nez na zminénych
tratich v okoli Prahy. Co jiného by mélo
mit v ramci opatieni pro rozvoj dalkové
dopravy 1. stupeil priority, nez feSeni v
materialu popsané nevyhovujici situace na

predem na skutecnost, ze ¢ast zabyvajici se
infrastrukturou je fakultativni ¢asti
dopravniho planu. Pravni pfedpisy ji
nevyzaduji a v celostatnim planu je
zpracovana nad ramec zakonnych
povinnosti. Z pohledu zpracovatele je ale
logické, aby urcité infrastrukturni akce,
které jsou potiebné pro zkvalitnéni dalkové
dopravy, byly v zavéru dokumentu
navrzeny.

Infrastrukturni ¢ast materialu obsahuje
zejména opatfeni, kterd nejsou dosud
sledovana, a pfesto lze indikovat, ze budou
mit vyhodny pomér mezi néklady a
vysledky pro dalkovou dopravu (coz musi
potvrdit ekonomické vyhodnoceni).

V zadném piipad¢€ se nejedna o uceleny
infrastrukturni plan resortu, ten mtize
vzniknout jedin€ na zaklad¢ primétu vsech
pozadavkil v osobni i nékladni doprave.

V dopravnim planu Stfedoceského kraje a
Prahy ocekavame uvedeni vSech akef, které
jsou ve VaSem stanovisku uvedeny a jejichz
realizaci podporujeme. Stejné tak prijezdy
velkymi uzly napt. Plzeni jsou piedmétem
nasi podpory a jsou sledovany jiz

v soucasné dobé, proto neni nutné na jejich
realizaci zv1asté upozoriiovat.

Zaroven jsme nuceni upozornit na
skute¢nost, Ze modernizace trati 011 a 221
jiz byla z pfevazné ¢asti provedena, a i kdyz
Ize vyslovit urcité pochybnosti o
dostate¢nosti modernizované infrastruktury,
nebude z pohledu vlastnika infrastruktury,
jehoz prava zastupuje SZDC, s.o., redlna a
ekonomicky proveditelna revize téchto
staveb. Problém pozadavku Vasi spolecnosti
na nepredjizdéni vlakid dalkové dopravy by
nepomohla fesit ani zcela jind koncepce
usporadani stanic (snad s vyjimkou pomérné
vyznamné problematiky polohy navéstidel)
a dosazeni vy$si tratové rychlosti by bylo
podle nam dostupnych informaci spojeno

s vystoupenim trasy s te¢nového polygonu,
coz se v predmestské oblasti Prahy jevilo
jako mimoradné obtizné izemn¢ projednat.
Zpracovatel nicméné pres uvedené
skutecnosti vnima jadro pripominky jako
divodné a je pfipraven doplnit do
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osobni dopravou nejzatizenéjsi trati Praha
- Kolin? Namisto toho jsou pro
zpracovatele planu prioritni opatieni na
vytizenim okrajovych linkach typu Usti
nad Labem - Liberec, Cheb - Nurnberg,
Plzen - Klatovy nebo Olomouc - Opava (k
opatfenim na linkdch Praha - Tanvald se
vyjadiime nize). Podobna situace je pak i
u dalsich stupnii priority, zejména pak 3.
stupné (ze tii staveb 2. stupné priority se
alespon dvé z nich soustfed’uji na traté s
relativné vysokym potencidlem
poptavky). Domnivame se proto, ze by
zpracovatel materidlu mél zdsadnim
zpusobem piehodnotit diilezitost staveb a
do materialu zahrnout s nejvyssi prioritou
pfedevsim ta opatieni, kterd povedou ke
zlepseni stavu na hlavnich a
nejvytizenéjsich linkach. V souvislosti s
tim by se zpracovatel m¢l daleko hloubéji
vénovat také otazce interakce navrzenych
opatteni v dalkové doprave na
jednotlivych linkach s regionalni
dopravou.

infrastrukturni ¢asti, Ze podporuje
modernizaci radial do Prahy se zohlednénim
specifik husté priméstské dopravy, jak jiz
uvedl u jednotlivych linek. Zpracovatel se
rovnéZz plné ztotoZiuje s nazorem, Ze
témto otazkam by v celkové infrastrategii
méla byt vénovana dominantni
pozornost.

Zaroven ale nevidi v zadném pftipadé jako
podruzené zajisténi prestupni vazby
Niirnberg - Usti nad Labem v Chebu, které
je podminéno infrastrukturnimi opatfenimi
na dotcenych tratovych tsecich ¢i pripojové
navaznosti v zst. Klatovy, které¢ v konecném
duasledku ovliviiuji cestovni doby pres tento
uzel ve vSech prilehlych tratovych usecich.

Pres veskery respekt k vyznamu regiondlni
dopravy se vSak zpracovatel domniva, ze
interakci s regionalni dopravou by se mély
vénovat zejména dopravni plany
regiondlnich objednatelti, samoziejmé po
pfipadném projednani s MD, nebot’ témto
objednatelim jsou nejlépe znamy piesné
koncepcni zaméry v oblasti regionalni
dopravy, nikoli MD.

Zmény casovych poloh nékterych linek
o cca 30 minut v souvislosti se zménami
na lince R14. S problematikou zminénou
v z&véru predchoziho odstavce souvisi
také navrzené dopravni opatieni na
linkach R10 a R21 planované od prosince
2014. V souvislosti s ukon¢enim plnéni
nabidkového fizeni platného na lince R14
Pardubice - Liberec od roku 2006 a z
divodu zvyseni vyuZiti nasazenych
vozidel na této lince zpracovatel
doporucuje jeji vozebni provazani s linkou
R15 Usti n. L. - Liberec a zarovei
navrhuje zménu casové polohy této linky
0 30 minut. (...) V souvislosti s tim
navrhuje z divodu zajisténi ptipojovych
vazeb i rozsahlé upravy na souvisejicich
link4ch, (...) zminéné linky R10, R21 a
R22 by mély dle navrhu zpracovatele v
souvislosti se zménami na lince R14
rovnéz zmeénit svoji casovou polohu o 30
minut.

Takovy zédsah vSak pii souCasné vzajemné
provazanosti celého systému dalkové a
regionalni dopravy, v souvislosti s
nutnosti vyuzivani spolecnych useki
vcetné jednokolejnych trati a kapacitné
vycerpanych dvoukolejnych trati a v
souvislosti s vhodnosti zajisténi
vzéajemnych piipoji znamena nutnost
zmény casovych poloh vlaki regionalni
dopravy o 30 minut. V nekterych
pfipadech i sama dalkové doprava narazi

Vysvétleno, v materialu je uvedeno, Ze se
jedna o variantni feSeni, které objednatel
dalkové dopravy v konzultacich

s regionalnimi objednateli zvazuje. Nejedna
se o definitivni rozhodnuti a MD bere na
védomi negativni pozici hl. m. Prahy
(organizatora, spolecnosti ROPID) k této
koncepcni zméné.

S ohledem na skutecnost, Ze dosud probihaji
jednani o ptipadné zméné provozniho
konceptu, je uvedena otazka v konceptu
dopravniho pldnu pouze naznacena.

V zadném piipadé¢ neni hlavni prednosti
uspora jednoho vozidla, 1ze vysledovat fadu
priznivych dopadi, které v konceptu
dopravniho planu nebyly blize uvedeny
(napf. poloha R14 v Liberci, ktera je
pfizniva pro Liberecky kraj, privoz R11
ptes Prahu, ktery je méné kolizni nez

v sou¢asném stavu). S ohledem na
skutecnost, Ze uvedena problematika je
pravé diskutovana, je pravdépodobné, Ze
do kone¢ného rozhodnuti o volbé
varianty pro ticely nabidkového fizeni
budou soubéZné rozpracovavany obé
varianty dopravniho FeSeni, jak variant

s ,,konzervativnim* vedenim vlaki, tak i
»alternativni* varianta, ktera v prostoru
cca ohrani¢eném Ceskou Lipou/Libercem,
Nymburkem a Pardubicemi (v ptipadé R21a
R11 Prahou) bude ve fazovém posunu o 30".
V soucasné dob¢ zpracovatel provadi sbér
pozitivnich a negativnich dopadt
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na nevhodnost takového opatteni, kdyz
neni navrzen posun linky R23 Kolin - Usti
nad Labem, a tak by doslo k rozvazani
pfipoji mezi linkami R21 a R23 ve
Vsetatech. Podobné by doslo k rozvazani
stavajicich pfipoji v Koliné, protoze na
linkach sméfujicich z Prahy na vychod ke
zmeéné Casové polohy o 30 min. nedojde.

Existence ¢asového posunu linek R10,
R21 a R22 pfi soucasném ponechani
stavajici polohy linky R23 pfitom jiZ na
prvni pohled pfenasi problém se
zajisténim vibec néjakého pravozu linek
S2 a S20 v useku Nymburk - Praha,
nemluve o zhorSeni stavajicich ptipoji z
linky S2 na dalkové vlaky ve stanici
Kolin.

Nejzasadn&jsim problémem je vSak
nutnost zmény ¢asovych poloh na vsech
regiondlnich tratich v rozsahlé oblasti "od
Décina po Orlické hory" o 30 minut.
Nechceme nijak piedjimat nazor ostatnich
objednateld regionalni dopravy, nicméné
dle nasich zkuSenosti jsou cestujici
vyuzivajici zelezni¢ni dopravu do
zaméstnani ¢i Skol velmi citlivi na takové
posuny. Po zavedeni stavajiciho taktového
systému musely byt v lokalitach, kde
polohy vlakt nevyhovovaly zacatklim a
konctim pracovnich dob ¢i skolniho
vyucovani, zfizeny autobusové linky. Pfi
posunu celého systému o 30 minut Ize jen
tézko predpokladat navrat téchto
cestujicich z autobusti zpét na vlaky a
naopak 1ze ocekavat velky tlak na
zajisténi ndhradni nezelezni¢ni dopravy
pro stavajici cestujici, kterym nové asové
polohy nebudou vyhovovat. Otazkou tedy
zistava, zda takové feSeni ma viubec
né&jakou smysluplnost.

Vyslovujeme proto vazné obavy, ze
ekonomicky efekt ziskany usetienim
jedné az dvou nélezitosti na lince R14 by
mohl byt zmatfen odklonem ¢asti
cestujicich od vetejné Zeleznic¢ni dopravy,
a to v segmentu dalkové i regiondlni
dopravy. V neposledni fad¢ je ziejmé, ze
navrzené zmény se musi odrazit i

v navazné autobusové doprave, a to s
obdobnymi dopady. (...) Nelze totiz v
pripadé taktovych systému nadiazovat za
kazdou cenu efektivitu nalezitosti na lince
z4jmim zajisténi kvalitni dopravni
obsluhy.

Z téchto diivodi proto s navrzenym
feSenim pfipravovanym na prosinec 2014
zasadné€ nesouhlasime a Zadame o jeho
prehodnoceni v ramci piedlozeného

pripadného posunu jako v dalkové tak

v regionalni doprave, na coz je casovy
prostor do vypsani nabidkového fizeni, které
se predpoklada v prabéhu roku 2012. MD je
pripraveno se rozhodnout o volb¢ feSeni na
zaklad¢ posouzeni pfinosl a negativ feSeni
pro vSechny zacastnéné partnery
(objednatele), nejen pro dalkovou dopravu.
Poklada za klicové otevien¢ informovat jiné
objednatele o tomto zadméru s tim, Ze
partnersti objednatelé (zejména
Kralovéhradecky a Liberecky kraj, dale téz
dalsi objednatelé¢) k nému mohou uvést sviij
nazor.

K nékterym uvedenym pripominkam se lze
vyjadiit jiz v tomto materialu. Pokud se tyce
rozvazani soucasnych piipojnych vazeb ve
Vsetatech a Koling, uvadime, Ze vazba mezi
Ex3 a R22 neni planovana, ale spise vhodné
vznikla vazba (R22 je odvozena od jinych
vychozich podminek nez z uzlu Kolin).
Rovnéz ve Vsetatech je MD piipraveno
navrhnout variantni zpisob feSeni
pfipojnych vazeb.

S ohledem Ze linka je posunuta pravé o 30’a
interval regiondlni dopravy je rovnéz 30’,
m¢élo by byt fazové posunuti R10 a R21 o
30’ vliv pouze na vlaky vlozeného ramene.
V ptipadg, ze by toto posunuti bylo realné,
bylo by samoziejmé ze strany MD
diskutovano s Vasi spolecnosti zejména
ohledné polohy linky R23, ktera je ve
vztahu k regionalni dopravée skutecné
problematicka, nicméné kde lze nesporné
najit feSeni pfijatelné pro vSechny
zicastnéné strany.

Obecné z pozice objednatele dalkové
dopravy nelze pfijimat nazor, ze pfi
zavedeni taktového jizdniho fadu je zcela
lhostejny pocet nalezitosti, je vzdy tieba
zohlediiovat oba faktory, tedy cenu vozidel
a zpusob zajisténi dopravy (véetné
regionalni). Tento faktor je velmi vyznamny
zejména v pripadé této linky, kterd jiz byla
jednou soutézena, a to za velmi vyhodnou
uroven kompenzace — ktera se
pravdépodobné jiz nebude opakovat. Ma-li
byt existujici finan¢ni ramec udrZzitelny pro
stavajici rozsah dopravy na lince, je nutno
hledat maximalné hospodarny provozni
koncept. Domnivame se, Ze je 1épe udrzet
provoz v ¢asovém posunu, nez ve stavajici
poloze, avSak s nutnosti redukce poctu
spoju. Zaroven — ptes potiebu projednani a
mimotadné citlivy pfistup dalkové dopravy
uplatiiovany k vlaktim PID i jinych
rozvinutych regionalnich systémut — viz
tolerované prirazky na nékolika
pfiméstskych tratich — nepokladame za
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materialu. Pokud jsou z pozice
objednatele dalkové dopravy zapotiebi
zmeény na linkach R14 a R15 (a souhlasi-Ii
s nimi regionalné piislusni objednatelé
regionalni dopravy), pak necht’ se tyto
zmény odehraji bez dopadli na zmény
ramcovych ¢asovych poloh na linkach
R10, R21 a vzhledem k interakci s linkou
S2 téz na lince R22. Samoziejmé tim
ziejme dojde k rozvazani ptipojovych
vazeb v ramci dalkové dopravy
(piedevsim ve stanicich Turnov a Ceska
Lipa), avsak je véci objednatele dalkové
dopravy, aby zhodnotil vyhody a
nevyhody obou variantnich feSeni. Jeding
timto zptisobem bude zajisténa
minimalizace dopadii na regionalni
dopravy vlaky zarazené do PID.

V souvislosti s tim je pak samozfejmé
nutné prislusné dopady promitnout i do
¢asti 3.5, kde v ramci infrastrukturnich
opatfeni miizou byt pfehodnocena
navrzena opatteni v usecich Turnov -
Neratovice a ptipadné téz velké mnoZzstvi
opatfeni navrzenych za ucelem zajisténi
nového provozniho konceptu na linkach
R14 a R15. Nahradou za tato opatieni
navrhujeme zaradit z hlediska dopadu
prazské aglomeraci (viz bod 1 téchto
pfipominek). Nabizi se také zvazit
moznost fesit neuspokojivou situaci s
vyuzitim nalezitosti na lince R14
upravami infrastruktury v okrajovych
usecich Turnov - Liberec a Dvir Kralové
nad Labem - Pardubice, kde by piipadné
zkréaceni cestovnich dob ve spolupraci s
nasazenim trakéné vhodnéjsich vozidel
mohlo pfinést zefektivnéni provozu linky
R14 i bez nutnosti rozvraceni stavajiciho
systému dopravni obsluhy na tak
rozsahlém tGzemi.

mozné, aby jednotlivé kraje kladly
kategorické pozadavky na polohu tras
dalkové dopravy, které jsou z&asti i
pfedmétem Vaseho stanoviska, nebot’
ukolem objednatele dalkové dopravy je —
vedle co mozna nejlepsiho provazani

s regionalni dopravou — garantovat
soudrznou sit’. Pokud ma regionalizace
fungovat, musi regionalni objednatelé
dohlédnout i za hranice svych kraji, aby si
uvédomili sitovy vyznam svych nékterych
rozhodnuti a vnimali dasledky pozadavki
v regionalni dopravé pro celistvy systém
zeleznice v CR.

Souhrnem uvadime, ze v souc¢asné dobé
probiha projednavani s jinymi kraji, které
ukaze, zda je uvedeny posun realny ¢i
nikoli. Je standardni, Ze na tuto moznost
v dopravnim planu upozoriiujeme.
Konkrétni projednani s Vasi spolecnosti
bude namisté, pokud se ukaze relevance
feSeni z hlediska jeho realizace ke GVD
2015, coz v tuto chvili nelze predjimat.
Pokud to bude realné, dojde k fadnému
bilateralnimu projednani.

Dopad zmén ¢asovych poloh vlaki
dalkové dopravy po dokonceni
modernizace I1I. a IV. koridoru.
Podobny dopad na vlaky zatazené do PID
budou ziejmé mit i opatteni pfipravovana
ve vyhledu i na linkach R6 Praha - Plzen -
Cheb (a v navaznosti na to na lince R26
Praha - Piibram - Ceské Budgjovice) a R7
Praha - Ceské Budé&jovice po dokonéeni
modernizac¢nich praci na IIL., resp. IV.
tranzitnim Zelezni¢nim koridoru. I zde Ize
ocekavat vyznamné casové posuny poloh
vlaki dalkové dopravy, coz si vynuti i
zmény poloh vlaki regionalni dopravy na
téchto silné vytizenych tratich a na tratich
na n¢ navazujicich. V tomto ptipadé tento
pozadavek dalkové dopravy dany

Casteéné akceptovano, v tomto piipadé je
vSak tfeba ocekavat nevariantni realizaci
uvedenych opatieni a piipravit se na tyto
zmény. MD upozoriuje na skutecnost, ze i
kdyz podporuje naprostou vétSinu opatient,
navrzenych Studii obsluhy hl.m. Prahy a
jeho okoli hromadnou dopravou osob, neni
jejimi zaveéry vazano a rovnéz nepoklada za
racionalni moznost jeji zavery zcela
prejmout — jiz z diivodu zajisténi
financovani z rozpoctu kapitoly 327
Ministerstvo dopravy — v pripadé dalkové
dopravy a soudrznosti sité v jinych krajich,
kam ma koncepce dopravy v Prazské
aglomeracni oblasti zdsadni piesahy.
Zaroven uvadime, Ze vysoce oceilujeme
zpracovani této studie. Ze strany
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zkracenim jizdnich dob po modernizaci
trati bereme na védomi, avSak
pozadujeme jeho v€asné a korektni
projednani s regionalnimi objednateli a
zadame, aby pldnované zmény nevedly ke
zhorSeni kvality regiondlni obsluhy
predevsim u silné vytizenych linek S7 a
S9.

Zasadnim pozadavkem zde i nadale
zUstava nepiedjizdéni vlaka regionalni
dopravy vlakem dalkové dopravy v useku
Praha - Beroun, resp. Praha - BeneSov
spojené se zbytecnym prodluzovanim
pobytu v nacestnych stanicich nad rdmec
Casti nutnych pro vystup a nastup
cestujicich a dale nutnost zajisténi
obousmérnych piipojl ve stanicich Zadni
Tiebaii, resp. Ceréany. V idealnim piipadé
bychom pfivitali uvedeni regionalni
dopravy do souladu s piijatymi
koncepcnimi materialy, pfedevsim se
Studii obsluhy hl.m. Prahy a jeho okoli
hromadnou dopravou osob. Tim minime
pfedevs§im vedenti striktné zastavkovych
vlaki ve §pickach pracovniho dne v
pravidelnych intervalech (typicky 15
minut na kratkych ramenech).

Kromé toho bychom uvitali, aby zména
provozniho konceptu na tratich 171 a 221
byla provedena skokové najednou v
okamziku dokonéeni modernizace celého
koridoru. Vzhledem k velmi rozséhlé
vzajemné provazanosti autobusovych
linek navazujicich na Zeleznici (a linek s
nimi dale souvisejicich) v oblasti mezi
tratémi 011, 221 a Vltavou i v oblasti
kolem trati 171 neni mozné prakticky
kazdorocn€ meénit ¢asové polohy celého
systému v zavislosti na aktualnim stavu
rozpracovanosti Zelezni¢nich koridorti v
lokalitach vzdalenych desitky az stovky
kilometrti od oblasti obsluhované PID.
Dle nas$ich poznatki jsou tyto opakované
zmény vnimany cestujici vefejnosti i
predstaviteli dotCenych obci/mést velmi
negativné a vedou az k pozadavktim
zadajicim ndhradu kombinované obsluhy
autobus - vlak na ¢isté autobusovou
obsluhu. Koordinatorovi IDS pak ¢ini
velmi velké potize neustale pfesvédcovat
obcany i obce/mésta o smysluplnosti
myslenky integrovaného dopravniho
systému.

pfipominkového mista zpracovatel poklada
za vstficné a vhodné, aby jeji aktualizace ve
formé dopravniho planu byla s MD ve
standardnich terminech projednana.

K Vasemu apriornimu pozadavku na zékaz
jakéhokoli predjizdéni v pfiméstské oblasti
Prahy zaujimame nasledujici stanovisko: na
jedné stran¢ akceptujeme jeho relevanci a
budeme nadale usilovat o jeho naplnéni

v ptipadech, kdy je to mozné; na druhé
stran¢ uvadime, Ze neni mozné naplnéni
tohoto pozadavku garantovat absolutné.

V nékterych ptipadech, napiiklad tehdy,
pokud vede k nestandardnimu intervalu,
pokladame absolutni napliiovani tohoto
pozadavku za kazdou cenu za
kontraproduktivni a dlouhodobé
neudrzitelné. MD si napiiklad dokéaze za
urcitych podminek — bude-li to nutné —
predstavit predjizdéni urcitych vlaka
dalkové a regionalni dopravy v zst. Ri¢any.
Souhrnem proto o¢ekavame zrealnéni
pozice objednatele regionalni dopravy, pfi
soucasné akceptaci tohoto pozadavku

v moznych a realnych piipadech.

Ptipojujeme se k pozadavku na skokové
zmeény, nicméné€ upozoriiujeme na
skutecnost, ze k dokoncovani infrastruktury
bude dochézet postupné, a proto nelze
vyloucit Casové zmeény R6 pii dokoncovani
téchto praci. S ohledem na skutecnost, ze
Ex6 bude vyzadovat dodatecné finan¢ni
prostiedky, neni mozné v tuto chvili
rozhodnout, zda dojde k jejimu zavedeni
skokové (coz je rovnéz nami
upfednostilovana varianta), nebo po
ucelenych Castech. Zptisob zavedeni Ex6
bude tieba fesit nasledovné, v tuto chvili
oteviené uvadime, ze financovani neni
zajisténo.

Tarif a odbaveni cestujicich pri
otevirani trhu v dilkové dopravé
Dal$im okruhem nasich vyhrad je
problematika vybérovych fizeni v dalkové
dopravé. Myslenku otevirani trhu v

Castetné akceptovino, uvedeny proces

v soucasné dob¢ probiha soubézné. V ramci
schvaleni materialu ,,Harmonogram otevieni
trhu vetejnych sluzeb v pieprave cestujicich
v oblasti dalkové a nadregionalni Zelezni¢ni
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dalkové dopraveé rozhodné neminime
jakkoli zpochybiiovat a jako takovou ji
vitime. V materidlu nazyvajicim se
Celostatni plan dopravni obsluhy tzemi
vSak postradame detailni feSeni tarifni
problematiky pii otevirani trhu Je mu
vénovan pouze jeden obecny odstavec v
¢asti 3.3). Vzhledem k prvnim
zkuSenostem se vzajemnymi vztahy
jednotlivych dopravci pfi otevieni trhu v
dalkové neobjednavané dopravé.

Na zkudenostech vztahu mezi Ceskymi
drahami a Regiojetem u komer¢ni relace
Praha — Ostravsko vidime, ze dopravci
sami nejsou schopni rozumné dohody v
otazce odbaveni cestujicich a tarifu.
Zatimco u komeréni dopravy jsou takové
excesy omluvitelné (byt’ ne spravné a je
otazkou, zda by MD CR nemélo zvazit
né&jaky adekvatni zasah), domnivame se,
ze v dopravé objednavané v zéjmu statu
(¢i kraje) neni mozné takové postupy
schvalovat a je zapotfebi jim vcas
zamezit. Tato problematika se pfitom
nejvice dotyka pravé ob¢and hl.m. Prahy a
prilehlého regionu, protoze piimo do
Prahy mifi 15 z 29 linek dalkové dopravy,
ve stiedoceském regionu pak ptisobi dalsi
tfi linky dalkové dopravy. Po otevieni
trhu se mize realné stat, Ze na téchto
linkdch mtize ptisobit n¢kolik raznych
dopravcii, kazdy s vlastnim tarifem a
kazdy s vlastnim zpiisobem odbaveni
cestujicich (tfeba i v jinych lokalitach
mimo nadraZi, nelze ofekavat, Ze ve vSech
stanicich budou pokladny nékolika
zelezni¢nich dopravcil). V pripadé
nékterych trati (zejména 011, ale také
171) hrozi, ze zde bude ptisobit dokonce i
vice dopravetl v ramci jedné traté.

Domnivame se proto, Ze by se v tomto
materidlu mélo MD CR jednoznaéng
vyjadfit, jakym zptisobem predpoklada
feSeni tarifni problematiky a odbaveni
cestujicich pfi otevirani trhu. Zatimco
v regionalni doprave tlohu tohoto
subjektu uspésné sehravaji predevsim
koordinatofi integrovanych dopravnich
systému, na celostatni tirovni podobna
instituce chybi. Na piikladu
konkurenéniho boje na relaci Praha -
Ostravsko lze jiz nyni soudit, Ze na
libovili dopravct nelze tyto otazky
ponechat (i sama otazka vzajemného
uznavani jizdnich dokladii mezi
jednotlivymi draznimi dopravci je velmi
slozita a jeji respektovani zavisi na vuli
dopravciti a miiZe vést k neocekdvanym
reakcim jednotlivych konkurentit),

dopravy* ulozil ministr dopravy piedlozit
do porady ministra material, ktery bude fesit
navrh spoluprace mezi dopravci v oblasti
tarifu. Shodujeme se s pripominkovym
mistem na tom, Ze je na misté obava

z dalsiho smétovani tarifu v pripadé
otevieni trhu (,,.musime vyslovit urcitou
obavu z dalsiho smérovani dalkové dopravy
v oblasti odbaveni cestujicich i u dalkové
dopravy objedndvané v pripade otevieni
trhu*) a souhlasime, Ze je tfeba uvedenou
problematiku neprodlen¢ fesit. Zaroven
vSak odmitame, aby tato obava zablokovala
proces otevieni trhu, nebot’ bude v urcité
mife pfitomna vzdy. Pfipominku tedy
neakceptujeme v Casti (,, vyreSeni tarifnich
otazek a otazek odbaveni cestujicich je pri
otevirani trhu klicové a trh nelze otevrit bez
predchoziho uspokojiveho reseni této
problematiky “) a ani ji akceptovat v této
¢asti nemuizeme vzhledem k rozhodnuti
vlady otevieni trhu vefejnych sluzeb
usnesenim €. 423/2011, které obsahuje i
konkrétni Casovy harmonogram a které je
pro MD jako ustfedni organ statni spravy
zavazné.

V soucasné dob¢ se pripravuje predlozeni
materidlu do porady ministra dopravy, jehoz
obsahem bude névrh feseni, spocivajici

v tom, ze (1) zaddvaci podminky

v nabidkovych fizenich budou vyzadovat,
aby mezi dopravci zajist'ujicimi vetrejné
sluzby v dalkové a nadregionalni doprave
dochézelo ke konkrétn¢ vymezené
spolupraci v oblasti tarifu (2) MD pfipravi
vlastni navrh smlouvy o tarifni spolupraci
(3) podminky kooperace budou predjednany
i se spole¢nosti Ceské drahy. V piipadé
schvaleni tohoto postupu budou nastaveny
dalsi procesni kroky. Tyto kroky budou
vymezeny i v tomto materidlu v reakci na
tuto ptipominku podrobnéji.

Pokud se tyce ziizeni celostatniho
koordinatora, lze souhlasit, Ze v CR tato
instituce, oddélend od vykonu statni spravy,
vcetné vykonu vlastnickych prav k akciové
spole¢nosti Ceské drahy, dosud chybi. Je
vSak zaroven skuteCnosti, ze tato agenda
miZze vyt vykonavana kratko- az
sttednédobé 1 MD ptimo a zaroven je tieba
upozornit na skutecnost, ze zaloZeni
celostatniho koordinatora je spojeno

s ur¢itymi finan¢nimi naroky a v soucasné
dobé rozpoctové napjatosti neni realné.

Moznost ziizeni koordinatora bude
v materialu uvedena.
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protoze by velmi snadno mohlo dojit
béhem nékolika let k tiplné destrukei
systému.

Bylo by proto vhodné, aby se MD CR
jesteé pred otevienim trhu zabyvalo v ¢asti
3.3 naznacenym ustavenim instituce, ktera
by koordinovala urcity integrovany
systém dalkové dopravy — narodniho
koordinatora. Tato instituce by pak méla
fesit jak otazku jednotného tarifu dalkové
dopravy vcetné odbaveni cestujicich, tak
jeho provazani s vlaky regionalni
dopravy. Instituce by zajistila i efektivni
spolupraci statu (dalkové dopravy) s kraji
(regionalni doprava), fesila by
problematiku zatazeni vlakt dalkové
dopravy do IDS a mohla by se snadno
vyjadfovat i k infrastrukturnim otazkam.
Tuto roli miize sehrat i ptimo MD CR,
avsak celd problematika se jevi velmi
Sirokd a zasluhujici zfizeni narodniho
koordinatora. Domnivame se vSak, ze
vyfeseni tarifnich otazek a otazek
odbaveni cestujicich je pfi otevirani trhu
klicové a trh nelze otevitit bez predchoziho
uspokojivého feSeni této problematiky.

Dilkova autobusova doprava.

V piedlozeném materialu nam zcela chybi
urceni postoje statu k problematice
dalkové autobusové dopravy. Tento druh
dopravy neni z pozice MD CR
objednavan (byt v CR evidentng existuji
relace, kde by zajisténi obsluhy statem
garantovanou dalkovou autobusovou
dopravou mohly mit smysl), avSak
komeréni autobusové linky v mnoha
pfipadech velmi vyznamné dalkovou
zelezni¢ni dopravu ovliviluji. Celostatni
plan dopravni obsluhy izemi by tedy dle
naseho nazoru mél zaujimat stanovisko k
této doprave, predevsim pak k otazkam
feSeni soubézné dopravy atd.

Neakceptovano. Uvedeny material neni
urcen k navrhtim legislativnich zmén. Podle
soucasné pravni Upravy MD neni opravnéno
objednévat dopravni sluzby v oblasti
vetejné linkové dopravy a neni ani pfislusné
vydavat licence ve vnitrostatni vefejné
linkové dopravé.

Jihomoravsky kraj
/ organizator
KORDIS

pripominka

vyporadani pripominky

Vymezeni prepravnich poti‘eb 1.3.
Zakladni charakteristika metropolitnich
regionti v CR Poget obyvatel Brnénského
metropolitniho regionu je cca 580 tis.
obyvatel, z toho: - mésto Brno 370 tis.
obyvatel - 90 % okresu Brno- venkov (bez
zap.okraje a obci prevedenych z okrest
Zd’4r nad Sazavou, Blansko, Bieclav) 150
tis. obyvatel - ¢ast spravniho obvodu
povef. obce Blansko (Adamov, Kitiny,
Jedovnice, Liptvka,...) 35 tis. obyvatel -
spravni obvod povérené obce Slavkov a

Neakceptovano. Jak je uvedeno v pozn. 10
na str. 7, pocet obyvatel jednotlivych
metropolitnich regiont je orientacni
vzhledem zptisobu jejich vymezeni

a neostrosti hranic. Hodnoty uvedené

v textu nicméné vychazeji z publikace
uvedené v pozn. 7 na str. 5, konkrétné
strany 92 publikace. Zpracovatel
nepovazuje za vhodné, aby byla na zaklad¢
pozadavku pfipominkového mista navysena
uvedend hodnota, ktera vychazi
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¢ast spravniho obvodu pov. obce
Rousinov 25 tis. obyvatel

z pramenného dila.

Moznosti dopravni infrastruktury pii
zabezpecovani pfepravnich vztahu v
CR Dopravni infrastruktura traté Okiisky
— Znojmo je skutec¢né jen obtizné
konkurenceschopna silni¢ni doprave.
Konkurenceschopnost Zeleznice je vSak
velmi problematické v n€kolika dalsich
relacich, které dalkovou dopravou
obsluhovény jsou. Mésto Znojmo zlstava
nejvétsim méstem v CR neobsluhovanym
systémem dalkové dopravy (pomineme-li
néktera mésta v ostravském a usteckém
metropolitnim regionu obsluhovana
hustou regionalni dopravou). Tento stav
povazuje Jihomoravsky kraj za
dlouhodobé neudrzitelny. Mozné
vyhledové feseni: kratka hybridni
naklapéci jednotka, v Jihlave se svési s
obdobnou elektrickou jednotkou.

Neakceptovano. Zpracovatel se

s predkladatelem piipominky ztotoziuje

v tom, zZe Znojmo by mélo byt obsluhovano
s ohledem na svou velikost a vyznam
dalkovou dopravou v piipadé disponibilni
infrastruktury a v pripadé disponibilnich
finan¢nich prosttedkd. V soucasné dobé je
vsak tfeba uvést, Ze infrastruktura

v relevantnim dalkovém spojeni (zejména
Praha — Znojmo) neumoziuje dosdhnout
konkurenceschopnych jizdnich dob
vzhledem k silni¢ni dopravé, pficemz
rozdily jsou v fadu vice nez 60’ (napf. jizdni
doba autobusu 3 hodiny, jizdni doba vlaku 4
5 hodiny). V takové situaci nema smysl
pozadovat zavedeni vlaku dalkové dopravy.
Dale uvadime, Ze na tento projekt nejsou

k dispozici ani odpovidajici finan¢ni
prostiedky.

Linka Ex3 Berlin — Praha — Brno —
Wien / Bratislava Drobné korekce trasy:
Pii ptipravé jizdniho fadu 2011/2012 se
vychézelo z predpokladu, Ze trasy jsou v
Bfeclavi definitivni i pro stav s novym
nadrazim Wien Hbf. Jihomoravsky kraj
upozornuje, ze kromé uzlu Brno je
nedostatek kapacity i v tiseku HruSovany
u Brna — Brno hl.n. a Brno-Maloméfice —
Adamov (a pokud jde o vyluky, tak az po
stanici Ré4jec-Jestiebi).

Souhlasime, neni zfejma konkrétni
pfipominka, zmény se tykaly GVD 2012,
nelze vyloucit minutové zmény ani v dalSich
letech, jakkoli bude MD usilovat o
maximalni stabilitu.

Linka R8 Brno — Ostrava — Bohumin
Jihomoravsky kraj upozoriiuje na vysokou
nestabilitu linky danou enormni ¢etnosti
ne zcela vyuzitych vyluk. Vzhledem k sile
pfepravniho proudu je Zadouci postupné
doplnéni chybéjicich vlakt v 60
minutovém taktu. Jihomoravsky kraj se
ztotoziuje se zavérem ponechani
soucasné casové polohy linky z diivodu: -
stability pfipojové vazby R8 /R11 v Brné
hl.n. - pfipojovych vazeb IDS JMK ve
Vyskové Obéhova provéazanost linek RS a
R9 je zde zminéna, neni vSak
respektovana v harmonogramu otevirani
trhu. V Case zahajeni plnéni prvni z obou
linek (R9 v roce 2018) nebude kapacitni
uzel Brno pravdépodobné k dispozici.
Jihomoravsky kraj postrada pozadavek na
nasazeni zdsadné modernizovanych vozt
jiz v kratkodobém vyhledu.

Casteéné akceptovano, text bude upraven
ve smyslu pfipominky s vyjimkou
pozadavku na pritvoz R8/R9, ktery neni

v souladu s dokumentem ,,Harmonogram
otevieni trhu vetejnych sluzeb v piepravé
cestujicich v oblasti dalkové a nadregionalni
zelezni¢ni dopravy*, ktery schvalila vlada
svym usnesenim ¢. 423/2011. Pokud se tyce
zatizeni zst. Brno, objednatel dalkové
dopravy si uvedeny problém uvédomuje a je
pfipraven v ramci piipravy nabidkového
fizeni tuto skutecnost s objednatelem
regionalni dopravy fesit s cilem
minimalizace dopadil na regiondlni dopravu
v souvislosti s omezenim infrastruktury
brnénského hlavniho nadrazi.

Zaroven uvadime, ze nasazeni
modernizovanych vozidel bude spojeno se
zahajenim plnéni nového dopravee v ramci
nabidkovych fizeni, nelze pozadovat nova
vozidla u dopravce, ktery bude plnit (v
pripadé Ze nezvitézi v nabidkovém fizeni)
pouze po omezenou dobu, ktera neni
srovnatelnd s odpisovou dobou novych ani
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modernizovanych vozidel.

10 Linka R9 Praha — Havl.Brod — Brno / Neakceptovano, k nasazeni zasadn¢
Jihlava Jihomoravsky kraj postrada modernizovanych vozi viz predchozi
pozadavek na nasazeni zasadné pripominka, pokud se tyce infrastruktury,
modernizovanych vozi jiz v kratkodobém | nejedna se o prioritni pozadavek dalkové
vyhledu. Jihomoravsky kraj postrada dopravy (na této trati nejsou s ohledem na
pozadavek na Vvyj =110 v ramci obnovy | pfizpisobeni regionalni doprave
zelezni¢niho svrsku traté Brno — dosahovany ani rychlostni moznosti
Havl.Brod a nastupisté vysky 550 mm nad | soucasné trat¢).

TK alespon v rychlikovych a dal§ich
vyznamnych stanicich.

11 Linka R11 Brno — Jihlava — Ceské Castetné akceptovino, pravidla na privoz
Budéjovice — Plzei Jihomoravsky kraj zpozdénych vlakl nepokladame za vhodné
upozoriiuje na vysokou nestabilitu linky s | zahrnovat do pfedloZzeného materialu,
negativnimi dopady na linku S4 IDS dékujeme za upozornéni na chybu
JMK. Do budoucna z4da Jihomoravsky s ohledem na navrh pozadovanych
kraj o stanoveni pravidel provazeni taktovych uzlt. Pokud se tyce dodate¢nych
zpozdénych rychlika linky R11. Presun pozadavkil na infrastrukturu, nejsme s nimi
taktovych uzli do vhodnéjsich bodu: v jakémbkoli rozporu a navrhujeme je
Okfisky, Zastavka u Brna — rozpor s ¢asti | zapracovat do dopravniho planu
3.5.2., kde se uvadi Ttebic, Brno. Jihomoravského kraje.

Jihomoravsky kraj postrada pozadavek na
dil¢i zvySeni kapacity omezujiciho tseku
Zastavka — Rapotice — mj. cestou
~rozumného* zvyseni trat'ové rychlosti

v tomto useku a dale pozadavek na
modernizaci stani¢nich zabezpecovacich
zafizeni. Jihomoravsky kraj upozoriiuje na
nutnost zachovani vyhybny Vladislav,
vzhledem k ¢etnym nepravidelnostem na
lince. Po realizaci stavby Brno — Zastavka
by linka méla nové zastavovat ve
vybudované zastavce Brno-Stary
Liskovec.

12 Linka R12 Brno — Olomouc — Sumperk Castetné akceptovino, text bude upraven
— Jesenik Jihomoravsky kraj upozoriuje ve smyslu pfipominky s vyjimkou
na vysokou nestabilitu linky, danou pozadavku na privoz R12/R19, ktery neni
enormni Cetnosti ne zcela vyuzitych v souladu s dokumentem ,,Harmonogram
vyluk. Jihomoravsky kraj upozortiuje na otevfeni trhu vetejnych sluzeb v piepravé
zasadni dtlezitost udrzeni kiizovani linky | cestujicich v oblasti dalkové a nadregionalni
v S:00 ve Vyskové pro piipojové zelezni¢ni dopravy®, ktery schvalila vlada
navaznosti IDS JMK. Obéhova svym usnesenim ¢. 423/2011. Pokud se tyce
provazanost linek R12 a R19 je zde zatizeni zst. Brno, objednatel dalkové
zminéna, neni vSak respektovana dopravy si uvedeny problém uvédomuje a je
v harmonogramu otevirani trhu. V case pfipraven v ramci piipravy nabidkového
zahdjeni plnéni prvni z obou linek (R19 fizeni tuto skutecnost s objednatelem
v roce 2018) nebude kapacitni uzel Brno regionalni dopravy fesit s cilem
pravdépodobné k dispozici. Jihomoravsky | minimalizace dopadl na regionalni dopravu
kraj postrada pozadavek na nasazeni v souvislosti s omezenim infrastruktury
zasadn€ modernizovanych vozl jiz v brnénského hlavniho nadrazi.
kratkodobém vyhledu. , . , . .

K nasazeni modernizovanych vozidel viz
vypotadani predchozich pfipominek — MD
predpoklada jejich nasazeni v pribc¢hu
otevirani trhu vefejnych sluzeb.

13 Linka R13 Brno — Bieclav — Otrokovice | Caste¢né akceptovano, MD viak
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- Olomouc Jihomoravsky kraj zada o
respektovani regionalnich ptipoji IDS
JMK: - Bieclav: linka S8 smér — Znojmo
(do zlepSeni stavu infrastruktury Breclav —
Mikulov velmi napjaté) - Zaje¢i, Sakvice:
je nezadouci vysunout bod mijeni vliakd
obou smérti severné od Sakvic. - v této
souvislosti Jihomoravsky kraj upozoriiuje,
ze z pohledu pfipojovych vazeb IDS IMK
ma zasadni vyznam udrZeni stavajici
&asové polohy (Sakvice v L:00). Ptipadny
¢asovy posun linky o 60 minut by pfinesl
vyznamné zhorSeni pripojovych vazeb a
dopravni obsluznosti v podstatné ¢asti
Bteclavska. K pozadavku nasazeni
fidicich vozl fady 961 doplnéni: Zadouci
je dale nasazeni modernizovanych vozii
jiz v kratkodobém vyhledu.

V materialu uvedené predpokladdané
zkraceni pobytu v Zst. Bfeclav ze
soucasnych 7 minut o 5 minut po
zavedeni fidicich vozi fady 961, znamena
predpokladany pobyt ve stanici 2 minuty.
V piipad¢ obsazeni jednim strojvedoucim
povazujeme Cas 2 minuty za nedostatecny,
nebot’ strojvedouci bude muset po
zastaveni provést predepsané ukony
spojené s opusténim svého stanoviste,
prejit na opacny konec vlaku a zde opét

X

,,0Z1vit stanovis§té* - obnovit fizeni vlaku.

upozoriiuje na skute¢nost, Zze neni mozné
koncepci dalkové dopravy plné urcovat
regionalnimi pozadavky, bez ptesahu do
sousednich regiontd. MD si pln€¢ uvédomuje
vyznam uzlu Sakvice, jakoZ i vyznam vazby
Mikulov - Olomouc pro Jihomoravsky kraj i
pro systém vetejné dopravy jako celek, ale
zaroven uvadi, ze musi brat v uvahu i
tésnost zajisténi piestupnich vazeb napf.

v zelezni¢ni stanici Olomouc hl.n., resp.
obrat v Zelezni¢ni stanici Brno hl.n. I pro
objednatele dalkové dopravy je zajisténi
prestupni vazby Znojmo — Bieclav —
Olomouc (Hodonin, Otrokovice) vyznamné,
a proto je v souhlasném zajmu obou
objednateld tfeba vénovat pozornost stavu
infrastruktury v useku Mikulov — Bieclav.

Obecn¢ vsak uvadime, Ze ma-li byt
regionalizace vetejné dopravy Uspésna, je
nezbytné, aby objednatelé regionalni
dopravy vnimali jak mistni pozadavky a
tvorbu sit¢, tak i pozadavky celkové
soudrznosti v ramci celé Ceské republiky.
MD poklada za nezbytné tento pozadavek
dale akcentovat.

K nasazeni modernizovanych vozl pted
nabidkovym fizenim — viz vyporadani
predchozich pfipominek.

14

Linka R19 Praha — Pardubice - Brno
Jihomoravsky kraj nesouhlasi se
zamyslenym ¢asovym posunem linky o

10 minut z diivodu vyraznych negativnich
dopadi: - zhorSeni rozloZeni frekvence
mezi linky R a S povede ve $pickovych
hodinéch k preplnéni nékterych vlaka a
nutnosti zavadéni novych vlakt (s
negativnimi ekonomickymi dopady pro
Jihomoravsky kraj); - zhorSeni dopravni
obsluznosti regionti Blanenska a
Boskovicka z divodu nemoznosti
navazani pfipoju v uzlovych bodech do
vice smérd; - s vysokou pravdépodobnosti
by méla zamyslend zména z kapacitnich
diivodl v uzlu Brno negativni dopady na
dalsi Zelezni¢ni regionalni linky IDS JMK
a zprostiedkovan¢ na zhorseni jejich
pfipojovych navaznosti. - nestabilitu linky
vlivem napjatych pfipojui v Pardubicich z
jednokolejné traté. Jihomoravsky kraj
na lince R19 poZaduje zachovani
stavajicich uzlovych bodd, které byly
vzniku spole¢ného produktu rychlika a
spésnych vlakl v relaci Brno — Letovice (-
Ceské Trebova): 4 - vzajemné mijeni
vlakt linky R19 Letovice X:30 - mijeni
vlaku linky R19 a S2 IDS JMK Skalice

Neakceptovano. MD uvadi, ze dosud pIn¢
zohlediiuje regionalni pozadavky IDS JMK
a bylo pripraveno pro rok 2012 se plné a bez
podminek podfidit pozadavkim
regionalniho systému. Tuto toleranci v§ak
miZe jen obtizné akceptovat v dal§ich
obdobich platnosti jizdniho fadu, coz jasné
vyjadtila na dosavadnich jednanich. MD
ocekava kromé deklarovaného nesouhlasu
také odhodlani k hledani variant spolecného
feSeni, které bude lépe akceptovat polohu
linky v ramci celé sité. MD je zaroven i

v ramci posunutého provozniho konceptu
pfipraveno umoznit zachovani stavajicich
vazeb regionalni dopravy objednatele
regionalni dopravy v tomto prostoru, pokud
to bude s ohledem na moznosti dalkové
dopravy realizovatelné.

Zaroven MD uvadi, ze s ohledem na
postupujici modernizaci infrastruktury (a
objektivni zméné koncepce nekterych
regionalnich systémt) logicky nemtize
trvale garantovat minutové polohy vlakt

v celé siti — pii zkraceni jizdnich dob musi
byt minutové polohy v ¢asti siti odli$né, nez
bylo sjednano pfed nékolika lety. MD se
zaroven pri téchto jednanich nezavazalo

k tomu, ze uvedené minutové polohy dodrzi
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n.Svit. X:15 / X:45 Tyto zasadni body by
byly avizovanou zménou zcela naruseny.

Jihomoravsky kraj postrada pozadavek na
nasazeni zadsadn¢ modernizovanych vozl
jiz v kratkodobém vyhledu. Jihomoravsky
kraj zada, aby pfi pozadované peronizaci
stanic byla ve stanicich zachovana vzdy
minimaln€ jedna predjizdna kolej v
kazdém sméru a byly zfizovany
podchody, nikoliv vyuzivany existujici
lavky (viz ne zcela optimalni Skalice nad
Svitavou) nebo troviiové piechody.
Kapacita Maloméfice — Adamov viz Ex3.

neomezené dlouhou dobu (i kdyz o to
usiluje v rdmci moznosti na vSech linkéch).

K pozadavku na nasazeni modernizovany
soupravu uvadime, ze MD predpoklada
nasadit modernizované soupravy v ramci
zahdjeni plnéni nabidkového fizeni a
nepokladé za mozné pozadovat po dopravci
pofizeni zasadné modernizovanych vozidel
v dobé nekolik let pfed skon¢enim
kontraktu.

S vasimi navrhy na tpravu infrastruktury se
zpracovatel ztotoznuje, uvadi vsak, ze
budou projednavany v ramci jednotlivych
infrastrukturnich projektii a nikoli v ramci
projednavani dopravniho planu, ktery se
zabyva otazkou infrastruktury pouze
dopliikové.

15 Koncepéni otazky rozvoje dalkové opakovana pfipominka, viz vypofadani
dopravy 3.2. Harmonogram otevirani predchozich ptipominek
trhu Jihomoravsky kraj zada o
respektovani omezeni danych kapacitou
uzlu Brno (ob&éhova provazanost linek R8
/R11aR 12/R 19).

16 Zasady integrace vlaki objednavanych | Akceptovano, text bude vé€cné upraven ve
MD do IDS Ctvrty odstavec v zavéru smyslu pfipominky, MD vSak nepoklada za
tohoto bodu pojednava o zamysleném vhodné upracovat ¢lenéni materialu a
projektu uznavani jizdnich dokladt mezi poklada za vhodné stanovit jeho strukturu
jednotlivymi draznimi dopravci. Z dGvodu | odli$né, zpracovatel se s pfipominkovym
snazsi orientace pii opakovaném hledani v | mistem shoduje ohledné vyznamu feSeni
textu, navrhujeme posledni odstavec této problematiky.
oznacit napt. 3.3.1 Projekt uznavani
jizdnich dokladi mezi jednotlivymi
draznimi dopraveci a takto jej doplnit
také do obsahu na str. 2.

17 Pozadavky na rozvoj infrastruktury z Neakceptovano, MD toto pln¢ podporuje,
pohledu dalkové dopravy - viz vySe u avsak uvedené neni soucasti celostatniho
jednotlivych linek Vzhledem k charakteru | planu a mélo by se objevit v planu
spésnych vlakli Brno — Veseli nad Jihomoravského kraje. Uvedeny pozadavek
Moravou zada Jihomoravsky kraj o pokladame za zcela raciondlni.
podporu pro jejich vedeni po pfipravované
modernizované trati Brno - Pferov v
useku Brno — Blazovice (zohlednit pfi
feSeni rozpletu Blazovice).

Kralovéhradecky pripominka vyporadani pripominky

kraj/ organizator
OREDO

18

K planu dopravni obsluhy tizemi nemame
zasadnich pfipominek, pouze
doporucujeme na str. 10 v kapitole
Hradecko—pardubicky metropolitni
region doplnit do textu, ze spadovost do
Hradce Kralové je z Jaroméie Chlumce
nad Cidlinou. Za organizatora regionalni
dopravy v Kralovéhradeckém a

Akceptovano, text bude upraven.
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pardubickém kraji OREDO budou
pfipominky zaslany samostatné.

19 Kralovehradecky kraj bere na védomi Akeeptovano, této myslence se MD
umysl MD nevést linku R 10 v GVD nebrani, pfedpoklada, ze rameno Praha —
2017/2018 v tseku Hradec Kralové — Hradec Kralové bude po zahajeni plnéni
Trutnov. V této souvislosti je vSak nutné novym dopravcem doplnéno pfimymi
diskutovat, zda bude i nadale MD dopravnimi sluzbami vedenymi v relaci
objednévat dopravu v relaci Hradec smér Trutnov/Nachod. Logickou vychozi
Kralové — Trutnov, v jakém rozsahu, co stanici téchto vlakt jsou Pardubice. Pokud
bude kritériem (vlkm, finance). se tyce rozsahu zajisténi téchto vlaka ze
Kralovehradecky kraj podporuje strany MD a zptsobu spoluprace
myslenku ptimych vlakd Pardubice — s jednotlivymi kraji budou vedena dalsi
Trutnov, s pfipadnym ramenem do jednani v souvislosti s pfipravou
Néachoda (Broumova). Bude i piipadné nabidkového fizeni na lince R11.
rameno do Nachoda (Broumova)
predmétem objednavky dalkové dopravy?

20 K uvazované zmén¢ koncepce dalkové Vysvétleno, v materialu je uvedeno, ze se

dopravy v Severovychodnich Cechéch
(linka R 10 v uzlu Hradec Kralové

v xx:30, linka R 14 v uzlu Hradec Kralové
v xx:00) se nemize Kralovehradecky kraj
v tuto chvili vyjadrit. Obé linky tvofi

v regionalni koncepci dilezitou patet, na
kterou je navazéana jednak regionalni
zelezni¢ni doprava na téméf vSech tratich
a z podstatné Casti i doprava autobusova.
Zména koncepce tak znamena nutnost
zvazit dopady v celé dopravni obsluznosti
v celém Kralovehradeckém kraji, coz je

v

Pro Kralovehradecky kraj je dilezité znat,
jaké jsou benefity ptipadné zmeény
koncepce, zda je mozné uvazovat o
,,Zapujceni* vozidla z rychlikové linky do
regionalni dopravy a tim ke zvySeni
efektivity ob¢hu.

jedna o variantni feSeni, které objednatel
dalkové dopravy v konzultacich
s regionalnimi objednateli zvazuje.

S ohledem na skute¢nost, Ze uvedena
problematika je pravé diskutovana, je
pravdépodobné, Ze do kone¢ného
rozhodnuti o volbé varianty pro ucely
nabidkového Fizeni budou soubé&Zné
rozpracovavany obé varianty dopravniho
feSeni, jak variant s ,,konzervativhim*
vedenim vlakd, tak i ,,alternativni*
varianta, kterd v prostoru cca ohrani¢eném
Ceskou Lipou/Libercem, Nymburkem a
Pardubicemi (v ptipadé R21a R11 Prahou)
bude ve fazovém posunu o 30°. V soucasné
dobé zpracovatel provadi sbér pozitivnich a
negativnich dopadt ptipadného posunu jako
v dalkové tak v regiondlni doprave, na coz
je Casovy prostor do vypsani nabidkového
fizeni, které se predpoklada v pribehu roku
2012. MD je pfipraveno se rozhodnout o
volbé feseni na zéklad€ posouzeni pfinost a
negativ feseni pro vSechny zucastnéné
partnery (objednatele), nejen pro dalkovou
dopravu. Poklada za klicové oteviené
informovat jiné objednatele o tomto zdméru
s tim, Ze partnersti objednatelé (zejména
Kralovéhradecky a Liberecky kraj, dale téz
dalsi objednatelé¢) k nému mohou uvést sviij
nazor.

Obecné z pozice objednatele dalkové
dopravy nelze pfijimat nazor, ze pfi
zavedeni taktového jizdniho fadu je zcela
lhostejny pocet nalezitosti, je vzdy tieba
zohlednovat oba faktory, tedy cenu vozidel
a zpusob zajisténi dopravy (véetné
regionalni). Tento faktor je velmi vyznamny
zejména v pripadé této linky, kterd jiz byla
jednou soutézena, a to za velmi vyhodnou
uroven kompenzace — ktera se
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pravdépodobné jiz nebude opakovat. Ma-li
byt existujici finan¢ni ramec udrzitelny pro
stavajici rozsah dopravy na lince, je nutno
hledat maximalné hospodarny provozni
koncept. Domnivame se, Ze je 1épe udrzet
provoz v ¢asovém posunu, nez ve stavajici
poloze, avSak s nutnosti redukce poctu
spoju.

Pokud se tyce pripadného vyuziti vozidla
pro vykony v regionalni dopravé, to je téma
pro detailni bilateralni jednani a nikoli pro
dopravni plan. Pro cenu v ramci
nabidkového fizeni ma vyznam pouze

v ptipad¢, Ze se k tomuto vyuziti regionalni
objednatel zavaze pred zahajenim
nabidkového fizeni pro celé trvani provozu
na zékladé smlouvy s vitéznym uchazecem
(15 let).

21 Uvazuje MD v budoucnu o expresni lince | Vysvétleno. Neuvazuje, navrh je
Praha — Hradec Kralové, kdy po piipadné | srozumitelny, nicméné s ohledem na
rekonstrukci trati 031 v tiseku Hradec finan¢ni ramec dalkové dopravy
Kralové — Pardubice, dokonceni v planovacim obdobi neni realny.
rekonstrukce I. Koridoru a nasazeni
soupravy s fidicim vozem, nebo jednotky
by mohlo dojit ke zkraceni jizdnich dob
mezi Prahou a Hradcem Kralové.

22 V dokumentu se hovoii 0 mozném Vysvétleno, takovy navrh je z pohledu MD
provozu vlaki dalkové dopravy pres realny pouze pfi spolupraci na uceleném
mezinarodni zelezni¢ni prechod konceptu zajistovani dopravni obsluznosti,
v Lichkové. V pripadé vedeni vlakt pies coz v soucasné dob¢ neni realné. Hovofit o
tento prechod uvazuje MD o vedeni pies relaci je proto s ohledem na pozici polské
Usti nad Orlici a Pardubice, nebo pies strany pfedcasné.

Hradec Kralové?
23 Kralovehradecky kraj jednoznaéné vitia | Caste&né akceptoviano, proti vystavbé

podporuje snahy MD na zlepSeni
infrastruktury v zelezni¢ni dopravé
(,,Kaninska spojka“, pfestavba zel.stan.
Stara Paka). V dokumentu jsou vSak
zminény stavby, dotykajici se trati, resp.
stanic, kde je provozovana dalkova
doprava. Pro Kralovehradecky kraj jsou
vS$ak prioritni, kromé v dokumentu
vyjmenovanych, i dalsi investice, jako
dvoukolejné tseky na tratich mezi
Hradcem Kralové a Pardubicemi,
Tynistém nad Orlici a Jarométi. Dale 1
tzv. ,,Vysokovska spojka* — beztavratové
spojeni Ceské Skalice a Nachoda,
peronizace zel.stan. TyniSté nad Orlici a
zvyseni kapacity tratového useku Tynisté
nad Orlici — Castolovice - Rychnov nad
Knéznou z diivodu kolize s nakladni
dopravou. Nékteré zde vyjmenované
stavby mohou mit vyznam pro zlepSeni
vazeb mezi regionalni a dalkovou
dopravou.

nachodské spojky neméame namitek,
nicmén¢ vzhledem k jeji investicni
narocnosti nelze srovnavat s Kaninskou
spojkou. Dalsi uvedené infrastrukturni
navrhy doporucujeme vlozit do dopravniho
planu regionalni dopravy, ktery bude
zpracovavan pro uzemi Kralovéhradeckého
kraje.

130




PLAN DOPRAVNI OBSLUHY UZEMI VLAKY CELOSTATNI DOPRAVY

Liberecky kraj

pripominka

vypoiadani pripominky

24

Stabilni financovani. Zasadni problém
celého sektoru vetejné dopravy je vystizen
v kapitole 3.1. TotiZ nutnost zajistit
stabilni nebo alespoii predvidatelné
financovani dalkové i regionalni dopravy.
To by mélo byt hlavnim ukolem vedeni
Ministerstva dopravy a Vlady CR. Situace
nabyva na aktualnosti vzhledem k planu
otevirani trhu v dalkové doprave, se
kterym vzhledem k vlastnim kladnym
zkuSenostem Liberecky kraj souhlasi a
podporuje ho. Situace, ktera nastala nejen
v leto$nim roce, je pro objednatele
dopravy zcela nepfijatelnd a nesmi se jiz
opakovat! LK m4 jako jediny vyznamnou
¢ast vykont na zeleznici vysoutézenou,
coz znamena dlouhodobé finan¢ni
zavazky vuci dopraveiim. Nestabilita
financovani tak mize mit fatalni nasledky
(napf. nedodrzeni tzv. Memoranda o
zajisténi stabilniho financovani by v
pfipad¢ LK znamenalo nekoncepéni
redukce vykonll na nevysoutézenych
tratich az o 50 %) nehledé¢ ke skutecnosti,
ze v takovém prostfedi nejistoty neni
mozné provadét dopravni planovani a
vytvafet atraktivni systém integrované
dopravy, o ktery spole¢n¢ usilujeme.
Vyznamnym faktorem jsou dlouhodobé
navyky cestujicich, o které¢ vetrejna
doprava pfi nekoncepénich, ¢asto
kratkodobych zménach vyvolanych
aktualnim nedostatkem finan¢nich zdroja
nenavratné prichazi. Dirazné
upozorfiujeme, ze Upravy (vyvolané
nestabilnim financovanim sektoru),
kazdoro¢né provadéné po uplynuti
zakonnych termint pro pfipravu jizdniho
fadu, nelze nadale akceptovat! Na
objednavku Ministerstva dopravy v
dalkové dopravé navazuje krajska
objednavka dopravy regionalni (a to i
autobusové a nekterych linek MHD).
Snaha o systematické zlepSovani celého
integrovaného systému hrozi byt
znehodnocena zménami Ministerstva
dopravy, na které je kraj nucen reagovat
na posledni chvili.

V zéasadé nespatiujeme rozdilné stanovisko,
pokud dochazelo k redukcim v pribéhu
vnitini ¢innosti MD; MD pfi jednani

v dubnu regionalni partnery korektné
upozornilo na moznosti redukci dalkové
dopravy, nicméné skutecnost, ze realné
nastanou, nebyla v beznu 2011 objektivné
znama.

Je to zavazny problém pro vefejnou
dopravu, a proto je v dokumentu
konstatovan. Schvalovani statniho rozpoctu
ani rozpoctl jednotlivych kraji neni
objektivné synchronni s piipravou jizdniho
fadu (zelezni¢ni ani silni¢ni dopravy), coz je
v§ak problém, ktery neni v rdmci
predlozeného dokumentu fesitelny.

25

Dopravni potfeby. Dilezitym tématem
dokumentu je stanoveni standardu
dopravni obsluhy tzemi. Se zavéry
kapitoly "1 Vymezeni dopravnich potieb"
LK souhlasi. V této souvislosti ale
upozoriiuje, ze standard dalkové dopravy
obvykly v ostatnich &astech CR neni v
Libereckém kraji zajistovan ani planovan
se zdanlive logickym odvolédnim na Spatny

Podle nazoru zpracovatele se pfipominka

v druhé Casti textu prioritné nevztahuje

k predkladanému materialu. Upozoriiujeme
na skutecnost, Ze plan rozvoje infrastruktury
neni pfedmétem predlozeného dokumentu
(neni ani povinnou nalezitosti podle
pravnich ptedpist). Zpracovatel nicméné
vnima vazbu kvalitni infrastruktury na
zajisténi provozu a proto zaveérecnou
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stav zelezni¢niho napojeni regionu.

Dlouhodobé podinvestovanost
zelezni¢nich trati v LK je ovSem také
odpovédnosti Ministerstva dopravy!
Vzhledem k ostatnim Krajim je LK trvale
znevyhodnén méné kvalitni objednavkou
dalkové dopravy, vétsi procento
prepravnich vztahti v izemi musi
pokryvat jim financovanym regionalnim
segmentem. V tomto ohledu citi
Liberecky kraj velky dluh, ktery navrhuje
fesit primarné na stran¢ investic do
infrastruktury, aby se netinosny stav
postupné odstranil.

kapitolu uvadi. V posledni ¢asti jsou
uvedeny pouze urcité investi¢ni akce, které
by v planovacim obdobi provozu dalkové
dopravy napomohly. Pokud se tyce
budovani dalsi infrastruktury, jako napf.
kapacitniho spojeni smér Praha, to je
pfedmétem koncepce rozvoje infrastruktury,
dopravni plan pouze konstatuje, Ze uvedené
spojeni neni k dispozici, nicméné jeho
finanéni narocnost a piipadnad ekonomicka
efektivita realizace musi byt posouzena
samostatnym zptsobem.

26 Spojeni regionu s hlavnim méstem. Viz vypotéadani predchozi pfipominky.
Aglomerace Mlada Boleslav, Liberec, V ramci dopravniho planu nelze posuzovat
Jablonec n. N. by méla byt ve spojeni s efektivitu budovani pripadné nové
Prahou obsluhovana dvousegmentovym infrastruktury. V dokumentu je pouze
hodinovym dopravnim spojenim, jak je konstatovano, Ze s ohledem na chybéjici
potvrzeno v kapitole "1.6 Doporucena infrastrukturu neni expresni spojeni drazni
pravidla pro objednavku dalkové a dopravou v relaci Praha — Liberec
nadregionalni dopravy". V ramci CR se objednadvéno, a ze z pohledu dalkové
jednd o smér s jednou z nejsilnéjsich dopravy se jedna o chybéjici spojeni.
dopravnich poptavek, ovSem zelezni¢ni
dopravou z objektivnich diivodl na strané
infrastruktury zcela nepokryty. Nutno
zdtiraznit, ze stavajici rychlikové relace na
uzemi LK: PfiSovice - Tanvald (Semilsko)

a Bezdéz - Jedlova (Ceskolipsko), vnima | Ani pro MD neni omezovani vlakia dalkové

Liberecky kraj jako kompenzacni pravé za | dopravy v zadném piipadé vitano. V ptipadé

chybéjici spojeni Liberec - Praha a v objektivniho sniZovani finan¢nich

zadném piipad€ nesouhlasi s jejich prostiedkl v§ak musi posuzovat zaji$téni

omezovanim bez nahrady! piepravnich potieb celositove. Zpracovatel
neni pripraven redukovat dobte obsazeni
vlaky na ukor uvedenych kompenzaci.

27 Spojeni se sousednimi regiony. Jako v Neakceptovano. Zpracovatel si uvédomuje,

mezich moznosti optimalni vnima LK
nabidku celodenniho dvouhodinového
spojeni do Usteckého a
Kralovéhradeckého kraje. O tato spojeni
ma LK i nadale dlouhodob¢ zajem. V
materidlu ovSem zcela chybi spojeni do
ostatnich sousednich regiont. Liberecky
kraj pozaduje doplnit spojeni krajského
jé&dra s Drazd’any (co mozna nejdiive,
fakticky by §lo o prevzeti objednavky od
LK), Zhotelcem (Gorlitz) a Jeleni Horou
(ve sttednédobém vyhledu) pravidelnymi
spoji do kazdé¢ ze sousednich aglomeraci v
intervalu minimalné 4 hodiny (vzhledem k
preshrani¢nimu charakteru dopravy),

v dlouhodobém vyhledu pak, v souvislosti
se zdmérem rychlého spojeni Praha —
Wroclaw, i do hlavniho mésta
Dolnoslezského vojvodstvi. Obdobna
preshrani¢ni spojeni jsou mnoho let
Ministerstvem dopravy zajis§tovana v
naprosté vétsin€ ostatnich krajii/regiond,

ze spojeni s Drazd’any je potencialni
perspektivni oblasti rozvoje dalkové
dopravy, nicméné¢ uvadi, Ze na zajistovani
této linky nema k dispozici potiebné
finan¢ni prostiedky a proto se k jejimu
objednédni nemtize zavazat. Totéz plati o
navrhovaném spojeni Liberce s Jeleni
Horou, kde v zadném piipad¢€ v souCasné
financni situaci MD neni pfipraveno
objednat nové dopravni sluzby, které nejsou
soucasti objednavky statu. Z uvedenych
dtvodil objednatel dalkové dopravy bohuzel
nemize piedlozenou ptfipominku
akceptovat.
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nove napf. v relaci Cheb - Norimberk. Téz
chybi dalkoveé spojeni v ose protinajici
udolni aglomeraci Zittau - Liberec -
Jablonec n. N. - Tanvald - Jelenia Gora.
Doprava mezi takto vyznamnymi sidly ma
jednoznacné nadregionalni vyznam i ptes
to, Ze je realizovana z¢4sti na trati
regionalni kategorie. Uspokojivé feseni
1ze uvazovat napt. prodlouzenim relace
Drézd’any - Liberec do Jeleni Hory, coz je
aktualné v souvislosti s pfipravou
vybérovych fizeni od r. 2014 na RE linky
v saském piihranic¢ni diskutovéano s
pfisluSnymi objednateli, zvazit je ale
vhodné 1 dalsi moznosti, viz dale. Z
pohledu vyse a dale nize uvedenych
koncepénich predstav se z pohledu LK
jevi jako problematické uvazované
provozni provazani R 14 a R15 do
jednoho vozebniho ramene, nebot’ netesi
zadouci vazby do sousednich zahrani¢nich
regiontl, konzervuje soucasny stav, kdy
spojeni do zahrani¢i musi objednavat sam
kraj a to je dlouhodobé netinosné, fixuje
to LK do nerovného postaveni vici
ostatnim pfihrani¢nim krajim.

Konkrétni predstavy LK o moznostech
linkotvorby dalkové dopravy v cilovém
stavu (vyhled cca r. 2030): Linka Ex X
Praha — Mlada Boleslav — Liberec (—
Gorlitz — Berlin/Wroclaw) Linka R 14
Pardubice — Turnov — Liberec (— Zittau —
Drazd’any) Linka R 15 Usti nad Labem —
Ceské Lipa — Liberec (— Jablonec n.N. —
Tanvald — Harrachov — Jelenia Gora)
(Linka R XX Drazd’any — Zittau — Liberec
— Tanvald — Harrachov — Jelenia Gora)
Linka R 21 Praha — Mladé Boleslav —
Turnov — Tanvald (— Harrachov — Jelenia
Gora) Linka R 22 (Kolin/Praha — ) Mlada
Boleslav — Ceské Lipa (- Rumburk —
Ebersbach) (v zavorkach jsou vyhledova
¢i variantni feSeni, podrobné;jsi
zdivodnéni a vyhodnoceni variant z
pohledu LK bude podéano na zakladé
vystupt z projektu LIBRAIL v roce 2012)

28

Liberecky kraj, resp. spole¢nost KORID
LK, spol. s r.0. v soucasné dobé
pfipravuje dokument "LIBRAIL -
zeleznice v Libereckém kraji v roce
2030". Zamérem této studie je definovat
dlouhodobou koncepci a strategii
objednévky zelezni¢ni dopravy a nutnych
investic do infrastruktury v LK. Liberecky
kraj by uvital, aby dokument dopliioval a
zptesiioval Vami predlozeny Celostatni
plan dopravni obsluhy tzemi. Pracovni
verze bude k dispozici na ptelomu roku.
Projednavani a pfipominkovani tohoto

Vitame piipravu dokumentu LIBRAIL
definujiciho dlouhodobou koncepci
Libereckého kraje v predmétné oblasti a
predpokladame, ze s MD bude
konzultovana.
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dokumentu je predpokladano v uzké
soucinnosti s Ministerstvem dopravy a
sousednimi regiony. Soucasti tohoto
dokumentu bude i definovani provozniho
konceptu v tzv. severovychodnim
kvadrantu CR, proto tvahy na toto téma
jsou nyni ponechany bez komentate a
oteviené.

Obecné LK usiluje o taktovy uzel v 25.-
30. minuté zejména v Liberci a Ceské
Lip¢. Velky vyznam je prikladan
optimalni ¢asové poloze spojti s ohledem
na dochéazku pravidelnych cestujicich do
zaméstnani a Skol. Pro zajisténi vybranych
vazeb v dilezitych uzlech (Liberec,
Turnov, Ceska Lipa, Stara Paka, Mlada
Boleslav) doporucuje LK zvazit vyuziti
regionalniho segmentu dopravy (pfestupy
R-R vs. R-Os). Za zésadni povazuje LK
provést obménu vozového parku v
dalkové dopravé a nasadit moderni
vozidla s dobrou dynamikou jizdy v
hornatém terénu a moznosti vyuzivat
rychlostni profil s nedostatkem prevyseni
[=130mm. U nékterych tradi¢nich
vozebnich ramen (Kolin - Rumburk,
Praha - Tanvald) a pfimych smérta v
uzlech by bylo vhodné doplnit analyzu,
zda jsou skute¢né€ pokryvany majoritni
pfepravni potieby cestujicich.

U linky R15 Liberec - Usti nad Labem LK
spiSe preferuje zachovani uzlu v blizkosti
Benesova nad Ploucnici z divodu
vyhodnych ¢asti dojezdtl v Ceské Lipé.
Druhy uzlovy bod linky by tak vychéazel
do Rynoltic. Koncepcné je vhodné
doporucit sledovat zkraceni jizdnich dob
primarng v tiseku Liberec - Ceska Lipa a
postupnymi kroky zde dosahnout
optimalni meziuzlové cestovni doby 60
minut (pozadavky na rozvoj

Casteéné akceptovano, pro MD je viak
tieba zohlediiovat celositové aspekty.

V soucasné dobé je poloha R15 v Ceské
Lip¢ na pfijezdu z Liberce v 33", na odjezdu
do Liberce v 28". Zaroven pfestupni doba

v Usti nad Labem na vlaky smér Cheb je
15°/20°, coz je doba dostate¢na az
nadbytecna. Z tohoto pohledu (a rovnéz

s ohledem na relativn€ pevnou polohu RS

v ramci sité) 1ze ocekavat spise pohyb R15
S ohledem na skute¢nost, ze Ceska Lipa
disponuje pouze smérovou vazbou,
nepokladame jeji presnou polohu v X:30 za
klicovou, naopak problematickou vzhledem
k nerovnomérnostem jizdnich dob dalkové a
regionalni dopravy v iseku Ceska Lipa —
Liberec. Navrhujeme spiSe v ramci dalSich
pracovnich jednani definovat, v jaké Casové
poloze je poloha R15 v Ceské Lip&
akceptovatelna.

Je tieba uvést, ze dalkova doprava musi byt
feSena s ohledem na souvztaznosti v ramci
Ceské republiky jako celku a nelze ji
zaméfovat pouze na jednotlivé regionalni
dopravni z&jmy, jakkoli MD usiluje o to,
aby bylo mozné jim vyjit vstfic.

infrastruktury).
Moravskoslezsky pripominka vypoiadani pripominky
kraj
29 MSK pozaduje zastavovini viech Castetné akceptoviano. Ministerstvo

brnénskych rychlikti ve Studénce a v
Suchdole nad Odrou pro zajisténi lepsi
navaznosti na dalkovou dopravu (kapitola
2.2.8). V uvedenych stanicich jsou
pfestupni vazby na/z vlaky regionalni
dopravy a také na/z autobusovou dopravu.
Zaroveil by mély vSechny rychliky

v relaci Brno - Bohumin stejnou jizdni
dobu, ¢imz by se odstranila
nepravidelnost odjezdu a ptijezdu z/do
Bohumina

dopravy si uvédomuje vyznam zastavovani
vlakt linky R8 Brno — Bohumin v Zst.
Studénka a Suchdol nad Odrou, nebot’ tato
zastavovani zvySuji kvalitu dopravni
obsluhy Novému Ji¢inu, Pfiboru, Kopfivnici
a dal$im méstim a obcim v dané oblasti.
Prepravni proud mezi 2. nejvétsim méstem
CR — Brnem a ostravskou primyslovou
aglomeraci, kterou tvoii mj. 3. nejvetsi
mésto CR — Ostrava, je nicméné natolik
intenzivni, Ze MD povaZzuje za nezbytné
zachovat stfednédobé soucasnou koncepci
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zastavovani, tj. zastavovani ve Studénce a
Suchdole nad Odrou ve dvouhodinovém
intervalu vCetné€ prvniho a posledniho spoje
v obou smérech. Hodinového intervalu
zastavovani rychlikové linky R8

v pfedmétnych stanicich bude dosazeno po
zavedeni dvousegmentové (expresni a
rychlikové) obsluhy dalkovou dopravou

v relaci Brno — Ostrava.

30

Zachovat dopravni obsluhu dalkovou
dopravou v relaci Krnov - Jesenik
(kapitola 2.2.27).

Neakceptovano. Zpracovatel tuto
pripominku nemuze principidln¢ akceptovat
ze dvou diivodl. Zasadnim je nedostatek
finan¢nich prosttedkd, ktery se bude mit
tendenci prohlubovat. Zpracovatel uvadi, ze
odmita redukovat o fad vice vytizené vlaky
na hlavnich tratich, aby mohl provozovat
tyto spoje ve strukturaln€ postizenych
regionech. Zajisténi finan¢nich prostiedkt
(Pozn.: V piipadé relace Jesenik — Krnov je
sekundarnim divodem i velmi
problematicka pifima obsluha s ohledem na
velmi dobré ptepravni vysledky na relacich
Ostrava — Krnov a Olomouc — Krnov ve
srovnani s vyrazné niz§im potencialem
relace Krnov — Jesenik. Dopravce by byl
nucen si na rameno Krnov — Jesenik
pofizovat specificka vozidla s podstatné
nizsi kapacitou.) MD usilovalo o zachovani
provozu alespon v roce 2012, nicméné
dlouhodobé jej garantovat nemitize.

Olomoucky kraj

pripominka

vyporadani pripominky

31

Linka R 12 Brno — Olomouc — Jesenik /
Sumperk R 1403 a R 1402 s omezenim
(6) a (+) do z&vazku MD v celé trase.
Doposud usek Brno — Olomouc v zévazku
MD, tsek Olomouc — Jesenik v zavazku
Olomouckého kraje.

Neakceptovano. MD v ramci spolecného
produktu nehradi tyto vlozené vikendové
vlaky v tseku Olomouc — Jesenik a

v soucasné situaci napjatych financnich
prostfedkid neni mozné, aby svou
objednédvku dale rozsifovalo. S ohledem na
skutecnost, ze nehradi provoz zadnych
vlakli v tseku Zabteh na Moravé — Jesenik,
neni ani divodné, aby objednavalo uvedeny
vikendovy vlak.

32

Linka R 27 Ostrava — Krnov —
Olomouc / Jesenik . Ponechat i nadale
linku v provozu i po roce 2014.

Neakceptovano. Zpracovatel tuto
pripominku nemuze principialn¢ akceptovat
ze dvou divodl. Zasadnim je nedostatek
finan¢nich prosttedkd, ktery se bude mit
tendenci prohlubovat. Zpracovatel uvadi, ze
odmita redukovat o fad vice vytizené vlaky
na hlavnich tratich, aby mohl provozovat
tyto spoje ve strukturalné postizenych
regionech. Zajisténi finan¢nich prostredkt
(Pozn.: V piipadé relace Jesenik — Krnov je
sekundarnim diivodem i velmi
problematické pifima obsluha s ohledem na
velmi dobré ptepravni vysledky na relacich
Ostrava — Krnov a Olomouc — Krnov ve
srovnani s vyrazné niz§im potencialem
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relace Krnov — Jesenik. Dopravce by byl
nucen si na rameno Krnov — Jesenik
pofizovat specificka vozidla s podstatné
niz§i kapacitou.) MD usilovalo o zachovani
provozu alespoii v roce 2012, nicméné
dlouhodobé jej garantovat nemiize.

Plzeinisky kraj pripominka vypoiadani pripominky

33 R6 Praha — Plzen — Casteéné akceptovano. Zpracovatel uvadi,
Cheb/Némecko/Klatovy Pro objednavku | ze vnima pozadavek Plzenského kraje na
regionalni Zelezni¢ni dopravy udrzeni uzlu v Rokycanech v X:30, ale
v Plzenském kraji je pfinosem, Ze do roku | zaroven je tieba poukéazat na skutecnost, ze
2016 neplanuje MD CR Zadné zasadni vlivem modernizace trati Rokycany — Plzen
zmény. Pro navaznou regionalni dopravu | se vyrazné¢ zkrati jizdni doba, a tedy uzel
je predevsim nejdulezitéjsi uzel Plzen Plzeni nebude mozné udrzet v X:00. To je
(X:00), ale také Rokycany (X:30) a Pland | mozné v ptipadé zavedeni dvousegmentové
u Marianskych Léazni (cca L:00). Proti obsluhy (tu objednatel dalkové dopravy
postupné zméné pozd¢jsiho v dlouhodobém vyhledu ptfedpoklada, nema
odjezdu/diivejsiho piijezdu do uzlu Praha | vSak na ni v tuto chvili zajistény finan¢ni
z diivodu dokoncovani stavebnich praci prostfedky). V pfipad¢€ neexistence
neni tieba ze strany Plzeiniského kraje dvousegmentové obsluhy nelze vnimat
vznaset namitek, je vSak dileZité dodrzet | pozadavek na udrzeni zst. Rokycany jako
tésny uzel X:30 v Rokycanech (jak absolutni. Rovnéz je tfeba posoudit jeho
z Plzné, tak Prahy — prioritou jsou realnost s ohledem na jizdni doby nové
pripoje na trat’ 175 a prestupni uzel na | linky RS (zastavkové) s ohledem na
regionalni autobusovou linkovou dosazeni pfipojnych vazeb v Klatovech.
dopravu pro oblasti Rokycanska,
Strasicka a Radnicka, které jsou
predmétem pripravovaného
nabldl‘(oveho lzlzenﬂ, dale; uze I X:00 Akceptovano, objednatel dalkové dopravy
v Plzni a Plané u Mar. Lazni v cca y o . o 1 .
L:00. vSak podminuje ;astavem vlakt dglkove

dopravy ve stavajicim rozsahu zajisténim
V souvislosti s pfesunem obsluhy navazné autobusové dopravy.
zelezni¢ni stanice Zbiroh cca od Cervence
2012 do zst. Kafez je ze strany
Plzeniského kraje kladen pozadavek na
zachovani zastavovani vlaki kategorie
R v rozsahu jako v zst. Zbiroh. V Zst.
Karez bude vytvorena piestupni vazba
veetné piestupniho uzlu na regionalni . L ) ,
autobusovou linkovou dopravu pro oblast | Ani zajmem MD neni rusit systémové vlaky
Zbirozska, kterd je soucasti dalkové ’dopravy, nicmeéné v prlpadev ]
pfipravovaného nabidkového fizeni. omev:zeneho r?zsahu vﬁr}aflcn}ch prostr?dku
miZze byt zruSeni urcité ¢asti dopravni

Vzhledem k faktu, Ze linka spojuje obsluznosti nezbytné (viz kapitola 3.1).
4. nejveétsi mésto CR s hlavnim méstem, | Objednatel dalkové dopravy bude usilovat
nedoporucuje se ze strany Plzeiiského 0 maximalni rozsah zaji§téni dopravy.
kraje rusit spoje na této lince z diivodu
cetnych vazeb v uzlech na uzemi kraje.
Ruseni muze destabilizovat znacnou Cast
regionalni dopravy v kraji (uzZ pomérné
nemalé problémy vyvolalo zruseni
jednoho jediného paru rychliku 750/767
od GVD 2011/12 v iseku Praha — Plzeii a
zpét).

34 Od GVD 2016/17 mé dle dokumentu MD | Nejedna se u pfipominky, nybrz prioritné o

CR dojit ke zméné konceptu na této lince.
V oblasti dvousegmentové obsluhy

otazky na zpusob zajisténi dalkové dopravy.
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regionu je ze strany Plzeniského kraje
nutné vznést nékolik otazek a stanovisek:

Intervaly linek jednotlivych segmenti

U prvniho segmentu je vitan pravidelny
hodinovy takt (ndvaznosti v Plzni). U
druhého segmentu je doporuceno vetsi
zahus$téni, 120 minut takt mimo Spicku a
60 minut ve $picce neni dostatecny. Takt
60 minut by mél byt garantovan v delsi
Casti dne, nejen ve Spickach. Minimalné
v pracovni dny by bylo vhodné, aby druhy
segment byl provozovan v hodinovém
taktu celodenné. O vikendech by mél byt
také ve veétSiné Cast posilovan na takt 60
minut. Pro regionalni dopravu je
dilezity uzel v XX:30 v Rokycanech
kaZdou hodinu, nejen ve Spic¢kach, ale i
v sedle 120 minutovy takt by
poskozoval jak dojiZdéjici z Rokycan
do oblasti Prahy a Stfedoceského kraje,
tak do Plzné. Proto by bylo vhodné, aby
takt pomalého segmentu co nejvice
splitoval podminku taktu 60 minut jako u
segmentu rychlého. Jako alternativu by
bylo mozné¢ také zvazit zastaveni
nékterych vlaki rychlého segmentu

v Rokycanech. Zejména v tseku
Rokycany — Plzei jsou dalkoveé spoje pro
svou rychlost a zaroveil moznost uzivat
tarif IDP znac¢né oblibeny a

s dobudovanim tunelu u Ejpovic, a tim
zkréceni jizdnich dob, mtze obliba téchto
spojti dale stoupat. Resenim miize byt také
¢astecne objednani nekterych spojt

v druhém segmentu na tkor nékterych
spoju prvniho segmentu, které by
koncily/zac¢inaly v Plzni.

S jakou urcitosti se da predpokladat
dvouhodinovy/hodinovy takt dilkovych
vlaki v useku Plzeii — Klatovy?

Tato informace je pro kraj dilezita
vzhledem k planovani objednavky
regionalni dopravy, protoze dnes neni ze
strany MD CR objednavén na této trase
ani dvouhodinovy takt. Rychliky jsou
dopliovany spésnymi vlaky
objednavanymi krajem. Po roce 2016 by
byla ze strany MD CR zcela vhodna
objednavka alesponi dvouhodinového
taktu. Pokud by se ve $picce objednéval
takt hodinovy, bylo by vhodné jednat

s Plzetiskym krajem o obsluze n¢kterych
zastavek, pokud by se z diivodu
propustnosti traté¢ nevesly na trat’ vlaky
osobni.

Potencialni posileni provozu v tseku
Plzen — Domazlice od GVD 2018/2019

Pokud se tyce druhého prepravniho
segmentu, jeho vedeni v intervalu 60"v
obdobi prepravniho sedla je z pohledu
financovani vysoce problematické a lze
pochybovat dokonce i o jeho frekvenéni
opravnénosti z pohledu dalkové dopravy.
Vyznam uzlu Rokycany pro regionalni
dopravu si zpracovatel pln¢ uvédomuje,
nemize vsak zajistovat dalkovou dopravu
pfedevsim s ohledem na regionélni a
mikroregionalni potieby. Z toho diivodu

v princip predpoklada zajisténi linky Ex

v intervalu 120°, pfi¢emz smysl této linky je
praveé v non-stop spojeni mezi Prahou a
Plzni, doplnény o obsluzny piepravni
segment v intervalu 120°(ve Spickovém
obdobi dle finan¢nich moznosti objednatele
60"). Resenim neni objednani spojt druhého
pfepravniho segmentu na tkor linky Ex,
nebot’ dominantni pfepravni vztah dalkové
dopravy se odehrava v tomto prepravnim
segmentu a existence dvousegmentové
obsluhy je vyjadienim skute¢nosti, ze vlaky
II. pfepravniho segmentu vztah Plzeil —
Praha efektivné nezajisti.

V cilovém stavu po zahdjeni plnéni
dopravce vzeslym z nabidkového fizeni MD
poklada za Gcelné zajistit dvouhodinovy
interval Praha — Klatovy, nicmén¢ na jeho
provozovani MD v tuto chvili nema
zajistény financni prostfedky. V soucasné
dobé tedy v zddném ptipad¢ nelze s urcitosti
pfislibit provozovani téchto vlakti v GVD
2017.

Zavedeni intervalu 120 na relaci Praha —
Miinchen je cilovym zamérem, sledovanym
spolecnostmi BEG a MD. O datu zavedeni
tohoto produktu budou vedena dalsi jednani,
o kterych budeme Plzeiisky kraj informovat,
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Posileni provozu dalkovych vlakt na trati
180 na dvouhodinovy takt se jevi jako
logické, ale ze strany Plzeiiského kraje se
nedoporucuje provadét, dokud nedojde

k zasadnimu zlepSeni stavu infrastruktury.
Plzensky kraj ma jiz vypracovan novy
koncept pro trat’ 180, ktery pocita

s prokladem rychlikti spésnymi vlaky.
Objednani dvouhodinového taktu
dalkovych vlakt v kombinaci se
soucasnych stavem infrastruktury by
destabilizovalo regionalni dopravu, kterou
vyuziva na této trati v pracovni dny vice
nez 6 000 cestujicich, coz je oproti
frekvenci v dalkové dopraveé znacné
vysoké Cislo.

K budoucimu stavu linky R6 by
Plzeinisky kraj uvital podrobné;jsi
informace o novych ¢asovych polohach
vlaku.

pfipadné budou kraje na tato jednani piimo
prizvany.

Upozorniujeme na skute¢nost, Ze minutové
polohy jednotlivych vlakt budou stanoveny
SZDC, nicméné ptipravné tabulky
objednavané dopravy budeme samoziejmé
v predstihu pied provedenim nabidkovych
fizeni s Plzeniskym krajem konzultovat.

35

R11 Plzeii — Ceské Budéjovice — Jihlava
— Brno. Plzensky kraj nema namitek proti
tvrzeni, ze MD CR neplanuje zadné
vyrazné koncepcéni zasahy do
konstrukénich poloh této linky. Dalkové
spoje maji piipojové vazby jak

v Nepomuku, tak v Horazd’ovicich
predmésti, které jsou pomérné hojné
vyuzivany. Ze strany kraje by zahusténi
provozu na této lince pravdépodobné
nebylo podpoieno, protoze by doslo

k destabilizaci regionalni dopravy, kterou
vyuziva v pracovni dny asi 6 000
cestujicich (za predpokladu soucasného
stavu infrastruktury). Dlouhodobé se
podobné jako u linky R6 nedoporucuje
snizovani poctu spoji, jiz znacné
negativni vliv a nutné zmény v regionalni
dopraveé vyvolava jiz omezeni Cetnosti
jizd vecernich rychlikii od GVD
2011/2012. Pfipojovym vazbam ve stanici
Horazd’ovice pfedmésti by pomohlo
presunuti kiizovani rychlikt blize k této
stanici ¢i pfimo do této stanice, coZ je ale
obtizné€ fesitelny problém, jak je jiz

v dokumentu MD CR zminéno.

Souhlasime.

36

R 16 Plzeni — Most. Plzensky kraj
souhlasi s postupnym zlepsovanim
infrastruktury na trati 160 — Plzenisky kraj
sleduje také zamér presunout kiizovani
osobnich vlaki ze stanice Plasy do stanice
Miladotice. I piesto, Ze se dle MD CR
zatizenim, bylo by vhodné, aby spolu

s vypsanim vyb&rového fizeni MD CR
prevzalo objednavku rychliki
objednavanych Plzefiskym a Usteckym
krajem za ucelem vytvoreni

MD si v principu ceni skutecnosti, Ze oba
kraje objednaly uvedeny vlak v situaci, kdy
MD nebylo v situaci, kdy by mohlo
priobjednat dalsi dopravni vykony na trati
160. Situace se v§ak do soucasné doby
nezlepsila - mize to byt pfedmétem jednani
s Plzefiskym krajem a Usteckym krajem,
nicméné s ohledem na kritickou finan¢ni
situaci MD neni v tuto chvili pfipraveno
prevzit do své objednavky bez dalsiho
dodatecné vlaky. Uvedena relace bude
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dvouhodinové nabidky spojt. V ramci
Plzeniského kraje jsou vytvareny na
rychliky ¢etné vazby autobusovymi spoji
ve stanici Zihle, do budoucna by bylo
mozné uvazovat v pripadé zmény
konceptu autobusové dopravy o vazbach i
v zst. Plasy.

pfedmétem dalSich jednani.

Pardubicky kraj pripominka vyporadani pripominky

37 Stavajici absence ptimého spojeni z Neakceptovano, zpracovatel si uvédomuje
vychodu na zapad CR pies uzel Praha je dopravné-inzenyrskou dtivodnost
pouze dusledkem aktualniho stavu pfipominky, zaroven vSak upozoriiuje na
rozestavénosti I11. koridoru a v nedavné nutnost rozdéleni dalkové dopravy
dobé také ZUP, stejné jako nyn&jsiho objednavané MD na provozni soubory dle
nedostatku vhodnych hnacich vozidel. usneseni vlady ¢. 423/2011. Provozni
Dlouhodob¢ by mélo byt ovSem cilem, soubor zahrnujici dopravni sluzby jak na
aby existovala pfima linka ze sméru relaci smér Plzen, tak na relaci smér
Pardubice (Olomouc) smér Plzen, a Olomouc by byl neimérné rozsahly a
vypisovani soutézi by mélo byt neodpovidal doporu¢enym pravidlim pro
pfipraveno v tomto duchu. Timto velikost provoznich souborti. Budou-li oba
zpusobem lze také dosahnout zefektivnéni | provozni soubory vysoutézeny tymz
provozu snizenim celkového mnozstvi dopravcem, je mozné, ze budou zajistovany
pottebnych vozidel. pribézné vlaky, nelze to vSak garantovat.

38 Na trovni statu (MD) je tieba legislativng | Caste&né akceptoviano, zpracovatel
doresit problematiku kolize objednavané a | souhlasi s tim, Ze je vhodné v materialu
komeréni dopravy na spolecné uvedenou skutecnost zminit. Upozoriiuje
infrastruktufe. Zasadni je potfeba vsak, ze priorita konstrukce tras je
"verifikace" sestaveného JR dotéenymi skute¢nost dana pravnimi predpisy a ti¢elem
objednateli, aby jizdou komerc¢nich spoji | celostatniho planu v principu neni iniciovat
nedochazelo ke znehodnoceni nabidky upravu platnych pravnich predpist, k tomu
dalkové i regionalni dopravy napiiklad slouzi jiné standardizované postupy. Déle je
vyvolanou ztratou piipojt nebo jinak tteba upozornit, Ze je vysoce problematicka
nevyhovujici ¢asovou polohou spoje. pruchodnost navrzenych zmén pravnich
Prikladem je nepfijatelné prodluzovani predpist, a v tuto chvili je nutné zkoumat i
jizdni doby expresnich vlakl Pardubice - | konzistenci se souvisejicimi predpisy
Praha nebo spésnych vlakti Pardubice - unijniho prava ohledné ptidélovani kapacity
Letohrad v dtsledku predjizdéni zelezni¢ni dopravni cesty. Pres tyto obtize je
komerénimi spoji. Nelze vyloucit, ze zpracovatel presvédcen, ze stanoveni
stavajici legislativni stav neumozni jasnych a nediskriminacnich pravidel
dopravci splnit pozadované okrajové konzistentnich s unijnim pravem v tomto
podminky linky, ke kterym se zavaze ve sméru by pfispélo k vyssi stabilite
vybérovém fizeni (napfiklad vlivem zelezni¢niho sektoru v Ceské republice.
predjizdéni komer¢nimi vlaky,
zavedenymi az v pozdéj$im casovém
obdobi).

39 Zastavovaci politiku dalkovych vlaki Castetné akceptovino, upozoriujeme viak

Pardubice - Olomouc je tieba upravit tak,
aby bylo zajisténo spojeni Ceska Trebova
- Zabiteh na Moravé kazdou hodinu
(alesponl v obdobi prepravni §picky).
Dtivodem je adekvatni zajisténi denni
dojizd’ky na rozhrani vychodni ¢asti
Pardubického a zdpadni ¢asti
Olomouckého kraje.

na skutecnost, ze je to v kratkodobém
horizontu problematické, nebot’ vlaky Ex
nemaji vazbu na vlaky objednavané
Olomouckym krajem ve sméru
Hanusovice/Jesenik. Proto je nejméné

v kratkodobém horizontu nezbytné
zastaveni vlaku obsluzného piepravniho
segmentu -- a tedy zastaveni vlaku Ex je
nadbytecné.
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40 Pardubicky kraj povazuje za zasadni, aby | Casteéné akceptovano, uvedeny proces
stat zajistil tarifni koordinaci riznych v soucasné dob¢ probiha soubézné. V ramci
dopravnich sluzeb alespoi v zelezni¢ni schvaleni materialu ,,Harmonogram otevieni
dopravé. Nebude-li to realné jinak, potom | trhu vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich
legislativnimi nastroji. Povazujeme v oblasti dalkové a nadregionalni zelezni¢ni
s ohledem na miru provazanosti a snahu o | dopravy* ulozil ministr dopravy piedlozit
konkurenceschopnost vefejné dopravy za | do porady ministra material, ktery bude fesit
nepiijatelné, aby cestujici nemél moznost | ndvrh spoluprace mezi dopravci v oblasti
po zakoupeni jizdenky na jednu trasu tarifu. Shodujeme se s pripominkovym
(v€etné jizdenek sitovych) vyuzit mistem na tom, Ze je na misté obava
libovolného zde jedouciho spoje. Tato z dalSiho smétovani tarifu v pripadé
pfipominka se vztahuje k dopravnimu otevfeni trhu a souhlasime, Ze je tieba
planu v otazce vybérovych fizeni na uvedenou problematiku neprodlené fesit.
soubory linek, vécné plati ovsem i ve Zaroven vSak odmitame, aby tato obava
vztahu k dopravnim sluzbam mimo zablokovala proces otevieni trhu, nebot’
objednavku statu ¢i regiond. Je tfeba bude v urcité mife pfitomna vzdy.
zajistit na celostatni urovni integrovany V soucasné dob¢ se pripravuje predlozeni
tarif, dle moznosti i pro dalsi druhy materialu do porady ministra dopravy, jehoz
dopravy, véetné vazeb do IDS obsahem bude névrh feseni, spocivajici
v jednotlivych regionech. Tuto otazku jiz | v tom, Ze (1) zadavaci podminky
nelze nadale opomijet, resp. ponechdvat k | v nabidkovych fizenich budou vyzadovat,
(ne)feSeni na Grovni jednotlivych aby mezi dopravci zajistujicimi vetejné
dopravci ¢i regiontl, nebot’ se s rozvojem | sluzby v dalkové a nadregionalni dopraveé
vzéjemného provazani dopravnich sluzeb | dochdzelo ke konkrétné vymezené
a se vstupem novych dopravct na trh spolupraci v oblasti tarifu (2) MD pfipravi
zelezni¢ni dopravy stava velkym vlastni navrh smlouvy o tarifni spolupraci
problémem a jednim z nejvyznamnéjSich | (3) podminky kooperace budou predjednany
limit konkurenceschopnosti verejné i se spole¢nosti Ceské drahy. V piipadé
dopravy jako celku. schvaleni tohoto postupu budou nastaveny

dalsi procesni kroky. Tyto kroky budou
vymezeny i v tomto materidlu v reakci na
tuto ptipominku podrobnéji.

41 Linky Ex 2 aR 18: S ohledem na Castetné akceptovino, zpracovatel se

postupujici modernizaci I1I. TZK v tiseku
Ostrava - Zilina a rozvoj nabidky
dopravnich sluzeb v tomto sméru (z
Prahy) lze mit za to, Ze isek Vsetin -
Zilina z v&t3i Gasti pozbyde zasadni role v
mezinarodnim tranzitu, nebot’ cesta pies
Ostravu vykaze obdobné jizdni (a s
ohledem na interval dokonce kratsi
cestovni) doby. Je tedy mozné zdejsi
pfepravni vztahy zajistovat spise vlaky
nizsiho segmentu. Naopak dopravni
spojeni Pardubického kraje (a Prahy) smér
Pterov, resp. dale do Zlinského kraje,
nebude mit v roce 2012 prakticky
alternativu mimo rychlikové spoje nizsiho
segmentu. Ze srovnani samotné oblasti
Zlinskem a Uherskohradist’skem potom
vychazi jako vyrazné atraktivnéjsi druha
vétev linek. Zadame proto o piehodnoceni
nadchazejiciho poméru expresnich vlakt
Praha — Olomouc, které dale pokracuji
smér Vsetin (- Zilina) vs. Prerov — Zlin /
Luhacovice, vyrazné ve prospéch
luhacovicke vétve (po dosazeni
srovnatelné jizdni doby Pardubice — Zilina

s pfipominkovym mistem pln¢ ztotoznuje,
pokud jde o vyznam zlinské,
uherskohradist'ské a prerovské sidelni
oblasti ve vztahu k lince smér Zilina pii
plnohodnotné alternativé ptes Ostravu.
Realn¢ vSak upozorfiujeme na skutecnost, ze
v planovacim horizontu tomu tak nebude, a
to i s ohledem na neobjednani vlaki ve
sméru Ostrava (komer¢ni provoz vlaki
jednotlivych dopravcil). Predpokladame, ze
po vypsani nabidkovych fizeni na relaci
Praha — Olomouc bude obéma smértim
(Luhacovice a Zilina) vénovéna totozna
priorita s tim, ze komeréni produkty vSech
dopravcii s timto feSenim nebudou souviset.
V soucasné dobé ovsem poloha Ex1
samoziejme ovliviuje jak feSeni Ex2, tak
feseni R18.

Pokud se tyce zajisténi druhého segmentu
dopravni obsluhy mezi Olomouci a
Ostravou, jedna se o pfinosny navhr, ktery
sledovalo i MD, nicméné nemohlo jej

s ohledem na chybé&jici zajiSténi vetejnych
prostfedkd realizovat. Je tfeba vyslovit
obavu, Ze finan¢ni zajisténi dalkové dopravy
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ptes Ostravu). Tento pozadavek plati

v ptipad¢ nerealizovani koncepcni zmény,
spocivajici v prodlouzeni dvéma
segmenty obsluhovaného tseku

z Olomouce az do Ostravy. Neni navic
ziejmé, z ¢eho konkrétné vychazi rizné
smérovani R a Ex vrstvy z Olomouce ve
scénaii A resp. B, které primarné€ reaguji
na alternativni moznosti vyvoje relace
Praha — Ostrava. Tato problematika
pfitom rozdil atraktivity sméri Vsetin a
Luhacovice nijak neovliviiuje.

se nezlepsi v planovacim obdobi natolik,
aby bylo mozné tyto dopravni sluzby
objednat. Pokud by takova situace nastala,
pro MD by to byla jedna z dilezitych akeci,
kterou by bylo pfipraveno realizovat.

42

V piipad¢ vétsich koncepcnich zmén

v dalkové dopravé na severu Moravy
zadame o vedeni ptimych vlak niz§iho
segmentu, alespon vybranych, pfimo do
Ostravy. Ve sméru na sever Moravy je
ostravska aglomerace pro jednotlivé body
zastaveni rychliki (Pielou¢, Chocen, Usti
nad Orlici, resp. dalsi na izemi
Olomouckého kraje — napt. v Mohelnici
zajisti Pardubicky kraj navaznosti ze
sméru Moravské Ttebova), popf. relace
zde navazujici, vyrazné vyznamnéjSim
cilem, nez je tomu v pfipadé smért
Luhacovice i Vsetin. Vlaky expresni
vrstvy tyto body neobsluhuji, a je navic
otazkou, do jaké miry nadchazejici provoz
ruznych dopravct v tomto sméru ovlivni
zastavovaci politiku i v dalSich bodech,
resp. bude-li umoznéno optimalni tarifni
feSeni pfi cestach timto smérem.

Castetné akceptovino, viz vyporadani
predchozi pfipominky. MD poklada tuto
myslenku za zcela srozumitelnou a vécné
spravou, nicmén¢ rozsah finan¢nich
prostiedkd neumoznuje tyto dopravni sluzby
realné v planovacim obdobi zdvazné
objednat.

43

Ex 3: Chapeme vzhledem k uvedenym
objektivnim skute¢nostem postoj MD

k dal$imu rozsifovani rozsahu zastavovani
téchto vlakt. Ztotoznit se s postojem MD
lze i v otazce zst. Praha-Liben, zejména
pro snadnou orientaci cestujicich a

s ohledem na postupné se rozsiiujici
moznosti navazujiciho spojeni do Sir§iho
centra mesta (presto by bylo vhodné vést
jednani s cilem dale zlepsit pestupni
moznosti, zejména vazbu na MHD).

S ohledem na postupny rozvoj
preshrani¢ni spoluprace na spojeni
Pardubice — Klodzko — Wroclaw se vSak
domnivame, ze mtize byt i z pohledu
dalkové dopravy atraktivnim spojeni v ose
Wien / Budapest — Brno — Letohrad —
Wroclaw, a to vnitrostatni i mezinarodni.
Vzhledem k dopadiim postupnych tprav
dalkové dopravy (zejména komercnich
spoju) na linku Sp Pardubice — Letohrad (-
Lichkov st.hr.) zvazuje Pardubicky kraj
pro budouci obdobi upravu koncepce,
spocivajici v pfiblizeni mista kfizovani
vlaki Usti nad Orlici (tj. upevnéni
koncepce ¢asového prokladu se spoji R18

Neakceptovano, MD principidlné neni
presvédceno o nutnosti dalsiho rozsifovani
zastavovani linky Ex3 v jakychkoli dal§ich
zelezni¢nich stanicich, naopak je toho
nazoru, ze by mélo dojit perspektivné

k urychleni spojeni mezi Prahou a Brnem
zastavovanim pouze v nejvyznamnéjsich
tarifnich bodech, v souvislosti s dalSimi
dalezitymi akcemi jak je uvedeno v
materialu. OI poctu cestujicich v relaci
Wien / Budapest — Brno — Letohrad —
Wroclaw s vyuzitim vlaki regionalni
dopravy v useku Usti nad Orlici — Wroclav
ma MD vazné pochybnosti a proto
nespatiuje pripominku jako diivodnou a
nepoklada za mozné ji vyhovét. (Nad ramec
pfipominky MD upozoriiuje na skute¢nost,
7e zst. Usti nad Orlici je v sou¢asné dobé
obslouzena velmi komfortné a tento komfort
se muze dostat na hranici dlouhodobé
udrzitelnosti -- s ohledem napt. na komeréni
produkty).
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a R19 na vysledny interval 30 minut
Pardubice — Usti nad Orlici). S ohledem
na (dle ptedlozené¢ho dokumentu)
ramcove stabilizovanou ¢asovou polohu
linky Ex 3 se otevird moznost zajisténi
optimalni pfestupni vazby jih-sever prave
v Usti nad Orlici. Zadame proto o jednani
k dané problematice.

44 Lze rozumét aktualnimu pohledu MD na Neakceptovano, nikoli vSak z divodu, ze
relaci Pardubice — Jihlava s ohledem na by zpracovatel neakceptoval argumenty
stavajici nedostatek finan¢nich uvedené v pfipomince. MD racionalné
prostiedkid, moznosti stavajiciho s ohledem na rozsah vetejnych prostredki
vozidlového parku na stavajici nepfedpokladd moznost v planovacim
infrastruktufe i preferenci vedeni obdobi objednavku R17 zajistit, a proto
systémovych linek v pravidelnych nepoklada za vhodné vyvelavat nerealné
intervalech, a to prioritné ve smérech ocekavani vSech zucastnénych subjekti,
vyssi poptavky po prepraveé. Pardubicky Ze tak bude moci ucinit. Pokud by tuto
kraj ptipravil v rdmci optimalizace vetejné | variantu v dopravnim planu zpracovatel
dopravy od platnosti JR 2011/2012 pro uvedl, bylo by feseni vzdy podvazano
tuto trat’ provozni koncept, zalozeny na moznym opétovnym vstupem MD na tuto
ucelené nabidce linky spé$nych vlaki. relaci, coz je racionaln¢ velmi
Pfesto nelze zcela souhlasit nepravdépodobné.
s dlouhodobou rezignaci na zajisténi
dalkového spojeni ze strany statu, mimo
jiné s ohledem na postupné probihajici
dil¢i zkvalitiovani parametrti
infrastruktury na daném rameni.
Regionalni nabidka spojt je
charakterizovana pasmovym provozem Sp
vlakd, v iseku Hlinsko — Havlicktv Brod
vedenych zastavkoveé. Pfimé spojeni
s Jihlavou, a tedy pfipoje z dané oblasti
smér Ceské Budgjovice, stejné jako rychlé
spoje v celé trati obecné, pfitom chybi.
Zadame o zachovéni linky R17 alespoii ve
vyhledu (rozsahem odpovidajici intervalu
120 min. v obdobich piepravni $picky),
jako spoju doplilujicich spésné vlaky,
resp. piipadna prodlouzeni n¢kterych
z nich.

45 V dokumentu jsou opakované zmitiovany | Casteéné akceptovano, piipominku z&asti

vyhledové moznosti nasazeni vozidel

s aktivnim naklapénim z divodu zkraceni
jizdnich dob na smérové naro¢nych
tratovych tsecich, kde neni realné
ocekavat zménu smérovych vedenti trati.
To se tyka i nékterych méné vyuzivanych
usek, kde stavajici technicky stav trati
toto opatieni kratkodobé vylucuje.
Zadame tedy o vysvétleni, pro¢ neni
totozné opatfeni navrzeno v useku jiz
modernizovaného Zelezni¢niho koridoru,
kde jsou soupravy s aktivnim naklapénim
nyni v provozu — na I. TZK. Zejména
povazujeme za vhodné fesit timto
zpusobem jizdni dobu v ose Svitavy —
Brno (linka R19), coz mtze vedle
zkraceni doby dojizd’ky o cca 15% otevfit

akceptujeme, nepokladame vsak za
koncepcni pozadovat nasazeni naklapéci
techniky v objednavece MD na tranzitnim
koridoru. Pokladame spiSe za vhodné vyuzit
rychlostnich moznosti, které poskytuje
stavajici infrastruktura, a které s ohledem na
soucasny aplikovany model na této trati
nelze vyuzit.
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dalsi moznosti feSeni problematiky
kapacity uzlu Brno. Soucasné povazujeme
za vhodné zadat na trati 260 zvySeni
tratové rychlosti ve vybranych usecich na
160 km/h, popt. podle dalSich souvislosti
a technickych moznosti popt. i vice.
Zavérem upozoriiujeme na dil¢i rozpor,
kdy je v dokumentu na mnoha mistech
pozadovano zvyseni rychlosti pro [=130
mm (Vvyj), aviak uvazované nasazeni
vozidel neumozni tyto rychlosti vyuzit
(pro Vvyj nevyhovuje). Doporucujeme
proto upravit text ve smyslu zvyseni
rychlosti obecné, bez nadbytecné
podrobné specifikace.
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5.

Monitoring a vize pro nasledujici planovaci obdobi

Hlavnim smyslem této kapitoly je navrh konkrétnich opatieni, ktera budou po dobu planovaciho
obdobi realizovana v ramci monitoringu a nasledné evaluace navrzeného zpasobu dopravni obsluhy
uzemi vlaky celostatni dopravy. Hlavni okruhy jsou nasledujici:

1.

V ramci planovaciho obdobi bude zpfesiiovana piepravni analyza (kap.l), ze které vychazi
doporuc¢ena pravidla pro objednavku dalkové a nadregiondlni dopravy. Za prvé budou
vyhodnocena dosud nezvetfejnéna data o dojizd’kovych proudech vychazeji ze S¢itani lidu,
domi abyti 2011. Za druhé se piedpoklada, ze Ministerstvo dopravy bude v priubéhu
planovaciho obdobi disponovat multimodalnim dopravnim modelem zpracovavanym v ramci
Dopravnich sektorovych strategii, 2. faze, na zakladé¢ kterého bude mozné kvalifikované
hodnotit nabidku dopravnich sluzeb zajisStovanych Ministerstvem dopravy ve vztahu k realné
smérové poptavce cestujicich. Zaroven vystupy multimodalniho dopravniho modelu umozni
porovnavat efektivitu jednotlivych koncepcnich feSeni z hlediska prognodzy poctu prepravenych
cestujicich.

Zpétnou vazbou pro vyhodnoceni UspéSnosti systému celostatni dopravy budou predevsim
pravidelné informace o usekovych frekvenénich prizkumech ve vlacich zahrnutych do
objednavky statu. Zarovenn budou sledovany udaje o matici piepravnich vztahti v zelezni¢ni
osobni dopravé vychazejici z poctu vydanych smérovych jizdnich dokladi akciovou spole¢nosti
Ceské drahy. Stavajici poskytovani dat dopravece v ramci piimého zadani bude pokradovat
minimalné ve stavajicim rozsahu i v pfipadé dopravcu, kteti budou provozovat dopravni sluzby
na zakladé nabidkovych fizeni.

V oblasti vyhodnocovani poctu ptepravenych cestujicich bude kladen vyznamny diraz na
monitoring stavajicich zastaveni jednotlivych linek dalkové dopravy. V ptipadé kontinualné
nizkych hodnot, které nebudou v souladu s ocekdvanim objednatele, budou navrhnuty Upravy
zastavovaci strategie. Naopak bude v odivodnénych piipadech zvazovana moznost rozsireni
poctu zastavovacich mist, avSak za predpokladu ocekavanych relevantnich piepravnich
vysledki.

V piipad¢ sledovani vyvoje kvalitativnich ukazateli bude pokracovat stavajici vyhodnocovani
vykazi vztahujicich se k jednotlivym linkdm (zpozdéni, turnusové nalezitosti) a konstruovanym
prestupnim vazbam. Dulezitou ¢innosti budou rovnéz kontroly kvality poskytovanych sluzeb
realizované piimo ve vlacich celostatni dopravy. Cilem objednatele je zintenzivnit tuto ¢innost.

V oblasti ekonomiky se predpokladaji urcité Gpravy reportingu, které na jedné stran¢ umozni
lepsi sledovani jednotlivych ekonomickych ukazateld, a na druhé strané budou akceptovat
odlisny pfistup objednatele k provoznim souboriim, vysoutéZenym na zaklad¢ transparentniho
nabidkového fizeni.

Tento dokument obsahuje urcité zakladni informace o predstavach objednatele dalkové dopravy
v oblasti rozvoje infrastruktury. Zvlast¢ v ptipadech, kdy bude patrna tspora nakladl, ci
dosazeni vyrazné lepSiho provozniho konceptu, je tfeba jednoznaéné Uzeji provazat planovani
dopravy s infrastrukturnim planovanim, které v zakladnich rysech popisuje kapitola 3.3. tohoto
dokumentu. Objednatel dalkové dopravy si uvédomuje, Ze je potiebné koncepty provoznich
souborii pro jednotliva nabidkova fizeni piedkladat s odpovidajicim pfedstihem SZDC
k posouzeni moznosti upravy infrastruktury , aby bylo z jejich strany mozné pruzn¢ reagovat na
ptipady, kdy infrastrukturni investice ¢i zintenzivnéni udrzby miZze prispét nekvalitnéjSimu
dopravnimu feseni.

Zpracovani navazujiciho dokumentu se predpoklada pro nasledujici obdobi od jizdniho Fadu
pro obdobi platnosti 2016/2017.
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