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Uvod

Tato metodika navazuje na pfedchozi teoretické pociny feSitelského tymu v oblasti
planovani systematické kapacity drahy a nabidky spoji v osobni dopravé, zejména na

Metodika samotna se zabyva zejména segmentaci nabidky linek dalkové dopravy
podle nejvysSi rychlosti nasazenych vozidel a podle prepravni funkce, v&etné rozliSeni na linky
vhitrostatni a mezinarodni. Dale je navrZena prioritizace ¢asovych okrajovych podminek pro
konstrukci sitového modelového grafikonu (tj. dopravné-technologické provéreni provozniho
konceptu).

Metodika zavadi pojem svazkoprokladu, avSak samotnym planovanim kapacity se
vzhledem k pokryti problematiky metodikou Synergie v planovani zelezniénich linek [1] zabyva
méné, a to spiSe z hlediska specifik vysokorychlostni zeleznice.

Metodika pfedstavuje nezbytny teoreticky zaklad pro konstrukci vyhledového
provozniho konceptu dalkovych linek pro horizont 2030 a pro horizonty, v nichz se pocita se
zprovoznénim VRT (nad 200 km/h): 2040 a 2050. Vzhledem k zaméfeni projektu, v ramci
néhoz vznikla, je metodika koncipovana primarné z pohledu objednatele dalkové dopravy,
sekundarné z pohledu provozovatele drahy a pfidélce kapacity (v CR obé tyto tlohy pini jedina
organizace — Sprava zeleznic).
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1 Zasady sit'ové nabidky dalkovych spojl s RS jako patefi systému

1.1 Obecny princip: 30-min takt pro jadro, 60-min takt pro vétSinu zbytku sité

Vzhledem k ¢asovému horizontu roku 2050, kdy lze olekavat vy3Si poZadavky
na kvalitu nabidky vefejné dopravy ze strany cestujicich, jakoz i vzhledem k vyraznému
zkraceni cestovnich dob mezi krajskymi mésty k tomuto ¢asovému horizontu (typicky na 25 az
60 min mezi sousednimi krajskymi centry), je nutné revidovat pozadavek zformulovany
v certifikované metodice ,Synergie v planovani Zelezni¢nich linek® na sméfovani
k celodennimu, integralnimu 60-min taktu [1].

Jadro provozniho konceptu dalkovych Zelezni€nich linek pro horizont 2050 tedy musi
byt tvofeno celodennim, integralnim* 30-min taktem bez vynechanych spoju
a nepravidelnosti. Neni-li to vSude mozné, musi byt oblast s odchylkou (napf. ¢asovym
rozestupem spoji 20 a 40 min) omezena na nezbytny minimalni rozsah.

Z hlediska nabidky spojeni pak bude ,jadrova oblast* systému vefejné dopravy v CR
tvofena dvéma odliSnymi podoblastmi — siti krajskych (a obdobné& vyznamnych) mést
spojenych integralnim 30-min taktem dalkovych linek (s alternaci pfimych a pfestupnich
spojeni) a jadrovymi sitémi aglomeraci s integralnimi 30-min takty (pfi)méstskych linek.

Z davodu polycentrické struktury osidleni vCR a ztoho plynouciho pozadavku
objednatele (tj. Aplikaéniho garanta projektu) na vice pfimych spojeni v dalkové dopravé je
v8ak nutné zachovat u jednotlivych dalkovych linek zakladni 60-min takt. Takto budou
obsluhovana stfedné velka a mensi mésta.

Vy3&Si doba taktu by pro dalkové linky neméla byt planovand, s vyjimkou specifickych
perifernich oblasti (napf. horské rekreacni oblasti se sezénnimi vykyvy v pfepravni poptavce,
obsluhované tfeba spoleéné objednavanou linkou — formou vefejnopravni smlouvy -
s krajskym objednatelem) a mezinarodnich linek se zdroji a cili lezicimi na rGznych
pfepravnich koridorech a s nizsi otekavanou poptavkou (typicky jednotlivé vétve linky Ex4
treba ve sméru do Vidné a do Budapesti). Takovéto pfipady pak ovSem nemohou byt
koncipovany jako pevna sougast systému nabidky dalkové dopravy na principu ITJR, ale spise
jako doplnék tohoto systému.

1.2 Celodenni 15-min takt nejrychlejsi vrstvy obsluhy mezi Prahou a Brnem

Prazska aglomerace je daleko nejvyznamnéjsi v CR jak svou lidnatosti, tak atraktivitou
jako cil pfepravy. Druha nejvétsi aglomerace v CR je Ostravsko, avak jeho éasova vzdalenost
od Prahy bude i v horizontu 2050 nejméné 90 min [2]. Tato cestovni doba lezi, a témér jisté
i v budoucnu bude leZet, vysoko nad prahem umoziujicim denni dojizdku?.

Jina situace bude od dokon&eni RS1 panovat mezi Prahou a Brnem. Na této relaci
bude dosazeno hodiny jizdy vlakem, €ili bude dosaZena ,antropologicka konstanta“ hodiny
cesty, byt na své horni hranici ve formé& hodiny jizdy vlakem. Tato cestovni doba zaroven
umozni plnou konkurenceschopnost vlaku vici IAD, ktera nabizi celkovou cestovni dobu ode

1 Kazdou hodinu tedy musi byt umoznény totozné prepravni fetézce.
2 S rozvojem prace z domova a virtualniho setkavani lze v8ak za ,denni* dojizdku povazZovat i Cetnost

zvySenim volno&asové mobility.
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dvefi ke dvefim zhruba 120 min po dalnici D1 (za idealnich podminek). Tyto dva faktory,
za predpokladu pfijatelné kvality i ceny pfepravy rychlovlakem nutné povedou k dominanci
Zeleznice na pfepravnim trhu mezi obéma mésty a samoziejmé i pro pfepravni vztahy vedouci
pres spojnici Praha — Brno.

30-min takt, zamySleny jako standard pro spojeni mezi krajskymi mésty, tedy zde
nemuze byt vniman jako dostatec¢ny, a to ani v pfipadé, ze pfepravni vztah Praha — Ostravsko
bude zajistén jinymi dalkovymi linkami (nezastavujicimi v Brné, pfipadné pouze v terminalu
Videnska).

Nabizi se feSeni ve formé pfesného prokladu dvou 30-min taktd rychlovlakovych linek
(s vozidly pro rychlost 320 km/h) nezastavujicich nikde mezi Prahou a Brnem. Pfed dopravné-
technologickym provéfenim celého provozniho konceptu nelze s jistotou slibovat dosazeni
idealniho prokladu, ktery znacné omezi vyuzitelnou kapacitu RS1. Je tedy nutné uvazZovat i
zalozni variantu prokladu suboptimalniho, napf. Easové rozestupy 12 — 18 — 12 — 18 min mezi
prislusnymi spoji.

1.3 Celodenni 30-min takt mezi vétsSimi krajskymi mésty

PoZadavek na integralni 30-min takt tedy musi byt zajistén pfesnym prokladem dvou
dalkovych linek do 30-min taktu na spolecné pojizdéném Useku®. Aby integralni 30-min takt
ucinné fungoval v ramci celé sité s touto Eetnosti obsluhy, je nutné v uzlovych stanicich stfidat
kazdou hodinu pfimé pokracovani dalkové linky s prestupem kazdou hodinu v téze relaci.
Tento odvozeny pozadavek vytvafri znaéna dopravné-technologicka omezeni pro vysledny
provozni koncept®*.

Celodenni 30-min takt (na pfepravné nejzatizenéjSich osach prolozeny do 15-min
taktu) bude vyzadovan i pro (pfi)méstské linky ve vétSich aglomeracich. Pfedpoklada se vSak
témér plna segregace tohoto systému od dalkové dopravy. V pfipadé zbylého smiSeného
provozu na spole¢nych dvojkolejnych usecich je pak vyhodou jednotna doba taktu i osa
symetrie s dalkovymi linkami, ktera umoznuje Casovou koordinaci pfiméstskych spoju
s dalkovymi ve formé svazkoprokladu (viz samostatna kapitola nize).

Ve specifickych pfipadech, pokud je takovéa navrZena nepravidelnost v rémci ITJR
bezpecné lokalizovana, mize byt pfipusténo i stfidavé zastavovani s vyslednou obsluhou
dotéenych (z pfepravniho hlediska druhotnych) tarifnich bodd v 60-min taktu (napf. stfidava
obsluha zst. Praha-Zahradni Mésto a Brno-Videnska u linky Spr2 uréené pfedevsim pro rychlé
spojeni Praha - Ostrava).

1.4 Celodenni 60-min takt dalkovych a rychlych regionalnich linek na RS

Aby byla obsluha uzemi dalkovou dopravou co nejvice spravedliva, je, jak jiz bylo
nastinéno vyse, nutné zvolit u jednotlivych dalkovych linek zakladni 60-min takt. DelSi doba
taktu dalkové linky neni — zdlvodu konkurenceschopnosti vic¢i IAD — dlouhodobé

8 K tomu je nutné, aby tyto linky mély v daném Useku shodnou ¢&i témér shodnou zastavovaci politiku,
coz ovSem mulze byt vrozporu se zastavovaci politikou navrzenou ve vychozim linkovém vedeni
pozadovaném Ministerstvem dopravy.

4 Nebot' minimalni pfestupni doba je zpravidla del$i nez minimalni doba pobytu. Vyjimkou je pouze
prestup hrana-hrana, ktery vSak v taktovych uzlech nelze zajistit pro vice nez 2 déalkové linky.
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akceptovatelna ani v mnohem dfivéjSich ¢asovych horizontech. KratSi doba taktu by naproti
tomu vedla ke snizeni po¢tu mést pfimo napojenych na Prahu, Brno ¢i Ostravu.

Pfechod na 60-min takt dalkovych linek muze v blizkosti koncu téchto linek pfipadné
umoznit i zjednovtstveni obsluhy tzemi drazni dopravou [1], a tedy uhrnné zvySeni efektivity
vynakladani vefejnych prostfedkl na dopravni obsluznost. Toto zjednovrstveni spociva
v zavedeni dodateCnych zastaveni dalkové linky v useku blizkém jeji konecCné stanici
v tarifnich bodech, pro néz nedostacuje obsluha autobusem. Nutnou provozné-ekonomickou
podminkou zjednovrstveni je nezvySeni potfeby vozidel na dalkové lince a zachovani
dostateCnych €asovych rezerv v dobach jizdy i obratu linky. Technické limity zjednovrstveni
jsou pak dany podstatné hor§imi dynamickymi vlastnostmi rychlovlakt v rychlostech do cca
100 km/h, které byly experimentalné potvrzeny pfi konstrukci sitového provozniho konceptu
v SW iPLAN/FBS [2]. Pro spoleénou objednavku zjednovrstveného useku dalkovym a
regionalnim objednatelem je pak nutné, aby tito uzavreli vefejnopravni smlouvu tak, aby jeji
plnéni pfinaselo finanéni Uspory obéma stranam.

1.5 Vymezeni perifernich oblasti a dopliikovych linek s moznosti 120-min taktu

Z hlediska atraktivity nabidky vefejné dopravy, jakoZ i 2z hlediska minimalni
matematicky mozné Cetnosti ¢ast symetrie — a tedy moznosti zavadéni taktovych uzl( —
na lince, neni pfipustné zavadét 120-min takt jinde nez v koncovych a z hlediska pfepravni
poptavky perifernich &astech Zelezniéni sité CR — viz téZ certifikovana metodika ,Synergie
v planovani zelezni€nich linek” [1].

Muze se jednat o horské oblasti €i jiné lokality s velkymi sezénnimi vykyvy v pfepravni
poptavce. Zakladni 120-min takt muze byt vytvofen ukon€enim poloviny spoju pfislusné
dalkové linky na kraji periferni oblasti (napf. v Sumperku ve sméru od Olomouce). V pfipadé
znacnych sezénnich vykyvd muze byt predstavitelné i sezénni protazeni nékterych takto
ukoncenych spoju do vzdalengjSi konetné stanice (jako spole€nou objednavku linky
s krajskym objednatelem formou vefejnopravni smlouvy) — napf. v letni ¢i zimni turistické
sezoné o vikendu ve ,$piCkovém® sméru — dopoledne do hor, odpoledne z hor. Vzdy je tfeba
pFihlizet k provozni efektivité dané realizovatelnymi dobami obratu souprav v jedné €i druhé
konec€né stanici.

Jiné periferni oblasti nemaji prakticky vyznam pro vedeni dalkovych linek (nanejvyse
mohou vést k dodateEnému zastaveni dalkové linky z ddvodu pfestupni vazby), procez se jimi
tato metodika nezabyva.
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2 Prepravni segmenty dalkovych linek s RS jako patefi systému

2.1 Rychlé/zrychlené linky, Vimax = 160 km/h

Okrajové se mohou vyskytovat i v pozdéjSim horizontu napf. jako linky nezavislé trakce.

Na VRT mohou byt, vzhledem k pomérné nizké maximalni rychlosti, nasazeny pouze
na kratSich Usecich (fadové nizSi desitky km), a to v casovych polohach
specifikach zmirnit zejména na VRT sekundarniho vyznamu a s navrhovou rychlosti 250 km/h
a nizsi.

Mimo aglomerace tyto linky pfevezmou funkci regionalni pfepravni patefe. V zavislosti
na specifickych mistnich podminkach (hustota zalidnéni, vyznam cestovni rychlosti vliaku
oproti silniéni dopravé, moznosti synergie s regionalnimi linkami) pak mohou pfedstavovat bud

2.2 Dalkové linky rovnéz s funkci regionalni obsluhy, V.« = 200 km/h (popf¥. 230 km/h)

Jedna se o nejnizsi vrstvu dalkovych linek pro cilovy horizont realizace RS (2050 a
pozdgji). V pfipadé, ze ma byt linka vedena po patefni VRT s vysokou navrhovou rychlosti a
vysokym navrhovanym vyuzZitim kapacity/propustnosti (typicky RS1 v useku Praha - Brno),
muze z dopravné-technologického posouzeni (konstrukce modelového grafikonu) vyplynout
konstrukéni priorit¢ na nejvyznamnéjSich VRT navrhovanych pro rychlost 320 km/h a
konstrukéni priorité 2 na VRT sekundarniho vyznamu a s navrhovou rychlosti 250 km/h a nizZsi.
Konstrukéni priorita muze byt zvySena v pfipadé navaznosti na delSi jednokolejnou trat
s malym vybérem (taktovych, nulové symetrickych) €asovych poloh &i nutnosti dosazeni
taktového uzlu.

Mimo aglomerace tyto linky i diky 60-min taktu pfevezmou funkci regionalni pfepravni
patefe. V zavislosti na specifickych mistnich podminkach (hustota zalidnéni, vyznam cestovni
rychlosti vlaku oproti silnicni dopravé, moznosti synergie s regionalnimi linkami) pak mohou

e

2.3 Dalkové linky rovnéz s funkci rychlé regionalni obsluhy, V.« = 250 km/h

Jedna se o jakési ,rychlé rychliky’, tedy o hybrid klasickych dalkovych a
vysokorychlostnich zeleznicnich linek. Jejich silnou strankou je jak dostate¢né vysoka cestovni
rychlost na delSich usecich VRT (napf. Praha - Jihlava), tak pfimé napojeni regionud, az na
uroven mensich mést.

Z hybridni podstaty tohoto segmentu samozifejmé vyplyvaji i jeho nevyhody. Jednak
neni mozné vyuzit vy$8i navrhovou rychlost na vyznamnégjSich VRT (320 km/h), jednak
konvenéni sit, ¢imz dochazi k urlitému ,pfedimenzovani dalkovych linek mimo VRT
z hlediska vozidlového parku. S tim souvisi i slaba stranka rychlovlakd spocivajici v horSich
dynamickych vlastnostech na konvenéni siti (v nizSich rychlostech). Pro udrzeni soudrznosti
Ceské republiky a napojeni regiontl, pfes néz VRT nevede, na vysokorychlostni dalkovou
dopravu umoziujici kvalitni ¢asovou dostupnost nejvyznamnéjSich aglomeraci, jde vSak o
kliCovy a nezastupitelny segment dalkové dopravy.
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2.4 Mezinarodni dalkové linky rovnéz s funkci rychlé regionalni obsluhy, V. = 250
km/h

Oproti vnitrostatnim dalkovym linkam s toutéz nejvysSi rychlosti ma tento segment
vy88i konstrukEni prioritu vyplyvajici z nutnosti dodrzet €asové polohy ve vyznamnych
zahraniCnich, popfipadé i vnitrostatnich, uzlovych stanicich.

Druhym vyznamnym rozdilem je skladba modelové soupravy. Na rozdil
od vnitrostatnich linek je tfeba pfed pFfepravni kapacitou upfednostnit cestovni komfort,
dostateCny prostor pro zavazadla, moznost kvalitniho stravovani (tepla jidla) na palubé a
obecné soulad s vyzadovanymi mezinarodnimi standardy, pfipadné standardy partnerského
dopravce, pro tyto dalkové linky.

Na usecich soubé&zné& pojizdénych s vnitrostatnimi dalkovymi linkami je vhodné
zohlednit vy$Si pravdépodobnost zpozdéni mezinarodni linky, a, je-li to ekonomicky ucelné,
vést ji z hlediska prokladu linek v redundantni ¢asové poloze vici vnitrostatnim linkam.

2.5 Vnitrostatni dalkové linky, Vimax = 320 km/h

Jedna se o nejvy3Si pfepravni segment pro RS s nejvy3Si konstrukéni prioritou. Patfi
do néj linky, spojujici Prahu, Brno a Ostravu (zpravidla minimalné dvé ztéchto mést)
s krajskymi a obdobné vyznamnymi mésty (nad cca 50 tis. obyv.), pfi€emz pro spojeni
s vétSimi krajskymi mésty (nad cca 90 tis. obyv.) se pfedpoklada sitovy celodenni 30-min takt
(lokalné proklad, globalné ITJR, tedy stfidani spojeni pfimych a s prestupem).

PFi koncipovani slozeni souprav je prioritnim poZzadavkem pfepravni kapacita. Protoze
z hlediska vyuziti sitového potencialu ITJR neni Ggelné zavadét linky ,vyssi kvality“ s plodnou
povinnou rezervaci, je zadouci v kazdé soupravé v nékterych vozech, odpovidajcich sou¢asné
2. tfidé, umoznit jizdu bez povinné rezervace mista k sezeni. Tudiz je vhodné do interiéru
téchto vozl zakomponovat i zény pro stani cestujicich, bez ujmy na prichodnosti vozu.
Vhodnym feSenim jsou sklopna sedadla &i rizné prvky umozniujici ,pfisednuti®.

ProtoZze délka nastupist bude i nadale omezena na 400 m, coz odpovida 16
standardnim rychlikovym vozim. Jelikoz Ize u nékterych linek pfedpokladat spojovani a
rozpojovani jednotek na az osmivozové ,pullvliaky” z divodu pfimého rychlého napojeni Prahy
i Brna na co nejvice stifedné velkych mést, je nutné s ohledem na kvalitni prognézy prepravni
poptavky zvazit pofizeni dvoupatrovych vysokorychlostnich jednotek (napf. TGV Duplex).
Jako urcitou nevyhodu tohoto feSeni Ize vnimat zkraceni délky ¢asti vlakl pro nastup a vystup
cestujicich. Resitelskému tymu totiz neni v dobé& Fedeni projektu znamo schvalené technické
fedeni takovéto jednotky s motorovymi vozy, nikoli s hnacimi hlavami, pro rychlost 320 km/h.

2.6 Mezinarodni dalkové linky, Vimax = 320 km/h

Oproti vnitrostatnim dalkovym linkdm s toutéz nejvyssi rychlosti méa tento segment nizsi
konstruk&ni prioritu vyplyvajici z delSi doby taktu (60 €i 120 min), je vSak nutné dodrzet Casové
polohy ve vyznamnych zahrani€nich, popfipadé i vnitrostatnich, uzlovych stanicich.

Druhym vyznamnym rozdilem je skladba modelové soupravy. Na rozdil
od vnitrostatnich linek je tfeba pfed prepravni kapacitou upfednostnit cestovni komfort,
dostateCny prostor pro zavazadla, moznost kvalitniho stravovani (tepla jidla) na palubé a
obecné soulad s vyZadovanymi mezinarodnimi standardy, pfipadné standardy partnerského
dopravce, pro tyto dalkové linky.

Na patefni VRT s vysokou navrhovou rychlosti a vysokym navrhovanym vyuzitim
kapacity/propustnosti (typicky RS1 v useku Praha - Brno) mohou byt tyto linky diky své
nejvyssi rychlosti, avSak mirné niZzSimu tlaku na cestovni rychlost na vnitrostatnich relacich

2] Metodika pro tvorbu efektivniho provozniho konceptu dalkovych linek na RS 4 8



(diky typickym cestovnim dobam v fadu jednotek hodin) vyuzity pro doplfikovou obsluhu méné
vyznamnych tarifnich bodl lezicich pfimo na dané VRT (napf. termindly Praha Vychod Ci
Jihlava-Pavov VRT). Pfidanou hodnotou je pak i lepsi vazba vybranych regiond — at' jiz pfimo,
¢i prostfednictvim navazujicich dalkovych linek — na zahraniéni destinace.

2.7 Obecné postrehy k pofizovani a nasazeni vysokorychlostnich viak

Vy8S8i cena vysokorychlostnich vozidel vede k nezbytnosti nasazovat tato vozidla
hospodarné, tedy prfevazné v taktové dopravé a s dobami obratu ne delSimi, nez je nutné
s ohledem na zajisténi stability provozu. Tento poZzadavek souzni s poZadavky na celodenni
hodinovy takt dalkovych linek z divodu prepravni atraktivity a moznosti za pfiznivych okolnosti
odbourat vedeni regionalnich linek na usecich konvenénich trati s nizsi hustotou zalidnéni a
slabSi Casovou konkurenci silniéni dopravy, nicméné se zohlednénim limitl takovéhoto
nasazeni rychlovlakd danych jejich horsimi dynamickymi vlastnostmi pfi nizSich rychlostech.

Pro zmirnéni finanéniho dopadu pofizovani vysokorychlostnich vozidel je vhodné

pofizovat je ve vétSich sériich (vySSi desitky az stovky jednotek), a to bud’ jako nova vozidla,
nejlépe v soucinnosti s nékterym vyznamnym evropskym osobnim dopravcem, anebo opét ve
vétSich sériich jako pouzita vozidla, nachazejici se idealné za polovinou pfedpokladané
zivotnosti. Pfikladem hodnym nasledovani je objednavka vétSich sérii pouZitych, avSak
zachovalych a provozné spolehlivych, osobnich voz(i od OBB Ceskymi drahami. Zasady pro
postupné pofizovani a nasazovani vysokorychlostnich viaki s ohledem na postupné
zprovoziiovani VRT v ramci horizontd 2030, 2040 a 2050 budou vypracovany jako soucast
vysledku CK01000004-V3 Navrh struktury provoznich soubort dalkovych linek na Rychlych
spojenich béhem posledniho roku fedeni projektu (2023), v navaznosti na navrh strukturu
provoznich soubort dalkovych linek tamtéz.
PInéni pozadavku TSI tykajicich se vozidel a bezpecnosti, zejména pro vyssi rychlosti, vede
obecné k prodluzovani dob otevieni a zavieni dvefi. ReSitelsky tym tedy alespor
v nejvyznamnéjSich uzlech pocita s pobyty zpravidla o 1 minutu del8imi nez u sou€asnych
konvencnich vlakd. Je-li to z hlediska konstrukénich €asovych poloh vlakGi a zachovani
jednotné osy symetrie mozné, navrhuje feSitelsky tym vyrovnavaci pobyt (zvySeny o 0,5-1 min)
ve sméru, odkud Ize predpokladat ob&asna drobna zpozdéni vlaku. Ve sméru ze zahranici,
zejména z Polska a Slovenska, se z téhoz divodu zavadeéji pfirazky k dobam pobytu.
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3 Svazkoproklad — zakladni struktura planovani nabidky a kapacity

3.1 Definice a zakladni druhy svazkoprokladu

Svazkoproklad je taktovy, nulové symetricky grafikon pfedstavujici kompromis mezi
dvéma protichidnymi pozadavky na kapacitu drahy a jizdni fad osobni dopravy:
e jednak svazkovani (v daném uUseku) stejné (Ci podobné) rychlych viak
e jednak proklad linek osobni dopravy do 30-min taktu (z divodu pfepravni nabidky)

Podstatou svazkoprokladu je svazkovani stejné (& podobné) rychlych vlakd v rdmci
kapacity vymezené nejnizsi poZadovanou dobou taktu (typicky 30 min) a ,Sifkou” svazku
dalkovych linek (1-3 pary spoji). Ukazkou svazkoprokladu je ,plny grafikon* pro trat 010 Ceska
Tfebova — Kolin sestrojeny jako aplikace certifikované metodiky ,Optimalizace vyuziti trati
s vy&erpanou kapacitou® (st&Zejni vysledek vyzkumného projektu TACR TB0300MDO013) [3],
jehoz vytez je znazornén na Obrazku 1.

Pro dalkové linky na RS Ize uvazovat dva zakladni druhy svazkoprokladu:

e Na VRT pro rychlost 320 km/h: Dalkové linky pro rychlost 320 a pro 200-250 km/h
e Na VRT pro rychlost 250 km/h: Déalkové linky pro rychlost 250 km/h a pomalej$i spoje®

Svazkoproklad na RS1 v useku Praha — Brno je specificky tim, ze doba taktu
nejrychlejSi vrstvy (320 km/h) €ini 15 min, coz ve spojeni s linkami pro rychlost 250 km/h
obsluhujicimi zejména Jihlavu vyrazné snizuje kapacitu traté a limituje pocet par viak( za
hodinu. Divodem tohoto konceptu je jednak ofekavana prepravni poptavka mezi Prahou a
Brnem pfi SJD 60 min, jednak ekonomicky opravnény pozadavek objednatele dalkovych linek
(Aplikacniho garanta projektu) na levné&jSi rychlovlaky pro linky, které zna¢nou €ast svych tras
pojedou po konvencnich tratich. Prdjezdné linky Praha — Ostrava (mimo Brno hl. n.) vedené
v podstaté v 30-min taktu je pak nutno svazkovat s nejrychlej$im 15-min taktem®. Vyse
popsané zaplnéni kapacity RS1 vede k nutnosti nasadit na ,zastavovaci® vysokorychlostni
linku (mimo velkych uzlu zst. Praha Vychod a Jihlava-Pavov VRT) rychlovlak pro rychlost 320
km/h. V opaném pfipadé by nutnost pfedjeti v téchto stanicich nezastavujicimi rychlovliaky
vedla k neumérnym dobam pobytu (cca 5-10 min) na této lince. | tak je mozné onu linku vést
pouze v 60-min taktu, coZz vSak koresponduje s oCekavanou pfepravni poptavkou
na pfedmeétnych terminalech (zst. Praha Vychod bude obsluhovana vice linkami vedenymi
po RS5).

K vySe uvedenym typum lze pfifadit jeSté ,konvencni“ svazkoproklad dalkovych linek
(vyznaceny cCervené) a taktové kapacity nakladnich vlakda (vyznacenych modie a zelené)’,
ktery muze byt v okoli krajskych mést doplnén typicky 30-min taktem (pfi)méstskych linek
(Obrazek 3).

5 v krajnim pFipadé i nakladni vlaky pro rychlost 100 km/h, napf. RS 4 (VRT Poohfi)

6 Stfidavé zastavovani linek v Zst. Praha-Zahradni Mésto a Brno-Videnska vedouci k vychyleni z taktu
o jednotky minut mezi Prahou a Brnem toto svazkovani zté€Zuje, avSak neznemoziuje.

7 at uz skute¢né vyuzité ¢i jen pfidélené, popf. rezervované/planované, viz napft. [3] Ci [4]
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3.2 Vyznam cistoty svazkoprokladu pro planovani kapacity i nabidky spoju

Jiz vySe citovana certifikovana metodika [3] jasné osvétlila, ze Cistota (pfesnost)
prokladu zaroveh zjednoduSuje a zpfehlediuje pfidélovani kapacity drahy.

Pokud se provozovateli drahy, presné&ji pfidélci kapacity (SZ) ve spolupraci
s objednateli, jejich smluvnimi dopravci a ostatnimi (Open Access) dopravci podafri
zkonstruovat vSeobecné akceptovatelny grafikon (v€etné vyhledovych variant — kapacitnich
strategii — v horizontu 5-10 let), ziskaji objednatelé i dopravci stfednédoby vyhled pfidélovani
kapacity drahy, coz jim umozni |épe planovat pofizovani a nasazovani vozidel a personalu.
Provozovatel drahy (SZ) pak timto zpGsobem ziska adresné pozadavky na cilené, a tedy
vysoce ekonomicky efektivni, Upravy infrastruktury.
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Obr. 1. Ukazka svazkoprokladu dalkovych a nakladnich vlaku [3]
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Obr. 2. Ukazka svazkoprokladu dalkovych (dvé vrstvy), regionalnich a nakladnich vlaku [2]
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4 Navrh prioritizace €asovych okrajovych podminek

4.1 Krajské taktové uzly

Taktové uzly v mensSich az stfednich krajskych méstech (od cca cca 48 tis.® do cca 175
tis.® obyv.) maji pfi sestavé provozniho konceptu dalkovych linek prednost pred taktovymi uzly
v nejvétsich méstech (Praha, Brno, Ostrava).

Dlvodem je vice moznosti pfestupu ve vétSich méstech a obecné vysSi Cetnost
obsluhy tamtéz, tj. niz§i doba taktu, v dalkové i pfiméstské dopravé — v horizontu realizace
VRT lIze divodné u obou segment( drazni dopravy predpokladat celodenni 30-min takt a
v pfiméstské dopravé v prazské, brnénské a ostravské aglomeraci i 15-min takt.

4.2 Smérové pripojné vazby

Stejné jako u taktovych uzlQ, i u smérovych pfipojnych vazeb narusta jejich vyznam
smérem z centralnich ¢asti sité k perifernim, tedy do oblasti s niZ8i hustotou zalidnéni. To
V horizontu realizace VRT lIze jak u dalkové, tak i regionalni drazni dopravy mimo aglomerace
celostatniho &i krajského vyznamu diivodné predpokladat celodenni 60-min takt. V perifernich
oblastech pak lze i v budoucnu pfedpokladat 120-min takt ¢i jednotlivé nesystémové spoje
(které vSak nesmi zpUsobovat nepravidelnosti v taktu smérem k centralnim ¢astem sité) [1].

Sméroveé pripojné vazby maiji tedy vySSi prioritu, pokud jsou planovany v méné
zalidnénych oblastech, a tedy s dobou taktu na linkach 60 &i 120 min.

4.3 Vliv jednokolejnych trati a useku

Jednokolejné traté &i useky (napf. sjezd z Odbocky Drysice VRT do Zst. Nezamyslice)
znacné omezuji volnost konstrukéni polohy grafikonové trasy dalkové linky, ktera ma dany
usek pojizdét. Aby byla zachovana jednotna osa symetrie, ktera umoznuje existenci
systematickych pfipojnych vazeb v obou smérech, nesmi byt jizda vlaku v tomto Useku (a
vzhledem k provoznim intervalim a dobam mezer ani v jeho nejbliz§im okoli) konstruovana
v minutu 00 &i 30. Pokud se uvazuje (byt i jen Spickovy) proklad do 30-min taktu, jsou z téhoz
ddvodu zapovézeny minuty 15 a 45. V pfipadé vice navazujicich jednokolejnych useku (napf.
Kojetin — Kroméfiz navic k vySe uvedenému) zlstava pomérné maly vybér prakticky
vyuzitelnych konstrukcnich ¢asovych poloh pro pfislusnou dalkovou linku.

4.4 Proklad kapacitni — priméstska osobni doprava

| po pIné realizaci Rychlych spojeni v horizontu 2050 Ize, na zakladé seznamu staveb
s pfedpokladanymi horizonty relaizace, poskytnutého fesitelskému tymu AplikaCnim garantem
(Odborem vetejné dopravy MD CR) odekavat existenci dvojkolejnych trati se smiSenym
provozem dalkové, regionalni osobni a nakladni zeleznicni dopravy. U krajskych aglomeraci

8 Karlovy Vary L
° Plzen, oba udaje viz CSU, 2022 [5]
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s lidnatosti centra okolo 100 tis. obyvatel nelze ani v horizontu 2050 mimo schvalené stavby
RS dlavodné ocekavat vystavbu novych trati se segregovanym provozem dalkovych linek.
Vzhledem k oCekavané Cetnosti provozu téchto linek na pfislusnych ramenech (typicky 1-3
pary vlakl za hodinu) by to ani nebylo hospodarné.

Pfi sestavé provozniho konceptu dalkovych linek je tedy nutné systémové zajistit
koexistenci vSech segmentl drazni dopravy na spole¢né infrastruktufe — typicky pro 30-min
takt (realizovany alespor ve $picce). Z kapacitnich divodl je vhodné ve stejné dobé taktu
nabizet i systematické trasy nakladni dopravy, ledaze o¢ekavana Cetnost nakladnich vlaku i
v dobé 3picek v poptavce odpovida vyssi dobé taktu nabidky kapacity drahy.

4.5 Proklad prepravni — integralni 30-(60-)min takt dalkové dopravy

Kapacitné podminéné pozadavky na koordinaci tras riizné rychlych vlak(l se vhodné
snoubi i s pozadavky na tyto trasy z pfepravniho hlediska, kdy je mezi nejvétSimi a stfednimi
krajskymi mésty (cca 90-100 tis. obyv.) vzhledem k planovanému vyraznému poklesu
pravidelnych dob jizdy vhodné zavést integralni 30-min takt. Vzhledem k pozadavkim Odboru
verejné dopravy MD CR na nabidku dalkovych linek (se standardnim 60-min taktem) s fadou
primych spojeni je pak logické vést linky, které maji dlouhy soubéh, v prokladu do 30-min taktu.

Neni-li takovyto proklad mozny &i vhodny (at uz kvdli ostatnim ¢asovym okrajovym
podminkam, kvili poctu linek v soubéhu ¢i z jinych obdobnych divod(), musi pak pfislusné
linky byt logicky vedeny v pomérné Casové tésném svazku — v pravidelném casovém
rozestupu cca 2,5-3 min, coz i na sekundarnich hlavnich tratich vede k nutnosti instalace
odpovidajiciho ZZ — ETCS ¢i automatického bloku.

4.6 Poradi tras ve svazku — nejvyznamnéjsi vnitrostatni spojeni

Prioritu ve volbé pofadi trasy ve svazku maji nejprve linky, u nichz lze jediné
upfednostnénim ve svazku dosahnout SJD (alternativou by byla neumérné nakladna
infrastrukturni opatfeni). DalSi prioritu maji linky, jejichz zbyte€né dlouhy mezilehly pobyt by
ohrozil pfepravni atraktivitu vyznamné vnitrostatni relace (napf. Praha - Ostrava). Tteti prioritu
maji linky, u nichz by volba nevhodného pofadi ve svazku vedla ke zbyte€nému prodlouzeni
doby pobytu v mezilehlém uzlu.

4.7 Poradi tras ve svazku — zajisténi adekvatni doby pobytu linek pokracujicich skrz

nejvyznamnéjsi uzly

Jak jiz bylo nastinéno vySe, neni vhodné zbyte¢né prodluZzovat dobu pobytu dalkové
linky v mezilehlém uzlu. Divod neni pouze pfepravni (snizeni atraktivity spojeni tranzitujiciho
skrz pfislusny uzel), ale také dopravné-technologicky (pfili§ dlouha doba obsazeni vytizené
uzlové stanice jednim parem tranzitujicich spoji). Naopak, pokud nelze odbourat
synchroniza¢ni dobu, ktera zajistuje zachovani moznosti pfestupu z/do vSech relevantnich
relaci, mize byt takovéto prodlouzeni pobytu nutnym zlem.
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4.8 Casové umisténi trasy — mezinarodni dalkova doprava

V mezinarodni dalkové dopravé je nutno stihat SJD pro dosazeni zahrani€nich
taktovych uzlG a pFipadnych dal$ich okrajovych podminek mimo CR (volnych asovych oken,
smeérovych pfipojnych vazeb, Usekovych prokladd ¢&i svazki linek).

Nejsou-li ovSem vySe uvedené podminky v daném pfipadé omezuijici, je u mezinarodni
dalkové linky v pfipadé prvniho/posledniho pravidelného zastaveni v CR mozné pfiméfené
prodlouzit dobu pobytu a uvolnit tak potfebné trasy ve svazku pro ,vice spéchaijici“ vnitrostatni
linky.

Prodlouzeni pobytu, a to i na pomérné vysoké hodnoty (cca 20 min) pak Ize
u mezinarodni dalkové linky doporucit ve sméru z/do zemi &i oblasti, u nichz Ize o€ekavat vznik
vétsiho nez malého zpozdéni, aby se toto neprenaselo do Zelezniéni sité CR. Tato zasada
samoziejmé plati v pfipadé, Ze je linka z/do tohoto sméru vedena po konvenénich tratich,
pfipadné pouze po velmi kratkém useku VRT.

4.9 Casové umisténi trasy — Open Access produkty

U Open Access prepravnich produktll lIze na zakladé dosavadnich zku$enosti
s dalkovou Zelezniéni dopravou v CR diivodné piedpokladat velmi nizkou aZ nulovou miru
sitovosti, Cili prakticky absenci prestupnich vazeb. Naopak Ize pfedpokladat diraz na cestovni
(pfepravni) rychlost z dlvodu konkurenceschopnosti vici ostatnim dalkovym spojum.
Konkrétni konstrukéni poloha Open Access spoje muze byt teoreticky zvolena libovolné, avSak
je nutné bez zdrzeni projet mezi ostatnimi dalkovymi taktovymi trasami na navazujicich
Usecich tak, aby kromé pobytl na rozumné zvolenych aglomeracnich terminalech nedoslo ke
snizeni cestovni rychlosti (a tedy atraktivity) spoje z divodu nutnosti ,pfiohnout® trasu
napfiklad kvuli dohanéni pomalejSiho (&i Castéji zastavujiciho) spoje.

4.10 Poradi tras ve svazku — prestupni vazby pro zahusténi nabidky dalkovych spojeni

V pfipadé, Ze je stale zachovana moznost volby pofadi dalkovych tras konstruovanych
ve svazku, je tfeba nejprve konstruovat tu trasu, u niz by v pfipadé jiného pofadi hrozila
nedostate¢na doba pFestupu na relevantni dalkové linky v uzlové stanici.
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5 Indikativni doba provozu dalkovych linek

Vychodiskem pro pfesné stanoveni ¢asového rozsahu provozu na dané lince (Ci jeji
Casti) a vdaném sméru musi byt, kromé oekavané prepravni poptavky také efektivita obéhu
vozidel, ktera ma tim vySsi prioritu, o€ vysSi je maximalni rychlost (a tedy cena, promitnuta do
vy$e odpisu) soupravy nasazované na dané lince. S ohledem na to je tfeba na nize uvadéna
indikativni Casova rozmezi nehledét jako na absolutni a univerzalné platna.

5.1 Celodenni takt — garance pravidelnosti nabidky

Resitelsky tym navrhuje nasledujici indikativni éasova rozmezi pro pravidelnou,
celodenni taktovou obsluhu dalkovymi linkami podle lidnatosti sidel:

=  Praha, Brno, Ostrava 30-min takt 5-21 60-min takt 21-0

= Mésta nad 65 tis. obyv. 30-min takt  5-20 60-min takt  20-23

= Mésta 42-65 tis. obyv. a REx 30-min takt 5-9 a 13-20 60-min takt 9-13 a 20-23
= MenSi mésta 60-min takt 5-22

Jak ukazuji zkuSenosti z evropskych zemi s vysokorychlostni Zelezniéni dopravou,
zkracené cestovni doby, zejména 60 min a kratSi, vedou k (téméf) denni dojizdce
do nejvyznamnéjSich aglomeraci z vétSi vzdalenosti. Vzhledem k poétu sidel, které se
po realizaci v8ech staveb uvazovanych v horizontu 2050 ocitnou uvnitf hodinové izochrony
Prahy, Brna (nékdy obou) & Ostravy, je mozné hovotit o jakémsi ,S-Bahnu Cesko*, tedy
o urCité zméné paradigmatu dalkovych linek oproti tém soucasnym. | tomu musi byt
pfizplsobena doba provozu.

5.2 Okrajova ¢ast obéanského dne

Za okrajovou cast obCanského dne, kdy poptavka po dalkové prepravé vyrazné klesa,
okrajové Casti dne je vhodné aplikovat na smér ze stfedné az malo lidnatych sidel smérem
k lidnatéjSim sidlim a aglomeracim. Naopak obsluhu ve sméru na periferii je tfeba ukonCovat
tak, aby byl obyvatelim méné lidnatych sidel umoznén vecerni navrat domu se srovnatelnou
cestovni dobou jako béhem dne.

V mensi mife pak Ize za okrajovou ¢ast dne povazovat ¢asy okolo 5. hodiny ranni
smérem z vétSich sidel na periferii. Obecné by vSak do vSech sidel nad cca 14 tis. obyvatel
meél pfijet prvni dalkovy spoj z obou sméru pred 6. hodinou ranni, ledaze je splnéni takovéhoto
pozadavku zna¢né nevyhodné z hlediska obéhu souprav. Typicky tedy ¢ast souprav pozdé
ve€er ukonci svou jizdu ve stfednim €i menSim sidle a persondl ve vhodném zafizeni
pfenocuje, aby rano opét z tohoto sidla vyjeli smérem k centrdm Zeleznicni sité.

Pokud je dané piepravni rameno obsluhovano vice nez jednou vrstvou dalkové
dopravy, pfipadné jsou (na kratSich relacich) zavedeny zastavkové regionalni vlaky, je b&€hem
okrajové casti dne vzhledem k nizké pfepravni poptavce zadouci ,Skrthout® lokalné nejvyssi
vrstvu obsluhy, tedy nahradit expresni vlak rychlikem Ci rychlik zastavkovym regionalnim
spojem. Protoze takovéto opatfeni ovliviiuje cestovni doby a pfipojné vazby, je nutné v obou
smérech zachovat Casové polohy smérem k centralnim ¢astem sité, pfipadné i vzhledem
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k mistnimu taktovému uzlu ¢i smérové pfipojné vazbé (tu je vSak popfipadé mozno pfimérené
upravit Upravou ¢asovych poloh regionalniho spoje).

5.3 Vlozené posilové spoje

Resitelsky tym nepredpoklada zavadéni posilovych spojd, s vyjimkou $pickového
zahusténi taktu na 30 min pro obsluhu napf. Jihlavy od Prahy a Brna, zavadéni posilovych
spoju. Dadvodem je jednak absence prakticky vyuzitelné kapacity napf. na RS1 mezi Prahou a
Brnem, v okoli nejvyznamnéjsSich uzll, jednak nutnost nasazeni dodate¢né jednotky pro
kazdou dalkovou linku, které by se Spi¢kové posileni dotykalo. U Open Access spoju lze
predpokladat samoregulaci vlivem trznich sil, u objednavanych spojl Ize v ¢asti vlaku umoznit
vySSi jizdné v dobé Spicce (s garanci mista k sezeni), v jiné €asti vlaku pak zvySeni pfepravni
kapacity pomoci stani &i pfisednuti cestujicich jedoucich za celodenné neménné jizdné
(s umoznénim sezeni osobam se snizenou schopnosti pohybu a orientace a rodinam s malymi
détmi). Tato opatfeni, spolu s rozvojem prace na dalku, umozni &aste¢né ,zplostit* denni
vykyvy v prepravni poptavce a v ranni Spicce motivovat ¢ast cestujicich k vyuZziti Casnéjsich
spoju. Jak vysokorychlostni Zelezni¢ni vozidla, tak infrastruktura jsou pfili§ nakladna na to, aby
mohla byt dimenzovana na vyraznéjsi Spickové vykyvy.

5.4 Kapacitni rezerva a Open Access spoje

Kapacitni rezervu Ize definovat jako ¢asové okno, do néjz nebude pfidélovana kapacita
Zzadnému dopravci pro ro¢ni jizdni fad €i jeho planované zmény. Jde tedy o vyuzitelnou, avSak
nevyuzitou, kapacitu drahy. Podminkou vyuZitelnosti je moznost nabidky konkurenceschopné
cestovni doby. V pfipadé jizdy po VRT to znamena vyhnout se mezilehlému zastaveni, které
neni prepravné odlivodnéno, a i v ramci takovéhoto zastaveni zamezit pfili§ dlouhé dobé
pobytu, coz z dopravné-technologického pohledu znamena nechat se predjet nejvySe jednim
projizdéjicim spojem.

Vyznam kapacitni rezervy je dvoji. Jednak muaze slouzi k privozu riznych ad hoc
objednavanych (napf. charterovych &i sezénnich) Open Access spoju, jednak maze slouzit
k privozu pravidelnych (celoro¢nich) zpozdénych spoja, tak, aby ani nenaruSovaly jizdu
dalSich pravidelnych spoju, ani nemusely jet odklonem po konvenéni siti.

Pro kapacitni rezervu plati Paretovo pravidlo — v uzkych hrdlech sité muze jit v dobé
Spicky pouze o 1 par tras za hodinu, naopak na sekundarnich VRT (napf. RS5) je této rezervy
nadbyteéné mnoZstvi. Rizeni provozu na RS a v nejvyznamnéjsich uzlech se tedy neobejde
bez nejméné tak vyspélého uceleného systému dispozice, fizeni provozu a informovani
cestujicich a personalu, ktery je jednak prediktivni, jednak flexibilni na zakladé zpétné vazby
v realném cCase. V soucasnosti takovéto naro¢né pozadavky splfiuje nejspiSe pouze systém
fizeni Zelezniéniho provozu ve Svycarsku.
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6 Postup pro tvorbu homogennich provoznich soubort dalkovych
linek

6.1 Vstupni premisy

1) Na nové budovanych usecich VRT bude snaha v maximalni smysluplné mife vyuzivat
disponibilnich parametr( infrastruktury, aby tyto investice co nejdfive pfinasely co
nejvétsi prinos.

2) VCR dosud nejsou kdispozici zadna vozidla, kterd& by byla zpQsobila
pro vysokorychlostni provoz, pouze jednotky Pendolino a konvenéni vozidla
s maximalni rychlosti 230 km/h — nova vozidla je nutno pofizovat ,u¢elné&“ a ve ,spravny
Cas".

3) Soucasny provoz dalkové dopravy je zajiStovan konvencnimi vozidly, ¢astecné nové
pofizovanymi (napf. ucelené netrakéni jednotky Interdet, ComfortJet apod.), Casteéné
vozidly uzitymi, av§ak odpovidajicimi sou¢asnym narokim na kvalitu (napf. Bmz apod.)
a Castecné vozidly uzitymi, ktera jsou na konci moralni zivotnosti (a dalsi investice
do vyrazného prodlouzeni Zivotnosti nema vyznam — napf. motorové jednotky fady
628.2) a Castecné vozidly uzitymi, ktera jsou na konci moralni i technické zZivotnosti
(napt. vozy fady B249).

4) Vykony jednotlivych linek jsou zasmluvnény objednatelem dalkové dopravy na rdzné
dlouha obdobi, vyznamna vina novych smluv bude podle harmonogramu uzavirani
smluv probihat béhem nasledujicich 8 let — je tak nezbytné urcit potfebné parametry
vozidel pro vykony v nové uzaviranych smlouvach, s ohledem na skuteCnost, Ze
zatimco smlouvu Ize v nabidkovém fizeni na Zeleznici uzavfit na nejvySe 15 let,
technicka zivotnost zelezni¢nich vozidel Cini 30 let, tj. vozidla nové pofizovana pro
vykony horizontu 2030 budou v plném provozu i v horizontu roku 2050 (byt napf.
na jiné lince, pod novou smlouvou apod.).

6.2 Postup pro uréeni indikativni potieby vozidel pro dalkovou linku a horizont

Nejprve je tfeba po dohodé s Aplikaénim garantem stanovit procento provozni zalohy
nad ramec souctu turnusové potieby na linkach (vzdy doba obé&hu délenad dobou taktu)
pro kazdy typ (fadu) soupravy. U kazdé linky je pak tfeba stanovit realné dosazitelné doby
obratu, mj. s ohledem na délku linky a miru jejiho prajezdu uzkymi hrdly sité. Provozni zaloha
pak bude (s pfesnosti na jednotlivé jednotky) rozvrzena mezi jednotlivé linky, pfipadné z vice
linek sestavené provozni soubory.

6.3 Geograficka, rychlostni, provozni a kapacitni homogenita provozniho souboru

Geograficka homogenita znamena, Ze se linky vramci souboru potkavaji
ve spoleénych uzlovych stanicich, tak, aby bylo idealné mozné zcela eliminovat soupravové
jizdy (s vyjimkou vys$Sich stupnu oprav ve specializovanych opravnach).

Provozni homogenita znamena ¢asovou navaznost mezi linkami, umoznujici plynuly
pfechod souprav téZe fady mezi nimi.
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Kapacitni homogenita znamena stejny pocet voz( v jednotce, pfipadné

Vv s

alespor v dobé Spicky.

6.4 Ramcovy navrh postupu pro tvorbu provoznich soubort dalkovych linek

setfidéni linek dalkové dopravy a odhad turnusovych potfeb kmenovych souprav
pro jednotlivé horizonty

v pripadé existujicich mezinarodnich linek budou zpracovatelé vychazet ze stavajiciho
rozdéleni vykon, v pfipadé novych linek navrhnou feSeni

budou formulovany jednotlivé kroky v zavislosti na zménach infrastruktury, kdy
jednotlivé linky zméni svij charakter, zméni Useky pojizdéné infrastruktury (odliSnych
parametr(), vzniknou nové linky, zaniknou stavajici linky

dojde-li mezi horizonty 2030 — 2050 k dobé&hnuti stavajici smlouvy a vozidla pinici
prepravni sluzby v prislusné smlouvé nebudou mit naplnénu technickou zivotnost, pak
urcit, na kterou linku/linky je jejich nasazeni vhodné

dojde-li mezi horizonty 2030 — 2050 k zavedeni nové linky / linek, pak urcit, zda maji
byt pro pfislusné vykony pofizena vozidla nova (a jakych parametr(), anebo ma byt
linka zajisténa uzitymi vozidly pofizenymi na trhu, anebo vozidly uZitymi
pfevedenymi z jinych smluv

podle navrhu vozidel pouzZivanych na jednotlivych linkach vzniknou ,bali¢ky linek®
urcujici, v jakém ¢asovem horizontu pofidit jaka vozidla

6.5 Otazky tykajici se vlastnictvi vozidel

1)

V celé problematice zlstavaji oteviené dve klicové otazky tykajici se vlastnictvi vozidel.

s ohledem na skute€nost, Ze parametry infrastruktury se zpravidla méni plynule, nikoli
skokové a zaroven, v mnoha pfipadech nastava moznost zmény provozniho konceptu
az po realizaci vice staveb soucCasné, je velmi pravdépodobné, Zze zprovoznéni
jednotlivych staveb bude probihat v blize nespecifikovanych letech mezi jednotlivymi
feSenymi horizonty 2030 — 2040 — 2050. Je tak zcela realné oCekavatelne, Ze potieba
na zmény technickych parametr( vozidel zajiStujicich vykony na konkrétni lince
nevznikne ani pfesné ke konkrétnimu casovému horizontu, ale ani k poéatku
smluvniho obdobi. Pro stanoveni ,spravného® okamziku pofizeni vozidel potfebnych
technickych parametri je tak kliCové zodpovédét otazku, zda je pfipustné, zménit
strukturu vozidlového parku i b€hem pInéni smlouvy. V praxi by to znamenalo, ze by
dopravce existujici vozidla, kterymi pIni pfisluSnou smlouvu, pfevedl béhem platnosti
smlouvy na jiného dopravce a sam pofidil vozidla nova. V praxi by tak existovala
smlouva, ve které by dopravce musel pofizovat ,dvoje vozidla®, jedna pro prvni ¢ast
plnéni smlouvy, jina pro druhou ¢ast pInéni smlouvy. Zaroven by existoval opacny
pfipad, kdy by napf. dopravce zahajil plnéni smlouvy s uzitymi vozidly, avSak po urcité
dobé by pfevzal vozidla od jiného dopravce / z jiné smlouvy.

2] Metodika pro tvorbu efektivniho provozniho konceptu dalkovych linek na RS 48 20



2) VySe uvedena otazka Uzce souvisi s vlastnictvim vozidel. V souCasné dobé je
preferovan model, kdy je pozadovano, aby byl dopravce vlastnikem vozidel (a
operativni leasing je tak upozadén), tj. aby bylo zajisténo, aby zejména nova vozidla
realizovala vykony v CR po celou dobu jejich technické Zivotnosti. VVy$e uvedena
otazka tak vede k mnoha nesnadno uchopitelnym smluvnim otazkam, ktera by byla
mnohem snaze a flexibilngji FeSitelna, pokud by existoval ,pool* vozidel ve vlastnictvi
statu. Timto tématem se zabyval jiZ v roce 2016 projekt MD CR ,Statni ptjjéovna viakd®,
avSak od zaméru bylo nakonec upusténo. V souvislosti s pofizovanim flotily vozidel
pro zajistovani provozu na tratich VRT a celou fadou souvisejicich pfesunl vozidel
mezi linkami by takovyto ,pool“ velmi vyrazné zjednodusil situaci, a to jak z pohledu
finanéniho a smluvniho, tak pfedevs§im s ohledem na flexibilitu nasazovani vozidel
ve vlastnictvi statu.

Az bude mit fesSitelskym tym s aplikacnim garantem uvedené otazky vyjasnény a bude

zfejmy ramec, ve kterém Ize s pofizovanim a pfesuny vozidel pracovat, lze pfistoupit
k samotnému navrhu feseni.
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7 Zaveéry a doporuceni

Integralni taktovy jizdni fad vede k silné nerovhomérnému Cerpani kapacity drahy —
typicky co nejtésnéjSich svazkl vice linek pfed a za taktovymi uzly (pfipadné na dlouhém
spole¢né pojizdéném useku, v€etné VRT) na jedné strané a volné, Casto obtizné vyuzitelné
kapacity drahy na strané druhé. Situaci dale komplikuje inherentni asymetrie dana napf.
rozdilnymi hodnotami zrychleni a odrychleni, vlivem vétSich sklond na VRT (od Brna smérem
na Prahu), ¢i prostym zaokrouhlovanim dob pobytu kvili odjezdu v celou minutu (pfesnéji
celou + 0,3 az 0,4 min). To vSe komplikuje konstrukci grafikonu s jednotnou osou symetrie a
brani efektivnéjSimu vyuziti kapacity drahy.

Druhym problémovym okruhem jsou vozidla pro dalkoveé linky. Konstrukce provozniho
konceptu jasné prokazala, ze vozidla pro rychlost 250 km/h jsou ,Spatnymi rychliky®, tedy
vykazuji podstatné horsi dynamické vlastnosti v rychlostech do 160 km/h a pfi CastéjSim
zastavovani. Navic je nutné vyresit otazku vlastnictvi vozidel pfi existenci smluv o vefejnych
sluzbach s rznymi dopravci, kdy navic béhem doby platnosti smlouvy bude asto nutné
zménit linkové vedeni a/nebo vyménit vozidla na lince za rychlejsi. To v8e je umocrniovano
Casovou nejistotou data skuteCného zprovoznéni kliCovych Zelezninich staveb.

Resitelsky tym doporucuje, kromé& koncepéniho rozfedeni otazek vlastnictvi a fizeni
zivotniho cyklu vozidel pro dalkové linky, rovnéz pribéznou aktualizaci predkladaného
provozniho konceptu v nejvySe pétiletych intervalech (spolu s Planem obsluhy Uzemi viaky
celostatni dopravy) a soustavnou koordinaci tohoto provozniho konceptu s krajskymi
objednateli, kde cilem by kromé& zvySeni pfepravni atraktivity Zeleznice mélo byt i zvySeni
provozni efektivity pro MD CR i krajské objednatele, zejména diky zamezeni funkénim
duplicitam v dopravni obsluze Uuzemi a vhodnému smluvnimu feSeni pfipadnych spoleénych
objednavek vefejnych sluzeb.
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