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Anotace

Verejna osobni doprava je komplexni propojeny systém verejnych sluzeb
v prepravé cestujicich. Patefi systému jsou zpravidla systémy osobni kolejové
dopravy, které se vyznacuji vysokou kapacitou pro prepravu cestujicich a
separovanou dopravni cestou od ostatnich média dopravy. To je vyborné
prfedurcuje tvofit kostru celého systému. Zaroven v jejich pfipadé je vsak
nejslozitéjsi feSeni kapacity dopravni cesty a jejiho pfidélovani. Nejsou tak
ojedinélé pripady, ve kterych dochazi ke stietu pozadavki na pridélovani
kapacity zelezni¢ni dopravni cesty a k jejimu vycCerpani. Tato disertacni prace si
klade za cil FesSit pravé tyto pfipady, pficemz reSi komplexné otazku, které
segmenty osobni prepravy na dopravni cestu umistit v pfipadé vzniku jejiho
pretizeni.

Summary

Public transport is a comprehensive interconnected system of public passenger
transport services. The backbone of the system is usually passenger rail
transport systems, which are characterized by a high capacity for passenger
transport and by a separate traffic path from other modes of transport. This
makes them very determined to form the backbone of the whole public
transport system. At the same time, however, the most complicated solution in
their case is the capacity of the railway traffic path and its allocation. Thus, there
are not isolated cases in which there is a conflict between the requirements for
the allocation of railway traffic path capacity and its full consumption. This
dissertation aims to address precisely these cases, which segments of passenger
transport should be allocated on the railway traffic path in the case of its
overfulfilment.
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1 Seznam pouzitych zkratek
BEG - Bayerische Eisenbahngesellschaft (Bavorska Zelezni¢ni spole¢nost)

BEMU - Battery Electric Multiple Unit (vlakova jednotka na kombinovany pohon
- baterie a elektfina)

CBA - cost benefit analysis (analyza ekonomickych nakladi a pfinosti)
CD - Ceské drahy

CR - Ceska republika

CVUT v Praze — Ceské vysoké uéeni technické v Praze

DB - Deutsche Bahn (Némecké drahy)

EisbG - Bundesgesetz Uber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen
und den Verkehr auf Eisenbahnen (spolkovy zakon pro Zeleznice, vozidla a
provoz na nich)

EC - EuroCity (komeréni kategorie viaku)

EMU - Electric Multiple Unit (vlakova jednotka na elektricky pohon)

Ex — expres (dopravni kategorie viaku)

EU - Evropska unie

EUR - euro (ména)

ETCS - European Train Control System (jednotny evropsky zabezpedovaci
Zelezniéni systém)

ERegG - Eisenbahnregulierungsgesetz (regulaéni zakon na Zeleznici —
Némecko)

Gbf. — Guterbahnhof (ndkladni nadrazi)
Hbf. — Hauptbahnhof (hlavni nadrazi)

HEMU - Hydrogen Electric Multiple Unit (vlakova jednotka na kombinovany
pohon - vodik a elektfina)

HMU - Hydrogen Multiple Unit (vlakova jednotka na vodikovy pohon)
GVD - grafikon vlakové dopravy

GSM-R - Global System for Mobile Communications — Railway (globalni systém
pro mobilni komunikaci — Zeleznice)

IAD - individualni automobilova doprava

IPR Praha — Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy

JIKORD - Jihocesky koordinator dopravy

KJR - knizni jizdni fad

MD CR - Ministerstvo dopravy Ceské republiky

MHD - méstska hromadna doprava

NJR - nakresny jizdni fad

NZV - Eisenbahn-Netzzugangsverordnung (podminky pfistupu na drazni sit)
NWS - Network Statement (prohlaseni o draze)



OCU Zapad - Oblastni centrum udrzby Zapad (organizaéni slozka CD)
Os - osobni vlak (dopravni kategorie vlaku)

Pbf. — Personenbahnhof (osobni nadrazi)

POVED - Plzensky organizator verfejné dopravy

R - rychlik (dopravni kategorie vlaku)

RS - rychla spojeni

s. 0. — statni organizace

Sp — spésny vlak (dopravni kategorie viaku)

s s

S-Bahn - tzv. méstska draha, z némdiny; vlak slouzici k obsluze mésta, pfip.
vnitiniho aglomerac¢niho pasma

SNB - Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG (podminky uziti
Zelezni¢ni sité DB)

SNNB - Schienennetz-Nutzungsbedingungen (podminky uziti Zelezniéni sité)
STEM - STEp Method (metoda linedrni optimalizace)

SBB - Schweizerische Bundesbahnen (Svycarské spolkové drahy)

SZ — Sprava zeleznic, statni organizace

TA CR - Technologicka agentura Ceské republiky

UIC - Union Internationale des Chemins de Fer (Mezinarodni Zelezni¢ni unie)
VSB TU Ostrava — Vysoka $kola barnska — Technicka univerzita Ostrava

VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (sdruzeni némeckych
dopravci)



2 Uvod

Disertac¢ni prace na téma Optimalni kooperace jednotlivych segmentt osobni
kolejové dopravy se zabyva tématem, které v odbornych kruzich velmi casto
vyvolava diskuse a neni uspokojivé feSeno Ci dokonce neexistuji jednotné
postupy k jeho vyreSeni.

Zejména na velmi vytizenych Zeleznicnich tratich je nutné zabyvat se otazkou
kapacity zelezni¢ni dopravni cesty a jejiho konkrétniho vyuziti tak, aby efekty
z jejiho vyuzivani byly pro spolecnost i provozovatele drahy optimalni.
V soucdasnosti jsme velmi Casto svédky skutecnosti, ze v mnohych mistech je
kapacita zcela vyCerpana' a trasy jednotlivych segmentti dopravy na takovych
tratich dosahuji obtizné kooperace. Cilem je ¢asto vyhovét vSem pozadavkim
na pridéleni kapacity zelezni¢ni dopravni cesty tak, aby byly uspokojeny,
otazkou je vSak pak kvalita? takto pfidélenych tras.

Disertacni prace nema za cil vénovat se vSiem druhim infrastruktury, ve vyse
uvedeném kontextu je jejim primdarnim cilem zabyvat se zminénou
problematikou vyhradné na infrastrukture zeleznic¢ni. Tim neni nijak popfeno, ze
komplikace se vyskytuji a je nutné je feSit i v pfipadé pozemnich komunikaci,
nicméné v pfipadé Zeleznic je tato problematika jednoznacné slozitéjsi. Na
zakladé zhodnoceni stavajiciho stavu poznani, legislativy a provedeného
vyzkumu je tak cilem nabidnout feSeni pro pretizené uUseky Zzeleznicni
infrastruktury, dokud nedojde k jejich adekvatnimu zkapacitnéni. V takovém
pfipadé dochazi k feSeni otazky, které segmenty drazni dopravou realizovat,
pokud neni mozné pridélenim kapacity zelezni¢ni dopravni cesty uspokojit
vSechny poptdvané pozadavky.

Cile disertaéni prace je mozné shrnout do ¢tyf bodu:

e analyza legislativy, predpisi a vyzkumu v oblasti segmentace vefejné
hromadné dopravy a vyvozeni zavérl z téchto materialu,

e osloveni expertdl za uUcelem ziskani odbornych nazori na danou
problematiku,

e vytvorenirozhodovaciho nastroje, ktery propoji problematiku pridélovani
kapacity drahy a vhodné kooperace jednotlivych segmentl vefejné
hromadné dopravy na zeleznici,

e aplikace rozhodovaciho nastroje na konkrétni trati a zhodnoceni jeho
funkcnosti.

Pokud neni v diserta¢ni praci uvedeno jinak, &isla trati dle KJR se vztahuji
k platnému jizdnimu fadu 2021/22.

1V €eském mé¥itku se s timto pojmem ,vyerpani kapacity"” prakticky témér nesetkavame, cilem
je uspokojit vSechny pozadavky ¢asto i bez vétSiho zietele na kvalitu vyslednych tras.

2 Kvalitou trasy je zde mysleno predevsim jeji praktické dodrzeni, tj. odolnost proti jejimu
naruseni ¢i odchylkdm od jeji teoretické podoby vlivem nepravidelnosti v dopravé a také
v pfipadé jejiho naruseni ¢i vzniku odchylky rychlost stabilizace takové trasy do plivodni podoby.
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3 Teoreticky Uvod do problematiky kooperace

jednotlivych segmentt vefejné hromadné dopravy
Regeni problém{ optimalni kooperace vefejné dopravy je v sou¢asnosti velmi
zivé téma jak prakticky, tak teoreticky. Na problém lze hledét ve vice rovinach,
nicméné na zacatku této prace je vhodné zminit teoreticky uvod do celé
problematiky, tedy zejména segmentaci vefejné hromadné dopravy.

Vefejnou dopravu lze teoreticky rozdélit do nékolika vrstev, které odborné
muiiZeme pojmenovat jako segmenty. Kazda vrstva ma svij ticel a s ohledem na
jeji potfeby Ize navrhnout konkrétni dopravni prostiedek, ktery k jejimu provozu
je vhodné vyuzit. Teoretické déleni segmentd, resp. hierarchizace je nasledujici
([3] plus vlastni vysvétleni):

A - tranzitni funkce

A1 - mezikontinentalni a dlouhé vnitrokontinentalni relace (letadlo),

A2 — vzajemné propojeni sousednich center statu nebo velkych center
v ramci jednoho zpravidla rozlehlého statu (vysokorychlostni Zeleznice,
expresni segment vlakt dalkové dopravy, v pfipadé stfedné a vyznamné
rozlehlych stata letadlo).

B - shérna funkce

B1, B2 - spojeni aglomeraci sregionalnimi centry, spojeni retézce
regiondlnich center (vlaky dalkové dopravy konvenéniho charakteru,
v nasSich podminkach zejm. vlaky kategorie Ex, R a ¢astec¢né Sp — B1, pfip.
dalkové autobusy — B2).

C - spojovaci funkce

C1 - spojeni vnéjsiho aglomeraéniho pasma s centrem oblasti (zde je
vhodnym dopravnim prostiedkem vlak s prijezdem zastavek ve vnitinim
aglomera¢nim pasmu oblasti, tj. v ceskych podminkach cast vlakul
kategorie Sp, RER v okoli Pafize, €asteéné vlaky typu S-Bahn),

C2 - spojeni vnitinich pasem aglomeraéni oblasti s centrem (zde je opét
vhodnym prostiedkem Zeleznice, zpravidla se jedna o prfiméstské vlaky
provozované na trase do cca 30-40 km od centra, napf. linky S kolem
Prahy),

C3, C4 - spojeni sidel mimo aglomerace (pfip. okrajovych sidel
v aglomeraci) s nejblizsim vyznamnym dopravnim uzlem (zpravidla
zajistuji v pripadé silného prepravniho proudu a vhodné infrastruktury
osobni vlaky, vostatnich pfipadech jsou na tyto spoje nasazovany
regionalni autobusy).

D - obsluzna funkce

D1 - spojeni méstskych casti metropole navzajem a jejich spojeni
s centrem metropole (méstska rychlodraha, napf. metro),
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e D2 - spojeni méstskych casti velkych mést navzajem a jejich spojeni
s centrem mésta (tramvaj, trolejbus, méstsky, pfip. regionalni autobus),

e D3 - vnitFni obsluha méstskych casti, obsluha malych mést ¢i malych
sidelnich celkl (zpravidla méstsky nebo regionalni autobus),

e D4 - specialni kategorie, zpravidla turisticka obsluha, nekonvencni
systémy (typicky monorail nebo lanova draha).

tranzitni funkce

y

spojovaci funkce

Zdroj: Baudys, Technologie Zelezniéni dopravy, 2014 [3]
Obrazek 1: Segmenty verejné hromadné dopravy

Sestupné od kategorii A az D pfirozené klesa prepravni vzdalenost, kterou
cestujici jednotlivymi segmenty verejné dopravy prekona. Zatimco u kategorie
A se mutze jednat o vzdalenost pfesahujici i tisic km (zejména v segmentu A1 je
toto velmi béZné), u kategorii B a C klesa tato vzdalenost maximalné na ¢islo
mirné pfesahujici 100 km a ¢astéji pouze desitky kilometra, v pfipadé kategorie
D se muiiZze jednat pouze o jednotky kilometr.

Je zadouci si téz vSimnout, Ze pro jednotlivé segmenty verejné hromadné
dopravy je sohledem na jejich vyznam doporucen konkrétni dopravni
prostiedek. To je jak z diivodu kapacity (vyhovéni sile pfepravniho proudu), tak
z divodu ekonomickych nakladt, tedy aby bylo mozné zajistit kvalitni dopravni
obsluznost pfi vynalozeni pfiméfenych financ¢nich prostfedkl. Rozhodné se vsak
nejednd o dogmata a casto je nutné vybrané prfipady posuzovat specificky.
Klicové je téz zajisténi cetnosti téchto sluzeb, kdy nizSi segmenty jsou
provozovany zpravidla v kratSich intervalech nez ty vyssi, a to s ohledem na
atraktivitu celého systému verejné dopravy.
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Zde se nabizi jednoduché srovnani. Napfiklad segment A1 mize byt zaocednsky
let, ktery cestujici absolvuje zpravidla zfidka. V takovém pfipadé neni nutna
¢etna nabidka a cestujici je ochoten vyuzit dany spoj, i kdyz bude provozovan
napr. 1x denné a klidné i pro cestujiciho v ne zrovna vhodné denni dobé.

Naopak v pfipadé segmentu C1 se jedna o prfiméstskou zeleznici, jejiz nabidka
jiz musi byt pfimérené Cetna, aby ji byli cestujici ochotni vyuzivat, tudiz pro né
byla atraktivni (toto jde ruku v ruce s tim, Ze &im dal vice pracujicich ma moznost
vyuziti klouzavé pracovni doby ¢i vefejnou dopravu vyuziva k prepravé za
ucelem dosazeni volno&asovych aktivit).

Celkovym protipélem pak mize byt segment D1, kdy napf. samo o sobé jiz velmi
kapacitni metro na tzemi mésta neni provozovano ve velmi kratkych intervalech
nejen kvili tomu, aby bylo cestujicimi vnimano jako dostatecné atraktivni, ale
predevsim aby bylo viibec schopné vyhovét prepravni poptavce na tzemi mésta
(zda je interval nastaven napf. na 3 minuty nebo na 4 minuty, uz na atraktivité
systému smérem k jeho uZivatelim zasadné& nepfida). Tato skuteénost je dana
predevSim pozadavkem na zajisténi dostatecné prepravni kapacity, aby byli
v dany €as uspokojeni vSichni cestujici.
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4 Legislativa, predpisy a praktické zkusenosti v oblasti

reSené problematiky
Disertacni prace se zaméruje v priiniku na dva zakladni problémy:

e segmentace jednotlivych druhii vefejné kolejové dopravy
e hospodarné a smysluplné vyuziti zelezni¢ni dopravni cesty v ramci vyse
uvedeného problému.

V pfipadé prvnim jednoznac¢né vhodna segmentace pfispiva ke zvySeni
atraktivity systému pro cestujici. V druhém pfipadé viak ¢asto vede na nutnost
existence velmi kvalitni infrastruktury, ktera bude mit schopnost reagovat na
vSechny pozadavky a zajisti stabilitu jizdniho fadu. Tato kapitola ma za cil
jednoduse shrnout aktudlni legislativni, pfedpisovy a procesni stav této
problematiky.

4.1 Hierarchizace zajisténi sluzeb ve verejnych sluzbach v prepravé
cestujicich

Zajisténi sluzeb ve verejnych sluzbach v prepravé cestujicich je odliSné na
zakladé platné legislativy pro jednotlivé staty. Pro evropsky ramec je platné
nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007
o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich po zeleznici a silnici a o zruseni
nafizeni Rady (EHS) €. 1191/69 a €. 1107/70. To stanovuje podminky pro
zadavani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich, konkrétné napfiklad limity pro
vyuziti institutu pfimych zadani misto otevienych nabidkovych fizeni [8].

V Ceské republice je klicovy zakon & 194/2010 Sb., o verejnych sluzbach
v pifepravé cestujicich a 0 zméné dalsich zakonl [44]. Ten jasné uruje povinnosti
jednotlivych subjektl, jeZz jsou zodpovédné za konkrétni zajisténi daného
segmentu3* vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich a stanovuje podminky
zajisStovani téchto sluzeb, ato v §3 a §4:

§3

(1) Kraje a obce ve své samostatné plsobnosti stanovi rozsah dopravni obsluZznosti a
zajistuji dopravni obsluZznost verejnymi sluzbami v prepravé cestujicich vefejnou drazni
osobni dopravou a verejnou linkovou dopravou a jejich propojenim.

(2) Kraj zajistuje dopravni obsluZznost ve svém Uzemnim obvodu a se souhlasem jiného
kraje v jeho Uzemnim obvodu. Kraj miZe zajistovat verejné sluzby v prepravé cestujicich

3 Zde je nutné segmentaci vnimat velmi zjednodusené, tj. pfedevsim na dalkovou a regionalni
dopravu.

4 Dale je na tomto misté vhodné uvést, Ze zakon ve svém pFedchozim znéni obsahoval
ustanoveni, Ze dopravni planovani ma vychazet z patefnich spojli Zelezni¢ni dopravy.
Ministerstvu dopravy sice i nadale uklada moznost feSit dopravni obsluznost statu objednavkou
vyhradné spoji drazni dopravy vzavazku vefejné sluzby (nepfipousti objednavku vefejné
linkové dopravy prostfednictvim MD CR, prostiednictvim krajii ano), nicméné vyse uvedené
ustanoveni o zajisténi paternich spojli primarné Zelezni¢ni dopravou bylo ze zakona vyjmuto.
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vefejnou draZzni osobni dopravou a vefejnou linkovou dopravou v sousedicim tdzemnim
obvodu jiného statu po predchozi dohodé s prislusnym orgédnem verejné moci jiného
statu, pokud je to potreba pro zajisténi dopravni obsluznosti kraje.

(3) Obec zajistuje dopravni obsluznost ve svém Uzemnim obvodu nad ramec dopravni
obsluznosti tuzemi kraje. Obec muzZe zajistovat verejné sluzby v prepravé cestujicich
verejnou drazni osobni dopravou a verejnou linkovou dopravou mimo svdj uzemni
obvod, pokud je to potieba pro zajistovani dopravni obsluznosti obce a se souhlasem
kraje a obci, které maji uzavienou smlouvu o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich a
jejichz dzemni obvod je zajistovanim sluZzeb dotcen.

§4

(1) Stat prostrednictvim své organizacni sloZky zajistuje dopravni obsluznost verejnymi
sluZzbami v prepravé cestujicich vefejnou drazni osobni dopravou viaky celostatni
dopravy, které maji nadregionalni nebo mezinarodni charakter; v sousedicim dzemnim
obvodu jiného statu ji mdzZe zajistovat po predchozi dohodé s prislusnym organem
verejné moci jiného statu.

(2) Za stat zajistuje dopravni obsluznost Ministerstvo dopravy. Ministerstvo dopravy po
dohodé€ s Ministerstvem financi urci maximalini vysi kompenzace a zplsob tohoto uréeni
na dobu ucinnosti smluv o verejnych sluzbach v pfepravé cestujicich. Nedojde-li mezi
Ministerstvem dopravy a Ministerstvem financi k dohodé, urcdi maximalni vysi
kompenzace na navrh Ministerstva dopravy vlada; ndavrh na rozhodnuti viady poda
Ministerstvo dopravy viadé nejpozdéji do 30 dni ode dne, kdy nedoslo k dohodé mezi
obéma ministerstvy anina trovni ministri. Do doby rozhodnutiviady urcirozsah dopravni
obsluZnosti Ministerstvo dopravy podle rozsahu dopravni obsluZnosti urlené
v pfedchozim rozpocltovém roce. Na zakladé urcené maximalni vyse kompenzace
Ministerstvo dopravy urci rozsah zajistovani dopravni obsluZnosti.

(3) Dopravni obsluZnost pro potreby obrany statu zajisStuje Ministerstvo dopravy po
dohodé s Ministerstvem obrany.

Stavem trhu Zeleznic¢ni dopravy a jeho srovnavanim se zabyva napft. védecky tym
Seidenglanz, Nigrin a Dujka z Masarykovy univerzity Brno, Pfirodovédecka
fakulta, Geograficky Ustav, historicky nap¥. vramci grantu TA CR TD020010
Optimalizace a zefektivhéni zadavani a kontroly vefejnych soutézi v osobni
Zelezni¢nidopravé v CR v kontextu spol. politik EU. V rdmci grantu zkoumal tento
védecky tym rozdily v podobé objednavky verejnych sluzeb na zeleznici
v Némecku, Rakousku a v Ceské republice [36]. Klicova je analyza modelu
objednavky zelezni¢ni dopravy ve verejnych sluzbach v prepravé cestujicich
v jednotlivych statech:

o Ceska republika: za dalkovou dopravu zodpovida ministerstvo dopravy,
za regionalni dopravu celkem ¢trnact krajt,

e Némecko: za objednavku vlakli vzavazku vefejné sluzby jsou
zodpovédné jednotlivé spolkové zemé® a kazda ma sva specifika; dalkova

5 V Bavorsku je napfiklad jeden jediny organizator Zelezni¢éni dopravy v celé spolkové zemi,
kterou je spole¢nost BEG. Pro srovnani, Bavorsko je rozlohou zhruba stejné velké jako cela Ceska
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doprava je provozovana na komer¢ni riziko dopravct. Dalkova doprava
v némeckém pojeti viak neni typové €eska dalkova doprava (v Némecku
jsou tyto vlaky povazZovany v zakladu za regionalni vrstvu), jedna se
napfiklad o provoz vysokorychlostnich vlakd,

o Rakousko: spolkové zemé maji sice kdispozici jisté rozhodovaci
moznosti, nicméné systém je fizen centralnimi pravidly a zasadni
rozhodnuti nemohou délat spolkové zemé samy,

e na Slovensku je objednavka zakladni dopravni obsluznosti formou
zelezni¢ni dopravy centralizovana zcela, kraje maji minimalni rozhodovaci
pravomoci®.

Zatimco tak v systémech CR a Némecka Ize najit urcité podobnosti, tak situace
v Rakousku a na Slovensku je do zna¢né miry odliSna, protoze rozhodovani je
vice centralizovano. | kdyz objektivné napfiklad Spolkova zemé Bavorsko je
podobné rozlehld jako CR, vBavorsku ve vefejnych sluzbach v prepravé
cestujicich v zelezni¢ni dopravé formuje objedndvku jediny organizator -
Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG) se sidlem v Mnichové. Naopak v CR je
legislativné povéfeno zakladni objednavkou 15 instituci (Ministerstvo dopravy
CR a 14 kraja). Autofi dale uvadéji, ze kromé legislativnich podminek v danych
statech jsou rozhodujici v SirSim slova smyslu téz geografické parametry oblasti
a stav ekonomiky. Zatimco kraje v CR a spolkové zemé v Némecku maji pomérné
vyznamné pravomoci v objedndvce verejnych sluzeb v prepravé cestujicich,
spolkové zemé v Rakousku jsou zavazany sledovat centralizovany model a
pravomoci maji méné. Na druhou stranu, rakousky systém je vice koherentni a
pfinasi napfiklad jednotné tarifni podminky (dnes v CR fe$eno jiz Statnim
jednotnym tarifem). Autofi téZ uvadéji, Ze centralizace, resp. decentralizace
systému musi byt zarukou dostatec¢né podpory pateiniho systému zZelezni¢ni
dopravy.

Jak v ceskych podminkach, tak u zkoumanych zahrani¢nich systémd, jsou
vnimdny odliSnosti vroli regionalni Zelezni¢ni dopravy s pfihlédnutim na
zajisténi dopravni obsluznosti GUzemi. V Ceské republice, kde objednavka
regionalni dopravy je decentralizovana, jsou pfirozené patrné odliSnosti mezi
kraji. AvSak i pFi vy$Sim stupni centralizace systému jsou patrné odliSnosti — tym
z Masarykovy univerzity v Brné uvadi napfiklad Mariazellskou drahu ve spolkové
zemi Salcbursko, ktera obecné podporuje regionalni zelezni¢ni dopravu i na
méné vyznamnych tratich, zatimco napfiklad spolkova zemé Dolni Rakousko se
k podpofe regionadlni dopravy na méné vyznamnych tratich podobného
charakteru tolik nepfiklani. Jako obecny problém ve vSech zemich uvadi védecky

republika. Naproti tomu Sasko je rozdéleno mezi Ctyfi dopravni svazy. Situace v kazdé spolkové
zemi je tak skutec¢né velmi specificka.
6 Okrajové je vhodné zminit i problematiku vefejné linkové, tj. regiondalni autobusové dopravy.
V Ceské republice a na Slovensku ji objednavaji kraje, v Rakousku jednotlivé spolkové zemé.
V Némecku je pak zajistovana okresy.
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tym nedostatec¢né konkurenceschopnou infrastrukturu, na které casto neni
mozné provozovat ucelné a efektivné vlaky regionalni dopravy.

S kooperaci jednotlivych segmenti verejné dopravy téz Gizce souvisi usporadani
trhu a moznosti provozovani dopravy. Timto problémem se zabyval napf. tym
Tomes$ a Jandova opét z Masarykovy univerzity v Brné a v grantu TA CR TD020010
(viz vy3e). Na Zeleznici existuji v zakladu dva pfistupy k nastoleni konkurenéniho
prostiedi [15]:

e neregulovana konkurence, tzv. open access, kdy jednotlivi dopravci
provozuji vlaky v pfimé konkurenci proti sobé,

e regulovana konkurence, tzv. competetive tendering, kdy jednotlivi
dopravci ziskavaji vykony na zakladé nabidkovych fizeni, tj. vefejnych
soutézi.

Zatimco prvni zplisob vyZzaduje dosazeni skute¢né ziskovosti linek, u druhého
zpUsobu je deklarovana podpora statu (objednatele) ve véci kompenzace ztraty
vzniklé provozovanim sluzby. Odhaduje se, Ze 90 % vSech verejnych sluzeb musi
byt financovano ze statniho rozpoctu, jinak by nebyly zajiStovany. Vybrané
evropské staty neregulovanou konkurenci (open access) dokonce vibec
nepovoluji (napf. Norsko, Portugalsko, Spanélsko ¢i Francie aj.), aby nedochézelo
ke vzniku fenoménu tzv. ,vyzobavani rozinek"’. V ¢eském prostiedi Ize najit oba
pfistupy. Tyto pfistupy pak vyznamné mohou formovat provazanost, resp.
neprovazanost jednotlivych druhtli vefejné dopravy. Na zakladé jak zahranic¢nich,
tak domacich zkuSenosti se jako pfinosnéjsi ukazuje regulovana konkurence,
ktera zpravidla vede ke zvysSeni frekvence a ke snizeni dotaci verejnych sluzeb
(ve vybranych evropskych zemich snizeni dotace napf. i o0 20 % pfi zachovani
nebo zlepseni kvality sluZeb), nicméné je zachovana systémovost provozu.
Neregulovana konkurence mtiZe sice vést k dalSimu snizeni cen jizdného pro
cestujiciho, ale ¢asto vznika aZz cenova valka mezi dopravci a zejména muze
dochazet k nehospodarnému vyuzivani kapacity dopravni cesty, coz je priklad i
spojeni Praha — Ostrava (to ma pak i pfimy vliv na kvalitu a spolehlivost
poskytovani dotovanych sluZeb), & nepokryti spojeni v méné atraktivnich
¢asech (napf. okrajové &asti dne). Vtakovém pfiipadé se pak nabizi otazka
uplatnéni tzv. koncesniho modelu, jehoz praktickou aplikaci zatim na ¢eském
uzemi nenajdeme.

Co zvysSe uvedeného plyne je vsak skutecnost, Ze poZzadavky objednatell na
vedeni jednotlivych spoji maji pfimy vliv na spotiebu kapacity Zelezni¢ni
dopravni cesty. | kdyZz nakonec v dané oblasti operuje pouze jeden objednatel
vefejnych sluzeb (mysleno zejména na Zeleznici), musi minimdalné dojit ke

7 Jedna se o fenomén, kdy pro provozovani komerénich produktti se dopravce tcelové soustiedi
pouze jednoznac¢né na zajisSténi spojeni v takovych relacich a v ¢asech, ve kterych Ize oc¢ekavat
vyznamny vynos trzeb. O provoz ostatnich linek nebo provoz v okrajovych ¢asech pfitom nejevi
zajem, vysledkem jsou c¢asto nesystémové produkty a zvySené naroky na zajisténi dopravni
obsluznosti dopravou v zavazku verejné sluzby v ¢asech, které komercni produkty nepokryvaji.
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skloubeni a vzajemnému zkorigovani mezi zavazkem vefejné sluzby a
komercénimi produkty. Pokud kapacita infrastruktury neni schopna pojmout
véechny tyto pozadavky nebo neni dostateéné kvalitni (znakem nekvalitni
infrastruktury je napf. neschopnost konstrukce pfijatelnych tras jak pro
dopravce, cestujici, tak objednatele), pak je zcela pfirozené, Ze dochazi na
zeleznici k pfimému konfliktu mezi témito dvéma kategoriemi a kooperaci je
nutné resit.

Z této kapitoly obecné plynou otazky:

e Ma mit prednost dalkova doprava prfed dopravou regionalni?

e Ma mit pfednost zavazek verejné sluzby pred komercnimi produkty?

e Jaka jsou prava objednatelil a dopravci v zdvazku vefejné sluzby pfi
pridélovani kapacity zelezni¢ni dopravni cesty a zejména v pripadé jejiho
odmitnuti?

4.2 Zakon o drahach a pridélovani kapacity drahy
Problematika pridélovani kapacity drahy v ¢eskych podminkach je v zakladu

v ew s

zakotvena v zakoné €. 266/1994 Sbh., o drahach, ve znéni pozdéjSich predpisu
[43].

Zakon se zabyva postupem v pfipadé prohlaseni drahy za pretizenou, a to v §23
odst.5az 7:

(5) Byla-li drédha nebo jeji ¢ast prohldsena za pretiZzenou, zpracuje provozovatel drahy do
6 mésici ode dne tohoto prohlaseni analyzu kapacity dotéené drahy, ve které uvede
Zjisténé priciny pretizeni drahy a navrhne opatfeni ke zmirnéni nebo odstranéni pretiZzeni.
Pri zpracovani analyzy provozovatel drahy zohledni alespori technické a provozni
vliastnosti pretizené drahy a druh a intenzitu provozované drazni dopravy. Opatreni ke
zmirnéni nebo odstranéni pfetizeni odpovidaji zjisténym pfi¢inam pretiZzeni a zahrnuji
zejména navrhy na zménu jizdniho fadu, zménu rychlosti jizdy na draze nebo
uskutecnéni stavby drahy.

(6) Provozovatel drahy pfijme do 6 mésicl ode dne zpracovani analyzy kapacity drahy na
jejim zakladé plan na zmirnéni nebo odstranéni pfetiZeni drahy. Navrh planu projedna
s dopravciprovozujicimidrazni dopravu na dotlené draze a rovnéz, je-lina dotcené draze
provozovana drazni doprava na zakladé smlouvy o verejnych sluzbach v prepravé
cestujicich, s kraji, v jejichZ Uzemnim obvodu se draha nachazi, a s Ministerstvem dopravy.
Je-li plan pfijat, neni provozovatel drahy povinen provadét dalsi analyzu pfi opétovném
prohlaseni dotéené drahy nebo jeji ¢asti za pretizenou. Provozovatel drahy zpracuje
analyzu kapacity drahy a pfijme plan na jejim zakladé rovnéZz v pfipadé, Ze pfetiZzeni drahy
nebo jeji Casti bezprostredné hrozi.

(7) Provozovatel dréhy, kterd byla prohldsena za pretizenou, vyzve v souladu s pravidly

obsaZenymiv prohlaseni o draze dopravce uzivajiciho tuto drahu nebo jeji cast ke vzdani
se pridélené kapacity drahy, pokud

a) v pribéhu alespori jednoho mésice nevyuziva pridélenou kapacitu pretizené drahy
vplném rozsahu a
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b) tato skutecnost je zplsobena hospodafenim dopravce nebo jinymi ddavody, které
dopravce mohl ovlivnit.

Zakon tak obsahuje mechanismy, jak se postupuje v pfipadé prohlaseni drahy
jejim provozovatelem za pretizenou, nastavi povinnosti na strané provozovatele
drahy a v pfipadé, ze pridélena kapacita na takové draze neni dopravcem
vyuzita, definuje moznost vyzvy vici danému dopravci ke vzdani se pridélené
kapacity. Autorovi prace viak neni znamo, ze by redlné v ¢eskych podminkach
takova situace nastala; vzdy je snaha k pfidélu v takovém pfipadé pfistupovat
kompromisem tak, aby byly uspokojivé vyfeseny viechny poZadavky (alespoii
v osobni dopravé), a to i se zohledné&nim skutecnosti, Ze mohou byt v takovém
pfipadé vyuzity odklonové trasy, a Zze ¢ast méné vyznamnych pireprav musi byt
realizovana v modu ndhradni autobusové dopravys.

Zakon dale definuje v §23b a §23c moznosti omezeni provozovani drahy,
pricemz vici dopravnimu planovani je klicovy §23b, odst. 4:

(4) Navrh planu omezeni provozovani drahy nebo jeji ¢asti projednad provozovatel drahy
s vlastnikem drahy a s dopravci, ktefi na dotlené draze provozuji drazni dopravu. Je-li na
draze pridélovana kapacita drahy, provozovatel drahy navrh planu projedna rovnéZz
sosobou, ktera kapacitu pridéluje, je-li odlisnd od tohoto provozovatele drahy, a
s Zadateli o pridéleni kapacity na této draze. S krajem, na jehoZ Uzemi se draha nebo jeji
c¢ast dotéend omezenim nachazi, a s Ministerstvem dopravy projedna provozovatel drahy
navrh planu s ohledem na jeho dopady na dopravu provozovanou na zakladé smlouvy o
vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich. Provozovatel drahy je povinen umoZznit ucast
pfi projedndvani ndvrhu pldnu zéstupci Ufadu, jde-li o dréhu celostatni nebo regiondini
anebo verejné pfistupnou vlecku, nebo draZzniho spravniho tUfadu u ostatnich drah.

Provozovatel drahy je tak povinen pfipadnda omezeni projednat nejen
s dotenymi dopravci, ale v podstaté i objednateli vefejnych sluzeb v prepravé
cestujicich. V pfipadé kraju je explicitné uvedeno ,S krajem, na jehoZ tuzemi se
draha nebo jeji cast dotéena omezenim nachazi”, nicméné v souvislosti se
smluvnim zajisténim vybranych sluzeb je nutné pro Gplnost podotknout i to, ze
v ramci objednavek kraji dochazi k tomu, Ze nékteré kraje objednavaji i pfesahy
spojl na tzemi sousednich kraja°.

Pro pridélovani kapacity drahy je klicovy cely oddil §32 az §34. Kapacita je
pfidélovana na obdobi platnosti zelezni¢niho jizdniho Ffadu a pokud je draha

8 Typickym pfikladem jsou aktudlné moderniza¢ni prace mezi Chocni a Ustim nad Orlici. Jejich
vlivem doslo ke sniZzeni kapacity drahy natolik, Ze vyznamna &ast dalkovych viakd Praha — Brno
musi byt odklonéna mimo Ceskou Tfebovou pies Havli¢kiiv Brod a vlaky regionalni dopravy jsou
v pfedmétném useku zajiStovany nahradni autobusovou dopravou.

® Typickym pfikladem je linka P2 Klatovy — Plzerr — Beroun, kterou v celém tseku objednava
Plzerisky kraj i v Gizemni plisobnosti StredoCeského kraje a v ramci vefejnopravni smlouvy mezi
Plzefiskym a Stfedo&eskym krajem dochazi k finanénim tokiim mezi kraji. Podobna situace je na
hranicich Plzeriského kraje s JihoCeskym krajem, a to u regionalnich vlakt na trati ¢. 191 v Gseku
Strakonice — Horazdovice pfedmésti (v3echny regionalni vilaky v objednavce Plzefiského kraje) a
€. 192 Nepomuk - Blatna (videchny regionalni vlaky v objednavce Jiho€eského kraje). Podobné
pfipady najdeme v zasadé na uzemi celé Ceské republiky [26].
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vlastnéna statem, pravo pridélce kapacity drahy nalezi statni organizaci Sprava
Zzeleznic. Zakon také definuje situace na hranicich provozovatell drah, kdy tito
provozovatelé drahy jsou zavazani spolupracovat za ucelem uspokojeni
pozadavkl dopravcli. U mezinarodnich tras je pak nutna pfiprava ve znacném
casovém predstihu — navrhy mezinarodnich tras vlakli projedna spole¢ny
koordina¢ni organ nejpozdé&ji 11 mésict pfed nabytim platnosti jizdniho fadu.

Kazdy provozovatel drahy je povinen vydat tzv. prohlaseni o draze, které
stanovuje podminky pridéleni a odnimani kapacity drahy. Zaroven pridélci drahy
umoznuje zakon urcitou variabilitu, pokud dochazi k pfidélu tras, a to ve smyslu,
pokud je dostupna trasa vlakli mezi dvéma totoZnymi misty na draze pfi vyuziti
jiné drahy se srovnatelnymi provozné technickymi vlastnostmi, mize pfidélce
urcit drahu nebo jeji ¢ast, na niz bude prednostné pridélovat kapacitu drahy.
Toto vSak musi projednat s prislushymi dopravci a objednateli sluzeb ve
verejnych sluzbach v prepravé cestujicich. Dale zakon stanovuje zakladni
pravidla pfi pfidélovani kapacity drahy pfi zpracovani jizdniho fadu a jeho
zmeény. Pro osobni dopravu je v tomto pfipadé kliCovy paragraf §34a odst. 4 az
7, které stanovuji:

(4) Pozada-li vice ZadatelG o pridéleni téhoZ dilu kapacity drahy, rozvrhne pridéice jeji
pridéleni tak, aby mohl vyhovét kaZzdému Zadateli, a tento rozvrh s dotéenymi Zadateli
projednd. Pozada-li vice Zadateld o pridéleni téhoz dilu kapacity drahy v pfipadé drahy
nebo jeji casti, ktera byla uréena k pfednostnimu pridélovani kapacity drahy za ucelem
provozovani osobninebo nakladnidrazni dopravy, rozvrhne pridéice jeji pridélenitak, aby
moh! vyhovét kaZdé Zadosti o pfridéleni kapacity drahy za uGclelem provozovani
pfislusného druhu drazni dopravy, a poté, zbyva-li dostupna kapacita drahy, ostatnim
Zadostem; tento rozvrh s Zadateli projedna. Pfidélce se smi v nezbytné mife odchylit od
poZadovaného dilu kapacity drahy; pritom dba na zachovdni mezindrodnich tras viakd,
je-li to mozZné. Pridélce poskytne v dostatecném predstihu prfed projednanim rozvrhu
dotéenym Zadateliim potrebné informace, zejména tudaje o Zadostech o pridéleni téhoz
dilu kapacity drahy, idaje o ostatnich Zadostech o pfidéleni kapacity na dotcené draze a
Udaje o rozvrzeném pfridéleni kapacity drahy. Identifikacni Udaje Zadatele pridélce
poskytne pouze s jeho souhlasem.

(5) Nepodari-li se postupem podle odstavce 4 vyhovét vSéem poZadavkim na pridéleni
kapacity drahy, prohlasi pridélce dotlenou drdhu nebo jeji st za pretizenou. Na
pfetiZzené draze nebo jeji asti vyhovi pfidélce prfednostné Zadostem o pridéleni kapacity
drahy za tucelem provozovani drazni dopravy na zakladé smlouvy o vefejnych sluZbach
v pfepravé cestujicich, kombinované dopravy a nakladni drazni dopravy, pri niz viak
prekracuje statni hranici Ceské republiky. Pfednostni pfidéleni kapacity drahy pridéice
s prislusnymi Zadateli projednad; v pfipadé potreby se primérené pouzije postup podle
odstavce 4. Nepodafi-li se ani po projednani vyhovét vsem pfednostnim Zadostem,
pfidélce pfidéli kapacitu drahy nejprve za ucelem provozovani drazni dopravy na zakladé
smlouvy o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich, poté kombinované dopravy a poté
nékladni dréZni dopravy, pfi niz viak pfekrauje statni hranici Ceské republiky, zbyva-li
dostupna kapacita drahy. V ramci drazni dopravy na zakladé smlouvy o verejnych
sluzbdch v prepravé cestujicich pridélce pridéli kapacitu drahy nejprve za ucelem
provozovani drazni dopravy pri zajistovani dopravni obsluzZnosti statu, poté drazni
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dopravy pfi zajistovani dopravni obsluznosti kraje a poté drazni dopravy pfi zajistovani
dopravni obsluZnosti obce.

(6) Nepodafi-li se v pfipadé drahy nebo jeji &asti, ktera byla uréena k pfednostnimu
pridélovani kapacity drahy za ucelem provozovani osobni nebo nékladni drézni dopravy,
postupem podle odstavce 4 vyhovét vsem poZadavkim na pridéleni kapacity drahy za
tucelem provozovani pfislusného druhu draZzni dopravy, prohlasi pridélce dotéenou drahu
nebo jeji cast za pretizenou; odstavec 5 se v takovém pflipadé nepouZije.

(7) Na pretizené draze nebo jeji casti, kterd byla urcena k prednostnimu pridélovani
kapacity drahy za ticelem provozovani osobni drazni dopravy, vyhovi pridélce prfednostné
Zadostem o pfidéleni kapacity drahy za ucelem provozovani drazni dopravy na zakladé
smlouvy o vefejnych sluzbdach v pfepravé cestujicich. Pfednostni pridéleni kapacity drahy
pfidélce s pfislusnymi Zadateli projedna; v pfipadé potreby se pfimérené pouZije postup
podle odstavce 4. Nepodafi-li se ani po projednani vyhovét vsem prednostnim Zadostem,
pridélce pridéli kapacitu drahy nejprve za ucelem provozovani drazni dopravy pfi
zajistovani dopravni obsluZnosti statu, poté drazni dopravy pfi zajistovani dopravni
obsluZnosti kraje a poté drazni dopravy pfi zajistovani dopravni obsluZznosti obce, zbyva-
li dostupna kapacita drahy.

Z téchto odstavctli zakona plynou néktera dalsi fakta. Pfidélce kapacity pfidéluje
nejdfive kapacitu spojim s pfednostnim uréenim dle prohlaseni o draze a
nasledné teprve ostatnim viakiim. Dba pfitom na to, aby pfedevsim prednostné
uspokojil pozadavky mezindrodnich tras. Pokud se nepodafi pfridélci
respektovat vSechny pozadavky, musi prohlasit drahu za pretizenou, pficemz
zakon jasné stanovuje, ze vtakovém pfipadé maji vzadostech o kapacitu
prfednost sluzby v zavazku verejné sluzby, pficemz vyssi prioritu ma dalkova
doprava. Az po dopravé osobni se pfidéluje kapacita dopravé kombinované a
nakladni.

Z této kapitoly pak plynou dalsi otazky:

¢ Ma mit skutecné prednost osobni doprava pred dopravou nakladni?
e Maji mit prednost mezindrodni trasy pred uspokojenim tras vrezimu
vhnitrostatnim?

4.3 Prohlaseni o draze Spravy zeleznic

Dle zdkona €. 266/1994 Sb., o drahach [43] je provozovatel drahy povinen
vypracovat tzv. prohlaseni o draze, ve kterém vymezi pravidla pfidélu (odejmuti)
kapacity a vyuzivani drahy, jejimz je provozovatelem. Pro kazdy jizdni rad
vydava Sprava zeleznic, statni organizace, tento dokument. Vybrané aspekty
tykajici se problematiky disertacni prace jsou zde sumarizovany z dokumentu

pro jizdni fad 2021/22 (déle jen ,Prohlageni 2022" [29]).

Vybrané pasaze se zabyvaji pravé upiesnénim pridélu kapacity drahy, tj, priorit
a feSeni situace v pfipadé, ze zadosti o kapacitu prfesahuji limity infrastruktury.
V kapitole 4.5.3.2 Prijeti Zadosti o kapacitu drahy se obecné uvadi:
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V pfipadé konfliktu pfi konstrukci jizdniho fadu ma pfednost ta Zadost, ktera byla pfijata
drive. Pri soubéhu Zadosti prfednostné pridéli nevyuZitou kapacitu drahy Zadateli, ktery
hodla zajistovat dopravni obsluznost.

Tento odstavec by sam o sobé mohl byt pfi preciznim vykladu v rozporu se
zakonem o drahach, protoze ten stanovuje jesté dalsi podminky prednostniho
udélovani tras. Nicméné Prohlaseni 2022 toto dale upresiiuje v kapitole 4.5.4
Koordinacni proces, kde jsou pravidla pro pfidélovani kapacity drahy v pfipadé
pretizeni infrastruktury:

Nelze-li uspokojit vSechny uplatnéné poZadavky na pridéleni volné kapacity drahy, je
Spréava Zeleznic opravnéna prednostné pridélit kapacitu drahy v tomto poradi:

1) poZadavky na pridéleni volné kapacity drahy za ucelem provozovani drazni
dopravy na zakladé smlouvy o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich,
i) vlaky nadregionalniho nebo mezinarodniho charakteru
i) vlaky v dzemnim obvodu kraje
iii) viaky v Gzemnim obvodu obce
2) poZadavky na pfidéleni volné kapacity dréahy za uUcelem provozovani
kombinované dopravy
3) poZadavky na pridéleni volné kapacity dréahy za ucelem provozovani
mezinarodni nakladni drazni dopravy
4) poZadavky na pridéleni volné kapacity drahy za ucelem provozovani pravidelné
mezistatni osobni dopravy,
5) poZadavky na pridéleni volné kapacity dréahy za tcelem provozovani pravidelné
vnitrostatni osobni dopravy,
6) poZadavky na pridéleni volné kapacity dréahy za ucelem provozovani pravidelné
vnitrostatni nakladni dopravy,
7) pozadavky na pridéleni volné kapacity drahy za ucelem provozovani ostatni
dopravy.
Prednostni pfidéleni kapacity drahy Sprava Zeleznic s pfislusnymi Zadateli projedna;
v pfipadé potfeby se pfimérené pouZije postup podle prvniho odstavce.

Z vySe uvedeného seznamu lze vyvodit, Ze v Prohlaseni 2022 Sprava zeleznic
v zasadeé respektuje dikci zakona o drahach. Vyznamné je proto uprednostnéna
zavazkova osobni doprava, a to nejprve mezistatniho a nadregiondlniho
charakteru. Nasleduje kombinovana doprava, a poté teprve ostatni nakladni
doprava, ale v prvé fadé mezistatni, coz je opét v dikci zakona o drahach. Teprve
poté nasleduji dalsi potencialni trasy.

Clanek 4.6 Pretizend infrastruktura Prohlageni 2022 pak upresiiuje dal$i aspekty,
a to opét v souladu s platnou legislativou:

V pfipadech, kdy po koordinaci poZadovanych tras a konzultacich s Zadateli nebude
mozné pri dodrZzeni kvalitativnich parametri adekvatnim zplsobem uspokojit Zadosti o
volnou kapacitu drahy, vyhldsi Sprava Zeleznic pfislusny element infrastruktury, na
kterém k této situaci doslo, za ,pfetiZzenou drahu” ve smyslu § 34a zakona o drahach.
Sprava Zeleznic oznadmi tuto skutecnost na Portdle provozovani drahy prokazatelné vsem
Zadateldm (.).
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Sprava Zeleznic je opravnéna omezit pridélovani kapacity drahy na useku infrastruktury,
pro ktery poptdvka po kapacité drahy nemdiiZe byt uspokojena béhem urcitych casovych
obdobi ani po koordinaci riznych Zadosti na kapacitu drahy, tj. v pfipadé vycerpané
kapacity drahy. Prohlaseni o draze celostatni a drahach regionalnich Sprava Zeleznic je
opravnéna odebrat Zadateli pridélenou kapacitu drédhy na uUseku drédhy, kde doslo
k vyCerpani kapacity, nebo na Useku, kde je pldnované omezeni provozovani drahy,
v pfipadé, Ze pridélené trasy vlaki podle jizdniho fddu nejsou na tomto Useku vyuzivany
alesporina 75 % v priibéhu jednoho mésice.

(.). Je-li dand infrastruktura provozovatelem drahy prohldsena za infrastrukturu
s vyclerpanou kapacitou drahy, pouziva Sprava Zeleznic pro pridélovani této kapacity
drahy kritéria priorit procesu koordinace podle kapitoly 4.5.4

Zde je vhodné zminit skutecnost, ze v pfipadé, nevyuziva-li dopravce pridélené
trasy na pretizené infrastruktuire, mohou mu byt odejmuty.

4.4 ZakladnireSerse vybrané zahranicni legislativy ve véci reseni
pretizenych usek infrastruktury a pfidélovani kapacity drahy
Pretizené useky Zeleznic¢nich trati jsou feSeny i vramci zahranic¢ni legislativy.
Tato kapitola zmifiuje vybrané aspekty z Némecka, Rakouska a Svycarska,
pficemZ vramci Studentské grantové soutéze CVUT v Praze byla tato
problematika feSena projektem souvisejicim s touto disertaéni praci [21].

V némeckém pfipadé se aplikuje Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) (2016)
[6]. Zdkon definuje dva zakladni pojmy:

e PretiZzena Zeleznicni trat = takovy tratovy usek, na kterém nelze
v pfiméreném mnozstvi uspokojit poptavku po viakovych trasach ani po
koordinaci rtiznych zZadosti o pfidéleni vlakovych tras v urc¢itém c¢asovém
obdobi.

e Plan na zvyseni kapacity drahy = harmonogram opatieni nebo fady
opatieni s cilem odstranéni tzkych kapacitnich hrdel, ktera by mohla

wrve

Klicové pro problematiku jsou § 55 Pretizené Zelezni¢ni traté, § 58 Kapacitni
analyza a § 59 Plan na zvySeni kapacity drahy.

§ 55 Pfetizené Zelezniéni traté (vytah a volny pfeklad ze zdkona ERegG)

V pfipadech, kdy nelze Zadostem o pfidéleni kapacity Zeleznice vyhovét v pfiméfeném
rozsahu ani po koordinaci Zadanych tras vlakG a po konzultaci s opravnénymi subjekty,
musi pfislusny provozovatel drahy neprodlené prohldsit prislusny tratovy Usek za
pretiZeny. Toto se tyka také tratovych usekd, u nichZ Ize predpokladat, Ze jejich kapacita
bude v blizké budoucnosti nedostatecna. Prohlaseni o pretizeni musi byt predlozena
regulacnimu Ufadu a odpovédnému dozorovému uradu.

Pokud byla Zeleznicni trat prohldasena za pretizenou, musi provozovatel drahy provést
kapacitni analyzu podle § 58, jestliZe jiZ nebyl pfedstaven plan na zvyseni kapacity drahy.

Pridélovaci kritéria musi zohledniovat socidlni prinos dopravni sluZzby ve porovnani
s jinymi dopravnimi sluzbami, které jsou tim vylouleny z uZivani Zeleznice. Provozovatel
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drahy mize dat prednost sluzbam verejné dopravy, pokud je to nezbytné nutné
k zajisténi odpovidajici dopravni obsluznosti. Pri stanoveni pridélovacich kritérii je
potreba zohlednit vyznam nakladni dopravy, pfedevsim u mezinarodni nakladni dopravy.

Pokud provozovatel drahy prohlasil Zeleznicni trat za pretiZzenou, mél by requlacni Grad
na zadost opravnéného subjektu stanovit provozovateli drahy vytvofit a zverejnit do trf
tydn0G prioritni kritéria, pokud je to nezbytné k odstranéni pretiZzeni. Pridélovaci kritéria
zacinaji platit tyden po jejich zverejnéni.

§ 58 Kapacitni analyza (vytah a volny pieklad ze zakona ERegG)

U&elem kapacitni analyzy pfetizenych Zelezni¢nich trati je kromé uréeni Uzkych mist
vdopravni kapacité, ktera brani uplnému vyhovéni Zadostem o pridéleni kapacity,
predstaveni zplsobd, diky kterym by mohly byt akceptovany dalsi Zadosti o kapacitu.
V kapacitni analyze musi provozovatel drahy stanovit ddvody pretiZzeni a navrhnout
mozna kratkodoba a stfednédoba ndapravna opatreni.

Predmétem analyzy je Zeleznicni infrastruktura, provozni postupy, charakter riznych
provadénych Zeleznicnich sluzeb a dlsledky vsech téchto faktorl na kapacitu dréahy. Mezi
opatreni, ktera je nutno posoudit, patfi zejména objizdné trasy Zelezniéni dopravy,
odloZeni terminl sluZzeb Zeleznicni infrastruktury, omezeni tratové rychlosti a zlepseni
Zelezni¢niinfrastruktury.

Kapacitni analyza musi byt dokonlena do Sesti mésicG poté co je Zeleznicnf
infrastruktura prohldsena za pretizenou.

§ 59 Plan na zvys$eni kapacity drahy (vytah a volny pfeklad ze zakona ERegG)

Béhem Sesti mésict od dokonceni kapacitni analyzy musi provozovatel drahy po
konzultaci s pfislusnymi subjekty, jimiZ byly pfidéleny viakové trasy na dotlené pretizené
infrastruktufe, pfedstavit plan na zvyseni kapacity drahy pfislusnému regulacnimu a
dozorovému ufadu. V ném jsou uvedeny:

e dlvody pretizeni,

e ocekdvany budouci vyvoj provozu,

e omezenirozvoje Zeleznicniinfrastruktury,

e moZna moZnosti a naklady na zvyseni dopravni kapacity, véetné ocekavanych
zmén poplatkG za infrastrukturu,

Kromé toho musi byt na zakladé CBA analyzy identifikovanych moZnych opatfeni urceno,
jaka opatfeni maji byt pfijata ke zvySeni kapacity infrastruktury; to zahrnuje také
harmonogram provadéni téchto opatfeni.

Ma-li provozovatel drédhy v umysiu predlozit plan na zvyseni kapacity dréahy, musi byt plan
zvefejnén na internetovych strankach provozovatele drahy nejméné tfi mésice pfed jeho
predlozenim podle vyse zminénych pravidel. Zverfejnéni musi byt ve vhodné formé
doplnéno popisem pldnovanych opatreni. Opravnéné subjekty mohou posilat své
pfipominky k tomuto planu po dobu jednoho mésice.

Pokud opatreni nejsou financovdna vyhradné samotnym provozovatelem drahy, ridi se
rozhodnuti o) financovanf opatrenf u spolkovych drah zakonem
Bundesschienenwegeausbaugesetz (zakon o modernizaci spolkovych Zeleznic¢nich trati)
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a zvefejnénym spolkovym rozpoctem. V pfipadé Zeleznic, které nejsou spolkové, se
rozhodnuti fidi v souladu s platnym zakonem o rozpoctu.

Pokud provozovatel neucini vyse uvedené kroky, zakon mu zakazuje dokonce vybirat
vybrané poplatky za uzivani infrastruktury. Ty smi vybirat pouze naddle na zakladé
schvaleni specifickych podminek regulacnim uradem (napr. kdyZz moZzZnosti navyseni
kapacity drahy jsou ekonomicky a financné neudrZitelné. nebo toto nelze fakticky
provést). Dozordi organ sleduje dodrZzovani povinnosti vyplyvajicich z predpisi o
pretizenych Zeleznicich. Po konzultaci s regulacnim tdradem mizZe dozorciorgan prijmout
opatreni nezbytna k dodrZzeni povinnosti. Organ dozoru mizZe vykondvat své prikazy
v souladu s ustanovenimi pouZzitelnymi na vykon spravnich opatreni. Vyse pokuty je aZz
500 tis. eur.

Z vytahu a prekladu skutecnosti zakona ERegG, ktery si autor disertacni prace
dovolil ponechat pomérné obsahly, plynou obdobné, ale i rozdilné skutecnosti
jako z predchozich, byt tuzemskych legislativnich materialti. Nejdfive dojde
k vyhlaseni predmétného Useku za pretizeny, coz jeho provozovatele zavazuje
provést kapacitni analyzu, pokud jiz dfive nezpracoval pro tento Usek drahy
konkrétni plan na zvySeni jeho kapacity. Na pretizenych uUsecich maji opét
prfednost vlaky k zajisténi dopravni obsluznosti Gzemi.

V zakoné je pfimo popsan i ucel provadéni kapacitni analyzy. Kromé stanoveni
uzkych hrdel se jedna pfedevsim o navrh feseni zkapacitnéni pretiZzenych tseku
zeleznicnich trati. Kapacitni analyza musi byt pfitom zpracovana v terminu Sesti
mésicli od prohlaseni predmétné casti infrastruktury za pretiZzenou.

Zakon ERegG dale zevrubné stanovuje, jakym zplisobem bude zpracovan plan
na zvyseni kapacity drahy. Jeho soucasti je CBA analyza, ktera stanovi pfinos
navrZzenych opatieni z hlediska pomért ndkladi a benefitd. Plan na zvyseni
kapacity drahy musi byt zvefejnén dalkovym pfistupem na internetu. Pokud by
provozovatel drahy neucinil na pretiZzené infrastruktufe jeho zpracovani, mize
mu byt dokonce zakdazano vybirat poplatky za uzivani této dopravni
infrastruktury pfi jejim uzivani dopravci.

Na zakladé tohoto zdkona stejné jako u Spravy Zeleznic v CR, ktera vydava
kazdorocné Prohlaseni o draze, existuje na siti DB predpis, ktery dale tuto
problematiku rozviji a upfesnuje. Jedna se o0 Schienennetz-
Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2021 (SNB 2021) [37]. V souladu s § 55
zakona ERegG prohlasuje napftikald DB Netz AG tratové useky za pretizené a
stanovuje specidlni podminky uzivani takovéto infrastruktury. Dale jsou
stanoveny podminky konstrukce tras jak pro osobni, tak nakladni dopravu.

Na strankach DB Netz Ize najit konkrétni pfiklady pfetizenych usekt. Z téchto
stranek Ize citovat napfiklad historicky stav z roku 2020 [21]:

V souladu se smérnici Spolkového uradu pro Zeleznice a Spolkové agentury pro sité ze
dne 14.11.2016 byly nasledujici tratové Useky dle definice § 1 zdkona ERegG a aplikovani
§§ 55,58 - 59 téhoZ zakona prohlaseny od data 01.12.2020 za pfetiZzené
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e trat ¢ 2650 Gelsenkirchen Hbf — Wanne-Eickel Hbf
e trat ¢ 2200 Wanne-Eickel Hbf — Minster Hbf

e trat ¢ 6100 Berlin-Spandau — Nauen

e tratc 6185 Wustermark — Rathenow

Pro tyto tratové tseky provede DB AG kapacitni analyzu v souladu s § 58 zakona ERegG a
vypracuje plany zvyseni kapacity drahy v souladu s § 59 zakona ERegG.

Na nasledujici strané je pak zobrazena grafika, jez ukazuje tseky na némecké
zeleznicni siti, které byly oznaceny klednu 2022 za pretizené vcetné jejich
vyznaéeni na pirehledném mapovém podkladu [4].

Uberlastet erklirte Schienenwege Erkldrung aus Nr  Strecke(n) Abschnitt
Netzfahrplan 2008 1 5200 Gemiinden (Main) - Wiirzburg Hbf
2 5900 Firth (Bay) Hbf - Bamberg
3 5910 Wiirzburg - Firth (Bay) Hbf
Nfpl 2009 4 3600 Hailer-Meerholz - Fulda
5 4000 Offenburg - Abzw. Gundelfingen
6 4000 Abzw. Leutersberg - Weil am Rhein
RV-Periode 2011-15, 74 E1210 Niebiill - Westerland (Sylt)
Nfpl 2020 8! 2200, 6100 Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg
Nfpl 2012, 9 1720 Uelzen - Stelle
Nfpl 2021 102 6100 Berlin-Spandau - Nauen
Nfpl 2013 11 1700 Wunstorf - Minden
~ Nfpl 2014 12 6109 Berliner Stadtbahn
Nfpl 2015 13 2650, 2184, 2300, Kdln-Miilheim - Duisburg Hbf -
2160, 2158 Dortmund Hbf (Rhein-Ruhr-Achse)
EBWU 2015 14 4010 Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim
Nfpl 2017 15 2630 Hiirth-Kalscheuren - Remagen
Nfpl 2018 16 2633, 2639, 2650, KéIn Hbf - KéIn-Miilheim
2652, 2658, 2659
Nfpl 2019 /| EBWU 17 2510 Viersen - Kaldenkirchen Gr
Nfpl 2020 18 6107,6170,6171, Berlin-Spandau Ost | Berlin-Gesundbrunnen
6134, 6132 - GroRbeeren Siid
Nfpl 2020 19 2600, 2550 Stolberg Hbf - Aachen West
Nfpl 2021 20 2650, 2200 Gelsenkirchen Hbf - Miinster Hbf
Stand Januar 2022
Nfpl 2021 21 6185 Waustermark - Rathenow
! Erweiterung des zuvor bestehenden ULS Hamburg Hbf Nfpl 2022 22 6344 Halle-Trotha - Kénnern

! Erweiterung des zuvor bestehenden ULS Berlin-Spandau

Zdroj: DB Netz AG, [4]

Obrazek 2: Prehled vSech trati prohlasenych za pretiZzené, stav leden 2022

I v pfipadé Rakouska je k dispozici konkrétni legislativa, ktera reSi v této kapitole
vzpominanou problematiku. Zde se jedna o Bundesgesetz iiber Eisenbahnen,
Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf Eisenbahnen
(Eisenbahngesetz 1957 — EisbG), znéni i&inné od 22. 12.2020 [5]. Vtomto zdkoné
jsou definovany zalezitosti, které se tykaji Zelezni¢nich trati prohlasenych za
pretizené. Problematika feSeni pfetizenych Usekl infrastruktury je umisténa
v Sesté Casti tohoto zakona a ma prakticky stejné paragrafy jako némecky zakon,
viz znéni nize:
% 6. Teil: Regulierung des Schienenverkehrsmarktes
» 2. Hauptstiick: Zugang zur Eisenbahninfrastruktur, zu Serviceeinrichtungen und -
leistungen
= 2. Abschnitt: Zuweisung von Fahrwegkapazitat
e §65c. Uberlastete Eisenbahninfrastruktur (,pretiZend infrastruktura”)
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e §65d. Kapazitidtsanalyse (,kapacitni analyza”)
e §65e. Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat (,plan na zvyseni kapacity”)

T

Konkrétnéjsi udaje jsou uvedené v aktualnim vydani dokumentu Schienennetz-
Nutzungsbedingungen 2021 (SNNB) [38]. Zné&ni legislativy (jak EisbG, tak SNNB)
je vzasadé obdobné jako v némeckém pripadé.

Je zajimavé, ze jak v Némecku, tak v Rakousku se zminuje v legislativé moznost
zvySit poplatky za uziti dopravni cesty na velmi vytizenych usecich zelezni¢ni
sité, z materidll je pak zfejmé, Ze v Rakousku se tohoto také aktivné vyuziva.

Také ve Svycarsku je problematika pretizenych Zelezni¢nich trati fedena
legislativné. Zde je pilifem zakon Eisenbahn-Netzzugangsverordnung ze dne
25. listopadu 1998, znéni G&inné od 1. ledna 2021 (NZV) [7]. V tomto dokumentu
jsou definovany zalezitosti, které se tykaji zelezni¢nich trati prohlasenych za
pretizené, velmi elegantné a jednoduse:

Cl. 12 Pretizené traté

1. NemdiZze-li drad pro pridélovani viakovych tras vyhovét Zadostem o pridéleni
viakové trasy z dlivodu nedostatecné kapacity na trati je trat prohlasena za
pretizenou.

2. Pokud jsou kdispozicialternativni trasy, které nejsou prohldaseny za pretizené, jsou

tyto trasy nabizeny jako nahrada za pretiZzené.

Zruseno dle odst. 14 narizeni ze dne 13.05.2020 s tcinnosti 01.01.2021

4. V pfipadé pretizeni trasy urli drad pro pridélovani vlakovych tras za Ucasti
dotceného provozovatele infrastruktury divody v kapacitni analyze a stanovi
kratkodoba a stfednédoba opatreni k odstranéni pretizeni. BEhem tii mésict po
prohlaseni tratového Useku za pfetizeny zverejni kapacitni analyzu. Opatfeni
uvedena v této analyze mohou byt pro uZivatele prohlasena jako zavazna.

5. Béhem sesti mésicl od dokonceni kapacitni analyzy musi provozovatel drahy
predloZit Spolkovému UGfadu dopravy plan na zvyseni kapacity drahy na
pfedmétné trati.

6. Spolkovy Urad dopravy preda tento pldn uZzivatelim pretizené trati. Dale plan
schvali nebo poZaduje jeho zménu.

W

Zde je vhodné zminit odliSnost od Némecka a Rakouska, kdy kapacitni analyza
musi byt zvefejnéna jiz tfi mésice od prohlaseni Uuseku za pretizeny, tedy ve
Svycarsku je ¢as na zpracovani této analyzy poloviéni.

Konkrétnéjsi udaje jsou uvedené v aktualnim vydani dokumentu Network
Statement 2021 (NWS) [22]. Pokud neni moZné vyhovét pozadavku na pfidéleni
trasy kvili nedostate¢né kapacité Zelezni¢ni trati nebo je témér jisté, Ze kapacita
na této trati bude vycerpdana, prohlasi pfridélce kapacity odpovidajici trat za
pretizenou. V tomto pfipadé je pfidélce opravnén v souladu s ¢l. 12a, odst. 3
dokumentu NZV zrusit jiz pfidélené trasy nékterym vlakim a dale je jiz
nenabizet, jestlize se tim umoznilepsiho vyuzivani kapacity na trati. Kromé toho
mohou byt vilakové trasy odebrany a pfifazeny jinému zadateli, pokud jsou tyto
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vlakové trasy na pretizené trase vyuzivany v mensi mire, nez je stanoveno ve
¢l. 12, odst. 4 dokumentu NZV.

Ve Svycarsku v dnedni dobé se velké mnozstvi trati jak v osobni, tak v nakladni
dopraveé pohybuje na hranach svych kapacit. Dle dopravnich prognéz vzroste do
roku 2040 poptavka po osobni dopravé o 51 % a po nakladni dopravé o 45 %. Na
mnoha koridorech zatizeni stale roste. Pretizené traté se vyskytuji predevsim ve
velkych aglomeracich Arc Lémanique, Bern und Ziirich:

e Genéve-Lausanne,

e Yverdon-Lausanne,

e Vevey-Lausanne,

e Bern-Thun,

e Solothurn-Ziirich,

e Zirich—Winterthur,

e Zirich-Zug-Luzern [21].

(ww. et

, P
= /Lausam =
Nvmv.
Genéve / Y ) \
e

Zdroj: pifevzato z [21]

Obrazek 3: Prognéza ocekava v roce 2030 pretiZeni Zeleznicnich trati
piedevsim v oblastech Zenevského jezera, Bernu a Ziirichu

4.5 Vybrané dokumenty a pojmy tykajici se pridélovani a hospodarného
vyuzivani kapacity drahy

Zakladnim pilifem v oblasti problematiky disertacni prace je pojem kapacita.
Pojem kapacity je dle Kodexu UIC 406 [42] velmi neuréity a zavisi na tom, jak je
kapacita vyuzivana. Kapacitu lze obecné definovat jako teoreticky maximalni
mozny pocet tras v ohraniceném casovém useku pfi zohlednéni smiSeného
provozu na tratich, v uzlech a v konkrétnich sitich pfi zohlednéni urcitych
pozadavki kvality konstruovanych tras [2]. Kodex UIC 406 dale uvadi, Ze proces
planovaniinfrastruktury je dlouhodoby proces trvajici i déle nez 10 let. Manazefi
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Zelezniéni infrastruktury by jeji podobu (kapacitu pfedevsim) méli pfizplisobit
poptavce dopravcl. Kodex UIC 406 pak predstavuje véjif metod a aspektd, jak
tyto kroky uéinit [42].

Velky vyznam v rfeSeni dané problematiky maji pojmy teoreticka propustnost
(nékdy téZ nazyvana maximalni propustnost) a praktickd propustnost [10].
Propustnost (resp. propustnou vykonnost) Ize definovat jako rozsah vlakové
dopravy, ktery za daného stavu a technického vybaveni provoznich zafizeni trati
a pfi zachovani radu, platného pro jejich vyuzivani, mtize byt na zjistované trati
v uréitém ¢asovém obdobi trvale a pravidelné zvladnut [18].

Propustnou vykonnost je obecné mozné stanovit na téchto zafizenich:

e tratové koleje,
e stanicni koleje,
e stanicni zhlavi.

Teoreticka propustnost se stanovi jako podil vypocetniho obdobi a doby
obsazeni infrastruktury vlakem nebo obecné technologickou operaci. Zde se
predpoklada, Zze zafizeni vylu¢né slouzi svému ucelu, tj, neuvazuji se ¢asové
ztraty a nevznikaji mezery v obsazovani zafizeni. Teoretickou propustnost Ize
tak stanovit jednoduse dle vztahu:

T
Npax = P (1)
obs
kde:
Npqx — teoreticky (maximalni) poéet dostupnych tras za zvolené vypoéetni
obdobi [-],
tops — Ppramérny cas potiebny na uskutecnéni sledovanych

technologickych operaci[min],
T — délka zvoleného vypoc&etniho obdobi [min].

Druhym pojmem je praktickd propustnost, nékdy téz nazyvana jako technicka.
Tato veli¢ina udava nejvétsi rozsah vlakové dopravy, a to stanoveny se zietelem
na cdas potiebny kvykonu predepsanych kontrolnich prohlidek, udrzby
provoznich zafizeni a dale také pocita s nutnosti vyrovnani zpozdéni a poruch ve
vlakové dopravé. Takovy vztah je pak definovan komplexnéji dle vzorce:

N T—(Tyy1+Tsta1) )

rakt =
p tobsttdodttrus
kde:

Ny

zvolené vypocetni obdobi [-],
T — délka zvoleného vypocetniho obdobi [min],

rakt — prakticky (technicky obhajitelny) poéet dostupnych tras za
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Ty, — celkova doba, ve které je dané provozni zafizeni nebo prvek ve
vypocetnim obdobi vylouc¢eno zprovozu pro predepsané prohlidky,
opravy a udrzbu [min],

T4 — celkova doba stalych manipulaci, tj. doba, ve které je dané provozni
zarfizeni nebo prvek obsazen v obdobi T jinymi ukony, nez ve kterych je
zjistovana propustnost [min],

tops — technologicky ¢as obsazeni daného provozniho zafizeni nebo prvku
jednim vlakem, ve kterém je poditana propustnost [min],

tioa — Primérny cas pfipadajici na jeden vlak, ktery se sklada z casu, o
ktery je potifeba prodlouzit ¢as obsazeni daného provozniho zafizeni Ci
prvku proto, ze jeho uvolnéni zabranuje obsazeni dalsiho provozniho
zarizeni ¢i prvku a dale z ¢asu na vyrovnani zpozdéni z nepravidelnosti a
poruch ve vlakové dopravé [min],

t, —Prumeérny cas pravdépodobného vzajemného rusenijizd vznikajiciho
v mistech mozZzného ohroZeni z dlivodu nemoznosti soucasnych jizd na
daném zafizeni &i prvku, pfipadajici na jeden vliak [min].

Problematikou kapacity drahy se zevrubné zabyva smérnice SM124 Zjistovani
kapacity drahy vydana Spravou Zeleznic vroce 2019 [40]. Tato smérnice
posuzuje kapacitu drahy komplexnéjsim zplisobem, pficemz uvadi, Ze je klicova
i kvalita konstruovanych tras. Smérnice jasné uvadi, ze zeleznicni infrastruktura
musi kvalitné a ekonomicky zvladat naroky na ni kladené. Proto je potieba znat
kapacitu infrastruktury a s timto parametrem pracovat. Smérnice tak upravuje
metodiku zjiStovani kapacity tratovych koleji, zhlavi a kolejovych skupin. Pro
vSechna tato zafizeni jsou ve smérnici popsany vyuzité metody.

Smérnice SM124 upravuje metodiku pro zjiStovani kapacity tratovych koleji,
zhlavi a kolejovych skupin. Postupy uvedené v této smérnici se pouzivaji pro
posuzovani jak stavajici infrastruktury a stavajiciho provozu, tak jejich zmén.

Zvlastni pozornost si ve smérnici zasluhuje definice pojmu kapacita, ktery je
proveden nasledovné:

Kapacita predstavuje schopnost realizovat urcity dopravni vykon v urcité kvalité.

Tato definice kapacity koreluje s tvrzenim vySe, Ze je potfebna urcita garance
kvality pridélovanych tras.

Pro zjiStovani kapacity vyuziva smérnice SM124 tfi zakladnich metod:

e konstrukcéni — spocivaji v sestavé jizdniho fadu,
e analytické — vychazeji z teorie pravdépodobnosti nebo teorie hromadné

obsluhy,

e simulacni - spocivaji v opakovaném napodobovani relevantnich
technologickych procesii s naslednym statistickym vyhodnocenim
vysledkd.
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Zakladni prehled metod a ukazatelli kapacity shrnuje Tabulka 1 pfevzata ze

smérnice SM124.

Tabulka 1: Zakladni prehled metod, véetné hodnoticich ukazateli kapacity

vyuZitych v ramci smérnice SM124

. ) ostatni hodnotici ukazatele

hodnotici ukazatele kapacity se T

metoda zarizeni stanovenymi limitnimi P ,'ty o
) (bez stanovenych limitnich
hodnotami
hodnot)
— stupe obsazeni (S) — priimérna doba obsazeni
tratové koleje — propustnost (n) (b)

— wyuZiti propustnosti (K) — celkova doba obsazeni (B)
analyticka zhlavi koeficient koliznosti (@)
metoda — pravdépodobnost

. . lanovaného cekani (Py) - planované &ekani (v)
kolejové skupin P v ‘ .
! piny — koeficient pravdépodobnosti | — Stupef obsazeni (5)
planovaného cekani (ge,)
- pravdépodobnost ekani v
o - ani ovo P,
separatni tratové koleje a ¢ekani v provozu (w) provozu (Pw) o
mulace hlavi — koeficient Zekani v provozu | — daldi velitiny souvisejici
simu zhiavi (Gw) s velikosti tekéni v
provozu
metoda
prepoctu tratové koleje a L o o
Eekani na hiavi prirtstek zpoZdéni (Ad)
prirlistek zhlavi
zpozdéni
v zavislosti na moZnostech
‘ tratové koleje, 5|m|fIaEn|ho programu;
extenzi . wr P N napr.:
_x vt zhlavi a prirlistek zpoZdéni (Ad) P , ..
simulace o . - podil dodrzenych
kolejové skupiny prestupnich vazeb
— podil odfeknutych viakf

Zdroj: smérnice SZ SM 124, str. 14 [40]

Smérnice SM124 vytycuje dvé zakladni ulohy FeSeni kapacity drahy:

e urcovanirozsahu infrastruktury — s touto tlohou je obvykle spojeno urceni
omezujicich zafizeni infrastruktury. MuizZe byt téZz ale opacné
identifikovano zafizeni, jehoz kapacita je zbytecné velka,

e provérovani provozni koncepce - ucelem je zjisténi kvalitativnich
parametrii. daného dopravniho modelu, ktery je reprezentovan
konkrétnim jizdnim fadem.

Je nutné zminit i skutecnost, ze obé tyto ulohy se mohou nezridka prolinat.

Smérnice SM124 dale rozliSuje ukazatele technické kapacity a ukazatele
provozni kapacity, a to dle principu respektovani omezeného personalniho
obsazeni a predpokladanych dob udrzby a opravy:

e ukazatele technické kapacity - urcuji se za predpokladu plného
personalniho obsazeni. Je mozné predpokladat i provoz zafizeni, ktera
jsou b&Zné trvale uzaviena a nepfedpoklada se vylouéeni zafizeni (opravy,
udrzby),

e ukazatele provozni kapacity — urcuji se, pokud neni naplnén stav pro
uréeni ukazatele technické kapacity (napf#, dopravny pracuji s nizsim
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persondlnim obsazenim, je zohlednéno vylouceni vybranych zafizeni
z provozu apod.)

Protoze smérnice problematiku kapacity drahy fesi velmi Siroce a zevrubné, tak
definuje celou fadu velicin, které Ize méfrit. Vybrané ukazatele kapacity maji
definovany limitni hodnoty. Podle vztahu vypoétenych hodnot (zjisténych pro
konkrétni zafizeni infrastruktury) k limitnim hodnotam lze formulovat zavéry o
predpokladané kvalité provozu, popf. zavéry tykajici se propustnosti a jejiho
vyuziti.

Rozlisuji se dva typy limitnich hodnot, a to hodnota optimalni a kriticka. Pro
provoz je idealni, aby sledovana hodnota nepresahovala mez optimalni. Pokud
toto nastane, existuje riziko nedostatecné kvality. Pokud hodnota pfresahne mez
kritickou, je tfeba jiz nedostatec¢nou kvalitu predpokladat a takovou cast
infrastruktury lze povazovat za pretizenou. Vztah mezi mirou zatizeni,
pfedpokladanou kvalitou a hodnotou ukazatell kapacity ilustruje nasledujici
Tabulka 2.

Vztah mezi poctem jizd a predpokladanou kvalitou znazornuje také Obrazek 4.

Tabulka 2: Vztah mezi mirou zatiZeni, pfedpokladanou kvalitou a hodnotou
ukazatelli kapacity

o vztah zjisténych ukazateld . L
e . = P . . . predpokladana
c zatizeni kapacity k pfisludnym limitnim uroven kvality . ®
3 : hodnota zpoZdéni
hodnotam
zafizeni _ v w
e ukazatele kapacity jsou nizsi nez
s kapacitnimi ey pokles
. optimalni hodnoty .
rezervami optimalni
fimérené ukazatele kapacity dosahuji s .
p . e . p Y ) priblizné beze zmény
zatizene zarizeni optimalnich hodnot
) e ukazatele kapacity jsou vySsi nez
silné zatiZené L, pacity y ,y . L i e
Jafizeni optimalni a soucasné nizsi nez rizikova narust
kritické hodnoty
fetizené ukazatele kapacity prekracuji . . e
P L . p v P ) nedostatecna vyrazndj&i narlst
zafizeni kritické hodnoty

Zdroj: smérnice SZ SM 124, str. 35 [40]
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Zdroj: smérnice SZ SM 124, str. 36 [40]

Obrazek 4: Vztah mezi poctem jizd a predpokladanou kvalitou

Smeérnice SM124 se zabyva detailné veli¢inou stupen obsazeni, ktera je klicova
pro stanoveni kvality provozu. Stupen obsazeni je pomér celkové doby obsazeni
k vypocetni dobé. Jednd se o bezrozmérnou veli¢inu. Zavadi veli¢iny optimalni a
kriticky stupen obsazeni.

Limitni hodnoty zaviseji na tfrech parametrech:

e délka analyzovaného obdobi (A),
e vy3e primérné doby obsazeni (b),
e typ provozu.

Podle délky analyzovaného obdobi (A) se rozliduji 3 druhy limitnich hodnot:

e pro Spickové obdobi trvajici do 4 hodin,
e pro Spickové obdobi trvajici vice nez 4 a soucasné do 6 hodin,
e proobdobi trvajici déle nez 6 hodin.

Za timto ucelem smérnice dale urcuje tfi typy provozu, které jsou k dispozici na
Obrazek 5.

typ provozu priblizny podil regionalni osobni dopravy
na celkovém poctu viakd

méné nez 80 %
B 80 az 90 %

C vice nez 90 %

Zdroj: smérnice SZ SM 124, str. 39 [40]

Obrazek 5: Uréeni typu provozu podle podilu regionalni osobni dopravy
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Jak je ztabulky patrné, je pfihlizeno pro uréeni typu provozu piedevSim na
priblizZny podil regiondlni osobni dopravy na celkovém poctu viaku. Tato logika
se patrné odviji od premisy, ze ¢im vice tras regionalni osobni dopravy je na usek
umisténo, tim jsou trasy homogennéjsi, a tim je mozné tolerovat vyssi stupné
obsazeni.

Dale smérnice uvadi, ze pfi vybéru typu provozu lze dale pfihlizet k moznosti
realizace nasledujicich opatfeni:

e omezeni ¢ekani na pfipojné viaky,
e pfinepravidelnostech mozné operativni zmény v obézich nalezitosti,
e pfi vétSich nepravidelnostech mozZnost odieknuti vybranych vlaka.

Pokud tato opatreni Ize aktivné v provozu vyuzit, je mozné uvazovat i s vyssSimi
stupni obsazeni. Pokud nikoli, naopak je toto mozné do kvality tras promitnout
negativné.

Smérnice dale stanovuje optimalni a kritické hodnoty stupné obsazeni pro
jednotliva vypoctova obdobi, pficemz pro potreby diserta¢ni prace postaci
pouze vynatky pocatecnich Casti tabulek s ohledem na dosahované hodnoty
vySe primérné doby obsazeni Gseku v navrhové &asti prace (viz tabulka 3 a
tabulka 4)

Z danych materidll Ize vyvodit, Ze optimadlni stupen obsazeni mezistani¢niho
useku na jednokolejné trati, ktery je jednim vilakem obsazen do 10 minut pfi
vypocetnim obdobi do 4 hodin pro trat se smiSenym provozem regiondlni a
dalkové dopravy (pfiéemz dalkova doprava v tomto pfipadé nema margindlni
podil na vyuZivani infrastruktury) ¢&ini 0,62 a kriticky stupefi obsazeni 0,75.
Hodnoty do 0,62 jsou tak idedlni pro zajisténi patfié¢né kvality a stability tras (dle
smérnice oznacena uroven kvality provozu ,vyhovujici’), hodnoty v intervalu
mezi 0,62 az 0,75 jiz vykazuji snizenou kvalitu a stabilitu tras (dle smérnice
oznaéena uroveii kvality provozu ,rizikova”), hodnoty nad 0,75 jsou pak
z pohledu pfidélu kapacity drahy jiz nevhodné (dle smérnice oznaéena urovei
kvality provozu ,kritickad"). Limitni hodnoty stupné obsazeni jsou stanoveny pro
tratové koleje, tj. nikoli veSkera zafizeni.

Pokud se provede uvaha nad hodnotami stanovenymi smérnici pro optimalni a
kriticky stupen obsazeni pro jednokolejné Zzelezni¢ni traté, kde provoz
v jednotlivych tsecich probiha vyhradné mezistani¢né (tj. bez uziti dopraven bez
kolejového rozvétveni jako napfiklad hlaska, hradlo &i stanovisté autobloku),
jsou tyto hodnoty pomérné ambiciézni, kdyz se vezme v potaz fakt, jak na
mnoha jednokolejnych tratich je realizovan pomérné husty zZelezni¢ni provoz.
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Tabulka 3: Hodnoty optimalniho stupné obsazeni dle SM 124

analyzované
obdobi A<4h 4h<A<6h A>6h
typ provozu A B C A B C A B C
b [min] Sorr
<10 0,62 0,69 0,75 0,55 0,63 0,70 0,40 0,50 0,60
11 0,63 0,69 0,75 0,56 0,63 0,71 0,41 0,51 0,61
12 0,63 0,70 0,76 0,56 0,64 0,71 0,42 0,52 0,61
13 0,64 0,70 0,76 0,57 0,64 0,72 0,43 0,53 0,62
14 0,65 0,71 0,76 0,58 0,65 0,72 0,44 0,53 0,63
15 0,65 0,71 0,77 0,59 0,66 0,73 0,45 0,54 0,63
16 0,66 0,72 0,77 0,59 0,66 0,73 0,46 0,55 0,64

Zdroj: smérnice SZ SM 124, str. 40 [40]
Tabulka 4: Hodnoty kritického stupné obsazeni dle SM 124

analyzované
obdobi A<4h 4h<A<6h A>6h
typ provozu A B C A B C A B C
b [min] SkriT
<10 0,75 0,79 0,83 0,70 0,75 0,80 0,60 0,67 0,74
11 0,75 0,79 0,84 0,71 0,75 0,81 0,61 0,68 0,74
12 0,76 0,80 0,84 0,71 0,76 0,81 0,62 0,68 0,74
13 0,76 0,80 0,84 0,72 0,76 0,81 0,62 0,69 0,75
14 0,77 0,80 0,84 0,72 0,77 0,82 0,63 0,69 0,75
15 0,77 0,81 0,85 0,73 0,77 0,82 0,64 0,70 0,76
16 0,78 0,81 0,85 0,73 0,78 0,82 0,64 0,70 0,76

Zdroj: smérnice SZ SM 124, str. 41 [40]

Stupen obsazeni je dle smérnice SM 124 ukazatelem vztahujicim se k zafizeni.
DalSimi ukazateli, které jsou vsak velicinami jednodussimi, které se vztahuji
k zafizeni, jsou propustnost a vyuziti propustnosti. Hodnota vyuziti propustnosti
smi nabyt i hodnoty vyssi nez 100 %. Pokud jsou tyto hodnoty vyssi jako
v pfipadé hladiny optimalni, tak kritické, je kvalita provozu na takové
infrastruktufe hodnocena jako nevyhovujici. Pokud piekracuje hodnotu 100 %
pouze hladina optimalni, pak je kvalita provozu rizikova. Tyto dvé veliciny lze
uzit pro jakakoli zafizeni, tj. nikoli pouze pro tratové koleje jako hodnoty stupné
obsazeni.
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Smérnice SM 124 definuje mimo jiné i velmi duleZity pojem ,omezujici
mezistani¢ni Usek”, a to nasledujicim zplsobem:

Omezujici mezistaniéni Usek je takovy usek, ktery ma (ze vsech mezistani¢nich tsekd)
vdaném tratovém Useku nejméné pfiznivé ukazatele kapacity. Ukazatelem kapacity
rozhodnym pro urceni omezujiciho mezistani¢niho Useku v zavislosti na metodé je:

— analytickd metoda: primérna doba obsazeni, popr. celkovd doba obsazeni, nebo
stupen obsazeni;

— separatni simulace: cekani nebo koeficient cekani.

Obecné se tato smeérnice zabyva Siroce celou problematikou kapacity drahy
véetné konkrétnich prikladd.

Problematikou hospodarného pfridélovani kapacity zelezni¢ni dopravni cesty se
vsak zabyva jesté fada dalsich publikaci, pfedpist ¢i védeckych prispévku. Dalsi
aspekty nabizi némecka publikace Eisenbahnbetriebstechnologie (Technologie
Zelezniéni dopravy) autora Gerta Heistera a jeho kolektivu [11]. Ta pojem
kapacity vdoslovném prekladu vysvétluje tvrzenim ,kapacita sjednocuje
celistvost vykonnostni schopnosti a sily draznich zafizeni v siti". Ta musi byt
pfitom trZzné orientovana na pozadavky dopravct, pficemz existuje financni
ramec na vykonani potiebnych infrastrukturnich opatfreni. Pokud se tyto aspekty
zvazi dohromady, je mozné definovat potiebna infrastrukturni a provozni
opatfeni vedouci k uspokojeni spole¢ensky odlivodnénych potieb.

Problematikou pfidélu kapacity drahy se také zabyva ¢lanek Gibsona Allocation
of capacity in the rail industry (Pfidélovani kapacity na Zeleznici) [12]. Zde je
popisovana problematika na pfikladu Velké Britanie po privatizaci Zelezni¢niho
sektoru. Autor ve ¢lanku zminuje vyssi nakladovost zatizenych usekl drahy a
navrhuje tfi zakladni mechanismy pfidélovani kapacity drahy:

e administrativni — na zdkladé stanovych pravidel a kritérii (napf. druh
viaka),

e nakladovy - vychazi z legislativy EU a mysSlenky, Ze vice zatizené useky
vyzaduji vysSi naklady na zajisténi provozuschopnosti drahy a
provozovani drazni dopravy, coz by se mélo odrazit v cené za jizdu viaku
a vybrané finance vyuzit k rozvoji sité,

e trzni — zalozeny na aukci tras, kdy rozhoduje vyssi cena za soubor
pozadovanych tras.

Také vyzkum Nilssona popsany v &lanku Allocation of track capacity (Pfidélovani
kapacity drahy) nastifiuje zpisob mechanismu pfidélovani kapacity Zelezniéni
dopravni cesty [23]. Ve €lanku jsou zminény ekonomické vlivy na provoz
infrastruktury pfi rozhodovani se o pfidéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty.
Zaroven feSi problematiku aukce tras a jejiho dopadu na konecnou cenu za
pfidélenou trasu. V metodice je do jisté miry zahrnuta i mySlenka nutnosti
vyuzivani parametra drahy, aby nedochazelo ke snizovani propustnosti.
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5 Praktické priklady v oblasti kooperace verejné
hromadné dopravy a feSeni hospodarného vyuziti

kapacity zelezni¢ni dopravni cesty
Predchozi kapitola nastinila spiSe teoretické a pravni podminky feSeni
problematiky kooperace verejné hromadné dopravy a pfridélovani kapacity
zeleznic¢ni dopravni cesty. Cilem této kapitoly je poukazat na konkrétni prakticka
feseni aplikovana jak v pfipadé tuzemska, tak zahranici.

5.1 Re3eni kooperace segmentl na Zelezni¢ni trati Beroun — Plzef —
Klatovy a autobusové linky Plzen — Klatovy

Typickym prikladem Zzelezni¢ni trati, kde lze dobrfe oddélit segmentovou
obsluhu a zaroven ukazat dopady spojené s pridélem kapacity zZeleznicni
dopravni cesty, je trat Beroun — Plzen — Klatovy. Pro posouzeni je dobré tuto trat
rozdélit na dva logické Useky (z Berouna do Plzné se jedna o trat celostatni
mezinarodniho vyznamu zafazenou do sité Zelezni¢nich tranzitnich koridorQ,
v pfipadé Gseku Plzeii — Klatovy se jedna o vyznamnou trat celostatni).

Jako prvni je podroben analyze uUsek Plzen — Beroun, pfiemz vyfez dopravni
koncepce Spickové dvouhodiny je znazornén na obrazku 6.

48 |Plzeii hl. n. & EEl <2001 @6 o] 13 39 13 52 E 1419 14 47 E 1519
Plzeii hl. n. & ¥ <001 @13 41 14000% 1403] R 1422 @14 41 1500[®% 1509] R 1522
51 |Plzefi-Doubravka <5001,(041),(042) %13 44 % x1406] o x14 44 % x1512] o
59 |Ejpovice «»(041).042 o 13 49 | u 14 49 | u
Ejpovice <»(041),042 [32] 1349 i N 14 49 i N
61 |Klabava <042 x13 52 K x14 52 K
65 |Rokycany & 175 <042 [o] 13 55 3 14 15 A 14 31 14 55 3 15 21 A 1531
Rokycany & 175 <2042 R 1356]| z 14 32 14 56 z 15 32
70 |Svojkovice «»042,(044) x1400] A %1500 A
74 |Holoubkov & <2044 1404 P 15 04 P
77 |Myto <044 x14 07] A x15 07 A
80 |Kafizek <>044,(048) 1410] b 1510 D
82 |Kafez «»7,048 14 13 N 14 43 1513 N 15 43
87 |Cerhovice <7 x14 17] 1 x1517 1
93 |Hofovice & <6 R 1422 14 51 15 26 15 51
97 |Praskolesy <6 E x15 30 E
100 |Stadov <»5 X x15 33 x
103 |Zdice & <5 Fflo P 14 57 15 36 P 15 57
Zdice & <5 R 14 58 1536 R 15 58
107 |Kralav Dvir-Popovice <4 E x15 40 E
109 |Kralav Dvir <»4 s x15 42 s
112 |Beroun 173,174 <4 @2/3 [+] 15 05 15 46 16 05
Beroun 173,174 <4 15 06 @16 06
151 |Praha-Smichov <20 @3/4 [e] 1513 15 43 1613 16 43
Praha-Smichov <0 1 o 1 1 o 1
155 |Praha hl. n. & <P &7 Hlo 15 21 15 51 16 21 16 51
L Do stanice —

Zdroj: Sprava Zeleznic, [16]

Obrazek 6: Vyrez dopravni koncepce spickové dvouhodiny v useku Plzen —
Beroun (stav v tinoru 2022)

V pfipadé této Casti analyzované drazni infrastruktury se jedna o dvoukolejnou
zeleznicni trat, kdy jednotlivé mezistani¢ni oddily jsou rozdéleny stanovisti
autobloku. Jedna se tak o moderni infrastrukturu, kde je mozné Zzelezni¢ni
dopravu provozovat v kratkych naslednych mezidobich za sebou jedoucich
vlakl a kazdy smér ma pfidélenou vlastni tratovou kolej.

Z dopravni koncepce na trati je mozné vysledovat tfi zakladni produkty nabidky,
resp. segmentace verejné hromadné dopravy:
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e vlaky dopravni kategorie Ex komeréné nazvané ,Zapadni expres” (linka
Ex6 v objednavce MD CR), tzv. |. pfepravni segment dalkové dopravy;
vrstva s prfevazujici funkci B1 dle teorie segmentace verejné hromadné
dopravy (viz kapitola 3),

e vlaky dopravni kategorie R (Sp) komeréné& nazvané ,Berounka” (linka R16
v objedndvce MD CR), tzv. Il. pfepravni segment dalkové dopravy, vrstva
s pfevazujici funkci B2, resp. ¢astecné B1 a C1 dle teorie segmentace
vefejné hromadné dopravy,

e vlaky dopravni kategorie Os linky P2 Plzeriského kraje (,dlouhé” viaky
Plzen — Hofovice — Beroun a ,kratké" posilové Plzen — Rokycany; vrstva
s pfevazujici funkci C1, resp. C2 dle teorie segmentace verejné hromadné
dopravy.

Tak, jak jsou segmenty sefazeny vyse, se odliSuje i jejich vyznam. Zatimco funkce
expresu je zejména spojovaci, u osobnich vlakt je pfedevsim obsluzna. Tyto dva
segmenty maji tak zcela jinou roli, nicméné si Ize dobie na tomto pfikladu velmi
dobfe ukazat, jak se jednotlivé linky spole¢né s linkou rychlikd dopliuji.

V pfipadé linek Ex6 a R16 je patrny vzajemny proklad cca +/- 30 minut za ucelem
vzajemné podpory spojovaci funkce. U linek R16 a P2 je téz patrny vzajemny
proklad +/- 30 minut za uUcelem vzajemného posileni obsluzné funkce.
V prepravné nejsilnéjSim useku Rokycany — Plzen jsou pak patrné posilové spoje
linky P2, které jsou téz vedeny tak, aby vznikal vzajemny proklad spojti linek P2
a R16. Vyoseni z taktu (14.03 vs. 15.09) je zplUsobeno poZadavky na trasy spoja
regionalni linky P22 Plzen — Radnice, ktera v useku Plzen — Ejpovice vyuziva
stejnou dopravni infrastrukturu jako linky Ex6, R16 a P2.

Tento zminény pfiklad je ukazkou, jak se jednotlivé segmenty verejné zeleznicni
hromadné dopravy mohou mezi sebou vzajemné dopliiovat a zaroven vyuzivat
kapacitu Zelezni¢ni dopravni cesty skute¢né hospodarné tak, aby ztistaly dalsi
trasy volné i pro nakladni dopravu. Nicméné je patrny i negativni vliv linky P22
Plzeit — Radnice, ktery je zplisoben nasazenim dynamicky nepfilis kvalitnich
vozidel, jez nejsou schopna maximalizovat vyuziti parametri infrastruktury
v Gseku Plzei - Ejpovice (motorové jednotky fady 814 s maximalni konstrukéni
rychlosti 80 km/h). Paradoxem je i stav, kdy od prosincové zmény jizdnich fadu
v roce 2021 jsou na linku P2 nasazena dynamié¢téjsi vozidla (elektrické jednotky
fady 650.2 s maximalni konstrukéni rychlosti 160 km/h) neZ na linky R16 a Ex6
(dalkové vlaky jsou vedeny lokomotivami fady 362 s maximalni rychlosti
140 km/h). Toto poznani tak zcela opravnéné a jednoznaéné otvira i otazku, zda
pro dosazeni vhodné koordinace mezi segmenty verejné dopravy a za ucelem
hospodarného vyuzivani zelezni¢ni dopravni cesty zaroven neni na misté otevrit
myslenku pravidelného nasazovani takovych vozidel, ktera co mozna nejvice
vyuziji parametry uzivané infrastruktury.

V neposledni fadé je vhodné povSimnout si neobslouzeni zelezni¢ni stanice
Ejpovice a zastavky Klabava vloZenymi spoji osobnich vlaki linky P2. Pokud je
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peclivé vyhodnoceno, ze ¢etnost obsluhy ostatnimi spoji v téchto zastavkach
postacCuje nebo je feSena alternativné, pak tento krok jednoznacné pfrispiva
k dosazeni vyssiho podilu rovnobéznosti tras, coz ma opét pozitivni dopad na
hospodarnost vyuzivani kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty. Cisté z hlediska
nabidky a kooperace segmentl je pak negativhim aspektem ukonceni
vybranych vlaki jiz v Zeleznicni stanici Hofovice.

Jako druhy je pak podroben analyze usek Plzen - Klatovy, pficemz vyiez
dopravni koncepce Spickové dvouhodiny je znazornén na obrazku 7.

R I L R i R ks B R L R peeae
km|Sprava Zeleznic / CD, as. Viak R 771 7823 L 359 7855 R773 7825 Sp 1705
BWRD@® &Ld@)| & YTREF &o@| BRD® &6 036
(2212 @ L®o Tl Oho @
<> ]
Ze stanice Minchen Zelezna Cl
Ruda-
AlZbétin
0 |Klatovy 183,185 <>084 15 30 16 28 17 08
4 |Toénik <084
7 |Dehtin <»(083),084
10 |Svihov u Klatov >083 15 40 16 37
13 [Cervené Pofici <»083 %
17 |Borovy «»083 16 43
20 |Luzany «»082,(083) 16 47 %
23 | Preétice <082 1§61 16 08 16 51 17 08 17 31
27 |Prestice-Zastavka <082 [ x16 12 [ %17 12 I
30 | Chluméany u Dobian ¢»081,(082) 1559 16 15 16 59 17 156
34 |Dobfany <081 16 05 16 20 17 05 17 20 17 40
37 | Dobfany zastévka ¢>081 | | x17 23
41 [Plzefi-Valcha <»001,(081) | | %
45 | Plzefi-Doudlevce «»001 x16 33 x17 33
47 |Plzef zastavka <001 B 1617|¢ 1636 B 1717 1736]¢ 1756
48 |Plzen hl. n. & ¥ €001 66 ol E 1619|%® 1639 16 47 E 1719 17 39 17 59
Dilwad ki w L ¥ annd g Al D 48 29 AAe A4 47 an la 47 O o 47 29 AAT A4

Zdroj: Zdroj: Sprava Zeleznic, [16]

Obrazek 7: Vyrez dopravni koncepce Spickové dvouhodiny v useku Plzen —
Klatovy (stav v dnoru 2022)

V pripadé této casti analyzované drazni infrastruktury se jedna o jednokolejnou
Zelezniéni trat, vjejimz pfipadé jsou vybrané (zejména deldi) jednotlivé
mezistaniéni Gseky rozdéleny automatickymi hradly (tj. tato premisa neplati pro
véechny mezistani¢ni useky). Jedna se tak o infrastrukturu, na které je mozné
vyuzivat kapacitu jednokolejné trati pomérné dobfe, nicméné i tak ma tato
infrastruktura znaéné limity pro provazeni vétsiho poc¢tu vlakd, resp. moznost
konstrukce hustého sledu tras je velmi omezena.

Z dopravni koncepce na trati je mozné vysledovat tfi zakladni produkty nabidky,
resp. segmentace verejné hromadné dopravy:

e vlaky dopravni kategorie R (Sp) komeréné nazvané ,Berounka” (linka R16
v objednavce MD CR a zde i Plzefiského kraje), tzv. Il. pfepravni segment
dalkové dopravy,

e vlaky dopravni kategorie Os linky P2 Plzefiského kraje (zejm. vlaky Plzef
- Pfestice, az do/z Klatov jsou vedeny pouze jednotky viaki),

e jednotlivé ostatni vlaky, zejm. rekreaéni pfimé vlaky Plzei — Zelezna Ruda
a zpét.
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Na rozdil od useku Beroun — Plzen se zde projevuje nizsi vyznam této trati a také
jednokolejnost tseku. Vlakl je zde vedeno méné, presto i tady dalkova doprava
s regionalni kooperuji a vlaky je snaha vést ve vzajemnych c¢asoprostorovych

prokladech.

Projevuje se také vliv jednokolejnosti trati a tim snizenych moznosti konstrukce
jizdniho fadu. Za ucelem dosazeni taktovych uzlli v minutu X.30 ve stanicich
Rokycany a Klatovy jsou témér vsemi vlaky projizdény vybrané zastavky (tomuto
fenoménu bude vénovana jedna z dal3ich kapitol). SniZzena kapacita této trati pfi
provozovani vilakli linek R16 a P2 ma jednoznacny dopad na skutecnost, Ze a€ by
sice bylo mozné nalézt vhodné prokladové trasy pro Spickové posilové viaky
Plzen — Klatovy, tak by dosSlo zcela k vycerpani kapacity zelezni¢ni dopravni
cesty v iseku Plzen hl.n. — Pfestice (kriticky usek mezi Zelezniénimi stanicemi
Pizei hl.n. a Plzei-Valcha). Zde je tak vzdjemnda kooperace vyiesena mezi
Zzeleznic¢ni a vefejnou linkovou dopravou. Dikazem je obrazek 8 vyifezu z jizdniho
fadu linky 440 424 Plzen — Klatovy.
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(3
¥
nejede 31.12.21
£l nejede od 23.12.21 do 2.1.22, 4222, 0d 7.2.22 do 13.2.22, 144.22, 0od 1.7.22 do 31.8.22, od 26.10.22 do

27.10.22
nejede 25.12.21, 1.1.22
nejede 24.12.21

spoj 26 zastaviku Nezdice obslubuje jen na objednani telefonicky nebo u fidiée

B > > rxe

5poj s bezbariérové plistupnym vozidlem

spoj 20 TE 34: spoj 20 vytka v zastdvee Klatovy,nabf kpt Nalepky pHj
5 minut

spoj 22 TE 34: spoj 22 vycka v zastévee Klatovy,nabf kpt.Nalepky pfij
linky 430960, spoje 13 linky 430970 nejvyie 5 minut

spoj 24 TE 16: spoj 24 vycka v zastavce Prestice,nam. pfijezdu spoje
spoj 24 TE 34: spoj 24 vyika v zastavee Klatovy, nabf kpl Nalepky piij

Zdroj: Portal IDOS, [14]

Obrazek 8: Vyrez dopravni koncepce odpoledni Spicky autobusové linky
440 424 v useku Plzeri — Klatovy (stav v inoru 2022)

Je patrné, ze zatimco vlaky linky R16 jsou koncentrovany v Klatovech do uzlu
X.30, autobusy jedouci v podobné trase do uzlu X.00. Tento pfiklad je tak
ukazkou casoprostorové kooperace segmentl vefejné dopravy riznych
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dopravnich médu v pfipadé nedostatecnych kvalitativnich parametrui Zelezni¢ni
infrastruktury.

5.2 Problematika omezeni obsluhy vybranych bodt za ti¢elem dosazeni
systémové nabidky

Tato problematika obecné souvisi se dvéma pozadavky souvisejicimi pfimo

s kvalitou dopravni obsluznosti a tim i dosazeni kooperace mezi jednotlivymi

segmenty verejné hromadné dopravy. Tyto pozadavky jsou nasledujici:

e zkraceni cestovnich dob (obecné je nutné vychazet ze skuteénosti, Ze na
tratich s kvalitnimi parametry znamena kazdé zastaveni zpravidla 1-3
minuty na cestovni dobé navic v zavislosti na tratové rychlosti a délce
pobytu spoje, coZ pfi projeti vice zastavek/Zelezni¢nich stanic mlize u
vybranych spojli zajistit €asové Uspory az v fadl desitek minut),

e dosazeni uzll v integralnim taktovém jizdnim fadu, které by jinak nebylo
mozné.

Principy taktového grafikonu je mozné matematickou teorii popsat dvéma
jednoduchymi rovnicemi. Hranova rovnice [1] ma nasledujici tvar:

tH=n'%tT 3

Druhym matematickym vztahem je obvodova rovnice [1]:

Yty =n-tr @

Uvedené velic¢iny maji nasledujici vyznam:

tr — doba taktu (interval obsluhy) [min],

ty — Casové ohodnoceni hrany mezi dvéma nasledujicimi taktovymi uzly,
tj. cestovni doba mezi témito uzly [min],

n — prirozené &islo odpovidajici dané situaci [-].

Zminéné rovnice lze vSak pomérné jednoduse prakticky interpretovat, ¢imz lze
Iépe pochopit jejich skuteény vyznam.

Hranova rovnice ukazuje, ze protijedouci spoje jedné linky se vzajemné
potkavaji po uplynuti poloviny doby taktu. U linky vefejné hromadné dopravy,
ktera je projektovana v intervalu 60 minut, se tak jednoduse zjisti, Ze kazdych 30
minut se spoje opa¢nych sméru potkavaji'®. V pfipadé jednokolejné trati je tak

1° Spoje se potkavaji v €asech, kde bychom v nakresném jizdnim ¥adu mohli nalézt osu symetrie
taktového grafikonu. Pro nalezeni minimdlniho poc¢tu mist kfizovani na jednokolejné trati pfi
aplikaci integralniho taktového jizdniho fadu Ize vyuzit nasledujici nerovnici[1]:

> 2 topsr _

Nyzst = 1
tr

kde:

n,zsr — Pocet Zelezni€nich stanic potfebnych ke kfiZovani v daném useku [-],
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nutné zfidit misto pro kfizovani, u dvoukolejnych a vicekolejnych trati mize
dochazet k mijeni i na Siré trati. Z vyse popsaného muze plynout i myslenka, ze
idedlni jizdni doba mezi dllezitymi dopravnimi uzly je rovna zhruba poloviné
délky periody taktu, jelikoz pravé po uplynuti tohoto ¢asového tseku dochazi ke
kfiZovani vlakt (pfip. mijeni vlaki), pfi¢emz tato mista ¢&i jim velmi blizka mista
jsou idedlni ke koncentrovani navaznosti jednotlivych druhii vefejné hromadné
dopravy.

Obvodova rovnice plati pro tzv. kruznici'' v oboru teorie grafii. Ta fika, Ze soucet
systémovych jizdnich dob na vSech hranach v kruznici by se mél idealné rovnat
nasobku pfirozeného cisla periody taktu. V takovém pfipadé jsou zajistény
kvalitni ndvaznosti v uzlech verejné dopravy v ramci vybrané kruznice.

Dosazeni obou rovnic mize byt docileno pravé uplnym ¢i casteénym
projizdénim vybranych tarifnich bodl urenych pro prepravu cestujicich.
Negativa vznikla projetim takovych mist (Ubytek fadové jednotek az desitek
cestujicich v kazdém takovém misté denné&) musi byt v3ak vyvaZena
vyznamnymi pozitivy (napf. desitky aZz stovky novych cestujicich denné ve
vefejné dopravé vlivem dosazeni novych pfipojnych vazeb a zkracenim
cestovnich dob). Pro méné vyznamné piepravni proudy je pak fesenim vyuziti
vefejné linkové dopravy (autobusy), a to i v rezZimu spoji na zavolani/pozadani.

Tato praxe je znama jak ze zahranicni, tak v ceském méritku. V Némecku je
mozné zaméfit se napfiklad na Gsek Regensburg — Schwandorf (viz obrazek 9).
V dnesni dobé jsou v tomto tseku u vybranych vlakl pouze dvé mezilehla mista
zastaveni (Regenstauf a Maxhiitte-Haidhof). V roce 1944 bylo pfitom téchto mist
dokonce osm. Fakticky tak doslo k vyznamné, a to uplné redukci mist zastaveni
v Sesti pfipadech, a to z dlivodu jejich nizkého vyZivani cestujicimi, tak
dosahovani systémovych jizdnich dob mezi uzly v integralnim taktovém jizdnim
fadu. Podobnou situaci je mozné nalézt i na sousedni trati Schwandorf — Furth
im Wald. Prestoze i zde vybrana mista jiz neslouzi k prepravnim potfebam
v osobni dopravé, je mozné je vyuzivat k dopravnim ukontim (kfizovani a
pfedjizdéni vlakd apod.).

V ¢eském méfritku jsou také znamé pripady, kdy doslo k vyraznéjSimu omezeni
obsluhy zastavek, resp. preference spé&snych vlaki (¢asto v kooperaci s dalkovou
dopravou) nad osobnimi viaky s hmatatelnym pfinosem zatraktivnéni systému
pro cestujici.

topsi — doba prepravy (resp. doba jizdy spoje na lince nebo v &asti linky) v daném tseku [min],

tr — doba taktu (interval obsluhy) [min].

" Uzaviena posloupnost vrcholl (klicové uzly vefejné dopravy) a hran (tratové Useky mezi
jednotlivymi uzly).
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0,0 Regensburg Hb! 412, 41%0; ob] 1 2.06f .. = =

4.3 Requansby,Wolhollgstr \ - 18 P von
7,5 Regensburg-Wetzinofen ) 12 : "

1141 Rogondorf,.iusenes [hd4% o * :

51| Roganstaul .\ #rmm——se || | | *™ Regensburg Hbf 880,993

TANNOIE s ssansssspcsne sy . }‘,_? REgEHStauf

£l | o0 . .
] ;}[u'\m l-'f .................... o> Maxhitte-Haidhof
36,11 KIandorl .o uvouingnransssns v|: ¥ |.
16| Sohwandor! . . guerm———t—— Schwandorf 870 o]

Zdroj: http://pkjs.de/bahn/Kursbuch1944 a http://kursbuch.bahn.de,

Obrazek 9: Vyrezy z jizdniho Ffadu v letech 1944 a 2018 v tratovém useku
Regensburg — Schwandorf

v v

Pomérné vyznamnym pfiikladem v ¢eském méfitku je Kralovehradecky kraj
s modely spé&snych vlakl na vice tratich, zejména je pak vrstva spésnych vlak
vyznamné preferovana na trati ¢. 026 Tynisté nad Orlici/Starko¢ — Nachod -
Broumov a ¢ 032 Jaroméfr — Trutnov (¢isla trati dle platného KJR). V prvnim
pfipadé se jedna o produkt bez vyznamné kooperace s dalkovou dopravou
v daném useku trati (pouze s nadvaznostmi na dalkovou dopravu ve vyznamnych
uzlech), pfi¢emz vytvofenim spésnych vlakl bylo zrychleno jak spojeni z celé
oblasti Broumovska a Nachodska ve/ze sméru do/z krajského mésta, tak bylo
stanicich. V druhém pfipadé se jedna o vhodné doplnéni dalkové dopravy (vlaky
kategorie R) rychlymi regionalnimi vliaky (kategorie Sp), konkrétné linky R10
Praha — Hradec Krdlové — Trutnov. Koncepce funguje dlouhodobé, pficemz
Kralovehradecky kraj klade aktualné diraz na zvyseni podilu pfimosti spojeni
mezi Hradcem Kralové, Nachodskem a Broumovskem. Nové tak dochazi u
vybranych vlakd v Zelezni¢ni stanici Starko¢ k déleni nebo spojovani souprav
tak, aby byli cestujici usSetfeni prestupu’.

Doplnéni dalkovych vlaki (zejm. vlaky kategorie R) sp&snymi vlaky, které jsou
provozovany ve vzajemném prokladu, je vsak pomérné casté, pfiklady mizeme
najit ve vice krajicich (napfiklad v Plzefiském a Karlovarském kraji na ramenech
Plzen — Cheb nebo do urcité miry také Plzen - Klatovy ¢i vJihomoravském a
Pardubickém kraji na trase Brno — Ceska Trebova), pfip. Ize ukazat existujici
modely spoleéné objednavky nadregiondlnich vliaka (napf¥. rychliky v iseku Brno
— Hodonin ve spole¢né objednévce Ministerstva dopravy CR a Jihomoravského
kraje, od jizdniho Ffadu 2019/20 pak v useku Plzen - Klatovy, kde doslo
k vyznamné preferenci rychlikli na tkor osobnich vliakli zejména v iseku PreStice
— Klatovy a opusténi zastaveni osobnimi vlaky na malo vyznamnych zastavkach

12 Tento technologicky tkon, ktery miiZe byt prinikem snahy hospodarného vyuzivani kapacity
Zelezniéni dopravni cesty a kooperace jednotlivych segmenti vefejné hromadné dopravy, neni
na tzemi CR tak ¢asty jako napfiklad v Bavorsku, proto je zde zminén pouze okrajové. Fenoménu
se detailnéji vénuje dalsi kapitola pravé na pfipadu Bavorska. V obdobi 30. az 90. let minulého
stoleti se podobny tikon hojné vyuzival v dalkové dopravé na tizemi Ceskoslovenska, kdy mnoho
dalkovych vlaki bylo sestaveno z vozi, které mély stanoveny rtiznorodé relace a tyto vozy se ve
vybranych stanicich prepojovaly mezi vlaky tak, aby pfimé vozy dosahly svého cile a cestujici
nemuseli pfestupovat.
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Toc¢nik, Dehtin a Cervené Pofic¢i, kde na kazdé z téchto zastavek cinily denni
obraty cestujicich v fadu pouhych jednotek cestujicich).

Existuji i pfipady projizdéni vybranych zastavek vlaky kategorie Os tak, aby na
jednokolejnych tratich nedosSlo k neimérnému prodlouzeni cestovnich dob
vlivem nutnosti pfelozeni kfizovani, a tim k prfechodu ¢asti cestujicich na jiné
druhy dopravy, zejména IAD (nap¥. vybrané vlaky na tratich ¢ 080 Bakov nad
Jizerou - Jedlova nebo €. 180 Plzen — Domazlice — Furth im Wald, od jizdniho
radu 2018/19 napf. nové trat ¢. 086 v Gseku Liberec — Ceska Lipa).

Zatimco tak v némeckém méfitku jiz v minulosti doslo k dplnému zruseni
obsluhy vybranych bodu, v éeském pojeti dochazi spise k ¢asteénému (at méné
¢i vice vyznamnému) omezeni zastaveni ve vybranych mistech a némecka praxe
se spiSe zatim nevyuziva. Praktickym faktorem je skutecnost, Ze i iplné omezeni
malo frekvenéné vyuzité zastavky muize vyvolat nevoli (i pfes denni frekvenci

limitné bliZici se nule), a pak se stava z problému otdzka politicka'*'*. Tim je
nutné hledat kompromisy, které z expertniho pohledu mohou byt nelogické.

Autorovi disertaéni prace véak neni znamo, Ze ve spojitosti s projetim (GpInym ¢&i
¢asteénym neobslouzenim) vybranych mist zastaveni by byl tento systém
zevrubnéji teoreticky zkouman a byla stanovena jakakoli globalni pravidla.
Napfiklad v Bavorsku existuji pravidla minimalniho poctu cestujicich pro
zfizovani novych zastavek, ale nejsou ziejmé nijak vazana na problematiku
hierarchizace verejné dopravy. Zjevny je popsany rozdil i mezi ¢eskym a
némeckym pfistupem, kdy je jasné, ze Némecko ma zkusSenosti jiz delsSi, obecné
vyuziva vice pravidel pfi planovani dopravy, a tudiz reSeni situace je mirné
odliZné (N&mecko jde cestou spiSe uplného zruseni zastavovani ve vybranych
bodech, zatimco v é¢eskych podminkach jsou omezeni spise &asteénad). V této
oblasti proto existuje potencial pro moznost vyzkumu.

13 V souvislosti s vynucovanim obsluhy velmi podprimérné vytiZzenych zastavek se lze setkat
s pojmem ,zastdvkovy populismus". Objevuji se nazory (a to bohuZel i ¢asto v odbornych
kruzich), at se nachazi zastavka kdekoli (prakticky i mimo zdroj frekvence cestujicich), méla by
byt obsluhovdana. Problematické v tomto ohledu mohou byt i pfesuny stavajicich zastavek, coz u
Casti uzivatelGl vyvola nevoli, pfestoze zamérem je ziskani vice cestujicich vhodné&jsi volbou
polohy zastavky.

14 Problémem, ktery si zaslouzi pozornost, mlze byt i otazka systémového zastavovani. Pokud je
toto zastavovani dodrzovano striktné, napf. sez6nné nemusi byt obslouzeny vybrané zastavky,
u kterych by dopravni obsluha alespoif minimalnim poc¢tem viakii mohla byt zvaZzena a mohla by
byti ucelna a odlGvodnitelna. Polemizovat Ize napfiklad nad zastavkou Spalov u rychlikli Praha —
Tanvald, kde by zastaveni napf. 1 az 2 part rychlikl v letni sezoné mohlo byt pfinosné a které
bylo nové obnoveno aZ vtomto roce (historicky bylo aplikovdno u vybranych spoja jiz
v minulosti). Podobnym pfipadem jsou tarifni body Bezd&z a Staré Splavy, kde viaky dalkové
dopravy zastavuji vyhradné v letnich mésicich za Gcelem zajisSténi dopravni obsluznosti oblasti
Machova jezera v letni turistické sezoné. Na druhou stranu nesmi v takovém pfipadé dojit
k poruseni podminek integralniho taktového jizdniho fadu tak, aby byly dodrzeny vSechny
navaznosti apod.
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Z vysSe uvedeného je mozné shrnout, ze neexistuji jasna pravidla ke zfizovani
zastavek ci opusténi jejich obsluhy, a to zejména v Ceskych podminkach. Jsou
patrné rozdily v pfistupech k problematice v jednotlivych zemich. V Némecku
pravidla do zna¢né miry stanovena jsou, ale i zde se uplatiiuje nejen odborna
stranka, ale roli hraje téz aktualni politicka situace a vliv jednotlivych zajmovych
skupin. | zde tak nemusi striktné dojit k jejich naplnéni, pfitom je otazkou, zda je
toto vdany okamzik ucelné ci nikoli. To se netyka pouze zastavek, ale formy
zajisténi dopravni obsluZznosti Gzemi obecné. Pravé toto mliZze byt pfedmétem
dalSiho posuzovani v disertacni praci.

V neposledni fadé ovliviiuje pouzitelnost verejné dopravy a tim kooperaci
jednotlivych segmentu i dostupnost kvalitni infrastruktury obecné. Napfiklad
nedostatecné kvalitni infrastrukturu, stejné jako minimalisticka infrastrukturni
opatfeni na stavajicich dopravnich cestdch mezi Ceskou republikou a
Némeckem, zminuje ¢lanek Pragmatische Fahrzeitverbesserungen zwischen
Bayern und Tschechien [20], ktery shrnuje nedostatky Zelezniéni infrastruktury
mezi mésty Praha a Niirnberg, analyzuje moznosti a pfilezitosti propojeni obou
statd a navrhuje nové trasy vysokorychlostni Zeleznice, ktera vtomto prostoru
chybi. Autory ¢lanku jsou profesofi Meinus a Lademann pulsobici na némeckych
vysokych skolach.

5.3 Vybrané zkuSenosti s hospodarenim s kapacitou zelezni¢ni dopravni
cesty v zahranici

Z némecky mluvicich zemi jsou znamy dalsi pripady, které mohou pozitivhé

ovliviiovat hospodareni s kapacitou zelezni¢ni dopravni cesty.

V Bavorsku se velmi €asto vyuZiva v blizkosti velkych Zelezniénich uzla (napf.
Nirnberg, Miinchen) spojovani souprav vlaki jedoucich zuzlu ve stejnych
smérech. Tyto soupravy se rozpojuji ¢i spojuji az zpravidla ve vnéjSim
aglomeracnim pasmu jednotlivych oblasti a odsud casto jiz jednotlivé jednotky
pokracuji do svych cilovych stanic nebo sem naopak za ucelem spojovani
pfijizdé&ji. Spojovaniirozpojovanijednotek probiha velmirychle (vfadu jednotek
minut), aby byl negativni dopad tohoto technologického tkonu na cestujici
minimalni.

Jednim z typickych pfipadi je spojovani viakii v norimberské aglomeraci, které
dokazuje obrazek 10 (spojené vlaky vyznaené €ervenymi obdélni¢ky).
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Iug RE 32 RB34 RE 30 RE 33 RB24 RE 32 RE30 RE31 RB24 RB95| RE 32| RB34 RE 30 RE 33 RB24 RE32
3457 846527 3087 5287 Bh6825 3477 3409 3429 8%729 J22[154!35 3459 54662 3089 5289 8&6321 3479
Mo-Fr . T T MeFr i
von| Wﬂidenherg
Niirnberg Hbf € 20] 1205 1237 1237 1305 1338 1338 1405 1437 1437 1505
Hershruck (r Pegnitz) [ 1219 | | 1319 | 1419 | | 1519
Hersbruck (1 Pegnitz) | 1219 | 1320 1420 | 1520
Neuhaus (Pegnitz) | 1306 | 1306 | 1406 | 1406 1506 | 1506 |
Pegnitz @m o 1242 1314 1314 1342 1415 1415 1442 1514 1514 1542
Pegnitz 1243 s = 1343 1443 1543
Schnabelwaid | | 1423 ‘ |
CreuBen (Oberfr) 1352 1427 1552
Bayreuth Hbf 850,862, 867 o 1257 1331 1400 1442 1458 1531 1600
Bayreuth Hbf 1300 1332 1424 1501 1532
Miinchberg | 1405 1605
Hof Hbf 850 o 1422 1622
Kirchenlaibach 867 o 1315 1333 1434 1441 1515 1533
Kirchenlaibach 1334 1341 1435 1441 1534 1541
Haidenaab-Goppmannsbiihl x 1344 x 1445 x 1544
Immenreuth 1348 1449 1548
Neusorg 1356 1456 1555
Waldershof x 1402 x 1502 »x 1601
Marktredwitz 544,855 o 1353 1405 1452 1505 1553 1604
Marktredwitz - 1359 1508 1559 |
Arzberg (Oberfr) | 1516 |
Schirnding 1410 1520 1610
Pomezinad Ohri x 1524
Cheb-Skalka x 1529
Cheb o 1422 1533 1622
nach| Weiden Bad Steben|Lichtenfels Bad Steben| Hofii. Weiden Bad Steben| Lichtenfels
Tschechien|
> Makuedwiz T406 1253 1506 605
Hof Hbf o 1438 1515 1538 1637
B nichtanallg. Feiertagen; nicht 24., 31. Dez x Halt auf Verlangen
B auch 24. Dez bis 7. Jan, 28. Feb bis 4. Mar, 11. bis 22. Apr, 26. Mai, 6. bis 17. Jun, Bitte informieren Sie rechtzeitig unseren Triebfahrzeugfihrer,
1. Aug bis 12. Sep, 3., 31. Okt bis 4. Nov, 16. Nov wenn Sie an diesen Bahnhdfen aussteigen wollen.

A nicht 24. Dez bis 7. Jan, 28. Feb bis 4. M, 11. bis 22. Apr, 26. Mai, 6. bis 17. Jun,
1. Augbis 12. Sep, 3., 31. Okt bis 4. Nav, 16. Nov

B 54, 5o, auch an allg. Feiertagen; auch 24., 31. Dez

E¥ Gesamtverkehr siche 891

Bl Gesamtverkehr siehe 850

Ziige verkehren auf dem markierten Streckenabschnitt vereinigt |

Zdroj: DB Netz AG, [19]

Obrazek 10: Spojovani vliakii v norimberské aglomeraci — relace Niirnberg —
Pegnitz — Marktredwitz/Hof/Bayreuth

Z obrazku 10 je patrné, ze v pfiméstském tseku Niirnberg Hbf. — Pegnitz, v némz
je potieba vést jesté fadu vlakl zastavkovych pro obsluhu vniténiho
aglomeraéniho pasma (tyto vlaky nejsou z jizdniho fadu explicitné patrné, jsou
soucasti jiné tabulky), jsou vlaky propojujici norimberskou aglomeraci se
vzdalenéjSimi oblastmi spojovany do spolecné trasy. Déleni, resp. spojovani
probiha ve stanici Pegnitz, odkud viaky pokracuji nebo kam pfijizdéji ve/ze
sméru Hof a Marktredwitz/Cheb, resp. Bayreuth.

Obdobné technologické postupy se v pravidelném jizdnim fadu vyuzivaji i
v mnichovské aglomeraci, coZz dokazuje obrazek 11 (spojené vlaky vyznaéené
¢ervenymi obdélni¢ky).

Z jizdniho fadu na obrazku 11 lze vydedukovat, Ze vlaky relaci Minchen -
Lenggries a Minchen — Tegernsee jedou v useku Miunchen Hbf. — Schaftlach
spojené v jedné soupravé. Jedna se tedy o analogickou situaci jako v tseku
Nirnberg Hbf. — Pegnitz.

Dva vySe uvedené obrazky dokazuji, ze se v Bavorsku jedna o zalezitost, ktera se
nevyuziva pouze okrajové. Tuto skutecnost by bylo mozné dokazat dalSimi
praktickymi ukazkami spojeni v jinych relacich s obdobnymi technologickymi
ukony.
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Montag bis Freitag

Zug| RB57 RB56 RB57 RB56| RB57| RB56 RB57 RB56| RB57 RB56 RB57 RB56| RB57 RB56 RB57| RB56
86917 86817 86919 86819 86921 86821 86923 86823 86925 86825 127 86827 86929 86829 86931 86831
&% &) &% 2] &% &% ) & &% &%) b ) &% 2] st )
von
- )
Miinchen Hbf 1140 1140} 1204 1229 1304 1404 1404 1504 1504 1526 15 26} 1604 1604
Miinchen Donnersbergerbriicke < 1143 1143 1208 1233 1308 1408 1408 1508 1508 1529 1529] 1608 1608
Miinchen Harras 1147 1147} 1212 1237 1312 1412 1412 1512 1512 1533 1533 1612 1612
Miinchen Siemenswerke 1150 1150 1215 1240 1315 1415 1415 1515 1515 1536 15368 1615 1619
Miinchen-Solln | | |
| | | 1 1] ] |
Halzkirchen 955,958 o 1205 1205 1230 1255 1330 1430 1430 1530 1530 1553 15 53| 1630 163
Holzkirchen 1206 1206} 1235 1305 1335 1435 1435 1535 1535 1602 1602] 1635 1635
Warngau 1211 1211 1240 1310 1340 1440 1440 1540 1540 1607 1607} 16 40 164
Schaftlach 957 o 1216 1216] 1245 1315 1345 1445 1445 1545 1545 1612 1612 1645 1645
Schaftlach 1218 ] lZ% 1228 | 1318 1§ ?? 1448 IM;% 1548 1§ ém 1618 ] 16% 1648 16
Reichersbeuern 3 | 3 3 | 3
Bad Tolz o 1228 1358 1458 1558 1628 1658
Bad Tolz 1230 1400 1500 | 1600 1630 1700
GaiBach 1234 1404 1504 1604 1634 1704
Obergries 1238 1408 1508 1608 1638 1708
Lenggries & o 1241 1411 1511 1611 1641 171
Moosrain 1224 1254 1324 1354 1454 1554 1624 1654
Finsterwald 1226 1256 1326 1356 1456 1556 1626 1656
Gmund (Tegernsee) 1232 1302 1332 1402 1502 1602 1632 1702
Tegernsee &5 o 1239 1309 1339 1409 1509 1609 1639 1709
nach

&% Busverbindung in Tegernsee zur Talstation der Wallberghahn
&% Busverbindung in Lenggries zur Talstation der Brauneckbahn
Weitere Ziige siehe 999.7,998

1 Weitere Ziige siehe 999.3,998 An allgemeinen Feiertagen, auch 15. August, verkehren die Ziige wie an Sonntagen. Am 24.,
31.12. Verkehr wie an Samstagen.

Zdroj: DB Netz AG, [19]

Obrazek 11: Spojovani vlaki v mnichovské aglomeraci; relace Miinchen -

Schaftlach — Tegernsee/Lenggries

Dalsim prvkem je systematické odstranovani uzkych hrdel ¢&i kapacitné
problematickych mist na infrastrukture. Zde je mozné ukazat toto na pfikladu
pfetizené trati Wunstorf — Minden (trat €. 1700) [27]. Tento tratovy lsek byl
prohlasen za pretizeny dne 10. 12. 2012, kapacitni analyza byla dokoncena 14. 6.

2013 a zverejnéna v prosinci 2013.
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Zdroj: DB Netz AG, [27]

Obrazek 12: Poloha trati Wunstorf — Minden na siti DB
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Jedna se o dvoukolejnou elektrizovanou zelezni¢ni trat s tratovou rychlosti az
200 km/h, kterd je soudasti dulezitého nakladniho koridoru (West-Ost-
Gliterverkehrsmagistrale). Trat spojuje Hannover se zapadem Né&mecka.

Predjizdéni je umoznéno v dopravnach Haste, Rehren, Lindhorst, Stadthagen,
Kirchhorsten, Buckeburg a Minden Gbf.

Minden Minden Gbf Biickeburg Kirchhorsten
km 64,4 km 63,0 km 55,2 km 478
641-715m 7.8 km . < 7.4 km . < 4,7 km
Hamm /
2990
1741 €726m[662 m> €697 m/675 m>
E! |
- Z Z Ay 1
1700 g 1
€« 704 m/ 701 m-> €701 mj 696 m->
Stadthagen Lindhorst Rehren Haste Wunstorf
km 43,0 km 36,5 km 31,2 km 283 km 21,4
= & 6,5 km L & 5,3 km & e 29km > 6,9 km = 1751
1740 l Hannover
€714 m/[ 764 m=> €«743m/719m> €«724m-> €729 m=> Hbf 1700
1 —
I N
I
1761
«875m=> €735m| 718 m> «7M13m> esl2m=> 1750
Seelze
Lehrte

Zdroj: DB Netz AG, [27]
Obrazek 13: Tratové schéma useku Wunstorf — Minden

Pro feSeni situace je navrzena série opatieni.

Navrzend opatfeni — stfrednédoba

1) Zfizeni nastupisté u koleje €. 4 v Zst. Haste

e umoznéni predjeti regionalni osobni dopravy dalkovou osobni dopravou,
e zkracenijizdni doby pro dalkovou dopravu o 1,4 minuty,
e zredukovano mtize byt také nasledné mezidobi regionalni dopravy.

Haste
km 28,3

Minden Wunstorf
1700 X D 1700
1761 g

Weetzen

Zdroj: DB Netz AG, [27]

Obrazek 14: Ziizeni nastupisté v Zst. Haste umozni predjizdéni regionalni
dopravy po priibéZné tratové koleji

2) VloZeni novych vyhybek v Zst. Stadthagen
o zlepSeni pro nakladni viaky, které maji start nebo cil v zst. Stadthagen,
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e pokles manipulacnich jizd omezujicich kapacitu,
e lepSi operativnost pfi mimoradnostech.

Stadthagen km 43,0

Anschluss

'
11 ] S—p—
Minden \ /J = \ f Wunstorf
W
1700 . = £ 1700
T ra w4

—

Zdroj: DB Netz AG, [27]

Obrazek 15: VloZeni novych vyhybek v Zst. Stadthagen

ye

3) Navyseni poé&tu vyuzivani piedjizdnych koleji v Zelezni€nich stanici v tratovém

useku

e umoznéni vice pfedjizdéni dlouhych ndkladnich viakd (740 m),
e |lepSioperativnost.

4) Opatieni v rdmci elektronického stavédla v Zst. Minden

e pomoci uUpravy kolejisté (vloZzenim novych vyhybek a demontazi
nékterych vyhybek) dojde ke zvy3eni rychlosti ve stanici a klepsi
operativnosti,

e navyseni poctu vlaki aZ o Sest v asovém obdobi mezi 6. az 22. hodinou.

Minden Pbf Minden Gbf
km 64,4 km 63,0
/I \\
Hamm /,: \ Nienburg
2990 / 17/, \‘ \ 1741
Y v L AN 5 \ AN —
N\
1700 1700
Wunstorf
Neubau Ruckbau

Zdroj: DB Netz AG, [27]
Obrazek 16: Zlepseni kolejového usporadani v Zst. Minden
5) Zfizeni nastupisté u koleje €. 14 v Zst. Minden
e zlepSeni predjizdéni,
e umoznéni predjeti regionalni osobni dopravy dalkovou osobni dopravou,
e zkraceni jizdni doby pro dalkovou dopravu o cca 1 minutu.
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Minden Pbf
km 64,4

Hamm
2990 2990,

. JCE o 1741
\/ \/ Leilg— £ —d— 1700

1700 et
\- g Wunstorf

Zdroj: DB Netz AG, [27]

Obrazek 17: Zfizeni nastupisté v Zst. Minden umoZzni predjizdéni regionalni
dopravy po priibézZné tratové koleji
6) Lepsi moZnosti propojeni trati €. 1700 a 2990 ve vychodnim zhlavi Zst. Minden
Gbf

e zfizeni novych propojeni obou trati,
o dalsi zlepSeni operativnosti v Zst. Minden Gbf.

Minden Pbf Minden Gbf
km 64,4 km 63,0
[l -\\
Hamm //: \ Nienburg
2990 /[ e = 1741
N A 7/ 7 S %
A — 77 7 ——
1700 e/ Parallele = 1700
B Wunstorf
—— Neubau

Zdroj: DB Netz AG, [27]

Obrazek 18: Paralelni propojeni trati umozni zvyseni flexibility v uzlu Minden

Navrzena opatieni — dlouhodoba

1) Modernizace/novostavba trati Hannover — Bielefeld

e novostavba dvoukolejné trati + modernizace soucasné trati ¢. 1700,
e cilem je umoznéni tzv. Némeckého-taktu (Deutschland-Takt) a zvyseni
poctu viakl v osobni i ndkladni dopravé.

2) Modernizace useku Hameln - Elze v rdmci modernizace Lehrte / Hameln -
Braunschweig — Magdeburg — Falkenberg

e diky elektrizaci vznikne jizni objizdna trasa uzlu Hannover a pretizeného
useku Minden — Wunstorf a Lehrte — Braunschweig pro nakladni viaky
jedouci na trase Porufi — stfedni Némecko.
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3) ,Kasseler Kurve”
e propojeni trati Altenbeken — Kassel a severo-jizni trati, aby byl umoznén
pfimy prajezd,
e vytvoreni vhodnych podminek této objizdné trasy k trase Wunstorf —
Minden.

Navrzend opatfeni — provozni

Alternativni feSeni

e alternativni trasa pres Altenbeken a Kassel nebo pies oblast Hannoveru
dale na vychod,

e trasa Hamm - Altenbeken — Hannover muliZe poskytnout sniZit pocty viaka
azo 12 zaden asmér,

e vyuziti trasy Hamm - Altenbeken — Paderborn — Kassel — Halle (Saale)
muzZe potencialné pojmout az 24 tras denné a ve sméru od pfetizené
zeleznice Wunstorf — Minden.

Ustanoveni ohledné délky nakladnich viaki

Nejkratsi uzite¢na délka predjizdné koleje na trati mezi Wunstorfem a
Mindenem je 696 m. Nakladni vlaky, které nepiesahuji tuto délku, mohou
pouzivat vSechny tyto predjizdné koleje. To umoziuje maximalni moznou
flexibilitu pfi vytvareni plant a provozni implementaci. V pfipadé konfliktu by pfi
pridélovani tras vlakti mély mit prednost ty vlaky nakladni, které nejsou delsi nez
696 m.

ye

Ustanoveni ohledné vyuzivani trati

Alternativni feSeni

e pokud nelze bezkonfliktné pfidélit trasy vlakt na trati Minden - Wunstorf,
ktera byla prohlasena za pretizenou, pokusi se spolecnost DB Netz AG
najit alternativni trasy pro zelezni¢ni nakladni dopravu pfes jiné traté:

o Hamm - Altenbeken — oblast Hannoveru (nebo opaénym smérem),
o Hamm - Altenbeken - Kassel — Halle (Saale) (nebo opaénym
smérem).

Ustanoveni ohledné délky nakladnich viaka
e Vvzasadeé uvedeno vyse

Zhodnoceni predpokladaného dopadu opatfeni

Hodnoceni je provedeno sedmistupnovou skalou. Hodnotici skala se pohybuje
od ,---" (velmi malo pfinosné) pfes , 0" (neutrdlni) az po ,+++" (velmi pfinosné).

u

Financ¢ni naklady jsou hodnoceny vzasadé pouze negativné, pficemz ,---
znamena nejvyssi financni naklady, pfipadné ,0" znamena naklady nulové.
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Tabulka 5: Zhodnoceni pfedpokladaného dopadu infrastrukturnich opatreni

Infrastrukturni opatfeni
Ozna | Nazev opatieni Nakla | Pfinos pro | Pfinos pro Pfinos Kvalita Efekt na Uéinnost od
éeni dy dalkovou regionalni pro provozu kapacitu
(mil. dopravu dopravu nakladni
€) dopravu
-1 Ztizeni nastupisté u koleje €. 4 v Zst. - ++ + o + o neuvedeno
Haste
-2 VloZeni novych vyhybek v Zst. - o) o) + + o neuvedeno
Stadthagen
-3 Navyseni poctu vyuZivani - + o ++ ++ 3-14 tras neuvedeno
predjizdnych koleji v Zelezni¢nich (6-22 h)
stanici v tratovém Useku
-4 Opatfeni v ramci elektronického - + ++ + ++ 6 tras (6- od 2027
stavédla v Zst. Minden 22 h)
-5 Ztizeni nastupisté u koleje €. 14 v - ++ + o) + o neuvedeno
Zst. Minden
-6 Lepsi moznosti propojeni trati €. - + + + ++ o neuvedeno
1700 a 2990 ve vychodnim zhlavi
Zst. Minden Gbf
-7 Modernizace/novostavba trati — 4+ ++ ++ 4+ 4+ neuvedeno
Hannover — Bielefeld
-8 Modernizace Useku Hammeln - Elze - o) o ++ ++ ++ neuvedeno
-9 ,Kasseler Kurve” - o) o ++ ++ ++ 2029

Zdroj: zpracovano dle DB Netz AG, [27]

Tabulka 6: Zhodnoceni predpokladaného dopadu provoznich opatreni

Provozni opatieni
Ozna | Nazev opatieni Nakla | Pfinos pro | Pfinos pro Ptinos Kvalita Efekt na Uéinnost od
ceni dy dalkovou regionalni pro provozu kapacitu
(mil. dopravu dopravu nakladni
€) dopravu
F-1 Alternativni feseni (alternativni o + + o + Az 24 jiz ucinné
trasy pro nakladni dopravu) tras /
den
F-2 | Ustanoveniohledné délky o o o o + + 2022
nakladnich vlakd

Zdroj: zpracovano dle DB Netz AG, [27]

Obecné sledovanym pfistupem v odbornych sférdch je pfistup Svycarsky [9].
Tento pristup jasné cili na kvalitni nabidku vefejné hromadné dopravy tak, aby
byla pro cestujici atraktivni. To klade pfirozené naro¢né pozadavky na
infrastrukturu. Tento pfistup tedy deklaruje to, ze do infrastruktury musi plynout
tomu odpovidajici investice. Pro investice do zelezni¢ni infrastruktury je zde
zfizen specialni fond.

Zelezniéni sit je ve Svycarsku velmi intenzivné vyuzivana. Na kazdé trati jede
denné ve Svycarsku v priméru asi 130 osobnich vlakd. Pfi provoznim obdobi 20
hodin denné to znamena primérné kazdych devét minut jeden viak. Do tohoto
¢isla vsak nejsou viibec zapoctené nakladni vlaky. Planovaniinfrastruktury je tak
velmi komplexnim problémem, jelikoZ takovato primérna hustota vlakd neni
jinde ve vyspélé Evropé vykazovana.

Spolecnost SBB obecné chce na vsech pretizenych tratich vytvofit dalSi nabidku
kapacity. Investice by mély jit tedy tam, kde je nejvyssi poptavka po prepravé a
v budoucnu se bude dale zvySovat. Tim bude Zeleznice moci vyuzivat svych

silnych stranek jakozto prostiedek veifejné hromadné dopravy. Investice by
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mély plynout do systému mobility, a to pfedevsim do pretiZzenych uzli systému
(Olten, Bern) [21].

5.4 Vyuziti lehkych kolejovych systému jako kooperativniho prvku
verejné hromadné dopravy

Specialnim pfipadem hierarchizace dopravni obsluznosti jsou napfiklad lehké
kolejové systémy nebo smiSené systémy, kdy se slucuje vice druhl dopravy
dohromady. Zajimavy nahled do této problematiky nabizi napfiklad odborna
publikace ,Stadtbahnsysteme”, kterou v roce 2014 vydal Spolek némeckych
dopravnich spole¢nosti (VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen) za
podpory Spolkového ministerstva pro dopravu a telekomunikace
(Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur). Tato publikace
nabizi rozsahly pohled na zejména kolejové systémy méstské a pfiméstské
dopravy v celém Némecku véetné legislativniho pojeti a financovani [39].

Ceska republika se tak na rozdil od Némecka odliuje zejména absenci systému
S-Bahn a lehkych kolejovych systémi. Zatimco v pfipadé S-Bahnu (specificky typ
méstské nebo piiméstské Zeleznice s kapacitnimi soupravami a spoji
provozovanych v kratkych intervalech za iéelem obsluhy aglomeraénich oblasti)
je pfipadna absence systému v ¢eském prostoru k diskusi (pfece jen linky ,S"
provozované kolem Prahy a Ostravy ¢i linky ,U" v Usteckém kraji myslenku S-
Bahnu pfebiraji, byt jsou ne zcela ¢asto provozovany v tak kratkych intervalech
jako linky S-Bahnu), lehké kolejové systémy (napf. tram-train) v €eském
prostredi prakticky nezname. Jedna se pritom o typ zeleznicni sité, ktera by
vyrazné mohla pomoci zlepsSeni dopravni obsluznosti v husté osidlenych
oblastech.

Méstské
(pFiméstské)
kolejové systémy

Zeleznice Méstské drahy
ol ) Llehkf'" Dréhy
egionalni e s
& S-Bahn Metro zelezhice Tramvaj specifické
drahy (napf. tram-
stavby
train)

Zdroj: zpracovano dle [39], strana 30

Obrazek 19: Déleni méstskych a piiméstskych kolejovych systému dle
némecké legislativy

V némeckych a evropskych velkoméstech existuji vétSinou vedle sebe dva pIné
vybudované a technicky vyvinuté kolejové systémy — obvykle méstska kolejova
doprava, zahrnujici dalSi subsystémy, a konvencni zeleznice. Jejich parametry
sité a vozidel, energeticka koncepce systému a provoz jsou casto zalozeny na
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odliSnych technologiich. Proto byvaji tyto sité separované a obvykle dochazi k
jejich vzajemnému propojeni pro cestujici na pomérné malo mistech. Pri
prestupu mezi systémy musi cestujici Casto prekonavat vertikalni i horizontalni
vzdalenosti, coz neni samoziejmé komfortni. Vysledkem tohoto usporadani je i
skutecnost, Ze cestujici nemohou cestovat v dileZitych relacich bez prestupu.
Prodlouzeni cestovni doby je i proto vysledkem nutnosti prestupu. To ma
negativni dopad na atraktivitu a kvalitu systému, predevSim ve srovnani
s individudini automobilovou dopravou.

VySe jmenované nevyhody se daji odstranit nebo omezit, pokud vozidla rtiznych
provozovatellli mohou piechdzet mezi jednotlivymi sitémi riznych dopravnich
systémi. Tim neni pfestup nutny a cestujicim je zajisténo pfimé spojeni.
V kombinaci s moznosti uziti integrovaného jizdného maji tyto systémy vysoky
pfinos ve verejné dopravé. Z hlediska provozu se vozidla uvnitf mésta pohybuji
na siti méstské rychlodrahy nebo tramvaje a v regionu na siti konvencni
Zzeleznice. Podle jednotlivych koncepci navrht tak vznikaji dva druhy systémui:

e systém méstské drahy podobny systému S-Bahn (tram-train),
e systém S-Bahnu podobny méstské draze (train-tram).

Zdroj: vlastni

Obrazek 20: Vlakotramvaj projizdéjici Riippurrer StraBe v Karlsruhe
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Tabulka 7: Klasifikacni tabulka systémii lehkych kolejovych systému

Podobné tramvaji Podobné metru
Kategorie 1 | Kategorie 2 | Kategorie 3 | Kategorie 4
" . L. stfedni L.
Velikost mésta malé mésto . velké mésto [ metropole
mesto
Pocet obyvatel ve spadové
. 0,2-0,5 0,5-1,0 1,0-2,0 2,0-5,0
oblasti [mil]
lasifik i i i
p
Klasifikace | Hustota osidleni na dopravnim
mésta a 2 2 000 3 000 5000 8 000
tahu [obyv/km°]
dopravnich
pozadavki | Poptavka po pfepravé vefejnou
dopravou na 15 km dlouhém 30000 60 000 100 000 >160 000
tahu [osob/pracovni den]
Dodatecna poptavka z pfipojt
, 5000 15 000 25000 >40 000
[osob/pracovni den]
Kritérium
ro volbu Minimalni prepravni vykon v
P B . prep v 2 000 5000 10 000 >15 000
dopravniho| pracovni den [oskm/km trasy]
prostiedku
ovrchové 5 % tunel/
pov ) v ’ |estakdda, 10| 20 % tunel/ |>50 % tunel/
20 % sdileny S 3 .
% sdileny estakada estakada
., prostor
Trasa Trasovani prostor
, , i <50 %
80 % vlastni | 85 % vlastni | 80 % vlastni ,
" N . vlastni
téleso téleso téleso .
téleso
; Primérny rozestup [m] 500 600 750 1000
Zastavky - ~ —
Délka nastupisté [m] 40 60 90 100
stanovisté 3 3 }
. - X vratna vratna vratna
Vozidla - stanovisté na jednom
) souprava souprava souprava
konci
Vozidla Sitka vozidla [m] <2,4 2,40/2,60 2,6 2,6
Kapacita 6-osového vozidla
pacita o 160 200-230 260 300
[pocet cestujicich]
Pocet vozidel na vlak 2 2 3 4
Minimalni mozny interval [s] 90 90 90 90
Maximalni kapacita [mist/h a
. 13 000 18 000 31000 48 000
smér]
i S 34dné, jizda useky s? pFevéinévse zcela sev
Provoz Zabezpecovaci zafizeni na dohled zabezpec. zabezpec. | zabezepec.
zafizenim zafizenim zafizenim
A . . . |int 5
Ovlivnéni svételnych o preferenéni n egrovanvo
. Y . . prevazujici zcela , v zabezpec.
siganlizacnich zafizeni system —
zafizeni
Primérna cestovni rychlost
20 25 30 40
[km/h]

Zdroj: zpracovano dle [39], tab. 1/3, str. 34

V Némecku jsou lehké kolejové systémy rliznych kategorii provozovany
v soucasnosti vosmnacti méstech. Zviastni formou je smiSeny provoz s klasickou
zeleznici s vyuzitim dvousystémovych vozidel za ucelem provozu vrezimu
meéstské rychlodrahy v oblasti mésta a na elektrizovanych tratich na zeleznic¢ni
siti v okoli. Pro vSechny kategorie je jeden aspekt spolecny: v jednotlivych
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méstech zietelné zlepSily nabidku vefejné hromadné dopravy a obyvatelé
skutecné lehkych kolejovych systému vyznamné vyuzivaji — pocty prepravenych
cestujicich verejnou dopravou se mnohokrat znasobily. Tim, Ze navic vozidla
systémi prechazeji plynule mezi infrastrukturou pro regionalni a méstkou
dopravu a do regionu zajizdéji do SirSi vzdalenosti, je to predpokladem pro
hospodarné vyuzivani kapacity zelezni¢ni dopravni cesty.

Uspé&sny systém tram-train, ktery pfispivd obecné ke kooperaci jednotlivych
druh( vefejné dopravy a dokonce propojuje technicky méstsky a regionalni
systém dopravy (jak vozidly, tak infrastrukturou a provozem na ni), se nachazi ve
meésté Karlsruhe a jeho okoli.

Jiz v roce 1992 byl zaveden dvousystémovy provoz mezi mésty Karlsruhe a
Bretten na tzv. Kraichgauské draze (,die Kreichgaubahn”). Traté byvalé
regionalni zeleznice zpravidla vedly z hlavniho nadrazi bez zastavky oklikou
kolem mésta Karlsruhe. Naopak traté méstské rychlodrahy byly vice
zaintegorvany do vnitroméstského prostoru a nové zacinaly na albtalském
nadrazi (,Albtalbahnof"”), a to s dodateénymi zastavenimi ve vnitini ¢asti mésta
Karlsruhe a dale pfimo ve sméru do mésta Bretten. | pfes dodatecna zastaveni
se zkratila cestovni doba mezi témito sidly o 15 minut. Pfimost trasy nebyla
jedinym faktorem vedoucim ke zkraceni cestovnich dob, ale uUpravy byly
provedeny jak na vozidlech, tak infrastruktufe — napfiklad nizSi hmotnost
vozidel méstské rychlodrahy, vétsi hodnoty zrychleni a brzdného zpomaleni,
rychle se otevirajici a zavirajici automaticky ovladané dvere, zkraceni pobytu
vozidel v zastavkach atd.

Od svého zavedeni se systém v Karlsruhe kontinualné rozviji, pficemz neustalé
prodluzovani sité shrnuje nasledujici tabulka 8.

Tabulka 8: Vyvoj délky sité s dvousystémovym provozem v Karlsruhe a okoli

Délka sité | Z toho sit
Rok
[km] DB [km]

1992 140 0
1996 276 92
2004 304 154
2006 380 146
2010 452 178

Zdroj: zpracovano dle [39], tab. 9/6, str. 570

Oblibu tohoto modelu verejné dopravy s patrnou dominanci kolejové dopravy
jasné dokazuji pocty prepravenych cestujicich v celém dopravnim méstském a
pfiméstském sytému v Karlsruhe a okoli, pficemz po neustalém meziro¢nim
ristu poctu cestujicich byl v roce 2012 dosazen rekord 178 mil. cestujicich, na
kterém ma samoziejmé systém smiseného provozu hmatatelny podil (data po
roce 2012 nema autor této prace k dispozici).
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Vyvoj poctu cestujicich v celém systému meéstské a
primeéstské dopravy v Karlsruhe a okoli
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Zdroj: zpracovano dle [39], obr. 9/20, str. 573

Obrazek 21: Vyvoj poctu cestujicich v celém systému méstské a pfiméstské

dopravy v Karlsruhe a okoli

V Ceskych podminkach lze zatim najit pouze Uvahy o zavedeni smiSeného
lehkého kolejové systému, které vSak nikdy nebyly realizovany. Dle publikace
Méstska a piiméstska kolejova doprava (Kubat a kol. [17]) Ize zminit tyto
priklady:

Regiotram Nisa

Jednd se o projekt zkvalitiujici dopravni obsluznost v oblasti pod
Jizerskymi horami, kde se nachazi v Libereckém kraji dvé vyznamna a
vzajemné propojend spadova centra — krajské mésto Liberec a mésto
Jablonec nad Nisou, ktera dale navazuji na husté osidlené udoli v oblasti
Tanvaldska. Obé zminénd mésta jiz nyni propojuje tramvajova trat
historicky o rozchodu 1000 mm, z niz se vSak po redukcich v minulosti
zachovalo neuvazené, byt do zna¢né miry fungujici, torzo. Zejména
jablonecky systém svybihajicimi traté do regionu byl prakticky
zlikvidovan. Prvni studie obsahujici tvahu myslenky obsluhy znacné casti
Libereckého kraje systémem tram-train se objevuji v roce 2003. Zahrnuji
oblast od luzického mésta Zittau a Frydlantu az po Harrachov a Zelezny
Brod. Z mnoha davodli, mj. jiné sohledem na finan¢ni naroc¢nost a
nedostatecnou politickou podporu, byl vsak projekt pozastaven a
probihaji pouze diléi upravy, i kdyz nikoli ve véci vzajemného propojeni
tramvajového a Zelezni¢niho systému, nybrz pouze ve zkvalitfiovani
jednotlivych systémii a vazeb mezi nimi.
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Zdroj: http://www.arch.cz/alej/?1300330004430024720011700 (cit. 8/2018)

Obrazek 22: Vizualizace promény libereckého prednadrazi v pripadé realizace

systému Regiotram Nisa

Tram-train spojeni Ostrava — Hlucin

Hlucinsku v soucasnosti prakticky dnes chybi kapacitni napojeni na blizké
krajské meésto Ostravu. Pfitom tramvajova doprava mezi Ostravou a
Hlu¢inem byla provozovana od roku 1950, kdy do tramvajové sité byla
zaclenéna plvodni Zelezni¢ni trat Petfkovice — Hluéin. Trat byla
jednokolejna a slouzila az do roku 1982, kdy pod zaminkou prestavby na
trolejbusovou drahu byla zruSsena. K vystavbé trolejbusové drahy vsak
nikdy nedoslo a tramvajova trat byla nahrazena silnici 1/56. Paradoxni je,
ze zbyly usek Zzelezni¢ni traté Opava - Hlucin slouzi osobni dopravé
dodnes, avsak spojeni verejnou hromadnou dopravou do Ostravy
s ohledem na velikost mésta Hlucin by bylo vhodné realizovat lépe.
V letech 2003-2004 tak byly zpracovany projektové studie na sytém
tram-train, kdy byly zpracovany rtizné etapy vystavby tak, aby nasledné
byla elektrizovana i stavajici trat Opava — Hludin, a vlakotramvaje tak
mohly byt provozovany z centra Ostravy pres Hlucin az do Opavy. V ramci
Ostravska bylo uvazovano tram-train spojeni napft. i vrelaci Ostrava —
Orlova, kde by zavedeni smiSeného systému pomohlo podobné vyznamné
jako v pripadé Hlucina.

Kromé toho je autorovi studie znamé, ze se objevuji myslenky na zavedeni
dvousystémového provozu napf. v aglomeraéni oblasti Prahy (napfiklad do
oblasti Rudné u Prahy, Brandysa nad Labem ¢&i Jesenice nebo obce Zdiby). Je
patrné, ze opét neexistuje zcela jednotny rozhodovaci nastroj, kdy takové
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systémy zfizovat, pficemz se opét jedna o mozné téma vyzkumu v ramci
uvazované disertacni prace. Minimalné v ceském prostiedi nejsou jednoznacné
odborné nazory, zda vysSe uvedené projekty realizovat ci nikoli.

Systém tram-train se na jednu stranu jevi jako velmi lakavy, na druhou stranu je
nutné resit i problémy, které jeho zavedeni prinasi:

rozdily trakénich napdajeni jednotlivych systémi,

rozdilné prijezdné pruiezy,

feSeni nastupist,

spolehlivost provozu s ohledem na pohyb vozidla v méstské tramvajové
siti, ale i opaéné (véasny pfijezd vozidla do méstské sité napf.
z jednokolejné Zelezniéni trati s omezenymi moznostmi kiiZovani),
soubéh provozu klasickych draznich vozidel a vozidel systému tram-train,
kompatibilita zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni pro vSechny traté,
na kterych se vozidla pohybuiji,

vztah kolo — kolejnice,

pozadavky na vozidla (napf. dostate¢na kapacita, Sifkové a délkové
rozméry, min. rychlost 100 km/h, vybava pro jizdu ve mésté i na zeleznici,
kvalitni dynamika, vyska podlahy aj.).
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6 Expertni dotaznik tykajici se problematiky
hospodarného vyuzivani kapacity zelezni¢ni dopravni

cesty
Za ucelem zjisténi odborného nazoru na pfridél kapacity dopravni cesty zejména
v pfipadé pretizené infrastruktury byl sestaven a distribuovan vroce 2021
rozsahly expertni dotaznik na toto téma, jehoz hlavnim tvliircem byl autor této
disertacni prace, ktery nasledné dotaznik i vyhodnotil. Na tomto misté disertacni
prace je vytah nejdilezitéjSich skutecnosti z dotazniku, jeho komplexni
vyhodnoceni je pfilohou &. 1 této prace [34].

Dotaznikové Setieni probihalo na platformé Google formulare. Celkem se jedna
o soubor 28 dotazovanych expertd, pficemz jejich pfislusnost k odbornym
organizacim shrnuje graf nize na obrazku 23.

Zastoupeni odbornych sfér

Projekéni kancelar _ 3
Objednatelé _ 5
neuvedeno - 1
Dopravce - 2
Akademicka sféra _ 4

o
N
S
[e)]
(o]

10 12 14

Zdroj: vlastni

Obrazek 23: Zastoupeni odborniki dle sfér jejich plisobnosti, kteri poskytli
odpovédi v ramci expertniho dotazniku

Zcela jednoznacné prevazuji zaméstnanci provozovatele drahy s 13
dotazovanymi (zde pIné v3ichni z rGznych odborl Spravy Zeleznic). Nasleduje
skupina objednatell ¢i jim pfibuznych profesi s 5 respondenty (konkrétné
POVED, JIKORD, Clstecky kraj &i IPR Praha). Dale dotaznik vyplnili 4 zastupci
akademické sféry (CVUT v Praze, Univerzita Pardubice) a 3 zaméstnanci
projekénich kancelafi (SUDOP Praha, Metroprojekt Praha). Nejmensi zajem o
reakci na dotaznik projevili zastupci dopravct (CD, GW Train Regio) v poc¢tu dvou
respondentu. Jeden dotazovany si pak nepfal uvést ptivod svého pracovisté.

V ramci problematiky kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty bylo respondentiim
polozeno celkem 12 rozhodovacich otazek, a to:



1. Domnivate se, Ze feseni kapacity Zeleznicni dopravni cesty, problematiky jejiho
zatizeni a metodiky jejiho pridélu je aktualnim problémem, jehoZ fesenim je
vhodné se zabyvat a vénovat mu zvlastni pozornost?

2. Domnivate se, Ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by mély mit prednost
osobnivlaky v zavazku verejné sluzby nad komerénimi spoji?

3. Domnivéate se, Ze v pripadé pridélovani kapacity dradhy by mély mit prednost
dalkové/expresni mezindarodni viaky pred vnitrostatnimi viaky?

4. Domnivéate se, Ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by mély mit prednost
dalkové/expresni viaky pfed regionalnimi viaky?

5. Domnivate Ze, Ze v pfipadé konstrukce tras by méla mit pfednost osobni doprava
pred dopravou ndkladni?

6. Domnivate se, Ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by se méla zohledriovat
obsazenost cestujicimi jednotlivych linek osobni Zeleznicni dopravy, pfip.
jednotlivych spojd osobni dopravy (zejména v pripadé poZadavk( prevysujicich
kapacitu drahy)?

7. Domnivate se, Ze v pfipadé pfidélovani kapacity Zeleznicni dopravni cesty by se
mély zohledriovat technické parametry vozidel v prdniku s parametry
infrastruktury, tj. moZnosti vyuZiti parametrd infrastruktury (napf. rychlostni profily
a jejich hladiny) nasazenymi vozidly na dané vykony (zejména v pflipadé
poZadavkl prevysujicich kapacitu drahy)?

8. Domnivate se, Ze pridélce kapacity drahy v pripadé poZadavk( prevysujicich jeji
kapacitu, by mél mit moZnost nebo povinnost pfed odmitnutim vybranych
poZadavkl navrhnout reSeni na jejich uspokojeni (napf. projetim vybranych
zastavek u vybranych viak( zajistit rovnobéZnost tras, ¢imzZ Ize Iépe zuZitkovat
kapacitu drahy, spojeni vybranych viak( v kritickém Useku, navrhnout nasazenf
jinych vozidel na vybrané linky apod.)?

9. Domnivate, Ze v pfipadé pfidélovani kapacity Zeleznicni dopravni cesty na trati pro
provoz v elektrické trakci by méla byt bonifikovana vozidla, ktera tuto trakci
skutecné vyuZiji, nebo by méla byt bonifikovana vozidla s modernimi trakénimi
pohony (BEMU, HEMU/HMU apod.)?

10. Domnivate se, Ze pfi pfidélovani kapacity Zelezniéni dopravni cesty by méla byt
bonifikovana vozidla vybavend modernimi zabezpecovacimi systémy (typicky
ETCS a GSM-R)?

11. Domnivéte se, Ze stat ¢i EU by mély pozitivné motivovat dopravce a objednatele
vefejnych sluZeb v prepravé cestujicich (napf. dotacnimi programy) k obnové
vozového parku ci zlepsovani jeho kvality ve prospéch lepsiho a smysluplnéjsiho
vyuZziti kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty?

12. Regionalnia dalkova doprava se v pfipadé pridélu kapacity na jedné trati ovliviuji.
Uméle maZe proto dojit za ucelem konstrukce jizdniho radu ke zpomaleni tras
dalkové dopravy. Jaké je podle Vas pripadné Unosné zpomaleni viaki dédlkové
dopravy vlivem konstrukce tras regionalni dopravy?

Cilem expertniho dotazniku bylo identifikovat oblasti a parametry, které dle
nazoru expertl by mély byt klicové pfi pfidélovani kapacity Zelezni¢ni dopravni
cesty, a to zejména v pfipadech, v nichZ je nutné klast dliraz na jeji hospodarné
vyuziti. To je zejména v pfipadech, kdy kapacita zelezni¢ni dopravni cesty neni
schopna uspokojit veSkeré pozadavky od dopravci, které jsou na ni kladeny.
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Tato kapitola stru¢né shrnuje vysledky expertniho Setieni'®, pro vybrané otazky,
kde se nazory respondentli byly zajimavé, jsou zde poskytnuty i grafické
vystupy. U otazek, kde dosSlo naopak ke znac¢né shodé nebo se jiz Castecné
odchyluji od hlavniho sméru disertac¢ni prace, je uveden kratsi komentar (neni
cilem autora disertacni prace v ni uvadét az pfilis detailni vysledky expertniho
prizkumu, ale spise jejich souhrn).

6.1 Otazka 1: Domnivate se, ze feSeni kapacity zelezni¢ni dopravni cesty,
problematiky jejiho zatizeni a metodiky jejiho pfidélu je aktualnim
problémem, jehoz rfeSenim je vhodné se zabyvat a vénovat mu
zvlastni pozornost?

Experti se v drtivé vétSiné shoduji, Ze fesit tuto problematiku je velmi aktualni.

Respondenti ddle obecné poukazuji na nasledujici problémy:

o teoretické vs. praktické kapacity,

e zabyvat se kvalitou pfidélenych tras,

e propustnosti tzkych hrdel,

e odpovédného pridélu tras (viz napf. nazor, Ze kapacita dopravni cesty je
ve skuteénosti vzacny statek, se kterym musime odpovédné nakladat).

6.2 Otazka 2: Domnivate se, ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by
meély mit prednost osobni vlaky v zavazku verejné sluzby nad
komercnimi spoji?

Respondenti se pomérné znacné shoduji, Zze vlaky vedené v zavazku verejné

sluzby by mély mit prednost nad komer¢nimi produkty, nicméné jsou mozné

urcité situace, které je nutné posuzovat peclivé:

e vpfiipadé koncesniho modelu ¢i vedeni komerénich produktl ve
smysluplinych a pravidelnych trasach mize byt komercni produkt zasadni
kostrou systému v dané oblasti, a tudiz by se k nému mélo pfistupovat
rovnocennéji,

e Kklicové je pfidélovani tras a navrhovani linek s dopravnim citem, tj.
regionalni ¢i komercni doprava by nemély mit nadmérné pozadavky na
pfidél kapacity tak, aby ideadlné obéma segmentim bylo mozné
nabidnout trasy.

Casto je nutné hledat individudIni fedeni, spoje vedené v zadvazku vefejné sluzby
vSak zpravidla vykazuji vétSi stabilitu a predvidatelnost s ohledem na
pozadavky na jejich vedeni v delSich ¢asovych horizontech. | proto se ziejmé
odbornici priklonili k nazoru, ze klicové je primarné podpofit zavazkové sluzby.

5 Podrobnéjsi vysledky expertniho Setieni jsou kdispozici na webu http://vlaky-
sgs.fd.cvut.cz/index.php?file=vystupy2020-21&action=show a jsou také pfilohou ¢ 1 této
disertacni prace. Zde je cilem predstavit zkraceny vytah vysledkli. Dotaznik byl castecné
zaméfen i na problematiku pfipravy staveb zZelezni¢nich trati, vtomto vytahu jsou zminény
vyhradné otazky, které souviseji pfimo s tématem této disertac¢ni prace.
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6.3 Otazka 3: Domnivate se, ze v pripadé pfidélovani kapacity drahy by
mély mit prednost dalkové/expresni mezinarodni vlaky pred
vnitrostatnimi viaky?

V pfipadé treti otazky je nazor odbornikQ jiZ rliznorodéjsi, a proto je

reprezentovan grafickym vystupem.

Otazka 3: Prednost dalkové/expresni mezinarodni
dopravy pred vnitrostatni

= Nevim, nemam nazor

= Rozhodné ano

Rozhodné ne
2; 7% Spise ano

= Spise ne

12; 43%

Zdroj: vliastni

Obrazek 24: Odpovéd'na otazku tykajici se prednosti dalkové/expresni
mezinarodni dopravy pfed vnitrostatni

Je jasné, Ze zde tak sourody nazor jako v prvnich dvou otazkach u experti jiz
neni, prestoze legislativné jsou mezinarodni trasy vyznamné podpofieny. Z dikce
zdkona je toto celkem pochopitelné, jelikoz mezinarodni trasa podiéha
pfirozen& koordinaci vicero subjektd (na to poukazuji i vybrani experti
v dotaznikovém 3etieni), na druhou stranu respondenti dotaznikového Setieni,
ac se spiSe shoduji na tom, Zze kritérium mezinarodnosti by mélo byt cténo,
upozornuji:

e mezindrodni vlaky vice trpi na nepravidelnosti provozu,

e mezindrodnivlaky ve skutecnosti plniivnitrostatni obsluhu; je otazka, zda
kritérium mezindrodnosti vtomto kontextu je vlastné uzitecné,

e rozhodujici by spiSe mohla byt prepravni poptavka v jednotlivych
segmentech nebo kapacita vlakl ¢i zaméry objednatell a jejich praniky.
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6.4 Otazka 4: Domnivate se, ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by

mély mit prednost dalkové/expresni vlaky pred regionalnimi viaky?
U otazky dochazi opétovné ke zvysSeni heterogenity odpovédi oslovenych
expertd, ktefi se vtomto pfipadé domnivaji, Ze dalkova/expresni mezinarodni
doprava by spiSe méla mit prednost pred vnitrostatni. Nadto odbornici
v komentarich k otazce volné reaguiji:

e jevhodné segregovat infrastrukturu pro dalkovou a regiondlni dopravu,

e pausalné prevldda nazor ,spiSe ano”, nicméné sieSenim konkrétnich
situaci, napfiklad pfipojovych vazeb, pfijezdl a odjezd( do uzld apod.,

e otazkou zlistava organizace dopravy pfi zpozdéni,

e otazkou je téz pfimérenost a pfepravni sila jednotlivych segmentd, ktera
by se méla promitat i do konstrukce jednotlivych tras,

e objevil se i nazor, Ze na rozdil od dalkové dopravy je mozné regionadlni
zajistit i autobusy.

6.5 Otazka 5: Domnivate ze, ze v pripadé konstrukce tras by méla mit
prednost osobni doprava pred dopravou nakladni?

Tato otazka ma sice souvislost s disertacni praci nepfimou, jelikoz se nezabyva

vzajemnou koordinaci osobni a nakladni dopravy, avsak jelikoz infrastruktura na

Zeleznici je pro oba druhy dopravy v zasadé spole¢nd, byla respondentim

polozena i tato otazka. V tomto pfipadé prevlada nazor, ze osobni doprava by

spiSe méla byt preferovana pred nakladni dopravou.

V komentafich expertli je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

e vhodnost segregace infrastruktury pro osobni a nakladni dopravu a
nutnost zkapacitnéni Gsekl, kde nelze pojmout vSechny tyto poZadavky,

e vhodnost prednosti osobni dopravy v pfipadech, kdy zajiStuje zejména
dopravu do Skol a zaméstnani, tj. zejm. v obdobi prfepravnich Spicek,

e preference nakladni dopravy na daném useku, kdy vtomto pfipadé ma
jednoznacné vétsi celospoleCensky pfFinos nez doprava osobni na
takovém useku Zeleznicni sité.

Zvysledkli otazky plyne, Zze ac respondenti upfednostiiuji pro pridélovani
kapacity drahy v prvni fazi spiSe dopravu osobni, pfilezitosti by mély byt
nastaveny tak, ze i nakladni doprava by méla mit moznost infrastrukturu
pfimérené vyuzivat.

6.6 Otazka 6: Domnivate se, ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by se
meéla zohledriovat obsazenost cestujicimi jednotlivych linek osobni
Zelezniéni dopravy, pfip. jednotlivych spoji osobni dopravy (zejména
v pfipadé& pozadavki pfevysujicich kapacitu drahy)?

Otazka 6 se zabyva jednoznacné tématem, které nereflektuje zadny

z nalezenych legislativnich materidlt ¢i predpisi. Tyka se otazky vytizeni

jednotlivych linek Zelezni¢ni osobni dopravy cestujicimi, a to zejména v pfipadé
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pfidélovani kapacity, kdy dojde k pfetizeni infrastruktury. Protoze se jedna o
pomérné slozitou problematiku, graf na dalsSi strané poskytuje strukturu
odpovédi vsech respondenti na tuto otazku.

| presto, ze Ctyfri respondenti z 28 se k tomu razantné nepfriklanéji a dalsi tfi téz
se ktomuto kroku stavi spiSe nesouhlasné, v celkovém méritku Ize vnimat, ze
tento aspekt by mél byt spise zohledifiovan. Ostatné 20 z 28 expertd (vice nez
70 % dotazanych odborniki) uvedlo, Ze je Zddouci se timto nastavenim zabyvat

a vénovat mu patfi¢nou pozornost.

Otazka 6: Zohlednéni obsazenosti jednotlivych linek cestujicimi

1;3%

3;11%

= Nevim, nemam nazor
= Rozhodné ano
m Rozhodné ne

Spise ano

12; 43% SpiSe ne

Zdroj: vlastni

Obrazek 25: Odpovéd'na otazku tykajici se zohlednéni obsazenosti
jednotlivych linek cestujicimi

V otevienych reakcich odborniki je dale odkazovano na nasledujici skutecnosti:

e sam objednatel sluzby v zavazku verejné sluzby by mél umét vyhodnotit,
co je ucelné objednat a co nikoli tak, aby kapacita byla vyuzita
hospodarné,

e (casto je nutny individualni pfistup,

e je nutné nastavit parametry tohoto hodnoceni, muselo by se jednat o
komplexnéjsi posouzeni, ziejmé ne jedinou hodnotu obsazenosti,

e v nékterych pfipadech mizZe byt takové hodnoceni obtizné aplikovat -
rozdil sila soupravy vs. bézna obsazenost, jak bude toto feSeno?

Pokud by takovy princip mél byt aplikovan, pak dle nazoru autora disertacni
prace jsou vSechny oteviené reakce respondentli vzasadé relevantni a pro
zohlednéni tohoto parametri je ucelné zaobirat se jejich feSenim. Zejména
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nastaveni jediného parametru obsazenosti vramci linky by bylo vice nez

zavadéjici.

6.7 Otazka 7: Domnivate se, ze v pripadé pridélovani kapacity zeleznic¢ni
dopravni cesty by se mély zohlednovat technické parametry vozidel
v priniku s parametry infrastruktury, tj. mozZnosti vyuziti parametri
infrastruktury (nap¥. rychlostni profily a jejich hladiny) nasazenymi
vozidly na dané vykony (zejména v pfipadé pozadavkid prevysujicich
kapacitu drahy)?

Dalsi aspekt, ktery v zasadé legislativy nebo predpisy neberou az tak zasadné

v Uvahu, je mozné zohlednéni technickych parametrli vozidel v prliniku se

stavem a parametry infrastruktury. Jelikoz se opét jedna o komplexnéjsi otazku,

je zde uverejnén nahled na vysledky této otazky Sifeji, a to graficky

na obrazku 26.

Otdzka 7 Zohlednéni technickych parametrd vozidel v priiniku
se stavem a parametry infrastruktury

1, 4%

= Nevim, nemam nazor
9; 32% ® Rozhodné ano
Spise ano

Spise ne

Zdroj: vliastni

Obrazek 26 : Odpovéd'na otazku tykajici se zohlednéni technickych parametrii
vozidel v priiniku se stavem a parametry infrastruktury

Nazor expertl je vtomto pfipadé absolutné jednotny: vyznamny pfiklon brat
v ivahu technické parametry infrastruktury v priniku s technickymi parametry
nasazenych vozidel.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skutecnosti:
e motivovat dopravce/objednatele Upravou ceny za pouziti drahy jizdou
vlaku v pfipadé uzivani adekvatnich vozidel,
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e je upozorinovano na homogenitu tras, kdy tento pfistup by v nékterych
pfipadech nemusel vést ke kyzenému efektu hospodarné konzumace
kapacity'®,

e pozadavky natechnické schopnosti vozidel jsou také odvislé od kategorie
vlakl, na které jsou provozovana.

6.8 Otazka 8: Domnivate se, ze pridélce kapacity drahy v pfipadé
pozadavkil prevysujicich jeji kapacitu, by mél mit mozZnost nebo
povinnost pfed odmitnutim vybranych pozadavkd navrhnout rfeseni
na jejich uspokojeni (napf. projetim vybranych zastavek u vybranych
vlakd zajistit rovnobézZnost tras, ¢imz lze Iépe zuzitkovat kapacitu
drahy, spojeni vybranych vlaku v kritickém useku, navrhnout nasazeni
jinych vozidel na vybrané linky apod.)?

DalsSi otazka se taze na postup, ktery je jiz v zasadé legislativou dan, a tim je

situace, pfi niz v pfipadé prekroceni kapacity drahy by mél pfidélce navrhnout

opatfeni k uspokojeni vétsiny pozadavkd.

| u této otazky je odezva expertd pozitivni — pfevladaji jednoznacné nazory, ze
rozhodné ano nebo spiSe ano.

V komentarich jsou dale zminéna nasledujici fakta:

e nemusi se striktné jednat o povinnost, ale moznost,

e vysledkem by mélo byt najit vhodny kompromis,

e provozovatel drahy by toto ucinit mél, ale kone¢né rozhodnuti musi ucinit
objednatel trasy,

e tento postup by mél byt naprosto pfirozeny, protoze jen provozovatel
drahy ma kompletni informace o konstrukci tras na daném useku, které
ostatni subjekty nemaiji,

e toto téma mize byt politicky velmi citlivé.

6.9 Otazka 9: Domnivate, ze v pripadé pridélovani kapacity zeleznic¢ni
dopravni cesty na trati pro provoz v elektrické trakci by méla byt
bonifikovana vozidla, ktera tuto trakci skute¢né vyuziji, nebo by méla
byt bonifikovana vozidla s modernimi trakénimi pohony (BEMU,
HEMU/HMU apod.)?

Cilem otazky bylo zjistit, zda v pfipadé pfidélu kapacity zelezni¢ni dopravni cesty

by méla byt preferovana pripadné i vozidla s ekologickymi a modernimi pohony.

Do znacné miry se jedna o otazku mifici také mimo téma disertacni prace, a to

6 Zpracovatel disertaéni prace se domniva, Ze v dnesni dobé, kdy jako nova vozidla jsou
nasazovany stroje s velmi dobrymi dynamickymi viastnostmi, tento efekt by mél byt naopak ve
vétsiné pfipadl opadny, a naopak povede ke kyZenému dosaZeni vétsi homogenity (tj.
rovnobé&Znosti tras). Pfikladem je v kapitole 5 zmin&na linka P22 Plzeii — Radnice, na kterou jsou
dnes nasazovana vozidla fady 814 €D. Tato vozidla bohuZel nevynikaji dobrymi dynamickymi
vlastnostmi, a tak nasazeni jakékoli jiné moderni jednotky pfispéje k hospodarnéjsi konzumaci
kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty zejm. na ¢asti Useku linky, na kterém je vedena po lll.
tranzitnim Zelezni¢nim koridoru.
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do oblasti dotaéni politiky (moZna podpora téchto vozidel skrze subvence pfi
jejich pofizovani).

Da se shrnout, ze experti se kloni k této moznosti spiSe kladné, hodnoti ji zfiejmé
jako moznost smysluplné obnovy vozového parku. Z hlediska disertacni prace
Ize u této otazky vnimat uzkou vzajemnou provazanost a dosazeni synergii
s pfedmétem otazky 7, kterd se zabyva pranikem parametri vozidel a
infrastruktury.

7 s

Dotazovani poukazali v otevienych komentafich jesté na tyto aspekty:

e myslenka bonifikace spiSe mérného vykonu, nikoli konkrétni trakce,

e nutnost pedlivého posouzeniv pfipadé pfechodu vlaku (linky) napf. z traté
elektrizované na neelektrizovanou - v pfipadé smysluplné dopravni
koncepce by nemél byt konzument kapacity za tento pfistup penalizovan,

e teoreticky nemusi byt cestou bonifikace, ale penalizace za uziti
nevhodnych vozidel,

e muze byt zohlednéno v cené za uziti dopravni cesty,

e muze se jednat o pozitivni motivaci ke zvySovani energetické efektivity
vozidel.

6.10 Otazka 10: Domnivate se, ze pfi pridélovani kapacity zeleznic¢ni
dopravni cesty by méla byt bonifikovana vozidla vybavena
modernimi zabezpeéovacimi systémy (typicky ETCS a GSM-R)?

Poslanim otazky je zjistit ndazor respondenti na bonifikaci vozidel, ktera jsou

vybavena zafizenimi pro ¢innost modernich zabezpecovacich systému, a to

zejména GSM-R a ETCS. Charakterem se také jedna o spise dopliujici otazku

v problematice pfidélu kapacity zeleznicni cesty.

Postoj respondentli vtomto pfipadé je opét spise kladny — pozitivni nazory
priklanéjici se k bonifikaci pfevazuji nad témi negativnimi.

Na zakladé uvedenych odpovédi se vSak ukazuje, Zze otazku bylo vhodné ziejmé
Iépe formulovat, a to s ohledem na vyhradni zavedeni systému ETCS v budoucich
horizontech a zifejmé az na fidké vyjimky nutnost vybavit vSechna vozidla
zafizenimi umoznujicimi vyuziti a cdinnost tohoto systému ve vozidlech.
S ohledem na tuto skutecnost tak znacna cast respondentll poukazuje na fakt,
ze tato otazka po naplnéni tohoto stavu nedava smysl, nicméné cast také
upozornuje, ze do doby vyhradniho zavedeni ETCS se jedna o pozitivni motivaci
k vybavovani vozidel zafizenimi nutnymi pro funk¢énost tohoto systému.
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6.11 Otazka 11: Domnivate se, ze stat ¢i EU by mély pozitivhé motivovat
dopravce a objednatele verejnych sluzeb v prepravé cestujicich
(napf. dotaénimi programy) k obnové vozového parku ¢&i zlep$ovani
jeho kvality ve prospéch lepsiho a smysluplnéjsiho vyuziti kapacity
Zzeleznicni dopravni cesty?

Tuto otazku Ize opétovné povazovat jako uzce provazanou s otazkou 7 a opét se

jedna spiSe o problematiku subvenci pfi pofizovani novych zelezni¢nich vozidel.

Je patrny silny pfiklon respondentli k podpofe obnovy vozového parku za

ucelem lepsiho vyuziti parametri infrastruktury.

7 s

V otevienych komentafich je poukazovano na nasledujici skutec¢nosti:

e je nutné, aby dlouhodobé plany byly skutecné platné a dalo se z nich
opravdu vychazet,

e tuto cestu je nutné peclivé definovat,

e mozna by bylo vhodné vtomto pfipadé dale zlepSit komunikaci mezi
jednotlivymi subjekty, aby investice na vSech stranach byly smysluplInéjsi,

e v pfipadé negativnich odpovédi (pouze &tyfi z 28 dotazanych) je patrna
myslenka nepodporovat dotovani vozidel zcela nebo obtizné definovani
pravidel dotaci z pohledu této problematiky.

6.12 0tazka 12: Regionadlni a ddlkova doprava se v pfipadé pridélu
kapacity na jedné trati ovliviiuji. Uméle mizZe proto dojit za ucelem
konstrukce jizdniho fadu ke zpomaleni tras dalkové dopravy. Jaké je
podle Vas pfipadné Gnosné zpomaleni vlakl dalkové dopravy vlivem
konstrukce tras regionalni dopravy?

Tento dotaz byl formulovan slozitéji nez dotazy ostatni a pro dopravni planovani

a konstrukci tras je klicové znat na néj odpovéd' detailnéji, a proto je opét

vysledek této otazky rozebran z vétsi Sire.

Pfi konstrukci tras dalkové a regionalni dopravy je ziejmé, ze pozadavky se
vzajemné ovliviuji. A to nejen navaznostmi ve vybranych Zeleznic¢nich stanicich
a uzlech, ale téz pfi kfizovani téchto spoji a vtomto pfipadé téz pfi jejich
vzajemném predjizdéni. V pripadé, ze infrastruktura by byla v idealnim stavu a
vyhovovala véem pozZadavklim, pak je mozné ji pfizplisobit tak, Ze vzajemny vliv
pfi kfizovani a predjizdéni by mél byt zcela minimalizovan nebo eliminovan.
Vzajemné zdrzeni témito technologickymi ukony by se tak mélo limitné blizit
nule.

Nicméné stav neni ideadlni a vlaky regionalni a dalkové dopravy se vzajemné
ovlivituji. Uméle miiZze proto dojit za uUcelem konstrukce jizdniho fadu ke
zpomaleni tras dalkové dopravy. Pak je k zamysleni, jaké je pfipadné Gnosné
zpomaleni vlakti dalkové dopravy vlivem konstrukce tras regionalni dopravy.
Vysledky odpovédi respondent na tuto otazku shrnuje graf na obrazku 27.
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Otazka 12: Ovlivnéni regionalni a dalkové dopravy pfi
konstrukci tras

= Dalkova doprava se ma podfridit
1; 3% potfebam regionalni dopravy co
nejvice

= Nevim, nemam nazor

Vlivem konstrukce tras regionalni
dopravy bych obecné toleroval/-a
pfirazku na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové cestovni
doby
Vlivem konstrukce tras regionalni
dopravy bych obecné toleroval/-a
pfirazku na cestovni dobé dalkové
dopravy do 20 % celkové cestovni
doby
= Vlivem konstrukce tras regionalni
dopravy bych obecné toleroval/-a
1; 4% pfirazku na cestovni dobé dalkové
dopravy do 5 % celkové cestovni
doby

10; 36%

Zdroj: vlastni

Obrazek 27 : Odpovéd’'na otazku tykajici se vzajemného ovlivhéni regionalni a
dalkové dopravy pri konstrukci tras

Ac byla otazka formulovana ponékud sloZitéji nez ostatni, z reakci respondent
opét vyplyva pomeérné jasny nazor na tuto problematiku. Experti se domnivaji,
ze vlivem konstrukce tras regionalni dopravy by obecné méla byt tolerovana
pfirdzka na cestovni dobé vlaki dalkové dopravy do 5 %, resp. do 10 %. Ostatni
odpovédi byly zvoleny velmi malym mnozstvim dotazanych experti.

Respondenti dale uvadéji, Ze segmenty se pfirozené mohou ovliviiovat, dllezita
je i individualita pfistupu (typicky ve vétdich uzlech, konkurenceschopnost
Zelezniéni dopravy nesmi byt ovlivnéna nadmérnymi pfirdaZzkami apod.) a nesmi
byt timto pfistupem ,nabouran” systém jako celek. Systémy regiondlni a
dalkové dopravy jsou provdazané a museji kooperovat. P¥irazku (jeji vysi
globalné) mize byt viak obtiZzné stanovit, na coz také poukazuji nékteré nazory.
Zazniva vsakizcela jasné formulovana mysSlenka, ze kvalitni projektova pfiprava
staveb a nasledné plnéni jizdniho fadu podle navrzeného modelu v projektu by
mélo fungovat tak, ze takové prirazky by idedlné nemély byt prakticky nutné.

6.13 Zavéry expertniho dotazniku jako vstup pro védecké poznani

Expertni dotaznik poskytl diky vzorku 28 expertti vtomto oboru, ktefi se jeho
vyplnéni zacastnili, komplexni pohled na tuto pomeérné slozitou a diskutovanou
problematiku. Vzhledem tomu, ze ke kazdé otdzce dostal respondent moznost
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jesté svoji volbu konkrétnéji upresnit otevienou odpovédi, bylo ziskano timto
dotaznikem Siroké penzum nazord.

Prakticky u viech otazek se ukazalo (at ve vétsi ¢&i mensi mife), Ze mezi experty
vyvolavaji nutnost k zamysleni, a kromé uzavienych odpovédi ¢asto poskytovali
i svj nazor, co by bylo vhodné zlepsit ¢i udélat jinak. Vysledky dotazniku tak
jasné ukazaly nutnost problematiku resit.

Z nazoru expertl na danou problematiku se ukazuje, Ze vramci kooperace
jednotlivych segmentl vefejné dopravy a pridélovani kapacity Zelezni¢ni
dopravni cesty (zejména v pfipadé, kdy infrastruktura vykazuje stav pf¥etiZeni) je
vhodné obecné dale zohlednit:

UvaZovat nad prinikem technickych parametra vozidel a infrastruktury;
vozidla s lepSimi technickymi parametry by méla obecné byt schopna
konzumovat kapacitu zelezni¢ni dopravni cesty hospodarnéji. Tento stav
muzZe byt podpofen vhodnym subvencovanim takovych vozidel véetné
alternativnich pohon.

Uvazovat nad obsazenosti jednotlivych linek cestujicimi; tento parametr
vSak musi byt velmi citlivé a peclivé zvolen. Patrné by se nemélo jednat o
jediné Cislo, ale vice parametru. Je potieba si dale uvédomit, Ze kapacitni
souprava ve vybraném useku nemusi znamenat nutné velké obsazeni
cestujicimi.

Segmenty regionalni a ddlkové dopravy by se mély ovliviovat co
nejméné; idedlné by v pretizenych ldsecich mély mit k dispozici kazdy
vlastni infrastrukturu.

Kritérium mezinarodnosti trasy je sice do zna¢né miry relevantni, nicméné
je nutné brat v ivahu vyznam linky jako celek (jeji prtichod izemim a na
ni garantované navaznosti).

Veskrze by méla mit prednost Zelezni¢ni doprava v zavazku verejné
sluzby, nicméné i komercni produkty mohou vykazovat zndamky
systémovosti.

S témito premisami se tak dale zabyva navrhova cast disertacni prace, kdy
nahled odbornikli zabyvajici se touto problematikou v praxi byl pro disertanta
jednim z dtlezitych stavebnich kamen( k potvrzeni jeho hypotéz, které byly
promitnuty do vypocetniho nastroje.
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7 Model hospodarného vyuziti kapacity zeleznicni

dopravni cesty
Na zakladé teoretickych predpokladii uvedenych vyse pfistoupil autor
disertacni prace k samotnému navrhu modelu hospodarného vyuziti kapacity
zeleznic¢ni dopravni cesty.

Z vySe uvedenych teoretickych a na né navazanych praktickych zkusenosti jasné
vyplyva, ze cilem provozovatele drahy, resp. pfidélce kapacity drahy je uspokojit
maximum pozadavkl. Obecné tak plyne, Ze je snaha pridélit kapacitu dopravni
cesty vSem pozadavklim vzeslych od dopravci, resp. objednatelli vefejnych
sluzeb v prfepravé cestujicich, coz vSak v nékterych pripadech vede k tomu, ze u
pfidélenych tras mizZe byt snizena jejich kvalita (tim, Z2e je dosahovano velmi
vysokého stupné obsazeni dotéenych tratovych UGseku a vjezdy mirné
zpozdénych vilakli do takovéhoto Useku zplisobi hmatatelné odchylky od
pravidelnych tras jinych vlaktl). AZ nasledné jsou pozadavky odmitany, pokud
dojde k pfetizeni infrastruktury takovému, Ze nedokaze pojmout jiz dalsi trasy.

Navrhova cast disertacni prace je tak zamérena na fesSeni Ulohy, jez odpovi na
otazku, které trasy je ucelné pridélit vprfipadé, ze dojde k pretizeni
infrastruktury a ta neni schopna tudiz pojmout vSechny pozadavky. Klicovym
parametrem je hledisko, jak vybrat vhodné trasy s prioritou pfidéleni kapacity
drahy, a to takovym zplsobem, aby bylo dosazeno maximalniho
celospolecenského prinosu. Ambici je feSit pfedevsim osobni dopravu, i kdyz je
nutné si uvédomit, Zze svoje misto na infrastrukture musi najiti nakladni doprava.

7.1 Metoda STEM - teoreticky popis a konkrétni uplatnéni

Pro feSeni problému hospodarného vyuziti kapacity Zzelezni¢ni dopravni cesty
s dlirazem na optimalni kooperaci jednotlivych segmentti vefejné dopravy byla
zvolena metoda STEM (STEp Method), kterd byla modifikovana na specificky
problém feSeny v této disertacni praci.

Pro vyuziti metody bylo klicové seznameni s metodami cilového programovani,
zde konkrétné metodou STEM, ktera je jednou z metod linearniho programovani.
Pohled na jeji aplikaci nabizi napfiklad védecky c¢lanek dvojice Teichmann a
Dorda ,Comparison of Two Selected Methods in Evaluating Investments in
Transport Infrastructure” zVSB TU Ostrava [41], ve kterém je metoda STEM
pfedstavena jako nastroj pro rozhodovani o vybéru investi¢nich projektu.

Metoda STEM umozZiiuje feSeni linearnich matematickych problémul s vice
ucelovymi funkcemi. Cilem metody je najit kompromisni feSeni, jehoz realizace
by pfinesla nejvice benefitld. Hlavnim principem metody je skutecnost, Ze
nejdfive se spoctou idedlni hodnoty tcelové funkce pro jednotlivé pfipady zvlast
a pote se minimalizuji vazené odchylky kompromisniho feSeni od idedlnich
hodnot ucelové funkce. Prakticky se tak nejdfive vycisli vhodnost vybéru
jednotlivych projektti pro kazdé kritérium zvlast, nasledné se stanovi vahy
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jednotlivych kritérii a pote se vypocte vhodnost vybéru jednotlivych projekti na
zakladé vSech kritérii jako celek.

Metoda STEM ma tu vyhodu, ze vyzaduje relativné minimalni spolupraci mezi
zadavatelem ulohy a jejim feSitelem oproti jinym metodam. Metoda stanovi
vahy pro jednotliva kritéria vlastnim vypoctem a nasledné zadavatel musi védét,
zda je vysledek pro néj akceptovatelny Ci nikoli. Metoda se tak sklada jednak
z procesu vypocetniho a dale z procesu rozhodovaciho. Pokud zadavatel
rozhodne, ze vysledek vypoctu je pro néj akceptovatelny, vypocet je konecny.
Pokud tomu tak neni, musi zadavatel informovat feSitele ulohy o zméné
vybranych kritérii nebo tpravé jejich poctu a vypocet je proveden znovu.

Metoda STEM se sklada z nasledujicich kroku:

1. Resitel spocte optimalni feSeni pro jednotliva kritéria (G¢elové funkce)
zvlast. Pocet vypocti tedy odpovida poctu kritérii.
2. Resitel vy¢cisli vahy jednotlivych kritérii na zakladé nasledujiciho vzorce:

i S 5)
e
' Zii n 2
i=1%ij

kde:

z;; — prvek matice hodnot optimalizacnich kritérii pro optimalizaci pro
jednotliva optimalizacni kritéria (Zij je hodnota optimaliza¢niho kritéria
j=1,..kv pfipadé optimalizace podle kritériai=1,....k [-],

cij — prvek tzv. ,cenové matice” - prvek matice koeficientl jednotlivych
optimalizaénich kritérii [-]

Hodnota a se ziska z nasledujici rovnice:

Zii—,m,in Zij

;czl i=j..k a =1 (6)

Zii n 2

V praxi musime nejdfive vypocitat hodnotu koeficientu a pak mizeme
vycislit teprve vahy jednotlivych kritérii. Pokud je zadavatel spokojen
s vybranymi hodnotami optimalizacnich kritérii, pak ohodnoti hodnotu
w;= 0. Pokud vaha pro vice kritérii spliiuje podminku w; > O, FeSitel pfida
novou proménnou d = 0 a feSi model s novym optimaliza¢nim kritériem:

min f(x,d) =d (7)
Pro korektni vypocet se zavede jednoducha omezujici podminka:

wii(zii — XjejcijX;) < d 8
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Pokud podminka w;> O plati pouze pro jedinou hodnotu i = 1,... k, FeSitel
smi zjednodusit omezujici podminku takto:

min f(x) = Yy wi(zi — Zjej cijX)) 9)

3. Resitel prezentuje vysledky zadavateli. Pokud vysledek pro zadavatele
neni uspokojivy, ten musi upravit kritéria, pfipadné jina pfidat nebo
pouzitd zcasti odebrat'’. Pokud zadavatel neni spokojen s vysledkem,
vraci se fesitel k vypoctim dle bodu 2. Pokud je zadavatel s vysledky
spokojen, reSitele nalezl tzv. kompromisni feSeni. Pokud dosahne pfi
feSeni parametr d nulové hodnoty, bylo dosaZeno feSeni optimalniho [33].

Metoda STEM je indikovana predevsSim pro vyuziti stanoveni priorit pfi vybéru
projektd, kdy je stanoven omezeny financni ramec k jejich realizaci a je nutné
vybrat racionalné pouze takovy pocet projekti z dané mnoziny, jejichz suma
nakladl nepfekrodi planovany rozpocet.

V pfipadé metody STEM je mozné ukazat konkrétni pfipady jeji vyuziti. Jedna z
moznosti je pfedstavena ve vyse zminéném ¢lanku [41], vnémZ se autofi
zaméruji na stanoveni priorit modernizacnich praci Ctyf trati na Gzemi Irska.
Stanovuji, Ze samosprava na realizaci téchto projektti ma k dispozici celkem 200
mil. EUR, pfiemz znaji potiebné ndklady na jednotlivé projekty a zaroven
stanovuji hodnotici kritéria. Vysledkem je vybér tfi projektl ze ctyf tak, aby
nebyl prekrocen planovany rozpocet.

Metodou STEM se ve svych tlohach déle zabyval tym CVUT v Praze Fakulty
dopravni, Ustavu dopravnich systémd, ktery se snazil aplikovat metodu STEM na
slozitéjsi ulohy s vice projekty. Vysledkem je ¢lanek z roku 2019 ,The assesment
of priorities in the construction of new tram lines in Prague by using the
multicriterial linear optimization” autorského kolektivu Javofik, Purkart, Vodak,
Tyfa, Teichmann (spoluautorem €lanku je autor této disertaéni prace) [31]. Cilem
vyzkumu bylo stanovit priority ve vystavbé novych tsekl tramvajovych trati na
uzemi mésta Prahy, pficemz podkladova data byla ziskana ve spolupraci s IPR
Praha. Tabulka 9 na nasledujici strané reprezentuje tyto useky.

Pro tyto useky byly k dispozici celkové investi¢ni naklady a dale stanovena
vhodna hodnotici kritéria. Konkrétné se jedna o tyto aspekty:

e Potencidl spadového Gizemi (nejednalo se pouze o pocéty obyvatel, ale téz
poéty dojizdéjicich do oblasti nap¥. za praci ¢i do kol).

e Pfepravniintenzita na profilu (jak maximalni, tak minimalni; stanoveno na
multimodalnim dopravnim modelu Gzemi Prahy a okoli IPR Praha pro dany
horizont na zdkladé demografické prognézy).

17 Mysli se takové Upravy kritérii, které jsou smyslupIné a logické. Nikoli takové Upravy, které
povedou za pozadovanym vysledkem neodlivodnitelnymi Gpravami hodnoticich kritérii.
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Prepravni potencial na jednotku délky traté.

Podil nové obslouZzenych osob tramvajovou dopravou.

Tzv. celkové skére (definovala jej expertni skupina tak, aby postihovala
celé spektrum jak pfinosti, tak i rizik, resp. naro¢nosti sledovanych
zamérQ; vahy kritérilm i dil¢éim ukazatellm byly dany na zakladé
expertniho posouzeni).

Skére dopravné-provoznich aspektd.

Tabulka 9: Useky vystavby novych tramvajovych trati na izemi mésta Prahy

vCetné stanovenych hodnoticich kritérii

. total transport | transport | transport transport-
invest- . . . . K - share of .
h TL gradient |intensity on|intensity on| potential total | operational
mark project name ment newly
length area profile — profile — onTL score aspects
costs . . . served
potential max. min. length unit score
; [1000 [1000 [pers./day-
[m] [mil. CZK] [pers.] pers./day ers./day] il [%] [%] [%]
A |Dédinska - Dlouha Mile - Terminal 3- | 2077 773,3 16 000 3,0 2,6 7,703 100 46,32 36,48
Prague Airport Park
B |Kobylisy - Bohnice 6500) 20535 41 050 41,0 11,3 6,315 80| 63,25 65,38
C__|Pocernicka 2400 620,0 19 440 21,3 6,8 8,100 58| 53,90 52,63
D [Zichov - Dvorce (Dvorecky most) 600, 990,0 1030 53,8 53,8 1,717 17( 57,99 93,31
E |Vinohradska/Skrétova - Muzeum - 1163 424,0 33970 25,0 24,5 29,209 0| 57,24 89,75
Hlavni nadrazi - Bolzanova
F__|Nadrazi Podbaba - Suchdol 5036 1646,0 24 250 30,5 1,0 4,815 88| 60,79 65,61
G |Spofrilov - Choceradska 1692 561,3 11 890 10,6 3,0 7,027 92| 53,02 58,03
H |Choceradska - Chodovec - Opatov - 5333 2001,0 50 790 29,6 2,3 9,524 54 57,44 61,44
Haje - Jizni Mésto
J__|Na Veseli - Pankrac - Budéjovicka 1387 704,0| 38 500 8,0 7,0 27,758 2 49,84 49,66
K [Budgjovicka - Dvorce 2 778 739,4 27 070 48,0 32,0 9,744 22 62,05 78,82
L |Budgjovicka - Vyskogilova - Michle (U 2 153 784,9 19 930 24,0 15,0 9,257 88 55,31 67,95
Plynarny)
M [Malovanka/Dlabac¢ov - Strahov 1539 660,0| 10 410 14,0 3,5 6,764 60 48,67 41,37
N [Ustredni dilny DP - Primyslova - 2003 730,2 6210 8,1 2,0 3,100 7 36,59 35,47
St&rboholy
O [Vypich - Nemocnice Motol - Motol 2229 720,4] 5 800 20,0 10,0 2,602 10| 42,95 69,98
Q |Podbaba - Troja (ZOO) - 1. stage 3500 1152,0 3210 8,0 4,0 3,227 75| 39,22 54,81
connection of Prague 6 and Prague 8
R _|Vinohradska - Vaclavské namésti 698] 238,4 41 160 40,0 30,0 58,969 0 56,73 86,67
Legenda:
e ,.mark"” — oznaceni Gseku,

.project name" — jméno projektu, resp. isek nové tramvajové trati,

.TL length” — délka Gseku tramvajové traté [m],

Jinvestment costs” — investiéni naklady [mil. K&],

.total gradient area potential” — potencial spddového Gzemi[poéet osob],
Jtransport intensity on profile max./min.” — max. a min. pfepravni intenzita na
profilu [pocet osob/den],

Jtransport potential on TL length unit" — pfepravni potencial na jednotku délky
traté [pocéet osob/den*m],

.Share of newly served" — podil nové obslouzenych osob tramvajovou dopravou
[%],

,total score” — celkové skére [%],

Jtransport operational aspects score” — skére dopravné provoznich aspektt [%].

Zdroj: [31]

Pro stanoveni priorit vystavby tramvajovych trati byly stanoveny tfi financni
rozpoctové ramce, a to 4 mid. K&, 7 mld. K¢ a 10 mld. K¢. Diky metodé byly pro
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tyto ramce stanoveny jednotlivé vahy hodnoticich kritérii, pficemz vysledky
shrnuje tabulka 10 nize.

Tabulka 10: Vybrané projekty realizace vystavby tramvajovych trati na uzemi
mésta Prahy dle stanovenych objemii financi

project choice

project var. 4 var.7 var. 10

bin. CZK | bin. CZK | bin. CZK
A yes yes yes
B no no no
C no yes yes
D yes yes yes
E yes yes yes
F no no yes
G yes yes yes
H no no no
J no no yes
K no yes yes
L yes yes yes
M no yes no
N no no yes
(6] no no no
Q no yes yes

Legenda:

e ,project” — projekt; oznaceni Useku z pfedchozi tabulky 9,

e ,.project choice” — vybér projektu; yes = ano; no = ne,

e var. 4/7/10 bin. CZK" - jednotlivé varianty s odliSnymi ramci financi -
4 miliardy K¢, 7 miliard K¢ a 10 miliard K¢,

Zdroj: [31]

DalSim pocinem byl konferencni pfispévek zroku 2020 ,The Assessment of
Priorities in the Construction of New High-speed Railway Lines in Czech Republic
by Using the STEM Method"” Purkart, Kruntordd a Tyfa (hlavnim autorem je
pfedkladatel této disertaéni prace), kde se jiz uplatnila mirné modifikovana
metoda STEM na problematice prioritizace vystavby vysokorychlostnich trati na
tuzemi Ceské republiky [32]. Cilem pfispévku bylo stanovit prioritu vystavby
usekl ,Rychlych spojeni” (dale jen RS) na zdkladé metody STEM (tzv. Step
Method) v Ceské republice.

V Ceské je republice je aktudlni pfiprava vystavba RS, které v sobé zahrnuji tyto
useky:

e RS1 Praha — Brno — Ostrava — Polsko,

e RS2 Brno - Slovensko/Rakousko,

e RS3 Praha - Plzeii — Némecko (zapadni smér — Miinchen),

e RS4 Praha — Némecko (severni smér — Dresden) s moznosti odboé¢ky do
oblasti podkrusnohorské panve (konurbace Most — Chomutov, Zatec,
Louny),

e RS5 Praha — Hradec Kralové/Liberec — Polsko.
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Pro stanoveni priorit ve vystavbé Gsekd RS byla vyuzZita nasledujici hodnotici
kritéria:

Primérny koeficient zkraceni cestovni doby ve zkoumanych relacich
(autory prispé&vku a dalsimi experty v oboru byly uréeny relace, a to véetné
mezinarodnich, pro které je vystavba RS klicova; u téchto relaci bylo
vycisleno, kolikrat bude kratsi cestovni doba oproti stavajicimu stavu
v pfipadé vystavby RS, nasledné byly tyto relace rozmistény na jednotlivé
useky RS a pro tyto Gseky RS byl spoéten jejich primér).

Vyznam s ohledem na pocet pfevedenych tras dalkové dopravy (pfevod
tras ze stavajici sité na RS a tim uvolnéni kapacity pro jiné segmenty
dopravy véetné nakladni).

Naroénost trasovani (na zakladé dotazovani expertniho tymu;
problematika trasovani byla uchopena Siroce — nejen sohledem na
pfirodni pfekazky v zemi, ale téz prichodnost mésty apod.).

Potencidl pfevodu intenzit dopravy z pozemnich komunikaci (u viech
Usekd RS byl stanoven ekvivalentni uUsek ¢i Useky na siti pozemnich
komunikaci, ze kterého byla pfevzata rozhodna hodnota zatizeni v tis.
voz/24 h; podkladem bylo Celostatni scitani dopravy 2016; ve vSech
pfipadech se jednalo o isek na soubézné dalnic¢ni siti s logickou minimalni
hodnotou intenzit dopravy - tj. minimalni potencidl prfevodu intenzit
dopravy z pozemnich komunikaci).

Potencidl aglomeraci na trase (fesitelskym tymem byly stanoveny
aglomerace, a to véetné zahranicnich, na které budou mit budované tseky
RS pfimy vliv, ktery byl ohodnocen vici vSem tusekiim RS, na ktery by mél
mit vyznamny vliv).

uvedenych premis byl sestaven sumai hodnoticich kritérii

reprezentovanych v tabulce 11.

Tabulka 11: Stanoveni hodnoticich kritérii pro jednotlivé useky RS

road traffic
average redirection
. number of .
coefficient of . potential
redirected long- . .
. . reduced . . routing [vehicles per .
section of railway . . distance lines e . agglomeration
. travel times in difficulty day in .
line RS expressed as an . potential [-]
chosen . [-] thousands in
. importance .
connections [ chosen point

[-] of a road

network]
Praha - Brno 2,13 3 1,6 39 22
Brno - Ostrava - PL 1,85 2 2,5 22 15
Brno - SK/A 1,85 2 3,0 23 21
Praha - Plzen - D 1,73 3 1,6 31 13
Praha-Ustin.L.-D 2,23 2 1,5 24 20
Praha - HK/Lbc - PL 2,39 1 1,9 23 12
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Legenda:

e ,section of railway line RS" — Gsek RS,

e ,average coeficient od reduced travel times in chosen connections” — primérny
koeficient zkraceni cestovni doby ve zkoumanych relacich,

e _.number of redirected long-distance lines expressed as an importance" -
vyznam s ohledem na pocet pfevedenych tras ddlkové dopravy,

e . routing difficulty” — naro¢nost trasovani,

e ,road traffic redirection potential’ - potencial prevodu intenzit dopravy
z pozemnich komunikaci [tis. osobnich vozidel/den],

e agglomeration potential” — potencial aglomeraci na trase.

Zdroj: [32]

Na zakladé stanovenych vah hodnoticich kritérii metodou STEM byl vypocet
modifikovan tak, aby pro vystavbu byly stanoveny priority, a to nasledujicim
zplGsobem: v prvnim kroku budou vybrany dva nejdilezitéjsi projekty z Sesti a
v druhém kroku dalsi dva se stfedni prioritou, aniz by do vypoctu byly uvazovany
jejich presné investi¢ni naklady.

Jako prvni dva prioritni k vystavbé byly stanoveny metodou STEM tyto useky:

e Praha - Brno,
e Brno - [Slovensko/Rakousko]

Se stifedni preferenci nasleduji tyto useky:

e Brno - Ostrava - [Polsko],
e Praha - Plzeii - [Némecko].

v v

e Praha - Usti — Némecko s odboc¢kou do oblasti podkru$nohorské panve,
e Praha - Hradec Kralové/Liberec — [Polsko].

Konkrétni pfiklady uziti, a to i v rdmci vyzkumu na €VUT v Praze Fakulté dopravni,
Ustavu dopravnich systému, jasné dokazuji, Ze metoda je pfeduréena pfi jeji
modifikaci i k dalSimu vyuziti nez pouze pro stanovovani priorit realizace
projektd dle jejich finanéni nakladnosti. V dalsich ¢astech disertacni prace je tak
jeji vyuziti aplikovano jiz na konkrétni problém, a to reSeni problematiky
hospodarného vyuziti kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty s dlrazem na
optimalni kooperaci jednotlivych segmentt vefejné dopravy.

7.2 Metoda STEM - modifikace metody pro problematiku optimalni
kooperace jednotlivych segmentt Zelezni¢ni osobni dopravy

Pro dosazeni pouzitelnosti metody STEM pro feSeni problematiky optimalni

kooperace jednotlivych segmentl Zelezni¢ni osobni dopravy muselo byt

ucinéno modifikace této metody pro jeji specifické vyuziti.

Do vypoctu vstoupi jednotlivé celistvé linky, které na daném useku zamysleji
objednatelé verfejnych sluzeb v pifepravé cestujicich ¢i dopravci provozovat,
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pficemz metoda se vyuzije v pfipadé, ze pridélce kapacity zelezni¢ni dopravni
cesty neni schopen uspokojit vesSkeré takové pozadavky. Na predmétné casti

ayd

usek, k jehoz kapacité je vypocet vztazen.

Hodnotici kritéria pro jednotlivé linky byla stanovena pro modifikovanou
metodu STEM nasledovné:

Denni prfedpokladany primérny pocet cestujicich v omezujicim utseku
v tisicich
Parametr vyjadiuje denni pramérny pocet cestujicich na lince

Ryl

vyuziti vlakli dané linky v tomto useku.

Denni_predpokladany primérny pocet cestujicich v _ramci celé linky
v tisicich

Parametr vyjadfuje denni primérny pocet cestujicich na celé lince, resp.
logicky omezeném provoznim useku linky. Parametr poskytuje hodnoceni
celkového vyuziti linky. Neni dostacujici uvazovat potencial pouze na
omezujicim useku, ale je klicové hodnotit i potencial linky jako celku.

Vyuziti tratové rychlosti v logicky ohrani¢eném tseku

Nezridka se vyskytuji pfipady, kdy na trati v logicky ohrani¢eném useku
(zde patrné nejvhodnéji v omezujicim Gseku) jezdi soupravy nizsi rychlosti
bez schopnosti vyuzit plné tratové parametry. Tento parametr se snazi
zohlednit tuto skutecnost.

Pokud je souprava schopna vyvinout rychlost v omezujicim useku
zeleznicni trati dle tratové rychlosti uréené pro dany tratovy profil, pak
pomeér bude ¢init 1 (100 %). Pokud toto dosaZeno nebude, pomér se bude
snizovat. Pokud tak na trati v omezujicim useku bude tratova rychlost az
100 km/h a souprava bude schopna vyvinout maximalni rychlost pouze

N,

80 km/h, pomér se logicky snizi na 0,8 (80 %).

Zaroven pokud ve zkoumaném obdobi vdaném sméru projedou viaky
sledované linky omezujici Uusek vicekrat, je tato hodnota nasobena
poctem pruajezdli téchto viaki vdaném sméru. Tim je dana nasobnost
vyuziti tohoto parametru, resp. useku viaky dané linky.

Ohodnoceni systémovych pfipojovych vazeb na lince v logicky
vymezeném useku

Parametr je nastaven z diivodu hodnoceni ndvaznosti na dalsi linky, cilem
je urcit miru sitového charakteru linky. Celkové ohodnoceni parametri je
souc¢tem nasledujicich bodl za vSechny prestupni uzly v logicky
ohrani¢eném useku linky. Pfestupni uzly/body se ohodnoti nasledovné:

o 2 body — zeleznic¢ni prfestupni uzel se systémovymi ndvaznostmi na
linky alespoii do tfi daldich sméra (tj. minimalné kfiZzovatkova
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Zelezniéni stanice, spise viak uzlovd) v gesci Zelezni¢ni dopravy
s moznosti systémovych vazeb i na verejnou linkovou dopravu ci
MHD,

o 1 bod - zelezni¢ni prestupni bod se systémovymi navaznostmi na
linky alespoi do jednoho nebo dvou dalSich sméri v plisobnosti
zelezni¢ni dopravy s moznosti systémovych vazeb i na vefejnou
linkovou dopravu ¢i MHD, pfipadné prestupni bod s moznosti
Cetnych systémovych vazeb pouze na verejnou linkovou dopravu ci
MHD.

Je-li tedy linka trasovana pres dulezity pfestupni uzel, za kazdy takovy
uzel, ktery obsluhuje, obdrzi 2 body. Za kazdy pfestupni bod (tj. pfestupni
uzel s nizéi dalezitosti) obdrzi 1 bod. Cim vys$si soucet bodf, tim jsou
ucelnou funkci dalSich linek verejné dopravy. Pokud je v bodé minimalni
navaznost na dalSi spoje verejné dopravy nebo je nulova, je takovy bod
ohodnocen nula body. Je také vhodné s citem pfistupovat ke kumulaci
navaznosti v pfipadé, ze spoj zastavuje vdaném mésté ve vice bodech a
navaznosti jsou velmi cetné. V takovych pfipadech je vhodné také
nehodnotit body v misté, kde se napfiklad navazuje na jedinou linku MHD,
kterou pro ndvaznosti vyuziva ve skutec¢nosti malé mnozstvi cestujicich.

Porovnani cestovnich dob IAD a dané linky ve tfech nejzatizenéjsich

relacich na lince

Parametr je nastaven za ucelem porovnani konkurenceschopnosti
vlakové linky vuci IAD. V logicky ohrani¢eném tseku linky budou vybrany
tfi nejvytizenéjsSi relace a stanoven pomér cestovni doby IAD v daném
useku viici cestovni dobé pfi vyuziti spoje dané linky. Pro tfi jednotlivé
tyto relace bude stanovena hodnota zvlast a nasledné spocitan prameér tfi
hodnot, ktery vstoupi do hodnoceni. Z vySe uvedeného principu plyne, ze
prekracuje-li hodnota Cislo 1, Zelezni¢ni vefejna doprava je v daném véjifi
relaci primérné rychlejsi nez IAD. Pokud je naopak dosazeno hodnoty
nizSi nez 1, pak zeleznicni vefejna doprava je pomalejsi nez IAD.

Stanoveni hodnoticich kritérii pfitom do znacné miry plyne zvysledki
expertniho dotazniku, jehoz vysledky jsou soucasti kapitoly 6. Stanovena
optimalizacni kritéria jednoznacné zohlednuji parametry, které experti oznacili
jako klicové ke sledovani:

UvazZovat nad prinikem technickych parametra vozidel a infrastruktury;
vozidla s lepSimi technickymi parametry by méla obecné byt schopna
konzumovat kapacitu Zelezni¢ni dopravni cesty hospodarnéji; tento
parametr je zohlednén predevsim hodnoticim kritériem ,Vyuziti tratové
rychlosti v logicky ohrani¢eném useku"”.

Uvazovat nad obsazenosti jednotlivych linek cestujicimi; tento parametr
vSak musi byt velmi citlivé a peclivé zvolen. Patrné by se nemélo jednat o
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jediné cislo, ale vice parametrl; aby tato premisa byla dodrZena, hodnotici
kritéria vtomto pripadé byla stanovena rovnou dvé - ,Denni
predpokladany primérny pocet cestujicich v omezujicim tuseku v tisicich”
adale ,Denni predpokladany primeérny pocet cestujicich v ramci celé linky
v tisicich”.

e UvaZovat nad dulezitosti linek v ramci sité; tuto dualeZitost v ramci sité je
mozné dle nazoru autora disertacni prace mozné ohodnotit napfiklad
Cetnosti systémovych prestupnich vazeb na danou linku, tj. bylo
stanoveno hodnotici kritérium ,Ohodnoceni systémovych pfipojovych
vazeb na lince v logicky vymezeném useku”.

Navic byla zohlednéna konkurenceschopnost danych linek vici IAD, cozZ je také
dllezity parametr v pfipadé zajistovani vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich.
Naopak nebyla zohlednéna kritéria, ktera sice dle expertli mohou jsou dilezit3,
ale maji spise bonifikaéni € sankéni charakter (typicky vybaveni vozidel ETCS,
které ziejmé vbudoucnu bude stejné povinné nebo nasazeni vozidel
s alternativnimi pohony, ke kterému je s ohledem na dliraz na ekologii stejné
postupné sméfovano).

Cilem bylo sestavit predevsSim srozumitelny vypoctovy aparat, ktery obsahne
dulezita kritéria, ale nebude zatizen pfiliSnymi detaily, coz vyse uvedeny navrh
splnuje.
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8 Aplikace a vyvhodnoceni modelu hospodarného vyuziti

kapacity zelezni¢ni dopravni cesty

Pro ovéreni funkénosti modelu a konkrétni vypocty byla vybrana trat Plzen -
Zatec (¢islo trati 160 dle KJR 2022/23, 719 dle NJR, resp. pro sluzebni potfeby).
Trat vede zkrajského mésta Plzefi vzapadni oblasti Ceské republiky do
aglomerace v Podkru§nohorské panvi vseverni ¢asti statu (mésta Zatec,
Chomutov, Most a Jirkov). Zejména v plzeiiské aglomeraci je propustnost
zelezni¢ni infrastruktury na této trati velmi omezujici, coz je pro vypocet
modifikovanou metodou STEM velmi vyhodné vychodisko.

Zaroven je autorovi disertacni prace situace na této trati znama, jelikoz v ramci
svych pracovnich aktivit velmi Uzce spolupracuje se spolecnosti POVED
zodpovédnou za organizaci verejné dopravy v Plzefiském kraji, tudiz jsou mu
znamy ramcoveé intenzity cestujicich, které jsou na této trati pfepravovany.

J v e 1 USIO,
ﬁ5@an v 124 ’0’)3”

-Velichovo,

adanisky
Rohozec

Podborany

KoleSovice

Blatno
u Jesenice 6’1,

>

Protivec

Mladotice f Kralovice
u Rakovnika
(=]
. O
< A i
‘:B/ . Radnice

Zdroj: Sprava Zeleznic, [30]

Obrazek 28: Vyrez trati 160 z mapy zamérené na pocty tratovych koleji a druhy
trakcnich soustav

Jak je patrné z obrazku 28, jedna se o jednokolejnou neelektrizovanou zeleznic¢ni
trat. PlUvodnim vlastnikem této drahy, i stavitelem, byla spole¢nost Plzersko-
bfezenska draha. Na tomto misté je vhodné podotknout, ze historické trasovani
této trati pres uzel Plzen je ve sméru Klatovy a Zelezna Ruda. Pivodni ucel této
trati je tak pomérné prosty, a to preprava uhli z mostecko-chomutovské panve
az do oblasti Bavorska. Za zminku stoji i skute¢nost, Zze kilometricky nejkratsi
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spojeni Plzné s Mnichovem vede dodnes pies Zeleznou Rudu, aviak vzhledem ke
skutecnosti, Ze se jedna o trat ¢astecné trasovanou v ndaro¢ném horském terénu
(zejména v pfihraniéi), pfimé vlaky dalkové dopravy tudy nejsou trasovany.
Provoz na trati v iseku z Plzné do Zatce byl zah&jen ve tfech etapach v roce 1873,
a to 21. ledna 1873 v useku Plzen — Plasy, dale 8. srpna 1873 v useku Plasy —
Zabokliky'® a 7. zaFi 1873 v iseku Zabokliky — Zatec [13].

V Gseku mezi Mladoticemi a Zihli Ize navic nalézt v terénu zbytky ptivodni trasy,
které byly zniceny mohutnym sesuvem plidy pfi dlouhotrvajicich destich v roce
1872. Na tomto misté vznikl svétovy unikat, Odlezelské jezero, které vzniklo pfi
sesuvu pludy prehrazenim Mladotického potoka. Srazky vtomto roce byly
extrémni, historické prameny uvadéji srazkovy sloupec az 240 mm za velmi
kratky ¢asovy tsek [24]. Cast tohoto nezni¢eného tseku pozdéji bylo vyuzito pfi
vystavbé trati162 Mladotice — Kralovice — Rakovnik, kde byl provoz zahdjen roku
1899, avsak v useku Mladotice — Kralovice je od roku 1997 provoz zastaven pro
Spatny technicky stav trati.

Zatimco v Usteckém kraji jsou na trati v osobni dopravé provozovany pouze
vlaky dalkové dopravy linky R25 Plzeil — Most' v neiplném dvouhodinovém
intervalu, na Gseku Plzefiského kraje z Plzné do Zihle se stietavaji jak pozadavky
regionalni, tak dalkové dopravy. Tim, zZe se jedna o jednokolejnou Zeleznicni trat
s omezenym poctem dopraven, ve kterych je mozné viaky vzajemné kfizovat Ci
ovliviovat sled jejich jizdy, jedna se o idealni trat k vyuziti modifikované metody
STEM pro feSeni problematiky optimalni kooperace jednotlivych segmenti
zelezni¢ni osobni dopravy na zatizené infrastrukture.

8.1 Uplatné&ni metody STEM na tratovém tseku Plzen — Zihle véetné
konkrétni ukazky vypoctu se zohlednénim vstupnich dat

Ve stavajicim GVD 2022/2023 jsou na trat v iseku Plzef — Zihle umistény dvé

linky pravidelné osobni dopravy:

e R25 Plzen — Most; linka dalkové dopravy,
e P4 Plzeii - Zihle; linka regiondlni dopravy.

Vlaky linky R25 dalkové dopravy jsou vedeny v intervalu 120 minut (okrajové 240
minut), osobni vlaky linky P4 Plze — Zihle v Gseku z Plzné do Plas v intervalu 120
minut, resp. v prepravnich $pi¢kdch 60 minut?°. V Gseku Plasy — Zihle jsou pak

18 7e Zaboklik dale pokracovala trat jesté do Bfezna u Chomutova, odtud tedy nazev spole¢nosti
Plzenisko-bfezenska draha. Tato cast trati jiz dnes témér neexistuje, minimalné u stanice
Zabokliky Ize viak nalézt v terénu jeji zbytky (téleso zbylé po jejim sneseni), ¢ast trati byla
pohlcena vodnim dilem Nechranice a u Bfezna u Chomutova slouzi jeji dalSi ¢ast jako usek viecky
do elektrarny TuSimice.

1% Linka R25 Plzei — Most je pfikladem, kde vlaky dalkové dopravy neobjednava pouze
Ministerstvo dopravy CR, ale jejich ¢ast zajistuji téZ regionalni objednatelé vefejnych sluzeb
v pfepravé cestujicich - tj. Plzerisky kraj a Ustecky kraj.

2 Vlivem jednokolejnosti traté se nejedna o pravidelny interval 60 minut, v kombinacis dalkovou
dopravou lze dosahnout prokladu cca 55 az 65 minut. V pfipadé, kdy by dalkova doprava na trati
provozovana nebyla, by bylo mozné pravidelného intervalu dosahnout.
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vedeny jednotlivé spoje. Vzhledem k tomu, ze trat pIni tlohu propojeni centra
oblasti mésta Plzné jak s vnitfnim a vnéjSim aglomera¢nim pasem oblasti, tak
ulohu propojeni plzeniské a chomutovsko-mostecké aglomerace, Ize dovodit, ze
tyto intervaly zelezni¢ni dopravy nejsou postacujici pro soudobé pozadavky na
kvalitni systém verejné hromadné dopravy.

Nakladni doprava na trati oproti minulosti nedosahuje vyznamnych objemt (to
do znaéné miry plyne i z faktu, Ze trasa doposud nebyla elektrizovana), trat viak
v pfipadé vyluk jinych trati mlze slouzit jako dileZitd odklonova trasa. Ze
strategického hlediska je kli¢ova obsluha vie¢ky CEPRO v Tfemo$né u Plzné.

Pro vypocet budeme uvazovat, ze na stavajici infrastrukture se nové stietnou
Ctyfi pozadavky na vedeni téchto segment vlaktl regionalni a dalkové dopravy:

linka R Plzefl — Most v intervalu 120 minut,

linka Sp Plzefi — Zihle v intervalu 120 minut,

linka Os ¢&. 1 Plzef — Zihle v intervalu 60 minut,

linka Os €. 2 Nyfany — Plzen — Plasy v intervalu 60 minut.

Takto stanovené linkové vedeni zajiStuje dosazeni souhrnného intervalu
rychlého segmentu vlakul v Gseku Plzen - Zihle v intervalu 60 minut a v pfipadé
osobnich vlakt souhrnného intervalu osobnich vliakd ve spickovém obdobi 30
minut.

SpInéni této premisy tak pfedpoklada, Ze pro oblasti vzdalené&jsi od Plzné (jiz
mimo plzefiskou aglomeraci & na jejim okraji nebo vné&jsim pasu) budou
k dispozici vlaky kategorii R a Sp pro rychlé spojeni s centrem aglomerace
v prijatelném intervalu 60 minut. Z hlediska teorie segmenti verejné dopravy se
jednd vtomto pojeti o vlaky segmentu C1. Naopak v oblastech blize centru
aglomerace, tj. ve vnitinim pasmu aglomerace, budou k dispozici zejména viaky
osobni v prijatelném intervalu 30 minut. Zde se z hlediska teorie segment
vefejné dopravy jedna o vrstvu C2. Tato fakta vSak dale nepopiraji, Ze rychlikiim
zUstava i dalsi funkce v dopravni obsluze Gizemi, a to propojeni aglomeraci, zde
konkrétné plzeniské a mostecké. Vlaky jednotlivych linek tak mohou mit ve
skutecnosti vice funkci ¢i Uloh v obsluze Gzemi, nicméné zde jsou nadneseny
zejména ty, které jsou klicové pro zkoumany usek.

S ohledem na skutecnost, Ze zakladni interval nejfid¢eji zastoupenych segmentu
vlakd ¢ini 120 minut, byla i tato hodnota zvolena jako vychozi pro stanoveni
délky hodnoticiho obdobi. Uvazujeme rovhomérny provoz v obou smérech, je
tedy pro kazdy smér v tomto obdobi k dispozici kapacita drahy se zapoctenim
véech ukoni (ruseni a stavéni vlakovych cest apod.) 60 minut, vyjadiime-li ji
poctem minut, nikoli potem tras, jak je v modelu uvazovano. Aby nedosahl
stupen obsazenosti 100 %, je tento casovy interval ve vypoctu snizen na 50
minut. Tato hodnota je prvnim zasadnim vstupem.
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V tomto pfipadé je zaroven uvazovano, ze minimalné ve Spickovych obdobich je
provoz nakladnich vlakQ na této trati prakticky nulovy, tudiZ pro né nejsou
vyzadovany pravidelné trasy, jinak by tato hodnota musela byt snizena jesté

vice.

DalSim krokem je stanovit omezujici Usek infrastruktury, ke kterému bude cely
vypocet vztazen. Ten je vhodné najit v nakresném jizdnim fadu dané trati. Z tras
vSech uvazovanych linek je mozné jednoduSe vyvodit, Zze maji spolecny usek
v Casti trati Plzen hl.n. — Plasy. Zde se tedy musi nachazet i hledany omezujici
usek. Vyifez nakresného jizdniho fadu pro GVD 2020/21, ze kterého byl omezujici

usek stanoven, je znazornén na obrazku 29.

Plzei hl.n.os.n.

Plzefi hl.n.sef.n.

Plzen-Bild Hora 2

AFr Pz -Bolevec z
Plzen-Orrlik z

Tiemosna u Plznéll

Homi Biiza zast. z

0 Horni Biiza

Obora u Kaznéjova z

Kazngjovll

0 Plasy

Hormi Hradisté z

Miadotice zastivka z

B Miladotice

Potvoroy z

0 Zihle

Pastuchovice 2

._._._I-._._._._._|-.__._._| ._._l_._._._._l_._._._l

12 13

Zdroj: Sprava Zeleznic, [28]

Obréazek 29 : VyFez nakresného jizdniho Fadu trati Plzeri — Zihle (GVD 2020/21)

Na obrazku 31 je zndzornén vyiez ndkresného jizdniho fadu pro trat Plzen — Zihle
v obdobi od 12 do 16 hodin, tj. ¢asti odpoledni Spicky, kdy jsou na trati vedeny
jiz vSechny vlaky dle spickového rozsahu dopravy, a je tak mozné identifikovat

84



na trati veSkera kfizovani a konec¢né jizdni, resp. cestovni doby vSech vlakt
osobni dopravy na trati.

Viaky dalkové dopravy respektuji uzel X.00 v zeleznicni stanici Plzen hl.n. a
vzajemné se kfizuji az v zelezni¢ni stanici Zihle?'. Vlaky dalkové dopravy s viaky
regionalni dopravy se pravidelné kfizuji v zelezni¢ni stanici Horni Bfiza, pfipadné
Mladotice. Vzajemné kfizovani osobnich vlaki pak probihd v ZzZelezni¢nich
stanicich Tfemosna u Plzné a Plasy. Pokud je dodrzen zakladni rastr taktové
dopravy (tj. zejména mimo obdobi ranni dopravni 3pi¢ky, kdy vznikaji poZzadavky
na odchylné trasy od taktovych poloh vlivem dopravy studenttl a 2akl do skol),
ve stanici Kaznéjov pravidelna kfizovani vlakl osobni dopravy neprobihaji.

Z nakresného jizdniho fadu je mozné vycist nazvy a polohy viech dopraven, kde
muzZe ve spole¢ném UGseku Plzen hl.n. — Plasy dochazet ke vzajemnému kfiZovani
vlakl. Konkrétné se jedna o tato mista na trati:

e Plzen hl.n.os.n.??,
e Plzen hl.n.sef.n.,
e TFfemosSna u Plzné,
e Horni Bfiza,

e Kaznéjov,

e Plasy.

Trat 160 Ize tak v této ¢asti rozdélit na pét usekd, z nichZ jeden je nutné stanovit
jako omezujici:

e Plzen hl.n.os.n — Plzen hl.n.sef.n.,

e Plzef hl.n.sef.n. — TFemodna u Plzné (v iseku se navic nachazi AHr. Plzefi-
Bolevec),

e TFemosSna u Plzné — Horni Bfiza,

e Horni Bfiza — Kaznéjov,

e Kaznéjov — Plasy.

Hodnoty pro obsazeni jednotlivych vlakli v danych usecich je mozné vycist
z nakresného jizdniho fadu a prehledné je zaznamenat do tabulky.

21 Po zlepSeni parametrh infrastruktury se ocekava, ze kfizovani téchto vlakl se pfesune do
Zelezniéni stanice Blatno u Jesenice. To je dokonce vhodné&jsi misto nez Zelezni¢ni stanice Zihle,
kde, a€ jsou navaznosti na regiondlni autobusy, jsou cestujicimi nepfilis vyuzivané. Takto puljde
zkvalitnit navaznosti v Zelezni¢ni stanice Blatno u Jesenice zejména vzhledem k trati ¢. 161
Rakovnik — Blatno - Zlutice — Be¢ov nad Teplou, které by mély mit vétsi potencial cestujicich.

22 Pfesné nazvy vsech bodi jsou prevzaty z nakresného jizdného fadu.

23 Z nakresného jizdniho fadu moZnost kfiZzovani explicitné neplyne (idaje o pfedjizdnych
kolejich jsou uvedeny pomli&kou, tzn. jako by tyto koleje vdaném misté k dispozici nebyly), ve
skutecnosti je vSak mozné uskutecnit kfizovani jizdou pres obvod sefadovaciho nadrazi, pokud
by to situace vyZadovala (pfes obvod sefadovaciho nadraZi je mozné stavét vlakové cesty).

85



Tabulka 12: Obvyklé doby obsazeni mezistanic¢nich useki jednotlivymi
kategoriemi vlakii na v useku Plzeri — Plasy

doba obsazeni

doba obsazeni

rychlikem [min] osobmm_vlakem
[min]
Plzen hl.n.os.n — Plzen hl.n.sef.n 2az3 2az3
Plzen hl.n.sef.n. — TFfemosna u Plzné 75az8 10az12
Tfemosna u Plzné — Horni Bfiza 6,5az75 85az9
Horni Bfiza — Kaznéjov 8az9,5 9az9,5
Kaznéjov — Plasy 6 az 6,5 6az7

Zdroj: zpracovano dle material Spravy Zeleznic, [28]

Kromé tabulky byla zpracovana i prehlednéjsi grafika doby obsazeni
jednotlivych asekt danymi kategoriemi vliaka (viz obrazek 30).

druh doba obsazeni dseku [min]
viaku 4q 5 6 7 ] )

asek

Plzeh hl.n.os.n - Plzen R
hl.n.sef.n Os

Plzen hl.n.sef.n. - R 1v iseku je automatické hradlo - moznost pohybu dvou viakii v tomto dseku!
Tfemosna u Plzné Os 1v dseku je automatické hradlo - moznost pohybu dvou viaki v tomto iseku !

Tremosna u Plzné - R
Horni Bfiza Os

R
Os

R
Os

Horni Bfiza — Kaznéjov

Kaznéjov - Plasy

Obréazek 30 : Grafika obvyklych dob obsazeni mezistani¢nich useki
jednotlivymi kategoriemi viak( v useku Plzen — Plasy

Zdroj: zpracovano dle material Spravy Zeleznic, [28]

Z tabulky 12 a grafiky na obrdazku 30 je patrné, ze nejkritictéjsi useky jsou Plzen
hl.n.sef.n. — Tfemosna u Plzné a Horni Bfiza — Kaznéjov. U prvniho jmenovaného
useku je vsak kriti€nost do zna¢né miry dana tim, Ze pfi prijezdu dlouhym
usekem pres sefadovaci nadrazi v Plzni jsou ovlivnény negativhé Casové kéty
vsech vlakli ve sméru do Plzné. Navic se vtomto lGseku nachazi automatické
hradlo Plzen-Bolevec, které muize situaci mirné uvolnit, celkova propustnost
tohoto useku je tak vyssi. Naopak v pfipadé useku Horni Bfiza — Kaznéjov jesté
skute¢nosti muliZe pfitizit, Ze zastavka Obora u Kaznéjova neni obsluhovana
vSemi vlaky, a tudiz skutec¢né casy i oproti nakresnému jizdnimu fadu v pfipadé
zastavovani téchto vlakli mohou byt méné pfiznivé. Zaroven se v tomto Useku
nenachazi zadna zafizeni k ovliviiovani sledu jizdy vlakd, jejichz pfinosem by
bylo zvysSeni kapacity daného tratového useku.

Z vySe uvedenych divodi je tak jako omezujici Gsek trati vybran tsek Horni Bfiza
— Kaznéjov.
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Ten bude pro nasledujici vypocet uvazovan s tim, ze pro jednotlivé linky je
uvazovan nasledujici ¢as obsazeni:

¢ linka R 8 minut,
¢ linka Sp 9 minut?,
e linky Os1 a Os2 10 minut.

Pro provedeni vypoctu je dale nutné stanovit konkrétni hodnoty pro jednotliva
optimalizacni kritéria pro uvazované linky osobni dopravy.

Denni predpokladany primérny pocet cestujicich v ramci celé linky a
v omezujicim useku v tisicich

Piedpokladané denni poéty cestujicich v omezujicim useku (Horni Bfiza -
Kazné&jov) a v ramci celych linek byly odhadnuty ze zku3enosti ze stavajiciho
provozu, a to jako hodnoty zvefejnéné v tabulce 13.

Tabulka 13: Pocet cestujicich v omezujicim useku a celych linek z obdobi
24 hodin u predmétnych linek

pocet cestujicich pocet cestujicich v ramci
v omezujicim Gseku [tis. celé linky [tis.
cestujicich/24 hod.] cestujicich/24 hod.]
R 09 1,4
Sp 0,8 0,9
Osc. 1 0,5 1,5
Osc.2 0,3 2,5

Zdroj: vlastni

Tento odhad je stanoven na zdkladé zkuSenosti autora disertacni prace
s ohledem na mistni znalost feSeného tGzemi.

Vyuziti tratové rychlosti v logicky ohrani¢eném useku

Aktualné na trati 160 nejsou implementovana zafizeni podporujici plnou ¢innost
systému ETCS nebo =zafizeni nutna pro dcinnost narodniho vlakového
zabezpecovace, diky némuz by byla umozZnéna jizda vlakl rychlosti vyssi nez
100 km/h.

Z vyse uvedenych dlivodi Ize uvazovat, Ze na trati neni aktualné dosazitelna
rychlost vysSi nez 100 km/h. Tuto skutecnost potvrzuji i tabulky tratovych
pomérli pro zkoumany usek Plzeii — Plasy. Pokud vezmeme v Gvahu stavajici

moznosti vozového parku nezavislé trakce a jeho predpokladany vyvoj?, Ize pro

2 Pro linku Sp se ¢as oproti lince R navysuje, protoZe je mozné zvazit zastavovani této linky také
v Zelezniéni stanici Horni Bfiza (na rozmezi vnéjéiho a vnitiniho aglomeraé&niho pasma plzefiské
aglomerace). Pro linku Sp jé téZ navrZeno zastaveni navic v Zelezni€ni stanici Mladotice, to viak
na dobu obsazeni omezujiciho tseku nema vliv.

%V dalkové dopravé jsou na trati nasazovany pavodni jednotky DB fady 628 dopravce GW Train
Regio. Vregionalni dopravé jsou pravidelné turnusovany motorové vozy fady 842 obvykle
s fidicim vozem, méné castéji s pfivésnym vozem a dale motorové jednotky fady 844 dopravce
Ceské drahy. Motorové vozy fady 810 a motorové jednotky rfady 814+914, které maji nizsi
konstrukéni rychlost, nejsou pravidelné na vykony této traté nasazovany, resp. v pfipadé
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vypocet vyuzit predpoklad, Zze vSechna pravidelné nasazovana vozidla na této
trati jsou schopna tuto rychlost pIlné vyuzit. Konkrétni ohodnoceni pro jednotlivé
segmenty linek tak ukazuje tabulka 14.

Tabulka 14: Vyuziti tratové rychlosti v logicky ohraniceném useku modelovymi
linkami

vyuziti tratové rychlosti

v logicky ohrani¢eném

useku
R 1,00
Sp 1,00
Os¢. 1 2x1,00=200*
Os¢c.2 2x1,00=200"*
* hodnoty jsou vyjadieny dvojnasobkem, jelikoz linka za feSené ¢asové obdobi 120
minut projede danym tsekem dvakrat. Zdroj: vlastni

Ohodnoceni systémovych pfipojovych vazeb na lince v logicky vymezeném
useku

Toto kritérium zohlediuje systémové pfipojové vazby v logicky vymezenych
usecich.

Pro jednotlivé uvazované linky byly pfestupni vazby uvazovany takto:

R Plzen — Most

Je uvazovan celistvy Usek z Plzné do Mostu, jelikoz linka plni vyznam i pro
prfepravu cestujicich mezi plzeriskou a mostecko-chomutovskou aglomeraci?®®.

Jednotlivé uzly linky R Plzen — Most jsou ohodnoceny nasledujici zplisobem:

e Plzen hl.n. — 2 body; vyznamny Zeleznic¢ni uzel, navaznosti na regionalni
autobusové linky a MHD,

e Kaznéjov — 1 bod; planované navaznosti na regiondlni autobusové linky
(aktudalné neni pfimo u Zelezniéni stanice terminal, nicméné jedna se o
uvazovany rozvojovy projekt, navaznost je tak mozné ohodnotit),

e Plasy — 1 bod; ndvaznosti na regiondlni autobusové linky,

e Zihle - 1 bod; ndvaznosti na regionalni autobusové linky,

e Blatno - 1 bod; navaznosti na vlaky na trati 161 Rakovnik — Becov nad
Teplou a regionalni autobusové linky,

e Zatec — 1 bod; navaznost na vybrané regiondlni spoje Zelezni¢ni a
autobusové dopravy (u Zeleznice navaznosti relativné volné), MHD,

vyuzivani synergickych efektt vozidel v ramci OCU Zapad velmi okrajové. Tato vozidla s ni
konstrukéni rychlosti, ktera by ohodnoceni snizila, tedy neni potfebné uvazovat.

% Zcela odlisné by byla hodnocena napfiklad linka R11 Plzeii — Brno, kterou lze v zasadé rozdélit
na dva subcelky; Plzeii — Ceské Budé&jovice (- Jihlava) a Ceské Budé&jovice — Brno. A¢ je tato linka
pfimym spojenim Plzné s Brnem, pro spojeni téchto dvou mést ve skutecnosti neslouzi. Ostatné
z koncepénich materialG Ministerstva dopravy Ceské republiky je moZné vypozorovat, ze je
sledovano rozdéleni této linky na dvé, a to R11 Ceské Budéjovice — Brno a R31 Ceské Budéjovice
- Plzeii [25]. Na této lince by bylo proto mozné ukazat, pokud by byl fesen jiny omezujici isek, Ze
v metodé by se k ni pfistupovalo odlisné.

Z3i

88



e Chomutov — 2 body; vyznamny zZelezni¢ni uzel, navaznosti na regionalni
autobusové linky a MHD,

e Most — 2 body; vyznamny Zelezni¢ni uzel, navaznosti na regionalni
autobusové linky a MHD.

V ramci navaznosti je tak linka R Plzenn — Most ohodnocena celkem 11 body.

Linka je zamysSlena primarné jako dopliujici klince R Plzeri — Most na Gzemi
Plzeriského kraje. Oproti témto vlakim je u této linky predpokladano
zastavovani navic v zelezni¢nich stanicich Horni Bfiza a Mladotice. Pfestupni
body jsou ohodnoceny nasledovné:

e Plzen hl.n. — 2 body, vyznamny zZelezni¢ni uzel, navaznosti na regionadlni
autobusové linky a MHD,

e Horni Bfiza — 1 bod, navaznosti na regionalni autobusové linky,

e Kaznéjov — 1 bod, planované navaznosti na regionalni autobusové linky
(aktualné neni pfimo u Zelezniéni stanice termindl, nicméné jedna se o
uvazovany rozvojovy projekt, navaznost je tak mozné ohodnotit),

e Plasy - 1 bod, navaznosti na regionalni autobusové linky,

e Mladotice — 1 bod, navaznosti na regionalni autobusové linky,

e Zihle - 1 bod, ndvaznosti na regionalni autobusové linky.

V rdmci ndvaznosti je tak linka Sp Plzeii — Zihle ohodnocena celkem 7 body.

Os &. 1 Plzef — Zihle
Jednd se o osobni vlaky tradi¢niho ramene Plzeii — Zihle obsluhujici vdechny
zastavky na trati. Pfestupni body jsou ohodnoceny takto:

e Plzen hl.n. — 2 body; vyznamny Zeleznic¢ni uzel, navaznosti na regionalni
autobusové linky a MHD,

e Plzeii-Bolevec — 1 bod; ndvaznosti zejména na MHD (pateini tramvajova
linka 1 MHD Plzen),

e TfremosSna u Plzné - 1 bod; planované navaznosti na regionalni
autobusové linky (aktualné& neni pfimo u Zelezniéni stanice terminal,
nicméné navaznosti je v budoucnu vhodné zvazit, proto k ohodnoceni
dochazi),

e Horni Bfiza — 1 bod; navaznosti na regionalni autobusové linky,

e Kaznéjov — 1 bod; planované navaznosti na regionalni autobusové linky
(aktualné& neni pfimo u Zelezniéni stanice terminal, nicméné jedna se o
uvazovany rozvojovy projekt, ndvaznost je tak mozné ohodnotit),

e Plasy — 1 bod; navaznosti na regionalni autobusové linky,

e Miladotice — 1 bod; navaznosti na regionalni autobusové linky,

e Zihle - 1 bod; ndvaznosti na regionalni autobusové linky.

V rdmci navaznosti je tak linka Os ¢&. 1 Plzeii — Zihle ohodnocena celkem 9 body.
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Os¢.2

e

Nyfany — Plzen — Plasy

Jedna
Plzen.

se o0 osobni vlaky prijezdného modelu z trati 180, tj. trasované skrz uzel
Skuteéna vychozi stanice takovych viaka by byla jesté otazkou (napf.

Holy3ov ¢ Hefmanova Hut), nicméné pro potiebu ohodnoceni pfestupnich vazeb
vmetodé STEM je uvazovano hodnoceni od stanice Nyfany ve vnitfnim

aglom

mezit

prijez
[}

eracnim pasmu. Ze vzdalenéjsich mist Ize pfedpokladat priivoz cestujicich
ratémi 180 a 160 jiz jako minoritni. Pfestupni body jsou pro potieby této
dné linky regionalni dopravy ohodnoceny takto:

Nyfany — 1 bod; navaznosti na regionalni vilaky a autobusové linky,
Plzen-Jizni Pfedmeésti — 2 body; vyznamny uzel zejména z pohledu
pfestupu na MHD Plzen, fidCeji navaznosti na regiondlni viaky a
autobusové linky,

Plzen hl.n. — 2 body; vyznamny Zeleznicni uzel, navaznosti na regionalni
autobusové linky a MHD,

Plzefi-Bolevec — 1 bod; navaznosti zejména na MHD (patefni tramvajova
linka 1 MHD Plzen),

TremosSna u Plzné - 1 bod; planované navaznosti na regionalni
autobusové linky (aktualné& neni pfimo u Zelezni€ni stanice terminal,
nicméné navaznosti je v budoucnu vhodné zvazit, proto k ohodnoceni
dochazi),

Horni Bfiza — 1 bod; ndvaznosti na regionalni autobusové linky,

Kaznéjov — 1 bod; planované navaznosti na regionalni autobusové linky
(aktualné& neni pfimo u Zelezniéni stanice termindl, nicméné jednd se o
uvazovany rozvojovy projekt, ndvaznost je tak mozné ohodnotit),

Plasy — 1 bod; navaznosti na regionalni autobusové linky,

V rdmci ndvaznosti je tak linka Os &. 2 Nyfany - Plzefi — Zihle ohodnocena celkem
10 body.

Vysledek ohodnoceni jednotlivych prestupnich vazeb v danych bodech pro
jednotlivé linky zobrazuje tabulka 15.

Tabulka 15: Ohodnoceni pfestupnich vazeb modelovych linek v jednotlivych

uzlech

PFestupni body - ohodnoceni

1
H]

g ER
dim
T &

R - - 2 0 0 0 1 1 0
Sp - - 2 0 0 1 1 1 1
Os 1 - - 2 1 1 1 1 1 1
Os 2 1 2 2 1 1 1 1 1 ]
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Prestupni body - ohodnoceni

R
Sp
Os 1
Os2

— )| —
1
1
1
1

Zdroj: vliastni

Do modelu se hodnoty pro jednotlivé linky sectou jako celek, pficemz kumulaci
téchto hodnot vyjadruje tabulka 16.

Tabulka 16: Ohodnoceni pfestupnich vazeb modelovych linek v jednotlivych

uzlech
ohodnoceni prestupnich
vazeb
R 11
Sp 7
Os¢c. 1 9
Osc.2 10

Zdroj: vlastni

Z hlediska ohodnoceni navaznosti vsystému verejné dopravy ziskava timto
ohodnocenim nejsilnéjsi vyznam linka R, coz nastava diky tomu, Zze propojuje
pfifazeno lince Sp, ktera slouzi praveé jako doplnék k lince R na tizemi Plzeriského
kraje za uc€elem posileni dopravni obsluznosti zejména vnéjsiho aglomeracniho
pasma a perifernich oblasti kraje.

v e

Porovnani cestovnich dob IAD a dané linky ve tfech nejzatizenéjsich relacich na
lince

Hodnoty poméru cestovni doby IAD a vlakli danych linek byly stanoveny u
jednotlivych linek z priimérd nasledujicich vyznamnych relaci:

e R:Plzeii — Mostecko, Plzefi — Plasy, Plzei — Zihle,

Sp: Plzei — Kazné&jov, Plzeii — Plasy, Plzefi — Zihle,

Os &. 1: Plzei — Horni Bfiza, Plzeii — Plasy, Plzeii — Zihle,
Os €. 2: Plzen — Plasy, Plzen — Horni Bfiza, Plzen — Nyfrany.

Souhrnné vysledky porovnani cestovnich dob osobni Zelezni¢ni dopravy a IAD
v uvedenych relacich shrnuje tabulka 17.
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Tabulka 17: Porovnani cestovni doby IAD s dané linky na tfech nejvytiZzenéjsich
relacich

porovnani cestovni dob

IAD a dané linky ve tiech
nejvytiZzenéjsich relacich

R 0,80

Sp 0,87
Os no. 1 0,80
Osno.2 0,87

Zdroj: zpracovano pomoci mapy.cz a materialt Spravy Zeleznic

Pro jednotlivé linky byly uvazovany relace a hodnoty cestovnich dob
reprezentované tabulkou 18.

Tabulka 18: Porovnani cestovni doby IAD a dané linky na tfech nejvytizenéjsich
relacich — vstupni relace a data

viak - B s
relace N ) pomér prumeér

Plzen - Mostecko
Plzen - Plasy
Plzef - Zihle
Plzen - Kaznéjov
Plzen-Plasy

Plzeii-Zihle

Plzen-Horni Bfiza
Plzen-Plasy
Plzefi-Zihle
Plzen-Plasy
Os¢.2 Plzen-Horni Bfiza \
Plzen-Nyrany ‘
Zdroj: zpracovano pomoci mapy.cz a materialti Spravy Zeleznic

Casy pro cestovni doby IAD byly prevzaty na zdat vyhleddvac¢e mapy.cz.
U cestovnich dob vlaki byly vzaty v tivahu stavajici cestovni doby s tim, Ze bylo
uvazovano drobnymi investicemi do infrastruktury a nasazenim vhodnych
vozidel jejich mirné zlepSeni.

Jak je z tabulek patrné, v hodnocenych relacich jsou vlaky mirné pomalejsi nez
IAD ve vSech pfipadech. Konkrétné Ize hodnoty interpretovat takto:

e v porovnavanych relacich linky R Plzefi — Mostecko, Plzen — Plasy a Plzen
— Zihle lze dosahnout pfi jizdé IAD v priméru cestovni doby 0,8krat nizsi
nez pfi jizdé vlakem,

e v porovnavanych relacich linky Sp Plzen — Kaznéjov, Plzen — Plasy a Plzen
— Zihle 1ze dosahnout pfi jizdé IAD v priméru cestovni doby 0,87krat nizsi
nez pfi jizdé vlakem,
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e v porovnavanych relacich linky Os €. 1 Plzen — Horni Bfiza, Plzen — Plasy a
Plzen — Zihle Ize dosahnout pfi jizdé IAD v priméru cestovni doby 0,8krat
nizsi nez pfi jizdé viakem,

e v porovnavanych relacich linky Os €. 2 Plzen - Plasy, Plzenn — Horni Bfiza,
Plzeit — Nyfany lze dosahnout pfi jizdé IAD v priiméru cestovni doby

Ry

0,87krat nizsi nez pfi jizdé vlakem.
Rozdily mezi linkami vSak nejsou vyznamné?’,

Po stanoveni vSech hodnoticich kritérii je mozné jiz pristoupit k vypoctu. Zde je
vhodné zopakovat, ze béhem vypocetniho obdobi 120 minut bylo stanoveno
obdobi pro prtjezd vlakii 50 minut v kazdém sméru v omezujicim Useku Horni
Bfiza — Kaznéjov. K dil¢im kroktim ve vypoctech bylo vyuZito software Microsoft
Excel (dale jen MS Excel) a pro vypoéty, kam jiz vstupuje linearni optimalizace,
program FICO Xpress za pouziti jednouchych pfikaza v jazyce Mosel (dale jen
Xpress).

Z hodnoty optimalizacnich kritérii je nyni mozné sestavit cenovou matici C:

09 08 05 03
14 07 15 25
c=| 1 1 2 2

\11 7 9 10 /
0,80 087 0,80 0,87
Pokud se na usporadani matice zamérime, zjistime, ze jednotlivé sloupce

reprezentuji ocenéni jednotlivych optimalizaénich kritérii pro dané (sloupce
sefazeny prehledné R—Sp — 0s €. 1 - 0s €. 2).

V nastroji Xpress je mozné nasledné vyhledat, které linky by na trat byly
umistény, pokud by se uplatnilo vzdy pouze jedno z optimaliza¢nich kritérii. Tim
ziskame pomocnou matici B:

vy

Il
OR R, Rk R
RO OO R
=
O R Rk RO

%7 Vyznamnou roli v pfipadé trati 160 hraje zastaralost Zelezni¢ni infrastruktury v porovnani
s trasovanim soubézné silnice 1/27. V tomto pfipadé se bohuzel situace nadale prohlubuje — a¢
na trati 160 probihajiiinvesti¢ni akce s cilem zajistit kompletni vymeénu zastaralého Zelezni¢niho
svrsku, pfispévky vedouci ke snizeni cestovnich dob nepostacuji tempu rozvoje silnice 1/27, kde
byl zprovoznén za uplynulych 10 let obchvat Tfemosné a brzy dojde k vystavbé obchvatu Plas.
Napfiklad rychliky Plzefi — Most tak profituji ze stavu, kdy po soubézné silni¢ni siti vtomto
severojiznim sméru prakticky nefunguje propojeni vétSich vzdalenéjSich center verejnou
linkovou dopravou. Pokud by k tomuto doslo, rychlikova linka by ziejmé stézi témto spojliim
konkurovala. | regiondlni osobni viaky plné vzhledem k stavu drdzni infrastruktury nevyuzivaji
potencial pfepravnich proudl v pfedmétném Gzemi, byt nasazeni velkych motorovych vozi na
tuto trat v aktudlnim stavu je pfimérené frekvenci cestujicich.
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Kazdé z linek opét nalezi pfislusny sloupec (R - Sp — Os €. 1 — Os &. 2). Pokud
bychom pro umistovani linek na infrastrukturu pouzili vzdy jediné optimalizac¢ni
kritérium, pak nejlépe by si vedla linka Os €. 1 (ta by byla umisténa na sit patrné
ve vSech pfipadech — pfi vyhodnoceni vSech kritérii zvlast se nikdy nestane
nevybranou linkou), nejhiife pak linka Sp (ta by byla umisténa na sit patrné
pouze ve dvou z péti pfipad)?.

Pokud provedeme soucin matic ve smyslu matice € a transponované matice B,
ziskame pozadovanou matici Z hodnot optimalizacnich kritérii pro optimalizaci
pro jednotliva optimalizacni kritéria:

22 1,7 1,7 17 16
/ 38 54 54 54 4,9\

Z=| 4 5 5 5 5
27 30 30 30 26
2,47 2,47 2,47 247 2,54

Matice Zje charakteristicka skutecnosti, ze prvek, ktery se nachazi na hlavni

VAR Ye

diagonale, je pro kazdy radek zaroven maximalni hodnotou.

Je-li stanovena matice Z hodnot optimalizacnich kritérii pro optimalizaci pro
jednotliva optimalizacni kritéria, je mozné stanovit hodnotu a, a to dle rovnice
(6). Vtomto pfipadé byla hodnota a stanovena na 2,639 (opét vypoétem
v software MS Excel).

VSechny ziskané hodnoty jiz nebrani stanoveni vah optimalizacnich kritérii w;,
které ziskame ze vzorce (5). Vypoétené hodnoty vah optimalizaénich kritérii
shrnuje tabulka 19.

Tabulka 19: Vaha jednotlivych optimalizacnich kritérii stanovenych metodou
STEM - varianta zakladni

Kkritérium vaha stanovena metodou

STEM
denni pfedpokladany priimérny pocet
L oo 0,538
cestujicich v omezujicim useku
denni predpokladany priimérny pocet
. . L L. 0,233
cestujicich v ramci celé linky
vyuziti tratové rychlosti v logicky
ey 0,167
ohrani¢eném useku
ohodnoceni systémovych pfipojovych
. . i 0,019
vazeb nalince v logicky vymezeném Useku
porovnani cestovnich dob IAD a dané linky
. e uius . . 0,044
ve tfech nejzatizenéjsich relacich na lince

Zdroj: vlastni

2 MUiZe nastat nejednoznacna situace, kdy vybrané linky maji zcela shodné hodnoty vybranych
optimalizacnich kritérii, pficemz u téchto hodnot dojde ke zméné pfi rozhodovani. V takovém
pfipadé je nastrojem vybrana jedna z téchto linek, pficemz bylo otestovano, Ze nastroj Xpress
vybere takovou z linek, ktera je prvni ve sledu fazeni, které stanovil vyzkumnik. V tomto pfipadé
tak miiZe byt metoda mirné znehodnocena lidskym rozhodovanim.
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Jak je zvypoctl patrné, nejvyssi ohodnoceni ziskalo kritérium ,denni
predpokladany primérny pocet cestujicich v omezujicim tseku”, a to 53,8 %.
Nasleduje optimaliza¢ni kritérium ,denni prfedpokladany primérny pocet
cestujicich v ramci celé linky" s hodnotou 23,3 % a jako tfeti ,vyuziti tratové
rychlosti v logicky ohraniceném udseku” svahou 16,7 %. NejnizSi vahy
nepresahujici 5 % byly pfifazeny optimalizacnim kritériim ,porovnani cestovnich
dob IAD a dané linky ve tfech nejzatizenéjSich relacich na lince” a ,ohodnoceni
systémovych pfipojovych vazeb na lince v logicky vymezeném tGseku"?°,

Nyni je jiz mozné provést samotny optimalizacni vypocet v nastroji Xpress,
zdrojovy kéd je na obrazku 31 na nasledujici strané.

Jednotlivé entity zdrojového kédu v modelovacim prostredi programu Xpress
Ize interpretovat nasledovné:

e declarations

n=4

s=5

var=1..n

B:array(1..n,1..s) of real l!optimalni vybér pro jednotlivda samostatné
resena kritéria kritéria pri dané hranici financi

C:array(1..n,1..s) of real

Z:array(1..s,1..s) of real
deklarace, tj. definovani matic B, € a Z, které se v modelu objevuji, tudiz se
mohou hodnoty znich objevit i vnastroji Xpress (East vypoétla je
provedeno v MS Excel) v éasti optimalizaéniho vypoétu;

e obsazeni__useku:array(var) of real
deklarace, tj. definovani matice obsazeni useku, ktera vyjadiuje cas
obsazeni omezujiciho Useku jednotlivymi uvazovanymi linkami;

e benefit__1:array(var) of real
benefit__2:array(var) of real
benefit__3:array(var) of real
benefit__4:array(var) of real
benefit__5:array(var) of real
deklarace, tj. definovani optimalizaénich koeficientl pro jednotlivé linky
zvlast, v podstaté rozpad cenové matice € na fadkové matice (vektory);

29 Z vypoétu i vzorci metody STEM se jasné ukazuje, Ze metoda navysuje vahy zejména u téch
optimalizacnich kritérii, kde jsou vétsi rozdily mezi hodnotami. Vysledky Ize tak do urcité miry
ovlivnit pravé vhodnou volbou kritérii a jejich hodnot, ktera je zejména véci lidského cinitele.
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DS_studie_mod =%

B stop Command: | DS_studie_model_T160.mos

model DS_studie_test

uses “mmxprs”

declarations
n=4
5=5
var=1..n

B:array(l..n,1..s) of real !optimdlni vybér pro jednotlivd samostatnd FeSend kritéria kritéria pfi dané hranici financi

C:array(l..n,1..s) of real
Z:array(l..s,1..s) of real

obsazeni_useku:array(var) of real
benefit_1:array(var) of real
benefit_2:array(var) of real
benefit_3:array(var) of real
benefit_4:array(var) of real
benefit_5:array(var) of real

X:array (var) of mpvar
d:mpvar
end-declarations

!' B pro hranici 58 - hodnoty z B nevstupuji do vypoétu v ndstroji Xpress

! viz excel

! C cenovd matice - hodnoty z C nevstupuji do vypoltu v ndstroji Xpress

C::[e.9, 0.8, 0.5, 0.3,
1.4, 0.9, 1.5, 2.5,
1, 1, 2, 2,
11, 7, 9, 11,
0.8, 9.87, €.8, 0.87]

@

obsazeni_useku::[8, 9, 208, 28]

benefit_1::[8.9, ©.8, 8.5, 8.3]
benefit 2::[1.4, @.9, 1.5, 2.5]
benefit_3::[1, 1, 2, 2]

benefit_4::[11, 7, 9, 18]
benefit 5::[0.8, 0.87, 0.8, 0.87]

Q:=54
sum(i in var) obsazeni_useku(i)*X(i)<=0Q

©.538%(2.2-(sum(i in var) benefit_1(i)*X(i)))<=d
©.233%(5.4-(sum(i in var) benefit_2(1)*X(i)))<=d
9.167*(5-(sum(i in wvar) benefit_3(i)*X(i)))<=d
©2.919*(38-(sum(i in var) benefit_4(i)}*X(i)))<=d
G.944%(2.54- (sum(i in var) benefit_5(1i)*X(i)))<«=d
forall (i in var) X(i)is_binary

d»=@

minimize(d)
celkove_cbsazeni:=sum (i in var)obsazeni_useku(i)*X(i)

writeln("Hodnota d je:",getobjval)
forall (i in var) writeln ("X(",i,")=", getsol(X(i)))
writeln(“Konec modelu™)

end-model

B

2001-2019. All rights reserved

Compiling D5_studie_model_T16@.mos to out\DS_studie_model T16@.bim with -G

Running model
Debug session efccbb535c@e11273d3cdcd48c1305b26 started
Hodnota d je:@.167

X(1)=1
X(2)=1
X(3)=0
X(4)=1

Konec modelu
The model is suspended after execution

43:8 Mosel Spaces: 2 'n'

-l

Runner: Mosel CWD ENV

Zdroj: vliastni

Obrazek 31: Model v prostredni programu Xpress — var. zakladni
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X:array (var) of mpvar

d:mpvar
end-declarations
deklarace, tj. definice vypoétové proménné X(n) pro jednotlivé linky (bude
nabyvat hodnot 0/1) a dale hodnoty d, ktera dle nabyté hodnoty stanovi,
zda dosSlo ke stanoveni kompromisniho feSeni ¢i globalniho optima;
ukonceni oddilu s deklaracemi proménnych;

I B pro hranici 50 - hodnoty z B nevstupuji do vypoctu v nastroji Xpress
l'viz excel
I C cenova matice - hodnoty z C nevstupuji do vypoctu v nastroji Xpress
upozornéni, ze hodnoty matic B a C, pokud jsou v modelu zadany, pfimo
z téchto matic v nastroji Xpress nevstupuji vtomto prostiedi do vypoctu;
operace s témito maticemi za ucelem ziskani matice Za dalsi vybrané
vypocty byly provedeny v MS Excel (viz vy3e);

C:[0.9,0.8,0.5,0.3,

1.4,0.9,1.5, 2.5,

1,1,2 2,

11,7,9, 11,

0.8,0.87,0.8,0.87]
podoba cenové matice pro konkrétni pfipad; zfadkli cenové matice
budou vytvofeny fadkové matice benefit_X pro definovani
optimaliza¢nich koeficientl pro jednotlivé linky;

obsazeni__useku::[8, 9, 20, 20]

jednd se jiz o konkrétni hodnoty obsazeni omezujiciho useku za
dvouhodinové vypoctové obdobi jednotlivymi segmenty v minutach pro
jeden smér;

benefit__1::0.9, 0.8, 0.5, 0.3]

benefit__2::[1.4,0.9, 1.5, 2.5]

benefit__3:[1, 1, 2, 2]

benefit_4:[11,7,9, 10]

benefit_5:[0.8,0.87,0.8,0.87]

definovani konkrétnich optimaliza¢nich koeficientli pro jednotlivé linky;

Q:=50
stanoveni maximalni doby obsazeni useku v minutach za dané vypoctové
obdobi (120 minut) pro jeden smér;

sum(i in var) obsazeni__useku(i)*X(i)<=Q

stanoveni optimalizacni podminky; definuje, Ze u vybranych linek nebude
pfi jejich vybéru prekrocen parametr Q;
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e 0.538*(2.2-(sum(i in var) benefit__1(i)*X(i))<=d
0.233*(5.4-(sum(i in var) benefit__2(i)*X(i)))<=d
0.167*(5-(sum(i in var) benefit__3(i)*X(i))<=d
0.019*(30-(sum(i in var) benefit__4(i)*X(i)<=d
0.044%*(2.54-(sum(i in var) benefit__5(i)*X(i)))<=d
jednotlivé rovnice modelu; u kazdého optimaliza¢niho kritéria mu je
pfifazena pfislusna vaha a sestavena pfislusna rovnice s vyuzitim
maximalnich hodnot pro dané optimalizaéni kritérium z matice Z (vypocet
v MS Excel, viz vy3e);

e forall (i in var) X(i)is__binary
d>=0
stanoveni konkrétni hodnot pro vysledné hodnoty X(n) — zde poZadavek
na binarni vystup a dale stanoveni podminky pro hodnotu d;

e minimize(d)
celkove__obsazeni:=sum (i in var)obsazeni__useku(i)*X(i)
pozadavek na minimalizaci hodnoty d pfi provadéné optimalizaci a
formulace pro vypocet celkového obsazeni omezujiciho useku;

e writeIn("Hodnota d je:",getobjval)
forall (i in var) writeln ("X(",i,")=", getsol(X(i)))
writeln("Konec modelu")
konkrétni vystupy modelu; na konci modelu dojde k vypsani hodnoty d,
aby bylo mozné reSitelem stanovit, zda doslo k nalezeni kompromisniho
fedeni ¢i globalniho optima; dile budou stanoveny binarni hodnoty (0
nebo 1) pro jednotlivé linky a nasledné bude vypsana zprava ,Konec
modelu”.

Vypocet byl proveden s nasledujicim vysledkem:

x(1) =1
x(2) =1
x(3)=0
x(4) =1

Pro vypodet byly linky sefazeny i nadale v logickém pofadi (R=1,Sp =2,0s &. 1
=3, 0s. & 2 = 4),vysledek s hodnotou jedna indikuje pozitivni stav (umisténi linky
na trat), vysledek s hodnotou nula indikuje negativni stav (neumisténi linky na
trat)

Linearni optimalizace byla provedena s vysledkem, Ze na trati by mély byt
provozovany linky R, Sp a Os 2. Tato kombinace se dle metody STEM jevi jako
nejucelnéjsi.
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Hodnota koeficientu d v této kalkulaci dosahla 0,1673°, coZ znamena, Ze bylo
nalezeno kompromisni Feseni, nikoli globalni optimum. Z pohledu provozu na
této trati je vysledek dosaZzeny modelem uceilny.

Z pohledu pfepravenych pocti cestujicich v celych provoznich usecich téchto
linek bylo dosazeno provozu linek, jejichz vybér sice negeneruje nejvyssi mozny
dosazeny pocet cestujicich, nicméné je vSak patrna pravé komplexnost modelu
tim, Ze byla vyfazena z vybéru linka Os €. 1, ktera v omezujicim useku ma treti
Zaroven patfi mezi méné konkurenceschopné vzhledem kIAD. Tudiz z tohoto
pfipadu je jasné patrné, ze metoda Siroce zohlednila vSechny parametry a
dosazené kompromisni feSeni mize byt pfijatelné.

Pokud bychom umistili linku Sp mezi trasy ostatnich vlakd v systému GVD
jednokolejné trati (dnes neni tento segment na trati cestujicim nabizen),
v pfipadé, ze by byly ponechany ¢asové polohy stavajicich tras osobnich vliaki a
rychlikt (jako linky R a Os & 2 prodlouzena do Nyfan), nastin vedeni vlaki
zobrazuje obrazek 33 na nasledujici strané (funk&ni bude za predpokladu, Ze
nepojedou znazornéné manipulaéni viaky).

Obrazek 32 dokazuje pomérné snadnou moznost prtivozu vlaka linky Sp jiz ve
stavajicim stavu GVD. Viaky této linky by musely vzajemné kfizovat v obvodu
sefadovaciho nadrazi plzenského hlavniho nadrazi, ¢imz by byly zapojeny do
uzlu Plzeni tésné pred celou hodinou (na odjezdu), resp. tésné po celé hodiné (na
odjezdu). S osobnim vlakem linky Os &. 2 by dochéazelo ke kfizovani v Zelezniéni
stanici Horni Bfiza a s rychlikem linky R ve stanici Kaznéjov.

V pfipadé omezujiciho tseku Horni Bfiza — Kaznéjov Ize dedukovat:

e Usek je nepretrzité obsazen se zohlednénim min. plilminuty na stavéni a
ruseni vlakovych cest v kazdé sudé hodiné od 10. do 50. minuty,

e Usek je nepretrzité obsazen se zohlednénim min. plilminuty na stavéni a
ruseni vlakovych cest v kazdé liché hodiné od 4,5. do 45. minuty.

Stupen obsazeni tohoto useku tak dosahuje témér 0,7, pficemz v pfripadé této
hodnoty se dle smérnice SM 124 pro ¢tyrhodinového vypocetniho obdobi jedna
jiz o hodnotu na hranici optimalniho stupné& obsazeni (typ provozu B). Takto
zkonstruované trasy se tak pohybuji na hranici vyhovujici a rizikové lGrovné
kvality provozu. Pokud bychom volili vypoéetni obdobi del3i (zejm. uvazime-li,
Ze 3pi¢kové obdobi miize byt delsi neZ pouhé 4 hodiny), pak je Groven kvality
provozu jiz rizikova.

30 Hodnota d by musela vyjit nulova, aby bylo dosaZena optima globalniho, nikoli pouze
kompromisniho feSeni.
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Zdroj: Sprava Zeleznic a vlastni zpracovani, [28]
Obréazek 32: MoZnost vioZeni tras vlaki kategorie Sp do stavajiciho rastru GVD

8.2 Zkouska citlivosti metody STEM na zmény parametri v poctech
cestujicich

Po provedeni zakladniho vypoctu byla provedena zkousSka citlivosti metody

STEM pfii zméné vybranych hodnoticich kritérii, zde predevsim pfi zménach

poc&tu cestujicich [35].

Zména byla provedena na segmentu spésnych vlaku, které dnes nejsou na trati
160 vibec pravidelné provozovany v Zzadném z jejich Gsekd, ale pro rychlé a
cetnéjsi napojeni severniho Plzenska na krajské mésto Plzen je ke zvazeni tyto
vlaky provozovat. Cilem testu bylo pokusit se stanovit, od zhruba jaké hranice
cestujicich je tyto vlaky vhodné vést na ukor jinych segmenti osobni dopravy
(zde tedy konkrétné segmentu Os &. 1, ktery nebyl umistén na trat ve vypoc&tu
metodou STEM pro zdkladni variantu). Trat 160 ve své stavajici podobé je
k tomuto vypoctu idealni, jelikoz neni schopna pojmout vSechny na ni kladené
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pozadavky tras, coz bylo pro vyuziti metody STEM modifikované na tento
problém urcujici.

Pro zkousku citlivosti je vyuzito vysledku zakladniho testu, ktery na trat umistil
segmenty R, Sp a Os ¢. 2, pficemz této skutecnosti se vénuje cela predchozi
kapitola. Pfi nastaveni ptivodnich parametri pocta cestujicich tak spésné viaky
byly urceny jako celospolecensky pfinosné k jejich provozovani. Hranice jejich
efektivity provozu (co se pocti cestujicich tyce) je tak nizsi, nez byla zvolena
v zakladnim testu (zde se jednalo o 800 cestujicich denné v omezujicim Gseku a
900 cestujicich denné za celou linky). Tyto hodnoty se museji tedy logicky
ponizit, aby bylo pfinosnéjsi misto spésnych vlaki linky Sp provozovat osobni
vlaky linky Os €. 1. Tyto pocty cestujicich reprezentuje tabulka 20, pficemz
vypocet je kalkulovan jako varianta A.

Tabulka 20: Pocty cestujicich modelovych linek — var. A

pocet cestujicich pocet cestujicich v ramci
v omezujicim aseku [tis. celé linky [tis.
cestujicich/24 hodin] cestujicich/24 hodin]
R 09 1,4
Sp 0,7 0,8
Osc. 1 0,5 1,5
Osc.2 03 25

Zdroj: viastni

Z hodnoty optimalizacnich kritérii je nyni mozné sestavit cenovou matici Ca pro
vypocet ve varianté A:

09 07 05 03
14 08 15 25
C,=|1 1 2 2
11 7 9 10
08 087 08 087

V nastroji Xpress je opét mozné vyhledat, které linky by na trat byly umistény,
pokud by se uplatnilo vzdy pouze jedno z optimalizacnich kritérii. Tim ziskame
pomochou matici Ba:

BA=

OR R R R
[ e I I o SN
(S Y
O R R RO

Pokud bychom pro umistovani linek na infrastrukturu pouzili vzdy jediné
optimalizaéni kritérium, pak nejlépe by si opét vedla linka Os & 1 (ta by byla
umisténa na sit patrné ve viech pfipadech), nejhiife pak linka Sp (ta by byla
umisténa na sit patrné pouze ve dvou z péti pfipadu).

Matice Zx hodnot optimalizac¢nich kritérii pro optimalizaci pro jednotliva
optimalizacni kritéria ma nasledujici tvar:
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21 1,7 1,7 17 15
37 54 54 54 48
Z,=| 4 5 5 5 5
27 30 30 30 26
247 247 247 247 2,54

Z rovnice (6) byla hodnota a stanovena na 2,473.

VSechny ziskané hodnoty jiz umozni stanoveni vah optimalizacnich kritérii w,
které ziskame ze vzorce (5). Vypoétené hodnoty vah optimalizaénich kritérii
shrnuje tabulka 21.

Tabulka 21: Vaha jednotlivych optimalizacnich kritérii stanovenych metodou
STEM - test ve varianté A

vaha stanovena metodou

kritérium STEM
denni pfedpokladany primérny pocet
L e o 0,552
cestujicich v omezujicim useku
denni pfedpokladany primérny pocet
. . L L. 0,234
cestujicich v ramci celé linky
vyuziti tratové rychlosti v logicky
e 0,156
ohrani¢eném useku
ohodnoceni systémovych pfipojovych
. . P 0,018
vazeb na lince v logicky vymezeném lUseku
porovnani cestovnich dob IAD a dané linky
o . N . . 0,041
ve tfech nejzatizenéjsSich relacich na lince

Zdroj: vlastni

Vypocet byl proveden za nasledujiciho vysledku:

x(1) =1
x(2)=1
x(3)=0
x(4) =1

| v pfipadé varianty A byl modelem kalkulovan vysledek linkového vedeni jako
kompromisni feSeni, nikoli globalni optimum. Vypoctem je ziskan vysledek,
podle kterého jsou na infrastrukturu opét umistény segmentyR, Sp a Os €. 1 jako
v zakladnim vypoctu.

ZvySe uvedeného plyne, Ze stdle nedoSlo ke zméné, od které bude
upfednostnéna jina linka. Ponizeni predpokladané hodnoty cestujicich
v optimalizacnich kritériich denniho poctu cestujicich na logickém useku linky a
v omezujicim useku neni signifikantni natolik, aby doSlo ke zméné celkového
vysledku. Byl tak proveden treti test ve varianté B, pficemz pocty cestujicich ve
spésnych vlacich byly snizeny o dalSich sto cestujicich denné. Vstupni pocty
cestujicich varianty B shrnuje tabulka 22.
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Tabulka 22: Pocty cestujicich modelovych linek — var. B

pocet cestujicich pocet cestujicich v ramci
v omezujicim aseku [tis. celé linky [tis.
cestujicich/24 hodin] cestujicich/24 hodin]
R 09 1,4
Sp 0,6 0,7
Osc. 1 0,5 1,5
Osc.2 0,3 2,5

Zdroj: vlastni

Z hodnoty optimalizac¢nich kritérii je nyni mozné stanovit cenovou matici Cgs pro
kalkulaci ve varianté B:

09 06 05 03
1,4 07 15 25

=1 1 2 2
1 7 9 10
08 087 08 0,87

V nastroji Xpress je znovu mozné vypocitat, které linky by na trat byly umistény,
pokud by se uplatnilo vzdy pouze jedno z optimalizacnich kritérii. Tim se stanovi
pomocnou matici Bs:

BB:

O R R R
[ e I I o S SN
[ T N

N Y =

0

Situace i vtomto pfipadé je shodna jako u matice B ve vypoctu zakladnim a u
matice Ba pro kalkulaci ve varianté A.

Matice Zz; hodnot optimalizacnich kritérii pro optimalizaci pro jednotliva
optimalizacni kritéria ma nasledujici tvar:

20 17 1,7 1,7 14
36 54 54 54 47

Z,=| 4 5 5 5 5
27 30 30 30 26
2,47 247 247 247 254

Z rovnice (6) byla hodnota a stanovena na 2,316.

VSechny ziskané hodnoty jiz umozni stanoveni vah optimalizacnich kritérii w;,
které ziskame ze vzorce (5) Vypoétené hodnoty vah optimalizaénich kritérii
shrnuje tabulka 23.
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Tabulka 23: Vaha jednotlivych optimalizacnich kritérii stanovenych metodou

STEM —var. B
Kritérium vaha stanovena metodou
STEM
denni pfedpokladany primérny pocet
L e . 0,565
cestujicich vomezujicim aseku
denni pfedpokladany primérny pocet
. . L L. 0,233
cestujicich v ramci celé linky
vyuziti tratové rychlosti v logicky
e 0,146
ohrani€eném useku
ohodnoceni systémovych pfipojovych
. . b 0,016
vazeb nalince v logicky vymezeném Useku
porovnani cestovnich dob IAD a dané linky
. e v uius . . 0,038
ve tfech nejzatizenéjSich relacich na lince

Zdroj: vlastni

Vypocet byl proveden za nasledujiciho vysledku:

x(1) =1
x(2)=0
x(3)=1
x(4) =1

V pfipadé varianty B jiz dosSlo k finalni kalkulaci, kdy preferovany k pfidéleni
kapacity dopravni cesty jsou linky R, 0s. €. 1a Os €. 2.

Hodnota d dosahla 0,1695, opét se jedna o kompromisni FeSeni. Kalkulaci tak
bylo dosaZeno vysledku, Ze indikatorem ke spusténi provozu spésnych viaki
misto segmentu Os ¢.1 je hodnota mezi 600 az 700 cestujicimi denné
v omezujicim aseku Kaznéjov — Horni BFiza a 700 az 800 cestujicimi denné na
celé lince spésnych viaki s tim, Ze uvaZujeme, Ze poéty cestujicich na ostatnich
linkach jsou stabilni a neméni se. Pfi takto malo vyznamnych zménach vsak
dodlo i k minimdlnim zméndm vah jednotlivych hodnoticich kritérii (viz
nasledujici kapitola), coZz je velmi pozitivni zjist&ni vtom, Ze modifikovana
metoda je i velmi dobfe prakticky vyuzitelna, jelikoz vahy hodnoticich kritériich
pfi drobnych zménach vyrazné nekolisaji.

Obrazek 33 pak znazoriiuje okno z testu pro variantu B (vyfez koncové &asti
modelu) v programovém prostiedi Xpress, pfi kterém doslo ke zméné v mnoziné
vybéru linek, které byly umistény na infrastrukturu.
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I Tools Window Help DS_studie_model_T160_0Bmos + 3 & @& ~ =2

B Welcome DS_studie_mod: ¥ DS_studie_mod« * DS_studie_modr ¥ DS_studie_mods * DS_studie_mod x

obsazeni_useku::[8, 9, 20, 20]

benefit_1::[8.9, 0.6, 0.5, 0.3]
benefit_2::[1.4, 8.7, 1.5, 2.5]
benefit_3::[1, 1, 2, 2]
benefit_4::[11, 7, 9, 18]
benefit_5::[0.8, ©.87, 9.8, 0.87]

Q:=50
sum(i in var) obsazeni_useku(i)X(i)<=Q

8.565+(2-(sum(i in var) benefit_1(i)*X(i)))<=d
©.233%(5.4-(sum(i in var) benefit_2(i)*X(i)))<=d
0.146%(5-(sum(i in var) benefit 3(1)*X(i)))<-d
8.016%(30- (sum(i in var) benefit 4(i)*X(i)))<=d
0.038¢(2.54-(sum(i in var) benefit 5(i)*X(i)))<=d
forall (i in var) X(i)is binary

d>=a

x
aupno  J1eBBngag  senpoy  yBisu| ssaudy ‘Q‘

minimize(d)
celkove obsazeni:=sum (i in var)obsazeni_useku(i)*X(1)

writeln("Hodnota d je:",getobjval)
forall (i in var) writeln ("X(",1,")=", getsol(X(i)))
writeln("Konec modelu”)

end-model 51:8 Mosel Spaces:2 ¥
DS_studie_mod: x  DS_studie_kritet ¥  DS_studie_mod % DS_studie_mod ¥  DS_studie_mod: * = DS_studie_mod x o x
Run Command:  DS_studie_model_T160_0B.mos ‘ Runner: Mosel CwWD ENV

(C) Lopyright Falr lsaac Lorporation ZUUl-Z0Zd. ALL rights reserved
Compiling DS_studie_model T166 8B.mos to out\DS_studie model T160_8B.bim with -g
Running model

Hodnota d je:.1695

X(1)=1

X(2)=0

X(3)=1

X(4)=1

Konec modelu

Process exited with code: @

Zdroj: viastni
Obrazek 33: Vypocet v prostredi Xpress — var. B

8.3 Srovnani hodnot optimalizac¢nich kritérii pro jednotlivé varianty
vypoctu

Vramci této kapitoly jsou srovnany vahy optimalizacnich kritérii, které byly

ur¢eny metodou STEM pro jednotlivé varianty vypoc¢ta, tj. variantu zakladni,

variantu A a variantu B. Tato kritéria jsou reprezentovana v tabulce 24.

Tabulka 24: Porovnani vah kritérii stanovenych metodou STEM pro jednotlivé
kalkulované varianty

vaha stanovena metodou STEM
var.B

kritérium var. ziklad var.A |

denni pfedpokladany primérny pocet
cestujicich v omezujicim tseku
denni pfedpokladany primérny pocet
cestujicich v ramci celé linky
vyuziti tratové rychlosti v logicky
ohrani¢eném tlseku

ohodnoceni systémovych pfipojovych
vazeb na lince v logicky vymezeném Useku
porovnani cestovnich dob IAD a dané linky
ve tfech nejzatizenéjSich relacich na lince

0,538 0,552 0,565

0,233 0,234 0,233

0,167 0,156 0,146

0,019 0,018 0,016

0,044 0,041 0,038

Zdroj: vlastni
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Pro jednotlivé varianty vypoctu je mozné tvrdit, Ze vahy optimalizacnich kritérii
se pro jednotlivé varianty vypoctu vyznamné nelisi. Konkrétné:

e vaha optimaliza¢niho kritéria ,denni pfedpokladany primérny pocet
cestujicich v omezujicim useku” se pohybuje mezi 53,8 % az 56,5 %,
pficemz u varianty B dosahuje hodnoty nejvyssi,

e vaha optimaliza¢niho kritéria ,denni pfedpokladany primérny pocet
cestujicich v ramci celé linky" zlistava prakticky stabilni na hodnoté
23,3 %, resp. 23,4 %,

e vaha optimaliza¢niho kritéria ,vyuziti tratové rychlosti v logicky
ohrani¢eném uUseku” mezi 14,6 % az 16,7 %, pricemz u varianty zakladni
dosahuje hodnoty nejvyssi,

e vaha optimaliza¢niho kritéria ,ohodnoceni systémovych pfipojovych
vazeb na lince v logicky vymezeném useku” se pohybuje mezi 1,6 % az
1,9 %, nejvyssi hodnoty je dosazeno ve varianté zakladni,

e vaha optimaliza¢niho kritéria ,porovnani cestovnich dob IAD a dané linky
ve tfech nejzatizenéjsich relacich na lince” mezi 3,8 % az 4,4 %, ptficemz u
varianty zakladni dosahuje hodnoty nejvyssi.

Z tabulky 21 a slovniho komentare k vypoctu hodnot vah optimaliza¢nich kritérii
jednoznacné vyplyva, ze pfi nevyznamnych zménach ve vstupnich hodnotach je
metoda STEM v principu velmi konzistentni, pficemz nedochazi ke skokovym
zménam vah téchto kritérii. Ztohoto pohledu je tak tato metoda velmi
spolehlivda a jejiho uzivatele vtakovémto pfipadé nezaskodi skokovymi
zménami vah optimalizacnich kritérii.

Dale je mozné zminit, Ze vzadné zvariant (varianta zakladni, varianta A a
varianta B) nedo3lo knalezeni globalniho optima, ale vidy vhodného
kompromisniho FeSeni pfi sledovani danych hodnot optimaliza¢nich kritérii.
Z této skutecnosti jasné vyplyva, ze se jiz nejedna o zcela elementarni tlohu, kdy
metoda STEM by jasné stanovila globdlni optimum, ale dané kalkulace jsou jiz
provedeny s urcitou mirou slozitosti, jelikoz jednoznac¢né neni mozné stanovit
pravé optimum globalni. Toto pomérné jasné dokazuje i komplexnost feSené
problematiky.
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9 Zavér

Disertacni prace na téma ,Optimalni kooperace jednotlivych segmentl osobni
kolejové dopravy” pfinasi mozny pohled na tuto v odbornych kruzich velmi zivé
diskutovanou problematiku.

Disertacni prace byla rozdélena na tfi zakladni ¢asti:

¢ analyticka cast,
e expertni dotaznik,
e navrhova cast.

V ramci analytické ¢asti jsou detailné rozebrany podklady rizné povahy tykajici
se pridélovani kapacity zelezni¢ni dopravni cesty, problematiky pretizené
infrastruktury a verejnych sluzeb v prepravé cestujicich. Jedna se zejména o
materialy legislativni povahy (zdkony, vyhlasky, pfedpisy, smérnice apod.) a dale
o publikace akademickych pracovnikli vysokych skol zabyvajicich se timto
tématem, a to jak ¢eskych, tak zahrani¢nich. Celkové se tak nejedna o zkuSenosti
avyzkum pouze Cesky, ale jsou zminény i pfipady zejména z Némecka, Rakouska
a Svycarska. Teoretické pfipady jsou doplnény konkrétnimi praktickymi
ukazkami vybraného fungovani principl ve vyjmenovanych oblastech.

Expertni dotaznik poskytuje uceleny pohled témér tficeti specialisti v oboru
zriznych spole¢nosti a organizaci zamérenych na problematiku pfidélovani
kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a kooperaci jednotlivych segmentid verejné
hromadné dopravy sdlrazem zejména na kolejovou dopravou. Toto
dotaznikové Setifeni vyznamné poslouzilo jako verifikace vyznamnosti vstup
pro zpracovany model. Jako pfiloha ¢.1 této disertacni prace je k dispozici jeho
zevrubné vyhodnoceni.

W voew

Navrhova cast je tézistém disertacni prace. Modifikovana metoda STEM na
danou problematiku je zde vyuzita pro vytvoreni modelu hospodarného vyuziti
kapacity zelezni¢ni dopravni cesty. Zakladni teze modelu vychazi z premisy, ze
muze v pfipadé vicero pozadavkid na vedeni spoju osobni pfepravy vzniknout
takova situace, vjejimz disledku neni mozné sohledem na kapacitu
infrastruktury uspokojit viechny pozZadavky (tj. pfidélit vdechny poptavané
trasy). V takovémto pfipadé je tak potifeba rozhodnout, které trasy pfidélit, aby
celkové benefity byly maximalizovany. V ramci disertacni prace je tak sestaven
model, v némz jsou stanovena jasna optimalizacni Kkritéria, ktera jsou
pozadavkim na jednotlivé trasy pfifazena a nasledné stanovena, pficemz model
jednoznacné urdci, které trasy by na dany usek mély byt umistény.

Nasledné je modifikovana metoda STEM aplikovana na konkrétni pfipad na trati
160 v Gseku Plzen - Zihle. Jako poZadavek je zde vést ¢tyfi druhy vlakd, a to linky
kategorii R, Sp a Os. €. 1 a Os €. 2. S ohledem na jednokolejnost této zelezni¢ni
trati a omezeny pocet dopraven s kolejovym rozvétvenim neni mozné vsechny
tyto linky v definovanych intervalech na tuto trat umistit, tudiz pomoci
modifikované metody STEM je vyhledano mozné feSenis co nejvétsim pfinosem.
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V prvnim kroku jsou na trat 160 umistény linky R, Sp, Os €. 2. Disertacni prace
pokracuje dalSimi vypocty, ve kterych jsou snizovany predikované pocty
cestujicich v lince Sp tak, aby na infrastrukturu byla misto ni umisténa linka Os

v

c. 1.

Aplikace metody STEM je vyhodnda i ztoho diivodu, Ze pro stanoveni vah
optimalizacnich kritérii neni potfeba dotazovat se expertniho tymu. Na zakladé
definovaného vypoctu téchto kritérii metoda sama stanovi hodnoty jejich vah.
Vzhledem k tomu, ze vramci disertacni prace jsou predstaveny tfi vypocty, u
nichz je mozné tvrdit, ze pfi minimalnich zménach hodnot optimaliza¢nich
kritérii nedochazi ke skokovym zménam vah, tudiz pfi provadéni malych zmén
hodnot optimalizacnich kritérii je metoda v zasadé stabilni. To ji pfedurcuje pro
mozné pouziti v praxi.

V zavéru je vhodné zhodnotit splnéni cilti stanovenych v Givodu disertacni prace:

e analyza legislativy, predpisi a vyzkumu v oblasti segmentace vefejné
hromadné dopravy a vyvozeni zavéri ztéchto materialu - splnéno;
soucasti disertacni prace je rozsahla analyza vybrané legislativy, pfedpist
a védeckych publikaci, a to jak ¢eskych, tak zahranicnich,

e osloveni expertll za uUcelem ziskani odbornych nazorli na danou
problematiku — spIlnéno; v ramci disertacni prace byl sestaven expertni
dotaznik, jehoz vysledky poslouzily jako pfimy vstup pro ovéieni
vhodnosti stanovenych optimalizacnich  kritérii v  navrzeném
rozhodovacim nastroji,

e vytvorenirozhodovaciho nastroje, ktery propoji problematiku pfidélovani
kapacity drahy a vhodné kooperace jednotlivych segmentli vefejné
hromadné dopravy na ZzZeleznici — splnéno; byl vytvofen model
hospodarného vyuziti kapacity zelezni¢ni dopravni cesty vyuzitelny pro
pfipady, kdy pozadavky na pfidéleni kapacity drahy pfevysSuji moznosti
infrastruktury; vyznamnym pfinosem tohoto modelu je stanoveni
vlastnich hodnoticich kritérii, a to vCetné ovéreni jejich smysluplnosti
s ohledem na provedené expertni dotazovani; prestoze je model pomérné
komplexni, mize byt v budoucim vyzkumu dale rozvijen — zatim je dobfe
vyuzitelny pro nekomplikované jednokolejné traté, v pripadé slozitéjsi
infrastruktury (vicekolejné traté nebo jednokolejné traté s velkym poétem
dopraven bez kolejového rozvétveni s moznosti Fizeni sledu jizdy viaki)
by byl Zzadouci jeho dalsi rozvoj,

e aplikace rozhodovaciho nastroje na konkrétni trati a zhodnoceni jeho
funkénosti — splnéno; model otestovan na realistickych pfikladech

v tratovém Useku Plzef — Zihle véetné rliznych scénait a jeho citlivosti
v pfipadé zmény hodnot vybranych optimaliza¢nich kritérii.

Na zavér je vhodné uvést, Zze vyzkum provedeny v disertacni praci byl podpofren
dvéma granty ve Studentské grantové soutézi CVUT v Praze, a to konkrétné:
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e SGS18/150/0HK2/2T/16 Technické parametry zelezni¢ni dopravni cesty
pro optimalni provozni koncepci (2018-2019),

e SGS20/138/0HK2/2T/16 Stanoveni a optimdlni vyuZiti parametri
Zelezniéni dopravni cesty (2020-2021).

Vystupy této disertacni prace byly publikovany jiz vramci vice odbornych
konferenci i periodik a nékteré z nich byly zafazeny do databaze SCOPUS. Zde
se jedna predevsSim o clanek ,The choice restriction model of the mean of
transport due to the route capacity” [33], ktery byl publikovdn ve sborniku
litevské konference Transport Means 2020.
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10 Seznam pfiloh
Pfriloha €. 1: Vysledky expertniho dotazniku — kapacita zelezni¢ni dopravni
cesty, parametry zeleznic¢nich trati a hodnoceni staveb na zeleznici
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