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1. Cil metodiky

Cil metodiky, jak plyne z ndzvu, je navrh metodiky postupu planovaniinvestic a idrzby regionalnich
trati s ohledem na poZadavky provozu interoperabilnich vozidel. Cilem metodiky je navrh atribut
rozhodovaciho procesu pro diferencované uplatnéni prvkd jednotlivych subsystémi TSI na
regiondlnich tratich CR sohledem na ekonomicky udriitelnou aplikaci TSI a potiebu zajisténi
konkurenceschopnosti Zeleznice ve vztahu k ostatnim druhlm dopravy vcéetné zajisténi harmonizace
podminek mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Metodika se sklada z nékolika vzajemné propojenych a navazujicich krokd.

e Prvnim krokem je rozklad problematiky TSI ve vztahu k regiondlnim tratim —
v metodice je proveden rozklad jednotlivych prvk( subsystéma TSI ve vztahu
k regiondalnim tratim.(Kapitola 3)

e Druhym krokem je ovéreni rozvojového potencidlu regiondlnich trati v souladu se
zaddvacimi podminkami studie. (Kapitola 4)

e Tretim krokem je zavedeni podkategorizace regiondlnich trati s ohledem na jejich
rozvojovy potencidl a vybaveni TSI. (Kapitola 5)

e Ctvrtym krokem je diagram rozhodovaciho procesu aplikace TSI CCS. (Kapitola 6)

e Patym krokem je doporuceni pro modernizacni aktivity regiondlnich trati ve vztahu
k TSI. (Kapitola 7)

e Sestym krokem je doporuceni v oblasti legislativy. (Kapitola 8)

Vsechny vyse uvedené kroky navrzené metodiky jsou podrobnéji rozvedeny v nasledujicich
podkapitolach.

2. Pristup k metodice

TSI dle poZzadavku EU ma byt postupné rozsifena na celou Zelezniéni sit. Toto opatifeni EU plati pro
véechny staty EU. V CR byl stanoven rozsah uplatnéni TSI na drahach koridorovych a celostétnich. Pro
regiondlni traté nebyl zpracovan Zadny koncepéni dokument?, ktery by definoval strategii postupného
dovybaveni trati jednotlivymi subsystémy TSI. Sit regionalnich trati je v CR velmi rozsahla, dosahuje
délky 4 300,8 km. Praktickd realizace TSI je nutné spojena s rekonstrukcemi ¢i modernizacemi téchto
trati2. Téma uplatnéni TSI na regionalnich tratich CR je vskutku sloZitym problémem s ohledem na
rozsah pripadné investice. Pro pfibliZzeni Ize odhadnout ndklady na realizaci TSI véetné nezbytné
modernizace Zelezni¢niho svrsku a technickych zafizeni traté na vSech regionalnich tratich ve vysi 92,8
mld. K&. Je jasné, Ze je prakticky neredlné celoplo$né uplatnéniinteroperability na regiondlnich tratich.
Do problematiky strategického rozhodovani je nutné vstoupit regulaénimi atributy.

1 Castecné je fe$eno v dokumentu s ndzvem Smérnice SZDC &. 32 ,,Zasady rekonstrukce regionalnich drah“
2 Traté nejsou v dobré stavu jak po strance stavebni, tak technické
3 Dle strategie uplatné&né v oblasti TSI na vy33ich kategoriich trati. Odhad zohlednil stavajici stav trati, nezbytnost
modernizaci pro zajisténi provozuschopnosti, ndklady na interakci infrastruktury a vozidla.
e  Rekonstrukce svrsku 5,4mil./km * 4300km = 23,5mld K¢
e Modernizace ndstupist 2,5mil K&/1ks; 1640ndstupist *2,5mil = 4,1 mld K¢
e Ndklady na pfipravu ETCS (trat)  7mil.K&/1km * 4300km = 32,2 mld K¢
e Mérné ndklady tratové Edsti ETCS 4,5mil K¢/1km * 4300 = 20 mid K¢
e Mérné ndklady GSMR 3mil Ké/1km * 4300 = 13mld K¢
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Pfi hledani regulac¢nich atributl strategického rozhodovani je potfebné si dale uvédomit, Ze plné
vyuziti vyhod interoperability obecné na vSech tratich pfinadsi aZ interakce infrastruktury
s interoperabilnimi vozidly*. To také plati i pro regiondlni traté>. V ¢eském prostoru je vozidlovy park
znacné zastaraly. Proto resort dopravy vypracoval strategii obnov vozidlového parku pro osobni
dopravu s nazvem ,Pofizeni a modernizace Zelezni¢nich kolejovych vozidel (ev.é. 127 65)“C.
V dokumentu ve vztahu k cilim metodiky, Ize najit dilezité atributy, respektive konstatovani. Ceska
republika sice mGZe podporovat dosazeni interoperabilnich zafizeni do stdvajicich vozidel’, ale
dodatecné vybaveni stavajicich vozidel je velmi ndkladné a neni ekonomické. U nékterych vozidel neni
ani redlné. Neni tedy mozné a ani redlné realizovat dodateéné vybaveni plo$né pro cely vozovy park®a
u viech dopravcl. Proto bylo rozhodnuto, Ze problém interoperability vozidel osobni dopravy bude
feSen masivnim nakupem vozidel s vyuZitim evropskych fond(. Vozidla budou potizena do majetku
statu v oblasti zabezpeleni obnovy vozidel dalkovych linek® a kraji pro regiondlni, krajské patefni
linky®°. Zakladni strategie obnovy vozidel je zaméfena prioritné na obnovu vozidel dalkovych linek!.
Vyziskana stavajici vozidla z dalkovych linek budou vyuZita v regiondlnich dopravnich systémech. Toto
je velmi daleZité konstatovani. Vozidla, které maji jesté Zivotnost pied sebou??, doZiji na regiondlnich
tratich®. Strategie ddle obsahuje i stanovisko ve vztahu k TSI PRM** a TSI CCS. To je zase d(leZité pro
strategii rozsahu uplatnéni pfislusného TSI a nasledné zpracovani studie proveditelnosti modernizace
regionalnich trati.

PIné vyuZziti vyhod interoperability na tratich pfinasi az interakce infrastruktury s interoperabilnimi
vozidly®®. Protoze strategickym planem® MD CR je postupna a rychld vyména vozového parku za nova
vozidla splfiujici poZadavky interoperability, kterd budou zajizdét na vybrané regionalni traté'’.

Jedna se predevsim o nasledujici moZnosti:

e Na linkach dalkovych rychliké — jsou v objednavce MD CR, majitelem vozidla bude MD CR.

o CELKEM = 92,8 mld K¢
Na zakladé expertniho odhadu. Zdroj SFDI — Provadéci pokyny ke Sborniku pro ocenovani zeleznicnich staveb ve
stupni studie proveditelnosti. www.sfdi.cz/metodiky-a-ceniky/cenove-databaze/
4 VyuZiti modernizovanych trati zejména v oblasti rychlostniho profilu, volny pohyb vozidel na mezindrodnich
trasach (obousmérné). Uvedené je typické pro traté koridorové a celostatni
5 Zejména traté, které navazuji na traté ,interoperabilni mohou byt omezujicim faktorem (diskriminace
dopravct)
6 Jedn4 se o dokumentaci programu pro implementaci projektti zaméfenych na podporu Zelezniénich
kolejovych vozidel v rdmci oblasti podpory 1.3 OPD 2007 -2013 a v ramci specifikace cile 1.5 OPD 2014 — 2020.
7 Specificky cil 1.5 OPD
8 Konstatovani z materiélu: ,Pofizeni a modernizace Zelezniénich kolejovych vozidel (ev.&. 127 65)“
9 Jsou v objedndvce
10 Jsou v objedndvce krajl
11 Vice jak 50% alokovanych prostfedk(
12 Nejsou pIné odepséna (10 — 15 rokd)
13 Dle dokumentu se jednd o vozidla, kterd nejsou vhodna pro dosazeni interoperabilnich zatizeni
14 Nizko podlahova vozidla, zvedaci zatizeni PRM ve vozidlech
15 ZpGsobilym vydajem je i mobilni zafizeni modernich ICT prostiedkt pro Fizeni a komunikaci s vozidlem, které
nejsou interoperabilni
16 vyuziti modernizovanych trati zejména v oblasti rychlostniho profilu, volny pohyb vozidel na mezinarodnich
trasach (obousmérné). Uvedené je typické pro traté koridorové a celostatni
17 7pravidla z trati koridorovych a celostatnich
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e Na vybranych regionalnich patefnich linkdch —jsou v objednavce krajd, majitelem vozidla
bude Kraj

Zamér obnovy vozového parku se bude realizovat od roku 2017 do roku 20238, Podminky nékupu
vozidel s podporou evropskych zdrojd jsou velmi pfisné. Ocekava se, Ze nova vozidla pfinesou vyrazny
narlst cestujicich. Ten je vSak spojen s moznostmi infrastruktury zejména na regionalnich tratich. Je
tedy potfebné harmonizovat modernizaci infrastruktury s modernizacemi vozidel. Pro strategii
planovani rozvoje Zeleznicni infrastruktury regiondlnich trati v oblasti TSI je k dispozici dalsi
rozhodovaci kritérium:

e Obnova vozového parku na lince dalkové dopravy — (realizace do roku 2023)
e Obnova vozového parku na regionadlni patefni lince — (realizace do roku 2023)

Linky ddlkové dopravy jsou vedeny pres koridorové traté, traté celostatni, na traté nebo pres
traté regionalni. Vozidla jiz budou vybavena zafizenimi podporujici TSI. Regionadlni traté s provozem
dalkovych rychlik(l maji prioritu ve vztahu k modernizacim infrastruktury a plnohodnotného uplatnéni
TSI*®. Obnova vozového parku na regiondlni patefni lince mdze mit vice podob.

e Linka vede z koridorovych a celostatnich na regionalni trat — vztah k TSI — plnohodnotné
uplatnéni
e Linka vede vyhradné po regionalnich tratich — Diferencovany pfistup k TSI

Realizace projektd modernizaci®® nelze a ani nebude realizovéna z ,,roku na rok” a celoplo$né. Lze
predpokladat, Ze modernizace budou rozloZeny do nékolika desitek let. Modernizace vozového parku
a infrastruktury je v soucasnosti, ale bude i v blizké a vzdalené budoucnosti realizovana s vyraznym
spolufinancovanim realizovanym z evropskych zdrojl. Zakladnim poZadavkem evropskych zdrojd na
zdGvodnéni investic je fadny rozklad postaveni Zeleznic, konkrétni traté?!, konkrétni linky Zelezniéni
dopravy?? v narodnim a regionalnim dopravnim systému. Zakladnim kritériem k tomu, aby CR obdrzela
a prevedeni cestujicich ze silnice na Zeleznici. V oblasti obdrzeni dotace pro pofizeni vozidel, je
podminka obdobnd. Konkrétnim udajem v procesu?® pro tento typ trati, je pocet vlakii osobni
dopravy?*.

3. Rozklad problematiky TSI ve vtahu k regiondlnim tratim

V Gvodu je nutné konstatovat, Ze traté obecné dnes nesplni vSechny poZadované hodnoty
jednotlivych subsystéma TSI?®. Rozsah regionalnich trati CR je velmi velky (4 300 km), traté maji vyrazné
rozdilné postaveni v ndrodnim i regiondlnim dopravnim systému?®. PFedpokldda se, Ze na véts$iné trati
budou jesté fadu let? provozovana stardi a stard vozidla, kterd nesplfiuji prvky interoperability. Pro

18 Je v3ak pFedpoklad, e nakupy budou pokracovat i po roce 2023

19 Stejné jako traté navazujici vy33i kategorie.

20 |nfrastruktury a Zelezniénich vozidel

21V p¥ipadé modernizaci trati

22\/ ptipadé modernizaci vozidel — modernizace vozidel musi byt sméfovana na konkrétni linku

2 Planovani investice

24 podrobnéjsi rozklad je potom poZadovan ve studii proveditelnosti.

25 Kromé trati, které dnes jiz prochazi modernizacemi a trati které jsou v pfipravé

26 | ze oéekavat v nasledném obdobi 5-10 let zménu v pfistupu objednavek pfedevsim ze strany krajd
27.15-20 a vice let
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linky?® na vybranych tratich budou pofizena nova vozidla. Rozvoj TSI na regionalnich tratich musi byt
spojen s modernizaénimi aktivitami®®. Musi dojit k harmonizaci podminek mezi modernizacemi
infrastruktury a vozidel. Z téchto dlivodl je potfebné pro rozvoj TSI na regionalnich tratich vloZit ¢asovy
a obsahovy atribut. Detailni pristup k TSI realizované v rdmci modernizacnich aktivit musi fesit az studie
proveditelnosti. Pro tu je zpracovan podrobny rozklad mozného feSeni. Pro potfebu pochopeni
vybérového atributu rozhodovaciho procesu budou moznosti stru¢né pripomenuty v popisu
jednotlivych subsystéma.

Ve vztahu k dal$imu provozovani regionalnich trati, je tento subsystém klicovy, nebot definuje
zékladni parametry infrastruktury, kterym se z vysoké miry musi pfizplsobit zejména parametry
vlaku®®, nebo naopak. Jedna se predeviim o kli¢ové parametry definujici zejména poZadavky na
7elezniéni svriek a spodek v TSI*L.Tyto nelze diferencovat, jejich uplatnéni fesi studie proveditelnosti.
Subsystém infrastruktura obsahuje vak i parametry, které nejsou klicové3?:

e Parametr nastupi$té® pifimo neomezuji moznosti pfistupu interoperabilnich vozidel na traté
regionalnich drah, jsou vSak duleZita pro zajisténi bezpecného a komfortniho umoznéni nastupu
a vystupu cestujicich. Pozadavky se vztahuji pouze na nastupisté pro cestujici, u kterych zastavuiji
vlaky v béZném provozu. Je pfipustné navrhovat nastupisté podle soucasnych provoznich
pozadavkl za predpokladu, Ze budou pfijata opatfeni pro zohlednéni pozadavkl v primérené
blizké budoucnosti. Lze tedy modernizaci nastupist definovat v pfimérenych etapizacich
s respektovanim zejména zdlvodnéni ekonomickych a funkénich parametrd. PFi specifikaci
rozhrani u vlakd, které maji u nastupisté zastavovat, se musi zohlednit jak soucasné provozni
pozadavky, tak i provozni pozadavky, které Ize pfimérené ocekavat ve vyhledu alespon deseti let
po uvedeni nastupisté do provozu.

e Zbyvajici parametry (OCHRANA ZDRAVi, BEZPECNOST A OCHRANA ZIVOTNIiHO PROSTREDI,
PROVOZNi OPATRENi, PEVNA ZARIZENi PRO SERVIS VLAKU, PRAVIDLA UDRZBY)** nejsou
kritické pro provoz interoperabilnich vozidel.

Na parametry nastupisté a zbyvajici parametry lze aplikovat diferencovany pfistup. Rozklad a
zdlGvodnéni této aplikace bude provedeno SP.

Nafizeni komise pro osoby se zdravotnim postizenim ¢. 1300/2014 ze dne 18. listopadu 2014, o
technickych specifikacich pro interoperabilitu tykajicich se pfistupnosti Zelezni¢niho systému Unie pro
osoby se zdravotnim postizenim a osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Jasné definuje
pozadavky na feSeni Zelezni€nich stanic, nastupist, pfistupl na nastupisté, vlastnich prostord
Zelezniénich stanic a jejich technickych zafizeni s ohledem a pohyb hendikepovanych osob. TSI®
v pfipadé nastupist umoznuje diferencovany pristup vrozsahu definovanym timto nafizenim.

28 Linky dalkové dopravy a regiondlnich patefnich linek

2 Modernizace, rekonstrukce, udrzba.

30 Rychlost, napravovy tlak, délka vlaku, atd.

31 Seznam zakladnich parametr( 4.2.2.1 (Parametry A — F) dle Nafizeni Komise EU &. 1299/2014 — TSI subsystém
Infrastruktura.

32 Je mozny diferencovany pfistup, rozklad a zdGivodnéni provede SP.

33 Seznam zakladnich parametrd 4.2.2.1 (Parametr G) dle Nafizeni Komise EU €. 1299/2014 — TSI subsystém
Infrastruktura.

34 Seznam zakladnich parametr( 4.2.2.1 (Parametry H — K) dle Nafizeni Komise EU &. 1299/2014 — TSI
subsystém Infrastruktura.

35 Musi byt obsahové Fe$eno v SP
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Uplatfovani tohoto natizeni by mélo byt provadéno v souladu s vnitrostatnim provadécim planem
s respektovanim technickoekonomickych parametrd, které maji vyplyvat z konkrétnich studii
proveditelnosti.

Subsystém kolejova vozidla je definovan smérnici NARIZENI KOMISE (EU) ¢. 1302/2014 ze dne 18.
listopadu 2014 o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému kolejova vozidla — lokomotivy
a kolejova vozidla pro pfepravu osob Zelezniéniho systému v Evropské unii a NARIZENT KOMISE (EU) &.
321/2013 ze dne 13. bfezna 2013 o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,kolejova
vozidla — nakladni vozidla“ V definovanych zakladnich parametrech majicich vliv na ostatni subsystémy
TSI, zejména TSl infrastruktura, energie a fizeni a zabezpeceni, nekladou kolejova vozidla své specifické
pozadavky na tyto subsystémy a konkrétni schvalené vozidlo pro dané traté musi poZadavky
prislusnych subsystém prokazatelné plnit.

Lze proto konstatovat, Ze interoperabilni vozidlo, z pohledu regionalnich drah, Ize definovat jako
takové, které vyhovuje (resp. je schvaleno) pro parametry definované v odkazovanych subsystémech
aplikovanych na pfislusnych tratich.

Problematika monitorovani zavad kolejovych vozidel, napf. stavu napravovych loZisek, byla
konzultovana se zastupci SZDC, 014 a je rovnéi definovdna ve Smérnici SZDC ¢&. 36 tykajici se
diagnostiky zavad jedoucich vozidel Zelezni¢ni sité CR. Z vy3e uvedeného vyplyva, 7e na siti regiondlnich
drah nebudou instalovdna zadna zafizeni pro detekci poruch na jedoucich Zelezniénich vozidlech.
Jednim z dlvoduU je rovnéz skutecnost, Zze délka regionalnich trati je limitovdna a planovana sit
detekcnich bodd na hlavnich tratich je ze sou¢asného pohledu dostatecna. Konkrétni nasazeni pro
monitorovani zavad na kolejovych vozidlech musi Fesit SP.

Subsystém Fizeni a zabezpeceni je definovan nafizenim EU 2016/919. Technicka specifikace TSI
subsystému Fizeni a zabezpeéeni se tyka palubniho subsystému ,Rizeni a zabezpedeni a tratového
subsystému ,Rizeni a zabezpe&eni“. Aplikace TSI subsystému fizeni a zabezpeleni na regionalni drahy
je velmi diskutovanym problémem. Je Uzce spjata s ekonomickymi atributy pfipadnych investic. EU
v této oblasti pfipousti vyznamné vyjimky. CCS na regionalni drahy mlZe byt vymezena ustanovenim
¢lanku 9 nafizeni EU 2016/919. Technickym prostfedkem TSI CCS je systém ERTMS (evropsky systém
fizeni Zelezni¢ni dopravy. Systém ma dvé zakladni ¢asti. Prvni je komunikacni systém GSM-R a druhou
je systém evropského vlakového zabezpecovace ETCS. V CR je platny Implementaéni pldn ERTMS, ktery
definuje strategii rozvoje systému ERTMS na ceské Zelezni¢ni siti. Strategie rozvoje se tyka
koridorovych trati a trati celostatnich. Do roku 2020 je rozvoj stanoven v pevnych terminech. Po roce
2020 je strategie rozpracovana tematicky. ProtoZze maximalni pfinosy této technologie pfinasi az plna
interakce vozidlo/infrastruktura je nutné pfistupovat k subsystému CCS diferencované. Soulad
s implementacnim planem ERTMS musi byt jednim z rozhodovacich kritérii moderniza¢nich aktivit na
regionélnich tratich. Uréuje stupef vybaveni trati, ¢i odklad vybaveni v souladu s EU%. Subsystém CCS
definuje pouze Cast tykajici se zabezpecleni jizdy vozidla prostfednictvim tratové a palubni Casti
systému ETCS. Pro funkci a zplsob pouziti téchto ¢asti musi byt vyreSena problematika
infrastrukturnich zabezpecovacich zafizeni (S2Z, TZZ, PZZ), kterd jsou vSak mimo ramec definice
subsystému CCS. Aplikace subsystému CCS musi byt feSena v souvislosti s technicko-ekonomickymi
parametry komplexniho pfistupu k fizeni zabezpeceni na dané infrastrukture, které ma byt podrobné
rozpracovano v SP.

36 Jako podklad pro zpracovani SP — variantni Fe$eni
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Pokud jde o subsystém provozu a fizeni dopravy, neexistuji Zddné prvky interoperability. ProtoZe
tato TSI nestanovi zadné prvky interoperability. Nestanovuje Zadné relevantni pozadavky pro feseni
pfistupu interoperabilniho vozidla na regionalni traté.

Pozadavky téchto TSI (TSI TAF, TSI TAP) se zaméruji na Uroven je zajistit efektivni vyménu
informaci stanovenim technického ramce, aby proces prepravy byl co mozna nejvice hospodarsky
Zivotaschopny. Efektivni vyména dat mezi Zelezni¢nimi dopravci i dopravci a dopravnimi systémy
ostatnich druhd dopravy umozriuje efektivni proces prepravy osob i zboZi a je velmi dlleZitou soucasti
soucasného feseni dopravy i v regionalnim méritku. Problematika TSI (TSI TAF, TSI TAP) musi byt feSena
komplexnim pristupem k informacnim systémdm provozovatele drahy i jednotlivych dopravci na celé
Zeleznicni siti. Nejsou stanoveny Zadné relevantni pozadavky, které by mély byt feSeny z pohledu
pfistupu interoperabilniho vozidla na regionalni traté.

Subsystém TSI Energie zahrnuje veskera pevna zafizeni potfebnd pro dosazeni interoperability,
ktera maji dodavat trakéni energii pro vlaky. S ohledem na to, Ze vétsina soucasnych regiondlnich trati
neni elektrifikovdna, pripadnad jejich elektrifikace bude muset plné respektovat parametry TSI. Jistym
limitujicim faktorem jsou parametry prijezdného prirezu a samotné konstrukce tunelovych staveb,
kde nemusi byt splnény dostatecné prostorové podminky pro umisténi trolejového vedeni a
souvisejicich stavebnich a technologickych ¢asti. Konkrétni aplikace poZadavku TSI subsystému energie
by méla byt aplikovana s pfihlédnutim ke specifickym provoznim parametrdm napi: maximalni
rychlost vozidla a typu provozovanych vozidel. Konkrétni rozsah a aplikované parametry podle TSI
subsystém Energie musi byt detailné zpracovany v SP, véetné definovani specifickych parametrd
respektujici vySe uvedené konstatovani.

Smérnice TSI pfipousti moznost ne aplikace jednu nebo vice TSI nebo jejich ¢asti. Ve vztahu
k dlouhodobé strategii rozvoje regionalnich drah lze zminit zejména nasledujici body:

e Clanek 7 smérnice 2016/797 ,,Neuplatnéni TSI“ odstavec C ,, - pfi ndvrhu obnovy, roziiteni
nebo modernizace stavajiciho subsystému ¢i jeho casti, jestlize by uplatnéni dotéenych TSI
ohrozilo hospodarskou Zivotaschopnost projektu nebo kompatibilitu Zelezni¢niho systému v
dotceném clenském staté, napriklad v souvislosti s prijezdnym prarezem, rozchodem
koleje, osovou vzdalenosti koleji nebo napdjecim elektrickym napétim;“

Komenta¥: Logika ¢lank( je jasna. Plnohodnotné uplatnéni TSI subsystému pti modernizaci
a rekonstrukci trati nizsi kategorie, které nejsou soucasti transevropské Zelezni¢ni sité,
nemusi byt ekonomicky efektivni. Vysvétleni je pfimo ve znéni ¢lanku. ,jestlize by uplatnéni
téchto TSI ohrozilo hospodafskou Zivotaschopnost projektu nebo kompatibilitu Zelezni¢niho
systému v ¢lenském staté.” DoloZeni ekonomické efektivity musi vyplyvat ze studie
proveditelnosti, jejiz soucasti je ekonomicko-socidlni analyza (CBA)

e Sohledem na bod (22) smérnice 2016/797 TSI aplikovat modernizace a obnovu systému ve
fazich, pficemz ,,... v zajmu zachovani konkurenceschopnosti Zelezni¢niho odvétvi a v zajmu
zamezeni nepfimérenym nakladim by vstup novych ¢i pozménénych TSI v platnost nemél
vést k okamzZitému prizplsobovani vozidel a infrastruktury novym specifikacim.”
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Komentaf: RovnézZ v souladu s bodem (27) smérnice 2016/797 TSI je nutné respektovat, aby
» .. 2vlastni pozornost by méla byt vénovana tomu, aby byla zachovana
konkurenceschopnost Zeleznice ve srovnani s jinymi druhy dopravy.” Tento poZzadavek je
velmi dlilezity zejména v otazce efektivity provozu na regionalnich tratich. Bod (31) smérnice
2016/797 TSI rovnéz uvadi, ze ,,... provadéni ustanoveni vztahujicich se na interoperabilitu
Zeleznic¢niho systému Unie by nemélo vést k vytvareni neprimérenych naklad( ani narusovat
zachovani interoperability stavajicich Zelezniénich siti.”

e Bod(33) smérnice 2016/797 TSI umozZiiuje, aby jednotlivym dotéenym c¢lenskym statim bylo
povoleno neuplatfiovat urcité TSI v omezeném poctu naleZité odlvodnénych situaci. Tyto
situace a postupy, kterymi je tfeba se v pfipadé neuplatiovani dané TSI fidit, by mély byt
jasné definovany a zdlvodnény podle vyse uvedenych zasad.

Z vyse uvedeného rozkladu jednotlivych subsystému TSI vyplyva, Ze kritickymi subsystémy TSI
vyzadujici detailni rozklad aplikace pozadavku TSI jsou subsystém Infrastruktura vcetné aplikace
pozadavku PRM a subsystém CCS palubni a tratova ¢ast.

Metodika zavadi diferencovany pfistup v aplikaci pozadavkl predmétnych subsystému TSI
v souladu s body 22, 27, 31 a 33 smérnice EU 2016/797 TSI pro zajisténi hospodarsky udrzitelného
rozvoje provozu na regionalnich tratich.

4. Rozvojovy potencial regionalnich trati

Sit Zelezniénich trati v kategorii regiondlnich trati v CR je velmi rozsahld svyrazné rozdilnym
vyznamem a postavenim jednotlivych trati v ndrodnim a zejména v regionalnim dopravnim systému.
Nakladni doprava na téchto tratich neni pfiliS vyznamna. Linky osobni Zelezni¢ni dopravy nejsou
mnohde harmonizovany s linkami autobusové dopravy®’. Jsou obsluhovény i zastdvky s velkou
dochézkovou vzdéalenosti od center osidleni®®. Na tratich je realizovan 12-14%*° podil pfepravy
cestujicich z celkového mnoiZstvi prepravenych cestujicich v Zelezniéni dopravé. Budoucnost,
respektive rozvojovy potencidl, mnoZiny regiondlnich trati, je dnes velkou nezndmou veli¢inou®.
ProtoZe uplatnéni TSI na regionalnich tratich je Uzce spojena s planovanim uadrzbovych aktivit,
rekonstrukcemi a modernizacemi trati, je potfebné tyto aktivity s ohledem na rozsah trati, smérovat
na traté s rozvojovym potencidlem. Interakce vozidlo infrastruktura musi byt dilezitym rozhodovacim
atributem zameérl investicnich aktivit modernizaci regionalnich trati a to co do casu realizace, ale i
rozsahu uplatnéni TSI. Podminky cerpani zdroji investic urcuje hledani hlavniho rozhodovaciho
atributu®’. Ten musime hledat ve strategickych materidlech dopravni politiky statu a kraji*2.

37 Jsou v soubé&hu

38 Obsluhu Gzemi v tomto piipadé |ze nahradit levnéj$i autobusovou dopravou

3Viz Strategie ERTMS, piedndaska Ing. Konopdace, Nakup vozidel + pfepocet na Fe$ené traté.

40 Neexistuje 24dnd studie zabyvajici problematikou regionalnich trati v dopravnich systémech, kterd by byla
zadana z centrdlni Urovné

41 yztah ¢asu a mista, respektive traté

42 Dopravni plén krajd musi byt navadzan na aktudlni dopravni politiku statu.
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Dopravni politika pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku2050 je zakladnim dokumentem.
Dokument definuje zakladni cile rezortu i ve vztahu k regiondlnim tratim. Najdeme je v obecné podobé
v kapitole 4.1.1%, 4.1.2* a 4.1.4%. V mnohem podrobné&j$im rozkladu v kapitole 4.2.4%. V Gvodu
kapitoly je jasné zdlraznéna nutnost rozpracovani cile kapitoly v navaznych strategickych
dokumentech. Zodpovédnymi subjekty jsou MD CR a Kraje. V pfipadé kraji je zakladnim strategickym
dokumentem Plan dopravni obsluZnosti ¢ Koncepce vefejné dopravy v kraji¥’. Déle dokument
signalizuje ur¢ité organizaéni a legislativni zmény v zajistovani obsluhy uzemi Zelezniéni dopravou®®.
Tyto zmény pravdépodobné prinesou vyraznou zménu postoje krajli ve vztahu k objednavkam
regionadlni Zelezniéni dopravy. V ¢asti nazvané Specifika Zelezni¢ni dopravy se konstatuje, Ze zelezni¢ni
doprava musi plnit funkce kvalitnich a rychlych patefnich linek. Ne vidy je tento poZadavek plnén.
V pripadé slabsich prepravnich proud(l se doporucuje zvazit moznost nahrady Zelezni¢ni dopravy
dopravou autobusovou. Redeni ma byt individudini sohledem na konkrétni trat ve vztahu
k obsluhovanému Gzemi®. DlleZitou kapitolou ve vztahu k tématu metodiky je kapitola 4.4, respektive
4.4.2. a zejména 4.4.2.1 s ndzvem Zelezniéni infrastruktura. | v této kapitole je zdGrazfiovan vztah
pland dopravni obsluznosti, respektive objednavek k racionalizacim a modernizacim regionalnich trati.
V kapitole je také zdlraznéna nutnost rozvoje Zelezniéni sité s ohledem na aplikaci TSI. Velmi ddlezitym
cilem ve vztahu k metodice je zdmér redukovat sit regionalnich drah o traté, které nejsou vyuZitelné>®
pro pravidelnou dopravni obsluZznost® a to s ohledem na znaény rozsah regiondlnich trati a jejich
rozdilny vyznam z hlediska narodnich a regionalnich dopravnich strategii.

V pfipadé krajll je zakladnim strategickym dokumentem Plan dopravni obsluznosti ¢i Koncepce
verejné dopravy v kraji, v kterém by méla byt rozpracovdna dlouhodoba koncepce verejné dopravy.
Aktualni strategické materialy kraja maji vSak rozdilnou vypovidajici schopnost, maji velké nedostatky.
V drtivé vétsiné krajl nenajdeme obraz aktualni dopravni politiky, nenajdeme také rozvijeni interakce
vozidla a infrastruktury zdUraznénim poZadavk( na modernizaci infrastruktury®?. Existuji v3ak i
strategie, které jsou i z hlediska aktualni dopravni politiky relevantni®®. Tyto kraje vysilaji jasné signaly
vyuZiti regiondlnich drah v systému vefejné dopravy®.. Pro tyto kraje je typické, Ze pro oblast vefejné
dopravy maji vybudovanu silnou pozici ,,Organizatora”. Byla také zahajena v téchto krajich aktualizace

43 yytvareni podminek pro konkurenceschopnost CR

4 yytvareni podminek pro soudruznost regionl — absence kvalitni infastruktury mezi centry krajd a samotnymi
krajskymi centry

45 Vefejna sluzba v pfepravé cestujicich — rozvoj integrovanych dopravnich systému s poloZzenym didirazem na
provazanost celostatni, krajské a obecni objednavky

46 Funkéni systém vefejné dopravy

47 0d tohoto materiélu se odviji koncepce

48 Ty jsou v pfipravé, varianty byly v materidlu zdtraznény (financovani, dotovani krajd, organizovéni a
kooperace)

49 Musi byt tento zdmér podporen objektivné zpracovanou studii pro mimo koridorovou a regionalni dopravu
50 Mohou byt nahrazeny autobusovou dopravou

51 Bude posouzeno na zakladé dopravnich plan statu a krajt

52 Zelezni¢nich trati, silnic, pifipadné budovani prestupnich uzl@

53 Napftiklad JMK, OK — na Gzemi téchto krajd se jiz poZadované projekty realizuji nebo jsou pfipravé —

s ohledem na regionalni traté

54 Optimalizuji objednavku, nahrazuji Zelezni¢ni dopravu autobusovou, vlaky zbyteéné nezastavuji na
zastavkach vzdalenych od obci, harmonizuji podminky mezi dopravnimi obory, atd.
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strategickych dokument(®®. Aktualizace &ekd vsak vsechny kraje®®. Vtéto souvislosti je nutné
pfipomenout usneseni vliady Ceské republiky ¢islo 191 ze dne 9. bfezna 2016 o zplsobu fedeni
organizace a financovani regionalni Zelezni¢ni dopravy po roce 2019. Dokument stanovuje pravidla pro
poskytovani financ¢nich prostfedkd na kompenzace verejnych sluzeb ve verejné drazni osobni dopravé
ze statniho rozpoctu krajim a hlavnimu méstu Praha po roce 2019. Prostfedky jsou urceny na
financovani dopravni obsluznosti regiondlni zelezni¢ni dopravy. V navaznosti na usneseni vlady byla
podepsdna ,Smlouva o zajisténi stabilniho financovani regiondlni Zelezni¢ni osobni dopravy” mezi
Ministrem dopravy CR na jedné strané a piedsedou Rady Asociace kraj(i. Ve smlouvé je stabilizovana
dotace krajim mezi roky 2020 — 2034 a to v celkové vysi poskytované dotace v roce 2014 postupné
navysované o inflacni pfirazky. Ve smlouvé je definovano i dilezité omezeni. Dotace nesmi byt vyuZity
pro traté s nizsi objednavkou jak ¢tyfi pary vlakd osobni dopravy a nevyuZité dotace musi byt vraceny
do statniho rozpoctu.

Pokud budou do novych plant pfeneseny cile nové dopravni politiky a navazujicich dokumentd Ize
ocekavat optimalizaci objednavek Zelezni¢ni dopravy ze strany kraji a to zejména na tratich s nizsi
urovni obsluhy Gzem®. Optimalizace se mlZe projevit v redukci objedndvek Zelezniéni dopravy.
Naroc¢né podminky ve smlouvé nedovoluji pouzit prostiedky jinym zplsobem naptiklad ve prospéch

Vv

objednavek levnéjsi autobusové dopravy.

Byla provedena analyza nakladni dopravy na regionalnich tratich. Nakladni doprava na
regionalnich tratich je prevazné orientovana na kusové zasilky. Ty vykazuji neustaly pokles. Jsou, ale i
regiondlni traté, které vykazuji rozvojovy potencial®®. Problémem rozsifovani potencidlu nakladni
dopravy na tratich s provozem D3 ¢i nevyhovujiciho zabezpecovaciho zafizeni je kapacita dopravni
cesty. Pro nakladni dopravu nezbyva kapacita zejména na tratich, kde se rozviji osobni doprava.
ProtoZe nelze dnes presné stanovit konkrétni rozvojovy potencial v oblasti nakladni dopravy
doporucuje se pfi zpracovani dopravé technologického konceptu poZadavku modernizaéni aktivity
regionalnich trati obecné dodrZovat nasledujici pravidla:

e Doporucuje se jasné vydélit stanice (popf. vyhybny) na tratich, které slouzi pro systémova
k¥izovani vlakd osobni dopravy, tedy pro kfiZovani, ktera se opakuji v taktu.

e Doporucuje se zachovat pro vyse uvedené stanice nejméné tfi dopravni koleje slouZici pouze
pro kfizovéni vlakd, z ddvodu snadného pravozu nakladnich viaka®.

e Doporucuje se u delsich regiondlnich trati tato opatfeni doplnit o pripadné rozdéleni prilehlych
mezistani¢nich Usek{ na jeden a vice tratovych oddild.

e Doporucuje se dale na jednokolejnych regionalnich tratich s pravidelnym celodennim taktem
ponechat stanice ¢i vyhybny umoznujici kfizovani vlak( osobni dopravy i nakladnich vlakd, i v
Usecich mezi stanicemi pro systémova kfizovani. Tyto doplfikové stanice maji slouZzit jednak pro
preloZeni kfizovani vedouci ke sniZeni celkového zpoZzdéni, jednak pro dalsi moZnost kfizovani

55 Nebo jsou tvofeny nové

56| z hlediska nakupu vozidel

57 V souladu se smlouvou traté do 4 parQ vlak osobni dopravy

58 Naptiklad Kuncice nad Labem — Vrchlabi, Castolovice - Solnice

59 Kfizovanim néakladniho vlaku v taktovém uzlu se nejlépe vyuZije kapacita jednokolejné trati

12
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nakladnich vlakd svlaky osobni dopravy. Je tedy vhodné dimenzovat uZitenou délku
dopravnich koleji v této stanici i na pfimérené dlouhy nakladni vlak ve vztahu k feSené trati.

Rozsah regionalnich trati CR je velmi rozsahly. Traté maji znaéné rozdilné postaveni v narodnim a
regionalnim dopravnim systému. Uplatnéni TSI na regiondlnich tratich je Zadouci spojit
s modernizaénimi aktivitami téchto trati. Moderniza&ni aktivity jsou realizované z riznych zdroji®.Jak
prokazala analyza Dopravni politiky a souvisejicich material(l statu Ize v nasledném obdobi (2-5 let)
oc¢ekavat vyraznou zménu v postoji kraji k objednavce regiondlni Zelezni¢ni dopravy®:. Kraje se budou
vice chovat racionalné, budou vice harmonizovat podminky mezi Zelezni¢ni a autobusovou dopravou,
budou vysilat stale casté signaly na modernizace trati, které jsou, respektive mohou byt, patefi
regionalnich dopravnich systému a také je moZné sniZeni objednavky regionélni Zelezniéni dopravy®2.
Lze konstatovat, Ze postaveni regiondlnich trati je dnes nestabilni.

Objednavka v nasledujicim obdobi®® bude prochdzet optimalizaci. ZOPD1 a z OPD2 bude
realizovan masivni ndkup novych vozidel. Z tohoto hlediska bude silit tlak na modernizace regiondlnich
trati zejména ze strany kraji. Ne vSechny kraje maji dnes jasno, na které linky, na které traté nova
vozidla budou pofizovat. Obdobna situace je i v oblasti ddlkové dopravy. Modernizacni aktivity
Zelezni¢ni infrastruktury z jakychkoliv zdroji vSak je nutno smérovat efektivné. Nelze zlepsit
infrastrukturu konkrétni regionalni traté a ndsledné na stejné trati ztratit objednavku. Je nutno
harmonizovat moderniza¢ni aktivity na infrastruktufe regiondlnich trati se strategiemi
objednavatel(®. Problémem je, ale zabezpedeni dostate¢né kvalitnich informaci, protoie se
nachazime v pfechodném obdobi. Obdobné je problém rozpracovan v Dopravni politice CR. V oblasti
nakladni dopravy nelze predikovat, ¢i predpokladat v delSim casovém horizontu rozvoj. Proto
v podkapitole 4. 3. byly zpracovany zakladni principy modernizaénich aktivit z hlediska dopravné
technologického tak, aby nebyl rozvoj nakladni dopravy na regionalnich tratich omezovan s ohledem
na kapacitu trati.

Zajisténi dostatecnych informaci pro zabezpeceni koordinace investic do Zelezniéni
infrastruktury a Zelezni¢nich vozidel je sloZitym problémem zejména pro regionalni traté. Problém
bude vyfesen rozbéhem Cinnosti celostatniho , koordinatora®. Dnes tuto Ulohu musi prevzit Spravce

dopravni cesty tak, aby efektivné pldnoval modernizaéni aktivity z jakychkoliv zdroja®.

Princip pro ziskani relevantnich informaci v pfechodném obdobi

% Udrzba, revitalizace, racionalizace, modernizace s evropskych zdrojt

51 Dopravni plany, dopravni strategie krajii projdou aktualizacemi

62 Ve prospéch autobusové dopravy, ve prospéch regiondlnich pétefnich Zeleznignich linek
632-5-10 let

64 Tento pozadavek i zazniva v Dopravni politice CR ve vztahu k regionalnim tratim

55 Je za to zodpovédny
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Strategie dalkové dopravy
* Ve vztahu k nakupu vozidel
— 3| ¢ Vevztahu k sout&zim
Vstupni informace:
* Specifikace linky/traté
* Pocet pard vlaki/24 hod.

Aktualizace objednavek na
regionalnich tratich.
Format:
* Specifikace linek/trati

*+ Pocet pari vlak(/24 hod. Strategie krajd )
* Ve vztahu k dlouhodobéemu

planu dopravni obsluznosti
* Ve vztahu k nakupu vozidel
* Ve vztahu k objednavce
zeleznicni dopravy po roce
2019
Vstupni informace:
* Specifikace linky/traté
* Pocet pard vlaki/24 hod.

F 3

v

Vstup do , A"
nasledného
diagramu

5. Zavedeni podkategorizace trati

Zakladni vstupni algoritmus planovani modernizaci musi zabezpecit zaméreni modernizacnich
aktivit pfednostné na traté s rozvojovym potencidlem®®. Kli¢ovym parametrem podkategorizace, kterd
urcuje stupen pristupu kTSI, je objednavka sluzeb ze strany objednavatel(. Rozvojovy potencidl
regionalnich trati je reprezentovany objednavkou poctu parl vlakl osobni dopravy. Byly vybrany
nasledujici podkategorie regionalnich trati:

Podkategorie 1 — Traté s omezenou objednavkou, pfipadné bez objednavky

Zdavodnéni: Na tratich je realizovéna objednavka v rozsahu 0-4%”(mimo) pért vlak(. Objednavka kraja
neni podporovana ze statniho rozpoctu. Traté nemaji charakter objizdnych tras koridord. Na tratich
muZe byt realizovand pfileZitostni &i nepravidelna rekreaéni ¢i vikendovd doprava®®. Na nékterych
tratich je prileZitostné realizovan provoz historickych vlakli a omezené nakladni doprava. Traté jsou

56 Uvedené by mélo platit i bez ohledu na TSI

57 Spodni hranice je jasnd, na trati neni objednéavka. Horni hranici uréuje ,Smlouva o zajiténi stabilniho
financovani regionalnich Zelezni¢ni osobni dopravy”

8 Max. do jednoho paru vlakd
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neperspektivni, protoze nejsou plnohodnotnou soucasti narodni ani regiondlni dopravni strategie. Lze
tedy predpokladat, Ze tyto traté naplni cile Dopravni politiky podkapitoly 4.4.2.1. Jsou tedy pro rozvoj
interoperability neperspektivni®.

Podkategorie 2 — Traté s charakterem zakladni dopravni obsluznosti a
regionalni paterni dopravy

ZdGvodnéni: Na tratich je realizovana objednavka v rozsahu 4 —157° par( vlakd osobni dopravy. Rozptyl
velikosti objedndvky urluje charakter obsluhovanych Uzemi’. Traté s niz$i objedndvkou zabezpeduiji
zpravidla zakladni obsluznost v podhorskych a horskych oblastech. Traté s vyssi objednavkou propojuji
vyznamnéjsi krajska, regionalni centra a plni funkci regionalni pateini dopravy. Vlaky jsou objednavany
ze strany krajd, na nékterych tratich se pohybuji i viaky dalkové dopravy. Kraje do této podkategorie
trati sméruji dotacni prostfedky ze statniho rozpoctu. Nakladni doprava proti predchozi podkategorii
je vyssi. Vyssi rozvoj nakladni dopravy na nékterych tratich je s kapacitou dopravni cesty. Traté jsou
vhodné pro uplatnéni TSI. Je vak nutny diferencovany pfistup’.

Podkategorie 3 — Traté s vyraznym rozvojovym potencidlem

Zduvodnéni: Traté zpravidla bezprostfedné navazuji na traté celostatni a koridorové, nebo plni funkci
objizdnych tras koridor(. Zabezpecuji spojeni mezi vyznamnymi regionalnimi centry nebo vyznamnymi
tratémi vyssich kategorii. Na tratich je realizovana objednavka v rozsahu 16 a vice par0 vlak(l osobni
dopravy. Ty jsou objednavany ze strany kraji, na nékterych tratich se pohybuji i viaky dalkové
dopravy’®. Pokud se na tratich pohybuje 16 a vice parQ vlakl je predpoklad vyrazného navyseni
vyznamu traté v dopravnich systémech’®. Nakladni doprava na téchto tratich je také vyznamna. Jsou
tedy vhodné pro uplatnéni interoperability.

Shrnuti

Uplatnénim seskupeni regionalnich trati do podkategorii umoZni sméfovat pozornost na skupiny
regionalnich trati, respektive konkrétni regionalni traté, které jsou zhlediska uplatnéni TSI
perspektivni. Jsou perspektivni i pro jakékoliv modernizaéni aktivity’”>. Stupné zapojeni trati jsou
obrazem obsluhovaného UGzemi’®, pfistupu ktratim ze strany objednavateld osobni dopravy”’a
postaveni traté v zelezniéni siti CR72.

59 Jsou neperspektivni i pro modernizaéni aktivity z jakychkoliv zdrojt

70 Spodni hranici uréuje smlouva ,Smlouva o zajisténi stabilniho financovéani regiondlnich Zelezni¢ni osobni
dopravy”. Horni hranici uréuje charakter obsluhovaného uzemi ve vztahu k hustoté osidleni, ktery je pfimo
spojen s hustotou dopravy s pfimym dopadem do efektivity modernizacnich aktivit. Kraje také do této
podkategorie sméfuji dotacni prostfedky ze statniho rozpoctu. Ur¢eno odbornym odhadem na zakladé poznatkd
z analyzy pfi respektovani predchozich atribut(.

! Hustota osidleni

72\ &ase a rozsahu u vybranych subsystému TSI PRM a CCS

73 | nékolik pard za den

74 Uplatnéni vyznamu traté v narodnim i regionalnim je dobrym pfedpokladem pro kladny vystup CBA

75 Z libovolnych zdroj& — Gdrzba, zdroje SZDC, evropské zdroje

76 Hustota osidleni, propojeni center, charakter dopravy

77 Kraje a MD- regiondlni a dalkovéa doprava

78 Objizdna trasa
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Realizace aktudlni Dopravni politiky zejména prostfednictvim plnéni kapitol 4.1.4, 4.2.47°, 4.4,
respektive 4.4.2. a zejména 4.4.2.1 a dal3ich navazujicich dokument(®® i aktualizaci strategickych
materidll v jednotlivych krajich bude pfindset zmény v ptistupu kraji k objednavce regiondlni
Zelezni¢ni dopravy. Zménu lze ocekavat v pribéhu 2-5 let. Objednavka krajl bude optimalizovana
z hlediska ekonomiky, budou pravdépodobné vice harmonizovany podminky mezi Zelezni¢ni a
autobusovou dopravou, ale i mezi regionalni Zelezni¢ni patefni dopravou a obsluznou Zelezni¢ni
regionalni dopravou. Kraje vysSlou vice podnét(, ¢i poZzadavkd na modernizace trati. Proto vyvojovy
diagram rozhodovaciho procesu ve vztahu k TSI musi tyto skuteénosti zohledriovat.

79 Funkéni systém vefejné dopravy
80 Smlova o zajisténi stabilniho financovani regionalni Zelezniéni osobni dopravy
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5.4.1. Vyvojovy diagram rozhodovaciho procesu podkategorizace regionalnich trati s ohledem na jejich
rozvojovy potencial a vybaveni TSI.

Podkategorie
1
Neni objednavka,

ANO B

neni podpora ze Rozvoj TSI neefektivni, je
statniho rozpodtu, nesystémovy
neni objizdnoutraso
<0-3> o
Podkategorie
2 ANO
Objednavka C

Rozvoj TSI systémovy, nutny
diferencovany pristup

omezena, je podpora
ze statniho rozpoétu,
neni objizdnoutraso

<4-15>

ANO

Podkategorie

2
— " D
Trat ma vysoky ] ] . L
rozvojovy potencial / > Rozvoj TSI SVSte",‘OVX' mozny
216 = vice> diferencovany pristup
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Vstup A

Je vystupem predchoziho kroku pouziti metodiky - ovéreni rozvojového potencialu regiondlnich trati.

Vystup ,,B

Vystup B je pfifazen k souhlasné odpovédi algoritmu vyvojového grafu vztazeného k charakteru
traté kategorie ,1“. Tedy ktratim, které ztratily objedndvku v institutu pravidelné dopravni
obsluznosti, nebo maji objednavku do 4 par( vlakd osobni dopravy v pracovni den, ale bez podpory ze
statniho rozpoctu. Na tratich je provozovana rekreacni a muzejni doprava, traté nemaji charakter
objizdnych tras koridorld. Nejsou tedy plnohodnotnou soudasti dopravnich systémi. Ve smyslu
dopravni Politiky statu kapitoly 4.4.2.1 se mlze jednat o traté uréené k redukci. Rozvoj TSI je tedy
neefektivni a nesystémovy. Pokud budou zachovany zjakéhokoliv divodu, doporucuje se
problematikou TSI nezaobirat. ProtoZe mUzZe byt provozovana na tratich ¢astec¢né nakladni doprava,
doporucuje se pfi pfipadnych modernizacnich aktivitdch uplatnit TSI subsystému infrastruktura (v
parametru A-F)®! pro zajisténi priichodnosti vozidel.

Vystup ,,C“

Vystup C je pfifazen k souhlasné odpovédi algoritmu vyvojového grafu vztazeného k charakteru
traté podkategorie ,2“. Tedy ktratim s omezenou objednavkou, omezenym zapojenim v institutu
dopravni obsluznosti, ale také trati, na kterych se objednavaji linky s charakterem regionalnich
patefnich linek, protoZe zpravidla propojuji vyznamnad regiondlni centra. Objednavka na tratich této
podkategorie je podporovana ze statniho rozpoctu, traté nemaji charakter objizdnych tras koridor(.
Nakladni doprava ma vzestupny charakter a to v pfimé zavislosti na poc¢tu vlakd osobni dopravy. Na
tratich se také pohybuji vozidla linek dalkové dopravy. Je pfedpoklad, Ze na téchto tratich se budou na
linkdch pohybovat i vozidla ¢astecné nebo Uplné odepsana, nebo nova vozidla zakoupena kraji na
regionalni linky a MD CR na linky dalkové dopravy. Proto je nutny diferencovany pfistup k rozvoji TSl a
to zejména k subsystémm TSI PRM a TSI CCS uz proto, Ze bude silit tlak kraji na modernizaci trati s
cilem zvyseni tratovych rychlosti, ale i docileni elektrifikace. TSI v oblasti infrastruktury (v parametru
A-F) je jiz standardem udriby a oprav Zelezniéni infrastruktury®2. Pro oblast TSI PRM jsou moZné
diferencované pfristupy, jak na strané vozidla, tak na strané infrastruktury. Rozklad uplatnéni
diferencovaného pfristupu v této oblasti musi byt obsahem SP nakupu vozidel ¢i modernizace
infrastruktury z evropskych zdrojd. Samostatnym problémem je subsystém TSI CCS, ktery je nutno
podfidit Narodnimu implementacnimu planu ERTMS s cilem vyhledat optimalni feSeni zejména ve
vztahu k infrastrukturnimu zabezpeéovacimu zafizeni® a zplsobu organizace provozu.

Vystup ,,D

Vystup D je pfifazen k souhlasné odpovédi algoritmu vyvojového grafu vztazeného k charakteru
traté podkategorie ,3“. Tedy k tratim s pomérné vysokym rozvojovym potencidlem. Traté zpravidla

81 Ty jsou jiz soucasti prislugnych CSN.

82 Jsou sou&dsti norem a predpisl

8 Je nutné vyfesit infrastrukturni zabezpecovaci zafizeni (TZZ, SZZ, PZZ), které viak neni pfedmétem specifikace
subsystému TSI CCS.
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navazuji na traté vyssich kategorii, ty propojuji, nebo vytvari prirozené objizdné trasy koridor(.
Zabezpecuji typicky spojeni mezi vyznamnymi regionalnimi centry. Nakladni doprava ma vzestupny
charakter proti prfedchozim kategoriim a to v pfimé zavislosti na poctu vlak(l osobni dopravy. Uvedeny
struény charakter trati se projevuje pomérné vysokym stupném zapojeni linek provozovanych na
téchto tratich v institutu pravidelné dopravni obsluznosti. Na tratich se budou vice pohybovat
postupné nova vozidla, u kterych se predpoklada vybaveni podle TSI pozadavk(. | v pFipadé téchto trati
bude silit tlak kraji na modernizace s cilem zvySeni rychlosti, ale také budou vznaset pozadavky na
elektrizaci pro zajisténi jednotné vozby. Z hlediska uplatnéni jednotlivych subsystém( TSI jsou traté
vysoce perspektivni, rozvoj TSI je systémovy. Vlastni Uroven jednotlivych subsystému TSI v pripadé
modernizaci infrastruktury a vozového parku musi resit komplexné SP., Pokud nebude vychazet
ekonomika je mozny i diferencovany pfistup u subsystéma TSI PRM3*a TSI CCS®.

6. Vyvojovy diagram rozhodovaciho procesu TSI CCS

Zakladni aplikaci TSI CCS je uplatnéni jednotného evropského systému ERTMS. Zakladnim
pozadavkem evropskych dokumentl vtéto oblasti je zabezpeceni kontinuity s Narodnim
implementacnim planem. Ten vsak regiondlni traté v podstaté nefesi. V Implementacnim planu se
problematiky ERTMS dotyké jen okrajové® a v ndznacich®. Pfiklad vypo&tu gradientu pro uplatnéni
ERTMS je rozpracovan jen pro hlavni traté, chybi varianta pro regionalni traté. V ceském prostoru chybi
zékladni strategicky material zabyvajici se regionalnimi tratémi®. Metodiky zavadi zakladni vyvojovy
graf, ktery hlavné vychazi z rozhodnuti o masovém ndkupu novych vozidel. Na regionalnich tratich
v nasledném obdobi realizace nakupl vozidel zOPD1 a z OPD2 se budou stéle vice pohybovat nova
vozidla®. Budou se tam v3ak také pohybovat vozidla stard a ¢aste¢né odepsand, kterd budou muset
byt pfizplsobena zejména pozadavkdm TSI CCS z pohledu trati s vyssi kategorii.

Druhym algoritmem rozhodovaciho procesu musi byt ¢asovy faktor. Ten stanovuje mezni dobu,
zpravidla 5 let po ukonéeni realizace, kdy nebude dosdhnuta instalace tratové &asti ERTMS®
v navazujicich uzlovych a koncovych Zelezni¢nich stanicich, které jsou na tratich vyssi kategorie. V tom
pfipadé je mozné a Zadouci od realizace jak infrastrukturni vybavy, tak vybavy vozidel upustit. Uvedené
je poZzadavkem EU, je nutny podrobny rozklad v SP ndkupu vozidel, ale i modernizace infrastruktury.
Rozvoj systému ERTMS Grovné 2 a 3 je Uzce spojen s realizaci GSM-R. Ve vztahu k regionalnim tratim!
je realizace GSM-R na velké mnoziné trati vaznym technickym problémem s dopadem do ekonomiky.
Vétsina trati vede v c¢lenitém terénu svelkym mnoZstvim oblouk(. Zajisténi poZzadované kvality
radiového spojeni vede k velkému mnozstvi pozemnich stanic (BTS). Dopad do ekonomiky je jasny,
naklady na realizaci vzristaji téméF kvadraticky®. Pro sloZitost problematiky nelze Fe$it vyvojovym
diagramem, musi resit SP.

84 Vypusténi uprav nacestnych nastupist u zastdvek s velkou vzdalenosti od sidel

85 Harmonizace s Narodnim implementaénim planem ERTMS

86 Uvadi regionalni traté, které jsou spojnici uzlu s GSM-R a jsou rovinaté — napfiklad Bfeclav - Znojmo

87 MoZnost uplatnéni cenové ptiznivéjsich variant uplatnéni ERTMS na regionalnich — kombinace Grovni, ale i
moznost uplatnéni arovné lll, ale bez blizsi specifikace

8 \/iz konstatovani v dokumentu Dopravni politika CR — bude se zpracovévat

89V kategorii 2 a 3

% GSM-R, nebo ERTMS

91 Typicky podkategorie 2

92 pokud koridorové traté maji index 1, regionalni se pohybuji v indexu 1,5 — 2,5 v zavislosti na charakteru
uzemi.
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6.1. Vyvojovy diagram uplatnéni ERTMS na regionalnich tratich
Vyvojovy diagram navazuje na vystup ,C“ a ,D“ pfedchoziho diagramu.
»C", ,D" vystup — Rozhodnuti o TSI CCS
(Subsystém fizeni a zabezpeceni)
nebo vozidla
s mobilni ¢asti NE
(do S let po
realizaci)
250%
Soulad s
Impl. planem
ERTMS NE
Do 5 let bude v
zlové/ koncové ist,
ERTMS
Zwieni
trat. rychlosti
ANO nad 100 NE
km/hod, nebo
trat ma char.
jizdné trasy,
Variantal Varianta 2 Varianta 3
ETCS L1 piipadné ETCSL2/L3 deint
provozni mod LS véetné GSM-R z::vetéer:y
(viz. Impl. Plan) (viz. Impl. Plan) ¥
| |

\’

Studie
proveditelnosti
(SP)

6.1.1.Popis vyvojového diagramu uplatnéni TSI CCS

v
Studie

proveditelnosti

(sP)

Vyvojovy diagram navazuje na predchozi a na vystup podkategorie trati ,2“ a ,3“ (vystup ,,C“ a

,D“). Diagram umozZnuje diferencovany pfistup k problematice rozvoje TSI CCS ve vztahu k regionalnim
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tratim. Filozofie diagramu se odraZi od cild zékladnich strategickych materiald®vztazenych
k problematice regionalnich trati. Graf také vychazi z definovanych rizik zejména ve vztahu ke
stabilizaci objedndvek verejné regionalni Zelezni¢ni dopravy a zabezpeceni interakci mezi
modernizacemi vozidel a infrastruktury. Byla stanovena tfi rozhodovaci kritéria:

e Nova vozidla pfipadné vozidla s mobilni ¢asti ETCS
e Soulad s Narodnim implementacénim planem ERTMS — podminka ndvaznosti v uzlech
e Tratova rychlost vice jak 100 km/hod; Trat ma charakter objizdné trasy

Stanoveni téchto kritérii ma jednak vztah k zabezpeceni interakce rozvoje infrastruktury s vazbou na
vozovy park, ktery po infrastruktufe jezdi a za druhé se vaZze k ekonomice a €asu® véetné plnéni
pozadavk( EU.

Detailni popis jednotlivych kritérii:

7 vz

Nova vozidla pripadné vozidla s mobilni ¢asti ERTMS

Na feSené regiondlni trati se na linkdch objevi nova vozidla nebo starsi vozidla, kterd jsou
vybavena kompletné mobilni ¢asti systému ETCS. Je vSak nutno ale stanovit mezni hodnotu poctu
provozovanych vozidel. Zda se jedna o jedno vozidlo, které bude na feSenou trat zajizdét na lince
dalkové dopravy, nebo bude stanoven limit napfiklad v % z celkového poctu vozidel, které se objevi na
trati do 5 let po zakonéeni realizace zdméru modernizace infrastruktury®. MdZeme stanovit nap¥iklad
30%, 50%, atd. To je strategické rozhodnuti na drovni MD CR%, které je nutné uskuteénit v kazdém
pfechodném obdobi®’. Resitelé doporuduji zvolit atribut vy3si jak 50%.

Soulad s Narodnim implementacnim planem ERTMS — podminka navaznosti v uzlech

Pokud predchozi kritérium pripousti diskuzi jak zvolit parametr po¢tu vybavenych vozidel, mGze
toto kritérium byt upfesnéno touto podminkou spocivajici v aplikaci souladu s Narodnim
implementacnim planem ERTMS. Tato souvislost je sledovanou polozkou organl EU kazdé studie
proveditelnosti a to jak v oblasti infrastruktury, tak v oblasti ndkupu vozidel. Vazba na implementacni
plan je kontrolovana poZzadavkem, Ze infrastrukturni ¢ast ERTMS bude v uzlové ¢i koncové Zelezni¢ni
stanici feSené traté, kde je trat zpravidla pfipojena na trat vyssi kategorie, vybavena a to ve vazbé na
trat vyssi kategorie. A to opét v pribéhu 5 let po realizaci zaiméru modernizace fesené traté. Jinymi
slovy, v uzlovych stanicich se budou pohybovat stdle vice vozidla s mobilni ¢asti systému ETCS, bude
také pravdépodobné, Ze se budou pohybovat i na pfipojené regionalni trati. Popsana kritéria na sebe
navazuji a zabezpeduji smysluplnou interakci mezi infrastrukturou a vozidly®®. Nutnou podminkou je
v obou ptipadech kladna odpovéd. Pokud je odpovéd v pfedchozim ptipadé a v tomto negativni, trat
je moZno vybavit zavedenym systémem fizeni a zabezpeceni v souladu s narodni legislativou. Kritéria
davaiji zaroven podklad pro zpracovani SP a zejména zdlvodnéni proc to tak je.

Tratova rychlost vice jak 100 km/hod; Trat ma charakter objizdné trasy

9 Dopravni politika, Implementa&ni plan ETCS, Strategie ndkupu novych vozidel a evropskych doporuéeni a
norem

% Nelze rozvijet ERMTS na tratich nesystémové a vytvaret tak izolované ostrovy

9 Pravidla EU ve vztahu k modernizaci infrastruktury a vozidel

% Toto by mélo byt fedeno v ramci aktualizace Implementaéniho planu ERTMS

97 Ptechodné obdobi je zavislé na strategickém rozhodnuti planovani investic do infrastruktury a vozidel

%8 S dopadem do ekonomiky
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Nékteré regiondlni traté maji logicky charakter objizdnych tras, jsou také preduréeny
k vyraznému zvyseni rychlosti k posileni své pozice na dopravnim trhu, protoze spojuji vyznamna
regiondlni centra. Zarazené kritérium je vztazené na rozsah uplatnéni tohoto subsystému TSI. Pokud
trat projde pres predchozi kritéria a timto kritériem kladnou odpovédi, pfedpoklada se plnohodnotné
uplatnéni systému ETCS L2 se systémem GSM-R a to opét v souladu s Narodnim implementaénim
planem ERTMS. VSe musi byt fadné popsano v SP. Kritérium také resi otdzku trati, které jsou pojizdény
nizsi rychlosti nez 100 Km/hod. Lze potom pfistup k tomuto TSI fesit variantné a to ve variantach, které
jsou uvedeny v implementaénim planu ERTMS (ETCS L2/L3, str. 19, odst. 1, ETCS L1 str. 30, odst. 1)*°,
nebo ve varianté s pouZzitim zavedeného systému fizeni zabezpeceni v souladu s narodni legislativou.
Vybér varianty musi byt radné zdivodnén ve SP.

7. Pokyny pro modernizacni aktivity regionalnich trati ve vztahu k TSI

Nasledné pokyny jsou zpracovany v souladu se zadanim. Modernizacni aktivity dnes probihaji
z rliznych zdrojud financovani. Traté se modernizuji v ramci Udrzby, revitalizaci, racionalizaci a projektt
modernizaci vyuZivajici evropské i narodni fondy. Jak bylo konstatovano, rozsah regiondlnich trati CR
je velmi velky. Rozhodujicim uZivatelem regionalnich trati je verejna osobni doprava. Nakladni doprava
je v atlumu a vykazuje neustdly pokles na vétsSiné trati. Pokud by se mél splnit poZzadavek EU na
rozsifeni TSI na celou Zeleznicni sit, je tento poZadavek v pfipadé regionalnich Zeleznic tézko splnitelny
pro velkou financni narocnost. Do problematiky bylo nutno zaradit kriteridlni hledisko. Pfi hledani
tohoto kritéria bylo zvoleno hledisko ,zapojeni trati do dopravnich systém®“, Toto hledisko je
reprezentovano Udajem o poctu paru vlak, které se na tratich pohybuji. Udaj mdZe byt pomérné
stabilni, protoZe v Zelezni¢ni dopravé jsou 15 leté smlouvy s dopravci. Problémem vsak je, Ze se
nachdzime v prfechodném obdobi uzavirani novych smluv s dopravci v Zelezni¢ni dopravé. Staré
smlouvy s Zelezniénim dopravcem dobihaji do roku 2019, pfipravuji se nové strategie jak krajt, tak MD
CR zejména ve vztahu k regionalnim Zeleznicim. Pfipravuji se i masové nakupy novych Zelezni¢nich
vozidel, které se dotknou také provozu ¢i linek na regiondlnich tratich. Je tedy mozné predpokladat
zmény v oblasti zapojeni regionalnich trati do dopravnich systéma a to v horizontu 2 - 5 let. Metodika
na tyto skutecnosti musela reagovat'®® tak, aby prostiedky byly smérovany pfednostné na traté
s vy338im rozvojovym potencidlem®, Proto bylo Uéelné pro potfeby rozhodovaciho procesu zavést
podkategorie regionalnich trati, které budou obrazem jejich zapojeni do dopravnich systéma.

Je zavedena nasledujici podkategorizace regionalnich trati:

e Podkategorie ,1” - Traté s omezenou objednavkou, pfipadné bez objednavky

e Podkategorie ,2“ - Traté s charakterem zakladni dopravni obsluznosti a regionalni
patefni dopravy

e Podkategorie ,3“ - Traté s vyraznym rozvojovym potencidlem

Modernizacni aktivity z jakychkoliv zdroja ve vztahu k TSI, je potfebné smérovat predevsim na traté
podkategorie ,,3“ a ,2“. Na tratich podkategorie ,1“ hrozi dalsi ztrata objednavky, hrozi i vyrazna

9 Pro funkci ERTMS/ETCS L1 neni nutné vybavit trat rddiovym systémem GSM - R
100 St3tu a kraje

101 Musi na to reagovat i doporudeni v této podkapitole.

102y trati s niZz8im potencidlem hrozi ztrata objednavky
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nahrada linek Zelezni¢ni dopravy za autobusovou!®®. VloZené penize z jakychkoliv zdroj&i nebudou
racionalné a smysluplné vyuzity.

Pokud na tratich podkategorie ,, 1“ bude zachovdn provoz, je nutno prostfedky vénovat do
infrastrukturnich opatfeni pro zvySeni bezpecnosti a komfortu jizdy vozidla. Protoze ptislusné normy
pro stavebni ¢ast infrastruktury jsou jiz harmonizovany v ramci TSI subsystému infrastruktura (v
parametru A-F), budou tyto traté splfiovat relevantni zakladni poZzadavky TSI v oblasti infrastruktury a
nebudou prekazkou zajizdéni vozidel splfujici parametry interoperability. Je nutné postupovat podle
Smérnice SZDC ¢&. 32 - Zasady rekonstrukce regionalnich drah. Metodika také predpoklada, ze rozvoj
TSI na regionalnich tratich je Uzce spojen s modernizacemi trati. Na vybranych regiondlnich tratich jiz
probihaji, nebo se pfipravuji modernizace. Motivace téchto modernizacnich aktivit byvd zpravidla
motivovana jednak jejich technickym stavem a také jejim vys$sim zapojenim do dopravnich systém.
Z hlediska TSI je potfebné vénovat problematice zpracovani SP vysokou pozornost s ohledem nutnosti
zohlednéni SirSich dopravné prepravnich vztah( v Gzemi.

Véstnik Ministerstva dopravy Cislo 11/2013 definuje postupy rozhodovaciho procesu ve vztahu
k pFipravé investic a zpracovani Studie proveditelnosti. Mezi dlleZité pokyny z véstniku patfi:

e Vyhodnoceni efektivnosti je povinnou soucasti studii proveditelnosti, zpracovavanych a
predkladanych investorem ministerstvu dopravy.

e Efektivnost investice je zpravidla prokazovana metodou CBA s vyjimkou projektd, u
nichZ byl ministerstvem schvalen alternativni zpisob hodnoceni.

ProtoZe investice jsou realizovany s Evropskych zdrojd, realizace investic dohliZi organizace
Jaspers.1%, kterd nekompromisné poZaduje plnéni citovanych atributl vy$e uvedeného véstniku. PFi
zpracovani studii proveditelnosti i iniciacnich studii pro ¢erpani financnich prostfedkd z evropskych
fondd, je potfebné zohlednit pozadavky na studie proveditelnosti zejména ve vztahu k regionalnim
tratim, které v sou¢asné dobé hodnoti organizace Jaspers'®. Je potfebné poloZit diraz na nasleduijici
okruhy problém, které musi umoznit objektivni a komplexni zdGvodnéni planovaného investi¢niho
zaméru. Shrnuti nejdudlezitéjsich okruha:

I.  Zakladni systémové poZadavky

a) Posouzeni regiondlnich Zelezni¢nich trati v celkovém kontextu verejné dopravy
pfislusné oblasti Ci regionu. A to ve vztahu regionalnich a nadregionalnich vazeb
s argumentacemi vedoucimi k dopravnim model(m, jak v osobni, tak i nakladni
dopravé.

b) Komplexni analyzy poptavky po dopravnich objemech a pohybech osobni dopravy
z hlediska nadregiondlnich a regiondlnich vazeb

c) Studie postradaji varianty investi¢nich narocnosti vcéetné moznosti postupného,
modularniho pfistupu k investicni modernizaci.

103 pokud se kraje budou chovat ve smyslu doporuéeni Dopravni politiky, racionalné
104 Konzultaéni firma pro kontrolu projektt financovanych ze zdrojd EU.
105 7kugenosti zpracovatele ze své hospodarské ¢innost z CR a SR.
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Il.  Specifické pozadavky:

Ve studiich je nutné zapracovat synergii vazeb na dlouhodobé cile ¢i koncepce
verejné dopravy v fesené oblasti s polozenym dlirazem na Zelezni¢ni regionalni
dopravu. Na to by méla navazovat technicka a provozni feseni.

Musi byt provedeno zhodnoceni vyvoje, véetné scénarll bez realizace projektu, ve
vztahu k fesené oblasti.%®

Dopravnim model musi obsahovat komplexni Uvodni analyzu poptavky a nabidky
sluZeb vefejné dopravy v konkrétni podobé ve vztahu k fe$ené oblasti.’”

Musi byt uvedena dostatec¢nd dokumentace ¢i popis stavajiciho stavu. Musi byt
uveden popis umoznujici radné zdlvodnit varianty mozného feSeni a zejména
vybér hodnocené varianty. Analyza ve vztahu k Zeleznici musi byt provedena
komplexng.1%®

Musi byt dostate¢né provazani zvazovanych variant navrhovaného fesSeni ve
vztahu k poptavce.

Musi byt zajistén rfadny popis nakladovych polozek, tak aby bylo dostatecné
zformulovano zdGvodnéni navrhovanych zpravidla technickych feseni. Uvedené
ma vliv do technickych Feseni, ale i do ekonomiky pfinosu investice.%®
Dokumentace musi obsahovat komplexni model poptavky/nabidky dopravy
v feSené oblasti i voblastech celkové mobility, posouzeni cestovnich casl
jednotlivych dopravnich madu a pripadné dalsi argumentace. Model mobility by
mél obsahovat dostatecny argumentacni material véetné predpokladu mozného
vyvoje za predpokladu zmén atribut( v dopravnim systému.

Investice do dopravni infrastruktury musi obsahovat popis vlivu investice,
respektive projektu do vozového parku dopravct.

Predkladana dokumentace musi obsahovat popis uplatfiovani specifikace TSI.
PoloZeny dtraz je kladen na komplexnost posuzovani TSI, ktery musi zahrnovat
vechny subsystémy TSI. Ve vztahu k tratim niZsich kategorii''° pfipousti varianty
poutziti jednotlivych subsystémi TSI se zdlivodnénim pfipadnych vyjimek.*

Komentaf: VysSe uvedené poZadavky vychazeji z dosavadnich zkusenosti zpracovateld s evropskymi

orgény pfi zpracovani studii proveditelnosti tykajici se Zelezni¢ni dopravy v CR i zahrani¢i. Analyza

vychozich dokument( potvrdila, Ze projektanti nemaiji pfilis kvalitni zdroje informaci. Stavajici dopravni

plany, respektive Dopravni generely krajli jsou v drtivé vétsiné krajli zpravovany velmi povrchné. Chybi

modely dopravné prepravnich vztahl v Gzemi, chybi porovnani jednotlivych dopravnich modda, ale

zejména chybi vyslani podnétl na modernizace trati s definovanou urovni interakce s vozidly, které

kraj bude poZadovat!'?. Kraje musi aktualizovat své strategické materidly. Na zdkladé téchto

106 Tzv. Nulové varianta a jeji vyvoj s vyétem negativ
107 Zpracovatelé tento poZadavek zpravidla obejdou obecnymi frazemi. Pokud m4, v3ak kraj zpracovan
komplexni plan rozvoje verejné dopravy tzv. Dopravni generel zpravidla tento poZadavek ke konkrétni trati

uspokoiji.

108 Zelezniéni svriek, spodek a technické vybaveni trati.

109 yyypocet CBA.

110 Tedy v éeském prostoru zejména k regionalnim tratim.
111 yyjimky jsou chdpény v souvislosti s Feenim tohoto projektu spie jako moZnost diferencovaného pfistupu
oproti moznosti ziskani vyjimky z aplikace pozadavku TSI.
112 Jsou i vyjimky (JMK, OK, MSK, UK). Na jejich Gzemi se jiz Uspé&3né realizovali modernizace nebo se pFipravuji.
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strategickych material(i, musi byt nasledné spravcem infrastruktury ovéreny poZzadavky objednavatelt
na konkrétni traté!3, Dnes je nutno spojit tento dotaz s ohledem na téma metodiky i na zdmér ndkupu
novych vozidel.

Cilem této Casti prace je vyslani signall diferencovaného pristupu k feseni problematiky u vybranych
subsystému TSI (PRM, CCS). Konkrétni vybér je uz na zpracovateli SP, ktery koncept musi podfidit
pusobenim pravidlim zpracovani SP** a konkrétnim podminkam FeSené traté.

7.1.1.TSI Infrastruktura véetné aplikace poZadavk( Nafizeni komise (EU) €. 1300/2014
pro pohyb osob se zdravotnim postizenim a osob s omezenou schopnosti
pohybu a orientace®®

V pfipadé kritickych®®® specifickych TSI poZadavkd (parametry A — F) je nutné zajistit odpovidajici
parametry infrastruktury regiondlni traté pro umoznéni pfistupu kolejovych vozidel. Podle zplsobu
predpokldadaného vyuZiti regiondlni traté musi byt voleny a v SP zdlvodnény adekvatni Upravy
stavajicich specifickych parametr( infrastruktury.

Vliv na zménu'!’ nebo zachovéni téchto specifickych parametrii mohou mit nasledujici faktory:

o UvaZovana trat bude vhodnou objizdnou trasou pro celostatni ¢i koridorové traté
o Zajizdéni vozidel svys$simi naroky na prostorovou prichodnost a s vysSimi
napravovymi tlaky z ddvodu vyuZiti traté jako objizdné traté pro celostatni Ci
koridorové traté
o Zvyseni tratové rychlosti z divodu zajisténi odpovidajici cestové rychlosti v ramci
navrzeného dopravniho systému
Poznamka: Zavedeni specifické lehké vozby napf. typu tram-vlak s vylou¢enim tézkych nakladnich
vlakl umoZfuje snizeni narokd na vysoké specifické parametry infrastruktury'®® pf¥i zachovani
pozadavku na zvyseni cestovni rychlosti a snizeni investi¢nich a provoznich naklad

Parametr G — Ndastupisté pfimo neomezuji moZnosti pfistupu interoperabilnich vozidel na traté
regionalnich drah, jsou vsak dllezZita pro zajisténi bezpecného a komfortniho umoznéni nastupu a
vystupu cestujicich. Realizace vSech téchto parametr(i na celé siti regiondlnich trati vsak s ohledem na
charakter regionalnich trati neni ekonomicky obhajitelna, proto je nutné zvolit diferencovany pfistup.
Pti volbé diferencovaného pfristupu je mozné volit nasledujici kritéria:

eV ramci SP je nutné definovat
o seznam vyznamnych zastavek/tarifnich bod(, které lze v mezistani¢nim useku
obslouZit autobusovou dopravou a vlaky pro urychleni provozu a zvys$eni cestovnich
rychlosti zastdvkami projizdét.
O vyznamna prioritni pfestupni mista, tj. stanice / zastavky, kde dochazi k ¢astému a
vyznamnému pohybu osob (stanice s prestupnimi termindly a navaznosti na
autobusovou dopravu, parkovisté P+R atd..)

113 yzneseni pozadavku ze strany investora musi kraje brat vazné — investor vysila jasny signél na to, aby kraje
se problematikou velmi vazné zaobirali.

114 variantni fe$eni, moznost modularity investic, atd.

115 d4le bude pouZivéna zkratka ,,PRM*

116 je uvaZovano z pohledu umoznéni jizdy interoperabilniho vozidla a zajisténi bezpeénosti provozu
117 |ze uvaZovat o navy$eni i snizeni hodnot parametrd podle jednotlivych tiid trati definovanych v TSI

118 7Zejména napravového tlaku a jizdnich prafezd, atd.
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o ostatni stanice a zastavky navrhovat resp. ponechat podle souc¢asnych provoznich
pozadavkl se zohlednénim téchto parametr( ve specifikaci poZzadavk( na kolejova
vozidla.

e Vramci SP musi byt zvolend Casova etapizace na zdkladé ekonomickych a funkénich
parametr( jednoznacné zdlivodnéna.

e Soucasné provozni pozadavky, tak i provozni pozadavky, které Ize pfimérené ocekdvat ve
vyhledu alespon deseti let po uvedeni nastupisté do provozu na dané regionalni trati, se
musi zohlednit pfi specifikaci rozhrani vlakd, které maji u nastupisté zastavovat.

e U nastupist, u kterych zastavuji viaky, které jsou mimo oblast plsobnosti TSI kolejova
vozidla, je pro jmenovitou vysku ndstupisté moziné uplatnit odliSna ustanoveni. Lze tedy
zohlednit i regionalni charakter dopravy, zejména i vozidla typu tram-vlak, kterd jsou
specificky navrhovana pro méstské systémy i s jinou vyskou nastupist.

e Volba prioritnich nebo vyznamnych stanic / zastavek, kterd budou pfizplsobeny podle
pozadavku PRM. V odlvodnénych pripadech lze volit nasledujici postupna ¢i ¢astecna
feseni:

o Uprava pouze nastupist slouzicich pro nastup/vystup osob
o Uprava pouze néstupist a nutnych pfistupovych tras pro nastup/vystup a ¢ekani osob
v€etné staniéni budovy a bezprostfedniho okoli budovy véetné pfrilehlych
parkovacich ploch a pfistupovych cest
o Usnadnéni pohybu osob PRM v prostorech drahy je moiné zajistit pomocnym
stani€nim personalem
o Zajisténi dopravy osob PRM do zastavek nepfizplsobenych pro pohyb PRM je moZna
nahradni dopravou (mikrobus, dodavka)
o Zohlednéni prodlouZeni pobytu zastavujicich vlakd z ddvodu vystupu a nastupu
cestujicich
o Pfistup osob PRM v ptipadé ne aplikace pozadavku TSI Infrastruktura v parametru
(4.2.9.2.) - vyska nastupisté (550mm), Ize volit néktera z nasledujicich feseni a to jak
na strané kolejovych vozidel, tak infrastruktury:
= Na strané kolejovych vozidel
- Volba parametr( schiidku umoZznujici nastup/vystup cestujicich z /do
kolejového vozidla, kterad pfi béZzném provozu zastavuji u nastupist
nedosahujici vysky 380mm pro nastupovani a vystupovani
» pomocnd zafizeni pro nastupovani (pohyblivé schidky a
premostujici plosina, vagénova rampa, vagonova zdvihaci
plosina)
= Na strané infrastruktury
- Rampa na nastupisti
- Zdvihaci plosiny na nastupisti

e Nafizeni PRM stanovuje poZadavek na vypracovani vnitrostatniho provadéciho planu, ktery ma
podrobné stanovit strategii aplikace pozadavk( tohoto nafizeni pro PRM.

o Clenské staty musi pfijmout vnitrostatni provadéci plany, jejichz soudasti musi byt alespori
informace uvedené v dodatku C pfilohy tohoto nafizeni, a to s cilem postupné odstranit
vSechny zjisténé prekdazky v oblasti pfistupnosti.
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e Vnitrostatni provadéci plany musi obsahovat strategii, v€etné pravidla pro urceni priorit, na
jehoz zakladé se stanovi kritéria a priority k uréeni stanic a jednotek kolejovych vozidel, jez maji
projit obnovou nebo modernizaci. Tato strategie bude formulovana v soucinnosti s
provozovatelem (provozovateli) infrastruktury, provozovatelem (provozovateli) stanice,
Zelezni¢nim podnikem (podniky) a v pfipadé potfeby dalSimi mistnimi orgdny (v€etné mistnich
dopravnich organd). Je tfeba vést konzultace se sdruzenimi zastupujicimi uZivatele, véetné
0sob se zdravotnim postiZzenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

e Oblasti plisobnosti a rychlosti provadéni téchto vnitrostatnich pland rozhoduji ¢lenské staty,
tedy strategie aplikace téchto pozadavkl lze realizovat se zohlednénim vySe uvedeného
diferencovaného pfistupu.

e Vnitrostatni provadéci plan, zahrnujici strategii aplikace poZzadavkd PRM, ma byt predlozZen
Komisi nejpozdéji do 1. ledna 2017.

Tento vnitrostatni provadéci plan neni v sou¢asné dobé verejné dostupny. Nelze proto analyzovat
zvolenou strategii. Do platnosti vnitrostatniho provddéciho planu, Ize postupovat podle dodatku B
nafizeni.

Nasledné budou kvantifikovany jednotkové ceny spojené se splnénim pozadavkd TSI PRM.
Budou definovany také dalsi okruhy nakladu ¢i pfinost spojené s pFistupem k TSI PRM.

databaze/) pro ocenovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti,
konkrétné z Provadéci pokyny ke Sborniku pro oceriovani Zeleznicnich staveb ve
stupni studie proveditelnosti resp. Sborniku pro ocenovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie
proveditelnosti, bfezen 2016

O ‘ Sfdi Ceny vychazeji ze Sborniku SFDI (http://www.sfdi.cz/metodiky-a-ceniky/cenove-

Investiéni ndklady realizace nastupisté na trati a ve stanicich??:

Specifikace naklad( MJ MJ K¢
(m hrany) (m?)
Konstrukce ndastupisté 1 20 000,00 K¢
DemontdZ nastupisté 1 2 500,00 K¢
Celkem nastupisté (JCN) 22 500,00 K¢
PFistupova cesta 1 2 000,00 K¢
Demolice staré pristupové cesty 1 1 900,00 K¢
Celkem cesta (JPC) 3 900,00 K¢

Poznamka: Konkrétni zpracovani studie proveditelnosti pro konkrétni trat pfinese upfesnéni délky
nastupistnich hran zastavek na trati a v Zelezni¢nich stanicich, délky pfistupovych cest a naro¢nost
demontaznich praci, ptipadné dalSich nakladd.

Uvedené jednotkova cena na realizaci TSI PRM na jedno nastupisté ve stanici a v mezilehlych
zastavkach. Pro pfiblizeni ndro¢nosti uvedeme odhad potfebnych naklad( na celou sit. Pro modelovou
situaci definujme vstupni data. Ty budou také zjednoduSeny, tedy zprimérovany. Budeme tedy
predpokladat:

119 shornik SFDI nerozliduje ndstupi$té na trati a ve stanicich
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e Délka hrany nastupisté (Dn): 80m
e Rozsah Uprav pfistupovych cest (PC): 120m?
e Odhad poctu nastupist (CPN)%: 924

Vypocet investi¢nich nakladu:
CNin = CPN x (Dnx JCN)+CPN x (PC x JPC)
CNin=924 x (80 x 22500) + 924 x (120 x 3900) =2 095 632 000,00 K¢

Predchozi ptiklad modeloval ,plnohodnotné” uplatnéné TSI PRM. Metodika vSak rozklada
moznost diferencovaného pfistupu. Moznosti jsou popsany v predchozich podkapitolach. Z moznosti
pristupu vyberme tu, ktera prinasi nejvyssi efekty.

Cil: Vyznamné zastavky/tarifni body, v mezistani¢nim Useku obslouzit autobusovou dopravou a vlaky
pro urychleni provozu a zvyseni cestovnich rychlosti zastavkami projizdét.

Nasledné si definujme opét modelovy pfipad vypoctu.

Pokud uvazujeme fiktivni trat kde v celkové délce mozno vybrat 10 zastavek v mezistani¢nich Usecich,
které se budou obsluhovat autobusovou dopravou. Doprava cestujicich ze zastdvek bude smérovana
na prestupové uzly. Zeleznice zastavkami bude projizdét.

Nebude nutno realizovat modernizaci zastavek vrezimu PRM. To pfinese Usporu investicnich
naklad(?:

e Hrany-10x80x 22 500 =18 000 000,- K¢
e Pfistup—10x 120 x 3900 = 4 680 000,-K¢
Celkem ..o 22 680 000,- K¢ + pausal 10%

Pokud vlak projizdi zastavkami, vyrazné se zvysi cestovni rychlosti (vlak musi zastavit, cestujici vystoupi
a nastoupi + vlak se zase rozjizdi) a plynulost Zelezného provozu. To ptinasi, generuje dalsi jasné
pfinosy:

e  Zrychleni cestovnich rychlosti - vlaky budou zastavkami projizdét = Uspora ¢asu 2-4 minuty na
zastavku'?. Pro odhad z piikladu pocitejme 2 minuty x 10 zastavek = 20 minut zisku v JR na
celém tratovém useku.

e Zvyseni atraktivity pfepravy cestujicich, souc¢asné s predpokladem navyseni poctu cestujicich.
Vlaky budou rychlejsi, atraktivita Zeleznice stoupa. Podrobné musi zabezpecit rozklad v SP.

e ZvySeni kapacity traté — klasicky vztah rychlosti a kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty.

e SniZzeni nakladli na modernizaci rozsahu kolejového svrsku — ptrimy vliv zvyseni rychlosti a
zvyseni kapacity trati. To umozni projektantim resit kolejovy svrsek s dopadem do rozsahu
investice. Naptiklad zvySovani tratovych rychlosti ve vztahu k obloukiim a absenci pfechodnic,
reseni vice mist na kfizovani, atd.

e Snizeni nakladd na modernizaci fizeni provozu a zabezpecovaciho zafizeni — DTTO jako
v pfedchozim pfipadé, respektive s vazbou na prechozi feseni.

e Reseni dale generuje Usporu provoznich nakladd u:

- Spravce infrastruktury - sniZzeni naklad( Gdrzby nastupist, ale i snizenim rozsahu
modernizace
- Snizeni provoznich naklad dopravct — zvyseni plynulosti provozu

120 odborny odhad vychazel z pfedpisu SR 70
121 pro model zase pfedpokladdme: Délka hrany nastupi$té 80m, Uprava pfistupovych cest v rozsahu 120m?
122 ple poutzitého vozidla.
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Rozklad vsech pfinost nelze vtéto fazi jednoznacné kvantifikovat — musi resit konkrétni SP na
konkrétni trat. Vyhody jsou vice jak patrné. Musime vsak, ale také definovat, generovat pfipadné
vyvolané naklady.

Prvni vyvolany naklad je spojen se zabezpecenim obsluhy Zelezni¢nich zastavek autobusy. Zastavky,
které se nachdzi v mezistani¢nim Useku, bude nutné obslouzit nahradni autobusovou dopravou. Velka
¢ast sidel se Zelezni¢nim tarifnim bodem leZzi na soubézné silnici obsluhované autobusy linkové ¢i
méstské hromadné dopravy a jedinymi vicenaklady v takovémto pripadé je tak ,dorovnani ¢etnosti
obsluhy na pavodni ,vlakovou” Uroven. To ve své podstaté nevyvola navyseni nakladu.

V pripadé, Ze u neobsluhované zastavky lezi sidlo, pfes néjz nevede Zadna autobusova linka, je nutny
»zavlek” ze stavajici autobusové linky, tedy narlst dopravniho vykonu. Z vyse uvedenych ddvodu je
potfeba uvaZovat ,zavlek” jen u &asti zastavek!?®, a dale u ¢asti zastdvek uvaZovat navyseni poctu spoj(.
V ptipadé soubéhu se Zelezni¢ni trati vSak toto posileni zajisti obsluhu i vice vlakem neobslouzenych
zastavek. Pro lepsi pfiblizeni problematiky uvedeme modelovy vypocet. Zakladni vstupni parametry:

- Mame opét fiktivni trat s 10 Zelezni¢nimi zastavkami, které budeme obsluhovat
autobusovou dopravou. Dle pfedchozi dopravné - technologické Uvahy vyvola vice
naklady na autobusovou dopravu obsluha % zastavek.

- Na Zeleznicni trati je obsluha zajistovana v priméru v pracovnim tydnu 7 pary viakd.

- Pocita se primérna délka zavleku 2,5 km.

- Primérnd hodnota kompenzace v autobusové dopravé je 30 K&/km

Odhad roc¢nich vicenakladll na zajisténi ,,ndhradni” autobusové dopravy pro objednatele by Cinil:

Ngus = 365(dni v roce) x 7(pard) x 2(na vlak) x 2,5 (zavlek) x 10 (zastavek)x 30 (cena/km) x 0,5
(pravdépodobnost zavleku) = 1 916 250 K¢ /10zastavek/rok

Problémem vsak je, z jakych prostfedk( bude nahradni autobusova doprava financovana. Podle
dnesnich pravidel to musi byt zajisténo z prostiedkl objednatele autobusové dopravy a to jsou — kraje.

Druhym okruhem vyvolanych nakladli je mirné zvyseni nakladu prestupnich uzld. Tim, Ze budeme
svazet neobsluhované Zeleznicni zastavky autobusovou dopravou do pfilehlych Zeleznic¢nich uzld, je
potfebné pocitat s vice naklady na zvyseni kapacity téchto uzl( v oblastech:

o P+R, P+B

o 2Zvyseni kapacity prestupnich uzl z pohledu TSI PRM
Odhad nakladd v této oblasti by byl zavadéjici — pro konkrétni ptfipad, trat musi Fesit studie
proveditelnosti.

Jak plyne z modelovych kalkulaci a vydefinovanych pfinos(, ale i nakladd, diferencovany
pfistup k TSI PRM, pfindsi zajimavé vysledky. Pfinosem je Uspora investi¢nich nakladd, zvySeni uZitnych
vlastnosti Zelezni¢ni dopravy a je jasnd i Uspora provoznich nakladl na strané Zeleznic¢nich dopravc( a
spravce Zelezni¢ni dopravni cesty. Problémem vsak jsou vyssi naklady na nahradni autobusovou

123 pro modelovy vypocet uvazujme polovinu zastavek
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dopravu a to zejména z hlediska financnich zdrojd, resp. z jakych zdroji bude autobusova doprava

4

hrazena!?*. Muzeme také pocitat s mirnym zvy$enim nakladd v pfestupovych uzlech, kde bude

soustfedéna autobusova doprava.

Podobné Ize postupovat pro kalkulaci nakladd a pfinosd u vsSech variant
diferencovaného pfistupu. Varianta z prikladu vsak pfinasi nejvyssi benefit.

Volba aplikace poZzadavkd TSI CCS spocivajici zejména v zavedeni systému ERTMS/ETCS, je
zavisla na uvazovaném charakteru vyuziti regiondlni traté podle vyse uvedenych kritérii a vyvojovych
diagram.

Prvky definované v subsystému fizeni a zabezpedeni, palubni ¢ast a tratova ¢ast se zaméruji
vyhradné na problematiku zajisténi bezpecného pohybu vozidla s aplikaci technologie ERTMS/ETCS,
kterd zahrnuje palubni a tratovou ¢ast. Pro funkci systému ERTMS/ETCS jsou vSak nutné technologie
infrastrukturnich zabezpedovacich zafizeni, v CR zavedené narodnimi normami pro SZZ, TZZ, PZZ
véetné narodnich pravidel pro organizovani a zaji$téni bezpe&nosti provozu napt. SZDC D1 nebo SZDC
D3. Tyto infrastrukturni technologie vsak nejsou predmétem specifikace subsystému CCS a nejsou tudiz
ani predmétem této metodiky. Vyreseni téchto systému v komplexnim rozméru fizeni a zabezpeceni
celé regionalni traté je vSak pro rfeSeni problematiky TSI CCS klicové. Zvolit technicky i ekonomicky
optimalni feSeni, lze proto az v pfipadé komplexniho pojeti problematiky fizeni a zabezpeceni na
pfislusné regionalni trati. Z pohledu zavedeni prvkd TSI CCS, lze uvaZovat o technickych a
ekonomickych variantach definovanych v bodu 7.1.2.2. a7 7.1.2.8.

Dalsim prvkem, ktery musi byt v rdmci TSI CCS zajistén, je poZadavek kompatibility detekcnich
prostiedkl (kolejové obvody, pocitace naprav). Zde musi byt prokdzana kompatibilita kazdého typu
vozidla s konkrétnimi typy detekénich prostfedkd, které budou na regionalni draze pojizdény. Tento
pozadavek musi byt vZdy povinné prokdazan jak pfi rozhodnuti o povoleni provozu vozidla na regionalni
trati, nebo schvaleni pouZitého typu detekéniho prostfedku pro modernizaci technologie fizeni a
zabezpeceni na regionalni trati.

Spolecné s technologii fizeni a zabezpeceni musi byt feSeny technologie sdélovacich zafizeni —
mobilni komunikace pro Zeleznici. V souladu s implementacnim planem se predpoklada rozsireni
systému GSM-R, ktery je definovan jako interoperabilni systém zajistujici jak hlasovou tak datovou
komunikaci. Metodika predpoklada, na zakladé Implementacniho planu ERTMS, rozsifeni tohoto
systému i na regiondlni traté pro zajisténi pfechodnosti interoperabilnich vozidel. Pfedpoklada se
technické reSeni spocivajici ve vyuziti systémové ¢asti technologie GSM-R na pftilehlych celostatnich
tratich, ze kterych bude systém GSM-R na regionalni traté feSen pouze formou odbocnych vétvi BTS s
vyuzitim paterni technologie (BSC a MSC) na celostatnich drahach. Rozsifeni tohoto systému musi byt
podporeno studii proveditelnosti na konkrétni trat. PouZiti systému GSM-R ma vliv na volbu systému

124 Dnes je to jasné dané — objednavatelem je kraj, bylo by dobré systematicky podpofit tuto aktivitu ze strany
centrélnich organl
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fizeni a zabezpeceni tim, Ze umoznuje zavedeni aplikacnich drovni ETCS L2 a L3. Vliv na poutzitelnost i
vyslednou ekonomickou efektivitu systému GSM-R na regiondlnich tratich maji vlastnosti Sifeni
radiového signdlu ve spektru 900 MHz. Je nutné respektovat omezené mozZnosti Sifeni signalu
v geograficky obtiznych podminkach (hluboké zafezy, vysoké porosty atd.), které zejména v horskych
podminkach, kde jsou nékteré regiondlni traté vedeny, mliZe znamenat hustsi pokryti jednotkami BTS
pfipadné odrazeci a vykryvaci. Je proto nutné na konkrétni regionalni trati ve fazi studie proveditelnosti
provést detailni méfeni sifeni signalu, aby bylo mozné detailné stanovit moznosti pokryti trati radiovym
signalem v pasmu GSM-R a tim konfiguraci tratové ¢asti systému GSM-R. Pro aplikace ERTMS/ETCS
L2/L3 Ize zvazovat ostrovni pokryti signalem GSM-R s tim, ze v nepokrytych ¢astech infrastruktury bude
palubni jednotka ETCS provozovana v redukovanych rezimech napf. ETCS-LS. S pohledem na vysoky
vyskyt prejezdovych zabezpecovacich zafizeni (prdmérné 1x PZZ / 1km traté), kde komunikace
s vozidlem je klicova pro zajisténi bezpecéné jizdy kolejového vozidla, nemusi byt ostrovni feSeni pokryti
infrastruktury mozné.

Pfi feSeni problematiky regionalnich trati musi byt respektovan zakladni parametr TSI
spocivajici v zajisténi dostateéné Urovné bezpednosti a jeji zvySovani. Soucasny zplsob zajisténi
bezpecénosti zZelezni¢niho provozu na regiondlnich tratich je zaloZzen na lidském faktoru na strané
infrastruktury i na strané zajisténi pohybu vozidel. Aplikace pozadavk( TSI CCS by méla pfinést zejména
zvySeni parametrl zajisténi bezpecnosti Zelezniéniho provozu. Aplikace téchto parametrl musi

zpracovatel SP ekonomicky zdlvodnit. Pro podloZzené a adekvatni rozhodovani a volbu kritérii

z pohledu bezpelnosti, je nezbytné, aby byl vyuZivdn kontinudlni proces fizeni bezpeénostil®.

Pfinosné se zejména jevi vyhodnocovéni ¢etnost rizik a zavaznost'? jejich nasledkd v dlouhodobém

méritku. Efektivnost vynaloZenych prostfedkd na zavedeni téchto systémi lIze pak doloZit snizenim

nakladl na externality a vysoky celospoleéensky pfinos zavedeni systému fizeni a zabezpecéeni. 1*’

V pripadé trati, zarfazenych do podkategorie 1 neni aplikace vSech prvkd TSI CCS nezbytna,
nebot se nejednd o traté s vyznamnym dopravnim potencidlem a nejsou vyznamnym zplsobem
dopravné propojeny s ostatni Zeleznicni siti. Pro interoperabilni vozidlo neni zavedeny systém fizeni a
zabezpeceni podle predpisu SZDC D3 nebo D1 zasadni prekazkou z pohledu soucasné pouzitych
technologii fizeni a zabezpecdeni uréenych pro zajisténi a organizaci provozu na téchto tratich
s vyjimkou nutnosti zajisténi kompatibility vozidlo — detekéni systémy. Neumoznuji vsak vyraznym
zplUsobem zvysit bezpecnost provozu diky nezajisténi bezpecnosti pohybu vozidel technickymi
prostredky — vlakovym zabezpecovacim zafizenim.

Lze zvazit modernizaci ¢i obnovu zabezpecovacich a sdélovacich zafizeni konvencni technologii
podle soucasné platnych normativil a smérnic SZDC bez aplikace systém( ERTMS/ETCS. V ptipadé
zvoleni feSeni, vyZadujici specifické Upravy ¢i vybaveni vozidel narodnimi systémy, které nejsou

125y souladu s pozadavky SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (EU) 2016/798 o bezpecnosti zeleznic.
126 z3vaznost nasledkd Ize vyéislit jako p¥imé i nepfimé $kody vzniklé pfi nehodovych udélostech vyplyvajicich

z daného rizika. Nutné je i zohlednit ,,cenu lidského Zivota“, ktera je bézné vycislovana v jinych oborech”, ale i
Skody nepfimé, jako je napf. pfipadny pokles zajmu o Zelezni¢ni dopravu po zavazné nehodé.

127 73sady rekonstrukce regionalnich drah“ - Smérnice SZDC €. 32., G¢innost od 1. ledna 2008. Zasady
modernizace zabezpecovacich a sdélovacich zafizeni fesi priloha A, kap. 4. A 5.
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definovény jako systémy tfidy B?® podle TSI CCS (napf. palubni &ist systému Radioblok), dochazi
k zavedeni prvk( a technologii, které ¢astecné ci zcela vylucuji zajizdéni interoperabilnich vozidel. To
plati také i v pfipadé rozsifovani systém tfidy B!?° podle TSI CCS.

Pro podkategorie regionalnich trati 2 a 3 je z dlivodu ocekavané propojitelnosti téchto trati s drahami
celostatnimi®®® nutno uvazovat o aplikaci systému ERTMS/ETCS podle specifikace TSI CCS. Aplikace
systému ERTMS/ETCS by mélo pfinést
- zvySeni bezpecnosti pfimym zajisténim kontroly jizdy vozidla
- moznost zvyseni rychlosti nad 100 km/h
- vyuZitelnost investic do interoperabilnich vozidel a zajisténi jejich plné prechodnosti
na regionalni traté

- potencidl lepsiho vyuziti kapacity infrastruktury

Diferenciace pristupu k zavadéni TSI CCS poZadavkd, Ize fesit v zavislosti na ¢asovém a technickém
hledisku zavadéni systému ERTMS/ETCS na celé Zeleznicni siti:

U této kategorie trati je jiz technicky i ekonomicky odlvodnitelné piné zavadéni
systému ERTMS podle pozadavkd TSI CCS tak, aby bylo moZné zajistit plnou a nerusenou
pfechodnost interoperabilnich vozidel z trati celostatnich na drahy regionalni. Lze tak vytvorit
ucelena dopravni ramena tvofici patere integrovanych dopravnich systémd.

Na téchto tratich je nutné provést nasledujici investice s ohledem na zavedeni systému ERTMS:

e Vsechna ZZ musi byt lll. kategorie reléova nebo elektronicka. Elektronicka ZZ jsou z dlivodu
vazby na RBC a DOZ preferovdna. Pokud se jedna o nutnost vyrazné obmény ¢i dovybaveni
vSech dosavadnich infrastrukturnich technologii (SZZ, PZZ, TZZ), preferuje se instalace
integrujiciho zabezpecovaciho zafizeni (integrace a koncentrace funkci SZz, TZ2Z, PZZ
pfipadné spolec¢né s funkci RBC).

e Predpoklada se pokryti celé traté systémem GSM-R — investice do technologie GSM-R jsou
zdUvodnitelné vyuZzitim nejenom pro hlasové sluzby, ale také pro systém ETCS s vyraznymi
funkénimi a bezpecnostnimi prinosy. Ty jsou adekvatni vzhledem k predpokladané
frekvenci vlakd. V pfipadé instalace GSM-R proto pfichazi v Uvahu aplikace tratové ¢asti
ETCS v aplika¢ni Grovni pouze 2/3, nikoliv aplikaéni Grovni 1.

e Zavedeni GSM-R se preferuje ekonomicky a technicky nejvyhodnéjsi formou rozsifenim
systému GSM-R zfizenim odbocnych vétvi BTS s vyuZitim patefni technologie (BSC a MSC)
na celostatnich drahach.

128 systémy tFidy B jsou povoleny instalovat pouze na pfechodnou dobu pro usnadnéni pfechodu na jednotny
systém ERTMS. Z pohledu vozidla se jedna o systém LVZ a radiovy systém TRS

129 systémy tFidy B jsou povoleny instalovat pouze na pfechodnou dobu pro usnadnéni pfechodu na jednotny
systém ERTMS. Z pohledu vozidla se jedna o systém LVZ a radiovy systém TRS

130 ygetné trati zahrnutych do sité TEN-T
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e Jsou zajistény svétlovodné a napajeci trasy pro pfipojeni infrastrukturnich periferii a BTS
systému GMS-R, pfipadné infrastrukturni systémy TZZ a PZZ.

¢ Instalace prvku infrastruktury (el. motorické prestavniky), v pfipadé ETCS aplikacni Uroven
2 detekéni prostifedky typu pocitace ndaprav vyhovujici poZadavku na interoperabilitu,
v pfipadé ETCS aplikacni irovné 3 se neinstaluji detekéni prostfedky za podminky zajisténi
funkce detekce integrity viaku.

e Za predpokladu vyhradniho provozu vozidel s palubni ¢asti ETCS, nejsou zfizovana
navéstidla®!. To umoZfiuje Usporu kabelizace ve stanicich a mezistaniénich Usecich.

e Vybaveni viech prejezdl PZZ pro zajisténi bezpecénosti a eliminace propadu tratovych
rychlosti

Pokud neni mozné uvést ,konkrétni“ cenu z ceniku SFDI, je nutné specifikovat proc.

e Investi¢ni naklady realizace zavedeni prvka TSI CCS:

Polozka K¢
MJ
Zavedeni systému GSM-R 1 km 2 400 000 K¢
Pokladka metalické a optické trasy 1 km 2 200 000 K¢
Baliza 1 ks 40 000,00 K¢
DOz 1 ks / trat 4 500 000 K¢
Objektovy kontrolér (ETCS L3) 1 ks 120 000 — 350 000 K¢
700 000 -3 500 000
Integralni zabezpecovaci zafizeni 1 ks / trat Ké

Komentar:

e 7luté podbarvené investi¢ni celky jsou uréeny jako expertni odhad, protoZe v cenicich SFDI tyto
specifické ¢asti nejsou dostupné. Ostatni poloZky vychazeji z ceniku SFDI.

e Pocet baliz je dan konkrétni konfiguraci kolejisté a délkou traté. Obvyklé primérné mnozstvi
baliz je cca. 3 aZ 4 balizy na 1 km traté.

e Objektovy kontrolér je venkovni periferni zafizeni, které slouzi v ptipadé aplikace ERTMS/ETCS
L3 k ovladani a kontrole vnéjsich infrastrukturnich prvk( (prestavniky s dohledy vyhybek,
vystraznik, zavora atd..). Jejich rozsah i pocet je nutné specifikovat v ramci konkrétniho
projektu v SP. Objektové kontroléry jsou propojeny na jednom misté u prislusSného RBC pro
danou trat (pfedpoklada se vyuZiti RBC na prilehlé draze celostatni).

e V pfipadé vybaveni trati zabezpecovacim zafizeni Ill. kategorie, musi byt provedeno zapojeni
vSech S7Z, TZZ a PZZ do DOZ, aby bylo moZné provést napojeni na RBC (predpoklada se vyuziti
RBC na pfilehlé draze celostatni).

e Integralni zabezpeclovaci zafizeni je tvofeno centrdlni technologickou jednotkou, ktera
zajistuje veskeré logické a funkéni zavislosti potfebné pro Fizeni a zabezpeceni Zelezniéni
dopravy na dané trati. V principu se jednd o integraci funkci dosavadnich systému SZZ, TZZ a
PZZ do jednoho mista. Centralni jednotka ovlada prostrednictvim datovych vystupl vzdalené

131 Navéstidla nejsou pro ERTMS aplikaéni Urovné 2 a 3 nutnd v pfipadé vybavenosti palubni &asti ERTMS u
vsech vozidel. MnoZstvi a typ instalovanych navéstidel v infrastruktufe musi vyplyvat z analyzy rizika a
naslednych bezpecnostné provoznich pravidel.
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prvky a minimalizuje tak mnoZstvi technologie v infrastruktufe. Pfedpoklada se bud pfimé
navazani nebo plna integrace do RBC systému ERTMS/ETCS L2/L3.

V ¢asovém obdobi, do kdy nebudou zfejmé jednoznacné technické i ekonomické parametry,
které by zajistili ndvaznost dané regiondlni traté na ucelenou Zelezni¢ni sit vybavenou systémem
ERTMS, je jeho vystavba na regionalnich tratich formou izolovanych ostrovi neobhajitelna. V ptipadé
modernizace dané traté'®? je vSak nutné zvazit a obhdjit provedeni pipravnych krokl vedouci k tomu,
aby predpokladané rozsifeni systému ERTMS/ETCS na celou Zelezniéni sit véetné regiondlnich trati*3*
bylo technicky realizovatelné bez nutnosti opétovné vyrazné Upravy infrastruktury.

Nutna technologickd pfiprava by se méla zajistit minimalné v nasledujicich ¢astech
e Instalace paterni svétlovodné a napadjeci trasy po celé trati s pfipravou lokalnich vypich — bude
vyuZito pro napdjeni tratovych a technologii PZZ, v budoucnu také BTS systému GSM-R'®®,
prenosova kapacita a dimenze svétlovodnych vlaken musi byt provedena s vyhledem dostacujici
pro zavedeni systému GSM-R. Pfi realizaci téchto tras je vhodné uvaZovat o vytvoreni ucelenych
okruht (napf. spolecné s dalSimi navazujicimi tratémi), aby doslo k zajisténi jejich zalohovani
e Modernizace ZZ, TZZ |. a Il. Kategorie za zafizeni lll. kategorie bud’ elektronické, nebo reléové.

o Instalace perifernich technologii tj. samostatnd ndvéstidla vcetné jejich predvésti,
prejezdnikl apod., el. motorické prestavniky, pfipadné samo vratné prestavniky
s elektrickym dohledem, detekéni prostfedky typu pocitace naprav (vyhovujici poZzadavkidm
na interoperabilitu)

o V ptipadé trati, kde jiz v kratkém horizontu (do roku 2025?) Ize z divodu zapojeni regionélni
trati do dopravni obsluznosti kraje ocekavat zajizdéni vyrazného poctu vozidel vybavenych
palubni jednotkou ERTMS, Ize zvazit instalaci systému ERTMS/ETCS v aplikac¢ni drovni 1. To
pfinasi zejména:
= Vybaveni infrastruktury pevnymi a programovatelnymi balizami s jednotkami LEU
e Jednotka LEU se umistuje v blizkosti programovatelné balizy v kolejisti a vyZaduje

souvisejici pokladku kabelovych tras:
o Signalni vodice, které Ize zapojit dvéma zplsoby
= napojeni pfimo na navéstni Zarovky navéstidla (patni navéstni transformator)
= napojeni na vystupni rozhrani stavédla
o napdjeni jednotky LEU
= v pripadé doplnénijednotky LEU ke stavajicim navéstidliim, bude nutné zavést nové
samostatnou kabelizaci pro napdjeni jednotek LEU
= v pfipadé budovani nového navéstidla, je nutné poloZit také napajeci vedeni pro jednotku
LEU. Uspora investic umozZfiujici zmenseni poctu baliz'3, Ize zajistit zavedenim provozniho

132 Termin vyplyva ze sou&asné verze Implementaéniho pldnu ERTMS

133 modernizace z pohledu Fizeni a zabezpeéeni je vynucena piedevéim z dGvodu nutnosti zvysenim cestovni
rychlosti na dané trati

134 kde je aplikace systému ERTMS ekonomicky i technicky akceptovatelnd

135 ptedpokldda se provedeni zakladnich projektovych krok(l pro nasazeni technologie GSM-R

136 Snizeni pottu baliz v infrastruktufe vede ke snizeni po¢tu a rozsahu funkci, které jsou systémem ERTMS
zajistovany. Tyto funkce jsou dale zajistovany predevsim strojvedoucim, proto mira téchto ,zjednoduseni” musi
byt podlozena fadnou analyzou rizika a stanovenim bezpecnostné provoznich pravidel.
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moadu ,,LS“, jehoz presnd specifikace musi byt vytvorena na zakladé detailni analyzy rizik
v ramci procesu fizeni bezpecnosti.

o Modernizace a rozsiteni PZZ zejména tam, kde jejich instalaci dojde k eliminaci vyraznych
propadd tratové rychlosti. Nutno zvazit na zakladé analyzy rizika, kterou musi provést
provozovatel drahy, zda prejezd bude vybaven prejezdnikem a zda ma byt rovnéz vybaven
prepinatelnou balizou véetné jednotky LEU. V tomto pripadé plati nutnost kabelizace jako
v pfipadé stani¢niho zafizeni.

¢ Investi¢ni naklady realizace zavedeni prvkt TSI CCS:

Polozka M) K¢
(ks)
Baliza 1 ks 40 000,00 K¢
Jednotka LEU 1 ks 150 000,00 K¢
Pokladka kabelizace pro LEU 1 km 1 800 000 K¢
B10 Pokladka tratového sdélovaciho kabelu 1 km 2 200 000 K¢

Komentar:

e 7luté podbarvené investi¢ni celky jsou uréeny jako expertni odhad, protoZe v cenicich SFDI tyto
specifické ¢asti nejsou dostupné. Ostatni poloZky vychdazeji z ceniku SFDI.

e Pocet baliz je dan konkrétni konfiguraci kolejisté a délkou traté. Obvyklé primeérné mnoZstvi
baliz je cca. 3 aZ 4 balizy na 1 km traté, pripadé programovatelnych baliz se vétSinou jednd o
navyseni Umérné poctu navéstnich boda.

o Pokladka tratového sdélovaciho kabelu by méla obsahovat také metalické napdjeci a datové
optické trasy.

V souladu s Narodnim implementacnim planem ERTMS je mozné zvazit nasazeni ETCS Uroven
3, kterd se hodi pro traté s dosud nizkou Urovni zabezpeceni a mlze byt cenové konkurence schopna
k tradicnimu pojeti zabezpecovaci techniky. Volba této Urovné je silné zavisla na vychozim stavu
technologie ZZ a zvoleném zpUsobu fizeni a zajisténi bezpecnosti provozu.

Aplikace ETCS v aplikacni Urovni 3 se jevi vyhodna na trati, kde nejsou dosud instalovana Zzadna
infrastrukturni ZZ nebo je provoz zaji$tovan v pfevéiné mife moralné zastaralymi®’ zabezpedovacimi
zafizenimi bez detekénich prostfedkl. ETCS aplikaéni Uroven L3 miZe prinést vyraznou investiéni i
provozni Gsporul®,

Aspekty zavedeni systém ETCS v aplikacni Urovni 3:

137 7a moréalné zastarala ZZ se povaZzuji mechanické a elektromechanickd staniéni a tratova zabezpeéovaci
zarizeni | i Il. Kategorie podle TNZ 342620, rovné? také mechanickd prejezdova zabezpecovaci zafizenf

138 Expertnim odhadem se stanovuje Uspora cca. 50% oproti vybaveni infrastruktury konvenénim systémem
fizeni a zabezpeceni s aplikaci ETCS aplikacni Uroven 2.
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e Za podminky vybaveni vSech vozidel palubni ¢asti ETCS, zavedeni technologie ZZ nevyZaduje
instalaci infrastrukturnich prvk( navéstidel a detekénich prostredkd.

e Predpokldadd se realizace vyhradné formou integrujiciho zabezpecovaciho zafizeni
koncentrujici funkce SZZ, TZZ a PZZ.

e Je nutné vyresit otdzku zajisténi bezpecnosti provozovani drahy (indikace konce vlaku,
obsazenost koleji ve stanici atd..) Tato problematika musi byt systematicky feSena procesem
fizeni bezpecnosti zohlednujici také intenzitu a charakter predpokladané dopravy.

S ohledem na skute¢nost, Ze doposud technologie ETCS tGrovné 3 neni v podminkach CR ani EU
radné provozné ovéreno a chybi provozni zkusenosti, doporucuje se uskutecnit pilotni ovéreni této
technologie na regiondlni draze. Vystupem budou technické a provozni parametry a z nich vyplyvajici
pozadavky, umoznujici specifikovat provoz systému jak v oblasti provozné technologické, tak provozné
ekonomické a legislativni.

e Predpokladané naklady souvisejici se zavedenim technologie ERTMS/ETCS L3:

Polozka K¢
MJ
Studie proveditelnosti pro pilotni ovéfeni ERTMS/ETCS L3 1 20 000 000 K¢
Pilotni projekt ovéfeni ERTMS/ETCS L3 1 25 000 000 K¢

Uvedené polozky vychdazeji z projektové karty ,ZD-20 - Pilotni ovéfeni technologie ITS-R — etapa 0,
ktery byl schvalen Usnesenim vlady €. 538 ze dne 15. ¢ervna 2016 v ramci Implementacniho planu k
Akénimu planu rozvoje inteligentnich dopravnich systém( (ITS) v Ceské republice do roku 2020 (s
vyhledem do roku 2050).

8. Doporuceni v oblasti legislativy
V souvislosti s feSenou problematikou a navrzenym metodickym pfistupem k feSeni problematiky
pfistupu interoperabilniho vozidla na regiondlni drahu je potfebné se zabyvat i souvisejicim
legislativnim prostfedim zahrnujici zdkonnou podporu, vyhlasky MD CR a smérnice SZDC.

Doporucuji se nasledujici zmény:
a) Zakon €. 266/1994 Sb. - Zdkon o drahach

V § 3a zdkona v souc¢asném novelizovaném znéni zdkona ¢. 319/2016 Sb. neni rozvoj Evropského
Zelezni¢niho systému definovan v souladu s aktuadlné platnou smérnici Evropského parlamentu a rady
(EU) 2016/797 definovan i na regionalni traté. Proto se doporucuje upravit ustanoveni §3a takto:

»,Draha celostatni a regionalni je soucasti evropského zelezni¢niho systému. Prvky evropského

Zelezni¢niho systému stanovi provadéci pravni predpis.”
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b) Narodni implementacni plan ERTMS

Doporucuje se rozpracovat implementacni plan ERTMS na regiondlni dréhy. Je potfebné zejména

propracovani doporuceni:

str. 19, 1. odstavec

Ndklady na vybudovadni ETCS klesaji s klesajici intenzitou provozu na dané trati (dlouhé prostorové

oddily, mdlo dopraven, mdlo vyhybek a dopravnich koleji, mdlo vozidel). To je zdsadni skute¢nost. ETCS

L2 nebo L3 se proto hodi i pro traté s dosud velmi nizkou trovni zabezpeceni a muZe byt cenové
konkurenceschopné k tradi¢nimu pojeti zabezpecovaci techniky (budovdni hlavnich ndvéstidel a

predveésti), za predpokladu vybaveni vozidel palubnimi ¢dastmi ETCS.
Komentar:

Tento odstavec je soucasti prognostikovaného rozvoje systému ERTMS v podkapitole 5.1. Obecné
zasady a lze jej vztahnout na regionalni traté. Odstavec obsahuje dvé zdsadni konstatovani, se kterymi

jiz dnes nelze plné pausalné souhlasit.

Klesajici intenzita dopravy - ano, existuji traté, kde intenzita dopravy klesd nebo Ize ocekavat jeji
utlum. Existuje vSak mnozina trati, kde vznika vyssi pozadavek, jak z hlediska nakladni, tak osobni
dopravy na grafikon. Uspokojeni tohoto poZzadavku nelze rychle realizovat z hlediska technického stavu
trati. Problémem je kapacita a cestovni rychlost. Proto nelze souhlasit ani s vétou , To je zasadni

skutecnost”, protoZe zasadni neni.

Proto doporucujeme blizsi propracovani odstavce, které by vice akcentovalo nové pozadavky na
regionalni traté a usnadnilo pozici projektantlim, ktefi pripravuji iniciacni studie. Podnétem

k rozpracovani vyse uvedeného odstavce je ve své podstaté obsahem této metodiky.
Str. 30, 1. odstavec

,Pro budouci vybaveni dalsich trati s tratovou rychlosti do 100 km/h se alternativné téz predpokldadad
vyuZiti méné nakladného systému ETCS L1 respektive ETCS LS (Limited Supervision), jehoZ specifikace je
soucasti zdkladni specifikace 3 (Baseline 3). Prdvé tento krok, muZe vedle dosaZeni efektu
interoperability prinést vyrazné zvyseni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy na téchto tratich, nebot vétsinou
nejsou vybaveny ndrodnim systémem. Analogicky Ize uvaZovat i s vyuZitim ETCS L3 na vedlejsich tratich
bez ndkladni dopravy, na kterych jsou vyhradné vyuZivdny jen samostatné trakcni vozy Ci trakcni
jednotky, tedy viaky se snadno proveditelnou kontrolu integrity (celistvosti). Tyto progresivni trendy
mohou byt vyuZivdny od doby, kdy se vybaveni palubni ¢dsti ETCS stane béZnou soucdsti vozidel (z

divodu jejich pfechodnosti na traté celostdtnich drah v CR).“
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Odstavec je soucdsti NIP ERTMS, kapitoly 5.3.3. Strategie a planovani implementace. Stavajici popis
je prilis obecny. Doporucuje se konkretizace pldnu nasazovdani technologii ERTMS na regionalni traté
na zakladé vystupu pilotnich ovéreni variant feseni fizeni a zabezpeceni pro regionalni traté s prvky
ERTMS/ETCS v aplikacni drovni 1 az 3.

Na zakladé vysledku Pilotnich ovéreni doporucujeme aktualizovat znéni celé kapitoly 5.3.3

Narodniho implementacéniho planu ERTMS.
Rozpracovat bod. 3.5, aby byl vyuzitelny i pro aplikaci ERTMS na regionalni traté.

V podkapitole 3.5. je uvedeny vypocet gradientu vztazeného k urceni proporcionality vybaveni trati
a vozidel ERTMS.

Proporcionalita vybaveni trati a vozidel ERTMS

Zdkladni podminkou c¢innosti Zeleznice je vyvdZenost jejich strukturdlnich subsystémdu. K fungovdni
ERTMS a k docileni jeho pfinost je potfebny soulad vybaveni trati tratovou cdsti ETCS s vybavenim
vozidel palubni ¢dsti ERTMS. To plati jak pro vozidlové radiostanice GSM-R, tak i pro palubni ¢dst
vlakového zabezpecovace ETCS. Proto je potfeba zndt, jaky pocet vozidel je potiebny k zajisténi provozu
na dané trati. Mérny pocet vozidel, pfipadajicich na jednotku délky trati, vyjadiuje gradient poctu

vozidel, potfebnych pro zajisténi provozu:

n=N/L=2.Nv/(Vo.Ti.ke.kd)

gradient poctu palubnich ¢dsti GSM-R, respektive ETCS (1/km),
pocet palubnich ¢dsti GSM-R, respektive ETCS
délka traté (km),
pocet smérd jizdy (tam a zpét),
v pocet palubnich ¢dsti GSM-R, respektive ETCS na viaku (vliv fidich vozd, pripreZi, zdvojenych ucelenych
jednotek, ...),
Vo  obéhovd rychlost (podil délky vozebniho ramene a doby tpiného obratu),
Ti  interval mezi vlaky v dobé dopravni spicky (h),
ke pomérnd délka vyuZiti GSM-R, respektive ETCS (pomér délky vybaveného useku k délce celého vozebniho
ramene),
ka  soucinitel disponibility.

=N~ =3

Smérnd hodnota délkového gradientu poctu palubnich ¢dasti GSM-R respektive ETCS cCini v sitich s
dlouhymi souvislymi useky GSM-R respektive ETCS, coZ bude ji? za pdr let pfipad CR, pfiblizné:
Existence vypoctu gradientu obsaZzena v koncepcnim materidlu je chvalyhodnd. Popis je vsak velmi
struény a u? viibec neni propracovan piinos vyuziti vypoctu. Resitelé se domnivaji, Ze propracovani
vyuZziti vypoctu gradientu do oblasti regionalnich drah mze usnadnit rozhodovaci procesy.
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Proto doporucujeme vice propracovat oblast vypoctu a praktického vyuziti vypocteného gradientu.
c) Vnitrostatni provadéci plan pro aplikaci poZzadavk( Nafizeni komise (EU) €. 1300/2014

Zpracovani vnitrostatniho provadéciho planu podle poZadavku Natizeni komise (EU) ¢. 1300/2014 pro
aplikaci pozadavk( PRM s definovanim rozsahu etapizace a zpUsobu feseni pfistupu PRM na sit
regiondlnich drah.

Doporucujeme rozpracovat vnitrostatni provadéci plan, ktery musi definovat strategii a rozsah aplikace
pozadavkl podle smérnice podle poZadavku Natizeni komise (EU) ¢. 1300/2014 pro aplikaci pozadavk
PRM s pokrytim celé Zeleznicni sité, véetné regiondlnich drah. Je nutné rozpracovat strategii s ohledem
na geografické a sociologické vazby tykajici se organizace regiondlni dopravy.

d) Smérnice SZDC &. 32 — Zasady rekonstrukce regionalnich drah

Smérnici SZDC €. 32 s ndzvem Zasady rekonstrukce regionalnich drah byla vydana v roce 20009.
Jak analytickd ¢ast prace konstatovala, Ze Smérnice ¢. 32 obsahuje jiz doporuceni z hlediska
subsystému TSI. Je vSak nutno ji aktualizovat o nové poZadavky vyplyvajici z aplikace jednotlivych
subsystémua TSI na regionalni drahy. Nosnym pristupem muzZe byt tato metodika a to zejména v oblasti
TSI PRM a TSI CCS. Jak plyne z analyzy doporuceni v oblasti TSI CCS ve vztahu k regionalnim tratim je
potiebné pred aktualizaci pfedpisu uskutecnit nasledujici kroky:

- Dokoncit proces schvalovacich fizeni modernich zabezpecfovacich zafizeni umozZiujici nasledné
nasazeni TSI CCS technologii vSech uUrovni. Tato zafizeni jsou ve zkuSebnich a ovérovacich
provoznich reZzimech. Jednd se zejména o soustfedéna integrovana zabezpecovaci zafizeni.

- Sohledem na skutecnost, Ze doposud technologie ERTMS, respektive ETCS zejména Urovné 3 neni

v podminkach CR ani EU fadné provozné ovéiena a chybi provozni zku$enosti, doporucuje se
uskutecnit pilotni ovéreni této technologie na regionalni draze.
ZdUvodnéni: Narodni implementacni plan o moznostech vyuziti ERTMS, respektive ETCS vsech
aby bylo mozZno je prenést do strategickych materialQ. Proto se doporucuje pilotni ovéreni nejen
urovné 3, alei Urovné 1 a 2 ve vztahu k regionalnim tratim. Vystupem budou technické a provozni
parametry a z nich vyplyvajici pozadavky, umoznujici specifikovat provoz systému jak v oblasti
provozné technologické, tak v provozné ekonomické a legislativni.

Naslednym krokem je potom preneseni poznatklli do Smérnice ¢. 32 ale i aktualizace Narodniho
implementacniho planu ERTMS.

e) Smlouva o zajiSténi stabilniho financovani regionalni Zelezni¢ni osobni dopravy

Pro pochopeni doporuceniv oblasti plsobeni zajisténi je potfebné zadit s konstatovanim ze zadani
této prace ,, a potrebu zajisténi konkurenceschopnosti Zeleznice ve vztahu k ostatnim druhtim dopravy
véetné zajisténi harmonizace podminek mezi jednotlivymi druhy dopravy”. Konkurenéni schopnost je
mozZno zajistit zvySenim cestovnich rychlosti trati. Problémem vsak je ve vztahu k feSeni tohoto
projektu, zajisténi harmonizace podminek mezi jednotlivymi druhy dopravy. Na kontrolnich dnech byl
upresnén vyklad pojmu ,harmonizace podminek®”. Pod pojmem harmonizace se mysli zvazeni nahrady
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,drahé” Zelezni¢ni dopravy za ,levnéjsi“ autobusovou®®. Resitelé stali pred velmi slozitym ukolem se
s timto poZadavkem vyporadat. Je nutno si uvédomit, Ze za investice do modernizaci je zodpovédny
spravce (SZDC), za objedndvku regionalni dopravy jak autobus(, tak vlak(l je zodpovédny kraj
a regiondlni Zelezni¢ni osobni doprava je navic dotovana ze statniho rozpoctu a to prostfednictvim
kraj@. Re$enim bylo rozdéleni regionalnich trati na podkategorie. Kdy na jedné mezni strané jsou
soustfedény traté, na kterych neni podporovana objednavka ze statniho rozpoctu!#?, na druhé mezni
strané jsou traté, které maji jasné postaveni na regionalnim dopravnim trhu a to i bez ohledu na statni
podporu. Ve stfedni skupiné jsou traté, na které dnes budou jednoznacné kraje prioritné smérovat
objednavky za podpory dotace ze statniho rozpo&tu'®. Toto rozdéleni pak urluje pFistup k TSI. Prvni
skupina je pro rozvoj TSI nesystémovd, neni perspektivni, druhd mezni skupina je pro rozvoj TSI
perspektivni. Pro stfedni skupinu se doporucuje diferencovany pfistup. Diferencovany pfistup ma
technickou, ekonomickou, ale jak prokdzal postup rfeSeni, ma také vyraznou organizacné legislativni
uroven. Problém organizacné legislativni Uzce souvisi s pojmem , harmonizace podminek”.

Rozklad ekonomickych atributd problematiky uplatnéni subsystému TSI PRM, ktery byl proveden

v podkapitole 7.1.1.2. a 7.1.1.3. vysila jednoznacny signdl. Pokud se projektant rozhodne uplatnit
feSeni z modelového prikladu, tim je vypusténi zastavek v mezistanicnich Usecich, vyrazné se zkrati
cestovni doby vlakd, zvysi se kapacita Zelezni¢ni dopravni cesty. To bude mit dopad i do dalsich
investi¢nich®?, ale i provoznich nakladi'*. Ale problémem je, Ze Feeni vyvold ndklady na zabezpedeni
obsluhy zastdvek autobusovou dopravou'*, Zakladni otdzkou je, kdo tyto naklady zaplati. Projektant,
respektive SZDC nema viibec Zadnou podporu v organizaéni ¢&i legislativni Grovni pro takové feseni.
Naklady dle stavajici legislativy musi nést Kraj.

Pokud tyto poznatky preneseme do zdkladniho pozadavku ze zadani, to je ,harmonizace
podminek”, ktery je podporovan DP najdeme také paralelu. Investor, respektive SZDC &i kraj nema také
podporu v Zddném organizacné legislativnim dokumentu ve splnéni pozadavku ze zadani ¢i doporuceni
zDP o pfipadné nahradé ,drahé” Zelezni¢ni dopravy za ,levnou” autobusovou dopravu. Bylo
konstatovano, Ze objedndavka osobni Zelezni¢ni dopravy pro stfedni podskupinu regiondlnich trati je
ovlivnéna dotacni politikou statu, tedy Smlouvou o zajisténi stabilniho financovani regionalni osobni
dopravy. Pfi hledani organizacné legislativni podpory investora ¢i projektanta k uplatnéni logickych
moznosti zlepSeni regionalnich drah musi zaujmout pravé usneseni vlady 191 a uvedend , Smlouva“.
Proto se doporucuje provéfit moznost Upravou smluvnich vazeb naptiklad dodatkem, ve kterém by
byla rozpracovana nasledujici témata:

- Problematika nahrady Zelezni¢ni dopravy ekonomicky pfiznivéjsi autobusovou dopravou. Musely
by byt jasné stanoveny podminky, ale i motiva&ni atributy*.
- Podpora uplatnéni obsluhy nacestnych zastavek autobusovou dopravou ndvozem cestujicich do

uzll. Opét je nutno presné stanovit podminky, ale i motivaéni atributy.

139 Je to i doporu&enim aktudlni dopravni politiky.

140 Tim na nich miZe byt realizovano doporuéeni z DP

141 Yvedené bylo jednim z rozhodujicich kritérii pro stanoveni ,hranic” mezi jednotlivymi podkategoriemi.
142 |nvestice do kolejového svriku, konfigurace trati, ale i fidici a zabezpedovaci techniky

143 Rozklad je proveden v podkapitole 7.1.1.3.

144 Rozklad byl proveden opét v podkapitole 7.1.1.3.

145> Napftiklad kraj nemusi vracet zpét do statniho rozpo¢tu dotaci a pfipadné za jakych podminek
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VyresSeni organizacné legislativni podpory v obou pfipadech ma jednoznacéné vysoky pfinos s pfimym
dopadem na zvyseni uplatnéni regionalnich trati na dopravnim trhu, ale také s pfimym dopadem do
efektivity modernizacnich aktivit regionalnich trati.

9. Srovnani ,novosti“ postupl

Uplatnéni jednotlivych subsystém( TSI na regiondlnich tratich neni v ¢eském prostoru
komplexné v zZadném koncepcénim a strategickém materidlu vyfesen. Uplatnéni TSI je plné spojeno
s vyznamem regionalnich trati, s jejich budoucnosti. Neni ani k dispozici Zadna komplexné zpracovana
studie, kterd by se budoucnosti regionalnich trati zaobirala z centralni Grovné!*®, Nkladni doprava na
vétsiné regionalnich trati je nevyznamnd, dalkova doprava zajizdi na traté omezené. Regionadlni traté
jsou, ale nedilnou soucasti regionalnich, krajskych dopravnich systémua. Hlavnim uZivatelem trati jsou
vlaky osobni dopravy objednavané kraji. Kraje by mély mit také strategicky materidl, ktery se tyka
rozvoje verejné dopravy v kraji a vném by méla byt jasné koncipovana predstava o vyznamu
regionalnich Zeleznic v dopravnim systému kraje. Jak prokazala analyza, kraje takovy material maji, ale
vyrazné s rozdilnou vypovidajici schopnosti. V materidlech chybi vazba na novou dopravni politiku CR,
zpravidla neni feSena otdzka dlouhodobého rozvoje a v drtivé vétsiné se strategicky material nezaobird
infrastrukturou'¥, ale i vozidly. Jsou i vyjimky'*®. Materidly krajd je vSak nutno v nejblizsim obdobi
aktualizovat. Je nutné do néj promitnou teze aktudini dopravni politiky, je nutné pfipravit kraje na
soutéZe na Zelezni¢niho dopravcel® a také je nutno se pfipravit na obnovu vozového parku, kterd je
organizovana s centrdlni Urovné. V pribéhu feseni v mésici breznu bylo schvaleno usneseni ¢. 191
vlady CR o zpUsobu Fedeni organizace a financovani regionalni Zelezniéni dopravy po roce 2019.
Z téchto uhld pohledu stavajici objednavka na regionalnich trati je znacné nestabilni. Kraje mohou zacit
pfistupovat k regionalnim Zeleznicim znacné raciondlné, hospodarnéji a vyrazné zménit svij postoj
k vétsiné trati®. Jme tedy v pfechodném obdobi.

Resitelé stali pred velmi sloZitou lohou. P¥ili§ mnoho neznamych atributd, pfili§ mnoho atribut(
s proménnymi faktory. Cesky prostor je charakterizovan znaénym rozsahem regiondlnich trati
s vyrazné rozdilnym ,,postavenim” v dopravnim systému statu a krajl. Do tak sloZité problematiky bylo
nutno vstoupit regula¢nimi faktory, parametry tak, aby metodika splnila ocekdvani. Zakladnim
problémem bylo eliminovat nestabilitu stavajicich objednavek, zejména ze strany krajd. Proto je
nezbytné pred jakoukoliv modernizacni aktivitou si ovéfit budoucnost feSené traté. Proto je v metodice
zdUraznén proces ovéreni poptavky objednavatelll po sluzbach konkrétni traté. Nasledné bylo
pfistoupeno k diagramu délby regionalnich trati dle jejich vyznamu tak, aby modernizacni aktivity,
které jsou spojeny s rozvojem TSI byly sméfovany predevsim na traté s rozvojovym potencialem. Toto
rozdélni umoznuje zadkladni ¢asovy, ale i obsahovy pfistup k TSI, ktery respektuje i EU. Uplatnéni
metodiky také vylou¢i modernizovat traté presto, Ze v nasledném obdobi ztrati objednavku. Velmi
dllezitym rozhodovacim diagramem je potom diagram uplatnéni ERTMS. Ten vztaZen ke klicovému
subsystému TSI, ktery je spojen pfimo sinterakci vozidlo / infrastruktura a ma primy vztah
k bezpecnosti, ale. Tento diagram vyrazné dopliuje vlastni Implementacni plan ERTMS novym
parametrickym pohledem modernizace vozového parku.

146 \/ Dopravni politice CR je definovan zdmér, doposud nebyla zpracovana

147 Sjlnice, pfestupni uzly, Zeleznice

148 JMK, OK, SMK, UK

149 platnost stavajicich smluv je do konce roku 2019

150/ rozmezi 2-5 letech, Ize pFedpokladat, Ze nékteré traté ztrati objednavku, nebo bude sniZena, jiné naopak
posili — a to zpravidla poZzadavkem kraji na jejich modernizaci, protoZe jsou patefi dopravnich systému.
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Pristup, ktery byl zvolen, preklenuje obdobi nejistoty ve vztahu k regionalnim tratim. Je novy a

snahou resitel( bylo, aby doplnil stavajici strategické materidly anebo rozvinul jejich vize.

10.Popis uplatnéni metodiky

Cilem metodiky je posileni Glohy Ministerstva dopravy CR a nasledné i Spravce Zelezniéni

infrastruktury ve vztahu k rozhodovacimu procesu smérovani investicnich prostredkd do infrastruktury
v procesu pripravy a plavani investi¢nich akci tak, aby byly raciondlné vyuzity. Bude slouzit i pro
organizace, které jsou v procesu zapojené. Lze predpoklddat, ze metodika najde uplatnéni
v ndsledujicich okruzich problematiky:

Rozhodovaci proces pfi pfipravé rekonstrukci regiondlnich trati z jakychkoliv zdroju.

Poznamka: Ve vztahu k regionalnim tratim se vstupuje do prechodného obdobi. Stavajici
objednavka sluzeb, tedy i vyznam traté, je znacné nestabilni. Prostfedk(l je malo je tfeba je
zaméfit do trati s rozvojovym potencidlem.

Pfiprava rozsahu zadani studii proveditelnosti u modernizacénich aktivit vyZadujici si zpracovani
studie proveditelnosti.

Poznamka: Doporuceni z metodiky sméfuje na traté'®! s rozvojovym potencidlem Tedy na
traté, kde nemusi nastat problém s CBA. Je dUleZité dobre zadat takovou studii. Pfedpokladem
je ziskani dostatecnych informaci. Metodika ddva moZnost ziskat relevantni informace a také
obsahuje dostatek podkladll pro zadani a nasledné zpracovani studie proveditelnosti.

Pfiprava nakupu kolejovych vozidel. Problematika ndkupu Zelezni¢nich vozidel je velmi blizka
k tématu metodiky. VyuZitelnost metodiky je i v této oblasti, protoZe se zaobira interakcemi
Zelezniéniho vozidla a infrastruktury. To ovliviiuje vlastni vybaveni vozidel**2.

Predpoklad organizacniho vyuziti:

Ministerstvo dopravy CR
Sprdva Zelezni¢ni dopravni cesty
Krajské urady

Zelezni¢ni dopravci

11. Ekonomické aspekty

P¥i modernizalnich aktivitdch vztaZenych kregiondlnim tratim dochéazelo v minulosti>?

k vyraznym chybam, které mély ¢i maji dopad do ekonomiky. Probéhly modernizace trati, které

151 podkategorie
152 7Zejména u TSI CCS
153 Chyby Ize monitorovat i v sougasnosti
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ndsledné ztratily objednavku. VloZené prostfedky®* asi nebyly fadné vyuZity. Prob&hly modernizace

trati, které nepfinesly zvy$eni uZitnych vlastnosti traté'>®. Pokud se podivdme do oblasti pFipravy
investic, jsou vybirany traté, nasledné je zpracovand studie proveditelnosti a ta ma problém s CBA.
Pric¢inou je nedostatecna informacni zakladna pro vybér traté, zadani studie a koneckoncd ma vliv i na
jeji kvalitni zpracovani. Dusledky jsou také jasné, nékteré zaméry nenajdou realizaci i presto, Ze byly
vlozeny prostfedky na jeji pfipravu. Pro¢ k tomu dochazi je zfejmé ve vSech kapitolach této metodiky.
Na jedné strané stoji spravce zelezni¢ni infrastruktury, ktery je zodpovédny za provozuschopnost trati.
Na druhé strané stoji uZivatelé trati. Ve vztahu k ndkladni dopravé je to stat. V této oblasti nelze
odhadnout vyvoj, protoZe je spojen s mnoha nejasnymi aspekty®®. Ve vztahu k déalkové Zelezni¢ni
dopravé je to Ministerstvo dopravy, v této oblasti je situace jasna. Hlavnimi uzivateli regionalnich trati
jsou regionalni, krajské dopravni systémy. Jak bylo konstatovano, jen malo kraji mélo, respektive ma
jasnou predstavu o Uloze regiondlnich Zeleznic v dopravnich systémech. A proto jsou poskytovany
informace spravci zelezni¢ni dopravni cesty nelplné, jsou irelevantni. Spravce ma velmitézkou ulohu.
Splnéni povinnosti postupného rozvoje vsech subsystém TSI na cely Zelezniéni systém je Uzce spojeno
s modernizac¢nimi aktivitami. Je také Uzce spojeno se zvysenim prostfedk( na modernizacni aktivity
vyuzivajici evropské prostredky. Je tedy logické, Ze Studie proveditelnosti musi obsahovat rozklad
problematiky vztahu modernizace a TSI. V této oblasti se také délaji vyrazna pochybeni.
Je potfebné eliminovat vyse popsané chyby. Ty mohou nardstat zejména v nasledném obdobi
2-5 let'™. Toto obdobi Ize oznaéit obdobim vyraznych zmén ve vztahu k regiondlnim tratim. V tomto
obdobi se budou také pfipravovat investice do modernizace regionalnich trati a do masového nakupu
vozidel vyuzZivajici evropské fondy. Investice musi byt smérovany do trati s vysokou efektivitou. Zamér
musi byt jasnym obrazem budouciho vyuziti trati, studie musi splnit evropské pozadavky. Jinak ztraty
budou narUstat. Kromé citovanych ztrat je potiebné zabezpecit podminky , udrzitelnosti“. Kontroly ze
strany EU jsou nekompromisni, hrozi dal3i finanéni ztraty'®®. Filozofie tvorby metodiky uvedené
skutecnosti pIné respektuje. Proto tvorba metodiky polozZila diraz na:
A. Ovéreni objednavky ze strany objednavatelli — naprosto nutné zejména v nasledném
obdobi. Proces, i kdyZ je podporovan Dopravni politikou, Véstnikem 11 je nutno zejména
v nasledném obdobi podpofit legislativné®™®. Je posilit Glohu spravce Zelezniéni
infrastruktury?®°.
B. Modernizacni aktivity sméfovat do trati s rozvojovym potencialem — budoucnost trati
ma jasnou perspektivu, maji Sanci na potvrzeni efektivity vioZzenych prostiedk( v CBA.
C. Rozvoj rozhodujiciho subsystému TSI - rozhodujicim subsystémem TSI pro zajisténi
interakce vozidla a infrastruktury je TSI CCS reprezentovany ERTMS, ktery ma vyrazny
dopad do ekonomiky investic.
Predpoklada se, Ze disledné uplatnéni metodiky pfinese:
e Minimalizaci ztrdt v procesu pfipravy modernizacnich akci — Spatny vybér traté, studie
nevychazi, studie Spatné zpracovana. Specifikace ztraty v oblasti ekonomiky:
- Naklady na prace vlastnich pracovnikll investora
- Naklady na zpracovani SP radové nékolik mil. K¢ /kus vztah k trati
e Minimalizace realizace nerentabilnich investic — tedy investic do trati, na kterych bude
nasledné objednavka omezena nebo ji Uplné ztrati.
Specifikace ztraty v oblasti ekonomiky: Radové nékolik desitek mil. K&

15450 - 150 i vice mil. K¢

155 Zkréceni jizdnich dob vlakd.

156 Strategie statu v oblasti tvorby harmonizaénich nastrojt, problematika md i evropsky rozmér
157 Stavajici objedndavka je nestabilni, Ize oekavat vyrazné zmény.

138 Jplny ¢&i ¢asteénych navrat dotaénich prispévki

159 Tak, aby byly odstranény ,,nestandartni“ vlivy (osobni selhéni, vliv politikd, atd)

160 A krajaim dat jasny signal, Ze nelze podcefiovat poskytovani informaci
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e Minimalizace ztrat plynouci z neefektivné realizované investice — hrozba sankci ve vztahu

k procesu ,,udrzitelnosti“. Specifikace ztraty v oblasti ekonomiky:
- Navraceni ¢asti nebo plné dotace s evropskych fondu

e Minimalizace ztrat plynouci z neefektivhé smérovanych rekonstrukci trati realizovanych
s prostfedk( udrzby a jinych neinvesti¢nich zdroji — pokud bude metodika vyuZita v této
oblasti, Ize oCekavat i v této oblasti zvysSeni efektivity v oblasti ekonomickych atribut.

e Metodika je ndvodem pro zpracovani startovacich studii proveditelnosti ve vztahu
k rozkladim vztahu modernizacnich aktivit k TSI, protoze vkladd do problematiky tolik
pozadovany Casovy atribut a atribut variantniho feseni. Pfinos v této oblasti je Citelny.

Metodika mUZe zabezpecit i interakci ndkupu vozidel ve vztahu k infrastrukture ve vazbé na
pozadavek vybaveni mobilni ¢asti zafizenimi ERTMS (GSM — R, ETCS) tim, Ze bude definovat presnou
specifikaci pozadavkl na vybaveni vozidla a jejich zdGvodnéni. Mlze se tak predejit pfipadné ztraté
z nadbytecné vybavy vozidla, kterd muze Cinit v oblasti ekonomiky az:

- 10 mil/vozidlo?®!

V metodice jsou rozpracovana v kapitole 8 doporuceni v oblastech, které tesSitelé povazuji za
dlleZité ve vztahu k fesené problematice. Ve své podstaté vSechna doporuéeni maji velmi tzky vztah
k ekonomickym pfinosim metodiky. V této ¢asti metodiky je nutno zdlraznit doporuceni, jeho?Z
pfipadna realizace bude mit velky dopad do realiza¢nich ndkladd modernizaci trati. Podrobné je
uveden popis v kapitole 8 ve vazbé na kapitoly 7.1.1.2 a 7.1.1.3. Podstatou namétu je tvorba podminek
pro diferencovany pfistup uplatnéni TSI PRM a stabilitu objedndvek kraji ve vztahu k doporucenim
aktualni dopravni politiky statu a zadani této prace tykajici se harmonizace Zelezni¢ni dopravy
s dopravou autobusovou. Je potfebné vytvofit legislativni podminky, proto resitelé vytipovali usneseni
vlady ¢. 191 a na néj navazujici Smlouvu o zajisténi stabilniho financovani regionalni osobni dopravy.
Problém vsak muze fesit i jina legislativni norma. Je velmi dllezité namét vyresit, protoZe jeho dopad
ma vysoky ekonomicky potencidl'®?. Lze odhadnou Fadové stovek milionu K¢ a to pravé ve vztahu k
modernizacim trati podkategorie 2.

161 Jednd se o odborny odhad
162 Dnes je to nefesitelny problém
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13.Rejsttik pouzitych zkratek a pojm:

BTS Zakladnova prevodni stanice
BSC Ovlada¢ zékladnové stanice
CBA Cost-Benefit Analysis — analyza naklad( a pfinosu
CCs Control command system
C¢b Ceské drahy, a.s.
CR Ceska republika
DOZ Dalkové ovladani zabezpec€ovacich zafizeni
EC Evropska komise
EZZ Elektronické zabezpecovaci zafizeni
ERTMS European Rail Traffic Management System
ETCS L1, L2, European Train Control System = evropské vlakové zabezpecovaci zafizeni
L3
GSM-R Global System for Mobile Communications — Railway
GTN Graficko technologicka nadstavba JOP, ktera zajiStuje zobrazeni planovaného a splnéného grvafikonu
vlakové dopravy, automatické vedeni dopravni dokumentace a vazbu na informaéni systémy CD
GVD Grafikon vefejné dopravy
IAD Integrovana autobusova doprava
IDS Integrovany dopravni systém

Interoperabilita

Propojitelnost systému - vSeobecné

ITS Inteligent Transport System - inteligentni dopravni systém - dopravni telematika
JD Jizdni doba (doba jizdy)
JR Jizdni rad(y)
LEU Komunikacni pfipojeni
LOD Linkova osobni doprava
MD CR Ministerstvo dopravy Ceské republiky
MSC Mobilni pfepojovaci centrum
TSI PRM Technické specifikace pro interoperabilitu tykajici se pfistupnosti Zelezni¢niho systému Unie pro osoby
se zdravotnim postizenim a osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace.
b+R (Park and Ride). Systém, ktery umozriuje prostfednictvim zachytnych parkovist kombinovat cestu
automobilem a prostfedkem hromadné dopravy
Pzz Prejezdové zabezpec€ovaci zafizeni
RBC Radio Block Centre
SP Studie proveditelnosti
SWOT Analyticka metoda hodnotici silné a slabé stranky, pfilezitosti a hrozby spojené s uritym projektem
Szz Stani¢ni zabezpecovaci zafizeni
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SZDC Sprava zelezni¢ni dopravni cesty
TSI Technické specifikace pro interoperabilitu
TSI TAF Technické specifikace pro interoperabilitu pro telematické aplikace v nakladni dopravé
TSI TAP Technické specifikace pro interoperabilitu pro telematické aplikace v osobni dopravé
TRS Oznaéeni zavedeného systému tratového radiového spojeni pro CD
TZK Tratovy Zelezniéni koridor
TZZ Tratové zabezpecovaci zafizeni
V+V MD Projekty vyzkumu a vyvoje Ministerstva dopravy
ZTP Zakladni technické podminky
ZDC Zelezniéni dopravni cesty
Zst. Zelezniéni stanice
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