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ABSTRAKT

Pfedmétem této prace je analyza souéasnych problému nakladni dopravy v Ceské republice.
Na zakladé této analyzy navrZeni modelu idealni spoluprace silniéni a Zelezni¢ni nakladni
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ABSTRACT

The subject of this thesis is analysis problems of cargo transportation in Czech Republic. On
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Uvod

Pfepravni vykony kazdoro€né rostou. Mobilita pfinasi svym uzivatelim mnoho vyhod.
Umoziuje nam hospodaisky a spoleCensky zivot. Zaroven je vSak svazéna i s mnoha
nepfiznivymi dopady na spole¢nost, jako je hluk, znelisténi vody a ovzdu$i, emise
sklenikovych plynu, dopravni nehody, dopravni kongesce a Ubytek pfirodni rozmanitosti. Proto
se problémy navazané na mobilitu tykaji nas vsech.

Je nutné neustale vylepSovat udrzitelnost dopravniho systému, a to jak z ekologického
hlediska, tak i ekonomického. Také zlepSovat provazanost systému, odolnost vuci krizim
a zvySovat efektivitu. Cestu k rlstu by méla znamenat i ekologizace, digitalizace, modernizace,
inovace a automatizace dopravniho systému.

Nejde budovat udrzitelnost jednoho druhu dopravy, zatimco dal$i budou neudrzitelné.
VSechny druhy dopravy jsou pro nas systém nepostradatelné, a proto se udrzitelnost musi
budovat u v8ech souCasné s provazanosti a efektivnim vyuzivanim jednotlivych druhud
dopravy.

Snaha snizovat emise a chranit zZivotni prostfedi neni jen lokalni zalezitost, ale je to kliCové
celosvétové téma. Doprava tvofi zhruba 25 % zplUsobovanych emisi CO,, a i pfes ¢im dal
pfisnéjSi normy v oblasti emisi ze spalovacich motor se nedafi obratit rostouci trend.
Evropsk& unie si stanovila ambiciézni cil. Do roku 2050 snizit emise z dopravy o 90 %
v porovnani s rokem 1990.

znamena presun ze silnic na Zelezniéni a vodni cesty. V podminkach Ceské republiky se tedy
jedna o prfevazné modal shift smérem k Zeleznici. Kombinovana doprava bude hrat dilezitou
roli pfi plnéni evropskych cilu.

Silni¢ni nakladni doprava ma maijoritni postaveni nejen u nas, ale v celé EU. Dlvod je prosty.
Pro zakaznika poptavajiciho dopravu jsou nejpodstatnéjSi dvé kritéria — cena a Casova
spolehlivost dopravy. PFi vybéru médu dopravy zakaznik jiz malo dba na ostatni faktory, jako
tfeba rychlost, bezpeénost nebo ekologi¢nost.

V souCasnych technologickych podminkach je kombinovana nebo Zelezni¢ni doprava
pomeérné nekonkurenceschopna. Hlavni pfiina je nepruznost systému, ktera je zplsobena
pomalou a neefektivni prfekladkou a néklady spjatymi s ni.

Ceské republika je exportni zemi. Jsme zemi s dlouhou strojirenskou tradici. Ekonomika je
zalozena na strojirenské vyrob& a exportu. Tato pozice mulze byt ovSem ohrozena
nedostatkem vyhovujicich tranzitnich tras pro nakladni dopravu. A to jak Zelezni¢nich, tak

i silniénich.



Provoz nakladni dopravy na silnicich je neudrzitelny jak z hlediska kapacitniho, tak i kvali velké
energetické naro¢nosti a na to navazujici vysoké emisni zatézi. Pfesun asti zbozi na zeleznici
je nezbytny.

Proto se v této praci zabyvam otazkou, jak se dopravni systém nakladni dopravy na izemi CR
bude vyvijet v budoucnosti, jaké jsou hybné sily ovliviujici budouci vyvoj. Silné a slabé stranky
systému, rizika, nedostatky, jak je odstranit a jak systém vylepSit. Budu vytvaret idealni model
spoluprace silnicni a Zelezni¢ni nakladni dopravy a scénafe budouciho vyvoje nakladni
dopravy v CR. [1] [2]
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1. Bila kniha Evropské Unie o dopravé a jeji dlisledky pro prepravu

zbozi v silniéni a zelezni¢ni dopraveé

V roce 2004 jsme se stali soucasti Evropské Unie. Od té doby jsou strategické dokumenty
a plany koncipovany tak, aby nejen plnili vize narodni, ale i vize evropské. Proto se v prvni
kapitole budu zabyvat dokumenty, které popisuji evropské vize a cile, a které silné ovliviuji

Ceskou republiku jakozto &lensky stat EU.

1.1. Zelena kniha EU a Plan prechodu na konkurenceschopné

nizkouhlikové hospodarstvi

V roce 2009 byla publikovana Zelena kniha, ktera se zaméfovala na integrovanou dopravni
sit a spoleénou dopravni politiku EU.

V navaznost byl 8.3.2011 publikovan dokument Plan pfechodu na konkurenceschopné
nizkouhlikové hospodarstvi do roku 2050, ve kterém Evropska Unie vyzvala ke snizeni emisi
sklenikovych plynt o 80-95 % pod uroveri roku 1990. Obréazek 1 znazorfiuje projekci snizeni
emisi. V odvétvi doprava se jednalo o snizeni o 60 % v porovnani s rokem 1990.

Dil¢im cilem do roku 2030 je snizit emise o 20 % v porovnani s rokem 2008. Nicméné
vzhledem k rUstu dopravy se pocita s naristem o 8% vyS$si nez v porovnani s rokem 1990.
Doprava je z 96% zavisla na ropé a ropnych produktech a vzhledem k rychlému rustu je i pfes

technologicky pokrok nadale nejvét§Sim producentem emisi. [3][4]

100% 100%

80% - Energetika - 80%
oudasna politika

60% (T - 60%

40% r 40%
20% A - 20%
Zemédélstvi bez emis
0% 0%
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Obrazek 1: Snizeni 80 % domacich emisi sklenikovych plyni v EU (100 % jsou emise v roce 1990) [4]
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1.2. Bilakniha EU

V navaznosti na Zelenou knihu byla vytvofena Bila kniha EU, ve které byly popsany vize, kam
unie bude smérovat v dlouhodobém horizontu. Dne 28.3.2011 publikovana Bila kniha: Plan
jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho
systému ucinné vyuzivajiciho zdroje.

Ekonomika v Evropské Unii, Zivotni Uroven, hospodarsky rist a konkurenceschopnost je silné
vazana na dopravu. A proto k dosazeni ekologickych cild neni omezeni mobility feSenim.

Je nutné provést strukturalni zmény, které povedou ke konkurenceschopné Zelezni¢ni
dopravé a tim se vyrazné zvySi podil nakladni pfepravy na stfedni a dlouhé vzdalenosti.
Z tohoto duvodu bylo v Bilé knize vytvofeno deset hlavnich cili vedoucich ke
konkurenceschopnému dopravnimi systému, diky kterému dojde ke sniZzeni emisi
sklenikovych plynt o 60 %.

Z pohledu CR jde o zavazek vig&i Evropské Unii. Jedna se o dokoné&eni hlavni sité TEN-T do
roku 2030, globalni sité TEN-T do roku 2050 a pfesunu €asti pfepravy ze silnic na vodni i

Zeleznicni cesty. Vice o siti TEN-T je v kapitole 2. [5] [6]

1.2.1. Cile z Bilé knihy

1. Podil méstské dopravy na celkové produkci CO, je zhruba Vi. Proto je cilem snizit o
50% uzivani konven¢né pohanénych automobild v méstské dopravé do roku 2030.
Konvenéni pohon znaci nehybridni spalovaci motor. Do roku 2050 je cilem piné
vyfazeni z provozu tohoto typu automobil(l. Také je v planu do roku 2030 dosazeni
méstske logistiky plné bez CO, ve velkych méstech.

2. Do roku 2050 pouzivat nizkouhlikova paliva v letectvi ve 40 % objemu letecké dopravy
a snizeni emisi CO, z namoftnich lodnich paliv EU o0 40 % a vice.

3. Cilem je 30% silni¢ni nakladni pfepravy nad 300 km pfesunout na jiné druhy dopravy,
napfiklad zelezni¢ni nebo vodni. Nasledné do roku 2050 by to mélo byt vice nez 50 %.
Stimto cilem je spjato budovani vhodné infrastruktury, coZ je v pfipadé Ceské
republiky Zelezniéni.

4. Dokonceni vysokorychlostni evropskeé sité do roku 2050 a do roku 2030 ztrojnasobeni
délky stavajicich vysokorychlostnich siti. Do roku 2050 by méla vétSina cestujicich
pfepravuijici se na stfedni vzdalenost vyuZivat Zelezni¢ni dopravu.

5. Patym cilem je plné zprovoznéni celo-unijni multimodalni sité¢ TEN-T do roku 2030. Do
roku 2050 by tato sit méla byt vysoce kvalitni a kapacitni s odpovidajicim informaénimi

sluzbami.
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Napojeni vSech letist na hlavni zelezni¢ni sité do roku 2050, nejlépe vysokorychlostni.
Zfidit modernizovanou infrastrukturu uspofadani letového provozu, zvanou SESAR,
v Evropé a dokoncit spole¢ny evropsky letecky prostor do roku 2020. ZFidit systémy
fizeni pozemni a lodni dopravy, jako jsou ERTMS, ITS, SSN, LRIT a RIS. Rozmistit
Galileo, evropsky GPS systém.

8. Vytvoreni informaéniho, fidiciho a platebniho systému multimodalni dopravy do roku
2020.

9. Snizeni poc¢tu umrti v silniéni dopravé do roku 2050 téméf na nulu. Do roku 2020
snizeni dopravnich nehod o 50 % v porovnani s rokem 1990.

10. Uplathovat zasady ,uzivatel plati“ a ,znecistovatel plati“, zaclenit soukromy sektor do

vytvareni ziskl a tim zajiStovani financovani dopravnich investic v budoucnu. [5]

Pro realizaci této vize je kliGovy rozvoj infrastruktury a inovace. V€asné zavadéni novych
technologii na podporu dopravniho systému muze hrat vyznamnou roli v udrzitelnosti.

Je tfeba vytvofeni jednotného evropského dopravniho prostoru, odstranéni odliSnosti mezi
vnitrostatnimi  systémy, dbani na sociélni, bezpelnostni a environmentalni pravidla
a standardy. Je nutné odstranit technické, spravni a pravni pfekazky, které znesnadriuji vstup

na vnitrostatni Zelezniéni trhy [5]

1.3. Zelenad dohoda

Na Bilou knihu volné navazuje Green deal neboli Zelend dohoda pro Evropu ze dne 11.
hospodafstvi. Podle Evropské komise je Zelena dohoda cesta k dosazeni klimaticky neutralni
Evropy do roku 2050.

Zelena dohoda nefesi jenom snizovani emisi. Je to plan k podpofe u€inného vyuzivani zdroja.
Soucasti je i pfechod k obéhovému hospodarstvi a zabranéni ztraté biologické rozmanitosti.
Zabyva se designem produkt(l, které by mély byt vice opravitelné a bylo by je mozné roztfidit
a soucastky znovu pouzit. Dale napfiklad drobné elektronické zafizeni, ktera by méla byt
pfizpusobena k delSimu pouzivani, nez je tomu v dnesni dobé&. Obaly produktl by mély byt
znovu pouzitelné a mélo by dojit ke sniZzeni pouzivani obalového materialu. Textil by mél byt
opravitelny a znovu vyuzitelny. [7] [8]

Dosazeni klimatické neutrality do roku 2050 bude dle zelené dohody zakotveno v legislativé.

Obrazek 2 zobrazuje jednotlivé kroky. [9]
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Obrazek 2: Transformace ekonomiky EU pro udrzitelnou budoucnost [9]

Od roku 1990 do roku 2018 byla sniZzena emise sklenikovych plynt o 23 % a ekonomika
vzrostla 0 61 %. Soucasna politika dosahne vSak snizeni emisi do roku 2050 pouze o 60 %.
Proto Evropska komise chce navySeni cile na snizeni emisi o 50 % se srovnanim s rokem
1990 do roku 2030.

Jedna ¢&tvrtina produkovanych sklenikovych plyna v Evropské Unii je z dopravy. Pro dosazeni
cile klimatické neutrality je z tohoto dlvodu nutné do roku 2050 snizit emise z dopravy
k momentalné uzivanym dopravnim prostfedkim.

Je tfeba ozivit multimodalni dopravu a zvysit Uuc€innost dopravniho systému. Cilem bude
pfesunout 75 % vnitrozemské silni¢ni nakladni dopravy na Zeleznici a vodni cesty. Pro tento
cil bude nutné navysSeni kapacit Zelezni¢nich a vodnich cest a jejich lepSi fizeni.

Cena za dopravu musi zrcadlit jeji dopad na Zivotni prostfedi. Musi se proto zrusit dotace na
fosilni paliva. A zavést efektivni zpoplatnéni silnic. Také je tfeba urychlit vyrobu a schvalovani
pouzivani alternativnich paliv a budovani dobijecich a plnicich stanic pro nizko-emisni vozidla.
Ve méstech je nutné zavést opatfeni vedouci ke zlepSeni vefejné dopravy a snizujici dopravni
pretizeni mést. Z toho dlvodu do Cervna 2021 komise navrhne pfisn&jSi normy a pravni
predpisy pro emise ze spalovacich motoru, aby byl mozny pfechod na mobilitu s nulovymi
emisemi.

V navaznosti na Zelenou dohodu Evropska komise pfijala Strategii pro chytrou a udrzitelnou
mobilitu. Obrazek 3 zobrazuje 3 milniky strategie pro dosazeni klimatickych cili ze Zelené

dohody. Obrazek 4 zobrazuje 3 hlavni cile Strategie pro chytrou a udrzitelnou mobilitu [9]
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Obrazek 3: Milniky strategie pro chytrou a udrZitelnou mobilitu [10]
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Obrazek 4: Cile Strategie pro chytrou a udrzitelnou mobilitu [11]
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1.4. Rok 2021 - Evropsky rok zeleznic

Pro podporu zeleznic vyhlasila Evropska unie rok 2021 Evropskym rokem zeleznice. V planu

je cela fada aktivit, které by mély motivovat firmy i jednotlivce k vétSimu vyuzivani Zzelezni¢ni

dopravy. Obrazek 5 ukazuje hlavni cile a divody zvoleni roku 2021 evropskym rokem Zeleznic.

Zeleznice je nejbezpedné&j$im druhem pozemni dopravy, nehodami je zptisobeno pouze

0,1 smrtelnych dUrazu. Pro porovnani u autonehod to je 2,7. Je to také nejudrzitelnéjsi druh

dopravy. VétSina vlakd vyuziva elektfinu a emise z zelezniéni dopravy jsou kolem 0,4 %

(celkové emise sklenikovych plynl z dopravy Cini asi 25 %) [12] [13]

O co se jedna?
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Civrty zeleznieni balitek

Zeleznice je udrZitelnd Zeleznice spojuje

Emise sklenikovych plyni z dopravy
(EU-28, 2017)
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Zdoj: Statistickd pfinuka, 2019
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Obrazek 5: 2021: Evropsky rok Zeleznic [13]
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2. ResSerse literatury, spoluprace v nakladni silniéni a zelezni€ni

dopravé v CR a v zahranigéi

V nasledujici kapitole se budu zabyvat strategiemi a cili CR. Pfevazen& narodnimi,
zabyvajicimi se n&jakym mdédem dopravy, nebo problémem spojenym s dopravou. V CR chybi
dlouhodoba strategie, ktera by zajistovala koordinovany rozvoj vSech moédu dopravy, jejich
provazanost na evropskou sit a dlouhodoby plan jejich oprav a udrzby. Nejbliz takové strategii
ma dokument Dopravni politika. [14]

Budu se také vénovat vyvoji a trendim nakladni dopravy ve svété. Podivam se, jak funguje
systém nékladni dopravy a modal split v Severni Americe, Evrop&, Ciné a Indii. Dale se
zaméFim na mozné projekty, které budou ovliviiovat nakladni dopravu v budoucnosti. Tim by
mohla byt vysokorychlostni nakladni zelezniéni doprava a megatrucks — velka a tézka silniéni

nakladni vozidla.

2.1. Prehled strategickych dokument
V této podkapitole udélam prehled nejvyznamnéjsich strategickych dokumentu, které ovliviiuji
smérovani dopravni politiky CR. Je jich velké mnoZstvi, proto jsem vybé&r ziZila jen na ty

podstatné a na ty, které jsou v platnosti nebo jejich platnost vyprsela teprve nedavno.

2.1.1. Ministerstvo dopravy

Nazev dokumentu Platnost

Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014 - 2020 s vyhledem do | 2014 — 2020
roku 2050
Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do | 2021 - 2027
roku 2050
Dopravni sektorové strategie, 2. faze 2013 - 2020
Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017 — 2023 s vyhledem do roku | 2017 - 2023
2030

Program rozvoje rychlych Zelezniénich spojeni v CR Od 2017

Akéni plan rozvoje inteligentnich dopravnich systému (ITS) v CR do roku | 2015 - 2020
2020 (s vyhledem do roku 2050)
Vize rozvoje autonomni mobility CR (2017) Od 2017

Koncepce verejné dopravy 2020 — 2025 s vyhledem do roku 2030 2020 - 2025
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2.1.2. Ministerstvo pramyslu a obchodu

Néazev dokumentu Platnost
Strategie mezinarodni konkurenceschopnosti CR 2012 - 2020 2012 - 2020

2.1.3. Ministerstvo zivotniho prostredi

Nazev dokumentu Platnost
Statni politika Zivotniho prostfedi CR 2020 — 2030, s vyhledem do roku 2050 | 2020 - 2030
Narodni plan snizovani emisi (aktualizovano 2019) Od 2019
Implementaéni plan Strategického ramce CR do roku 2030 2018 - 2030

2.1.4. Vlada CR
Nazev dokumentu Platnost
Narodni akéni plan Cisté mobility pro obdobi 2016 — 2018 s vyhledem do | 2016 - 2018
roku 2030

2.1.5. Evropska komise

Nazev dokumentu Platnost
Bila kniha Od 2011
Zelena dohoda Od 2019
Strategie pro chytrou a udrzitelnou mobilitu 0Od 2020

2.2. Cile dopravni politiky CR

Asi nejdllezitéjSim dokumentem z pfedchozi podkapitoly je Dopravni politika. Je hlavnim
strategickym dokumentem, ktery se zabyva dopravou. Jsou do n&j zapracovany cile jak Ceské
republiky, tak i cile Evropské unie a OSN. Dokument je v pravidelnych intervalech. Nejnové;si
dokument byl publikovan bfeznu roku 2021 s ndzvem Dopravni politika Ceské republiky
pro obdobi 2021 - 2027 s vyhledem do roku 2050.

V nové dopravni politice je uvedena jako hlavni vize vytvofeni dopravniho systému, ktery bude
udrzitelny, bude neutralni na globalni zmény, bude mit Zadny nebo minimalni vliv na vefejné
zdravi, pfirodu a biodiverzitu. Také se bude snazit vyvazené vyuzivat obnovitelné pfirodni
zdroje. [15]
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Pro spInéni této vize byly stanoveny 3 hlavni kroky:

1) Optimalizace prepravnich potfeb. Za pomoci vyzkumu a modernich technologii
vzniknou opatfeni, které zpUsobi, ze pfepravni potfeby budou vznikat co nejméné.
Nesmi vSak negativné ovliviiovat hospodarsky rozvo;.

2) Dopravni systém musi vyuzivat multimodalni dopravu a vyhody jednotlivych druht
dopravy. Pro frekventované pfepravni proudy je nutné vyuzivat energeticky efektivni
druhy dopravy, které na kvalitni infrastruktufe zajisti nizsi spotfebu energie a produkci
oxidu uhli¢itého.

3) Predpokladem rozvoje dopravy je kvalitni infrastruktura vybavend modernimi
technologiemi a pfeprava, ktera bude energeticky efektivni a snizuje produkci emisi

pro jednotlivé druhy dopravy. [15]

Diky postupné globalizaci nestaci dopravu feSit na narodni urovni, je tfeba problémové okruhy
feSit na evropské urovni. Nakladni doprava se v takovém svété nesmi feSit samostatné, ale
jako soucast logistického procesu.

Jeden z hlavnich cill Evropskeé, ale i ¢eské dopravni politiky je provozovat nakladni dopravu
podle principu komodality. Komodalita znamena efektivni vyuzivani riznych druht dopravy.
Muze to byt v multimodalnim dopravnim systému nebo i provozovanych samostatné. Cilem je

optimalni vyuziti zdroja. [1]

2.3. Nakladni doprava ve svété

Kazdym rokem roste mezinarodni obchod, narodni trhy se oteviraji, dochazi ke globalizaci.
Proto se podivejme na aktivitu nakladni dopravy ve svété. Postupné rozebereme trendy
a problémy a samotné systémy nakladni dopravy v Severni Americe, Evropé, Indii a Cing, kde

je aktivita nakladni dopravy nejvétsi.

2.3.1. Trendy nékladni dopravy
Dle dostupnych dat je délba pfepravni prace pro silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravu 61:39
a je roven 83 % globalniho HDP. AZ na par zemi, jako je Rusko, Kanada a Australie, v délbé

pfepravni prace prevazuje silni¢ni nakladni doprava, jak zobrazuje Obrazek 6. [16]
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Figure 3. Data availability and modal shares of road and rail globally. The color gradient indicates the fraction of road transportation
of total land freight activity, with median values of the ranges given in the legend. Orange corresponds to a larger share of road freight.
For the grey-colored countries, only the rail freight activity is available. Black indicates countries that do not have a rail system and do
not report road freight activity data. Countries with no data are in white.

Obréazek 6: Podil Zelezniéni nakladni dopravy v pfepravni praci. Tmava ¢ervena znamena prevahu Zeleznice
v modal split, oranZova znaci opak. [16]

Z dostupnych dat od roku 2000 do roku 2017, mGzeme zkoumat vyvoj modal split v ¢ase. Podil
Zelezniéni nakladni dopravy v pfepravni préaci lehce poklesl v Indii, Cin& a vychodni Evropé.
Relativné stejny zlstal v Rusku a USA a vzrostl v Japonsku a Australii. Obrazek 7 zachycuje
tento vyvoj za 2000 — 2017. Modré zemé zvySovaly podil Zelezni¢ni nakladni dopravy v modal
split vdaném obdobi, u &ervenych podil klesal. Zajimavosti je, Ze v zemich, kde podil
Zeleznice nakladni dopravy vzrostl, nedo$lo k poklesu vykonl silniéni nakladni dopravy.
Vyjimkou je Japonsko a par zemi EU, kde k takovému poklesu lehce doSlo. Ale vétSina zemi
svéta, hlavné cCervené oznacenych, v obdobi 2000-2017 zazila rast Zelezni¢ni dopravy,

a soucasne i prudky rast silni€ni nakladni dopravy. [16]
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Figure 4. CAGR in percent for available years between 2000 and 2017. Any country reporting values for road and rail freight activity
for more than one year is shown. Blue refers to an increase in the share of railfreight activity with respect to road, and red to a decrease.

Obrazek 7: Podil Zeleznicni nakladni dopravy v pfepravni praci. Modra znaci rast, cervena pokles. [16]

PFi pohledu na délku infrastruktury je v obdobi 2000-2017 vyrazny rast. Cina v tomto obdobi
ztrojnasobila délku zpevnénych silni¢nich cest. Celosvétové délka Zelezni¢ni infrastruktury
vyrazné rostla do roku 2009. Po roce 2009 se stavéla Zelezniéni infrastruktura pouze v Ciné
a Indii. Dle OECD International Transport Forum je nejvétsi potfeba navySeni kapacity
infrastruktury v Asii, nasledovanou v Africe a Evropé.

Cina, USA, Indie a Evropa tvofi dohromady vice nez 78 % nahlasené aktivity silniéni nakladni
dopravy (data ovSem nejsou dostupna pro vétsinu svéta, takze procento bude nizsi). Srovnani
v miliardach tunokilometrd podle oblasti znazorrnuje Obrazek 8. Vyvoj aktivity nakladni dopravy
podle jednotlivych doprav v miliardach tunokilometri za obdobi 2000 — 2015 zné&zorfiuje
Obrazek 9. [16]
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Figure 6. The four economies with the largest road freight activity in our dataset. The values for road and water freight activities in the

remaining part of the world are most likely larger, since there are many countries for which there are no data available. The road and
rail freight activities for Canada are split in domestic (bottom) and international shipments (top).

Obrazek 8: Aktivita nakladni dopravy podle oblasti (v miliardach tunokilometr() [16]
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Figure 7. Recent development of freight activity of the four economies with the largest freight volume. Indian waterborne freight
activity has only been estimated for one year.

Obrazek 9: Vyvoj aktivity ndkladni dopravy podle oblasti za obdobi 2000 - 2015 v miliardach tunokilometrd [16]

2.3.2. Cina

Vétsina zbozi je v Ciné prepravovana na velké vzdalenosti. To by mélo davat Zelezniéni
dopravé vyhodu. Zeleznice méla dfive nejvétsi podil v pfepraveném zbozi. Nicméné od roku
2000 do 2015 se silni¢ni nakladni aktivita zosminasobila a momentalné je dokonce vys&i nez
Zelezni¢ni aktivita. Velky podil ma i Fi€ni doprava, okolo 31 % v roce 2015. [16]

88 % &inskych emisi z dopravy jsou emise z nakladni dopravy. Po roce 2000 zadala Cina
s elektrizaci Zeleznic, nicméné Cinské vlaky maji stale velky podil emisi, a to hlavné kvuili zdroji
elektfiny. Jedna se pfevazné o elektfinu z uhelnych elektraren, které produkuji velké mnozZstvi

emisi.
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Od roku 2015 ¢inska vlada ro¢né investovala 5,4 % jejich HDP do rozvoje infrastruktury pro
nakladni dopravu. Vétsina investic Sla vSak do silni¢ni infrastruktury.

Hlavni bariérou a problémem systému Cinské nakladni dopravy, jsou pfistavy dostupné pouze
silni¢ni dopravou. [16]

2.3.3. USA a Kanada
Systému nékladni dopravy v USA jsem vénovala samostatnou podkapitolu 2.4
Fenomén: ZelezniCni nakladni doprava v USA. Kanadsky systém je velmi podobny
a provazany na systém nakladni dopravy v USA. Pfikladam tedy jen Obrazek 10, na kterém

je zaznamenana zména aktivity nakladni dopravy v obdobi 2000 — 2015. [16]
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Figure 9. The percentage change of road, rail and water freight activity in the US and Canada since 2000. Canadian values are
reported separately for shipments that have an international origin or destination (‘international’) and for those that are only domestic

(‘domestic’). Values for the US after 2011 are not based on the Commodity Flow Survey. Refer to the SI Appendix section B.1 for
details.

Obrazek 10: Procentualni zména aktivity dopravy v USA a Kanadé od roku 2000 do roku 2015 [16]

2.3.4. Evropa
O cilech EU jsem se rozepsala v kapitole 1. Jak jiz bylo fe€eno, EU se soustfedi na snizovani
emisi z dopravy, a to hlavné pomoci modal shiftu. Modal shift, neboli pfesun dopravy, je kliCovy
v plnéni strategickych cilt v oblasti ekologie. V sou¢asné dobé v Evropé nakladni Zelezni¢ni

doprava produkuje o 3,5krat méné emisi sklenikovych plynt nez doprava silniéni nakladni
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a pracuje s energii efektivnéji. | pfes ekologi¢nost zZeleznice je dle dostupnych dat délba
prepravni prace mezi silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravou 82:18 (80:20 pro zemé EU)
Modal split je v kazdé Clenské zemi EU jina. Smérem na vychod roste pomér pro silnicni
nakladni dopravu. Smérem na zapad v souladu s cili EU roste pfepravni prace zelezni¢ni
nakladni dopravy. Obradzek 11 zachycuje vyvoj za obdobi 2005 — 2015. Modra znazorfiuje
vzrast zelezni¢nich vykond v podilu, ¢ervena opak. Prvni obrazek je podle zemi, kde jsou
nakladni automobily registrovany. Druhy je pak podle zemi, na jejich Uzemi je pfepravni prace
vykonavana a kde operuiji.

Diky cilim EU, které jsem zminila v kapitole 1, by se Zelezni¢ni doprava mohla rozrust
0 10 az 30 %.

Kdyz se podivame na vyvoj modal split, zjistime, Ze to bylo zplisobeno nartiistem podilu silniéni
nakladni dopravy. Zbozi masové produkce jsou stale hlavnim zbozim na konvenéni zeleznici.
| pfes podporu EU formou Zelezni¢nich baliCkl je podil Zzelezni¢ni nakladni dopravy velmi
proménlivy. Pravidelné dochazi k poklesu podilu a k naslednému vzrastu. Za obdobi
2011 — 2017 podil Zelezni¢ni nakladni dopravy klesl z 12,5 % na 11,3 %.

Pokles je zplsoben ve zméné struktury zbozi. Po Zeleznici je nej¢astéji pfepravovano LVHD
(low value, high density) neboli zbozi nizké hodnoty ve velkém mnozstvi, kde delSi doba
prepravy a jista nespolehlivost v doru€eni zbozi nevadi. Tady v obdobi 2011 - 2017 nastal
pokles v mnozstvi LVHD zbozi, na ktery pfirozené reagoval modal split. Naopak narostlo
mnozstvi HVLD zbozi (high value, low density) neboli zbozi vysoké hodnoty a malého
mnozstvi. To je stale hlavné pfepravovano silniéni dopravou, kvali Casové citlivosti a vySsi
spolehlivosti.

Intermodalni doprava ma v Evropé primérnou rychlost 18-30 km/h. Vysoké naklady na provoz
vozovych zasilek ma za néasledek ubytek vleCek. Proto je kombinovand doprava
konkurenceschopna unimodalni silniéni dopravé pouze na vzdalenosti delSi nez 600 km.
Inovativni technologie intermodalni prekladky a flexibilita jsou kliCovymi faktory k podpoie
zelezni¢ni a kombinované nakladni dopravy.

Rostoucim trendem zacina byt polo-dokonéené nebo dokonéené zbozi v kontejnerech
Z tovaren v Asijském Pacifiku. [16] [17] [18]
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Figure 10. The CAGR of the rail share of total surface transportation in Europe for 2005-2015. Countries with a decrease in rail share
are colored in red, and with an increase in blue. Above: accounting for the country where the freight vehicle is registered. These data
are used in our global database and in figure 4 (with a CAGR for 2000- 2015). Below: accounting for the country where the transport
work is done. We see that much of the increases in road transport activity by eastern European companies is performed in Central
European countries, in particular Austria, Germany the Netherlands and Belgium. The data source is Eurostat.

Obrazek 11: Zména podilu Zelezniéni dopravy v modal split za obdobi 2005 - 2015 v Evropé. Modra znazorriuje
vzrust podilu Zelezniéni dopravy, ¢ervena pokles. [16]

2.3.5. Indie
V roce 2015 byla délba pfepravni prace v Indii mezi silniéni a zelezni¢ni dopravou 69:31. Za
obdobi 2000 — 2015 se aktivita Zelezni¢ni nakladni dopravy zdvojnasobila. Aktivita silni¢ni
nékladni dopravy se dokonce ztrojnasobila.
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NejvétSim problémem indické nakladni dopravy jsou kongesce. Silniéni nakladni doprava
operuje za minimalni naklady, protoze vstup dopravcl na trh neni nijak omezen a konkurence
je vysoka. Zelezniéni systém je vlastnén a provozovan statem. Tarify Zelezniéni nakladni
dopravy jsou vysoké. Vlada vydélek pouziva na pokryti nakladli Zelezni¢ni osobni dopravy.
Stav infrastruktury neni nejlep$i a zplsobuje velka zpozdéni. V roce 2012 bylo 63 % trati
elektrizovano. Nicméné 58 % elektfiny je generovano uhelnymi elektrarnami. Nicméné
produkce karbonu na Zeleznici postupné od roku 2000 klesa.

Indicka vlada se rozhodla pfipoijit se k postupné dekarbonizaci dopravniho systému a stanovila
si za cil do roku 2032 mit ekvivalentni modal split mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou. Pro
spInéni tohoto cile je nutné navysit Zelezni¢ni kapacitu a podpofit systémy pro multimodalni
dopravu.

Nejvice pfepravovanym zbozim po indickych Zeleznicich je uhli. Jedna se o téméF 80 % z celé

aktivity Zelezni¢ni nakladni dopravy. [16]

2.4. Fenomén: zelezni¢ni nakladni doprava v USA

Americkd nakladni Zelezni¢ni doprava je povaZzovana za jednu z nejlepSich, a navic i maji
Do roku 1980 byly americké zeleznice pod pfisnou regulaci. Sluzby a sazby byla pfisné
regulovany. Dopravci byli povinni provozovat osobni pfepravu, kterd byla bez profitu
a zeleznice postupné chatrala. Navic se na konci 50. let za¢al budovat mezistatni dalnicni
systém, takZe se naklad zacal pfepravovat pomoci silnic. [19]

Navratnost kapitalu klesla z 4,1 % v 40. letech na 3 % v 60. letech. V roce 1970 po kolapsu
firmy Penn Central, nastala finanéni krize. V roce 1980 byla pétina trati vlastnéna krachujicimi
firmami. Podil meziméstské nakladni Zelezni¢ni dopravy poklesl ze 75 % ve 20. letech
na 35 %. Traté chatraly, coz vedlo k omezovani rychlosti.

Velky rozvoj zagal ukon€enim regulaci na konci vliady Jimmyho Cartera. Uvolfiovani Zelezni¢ni
dopravy vyvolalo vinu vylepSovani a konsolidace. Bylo mozné uctovat trzni sazby (market
rates), uzavirat soukromé/davérné smlouvy s pfepravci a provozovat dopravu bez omezeni.
Nebyli povinni provozovat ztratové linky osobni prepravy. [19]

Nastal prudky narlst pfepravnich vykonu a poklesly naklady na dopravu. Od roku 1981
produktivita vzrostla o 172 % a sazby byly sniZzeny o 55 % (inflace byla zapoditana). Podil
Zeleznice na trhu rostl zhruba na 43 % (méfeno v tunokilometrech). To je nejvys$Si v jakékoliv
vyspélé zemi. Obrazek 12 ukazuje tento vyvo.

Uspésné spole&nosti zadali kupovat vyznamné pateini traté. To jen upozorfiuje na vyznamnost

odvétvi a rust ekonomiky diky Zeleznici. [19]
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I Deregulation junction 1
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Obrazek 12: Vyvoj produktivity a cen nakladnich dopravci v USA [19]

Nejvice pfepravovanou surovinou v USA je uhli. Pfedstavuje 45 % ze vSech objemu pfepravy
a 23 % z ceny za vSechno pfepravené zbozi. Vice nez 70 % uhli je pfepraveno po Zeleznici.
V reakci na rostouci poptavku po uhli, Zelezni¢ni dopravci investovali do vykonnéjSich
lokomotiv. Od roku 1991 vzrostl primérny vykon vozového parku o 72 %. Tim se zlepSila
i energeticka naro¢nost. Moderni vozy snizili spotfebu paliva o0 38 %. [19]

Nejprudsi narlst byl vSak v intermodalni dopravé — kontejnery nebo privésy nalozené na viak.
Pocet takovych zasilek vzrostl z 3 miliont v roce 1980 na 12,3 miliond v roce 2006. Nasledné
byl lehky pokles, ktery byl zpiisoben dovozy do pfistavu na zapadnim pobfezi do Long Beach
a Los Angeles. V roce 2002 byla zprovoznéna specialni expresni trat’ pro nakladni dopravu,
Alameda koridor, spojujici pfistavy s vnitrostatnimi Zelezni¢nimi koridory. Koridor objizdi 200
vlakovych prejezdu, které v minulosti zpasobovali velké silni¢ni kolony.

Cim je to zpUsobeno? Americké Zeleznice totiz umoziuji pfevazet na voze 2 kontejnery na
sobé. Z toho plyne, Ze je 2x vétSi kapacita na jednom kontejnerovém voze, nez je tomu
v Evropé — 120 vagonu pfepravi 240 kontejnert. Tudiz se jedna o pfrepravu velmi dlouhych
vlakl na dlouhé vzdalenosti s dvojnasobnou kapacitou oproti Evropé, coz déla systém vysoce
produktivnim.

Navzdory obrovskym investicim (od roku 1980 cca 460 miliard dolar(i) se zac¢ala kapacita trati
naplhovat. S rostoucimi naklady na paliva rostly i od roku 2003 sazby za pfepravu. To se

nelibilo hlavné uhelnym spole¢nostem, které byli na Zeleznici plné zavislé bez alternativni
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moznosti dopravy. Nicméné i pfes to je americka Zelezniéni nakladni doprava nejlevnéjsi na
sveété. Obrazek 13 ukazuje, Ze cena je polovi¢ni, nez je tomu v Evropé nebo Japonsku.

Dokonce po sjednoceni kupni sily je levngjsi nez v Ciné. [19]

I Low-cost America H
Rail-freight rates, 2006-08 average, US=100
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Obrézek 13: Porovnani cen za zeleznicni prepravu [19]

Pro¢ jsou naklady tak nizké? Souvisi to s pfedchozi poznamkou o produktivité. Pfeprava
dlouhych vilakl na dlouhé vzdalenosti zvySuje produktivitu a snizuje naklady.

V poslednich deseti letech doslo k dalSimu zdroji rlstu poptavky po pfepravé na zeleznici.
Mezistatni dalnice trpi ¢asto dopravnimi kolonami a cesty vykazuji nedostatecné investice.
Jelikoz jeden vlak je schopen prepravit stejny objem zbozi jako 280 nakladnich vozidel, muze
Zeleznice pomoci ulevit silnicim. V tom vidéla potencial spole¢nost J.B.Hunt, ktefi zacali
prekladat pfivésy na zeleznici pfi dalkové dopraveé a silnici vyuzivat jen pro mistni vyzvednuti
a doruceni. Toto rozhodnuti bylo i kvuli nedostatku fidi¢a. Diky pfisné&jSim pravidliim Fizeni pod
vlivem alkoholu a socialnim zménam se dramaticky snizil pocet fidi¢u.

Samotny uspéch Zeleznice zacal vytvaret problémy. Ministerstvo dopravy odhaduje, Ze mnohé
traté prekracuji svoji teoretickou kapacitu a jsou pretizené. Dle progndzy bude muset kapacita
vzrist o 90 %, aby uspokojila poptavku v roce 2035. Pozadavky na kapacitu vzrostou

pravdépodobné o dost vice. Po rozSifeni Panamského priplavu se zvysila kapacita priplavu

28



dvojnasobné a umoznila vstupu vétsim kontejnerovym lodim. To zménilo celou strukturu
obchodu, s ¢imz prognéza nepoditala. [19]

Navic Zeleznice musi investovat 15 miliard dolard na nova zabezpecovaci zafizeni nutna pro
linky pfepravujici pasazéry nebo nebezpelny naklad. Systém PTC (Positive Train Control) je
naprogramovan k automatickému zastaveni nebo zpomaleni vlaku, kdyz strojvedouci jede
moc rychle nebo mine rudé navéstidlo. Zakon o PTS podepsal George Bush v roce 2008 po
tragické nehodé dvou vlaku. V reakci na to Sli Zelezni€ni dopravci protestovat. Pouze 3 %
Zelezni¢nich dopravnich nehod jsou zplUsobena lidskym faktorem, které ma PTC odvrétit.
Tvrzeni, Ze systém vylepSi ucinnost sité je podle nich neopodstatnéné.

DalSi moznou hrozbou pro Zeleznice je znovuzavedeni jeji regulace. Zakaznici si stézuji na
vysoké ceny za dopravu a tvrdi, Ze jde o dukaz, ze zZeleznice zneuziva svou trzni silu. Nicméné
navratnost investic mezi roky 2000 a 2010 byla pouze 8 %. Pfepravni sazby se fidi podle jejich
konkurence — silnicni nakladni dopravy. Takze pfi zvySeni ceny nafty i Zeleznice zvySuje sazby
za prepravu.

Ale jesté vétSi hrozbou muaze byt vznik trati pro rychlé viaky podle planu Baracka Obamy.
Diky poptavce Kalifornie po rychlostni sluzbé chce investovat 42 miliard dolarti ke spojeni
s mésty San Diego, Los Angeles, San Francisco a Sacramenta. V roce 2009 tento plan
podpofil Barack Obama, tehdejsi americky prezident, a vyclenil 8 miliard dolard v rozpoctu
a pfislibil dalSi miliardu kazdy rok k realizaci projektu vybudovani rychlostnich Zelezninich
koridortl v Americe.

V té dobé jiz byly VRT v Evropé, Ciné&, Japonsku, ale v Americe jediné rychlé spojeni bylo na
trati z Bostonu pfes New York do hlavniho mésta Washingtonu. Na této trati viaky malokdy
dosahly maximalni rychlosti 240 km/h, praimérné jezdily poloviéni rychlosti diky nevhodnym
parametrim traté. Acela, vysokorychlostni osobni vlak spole¢nosti Amtrak, musi vyuzivat trat’
vlastnénou nakladni Zeleznici, jejiz maximalni rychlost je 50 mil/h (cca 80 km/h) a proto je
narizena rychlost vlakli osobni prepravy pod 80 mil/h (cca 130 km/h). [19]

| pfes zapal Zzelezninich nadSencu a entusiasmus ochrancl pfirody, rychlostni vlaky
v Americe budou s nejvétSi pravdépodobnosti predstavovat diesel-elektrické vlaky typu
Intercity s rychlosti 110 mil/h (cca 177 km/h) a ne elektrické expresy s dvojnasobnou rychlosti.
Vaznym problémem je mozné zniCeni efektivné fungujici Zelezni¢ni nakladni dopravy.
Vlastnici se obavaiji, Ze projekt bude vyzadovat drahou technologii pro Fizeni vlakul, bez které
se nakladni doprava obeSla. Také se obavaji snizeni kapacity dostupné pro nakladni dopravu.
Nejvice se ale obavaji toho, ze po utraceni federalnich penéz nastoupi FRA (Federal Railroad
Administration — Federalni zelezni¢ni ufad) a ztizi jim podminky a znovu zavede regulaci
provozu. V minulych letech bylo hodné pokusl o znovu zavedeni regulace jako odpovéd na

rostouci ceny za pfepravu.

29



Problémem je, Ze v téméf v8ech planech na nové rychlostni traté pro osobni viaky typu
intercity budou jezdit po stejnych kolejich jako Zelezni¢ni nakladni doprava. Kombinace
pomalé nakladni dopravy a rychlé osobni je komplikovana. Jeden vlak osobni pfepravy jedouci
110 mil/h odstrani 6 vlakd nakladni zelezni¢ni dopravy na jakékoliv trati. Navic musime vzit
v potaz, Ze nakladni vlaky se nefidi pravidelnymi jizdnimi fady, ale jezdi variabilné podle
poptavky, coz mlze zplUsobovat pfetizeni na trati.

Problémem tedy neni samotny vznik rychlostnich trati, ale takové traté by mély byt oddéleny
od stavajicich trati, jinak rychla osobni doprava zplsobi vazné problémy nakladni doprave.

Obréazek 14 ukazuje pfepravni proudy nakladni Zelezni¢ni dopravy v USA. [19]
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Obrazek 14: Prepravni proudy a koridory Zelezni¢ni dopravy v USA [19]

Je mozné tento model aplikovat v eskych podminkach?

Ne UpIn&. Prijezdny profil na tratich v USA je vétsi nez v CR — je mozné prepravovat dva
kontejnery na sobé&. Traté v CR na tohle nejsou stavéné a ménit takhle rapidné parametry na
trati je nerealné a nerozumné. Efektivni je pfeprava po zeleznici hlavné nad 200 kilometr(,
tudiz se nejedna jen o parametry sité v €esku, ale v celé Evropé.

Druhy problém souvisi s prvnim. V USA je povoleny vy$s$i napravovy tlak nez v CR, aby bylo
mozné prepravit 2 kontejnery na jednom vagonu. Obrazek 15 ukazuje toto nalozeni.

| pres tyto dvé prekazky muizeme pouzit vysledky americké Zelezni¢ni nakladni dopravy

a aplikovat je u nas.
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Obrazek 15: Preprava dvou kontejnert na sobé v USA, foto autora

2.5. Vysokorychlostni nakladni zelezniéni doprava v Evropé

Jednim z cil EU je i postupné budovani zelezni¢nich rychlostni koridord RFC a TEN-T a sit
VRT. Proto asi neni pfekvapenim, ze vznikaji i projekty na rychlostni nebo i vysokorychlostni
pfepravu nakladu. V nasledné podkapitole rozeberu ty nejzajimavéjsi.

Uvédomuii si, ze vysokorychlostni jsou traté s rychlosti nad 250 km/h, a ze zde zmiruiji i traté
a projekty pod timto rychlostnim limitem. Nicméné sou€asna nakladni Zelezni¢ni doprava je
pomala, a proto jisté stoji za zminku nejen vysokorychlostni, ale i rychla nakladni Zelezni¢ni
doprava.

S postupnym budovanim rychlych trati zacaly vznikat projekty, které se snazily konkurovat
hlavné letecké nakladni dopravé. V ltalii od roku 2018 zacal fungovat projekt Mercitalia Fast.
Vysokorychlostni pfeprava kontejnerd point-to-point mezi Maddaloni-Marcianise a Bologna
Interporto. Vlak jezdi v kazdou noc od pondéli do patku. V planu je navySeni spojl. V roce
2017 Ruské Zeleznice pofidily nakladni vagony s maximalni operacni rychlosti 160 km/h.

V Rakousku a Svédku je vysokorychlostni Zeleznice ve fazi planovani. Uréena bude pro time-

sensitive zbozi. [17]
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Watson zkoumal moznost pfesunu zbozi z letecké dopravy na vysokorychlostni zZeleznici.
PFisly na to, Ze funkéni sit vysokorychlostni Zeleznice by mohla vytvofit novou poptavku
a celkové navysit vyuZziti infrastruktury, navysit pfijmy a snizit nutnost dotaci.

Ze studie je vysokorychlostni nakladni doprava asi o 70 % drazsi nez nakladni silni¢ni
doprava, ale produkuje o 80 % méné CO,emisi. Kvuli vysoké cené se prfedpokladany modal

shift bude fidit hlavné podle ¢asové hodnoty zbozi (cargo’s value of time) [17]

2.5.1. Hyperfreight koncept
Prvnim konceptem, ktery bych rada predstavila je Hyperfreight. Jedna se o spolupraci nakladni
a osobni prepravy. Cavagnaro predstavil inovativni intermodalni koncept, kompatibilni
s osobni vysokorychlostni dopravou. Koncept zahrnuje VR vlak a automatizovany systém pro
prekladku kontejnert v terminalu. Systém nalozi kontejnery do vlaku zespodu pomoci

specialnich vytaha.

2.5.2. European scenario 2030 — NGT CARGO (next generation Train)
Druhym konceptem je Next Generation Train Cargo neboli NGT Cargo. Jedn&a se
o vysokorychlostni nakladni dopravu v Evropé, ktera byla pfedstavena némeckym aerospace
centrem. Dil&i projekty funguji nebo jsou pfipravovany jiz v sou€asné dobé a Castecna sit pro
NGT CARGO by méla byt pfipravena do roku 2030. Koncept je totiz zavisly na dokonceni sité
TEN-T, RFC koridord a VRT dle plant z Bilé knihy. Vice naleznete v 3.1 Transevropska
dopravni sit (TEN-T).
Konceptem NGT je sit' linek ucelenych vlakd mezi jednotlivymi HUBI na VR siti. Studie ukazuiji,
ze klicem pro konkurenceschopnou zeleznici je efektivni prekladka zbozi. Jednotlivé vagony
jsou pfepravovany z a do logistickych center, kde jsou automatizované nakladany a vykladany
z vysokorychlostniho vlaku. Prekladka trva pouze par minut diky inovacim a novym
technologiim. Na neelektrizovanych tratich svoz zésilek z logistickych center budou zajistovat
motorové vagony nebo nakladni automobily a nasledné se automatizované integrovat do VR
vlaku.
Vidinou je vyuziti autonomni vlaky, na které je nakladano a vykladano zbozi na paletach v piné
automatizovaném, efektivnim logistickém  procesu. V konceptu jsou vyuzivany
vysokorychlostni vlaky operujici na maximalni rychlosti a pocita se vdemi planovanymi VRT,
které maji byt dokon¢ené do 2030.
Nejvice pfepravované po evropskych hlavnich koridorech je zboZi vysoké hodnoty v malém
mnozstvim (LDHV — low density, high value), coz by mohlo byt potencialem pro NGT CARGO.
Toto zbozi je momentalné primarné pfepravovano silni¢ni dopravou, ale od roku 2030 by mohl

vzniknout potencial tento druh zboZzi pfesunout na Zeleznici. [17]
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Emise by méli byt 0,2 kg C02 na paletu, a to diky vysoké Urovni automatizace a elektrizace.
Cena by méla byt zhruba dvojnasobna nez za kombinovanou pfepravu pomoci konvenéni
Zeleznice. Jak ukazuje Obrazek 16 vysokorychlostni ndkladni vlaky jsou asi o 70 % drazsi nez
silniéni nakladni doprava. Nicméné emise jsou asi 0 4,7krat niZsi, nez by produkovala pfeprava
pomoci silniéni nakladni dopravy. VSechna Cisla jsou hodnocena pouze se zaméfenim na
LDVH zbozi. Pokud bychom v8echno LDVH zbozi pfesunuli ze silniéni na VR zelezni¢ni
nakladni dopravu, snizili bychom emise 0 79 % v tomto segmentu. LDHV vyzaduje spolehlivou
a rychlou dopravu. V Evropé se jedna o 1,9 miliard tun coz je zhruba 12 % veskerého zbozi
pfepraveného silni¢ni dopravou.

V optimistickém pfipadé by v roce 2030 mohlo byt 62 % silniénich nakladnich vozidel (zbozi
vysoké hodnoty ale nizké Cetnosti) pfevedeno na NGT CARGO. To by zredukovalo emise na
necelé 200 t za den. [17] [18]

Table 3 Simulation results for European scenario 2030 with baseline parameter setting

HSRF train Lorry with semi-trailer

Mode share 419% 581%
Total cost [EUR/d] 1,164,402 684,285
Total emissions [tCO.eq/d] 876 4109
Average speed [km/h] 1349 576
Specific costs [EUR/tkm] 0.20 0.12
Spedfic emissions [gCOzeq/tkm] 150 710
Cost share of transhipment 49 8% 150%
Cost share infrastructure charges 305% 132
Time share of transhipment 353% 176%
Spedfic rail/road charges [EUR/tkm] 0.061 0016

Obréazek 16: Porovnani NGT cargo a silni¢ni nakladni dopravy [17]

Jak vysokorychlostni nakladni dopravu podpofit? NejefektivnéjSim politickym nastrojem pro
podporu VR nakladni dopravy je navrhnuti zmény zpoplatnéni dopravni infrastruktury. Ulehgit
pfistup na Zzelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnit silniéni dle produkovanych externalit.
Momentalné neexistuje zadna rozsahla studie zpoplatnéni nakladni VR dopravy, ze které by
se dalo vychazet. Nicméné, pokud se podivame na VR osobni dopravu, zde jsou primérné

Zelezni¢ni poplatky 3,9krat vySsi, nez je tomu u stejného silni€niho spojeni. [17]

2.6. Silni¢ni nakladni doprava budoucnosti

Inovace se samoziejmé netykaji pouze zelezni¢ni dopravy. | u silniéni nakladni dopravy
vznikaji inovacni projekty, které budou ovlivhovat dopravu v budoucnosti. V nasledujici
podkapitole prfedstavim dva, megatrucks a E-nakladaky. Oba projekty vznikly za ucelem

sniZzeni emisi ze silni¢ni dopravy.
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2.6.1. Megatrucks — vétsi a tézsi nakladni vozidla
Prvni silni¢ni koncept pojednava o silni¢ni dopravé. Vétsi a tézsi nakladni vozidla neboli LHVs
(Longer and Heavier Vehicles), megatrucks, gigaliners nebo eurocombis. Jedné se o koncept
silniénich nakladnich vozidel s délkou 25 metrl a vahou 60 tun. Mizeme je vidét ve
skandinavskych zemich jiz od 90. let. Tyto zemé jsou také na prvnich mistech v hodnoceni
silniéni bezpec&nosti. Zda existuje spojitost mezi bezpecnosti a vyuzivanim megatruckl je
zatim sporné.
Vysledky ze Skandinavie ovSem potvrdily pozitivni vliv na kapacitu infrastruktury, spotfebu
paliva a energie, niz§i naklady na dopravu v logistickém fetézci a mensi dopady na Zivotni
prostredi.
Proto se Evropska komise rozhodla pfipravit legalizaci megatruckdl na uzemi EU a vydala
smérnici EU/2015/719. Smérnice upravuje maximalni hmotnost a délku silniéniho nakladniho
vozidla, nicméné stale nebyla pfijata vSemi Clenskymi staty.
| pfes prokazané vyhody, se stale jedna o velmi kontroverzni téma, které je postupné
studovano napfi¢ Clenskymi staty.
Je tfeba brat v ivahu i vétsi poSkozeni vozovek a tim vysSi nutnost oprav, vliv cenu za dopravu
a timivliv na modal split. Hrozi pokles vyuzivani zelezni¢ni nakladni dopravy, coz by vzhledem
k cilam Zelené dohody mélo neblahé nasledky.
Dale je tfeba se zamyslet, zda by viibec mély megatrucky ve stfedni Evropé vyuziti. Na rozdil
od Sirokych, dlouhych rovnych silnic s minimalnim osidlenim ve Skandinavii, je infrastruktura
centralni Evropy slozitéjsi, husté osidlena s terénnimi nerovnostmi.
nakladni vozidla. Kdyz vezmeme v potaz mnozstvi pfepraveného zbozi, je produkce emisi
nizsi, coz jde v souladu s cili Zelené Dohody.
Nékteré studie prokazuji pfiznivy vliv megatruckd na nehodovost, jiné toto tvrzeni vyvraci.
Proto je potfeba projekt podrobit dalSimu vyzkumu a identifikovat vdechny faktory pfed

kone¢nym rozhodnutim. [20]

2.6.2. E-nékladni automobily
Tesla predstavila e-tahac jiz v roce 2017. | dal$i vyrobci nakladnich automobil(, jako je DAF,
Mercedes-Benz, Scania nebo Volvo nepodceriuji elektromobilu a investuji do ni. V roce 2022
by mélo Volvo zacgit s masovou vyrobou elektrickych trucku.
Nabidka je ovSem stale omezena. Problémem je vaha baterie, ktera znacné omezuje
pfepravni kapacitu vozidla. DalSi bariérou, je velka pofizovaci cena. V nékterych €lenskych
statech je kompenzovana statni podporou na pofizeni elektromobilu. Ta je ovéem v CR

omezena.
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Prodej nakladnich automobili na baterie v CR vazne. Je to disledek nedostate¢né sité
ultrarychlych nabijeéek v CR, které jsou pro provoz elektrickych nakladnich automobilli
nezbytnou soucasti. Narodni akéni plan poéita s vybudovanim 3000 takovych nabijeéek do
roku 2030.

Problémem s budovanim sité nabije¢ek pro nakladni automobily je vliv na lokalni energetickou
sit. Hrozi i budouci mozné pretizeni rozvodné soustavy, a proto je nutné nejprve investovat
do elektrické sité.

Nicméné vzrustajici zajem je o E-dodavky pusobici hlavné v méstské logistice. Dopravci fesi
problém s nabijeCkami pomoci instalace vlastnich dobijeCek v depech a parkovistich, coz
vyzaduje dalSi investice dopravcl. Nicméné i pfes drahou pofizovaci cenu jsou e-dodavky
levné na provoz a udrzbu, a proto se tési vzrustajicimu zajmu. [21] [22] [23]

V Némecku a ve Svédsku tento projekt podporuji vystavbou infrastruktury, kde se e-nakladni
automobily vybavené pantografy mohou pfi cesté nabijet. Vznikaji prvni e-highway, neboli
e-dalnice. VSe je zatim ve zkuSebnim provozu, jedna se pouze o par kilometri. OvSem takto

vybavena infrastruktura by vyreSila problém s nedostatkem nabijecich stanic. [24]
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Obrazek 17: E-highway [22]
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3. Analyza souc¢asného stavu prepravy zbozi na silni€éni a zelezni€ni
sitiv CR

Na prvni pohled by Ceska republika svou polohou méla byt vyznamna tranzitni zemé pfi
mezinarodni pfepravé. Nicméné diky pfirodnim podminkdm vétSina pfepravy ze zapadni
Evropy do vychodni probiha pfes polské niziny a spojeni s Balkanem podél Dunaje. Na rozdil
od nékterych sousednich zemi dosavadni investice do dopravni infrastruktury nedosahuiji
pozadovaného tempa a pokud nedojde k zvySeni priorit pro rozvoj dopravni infrastruktury,
muze se Ceska republika stat nekonkurenceschopnou v oblasti dopravy.

Je patrny nerovnomérny rozvoj silniéni a Zzelezniéni dopravy. Podle ZESNAD.CZ se
v poslednich 28 letech investovalo do dalni¢nich siti na ukor Zeleznice. Také je trendem
zvySovani kvality a komfortu v osobni pfepravé, coz je vitané, nicméné Ceska zelezni¢ni
infrastruktura zacala ztracet za zapadnimi zemémi EU. Podle aktualnich dat z pfipravy novych
operacnich fondu na dalsi planovaci obdobi, tak na rozdil od Operaéniho programu doprava
2 (2014 — 2020) v pripravovaném Operaénim programu doprava 3 (2021 — 2027) doslo
k viditelnému utlumu investic do Zeleznice s upfednostné&nim investic do silni¢ni infrastruktury.

Obréazek 18 zobrazuje porovnani operacnich programu. [25] [26] [27] [28]

Operaéni program Doprava

2014 - 2020 2021 - 2027
Celkem 4,5 mid. EUR Celkem 4,7 mid. EUR

19%

VS.

= Zeleznigni infrastruktura = Silniéni infrastruktura = UdrZitelna mobilita a alternativni paliva

Obrazek 18: Navrh rozdéleni fondt pro OPD 3 [28]

Kapacita Zelezniéni sité na patefnich tratich je pretizena. Zelezniéni spojeni se sousednimi
staty je po konvencni dvoukolejné trati a tim ztracime benefity rychlého napojeni pomoci VRT
na evropskou VRT sit. [26] [27]
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3.1. Transevropska dopravni sit’ (TEN-T)

Cilem politiky TEN-T je zajisténi dopravni infrastruktury pro fadné fungovani vnitfniho trhu a
posileni hospodafské, socialni a uUzemni soudrznosti. Jedna v souladu s udrzitelnym
rozvojem, ochranou zivotniho prostfedi a podporuje pravo na volny pohyb ob&an( EU.
Predchlidce sit¢ TEN-T byly jednotlivé evropské dohody pro dopravu. V roce 1975 byla
uzaviena dohoda AGR - Evropskéa dohoda o hlavnich silnicich s mezinarodnim provozem.

V roce 1991 byla uzaviena Evropska dohoda AGTC o nejdulezitéjSich trasach mezinarodni
kombinované dopravy.

V Cervenci 1996 bylo pfijato rozhodnuti evropského parlamentu a rady 1692/96/ES, ve kterém
byly popsany sméry rozvoje transevropské dopravni sité. Jedna se hlavné o vytvoreni
dopravni sité do roku 2010 v ramci vSech statu Spole€enstvi a v souladu s cili popsanymi
v Bilé knize (kapitola 1.2.1).

Nasledné byla vize evropskeé sité upravovana v nékolika dalSich nafizenich v priibéhu let. Délo
se tak hlavné diky novym &lenum v Evropské Unii a jejich zaclenéni do sité. Zacal byt patrny
nedostateCny rozvoj zelezni¢ni infrastruktury, a proto bylo vydano nafizeni 913/2010/EU ze
dne 22.9.2010 o evropské zelezni¢ni siti pro konkurenceschopnou nékladni dopravu, které si
klade za cil zlepSeni podminek Zelezni¢ni dopravy. Tak vznikly RFC koridory. Vice naleznete
v 3.1.2 Zelezniéni infrastruktura.

KvUli upravé trasovani transevropské dopravni sité TEN-T bylo toto nafizeni pozménéno
koncem roku 2013 nafizenim ¢&. 1316/2013 v platnosti od 1.1.2014. Nové byly RFC koridory
zaclenény do sité TEN-T a sit byla rozdélena dvé:

Globalni sit' (comprehensive network) — propojuje vSechny evropské regiony urovné NUTS 2
(regiony soudrznosti). Globalni sit by méla byt dokon&ena do roku 2050

Hlavni sit (core network) — Je podmnozinou sité globalni. Jedna se o nejdulezitéjsi
transevropskeé trasy, které by mély byt dokoncené do roku 2030.

Obréazek 19 ukazuje hlavni sit TEN-T v Evropé [29] [30] [31] [32] [33]
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REGULATION (EU) No 1316/2013 ~ 0. L348 - 20/12/2013
Atlantsky, baltsko-jadransky, sttedomorsky, severomofsko-baltsky, severomorsko-stfedomorsky,
vychodni a vychodostfedomorsky, rynsko-alpsky, rynsko-dunajsky, skandinavsko-stredomorsky

Zdroj: Evropska komise.

Obrazek 19: Hlavni sit TEN-T v EU [34]

Obréazek 20: TEN-T silniéni sit na tizemi CR [35]

38



A 3 ; Jelen3 G A [ *‘s‘ : 5
Chemnitz | T . Y
:“l tiberec » Wattirzych \»‘ \
b SR ¥
Aisti nge¥ o S8 v
Y < Lar g W gu‘; N
# 2 i /
%) ?‘x o, N =G ¥ \‘\ ‘;/‘\
YU > N
$‘ *‘ 5 .
\ T A
< “( ’\ 3 \ ‘\‘-
o NT&, W 8
Karlovy Vary “ Sy, | Headetratove : : S n
2y . hded ¥ Z : ~ A\ A
T ¢ 2 oo prm}:‘—]-‘ s by ‘: f 2 2 ot Rybelk{
= -, v, JHasiuany 3 )
Y X o X 4 FERExq X s
o8 X ,,"f“""!'s Czéchia )-"».‘.‘"“‘ %
* P -
Fu it Tt o N
L, e, & o A A\ (o A=
Y ’I.,\,,.. g " '. >
Y : '.A £ N
o \\ s, # s
. . b & ‘&\9’ p-
4 } L% W Moroggmel > th-a 3
J ! - 7
) - ‘ Y b P % X
y ' A Jiiay { ’l n ]
( ¥ 'd
JFA A g ! ) L e ) ‘t
(535 8 ¢ \ 3 | A " 'Y
o=y, v b, L4 1 2 - 8.7
# Nw
& . o
A - <’ *
4
> Sy /
¥
Ve ‘ A 7 -
* > ANy z #Wentio
SRS S / ; 4
’ > - P
% R K
s et " » i
™ * s : P 4
L
< N » _'

Obréazek 21: TEN-T Zelezniéni sit na tizemi CR [35]

Obrézek 20 ukazuje silnice obsazené v hlavni siti TEN-T na uzemi CR. Obrazek 21 ukazuje
totéz pro Zeleznice. V obou pfipadech se jedna o Baltsko-jadransky koridor (tmavé modry),

rynsko-dunajsky (svétle modry) a vychodni a vychodostfedomofisky (hnéda).

3.1.1. Silniéni infrastruktura
Ceska republika je strojirenskou zemi s velkou konkurenceschopnosti v tomto odvétvi. A i pres
to na naSem Uzemi neexistuje sit tras vhodnych pro tézkou nakladni dopravu. Stavba malych
kruhovych objezdl nebo snizovani maximalniho povoleného zatizeni mostl jesté vice snizuje

pocet tras. Obrazek 22 ukazuje evropskou silniéni sit.
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Obrazek 22: Evropska silnicni sit [36]

Obréazek 23 zobrazuje klasifikaci silniéni sit& v Ceské republice. Z obrazku je patrné mnozstvi
nedodélanych usekl hlavné dalniéni sité a sité rychlostnich silnic. Vice o této problematice

naleznete 4.1 Infrastruktura.
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Obrazek 19.11 — Klasifikace statni silni¢ni sité

Obréazek 23: Klasifikace silniéni sité v CR [6]

Tabulka 1: Legenda klasifikace silniéni sité v CR [6]

Kategorie Znazornéni | Druh silnice
na mapé

Dalnice/rychlostni silnice Patefni sit

Silnice L.tf. typ A Pateini sit

Silnice L.if. typ B Vyznamné silnice s 4pruhovym uspofadanim

Silnice L.tf. typ C 2pruhové komunikace propojujici regiony

Silnice L.tf. typ D Vyznamné pfepravni vztahy mezi mésty

Silnice L.tf. typ E Napojujici odlehlé oblasti

Silnice L.tf. typ F Propojeni vétsich sidlist

Dopravni infrastruktura vybavena modernimi technologiemi ovliviiuje konkurenceschopnost
statu i samotnych regioni. Nicméné financovani infrastruktury je naro¢né, a to jak realizace
staveb, tak i provoz a udrzba. Hustota dopravni sité v ¢eské republice je nadprimérna,
nicméné v porovnani jednotlivych statl v dopravni dostupnosti, Ceska republika vyrazné
zaostava za zapadnimi zemémi EU. Obrazek 24 ukazuje miru dokonceni silni¢ni sité TEN-T,

ze kterého je patrny podprimérny vykon CR. [25]
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Obrazek 24: Uroveri dokonéeni realizace silniéni sité TEN-T dle &lenskych statt [34]

3.1.2. Zelezniéni infrastruktura

Zelezniéni doprava ma na tuzemi CR dlouhou historii a tradici. To ukazuje i fakt, ze je v CR
jedna z nejhustsich Zelezniénich siti. V roce 2001 to bylo 119,7 km na 1000 km?2. Pro srovnani
ve Velké Britanii to je 69,7 km, v Rakousku 67,3 km a v Némecku 106,9 km.

Nejen diky hustoté sit&, ale i diky poloze CR v centru Evropy méa Zelezniéni doprava velky
potencial, ktery bychom méli vhodné vyuzit. Obrazek 25 ukazuje evropskou zeleznicni sit.
Zelezniéni sit neni zcela technicky slugitelna s modernimi vozidly, zabezpe&ovaci technika je
zastarala, coZ vyrazné snizuje propustnost trat&. Obrazek 26 ukazuje sit v CR. Tabulka 2 je

legendou k zelezniéni siti na pfedchozim obrazku. [25] [37]
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(a) European railway network

Obrazek 25: Evropska Zeleznicni sit [38]

Obrézek 26: Kategorizace Zeleznicnich trati v CR [6]
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Tabulka 2: Legenda kategorizace Zeleznicnich trati v CR [6]

Kategorie Znazornéni | Druhy drahy

Kategorie E Cast celostatni drahy, zafazeno do Evropského Zelezniéniho
systému

Kategorie C Ostatni celostatni drahy

Kategorie R Regionalni drahy — provozovatel SZ

Kategorie R Regionalni drahy — jiny provozovatel

Ostatni Drahy jinych vlastnikud

RFC koridory

Jak jsem se jiz zminila dfive, RFC koridory vznikly na podporu konkurenceschopnosti
zelezni¢ni dopravy a nasledné byly v&lenény do sité TEN-T koncem roku 2013 nafizenim
¢. 1316/2013.

Aby nakladni Zelezni¢ni doprava mohla byt konkurenceschopna ostatnim druhm dopravy,
musi mit dostatecné kvalitni a spolehlivou infrastrukturu a musi na ni byt mozné prepravovat
zbozi v prijatelné prepravni dobé. Proto komise nafidila ¢lenskym statlim zfizeni koridor( pro
nakladni dopravu a definovala 9 RFC koridort. RFC z anglického Rail Freight Corridors neboli
zelezni¢ni nakladni koridory. Obrazek 27 ukazuje, ze byly pfidany dalSi koridory, takze jich je
momentalné celkem 11. [31] [30] [33] [32]
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Obréazek 27: RFC koridory v EU [39]
Tabulka 3: RFC koridory v Evropé [39]
RFC Nazev Clenské staty
RFC 1 Rynsko-alpsky NL, BE, DE, IT
RFC 2 Severomofisko-stfedomorsky NL, BE, LU, FR, UK
RFC 3 Skandinavsko-stfedomorsky SE, DK, DE, AT, IT
RFC 4 Atlantsky PT, ES, FR, DE
RFC5 Baltsko-jadransky PL, CZ, SK, AT, IT, SI
RFC 6 Stfedomorsky ES, FR, IT, SI, HU, HR
RFC 7 Orient/vychodo-stfedomorsky CZ, AT, SK, HU, RO, BG, EL, DE
RFC 8 Severomorsko-baltsky DE, NL, BE, PL, LT, LV, EE, CZ
RFC 9 Cesko-slovensky, Rynsko-dunajsky |Cz, SK, DE, AT, HU, RO, FR
RFC 10 | Alpsko-zapadobalkansky AT, S|, HR, RS, BG
RFC 11 |Jantarovy SI, HU, SK, PL

Tabulka 3 ukazuje, Ze na Uzemi Ceské republiky jsou 4 koridory, konkrétné RFC 5, RFC 7,

RFC 8 A RFC 9. Severomorsko-baltsky koridor byl prodlouzen po iniciativé CR a v budoucnu

bude zajisStovat i spojeni se severomorskymi pfistavy. Obrazek 28 ukazuje vyznaceni koridor(

na mapé. [1]
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RFC koridory 10 a 11 jsou teprve v pfipravé a jejich budovani bude realizovano v nasledujicich
letech. Momentalné jsou jiz vSechny RFC koridory na naSem uzemi v provozu a jsou z vétsi

¢asti dokondené.

= RFC 5: Baltsko-jadransky koridor

= RFC 7: Orient/vychodo-stfedomorsky koridor
RFC 8: Severomoisko-baltsky koridor
RFC 9: Cesko-slovensky koridor (od roku 202
Rynsko-dunajsky koridor)

,_,\.-n: e UBEREC Yanfy = hlavni traté koridoru

e === vedlejsi traté koridoru
----- vyhledové traté koridoru

Obréazek 28: RFC koridoru v CR [40]

DalSi podporou konkurenceschopnosti Zeleznice na RFC koridorech jsou pfedpfipravené trasy
(PaP) pro vlaky kategorie Nex (Nakladni expres) hlavné pro mezinarodni pfepravu. To
znamena trasy pro rychlé vlaky s minimem zastaveni a moznosti pfedjizdét pomalé osobni

vlaky. Tyto trasy jsou garantovany, coZ znamena v pripadé vyluky vysSi prioritu a zajistuje

rychlejsi projeti uzkym mistem. Jsou nabizeny pfes den mezi 5 a 22 hodinou. [1]

VRT traté na uzemi CR

Téma vysokorychlostnich trati je feSeno fadu let. Diky vysokym nakladim na vystavbu VRT
a zaroven diky trasovani na Gzemi CR jsou VRT dlouhodobym tématem technickym,
finanénim, ale i politickym. Né&ktefi pochybuji o vyznamu VRT na malém Gzemi jako je Ceska
republika. Nicméné to vyvraci pfiklad Belgie, kde rozvoj VRT pomohl v ekonomickém rozvoji
Gzemi.

Vybudovani VRT siti je dulezity krok k budoucimu ekonomickému rozvoji a k zachovani

konkurenceschopnosti. Napojeni na vysokorychlostni sit Evropy s sebou nese velkou fadu
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vyhod. A to nejen Usporou &asu pro uZivatele, ale i finanéni GUsporou za emise. Uspora byla
odhadnuta z nevypusténého CO, za 30 let na 13,7 miliard K&. Pramérna spotfeba na jednoho
cestujiciho je 8x niz8i nez u automobilu a 11x niZ8i neZ u letadla.

Dalsi vyhodou je rozvoj v okoli VRT stanic a ruast pracovnich pfilezitosti, rozvoj bydleni,
turismu, sluzeb. Ve Francii vzrostla cena pozemku v okoli 0 20 az 30 %. Po vystavbé useku
Praha — Brno je odhadnut vznik téméf 44 000 novych pracovnich mist. Navic se oekava, ze
VRT bude lehce dostupna. Vice nez 60% obyvatel CR bude mit napojeni na VRT méné nez
20 minut autem. VR spoje vyrazné zvySuji mobilitu obyvatelstva a pozitivné ovlivriuji prostfedi.
Velmi dulezité je napojeni na evropskou VR sit. Mista napojena na VRT se rychle rozvinou
obdobné jako méstské ¢tvrti po zavedeni metra.

Vysokorychlostni doprava bude mit samozfejmé& vliv na modal split. Na spojeni
Praha — Drazdany je o¢ekavan ubytek 48 plnych autobus(l. Diky systému ETCS se také jedna
o velmi bezpecnou dopravu, proto bude na této relaci VR doprava vliv i na zvySeni
bezpecnosti. [41] [42]

Pfiprava VRT v CR
PFiprava vysokorychlostnich trati v CR zapogala vroce 2017 usnesenim Poslanecké
snémovny. Koncepce vystavby VRT je obsazena v dokumentu Program rozvoje Rychlych
Zelezniénich spojeni v CR, ve kterém nejsou jen projekty VRT, ale i modernizované konvenéni
traté s vysokymi parametry, vozidlovy park a provozni koncept. Byly zvoleny 3 takzvané pilotni
tseky VRT v CR:

- Polabi (Praha — Béchovice — Pofi¢any)

- Moravskéa Brana (Prosenice — Ostrava — Svinov)

- Jizni Morava (Modfice — Sakvice)
V rédmci zrychleni pfipravy bylo jiz v prubéhu vypracovavani studie proveditelnosti zazadano
0 zménu Uzemnich planu, zadano geodetické zaméfeni terénu a geotechnicka reserSe
a zadany pruzkumy zivotniho prostfedi. Na usek Polabi byla koncem roku 2019 zahajena
vefejna soutéz na zhotovitele dokumentace pro uzemni rozhodnuti.
Zakladni rozsah evropské VRT sité popisuje nafizeni Evropského parlamentu a rady
€. 1315/2013, ve kterém je definovano, Zze nové budované VRT sité musi byt stavény pro
rychlost 250 km/h nebo vysSi.
Bylo nutné provést znaéné mnozstvi studii a definovat parametry VRT v CR. Byl vytvofen
systém rychlych spojeni (RS), coz je koncept rychlych vlak( vyuzivajici pro svoji jizdu jak VRT,
tak i navaznou konvenéni sit. Bylo rozhodnuto projektovat vysokorychlostni traté v CR na
rychlost 320 km/h a zabezpecit je pomoci ETCS. [43] [32] [44]

Obrazek 29 ukazuje napojeni VRT na evropsku sit.
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Obréazek 29: Napojeni na vysokorychlostni sit sousednich statu [41]

Nasledné byly k pilotnim VRT useklm pfidany dalsi dvé traté:

- Poficany — Svétla nad Sazavou

- Velka BitesS — Brno (s propojenim na konvencni sit))
PFipravné prace na téchto Usecich zacaly v roce 2020. Také bude Sprava Zeleznic pracovat
na uzemni a predprojektové pripravé VRT na spojeni Praha — Brno — Ostrava.
V jednani je spoluprace s DB Netz na projektu pfeshrani¢niho tunelu v Krusnych horach.
DalSi spoluprace byla podepsana i na usek Praha — Drazdany koncem roku 2019. Do
spole€ného planovani projektu jsou zapojeny DB Energie GmbH, DB Netz AG a Sprava
Zeleznic.
RychlejSi spojeni Pardubic s Prahou je planovano pomoci moderniho Zelezni¢niho koridoru
do Hradce Kralové, ktery se napoji na VRT sit do Prahy. Cestovni doba by tak méla byt do pl
hodiny i z Pardubic.
PFi spojeni Praha — Brno je v planu pokracovani pilotniho useku Pofi¢any — Svétla nad
Sézavou k Jihlavé. Z Jihlavy do Brna bude VRT viceméné kopirovat dalnici D1. V planu je
samoziejmé i nékolik napojeni na konvencéni sit, aby se zajistila dopravni obsluha kraje
Vysocina.
Pfedpoklada se i vybudovani terminald u vybranych uzld, aby se odlehcilo centrdm mést, kam
by po zahajeni provozu byla sméfovana navazna osobni automobilova doprava. [44]

Obrézek 30 ukazuje strategii pfipravy VRT v CR.
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Obréazek 30: Strategie pripravy a vystavby VRT v CR [44]

Finanéni naro¢nost projektu
Vysokorychlostni traté jsou nakladna stavba. Obrazek 31 zobrazuje pfibliznou finanéni

naro¢nost pfipravovanych projekta.

RS1/VRT1 Polabi Béchovice - Pofiany 18,1 mid. K& 19 km
RS1/VRT1 Stiedni Cechy Poficany - Svétla nad Sazavou 31,5 mid. K& 62 km
RS1/VRT1 Vysocina faze II Svétld nad Sazavou - Velka Bites 40,5 mid. K& 84 km
RS1/VRT1 Vysocina faze I Velka Bites - Brno 38,5 mid. K¢ 33 km

VRT1 Hana Brno - Prosenice 45,0 mid. K& 66 km
RS1/VRT1 Moravska Brana Prosenice - Ostrava 45,0 mid. K& 71 km
RS2/ VRT2 Jizni Morava Brno - Sakvice 45,0 mld. K& 31 km
RS4 / VRT4 Podfipsko Praha - Litomé&fice 37,7 mid. K& 55 km
RS4 / VRT4 Stfedohorsky tunel Litomé&Fice — Usti nad Labem 38,5 mid. K& 19 km
RS4 / VRT4 Krusnohorsky tunel Usti nad Labem - st. hranice CZ/D 26,4 mid. K& 21 km
RS4 / VRT4 Poohfi Kralupy nad Vltavou - Most 34,7 mid. K¢ 65 km
RS5 / VRTS Vychodni éechy Poricany - Hradec Kralovée 28,9 mid. K¢ 70 km
RS5 / VRT5 Podkrkonosi Hradec Krélové - st. hranice CZ/PL 41,5 mid. K& 63 km
Soucet 471,3 mld. Ké 659 km

Tabulka pfipravovanych VRT vietné jejich délky a odhadovanych nakladd na vystavbu

Obrazek 31: Finanéni nakladnost na vystavbu pripravovanych VRT [41]
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Nékladni doprava na VRT
VRT sité maji nepochybné velkou fadu vyhod a jsou naprosto nezbytné pro budouci rozvoj
Ceské republiky. Jednotna evropska sit je budoucnosti a my bychom se do jejiho budovani
méli aktivné zapaijit.
Otazka ov8em je — bude pro nakladni dopravu VRT pfinosem?
Planovana VRT sit v CR je primarné pro osobni dopravu. Na trati je planovana vystavba
prestupnich terminal(l pro osobni pfepravu a cely projekt je navrzen na lepSi obsluhu Uzemi
pro osobni pfepravu.
Méli by viibec nakladni dopravci zajem vyuzivat vysokorychlostni traté? Pro nakladni dopravce
je nejdllezitéjsi faktor planovana doba doruceni zasilky, ne celkova jizdni doba. A pak
samoziejmé cena za prepravu.
Systém rychlych spojeni pfedpoklada provoz i vlakd nizSich kategorii na VRT. Nicméné
soucasny vyskyt pomalych i vysokorychlostnich vozidel na trati je komplikovany a pasobi vice
problému nez pfinosl. Proto nelze provozovat libovolné kombinace vlakl na VRT. NejvysSi
rozdil v rychlostech mize byt maximalné 100 az 150 km/h.
Provozovat stara a pomala drazni vodidla nakladnich dopravcii na VRT neni mozné.
Pro vyuzZivani VRT sité by museli nakladni dopravci pofidit nova moderni drazni vozidla
a k nim i vagony s vyhovujicimi parametry. Samoziejmé s evropskym systémem ETCS.
Pro velké pofizovaci a nasledné i provozni naklady tedy mdzeme predpokladat, Ze nakladni
dopravci spiSe nebudou vysokorychlostni sit’ vyuzivat. Jista vyjimka by mohla nastat, pokud
by se néktefi dopravci rozhodli vytvofit zcela novy pfepravni segment v Zelezni¢ni nakladni
dopravé vyuzivajici VRT, ktery by zacal konkurovat rychlé letecké nakladni dopravé. Diky VRT
vytvofit systém rychlé pozemni nakladni dopravy schopné prevzit v ramci evropské sité VRT
Cast letecké nakladni dopravy.
Na druhou stranu pro konvenéni nakladni dopravu m& budovani VRT pozitivni dopad
v uvolnéni kapacity na konvenéni siti, coz mize byt pro Zelezni¢ni nakladni dopravu velka

pfilezitost. [32]

3.2. Délba prepravni prace a prepravni vykony

V néasledujici kapitole vyuzivdm databazi IODA, ktera funguje pod zastitou Ministerstva
dopravy. IODA Cerpa data pfevazné z ro¢enek dopravy. Z databaze ¢erpam data, které jsem
zpracovala do graf(i svépomaoci.

Jak jiz bylo fe€eno v kapitole 2, v Evropé pfevlada silni¢ni nakladni doprava v modal splitu,

a Ceska republika neni vyjimkou. Na nasem Uzemi méa jednoznaéné dominantni postaveni
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silnicni doprava. Je to pochopitelné, silni¢ni doprava je pfi ploSné obsluze uzemi a zasobovani

nezastupitelna. [15]

Pfepravni vykony nakladni dopravy za rok
2019 v mil. tkm
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Obréazek 32: Pfepravni vykony nakladni dopravy za rok 2019 v mil. tkm [45]

Obréazek 32 ukazuje, Ze Zelezni¢ni vykony se pohybuji kolem 28 % na celkovych pfepravnich
vykonech. Silni¢ni doprava ma 67 % podil. Letecka, vnitrozemni vodni doprava a ropovody
maji podil pouze 5 % na pfepravnich vykonech.

Kdyz se podivame na mnozstvi pfepraveného zbozi v tunach, je majoritni postaveni silni¢ni
dopravy jesté vyraznéjsi — 81 %. Obrazek 33 ukazuje, ze Zeleznice prepravi 16 % z celého

objemu pfepravovaného zbozi.

Preprava véci v CR za rok 2019 v tis. tunach

15916
3%

u Zelezni¢ni doprava
m silniéni doprava

m ostatni

Obréazek 33: Preprava véci nakladni dopravou za rok 2019 v tis. tunach [45]
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V pfepravnich objemech pfevazuji pfepravy na kratké vzdalenosti a vyskytuje se i sklon k Just
in Time. PFepravni vykony silniéni dopravy na tizemi CR od roku 2015 klesaiji, jak mizete vidét
na Obrazek 34. Nicméné objem pfepraveného zbozi v tunach silni¢ni dopravou roste. A to od
roku 2010 o zhruba 1/3, jak je vidét na Obrazek 35. DUvodem je pravdépodobné narust
pfepravy na kratkou vzdalenost.

Pfepravni vykony zelezni¢ni nakladni dopravy pomalu rostou. Je to i vlivem rostouci
kombinované dopravy, kterou podrobné&ji rozeberu v podkapitole 3.2.1 Kombinovana doprava
[15]

Vyvoj pfepravnich vykonu nakladni dopravy v mil. tkm
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Obréazek 34: Vyvoj pfepravnich vykont nakladni dopravy v mil.tkm [45]
Vyvoj pfepravy Veci v tis. tunach
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Obrézek 35: Vyvoj mnozstvi pfepravovaného zbozi nakladni dopravou v tis. tunach [45]
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Co se ty&e tranzitni piepravy, Ceska republika nelezi na hlavnich tranzitnich tepnach. Je
snaha vest hlavni tranzitni proudy mimo centrum Evropské Unie. TudiZz smérem na Rusko
a polské niZiny nebo smérem na Balkan. Vyznam pro CR by mohl mit silniéni tranzitni proud
z jihovychodni do zapadni Evropy. Vice o hlavnich trasach silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy
naleznete v kapitole 3.1 Transevropska dopravni sit (TEN-T) [15]

Ceské mezinarodni pfepravni vykony silniéni nakladni dopravy klesaji, jak je vidét na Obrazek
36. Nicméné dle intenzit provozu Ize usuzovat, ze neklesa mezinarodni pfeprava, pouze ¢esti
dopravci ji pfenechavaji zahrani¢nim partnerdim. Muze se tak dit z ddvodu rostouciho
nedostatku Fidi€l, ktery ovliviuje pfepravu jiz dlouhou dobu. Vice naleznete v 4.4 Nedostatek

pracovnich sil.

Vyvoj pfepravnich vykonu silni¢ni nakladni dopravy
v mil. tkm
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Obrazek 36: Vyvoj prepravnich vykonu silniéni nakladni dopravy [45]

Obrazek 37 ukazuje vyvoj zelezni¢ni nakladni dopravy. Zde je pomaly rostouci trend

mezinarodni pfepravy.
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Vyvoj pfepravnich vykonu zelezni¢ni nakladni dopravy

v mil. tkm
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Obréazek 37: Vyvoj pfepravnich vykon( Zelezni¢ni nakladni dopravy [45]

CR se zavazala plnit cile z Bilé knihy (1.2 Bil4 kniha EU). Pfesun dopravnich vykont ze silnice
na zeleznici je jeden z hlavnich bodu.

Jedna se hlavné o dopravu nad 300 km, coz znamena, Ze na uzemi CR se bude odehravat
pouze Cast trasy. Proto je tento cil nutné chapat jako evropsky cil vztazeny na celé uzemi
Evropské Unie. Jak bylo fe€eno vysSe je zde tendence vést tranzitni dopravu mimo centrum
EU. Tudiz nebude pro CR objem silniéni pFepravy, nutny k pfevozu, stejny jako v jinych
Castech Unie, kde bude hrat velkou roli i namofni doprava

Ale to neznamena, ze bychom neméli pracovat na modal shiftu.

V dokumentu koncepce nakladni dopravy je uvedeno, ze 30% silni¢ni nakladni dopravy v roce
2014 bylo cca 24 mid. tkm. Coz v roce 2014 pfi pfevodu na Zeleznice by bylo navySeni vykonu
Zelezni¢ni nakladni dopravy zhruba o 70 %. Vzhledem k zastaralym technologiim
a nedostatecné kapacité na zelezni¢ni infrastrukture by systém po takovém navyseni vykonu
nemohl efektivné fungovat. [15] [1]

Obrazek 38 a Obrazek 39 ukazuji pfedpokladané zatizeni infrastruktury nakladni dopravou
v roce 2020. Jsou tak patrné hlavni tepny nakladni dopravy. Infrastruktura je nedostatecna,
jak v pfipadé Zeleznicni, tak i silni¢ni sité. A to kapacitné i technologicky. Vice naleznete v 4.1

Infrastruktura a 4.3 Technologie.
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Obréazek 38: Predpokladany kartogram zatizeni silni¢ni nakladni dopra;/y v roce 2020 ve vozidel/24h ‘[15]

A Upeusuatidey sutributors

Obréazek 39: Predpokladany kartogram zatizeni Zelezni¢ni nakladni dopravou v roce 2020 v tun/24h, modrou
barvou jsou ucelené vilaky a vozoveé zasilky, zelenou je znacena kombinovana doprava. [15]

Nutnosti pro vétsi vyuzivani Zeleznice pfi pfepravé zbozi je kvalitni Zzelezni¢ni infrastruktura
s dostateCnou kapacitou v prubéhu celého dne. Momentalné je osobni doprava
upfednostriovana nad nakladni dopravou. Kvuli pfedjizdéni rychlych osobnich viaki se
pfeprava zpomaluje a prodrazuje. Pomoci by mohla realizace RFC koridory.

OvSem nestaci pouhé navySovani kapacity. Je tfeba infrastrukturu vybavovat moderni
technologii, ktera zvysi efektivnost provozu, a tim navySi kapacitu jiz stavajici infrastruktury.

[25]
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3.2.1. Kombinovanéa doprava

Zelezniéni infrastruktura nejen v CR, ale v celé Evropé, se potyka hlavné s nedostateénym
systémem pro kombinovanou dopravu. Nedostatek terminald pro multimodalni dopravu,
nedostate¢na kapacita pro pravidelné nakladni linky. DalSim problémem je, Ze jiz existujici
terminaly nejsou vefejné.

Obrazek 40 ukazuje rostouci vyvoj vykond mezinarodni kombinované dopravy, diky kterym
rostou i zelezni¢ni vykony na nasem uUzemi. Jedna se o zajem silniénich dopravcu o
kombinovanou dopravu. Problémem ov8em je nespolehlivost Zelezni¢ni dopravy, obtiZna
interoperabilita v mezinarodni pfepravé a nevyhovujici parametry a kapacita Zelezni¢ni
infrastruktury [15] [14]

Vyvoj pfepravnich vykont kombinované
dopravy v mil. tkm
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Obrazek 40: Vyvoj prepravnich vykont kombinované dopravy v mil. tkm [45]
Vyvoj pfepravenych véci kombinovanou
dopravou v tis. tunach
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Obréazek 41: Vyvoj mnozstvi pfepraveného zboZi kombinovanou dopravou v tis. tunach [45]
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Ceska republika je sou&asti Evropské Unie, jejiz hlavni krokem v dekarbonizaci dopravy je
v nakladni dopravé na velké vzdalenosti hrat velkou roli.

Z energetického hlediska je vyuziti Zelezniéni dopravy v kombinované dopravé zasadni.
Zelezniéni doprava je taktéz jedinou alternativou pro silniéni dopravu na izemi CR. Kamion
pfepraveny po elektrizované Zeleznici spotfebuje jen 12 — 17 % energie, nez by spotfeboval
na stejné trase s vyuzitim spalovaciho motoru.

Je nezbytné nutné se v budoucnu zaméfit na mezioborovou spolupraci jinych druh(i dopravy.
A to hlavné pro silné a pravidelné pfepravni proudy.

Role Zeleznice v kombinované dopravé by méla byt sluzbou pro silniéni dopravu. Méla by
snizit naklady pfi pfepravé na dlouhou vzdalenost a napomoci k feSeni nedostatku fidi¢u
kamiona.

Vyraznéjsi role Zelezni¢ni dopravy je v kombinované dopravé. Podil kombinované dopravy
u nas se postupné zvySuje. V roce 2014 to bylo 2,5 % na celkové piepravé. U mezinarodni
pfepravy to bylo zhruba 9 %. Coz je ale v porovnani se zapadnimi zemémi EU velmi malo.
Jedna se hlavné o spojeni s Asii a s ndmornimi pfistavy.

Je nutné stavajici logisticka centra napojit na terminaly kombinované dopravy s dostate¢nou
kapacitou a parametry. Momentalné je valna vétSina logistickych center napojena pouze na
silni€ni dopravu. Terminaly by ovSem nemély slouzit pouze pfilehlému logistickému centru, ale
i ostatnim logistickym centrdm v okoli. Tak by byla mozné optimalizace distribuéniho procesu
a zefektivnéni silni¢ni dopravy.

DalSi pfekazkou je pfidélovani kapacity na zeleznici a preplnénost zelezni¢ni infrastruktury.

Vice naleznete v kapitole 4.1 Infrastruktura [25] [1] [15]

3.3. Budouci vyvoj prepravnich vykonu

V dopravni sektorové strategii byly zpracovany dopravni progndzy. Dopravni sektorova
strategie je provadéci dokument Dopravni polittky CR. Re$i celostatné systém rozvoje
dopravni infrastruktury.

Predpoklada se rust HDP a stabilni ekonomicka situace, coz je pro nakladni dopravu klicovy
ukazatel spolu s cenou za dopravu (cenou pohonnych hmot). Vzhledem k témto okolnostem
by u nakladni dopravy do roku 2050 mohly pfepravni vykony vzrist o 74 % v porovnani
s rokem 2010.

Pfepravni objem vzroste dle modelu o 29 %. Je odhadovan pouze mirny narlst vnitrostatni

nakladni dopravy a velmi rychly rast dopravy mezinarodni. Ddvodem je efekt globalizace.
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Rust mezinarodni dopravy je divod razantnéjSiho vzristu pfepravniho vykonu, ale mensiho

vzrustu pfepravnich objem0. Obrazek 42 ukazuje pfedpovéd prepravy dle komodalit. [1]
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Obrazek 42: Progndza prepravy dle komoditnich skupin (v tunach) [6]

Progno6za predpoklada mirny pokles podilu silniéni dopravy a narust Zelezni¢ni a vodni
dopravy. Leteckd nakladni doprava by i nadale tvofila jen okrajové mnozZstvi objemu
pfepraveného zbozi. Progndzy jsou vsak délany s predpokladem nulového rozvoje dopravni
infrastruktury. Tudiz rozvoj zelezni¢ni pfepravy je branén nedostateCnou kapacitou. Z toho
divodu zlstava silniéni doprava hlavnim médem, a to i pfes rust cen paliva. Z dusledku
vysSich cen silni¢ni dopravy, by potom rostla cena i u vodni dopravy. Nicméné tento mod stale
nebude nijak vyrazné vyuzivan. Obrazek 43 ukazuje mozny vyvoj pfepravnich vykonl nakladni
dopravy. [6]
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vyvoj tkm pro scénare

Scénar 2000 2010=100% o .
2020 2035 2050
vysoky 123% 138% 152%
Zelezni¢ni doprava trend 126% 13770mil. tkm=100 123% 133% 146%
nizky 91% 101% 104%
vysoky 163% 207% 220%
Silnicni doprava trend 75% 51832 mil. tkm=100% 128% 166% 174%
nizky 117% 119% 104%
. . . vysoky 180% 235% 271%
thmjs;nrztz T trend 114% 679 mil. tkm=100% 170% 215% 2349%
nizky 119% 139% 146%
vysoky 106% 133% 146%
Letecka doprava trend 169% 22 mil. tkm=100% 105% 118% 132%
nizky 100% 97% 87%
vysoky 155% 193% 206%
Celkem trend 86% 66304 mil. tkm=100% 127% 160% 169%
nizky 118% 122% 114%

Tabulka 13.6 — Prognoéza prepravy (tunokilometry), souhrn pro scénare

Obréazek 43: Progndza pfepravnich vykont nakladni dopravy pro milniky 2020, 2035 a 2050 [6]

V nejnovéjsi dopravni politice byla udélana prognéza nakladni dopravy na dopravni siti pro
rok 2050. Obrazek 44 zobrazuje predpokladany primérny pocet pfepravenych tun za den. Pri
porovnani se zatizenim v roce 2020 si muzeme vSimnout chybéjici KD, znazornénou zelenou
barvou na pfedchozim obrazku. Dlvodem je, Ze se pro takhle dlouhé obdobi vyvoj
kombinované dopravy a samostatné Zelezni¢ni nakladni dopravy nerozliSuje, zpracovava se

dohromady. Obrazek 45 ukazuje prognézu silniéni nakladni dopravy pro rok 2050.

\

Obrazek 44: Progndza Zeleznicni nakladni dopravy v roce 2050 [primérny pocet pfepravenych tun/24h] [15]
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Obrazek 45: Progndza silnicni nékladni dopravy v roce 2050 [priimérny pocet vozide//24h] [15]

3.4. Emise zdopravy

Emise z dopravy jsou velkym tématem. VSechny dopravni strategie se orientuji na snizovani
emisi z dopravy a efektivnimu vyuzivani energie v dopravé. Tlak je vyvijen i z Evropské unie,
a to nejen na ¢lenské staty, ale i firmy, podniky a podnikatele. Velkym cilem je do roku 2050
dosahnout uhlikové neutrality.

Tlak neni pouze na dopravu, ale na vSechny odvétvi. Proto je zarazejici rist emisi za dopravu
od roku 1990, kdyz se v ostatni odvétvich dafilo emise postupné snizovat. Obrazek 46 ukazuje

vyvoj emisi CO, od roku 1990.
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EMISE CO2V EU

Vyvoj emisi C02 v jednotlivych
odvetvich (1990-2016)
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*Vyroba a stavebnictvi

Obrézek 46: Vyvoj emisi v EU podle odvétvi za obdobi 1990 — 2016 [46]

Obrézek 47 ukazuje podil jednotlivych druhd dopravy na produkci CO,. Dle oCekavani je

nejvétsim znecistovatelem silni¢ni doprava, a to ze 72 %. Proto se Evropskéa rada v roce 2019

rozhodla zpfisnit normy emisi CO, pro osobni automobily a lehka uzitkova vozidla. Ty maji

zajistit, Ze emise z novych automobilt v roce 2030 budou o 37,5 % nizSi, nez tomu muselo byt

v roce 2021. Jako meziobdobi bylo stanoveno 2025 — 2029, kdy se urover produkce emisi

u novych automobild musi snizit 0 15 % v porovnani s rokem 2021. [47]
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EMISE C02 PRODUKOVANE V DOPRAVE
Podil emisi podle druhu dopravy (2016)

Letecka Zeleznicni Namorni Ostatni

13,4% 0,5% 0,5%

Motocykly

ey

26,2% 60,7%

Tézké nakladni vozy Osobni automobily
)
11,9%

Lehké nakladni vozy

Obrazek 47: Podil emisi za rok 2016 podle druhu dopravy [46]

Pochopitelné neni dllezité pouhé snizovani emisi, ale i energeticka efektivnost v dopravé.

Obrazek 48 ukazuje pfevahu fosilnich paliv.

Graf 2 Struktura energii pro dopravu v CR

CR: struktura energii pro dopravu
m spotieba energie = pfepravni vykon
100%

20% -
0% -

fosilni paliva biopaliva elektfina
Zdroj: Rocenky dopravy MD

Obrazek 48: Struktura spotfeby energie a prepravnich vykont v dopravé [15]
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Obrazek 49 ukazuje mérnou energetickou naro¢nost nakladni dopravy a spotfebu energie.
A protoze nakladni doprava ma na produkci emisi z dopravy nemaly podil, pojdme se podivat,

na jednotlivé kroky, které vedou ke sniZzeni nebo dekarbonizaci dopravy.

Graf'4 Mérnd energetickd ndrocnost a spotfeba energie ndkladni dopravy v CR

mérna energetickad ndrofnost spotieba energie nakladni
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Zdroj: Rofenky dopravy MD

Obrazek 49: Mérna energeticka naro¢nost a spotieba energie nakladni dopravy podle druhu dopravy [15]

3.4.1. Kroky vedouci k dekarbonizaci dopravy
Po dukladném zkoumani trendd a struktur modal split, identifikaci vlivi na dopravce,
identifikaci bariér jednotlivych druht dopravy bylo stanoveno 5 krokd vedoucich
k dekarbonizaci globalni nakladni dopravy. V nasledujici podkapitole 3.5 Faktory plsobici na

modal shift byly popsany jednotlivé faktory a bariéry plsobici na modal shift. [16]

Krok 1 — snizeni poptavky po nakladni dopravé

Je zfejmé, ze s rGistem ekonomiky a HDP roste i poptavka po nakladni dopravé. Zajimavé
ovsem je, Zze poptavka po nakladni dopravé je relativné neelasticka k cené za pohonné hmoty.
To znamena, ze zména cen pohonnych hmot nema velky vliv na poptavku po dopravé a ani
na prepravu samotnou. De Jong ve své meta-analyze prokazal, Ze zvySeni cen pohonnych
hmot o 1 % snizilo poptavku o 0,2 — 0,6 %, poCet najetych kilometrli 0 0,1 — 0,3 % a aktivitu
dopravy o0 0,05 — 0,3 %. Tudiz cesta ke sniZeni poptavky po pfepravé neni ve zvydovani cen

pohonnych hmot.
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Zména musi byt ve struktufe managementu supply chain (dodavatelském fetézci). Soucasné
trendy jako je Just in time, centralizované sklady, prostorové rozmisténa produkce a globalni
obchod a produkce zpusobuje rust poptavky po prepravé. Proto musi byt zména ve strukture

supply chain, ktera bude mit za cil zmenSit podil dopravy v procesech. [16]

Krok 2: Optimalizace vozidla a nakladky

Efektivita pfepravy se mize navysit pomoci efektivniho vyuzivani jednotlivych médua dopravy.
To zahrnuje efektivni planovani tras, spoluprace v ramci supply chain, snizeni nepiné
nalozenych vozidel, optimalni zabaleni zbozi a dalSi. Trénink Fidic¢l muze navysit i efektivitu

v fizeni a niz8i produkci emisi.

Krok 3: Zvyseni efektivity nakladnich vozidel

Silniéni nékladni doprava — Vroce 2010 byla udélana studie, ktera prokazala snizeni
spotfeby pohonnych hmot o 15 % pfi pouzivani specialnich pneumatik zajidtujici lepsi
aerodynamiku. V kombinaci s vylepSenim dieselového motoru je mozné spotfebu snizit az
0 20 %. Studii publikoval US National Academies of Science, Engineering and Medicine
(NASEM).

K dekarbonizaci silniéni nakladni dopravy je také mozné vyuzit bateriovd nebo vodikova
vozidla nebo elektrizované silnice. Nicméné bateriova vozidla je kvali vydrzi baterie mozné
vyuZzit pouze na kratké vzdalenosti. Kdybychom vybavili velké kamiony baterii, ktera by slouZzila
na 300 km dlouhé trase bez dobijeni, cena takového vozidla by vzrostla o0 160 000 $.
Elektrizované silnice je novy projekt testovany Némeckem, Svédskem a USA. Nicméné tento
systém bude vhodny jen na kratké Useky s vysokou hustotou dopravy, protoze pfizplsobeni
infrastruktury je velice nakladné.

Zelezniéni nakladni doprava — Pfevazna vétsina vyznamnych trati po celém svété je jiz
elektrizovana. Ztoho plyne Ze dekarbonizace zelezni¢ni dopravy je spiSe spojena
s dekarbonizaci energetického primyslu. Vyjimku tvofi USA, kde diesel-elektrické lokomotivy
zajistuji vSechny nakladni trasy, jak je vysvétleno v kapitole 2.4 Fenomén: zZelezni¢ni nakladni
doprava v USA. [16]
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Figure 1. Carbon intensity of surface freight modes in different regions. Each marker represents an average estimate for the region or
a country in that region from a different data source (refer to supplementary materials for values and sources). Road carbon intensity
values distinguish medium- and heavy-duty vehicles. We do not differentiate sources that report life-cycle emissions from those
reporting tailpipe emissions as this difference is well within the uncertainty.

Obrazek 50: Produkce karbonu jednotlivych druh( dopravy podle oblasti [16]

Krok 4: Snizeni uzivani paliva produkujici uhlik
Vyvoj alternativnich paliv mize napomoct k dekarbonizaci silni¢ni, vodni a letecké nakladni

dopravy. [16]

Krok 5: Pfesun nakladu na mod dopravy s nizkou produkci emisi

Kazdy mod dopravy produkuje jiné mnozstvi emisi, jak je znazornuje Obrazek 50. Pfesun co
nejvice nakladu ze silnini dopravy na Zzelezni¢ni nebo vodni nakladni dopravu je ten
nejdulezitéjsi. Zaroven krokem v dekarbonizaci ndkladni dopravy. Je to taky jediny krok, ktery
po firmach nevyzaduje velké investice. Proto tento krok zvolila EU jako hlavni pfi redukci emisi.
Proto je potfeba co nejvice podpofit kombinovanou dopravu, kde Zelezni¢ni nebo vodni
doprava bude zajistovat pfevaznou vétsinu cesty. Dekarbonizaci dopravy na posledni mili
mohou zajiStovat moderni technologie a inovace v dopravé. Napfiklad doprava pomoci dront

nebo robotu, elektromobilt nebo jiné ekologické druhy dopravy. [16]

3.5. Faktory plsobici na modal shift

snizeni produkce emisi z dopravy. Proto si rozeberme v nasledujici podkapitole hlavni faktory,

které na modal shift pusobi, a které bychom meli brat v potaz. Potfebujeme vytvofit systémovy
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pfistup, ktery zohledni vSechny tyto faktory, a diky kterému bude modal shift uspésny

a efektivni.

Volba médu dopravy

Dopravci si vybiraji méd podle charakteristiky jednotlivych moéda dopravy, podle charakteru

zbozi, ceny, dostupnosti a jejich environmentalnimu planu. Pro vétSinu dopravcl je prioritou

kvalita sluzeb. Pojdme si rozebrat vlivy, které plsobi na volbu médl pro dopravce.

- Vlastnosti zasilky a ndkladu

o Zasilky nizké hmotnosti a vysoké hodnoty jsou nej¢astéji zasilany leteckou
nebo silniéni dopravou. Velkoobjemové zbozi nizké ceny byva
pfepravovano pomoci vodnich nebo zelezni¢nich cest. Vliv maji i pfedpisy
a regulace jednotlivych statli. To hlavné vahové limity a rozméry vozidla.

o Specialni zasilky, jako ziva zvifata nebo chemikalie vyzaduji specialni
vybaveni pfi pfepravé. Specialni ochranu pak vyzaduji napfiklad Sperky.

- Charakteristiky doprav
o Doba prepravy, dostupnost a spolehlivost jsou kritické vlastnosti pfi volbé.

Potfeba Just in Time, hub and spoke, deadline v uzlech a dalSi ovlivAuji
volbu dopravcl. VSeobecné je silnicni doprava povazovana za nejvice

spolehlivou a flexibilni.

- Naklady za pfepravu a elasticita médu dopravy

O

Nékteré studie udavaji, ze cena je méné dulezita nez kvalita. Jiné udavaji,
ze naklady za dopravu spolu s naklady na sklady jsou klicové. De Jong
prokazal, ze zmény v cenach dopravy nemaji vliv na velikost poptavky po
dopravé, ale na vliv dopravniho médu. Christidis a Luduc prohlasili, ze
elasticita Zelezni¢ni a silnicni dopravy je mezi 0,3 do 2. To znamena, ze
10% narust v nakladech silniéni dopravy zpusobi narlst Zelezni¢ni nakladni

dopravy 0 3—-20 %

- Environmentalni podminky

o}

| kdyZ to neni hlavni podminka pro vétSinu dopravcu, existuje vzrastajici tlak

na firmy k redukci jejich negativniho vlivu na Zivotni prostfedi. [16]

Bariéry modal shiftu a ristu intermodalni dopravy

- Cas prepravy a spolehlivost

o}

Zelezniéni intermodalni nakladni doprava je v jednoznaéné nevyhodé, kdyz
rychlost a pfedvidatelny ¢as dodani jsou hlavni prioritou. Vyjimku tvofi linka

Evropa-Asie, ktera je po Zeleznici rychlejSi nez lodi.
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O

Ke zrychleni intermodalni dopravy jsou vétSinou potfeba velké investice —
k navySeni kapacity, napojeni ostatnich moéda dopravy a navySeni efektivity
Intermodalni pfeprava také nefunguje s JIT vyrobou, ktera vyZaduje rychlé,

spolehlivé a ¢asté dodavky malych objemd.

- Poplatky a cena externalit

O

Cena za externality nekoresponduje s cenou poplatkd. Pfi zpoplatnéni

moda dopravy dle externalit, které produkuji, bychom mohli dosahnout

Investice do infrastruktury a technologii k podpoife modal shift

- Investice do zelezni¢ni a vodni infrastruktury a intermodalniho napojeni

O

o}

Investice ke stavbé novych koleji, intermodalnich terminald, pfistavi
pfispivajici k vy$Si kapacité Zelezni¢nich a vodnich cest, konektivité
a celkové navysuji kvalitu sluzby. Nicméné takoveé investice jsou ve vétSiné
pfipadl nedostate¢né. Dle ITF (International Transport Forum) v roce 2014
byly primérné soukromé a vefejné investice v rozvinutych zemich svéta
pouze 0,75 % HDP. Podil investic pro Zelezni¢ni infrastrukturu byl niz8i nez
30 %.

Zemé IEA (International Energy Agency, CR je ¢lenem) pomoci investic do
nizkouhlikové infrastruktury a podpofe modal shift by mohli pokryt poptavku
po prepravé, pozvednout jejich ekonomiku a snizit naklady. Nesmi se ale
ani zapominat na investice do udrzby. V Africe byla zelezni¢ni infrastruktura
nedostateéné udrzovana, coz mélo za nasledek opacny modal shift

z Zeleznice Kk silnicim.

- Intermodalni operaéni vyzkum a planovani

O

Vyzkum a vyvoj dokaze zefektivnit operace logistického fetézce, operace v
terminalech, snizit produkci uhliku vozidel. Pfi zrodu intermodalni pfepravy
bylo publikovano mnoho studiich, zabyvajicimi se taktickymi a operacnimi
problémy, modelovanim a dalSim. VétSina modelu je ovSem postavena na
vidiné snizeni nakladd. Je tfeba do budoucich modelt pfidavat

i environmentalni problémy a podminky.

- Spoluprace médu dopravy

O

EU vyzdvihuje navyseni efektivity skrze spolupraci, poskytovani a vyménu
informaci. Kli€em k integraci sluzeb mezi médy doprav je synchromodalita
— kombinace modu a navaznost operaci, ktera by mohla byt i v procesu

pfepravy zmeénéna, pokud se zmeéni situace. Pro tento cil je dilezita
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spoluprace vSech zucastnénych na logistickém Ffetézci a vlle zménit
zabéhlé praktiky.
- Podpora efektivni intermodalni dopravy informacnimi technologiemi
o IT technologie maiji vyuziti v automatizovanych terminalech, sledovani
zasilky, zvy8eni bezpelnosti a kontrol kvality. VSechny tyto funkce
napomahaji k vétsi efektivité a tim i k dekarbonizaci dopravy
- Regulace a dotace nizkouhlikové nakladni dopravy.
oV EU je nutnou podminkou pro vyuzivani Zelezniéni infrastruktury povoleni
od spravcu infrastruktury. Komplikovany pfistup nebo nepfiméfené poplatky
k infrastruktufe mohou branit Zelezni¢ni dopraveé v rustu.
o Vlada se proto mize rozhodnout modal shift podporovat pomoci dotaci.
Napfiklad Belgicka vlada finanéné pfispiva dopravcim, ktefi
k dalSi pfepravé kontejnert z namofniho pfistavu vyuzivaji vodni cesty.
- Cena externich nakladu
o Vdopravé jsou externi naklady za znecisténi vzduchu, hluk, dopravni
nehody, kongesce, opotfebovani vozovky a zména klimatu. Poplatky
neodpovidaji vyprodukovanym externim nakladim a znevyhodnuji
zelezni¢ni a vodni cesty.
- Dané motorovych paliv
o Nejvice rozvinuté zemeé svéta maji skoro vzdy spotfebni daf nafty niz§i nez
spotfebni dan benzinu. Nékteré zemé dokonce pomahaji dotaci na naftu.
Tento rozdil by mél postupné zaniknout.
- Silniéni poplatky a regulace koridoru
o V Némecku, Rakousku a Svycarsku doslo k pfesunu na Zelezniéni cesty po
implementaci systému ke kolekci poplatkd nakladnich automobill. Kromé
modal shiftu je benefitem i vetSi efektivita logistiky, ziskavani financi na
udrzbu a moznost ziskavat poplatky za vyuziti narodni infrastruktury i od
vozidel registrovanych v ciziné.
- Zakonik prace
o Kazda zemé ma vlastni zakonik prace a stanovenou maximalni moznou
dobu prace pro fidice. Nedostatek pracovniki ma vliv na spolehlivost
a produktivitu.
- Regulace velikosti a vahy vozidla
o Regulace jsou zejména k ochrané vozovky a bezpecnosti. V nékterych
zemich ovSem regulace chybi, coz ma za nasledek profitovani

z pretézovani vozidla a nedodrzovani pfedpisl. [16]
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dopravy a tim snizeni emisi sklenikovych plyn(. Takova celosvétova strategie neexistuje,
nicméné zacinaji existovat lokalni strategie s touto problematikou. A to je prvnim krokem

k feSeni problému. Obrazek 51 zachycuje vybrané cile v riznych zemich. [16]

Table 1. Estimates of modal shift potential and political targets.

Source Nature of estimate Regions Estimate
ICCT (2012) [174] Assumption United States, China, 20% increase in rail freight activity by 2030 compared to a

Japan, Canada, South 2010 baseline
Korea, Australia

ICCT (2012) [174] Assumption EU, India, Brazil, Mexico 40% increase in rail freight activity by 2030 compared to a
2010 baseline
ICCT (2012) [174] Assumption North America, Australia, Share of rail freight will remain unchanged between 2010

Brazil, Japan, South Korea and 2030 given currently planned policies; large potential
increase with incentives
ICCT (2012) [174] Assumption European Union Share of rail freight will decrease between 2010 and 2030
given currently planned policies; small potential increase
with incentives
ICCT (2012) [174] Assumption China, India Share of rail freight will fall by more than ten percentage
points between 2010 and 2030, decrease could be

substantially reduced by infrastructure investments
TEA (2009) [35] Scenario Global ‘BLUE’ Scenario: all measures including modal shift

result in 15% lower carbon emissions than in the baseline

scenario for 2050

IEA ETP (2015) [116] Scenario Global Avoid and Shift policies in the “2DS’ scenario reduce
transport GHG emissions by 15% or more by 2050

UIC [230] Target Global Rail same share as road by 2030 and 50% greater than
road by 2050

Zhou et al. [196] Estimate United States 4.1% of road freight activity can be shifted to rail, with

4.4% reduction in GHG emissions compared to base case
scenario

European Commission ~ Target European Union Shift 30% of road traffic of > 300km to rail or water by
[83] 2030 and 50% by 2050
Studies in Tavasszy et al. Estimate European Union Rail transport could grow 10% to 30%; modal shift
[113] potential from road to rail of 1 to 14 percentage points
under modal shift policies

Dionori et al. [159] Estimate European Union Rail could realistically transport 20% of all freight activity
Government of India Target India 50:50 share of road and rail by 2031-32

221
Havelnga and Simpson Estimate South Africa 21% of the transport activity (15% of the tonnage) could
[252] be shifted to rail if externalities were considered
Government of Japan Target Japan 50% share of rail and water by 2010 (acheived 2014)

160
[Subslecretaria de Target Chile Double rail freight activity by 2020 based on 2012

Transportes Chile [253]

Obrazek 51: Stanovené cile v modal shift podle oblasti

Cenové efektivni snizeni emisi sklenikovych plynt neni uskutec¢nitelné a za soucasnych
podminek ani vyvoj trhu nepovede k dostatecné dekarbonizaci nutné k zastaveni klimatické
zmény. Proto je nutné provést kroky k efektivnimu zpoplatnéni externalit a k podpofe modal
shift.

K podpofe modal shift muze vlada vyuzivat dva pfistupy. Investice do infrastruktury a dat
dopravcim a firmam podnét k modal shiftu. Oboji je ve vétSiné zemich svéta nedostatecné.
Ceska republika neni vyjimkou. V néasledujici kapitole se zaméFim na identifikaci
problémovych bodu, které by mohly byt pfekazkou v modal shiftu, plnit mezinarodni zavazky

a snizovat budouci konkurenceschopnost CR. [16]
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4. ldentifikace problémovych bodu a dobrych prikladl spoluprace

ze zahraniéiiz CR

V nasledujici kapitole se budu vénovat identifikaci problémovych bodl ovliviujicich silniéni a
Zelezniéni nakladni dopravu v CR. Jako prvni se zaméfim na problémy spojené
s infrastrukturou v CR. Jedna se hlavné o nedodélané useky, problémy s kapacitou, ale
i problematické pfidélovani dopravni cesty a nedostatek odpocivek a terminalt KD.

Nasledné pfiblizim systém financovani dopravy v CR a problémy spojené s financemi.
Interoperabilité se budu vénovat v podkapitole technologie a na zavér se zminim o nedostatku

pracovnich sil v silni¢ni dopravé.

4.1. Infrastruktura

Ekonomicky rdst zemé je ovlivnén kvalitou infrastruktury. Ta funguje jako patef
v hospodéaiském rozvoji a podnikani. Dopravni sit nejen CR, ale i Evropy jsem popsala
v kapitole 3.1 Transevropska dopravni sit (TEN-T), proto se zde budu vénovat pouze
problematickym bodim spojenym s infrastrukturou.

Hlavnim problémem CR jsou nedodé&lané Gseky na siti a s tim spojeny nedostatek kapacity.
Dale pak nedostatek odpocivek silniéni dopravy a terminalti kombinované dopravy, nebo jejich
nevyhovujici stav. Pfidélovani dopravni cesty na zelezni¢ni infrastruktufe je zdlouhavé, coz
shizuje konkurenceschopnost Zeleznice. Poslednim problémem je nerovné zpoplatnéni a tim

zvyhodrovani silniéni dopravy. [14]

4.1.1. Nedodélané useky
Mnozstvi nedodélanych Usekl na siti je nespocet. Plsobi jako Uzka hrdla, které v dopravni
Spi¢ce znesnadni plynulost a zpUsobi kongesci.
U silniéni dopravy bude prioritou do budoucna dokonceni patefni sité dalnic a rychlostnich
silnic. Podle vyhodnoceni ekonomické pfidané hodnoty se prioritné sefadi a realizuji obchvaty
obci na silnicich I.tfidy.
U Zelezni¢ni dopravy jsou hlavnimi cili dobudovani hlavni Zelezni¢ni sité a optimalizace pro
regionalni dopravu. Dale je nutné vyhodnotit vhodné traté a doplnit konvenéni Zeleznici VRT
a tim se napojit na VRT sit Evropy.
Déle je nutné podpofit vznik sité terminald a logistickych center napojenych na silni¢ni

i Zzelezni¢ni infrastruktufe, a tim propojeni jednotlivych druh( dopravy. [14]

70



Tabulka 4 ukazuje, ze témér ve vSech regionech je nedostate¢na kvalita Zeleznic¢ni i silni¢ni

infrastruktury. A to i zasadniho charakteru na TEN-T.

Tabulka 4: Nedostatky infrastrukturni sité [15]

Kraj

Nedostatek

JihoCesky

Nedostate&né Zelezniéni i silniéni spojeni Praha — Ceské Budéjovice —

Linec (AUT) (Zeleznice je v pokroCilém stadiu realizace)

Karlovarsky a

NedostateCné zelezniCni i silniéni spojeni Praha — Karlovy Vary —

Ustecky Marktredwitz (DE) a Praha — Chomutov / Most. Budouci VRT spojeni
Praha - Dresden

Liberecky Nedostate¢né Zelezni¢ni spojeni jak v osobni, tak i v nakladni dopravé.
Momentalné je pro Usek Lysa nad Labem — Mlada Boleslav schvaleno
technické feSeni

Plzensky Nedokon&ena modernizace na trati Praha — Plzefi — Munchen (DE)

Jihomoravsky Nedostatecné kvalitni patefni trat Brno - Pferov

Olomoucky

(TEN-T)

Jihomoravsky

NedostateCna Zelezni¢ni spojeni propojujici centra, Znojmo a Vyskov,

s Brnem. Nedostate¢na kapacita uzlu Brno

(TEN-T) Neexistujici alternativa k dalnici D1 spojujici primarni uzly sit¢ TENT
Praha - Ostrava

Praha Neexistujici zelezniCni spojeni mezi letisttm a centrem Prahy a

(TEN-T) dalkovou Zelezni¢ni dopravou s krajskymi mésty

StfedoCesky Nedostate¢né spojeni mezi Prahou a Kladnem, Mladou Boleslavi a

Praha Pfibrami. Nedostate¢na kapacita uzlu v Praze

Vysoc€ina Nedostate&na Zelezniéni sit propojujici ddlezité uzly kraje, Trebit a Zdar
nad Sazavou

Zlinsky Nedostate€na Zelezni€ni sit' propojujici dulezité uzly kraje, Vsetin a

Moravskoslezsky

NedofeSena modernizace uzlu Ostrava. Postupné budovani silni¢niho

napojeni na Slovensko.

Kromé mnozstvi nedodélanych Useku je pomaly proces vystavby infrastruktury. Zlepsit to mél

zakon €. 416/2009 Sb, Zakon o urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury
(liniovy zakon) platny od 27.11.2009.
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Tento zakon byl novelizovan zakonem €. 169/2018 Sb. o urychleni vystavby dopravni, vodni
a energetické infrastruktury a infrastruktury elektronickych komunikaci. Novela upravuje
hlavné majetkopravni pfipravy staveb, které zpomalovaly proces pfipravy stavby nejvice. Je
pfipravovana dalSi novela, ktera by méla v budoucnu usnadnit povolovani staveb. Neméla by

byt tfeba natolik podrobna jako je dokumentace pro stavebni povoleni. [15]

4.1.2. Kapacita

NedostateCna kapacita je problém, se kterym se potyka jak silni¢ni, tak i zelezni¢ni
infrastruktura.

Na nékterych silni¢nich komunikacich provoz pfesahuje kapacitni ramec, pro ktery byla
stavéna. Obrazek 52 ukazuje predikci problémovych Usekd na patefni silniéni siti v CR.
Problémem je i nedostate¢ny rozvoj ITS a C-ITS technologii. Technologie by mély kapacitu na
siti optimalizovat. BohuZzel je upfednostiiovana vystavba paralelnich komunikaci nebo
rozsSifovani komunikaci a navySovani kapacit timto zpusobem. To s sebou nese problémy

v podobé zaboru pozemku a dalSich. [15]

Cislo

Cis silnice Zacatek Useku Konec dseku 2014 2020 2035 2050
1 D1 km 0 km 18 = ** ** **
2 D1 km 18 km 182 * * * *

3 D1 km 182 km 203 * ** ** **
4 D1 km 203 km 230 * * * =
5 D5 km 0 km 28 * * * *

6 R10 km 39 km 46 * * *

7 R35 km 281 km 290 * *

8 R1 kfiz. s D5 km 0 kfiz. 5 D1 km 10 * * *

* Potencidlni kapacitni nedostatky (dosahujici maximalniho stanoveného stupné UKD C)

= Kapacitni nedostatky (GUseky vyrazné pfekradujici maximalni stanoveny stupefi UKD C tzn. dosahujiciho stupné D a

vyssiho)

Tabulka 20.17 — Kapacitni nedostatky na siti dalnic a rychlostnich silnic

Obréazek 52: Predikce kapacitnich nedostatkt na silnicich [15]

Zelezniéni nakladni doprava se potyka s upfednostfiovanim Zelezniéni osobni dopravy. A to
jak v pfidélovani kapacity, tak i v provozu samotném. Na siti vznikaji Useky, kde nakladni
doprava nemuze plynule projet. V pfipadé mimoradnosti ma navic nizSi prioritu, néz doprava
osobni — to ma za nasledek zpozdéni a nespolehlivost Zelezni¢ni nakladni dopravy a tim
snizovani konkurenceschopnosti k silniéni dopraveé.

Zelezniéni sit je dlouhodobé& pretizena. NavySovani Zelezniéni kapacity je zdlouhavé
a nakladné. Pokud porovname nasledujici dva obrazky (Obrazek 53, Obrazek 54), dokazeme

vyhodnotit, jak moc je zZeleznice pretizena. Na prvnim obrazku jsou vyznacené 9.decil dennich
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pocti skute¢né jedoucich vlaku. Druhy obrazek zachycuje optimaini propustnost, ktera

odpovida pozadované urovni plynulosti provozu. U dvou a vice kolejovych trati se jedna

o soucet propustnosti vSech tratovych koleji. Tabulka 5 ukazuje toto porovnani. [48]

Tabulka 5: Propustnost trati [vlak(/24hod] [48]

Usek Optimalni propustnost Realna propustnost
[vlak(i za den] [vlak(i za den]
Praha — Usti nad Labem 250 - 305 155 - 225
Praha — Kolin 295 - 400 355 - 450
Praha — Plzen 220 - 260 110 - 225
Kolin — Ceska TFebova 270 - 300 320 - 240
Ceska Tiebova — Brno 220 - 265 150 - 225
Olomouc — Ostrava 285 - 335 250 - 285
Olomouc - Bfeclav 235-320 115-170
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Denni poéty skuteéné jedoucich viakd
v obdobi 1. leden - 15. bfezen 2020

125 100 150 200 250 300 450

uvedené hodnoty predstavuji denni poity viaki v 8. nejsiingji den v uvedeném cbdobi (t. 9. decil)
hodnoty vy5i nez 25 jsou zackrouhlovany na nasobky 5 (podle matematickych pravidel)
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Obrazek 53: Denni pocty skute¢né jedoucich vlaku [48]
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Optimalni hodnota propustnosti tratovych aseki v obdobi 24 h

0da) u dvou- 3 e soudet vBech tratovych kolejl
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e
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isek, ktery je soufasti mezistaniZniho dseku s odbo&kou;
protafe je tato Zast pojifdéna pouze nékterymi vlaky, nenl zde
propustnost uvedena (propustnost lze uvést pouze pro Zast,
kterou pojitdi viechny viaky)
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Obrazek 54: Optimalni propustnost za 24hod [48]
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4.1.3. Odpocivky

V 90. letech byly uzavirany dlouhodobé najemni smlouvy (az na 50 let) se soukromym
sektorem na odpocivky. S odstupem Casu se ukazuje, Ze toto fedeni nebylo vhodné, a to
hlavné v rozporu poskytovani vefejné sluzby a snahy ziskat co nejvyssi zisk. Z tohoto diivodu
je vétSina odpodivek na nejstarSich tranzitnich trasach v nevyhovujicim stavu. Také diky
komplikovanému vlastnictvi ztézuji opravu dalnic &i jejich rozsifovani. Od roku 2010 navic
nebyla zprovoznéna zadna nova odpocivka. Tady ale hraje vyznamnou roli i ekonomické krize
v roce 2008, kdy byly vSechny projekty vystavby dalnic pozastaveny.

V roce 2014 vznikl na RSD specialni utvar, ktery se timto problémem zadal zabyvat. Nova
koncepce bude vlastné navratem do 70. let v budovani dalnic, kdy byly stavény velké
odpoc€ivky po 20 - 50 km a malé odpocivky kazdych 8-10 km.

V nové dopravni politice pro obdobi 2021 — 2027 je staven jako jeden z cilh i zlepSeni
socialnich standardl a kapacity odpocivek. Také je v planu vybudovat informacni systém,

ktery by upozorfioval na volnou kapacitu [15] [1]

4.1.4. Termindly
Jednim zfe8eni k propojeni silnini a Zelezniéni nakladni dopravy je vytvofeni sité
multimodalnich terminal(i. Dle Dopravni politiky CR pro obdobi 2021 — 2027, je terminalii pro
kombinovanou dopravu dostatek (Je jich 17). Problémem ovSem je jejich rozmisténi po uzemi
a jejich omezend kapacita. V nékterych terminalech je zcela nemozné plochu rozsifit. Také
skladovani intermodalnich navésl je prostorové komplikovanéjsi, nez tomu je u kontejneru.
Prekazkou ovsem je, Zze vétSina terminalt je soukromych a odehrava se zde diskriminacni
pFistup. Jde o dlsledek privatizace, nebot’ vétSina je umisténa na soukromé infrastrukture.
V takovém prostredi je velmi obtizné pro KD byt konkurenceschopna.
U nas je pouze 6 terminald, které byly podpofeny z vefejnych prostfedkl a daji se povazovat
za neutralni. [15] [1]
Resenim by mohlo byt vytvoFeni vefejnych terminalt a vytvofeni pfepravniho fetézce mezi
terminaly. Nicméné tento problém neni vyfeSen ani na unijni Urovni. Vefejné termindly jsou
sice nediskriminaéni, ale pokud je vlastnik terminalu sou¢asné i provozovatel dopravy mize
pomoci nastaveni cenové hladiny znevyhodriovat konkurenci.
Nediskriminacni pfistup je jednou z podminek ziskavani dotaci k budovani infrastruktury
kombinované dopravy. Ale z diivodu nestatniho vlastnictvi terminald v CR je to velmi obtizné
dosazitelné a kontrolovatelné. Z tohoto divodu musi byt definovano vefejné a neutralni
prekladisté v legislativé.
V nové dopravni politice CR pro obdobi 2021 — 2027, je v planu podpora vzniku vefejnych
terminall pobliz sité TENT s navaznosti na logisticka a primyslové vyznamna centra, podpora

vybaveni terminald moderni technologii, podpora krajii a obci pfi vystavbé teminald KD.
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V dokumentu je zd{raznéno, ze si vefejné terminaly nesmi vzajemné konkurovat. Pouze mezi
poskytovateli sluzeb je mozna konkurence formou soutézi na trhu. Déle je zdlraznéna
dalezitost napojeni CR na pravidelné linky kombinované dopravy v EU a nutnost provozu na
VRT nejen osobni ale i expresni nakladni dopravy. Proto je nutné vystavét i terminaly na
planovanych VRT tratich. [15]

4.1.5. Pridélovani zelezni€ni dopravni cesty
Dal$im problémem, ktery mlze ovliviiovat konkurenceschopnost Zeleznice je proces
pfidélovani dopravni cesty. Momentalné je nutné zadat o kapacitu 8 - 20 mésicu predem.
U nepravidelné nakladni dopravy nelze planovat tak dlouho dopfedu. Z tohoto dlivodu je tento

zpusob pfidélovani kapacity nevyhovujici. [15]

4.1.6. Poplatky za zplsobené externality

Pfi pohledu na platby za externality nenajdeme shodny pfistup k Zelezni¢ni a silniCni dopravé.
Dle studie Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport
Externalities zvefejnéné Evropskou komisi v roce 2019 jsou ro¢né externi naklady za dopravu
v ramci celého uzemi EU 1 bilion Euro. To je cca 7 % HDP.

V roce 2016 byly primérné externi naklady na zelezni¢ni nakladni dopravu 1,3 EUR/1 km,
vnitrozemni vodni doprava byla lehce vyssi, 1,9 EUR na 1 km. Pro silniéni nakladni dopravu
bez zapocitani kongesci jsou naklady za externality 3,4 EUR/1 km, coz je 2,2kréat vySSi nez
u Zelezni¢ni dopravy. Pokud vezmeme v potaz kongesce, bylo to u silniéni nakladni dopravy
v roce 2016 4,2 EUR/1 km, coz je 3,2krat vy$Si nez u Zelezni¢ni nakladni dopravy.

Obrazek 55 zobrazuje primérné externi naklady za nakladni dopravu v roce 2018.

77



Figure 16 - Average external costs 2016 for EU28: freight transport (excluding congestion)
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Obrézek 55: Priimérné externi naklady za nakladni dopravu v roce 2018 v eurocentech na kilometr bez
zapocitani kongesci. HGV — silniéni nakladni doprava, IWT — vnitrozemni vodni doprava [49]

Pokud se podivame na Ceskou republiku, dle studie &inily externi naklady na dopravu v roce
2016 14 miliard EUR, coz je 5,2 % HDP. 95 % z téchto nakladu jsou externi naklady na silni¢ni
dopravu. Svym zpusobem by tedy davalo smysl, kdyby se poplatky za dopravu umérné
podilely na platbé za externi naklady. Nicméné tomu tak neni. V CR uZivatelé silniéni dopravy
plati pouze 47 - 48 % zpusobenych nakladu, uzivatelé Zelezni¢ni dopravy 41 — 53% a nejvice
hradi uzivatelé vnitrozemské vodni dopravy a to 134 % z naklad(l za zplsobené externality.
V porovnani s ostatnimi staty EU jsou poplatky za externality v CR nizké. V EU je priméry
poplatek ve vysi 53 - 63 % nakladu. [15] [49]

Neméné ma vliv na konkurenceschopnost Zeleznice i pfispévek na podporované zdroje
energie POZE. POZE vychazi ze zakona 165/2012 Sb. o podporovanych zdrojich energie.
Tim se rozumi hlavné obnovitelné zdroje energie jako je biomasa, bioplyn, sluneéni energie,
vodni energie, vétrna energie a dalsi. Jde pfedevsim o podporu vyuziti takovych zdrojl energie
z davodu ochrany klimatu [15] [50]

Zelezniéni doprava je povinna platit pfispévek POZE, zatimco neekologicka silniéni doprava
takto zatizena neni. Nejedna se totiz o zanedbatelnou ¢astku, POZE pfedstavuje az o 10 %
vySSi naklady. Vyse POZE je 0,5 K&/kWh. Z tohoto duvodu jsou €asto i na elektrizovanych trati
vyuzivany dieselové lokomotivy. [15]

Dale se v cené elektrické energie jesté vyskytuje polozka na emisni povolenky. Coz je cca
0,35 K&/kWh pfi produkci 0,5 CO,/kWh. Nafta pfi produkci 2,65 CO,/litr pfi platbé 1,8 K&/litr

neni zatizena emisnimi povolenkami. [15]
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Pro uspésné plnéni cild je nutné prepracovat systém zpoplatnéni dopravy. Momentalni stav
neni vyhovujici a podporuje vyuzivani neekologickych dopravnich prostfedkud, coz jde mimo
cile EU. Mélo by byt umérné externalitam, které doprava zplUsobuje. Sou€asné je nutné zrusit
dotace na fosilni paliva. Touto zménou se silni¢ni dopravci pfirozené pfesunou na zelezniéni

nebo kombinovanou dopravu. [11]

4.1.7. Mozné reSeni a priklady dobré praxe

Reseni nedodélanych Useku je silng spjato s financovanim sektoru doprava a s procesem
pfipravy dopravnich staveb. Financovani se budu vénovat v kapitole 4.2 Financovani sektoru
dopravy. Piprava staveb a jejich nasledné provedeni je v CR pomalé. Problém Ize vyfesit jen
jedinym feSenim. Pomoci legislativy proces urychlit a zefektivnit.

Problémy s kapacitou infrastrukturni sité ¢astecné souvisi s Uzkymi hrdly a nedodélanymi
useky. Technologie a inovace maji pfiznivy vliv na kapacitu. Mnohdy technologiemi zvySena
efektivita ma vétsi dopad na kapacitu nez vystavéni dalSiho pruhu silnice. Také je to feSeni
levnéjsi.

Zelezniéni infrastruktura je dlouhodobé pretizena. Nicméné i zde jde navysit kapacitu napiiklad
pomoci povoleni delSich nakladnich vlaku. Obrézek 56 ukazuje procentualni navyseni

kapacity nadkladniho vlaku pfi zméné limita.

Measures for improving freight rail capacity
100%
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from 550 to from750to  from1600to from22,5to 25 compared with
750m 1500m 2200 tonnes tonnes conventional
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Fig. 9 Capacity gains for different freight train measures in tonnes per
train taken line capacity into account. Source: [37]

Obrazek 56: Moznosti navyseni kapacity vlaku [51]
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Prvnim krokem FeSeni nedostatku odpocivek je vyfeSeni jejich problematického viastnictvi.
Nasledné se na starych odpocivkach mohou nainstalovat inteligentni systémy a tim zefektivnit
jejich provoz a zvysit jejich uroven.

Sit' terminald je nutnou podminkou pro kombinovanou dopravu, tedy spolupraci silni¢ni
a zelezni¢ni nakladni dopravy. V dopravni sektorové strategii je toto propojeni feSeno pomoci
vefejnych logistickych center neboli VLC. Pro podporu kombinované dopravy by méla VLC
obsahovat co nejvice dopravnich modu. Jsou kategorizovany na VLC 1.sledu a 2.sledu.

VLC 1.sledu jsou VLC celostatniho vyznamu. Optimalné by mélo byt jedno v Cechéch a jedno
na Moraveé jakou uzlové body v celoevropském systému multimodalni pfepravy. Soucasti by
mélo byt pfekladisté a VLC by mélo plnit funkci HUBuU. Tyto dvé VLC by mély byt idealné
v oblasti Olomoucko-PFerovska a ve stfednich Cechach

VLC 2.sledu by méla byt regionalni atrakéni obvod. Obrazek 57 ukazuje mozné rozmisténi
VLC v CR. [6]

Nesmime ale zapominat ani na moderni technologie, inovace a inteligentni systémy. Doba
prekladky je kriticka a s nevhodnou technologii v terminalech nemize KD konkurovat silniéni
dopravé.

Cena za prekladku je v CR nepfiméfena. V sousednim Némecku se prekladka z Zelezniéniho
vozidla na plochu a z plochy na silniéni vozidlo uétuje 22-23 EUR. V CR takova piekladka stoji
40-80 EUR. Duvodem je nizka konkurence a nizka produktivita terminall, coz je jednim

z problému pfechodu ze silni¢ni dopravy na zeleznici. [15] [1]

»v Traté AGC

Traté AGTC
»v Dainice, Rychlostni komunikace stavajici
~v Dalnice, Rychlostni komunikace vyhled
Silnice |t
Zeleznice

. VLC celostitniho v¥znamu
@ VLC regionilniho vyznamu

MoZny prostor pro umisténi VLC

Obrazek 57: Plan rozmisténi VLC [6]
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V zahranici je popularnim feSenim rizné programy finanéni podpory na stavbu nebo vybaveni
prekladist, napojeni terminal( na Zeleznici, slevy za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty a dalsi.
Némecko v letech 2011 - 2015 poskytovalo finanéni podporu az do 80 % na podporu Zelezniéni
a kombinované dopravy. Pfispivalo na stavbu nebo pfestavba prekladist. Rakousko a Itélie
davali slevu 30 % za vyuziti zeleznice. Podporovali tim pfevod zbozi ze silnice na zeleznici.
Polsko a Rumunsko pfispivalo na technické a technologické vybaveni terminald. Madarsko
podporovalo budovani infrastruktury napojujici terminaly na zeleznici.

Pfidélovani kapacity na Zelezni¢ni siti musi byt urychleno a nesmi byt preferovana osobni
Zelezni¢ni doprava. Nutnost zadat o kapacitu nékolik mésici pfedem neni motivaéni pro
dopravce.

Zpoplatnéni za zplGsobené externality je nevyhovujici a mélo by se vice vychazet z mnozstvi
zpUsobenych externalit. Platit by mél pfimo umérné zneciStovatel. Bude nutné systém
zpoplatnéni upravit pro v8echna odvétvi dopravy. Systém zpoplatnéni by mohl byt i nastaven
zpusobem, ktery motivuje nakladni dopravce vyuzivat pfi trase nad 200 km Zelezni¢ni dopravu
na nejdelSim useku a tim podpofit vyuzivani kombinované dopravy.

V neprospéch Zeleznice nahrava i systém zpoplatnéni uzivani dopravni cesty. Kdyz vezmeme
relaci Balkan — Némecko je mozné vyuzit dvou tras. Pfes Rakousko nebo pfes Slovensko

a Cesko. Tabulka 6 ukazuje primérné zpoplatnéni. [1]

Tabulka 6: Porovnani zpoplatnéni infrastruktury s Rakouskem [1]

Rakousko CR
Kamion — myto 0,40-0,45 EUR/Kkm 0,17-0,26 EUR/Km
Konvenéni viak 0,15 EUR/km 0,16 EUR/km
Vlak KD 0,15 EUR/km 0,09 EUR/km

V tomto pfipadé je také nutné brat v potaz, Ze pfi vyuZiti Zeleznice je trasa o 10 - 25 % delSi
a neni zde moznost vyuzivani cest bez poplatk(l. Z toho plyne, Ze v sousednim Rakousku je
dalniéni myto 3x draz$i, tudiz jsou dopravci motivovani vyuzit Zelezniéni prepravu. V CR jsou
sazby zhruba stejné v silni¢ni i zelezniéni dopravé. Zde je jesté navic je myto polovi¢ni nez
v Rakousku. Tudiz na relaci Balkan — Némecko jsou dopravci vice motivovani vyuzivat trasu
pres Ceskou republiku pouzitim t&zké silniéni dopravy.

Dle zkuSenosti ze zahranici je pro zvySeni podilu kombinované a multimodalni dopravy nutné
nejprve nastavit legislativni ramec a systém podpor tak, aby byl systém motivujici a efektivni.
A to hlavné efektivnim zpoplatnénim dopravy s ohledem na externality, zvySeni kapacity

a parametrd Zeleznice a podpora investic do kombinované a multimodalni dopravy. [1]
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4.2. Financovani sektoru dopravy

Druhym problémem je financovani sektoru doprava. Nejedna se pouze o podfinancovani, ale
i o jistou miru neurcitosti a nestability. VySe financi neni pevné stanovena a je vazana na
politickd rozhodnuti. Tudiz planovani nékolikaletych projekt( je problematické. Nejde tedy
pouze o navyseni zdroji do sektoru dopravy, ale i o jejich stabilizace. Momentalni vykyvy
v meziro¢nich zdrojich vedou k neefektivnimu hospodafeni na Zelezni¢ni i silniéni
infrastrukture. Vykyvy rovnéz maiji velmi negativni dopad na kapacity dodavatelt pro vystavbu
dopravni infrastruktury a rovnéz i jejich subdodavateld.

Financovani sektoru doprava je silné vazano na politiku a na preference vitézné strany. Proto
je planovani stfednédobych a dlouhodobych projektl velmi obtizné a zatizené velkou
nejistotou v otadzce financi. Systém financovani dopravy v minulych letech zpUsobil vnitini
zadluzenost, a to se projevilo na kvalité ¢eské infrastruktury.

| pfes tvrzeni dopravni politiky, o pokroku ve vystavbé dulezitych silniénich komunikaci
a zelezni¢nich koridoru, stale chybi navaznost na evropskou dopravni sit’ ve vyhovuijici kvalité.
Pfitom je moderni a kvalitni infrastruktura zakladnim pfedpokladem pro hospodarsky rist

a zvySovani konkurenceschopnosti statu. [14] [6]

4.2.1. Systém financovaniv CR

Budouci vyvoj dostupnych financi je zatizen mnoha neznamymi mezi nimi i politicka
rozhodnuti. Z toho divodu je velmi obtizné prfedvidat objem financi ve stfednédobém
i dlouhodobém Casovém horizontu. Navic sou€asné a minulé nedostatecné financovani
sektoru doprava nese fadu zanedbanych rekonstrukci a oprav na Zeleznicni siti.
Momentalné je dopravni infrastruktura financovana z téchto zdroju:

1) PFfimé zdroje — zpoplatnéni uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty a nadfazené silni¢ni sité

2) Rozpodtové zdroje — dotace ze statniho rozpoctu, silniéni dan

3) Dotace Evropské unie

4) Dluhové zdroje — uveéry, dluhopisy

Nejvice nestabilni je ¢astka financi z dotaci ze statniho rozpoctu. Stavajici systém stanovuje
rozpocCet na jeden rok. Coz dlouhodobym projektim nezarucuje kryti po celou dobu jejich
trvani a dohazi k prodluzovani nebo konzervaci staveb, a to vede k velké nehospodarnosti.

Prioritou vlady je maximalni mozné Cerpani Evropskych dotaci na dopravni projekty.
Nezbytnou podminkou je zajisténi zdroji pro narodni spolufinancovani, coz se stavajicim
systémem financovani neni mozné. Aby to mozné bylo, je potfeba navysit dotace ze statniho

rozpoCtu nebo omezit opravy a udrzbu stavajici infrastruktury. [6]
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Bez stabilnich a predikovatelnych zdroju bude velice naroné zaijistit realizaci dopravnich
strategii.

V Dopravni politice se Vlada CR zavézala garantovat sektoru doprava 43mid K& roéné. Aby
bylo ovéem mozné plnit realizaci projekttl, ke kterym se CR zavéazala, nebo je chce realizovat,
do roku 2050, musela by tato ¢astka byt 70mid ro¢né (v cenach roku 2012 — nutno zapocitat
inflaci). Proto Dopravni sektorova strategie navrhla &tyfi varianty financovani, které by byly
schopné drzet finance kolem 70mid roéné. Tyto 4 mozné varianty financovani sektoru doprava
do roku 2050 byly délany v roce 2012. Proto jsou pouze orientaéni. Navic je nutné ke vdem
cenam pfipocitat inflaci. NovéjSi vyvoj s aktualnéjSimi daty nebyl zpracovan. Obrazek 58 vyvoj
variant v ¢ase a rozlozeni mezi vystavbu a udrzbu. Tabulka 7 popisuje rozdily mezi variantami.

[6]
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Celkem zdroje pro financovani DI (mld. KE)
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Obrazek 58: Varianty financovani z dopravni sektorové strategie [6]
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Tabulka 7: Popis variant financovani [6]

Nazev varianty Popis

Restriktivni PokraCovani ve stavajicim systému

Bez dluhového financovani

Vy8e dotace ze statniho rozpoc&tu podle HDP
Bez myta na silnicich I.tfid

ZvySovani myta dle pfedchozi praxe

Vysoké naklady na udrzbu a opravy — optimalni Uroven v roce 2025

Minimalisticka S dluhovym financovanim

RozSifeni myta na silnice l.tfidy (2017)
Mirné navySeni silni¢ni dané (2014)
Podil na spotfebni dani 10 % (2014)

Zvysovani myta dle pfedchozi praxe

Vysoké naklady na udrzbu a opravy — optimalni Uroven v roce 2025

S dluhovym financovanim

RozSifeni myta na silnice I.tfidy (2017)

Dotace ze statniho rozpoctu 0,12 % HDP (2014)
Podil na spotifebni dani 25 % (2014)

NavySeni vybéru silni¢ni dané o 15 % (2014)
ZvySovani myta dle pfedchozi praxe

Vysoké naklady na udrzbu a opravy — optimalni uroveri v roce 2025

S dluhovym financovanim

Zpoplatnéni silnic |.tfidy pro vozidla nad 3,5t (2014)
Bez pfimé dotace ze statniho rozpoctu

Podil na spotfebni dani 40 % (2014)

Navyseni vybéru silniéni dané o 25 % (2014)
ZvySovani myta dle pfedchozi praxe

Vysoké naklady na udrzbu a opravy — optimalni uroven v roce 2025

Obrazek 59 ukazuje kumulovany objem finanénich zdroji podle jednotlivych variant. Zase je
nutné pocitat s cenami z roku 2012. Nejdrazsi jsou pochopitelné rozvojové varianty. Jsou
dvojnasobné drahé nez restriktivni varianta. Nicméné dokonc€eni planované sité dopravni
infrastruktury je poloviéni nez u restriktivni metody. Obrazek 60 ukazuje roky dokonéeni
vystavby sité jednotlivych variant. Nejdrazsi ale nejrychlejs$i varianta ma dokondéeni v roce
2052.
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Restriktivni  Minimalisticka Rozvojova Rozvojova

v mld. K¢, ve stalych cenach varianta varianta varianta | variantall

Kumulovany objem zdrojl pro vystavbu DI

2014 - 2020 164,1 239,7 298,5 336,8
2021 - 2035 209,5 281,6 370,7 469,3
2036 - 2050 259,2 446,3 579,0 668,8
Celkem (2014-2050) 632,8 967,6 1248,2 1474,9

Obrazek 59: Celkové finance pro vystavbu infrastruktury dle variant [6]

Rok dokonceni definované sité DI
Rozvojovavariantall
Rozvojovd variantal
Minimalisticka varianta

2070

Restriktivnivarianta 2099 |

2020 2040 2060 2080 2100 2120

Obrazek 60: Roky dokonceni dopravni sité dle variant [6]

4.2.2. Fondy EU
Snizovani ekonomickych a socialnich rozdild mezi ¢lenskymi staty je cilem fond EU. Podpora
se soustfedi od oblasti Skolstvi, pfes vyzkum, Zivotni prostfedi az po napfiklad dopravu.
Z fondu jsou financovany jednotlivé projekty, které by mély vzdy vést k hospodarskému ristu
a shizovani socialnich nerovnosti.
Momentalné pro obdobi 2021 — 2027 béZi politika soudrznosti, ktera navazuje na ekologické
cile Zelené dohody a dalSich strategickych dokumentl a podporuje hlavné Setrnost

k zivotnimu prostfedi. Obrazek 61 ukazuje 5 hlavnich cilt politiky soudrznosti EU. [52] [53]
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B Priority politiky soudrznosti 2021-2027
Pét cild hlavni investi¢ni politiky EU

Cil politiky 1 Cil politiky 2
Inteligentn&jsi Evropa Zelendjti, bezuhlikova Evropa
Inteligentné&jsi Cesko Zelenéjsi, bezuhlikové Cesko

+ podpora inovaci - obéhové hospodarstvi

« rozvoj digitalizace + Cista méstska mobilita

+ ekonomicka transformace + Uspory energie a obnovitelné zdroje

- podpora malych a stiednich podnika - opatfeni v souvislosti se zménou klimatu

Cil politiky 5 Cil politiky 3
Evropa bliZ3i obZaniim Propojené|3i Evropa
Cesko bliz&i obéantim Propojenéjsi Cesko

- podpora mistné vedenych ; o - efektivni mobilita
strategii rozvoje i ! . « rozsifeni strategickych
« udrzitelny rozvoj mést v EU dopravnich a digitalnich siti

(rovnéz financovano i z CP1-4)
Cil politiky &
Socidlngjsi Evropa
Socialnéjsi Cesko

« vysii kompetence
+ odbornéjsi dovednosti

0 i *Méavrhy 1ji aktualni stav vyjednévani
+ rozvoj vzdélavani evropske legislativy (prosinec 2020) a

o oy clon Ani budou zpfesnény po schvéleni Evropskym
+ pod EOFESOCIE'HI ho ZEC'BT‘\D\I’E:II parlamentem. V cilech a alokacich neni
« rovny pristup ke zdravotni péci zahmut Fond pro spravedlivou transformaci a
OP Technicka pomoc.

Obrazek 61: Cile politiky soudrznosti pro obdobi 2021 — 2027 [53]

NejvyznamnéjSim zdrojem financovani infrastruktury je Opera¢ni program doprava. V obdobi
2021 — 2027 bylo pro OPD alokovano 4,9mid EUR. Dulezitym dokumentem pro OP Doprava
je Narodni koncepce realizace politiky soudrznosti v CR po roce 2020, ve kterém je zvolen
cil: Efektivni, dostupna a k Zivotnimu prostfedi $etrna doprava. Znamena to propojeni CR
a okolnich statd EU a propojeni mezi regiony pomoci rozvoje patefni, pfiméstské a
meziméstskeé infrastruktury. Doprava a dopravni obsluznost je totiz stale problémovy bod pro

CR a je nutné tomu déale vénovat pozornost. [54] [55]

OP Doprava 2021 — 2027 ma 3 vécné priority. 4 priorita je pro technickou pomoc:
Priorita 1 — Evropska, celostatni a regionalni mobilita na siti TEN-T a podpora
interoperability a ITS — silniéni a Zelezni¢ni doprava
Priorita 2 — Celostatni a regionalni mobilita mimo sit TEN-T — silni¢ni doprava
Priorita 3 — Alternativni paliva a udrzitelna méstska mobilita

Priorita 4 — Technicka pomoc

Priorita 1 a priorita 2 budou financovany pomoci politiky 3 — PropojenéjSi Evropa. Priorita 3

bude financovana politikou 2 — Zelenéjsi, nizkouhlikova Evropa. [54]
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4.2.3. Shift2Rail

V porovnani s pfimou silni¢ni cestou ma kombinovana doprava vyS$Si cenu, coz je jedna
z jejich hlavnich nevyhod. Z tohoto dlivodu je potfeba zavadét moderni technologie a inovace,
které KD zefektivni a zlevni pfekladku s cilem dosazeni konkurenceschopné ceny za prepravu.
Pro podporu vzniklo Shift2Rail

K podpofe inovaci a vyzkumu byl vytvofen vyzkumny a inovativni program Evropské Unie
financujici védu a vyzkum Horizon 2020. Prvni vyzvy programu vyhlaseny jiz v roce 2014. Bylo
vybrano 12 oblasti, na které se vyzkum zamérfuje, osmou z nich je Mobilita pro rust. Jako
soucast osmého programu bylo v ervenci roku 2014 nafizenim &. 642/2014 zfizena spole¢na

iniciativa Shift2Rail pro vytvofeni jednotné evropské Zeleznice. [1] [56] [57] [58]

Shift2Rail si stanovila 3 hlavni cile:
Kapacita — zvySeni o 100 %
Spolehlivost — zvySeni o0 50 %, Iépe uspokojit uZivatele

Naklady zivotniho cyklu — redukce nakladl zivotniho cyklu o 50 %

Pro spInéni cild S2R bylo vytvofeno 5 inovativnich programa
IP1 — Kolejova vozidla
IP2 — Zabezpeclovaci systémy a zafizeni
IP3 — Infrastruktura
IP4 — IT sluzby pro osobni dopravu
IP5 — Nakladni doprava [59] [56]

Néakladni dopravu podporuje IP 5, ktery ma 2 hlavni cile:

1) Vytvofit systém, ktery bude orientovany na sluzbu. V&asné doru€eni za
konkurenéni cenu s moznosti spoluprace dalSimi druhy dopravy, zpracovavani
zakazek pomaci inovaci a modernich technologii.

2) ZvySeni produktivity diky vyfeSeni operaénich a systémovych slabin a bariér,
vCetné problému s interoperabilitou. Hledani cenové vyhodného feSeni téchto
problému. Optimalizace stavajici infrastruktury a vynaleznuti technologie k podpofe

pfesunu na zelezni¢ni nakladni dopravu. [56] [59]

4.2.4. Finance narozvoj sité
Klicové pro moderni infrastrukturu jsou investice do rozvojovych projektd. V ramci prognozy
z dopravni sektorové strategie byla zpracovana i finanéni narocnost potfebnych projektu
v oblasti silni¢ni i Zzelezni¢ni infrastruktury. VSechny uvedené cenové odhady jsou v cenové

urovni roku 2012, proto je nutné poditat s inflaci.
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Zelezniéni projekty byly rozdéleny do dvou skupin — projekty hlavni priority a podptrné
projekty. Obrdzek 62 ukazuje hlavni projekty, rozvojové a projekty ke zlepSeni

provozuschopnosti. Nebylo zde zapocitany naklady na naméty. [6]

Balicek R jové Zlepseni
alice ozvojove epSeni Celkemn

opatieni projekty provozuschopnosti

Vystavba novych usek( konvenéni

. P 16 510 000 000 K& 16 510 000 000 K&
zeleznicni sité

Modernizace/optimalizace/ elektriz . .
A2.2 e . 145 526 000 000 K& 22 102 000 000 K& 167 628 000 000 Ké
ace stavajicich trati

Modernizace Zelezni¢nich uzll a

A2.3 stanic 33 066 000 000 K¢ 1547 000 000 K& 34 613 000 000 K&
A2.4 Revitalizace regionalnich trati 350 000 000 Ké 22 557 000 000 K¢é 22 907 000 000 K&
A2S Odstranen: uzkych mist a lokalnich 1 300 000 000 K& 160 000 000 K& 1460 000 000 K&
nedostatku
= Vystavba dsek( vysokorychlostnich .
) trati a rychlych spojeni -
CELKEM | Kategorie balick( A2 196 991 000 000 K& 46 366 000 000 K¢ 243 118 000 000 K&

Tabulka 34.65 Financni narocnost rozvojovych opatieni na Zeleznicni siti — projekty (kategorie balickl A2)

Obréazek 62: Finanéni narocnost hlavnich projekti zelezniéni sité [6]

Obrazek 63 ukazuje podpurné projekty. Jedna se hlavné o bezpecnost na zeleznici.

Balicek . C,
ice Polozka Rozvojové projekty

opatieni

Modernizace zabezpecovaciho a
B3.1 sdélovaciho zafizeni na siti TEN-T 15 562 000 000 K&
(v&. ETCS / GSM-R)

Modernizace zabezpecovaciho a

B3.2 sdélovaciho zafizeni mimo sit TEN- Zahrnuto v projektech balickd A2.2 a A2.4
T (racionalizace)

Odstranéni nebo zabezpeceni . B ; .. . L. o
B3.3 e, T Financni narofnost neni stanovena na zakladé identifikace konkrétnich projektd
urovinovych prejezd

Tabulka 34.66 Finanéni narocnost rozvojovych opatieni na Zeleznicni siti (kategorie balicki B3)

Obrazek 63: Finanéni narocnost podplrnych projektt na Zeleznicni infrastrukture [6]

Cilovy stav silni¢ni ve stfednédobém az dlouhodobém horizontu by mélo byt 2 180 km dalnic
a cca 6 300 km silnic L.tfidy. Aktualné je dalni¢ni sit dlouha 1 298 km, a sit’ silnic L.tfidy je
dlouh& 5 805 km.

Obrazek 64 ukazuje finan¢ni naro¢nost rozvojovych projektu silni¢ni sité. Obrazek 65 ukazuje

finanéni naroénost namétu pro rozvoj silniéni sité. Obrazek 66 zobrazuje podplrné projekty.
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Jedna se hlavné o odstrafiovani nehodovych mist. V této ¢astce nejsou zapocteny vSechna

mista, ale pouze jiz pfipravené projekty a identifikované opatfeni. VSechny ceny jsou uvedeny
se zapocCitanym DPH. [60] [6]

Balicek . ., __—
L. Polozka Rozvojova opatreni
opatrenl
Al.1 Vystavba novych Gsekl ddlnic (157 km) 79 950 000 000 K¢
Al.2 Vystavba novych tseki rychlostnich silnic (796 km) 305 080 000 000 K¢
A1l3 Modernizace silnic I. tfidy 13 606 000 000 K&
Zkapacitnéni a modernizace ddlnic a rychlostnich .
Al4 Lo 56 945 000 000 K&
silnic
A1l5 Vystavba obchvati a pieloZek silnic I. Tiidy 148 787 000 000 K¢
CELKEM Kategorie balickd A1 604 367 000 000 K¢

Tabulka 34.67 Finan¢ni narocnost rozvojovych opatreni na silniéni siti — projekty (kategorie balicka A 1,
K¢ vcetné DPH)

Obrazek 64: Finanéni naro¢nost rozvojovych projektd silnicni sité [6]

Balicek o 5 g
L, Rozvojova opatreni

opatreni

Al1 Vystavba novych tseki dalnic -

A1l2 Vlystavba novych tisek rychlostnich silnic 245 413 000 000 K¢

Al3 Modernizace silnic I. tiidy 18 378 000 000 K&

Ala Zkapacitnéni a modernizace ddlnic a rychlostnich silnic 1858 000 000 K¢

A1l5 Vystavba obchvat( a pieloZek silnic 1. Tidy 212 808 000 000 K¢

CELKEM Kategorie bali¢kd A1 478 458 000 000 K¢

Tabulka 34.68 Financni narocnost rozvojovych opatfeni na silnicni siti — naméty (kategorie balicka Al,
K& véetné DPH)

Obrézek 65: Finanéni naro¢nost namétd pro rozvoj silnicni sité [6]

Balicek opatreni Polozka Celkem
B2.3 Upravy nehodovych lokalit 133 100 000 K¢
CELKEM 133 100 000 K¢

Tabulka 34.69 Financni narocnost rozvojovych opatifeni na silniéni siti — jasné definované projekty
(kategorie balick( B2, K& véetné DPH)

Obréazek 66: Finan¢ni naroc¢nost podptirnych projektu silniéni sité [6]
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4.2.5. Finance na udrzbu a provoz

Udrzovani stavajici infrastruktury je nezbytna Cinnost a finanéni polozka, na kterou nesmime
zapominat. Nedostate¢na udrzba vede ke snizovani povolenych limitli, napfiklad rychlostnich,
a to ke snizovani konkurenceschopnosti dopravy. Také nedostate¢na udrzba mlze vést
k nutnému vynalozZeni financi k jeSté nakladnéjSich rekonstrukci. Pro hospodarsky rust
a mezinarodni obchod je perfektni stav dopravni infrastruktury podstatny.

Namahani povrchu vozovky ma dva faktory — jak moc a jak ¢asto se vozovka prohyba.
Z méfeni ze Svédska a USA bylo vypogitano, Ze poskozeni vozovky roste s &tvrtou mocninou
zatizeni. To znamena, Ze kamion o vaze 40 tun poskozuje vozovku 10 000krat vice nez osobni
automobil.

Pfesun na zbozi zelezni¢ni dopravu ma nejen pfiznivy vliv na silniéni infrastrukturu, ale i na
pocet nutnych nakladnich automobill a tahacu. NejvétsSi napravovy tlak u silniéni dopravy
muze byt maximalné 10 tun, u Zeleznice to mize byt az 22 tun na napravu, coz pro drazni
vagon se Ctyfmi napravami dohromady znamena 80 tun pfepravenych pomoci jednoho

vagonu. [61]

Naklady na spravu a provozovani dopravni cesty muzeme rozdélit do tfech kategorii:
1) Provozovani Zeleznicni a silni¢ni sité — Fizeni dopravy
2) Provozuschopnost Zeleznicni a silni¢ni sité — udrzby, opravy, rekonstrukce

3) Rozvoj zelezni¢ni a silni¢ni sité — investice pro zvyseni kvality a parametr( [6]

Provozuschopnost zelezni¢nich trati je finanéné naro¢na. Obrazek 67 ukazuje prognézu
finannich vydaji na provozuschopnost zpracovanou dopravni sektorové strategii. Celkova
Castka obsahuje jak udrzbu, tak i opravy a rekonstrukce, tudiz je zohlednén i pfedpokladany
rozvoj sité. Vyrazny narust finanénich prostfedki v ¢ase je dan dlouhodobym
podfinancovanim udrzby a vétsich oprav sité. Castky jsou uvedené v cenové Grovni roku 2012,

v budoucnu budou podléhat inflaci. [6]
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Délka hodnocené sité [km] 9260 9255 9230 9410 9618
Udribové prace [mid. Kg] 4,054 4,102 4,185 4,904 5,639
Opravy a rekonstrukce [mid. K&] 4,054 4,102 7,819 16,850 19,427
Provozuschopnost celkem [mid. Ké] 8,108 8,204 12,003 21,754 25,066

Pozn.: v progndze je zahrnut i pfiméreny rozvoj sité novych trati (Rychlych spojeni)

Tabulka 33.63 Prognoza idedlni potieby celkowych rocnich ndklad( provozuschopnosti na Zeleznicni siti
v ¢asovych fezech (stdlé ceny roku 2012 bez DPH)

Obrézek 67: Odhad naklad( na udrzbu Zeleznicni sité [6]

Pro silni¢ni infrastrukturu byl hodnocen v roce 2009 stav hlavnich komunikaci z hlediska oprav
a rekonstrukci. Obradzek 68 ukazuje stav silni¢ni sité v %. Rychlostni silnice byly od roku 2015
zafazeny do dalni¢ni sité. Nejhlre jsou na tom silnice I.tfidy, kde je vétSina ve Spatném az

nevyhovujicim stavu.

_ 1 2 3 4 5
Kategorie/ — E— $0atny — er——
Stay % ve m! obry Spatny vve ml( nevy’r ’ovu1
dobry sSpatny ici
Dalnice 23,5 38,5 27,8 10,2 0
Rychlostni silnice 35,7 12,3 27,3 18,3 6,4
Silnice I. tridy 6,0 18,0 44,0 22,0 10,0

Tabulka 33.64 Stav nadrazené silnicni sité

Obréazek 68: Stav silnicni sité v % [6]

4.2.6. Mozné reSeni a priklady dobré praxe

Kvalita silniéni infrastruktury CR je v porovnani se zapadnimi zemé&mi EU podprimérna. Proto
je tfeba vice investovat do sektoru doprava. Roky podfinancovani jsou na nasi dopravni
infrastrukture vidét a citit.

V rozvinutych zemich EU hraje pfi financovani a provozovani infrastruktury vyznamnou roli
i soukromy sektor. Mozna by proto nebylo od véci uvazovat i 0 moznosti nechat soukromy
sektor vybudovat pozadované useky.

Fondy EU jsou podstatnou soucasti pfi financovani. Proto je nadale nutné tuto moznost
maximalné vyuzivat a byt aktivni pfi ziskavani dotaci a realizaci staveb. Sou€asné je také
nutné dotované Castky statem ustalit. Finance musi byt predikovatelné, jinak je realizace

dlouhodobych projektt zdlouhava a prodrazuijici se.
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S tim souvisi rozvojové projekty a jejich financovani. Bez rozvojovych projektd nebude mozné
drzet tempo se zapadni Evropou. Jiz ted je napojeni na zahrani¢ni zemé komplikované
a nevyhovuijici. Rozvojové projekty jsou nutné k budouci konkurenceschopnosti CR.

Samozfejmé ani udrzba a opravy nesmi byt opomenuty. Infrastruktura se v Zadném pfipadé
nesmi zhorsit. Jiz ted mame kapacitni problémy na vétSiné ZelezniCnich trati a na mnoha
silniénich usecich a zhorSenim stavu infrastruktury by se tento problém pouze prohloubil.
Nehledé i na zhorseni bezpecnosti. Proto se dale podivame na technologie, které bezpeénost

na infrastrukture vylepSuji. [14]

4.3. Technologie

Problémy s kapacitou na infrastrukture zaziva kazda zemé. NavySovani kapacity infrastruktury
je finan¢né i Casové narocné. Proto je nutné vénovat se vyzkumu, inovacim a technologiim,
které diky navySeni efektivity dopravy, dokazou problémové useky plynule fidit. Také navysuji
bezpelnost na infrastrukture.

Evropa potfebuje, aby hlavni sit koridord TEN-T byla moderni, umoznovala u¢innou
a nizkoemisni pfepravu nakladu a cestujicich a byla jednotna. Proto je tfeba Evropu sjednotit
i v oblasti infrastruktury a informacnich technologii. Potfebujeme pomoci hlavni sité zajistit
bezproblémové multimodalni spojeni mezi hlavnimi mésty, pfistavy, letisti a dalSimi kliCovymi

misty. Z toho divodu se unie zacala zabyvat interoperabilitou. [5]

4.3.1. Interoperabilita zelezni€ni dopravy

Problémem v mezinarodni Zelezni¢ni a kombinované prepravé je technicka odliSnost
Zelezni¢ni infrastruktury jednotlivych statl. Pro sjednoceni musi byt vSechny nové budované
nebo modernizované traté realizovany v souladu s TSI (technické specifikace interoperability).
Pro vybrané dulezité traté jsou stanovené terminy, do kdy musi splfiovat parametry dle TSI.
TSI ale nefeSi jen sjednocovani zelezni¢nich systéml, ale i napfiklad vliv zeleznice na zivotni
prostiedi. Hlavné produkci hluku — staré ZelezniCni vozy vytvafi 8 x vice hluku nez moderni
drazni vozidla.

Druhym problémem v interoperabilité mezi jednotlivymi staty je jazykova bariéra a rozdilnost
narodnich predpisi na infrastruktufe. Kazda zemé ma jiny systém fizeni provozu.
V mezinarodni dopravé ma Spatna koordinace za nasledek neplynulost provozu. Dale kazdy
stat rozdilné schvaluje nové typy vozidel na draze a také jinak posuzuje zpuUsobilosti
strojvedoucich.

Technickou odliSnosti jednotlivych stat( v unii je systém fizeni a zabezpedeni Zeleznice. Proto

se postupné zavadi jednotny evropsky systém pro fizeni Zelezni¢ni dopravy zvany ERTMS
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neboli European Rail traffic Management System. Jednotny systém fizeni zajisti plynuly
provoz mezinarodnich viak.

ERTMS se sklada ze dvou &asti, GSM-R a ETCS.

GSM-R neboli Global System for Mobile Comunications — Railway je mezinarodni
standardizovany systém pro bezdratovou komunikaci.

ETCS nebo European Train Control System je jednotny evropsky zabezpecovaci systém, ktery
ma 3 urovné. V CR je postupné implementovan na traté na siti TEN-T, na kterych je planovana
uroven zabezpeceni L2 — pevné balizy a komunikace pomoci GSM-R sité s draznim vozidlem.
Planovany termin dokon&eni implementace systému na hlavnich tratich v CR je 1.1.2025.
Obrézek 69 ukazuje strategii implementace ETCS v CR. [1] [15]

Implementace systému ETCS v CR
e == ETCS L2 v realizaci
S = ETCS L2 v piipravé (vystavba do roku 2023)
.~ P Lo & mms ETCS L2 v planu

£ e .
._,~-"'.l e ‘V‘x.. ostatni traté, kde bude v pfipadé instalace
;_,..-ni J Lecec == tratové casti vlakového zabezpecovaciho
W ) prianin Ry s =Y zafizeni vybudovano ETCS (vhodné
IR - ( /s aplikaéni Grovné)

Obr. 7: Dalsi etapy implementace ETCS — od roku 2017 véetné

Obrazek 69: Implementace ETCS [62]

Diky implementaci ERTMS se vyrazné zvySi bezpec€nost na Zeleznici.

Nicméné toto zafizeni s sebou nese i negativa. Po zavedeni ETCS nebude moZzZné na trati
s timto zabezpelovalem provozovat vozidla bez ETCS. Tudiz dalsi finanéni zatéz pro
dopravce. Navic pokud bude chtit dopravce provozovat vozidlo i na trati bez ETCS musi byt
vybaveno i narodnim vlakovym zabezpelovalem, ktery je schopen pracovat nezavisle na
ETCS. [1] [15] [63]
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Pro Zelezni¢ni nakladni dopravce by finanéni naro€nost pofizeni ETCS mohla byt likvidni.
Mobilni Cist zafizeni stoji 10 — 15 miliont korun, cozZ je mnohdy drazsi nez zlstatkova cena
vybavované lokomotivy. Dle ZESMAD.CZ musi byt vybaveno do roku 2025 zhruba 600
lokomotiv.

Sdruzeni se proto snazi pro své €leny zajistit néjakou formu finanéni podpory od statu. Ministr
dopravy Karel HavliCek pfislibil investovat nékolik desitek miliard korun do bezpelnéjsi
Zeleznice.

do roku 2040 bude ETCS fungovat na v8ech tratich. Tento plan bude stat celkové zhruba 100
miliard korun, tudiz 5 miliard ro¢né. Vybaveni trati bude stat 84 miliard korun a zbytek,
23 miliard, pfipadne dopravcim na podporu vybavovani vozidla mobilni ¢asti ETCS. Na
nasledujicim obrazku mizeme vidét plan investice. Obrazek 70 ukazuje vizi trati a vysi
investic. [64] [65]

Vize trati

ETCS « standardné:ETCS L2 202
GSM-R LVZLS o (L1 pfi implementaci na 5
A IRe . GSM-R priep od 2018 (prvni etapa -
bezviakového neoptimalizovanou infrastrukturu a bor trati)
2500km zabezpelovaciho zafizeni stévajici 2ab.zaf’ soubor trati)
TRS LVZLS
B bez radiového bez viakového od 2022 e - 27 mld. K&
systému zabezpelovaciho zafizeni « frekventované traté: (prvni trat)
2300km ETCSL2
« ve ostatnich pfipadech:
ETCS La(napr. pri vyvditelnosti
C 15'26 LVZ LS (okrajové GSM-R™ stdvajicich zafzeni) =
bez radiového ~ab¢-iizgg’:k;,:::i,-xzem dogasné od 2023 (prvoi traf) 28 mid. K2
2800km systému eashs i ponechaniTRS,
kde vyhovuje
RS + frekventované traté:
D SRV bez viakového ZARTPECA N S z
bezradiového  zabezpecovaciho zafizeni ulategorie B/C od 2025 (pledpokiad - 22 mid- KE
‘ . « ostatni traté: ETCSL2/Lana prvnitraf)

systému 5 3
1700 km Y zjednoduienou infrastruktury

vyhledové téi z .
FRMCS v viech kategorii - = )
+ sevcilovém stavy waiuje vyhradni
provoz viaki pod dohledem ETCS
* lze uvaiovat vyhiedové téZETCSL3

Obrazek 70: Vize trati [65]

Vysvétleni k obrazku:Obrazek 70
A- Péteini traté na TEN-T siti
B- Patefni traté mimo TEN-T
C- Regionalni traté — provoz podle piedpisu SZ D1

D- Regionalni traté — zjednoduSené fizeni dopravy podle pfedpisu D3 [65]
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Otazka, jak ETCS ovlivni kapacitu trati je sporna. V dokumentech Ministerstva dopravy,
Dopravni politka CR a Koncepce nakladni dopravy, se uvadi, Zze by mélo dojit k navyseni
kapacity. Nicméné se objevuji i nazory opaéné. Napriklad pan Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.,
feditel odboru mezinarodnich vztahta Spravy Zeleznic, upozorfioval na zpravodajském webu
Zdopravy.cz na negativni dopad na kapacitu po zavedeni ETCS.

DalSi problémovy bod je systém ETCS a délka vilaku. Dle nafizeni 1315/2013/EU je nutné
umoznit provoz nakladnich vlak( s délkou alespon 740 m. Coz s provozem s ETCS muze délat
potize na uziteCnou délku staniCnich koleji. Provoz s ETCS vyZaduje delSi bezpe€nostni

vzdalenosti a tim vyuzitelnou délku zkracuje. [1] [66]

4. zelezni€ni balicek

Jednotny evropsky Zzelezni¢ni prostor je uskuteCfiovan pomoci Zzelezni¢nich bali¢ka.
Nejnovéjsi je 4. zelezniCni baliCek, ktery je postupné pfejiman Clenskymi staty do narodnich
legislativ.

4. Zelezni¢ni bali¢ek ma za cil zlep8it konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy a zvysit
vykonnost a efektivitu sluzeb na Zeleznici. Dale ma zrychlit a zjednodus$it mezinarodni
schvalovani novych zZelezni¢nich vozidel pomoci posileni pravomoci ERA (European Railway

Agency). [67] [68]

4.3.2. Mozné reSeni a priklady dobré praxe
Kombinovana doprava je technologicky naroény proces. Opousti se od dfive v CR silné
vyuzZivaného systému na béazi jednotlivych vozovych zésilek. A to hlavné kvuli technologické
naroc¢nosti. Problém s terminaly kombinované dopravy neni jen ve vlastnictvi, ale
i s nedostate¢nou technologickou vybavenosti. Ve vétsiné pfipadu, nedostate¢na rychlost
prekladky je hlavnim divodem, pro€ neni vyuzitd kombinovana doprava v pfepravé. ZvysSit
rychlost pfekladky a efektivitu terminalu jde pouze pomoci inovaci a modernich technologii.
Stat muze vtomto pfipadé podpofit kombinovanou dopravu dvéma zpUsoby. Dotaci na
technologické vybaveni terminalu a podporou pofizeni pfepravnich jednotek pro KD. Jedné& se
totiz o finanéné naroénou polozku pro dopravce. V Rakousku proplaceli 30 % nakladd
Z porizeni novych pfepravnich jednotek. V Polsku fungoval program na podporu pfi pofizovani
novych lokomotiv urCenych ke KD a Nizozemsko davalo podporu na zavadéni novych linek
KD. [1]
Je nutné nadale pracovat na interoperabilité mezi staty. Diky postupné globalizaci mezinarodni
obchod roste a CR je velkym exportérem strojirenskych vyrobk.
Poslednim problémem d&tvrté kapitoly je nedostatek pracovnich sil. | k omezeni tohoto

problému je nutné investovat do technologii a podpofit KD.
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4.4. Nedostatek pracovnich sil

V CR primérmé roéné odchazi do diichodu o 70 tisic osob vice neZ ptichazi mladych lidi do

pracovniho procesu. Z tohoto ddvodu postupné ubyva pocet pracovnich sil a méni se

i struktura. Pribyva vysokoSkolsky vzdélanych lidi a ubyvaji pracovnici na manualni praci.

Prace fidi¢e neni atraktivni, a to hlavné v silniéni dopravé. Povolani doprovazi mnozstvi

pfescasUl, nocovani na nevyhovujicich odpocivkach a nizké platy. Obrazek 71 ukazuje vyvoj

mezd v obdobi 2011 — 2017. [1]

Vyvoj mezd u ridict nakladnich automobilt a tahacu

40000
35000
30000

—Medidn Ké

25000

2 20000 ﬁ e Priamér Ke

15 000 1.decil K¢
10000 9.decil Ké
5000
0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Graf 22: Vyvoj mezd u fidiéd nakladnich automobild a tahaéi [10]

Tabulka 10: Vyvoj hrubé mzdy u fidiél nakladnich automobild a tahaéd [10]

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Median (KE&) 18 835 18 000 17 843 17 989 18 523 19 958 21018
Primeér (K&) 19 007 18 423 18 437 18 808 19 739 21 206 22 568
1.decil (KE&) 10 567 10 646 10 817 11 000 11 788 12412 13122
9.decil (KE&) 27 406 27027 27 089 27 648 20 994 31737 33 992

Obrazek 71: Vyvoj mezd u fidi¢a silniéni nakladni dopravy [69]

Z toho dGvodu nelze pracovni silou plytvat. Ridi& kamionu odveze 2 ISO kontejnery, zatimco

strojvedouci jich odveze 92. To znamena, Ze produktivita strojvedouciho je 46krat vyssi. Proto

je tfeba zménit systém pfepravy na kombinovanou s hlavnim vyuzitim Zeleznice a silni¢ni

pfepravu pouzivat pouze pro kratké operativni jizdy. [1]
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4.4.1. Mozné reSeni a priklady dobré praxe
Resenim by mohla byt vychova novych fidi¢d na $kolach. Jednalo by se o spolupraci firem
a stfednich odbornych skol. Problémem by ovSem byl vék studentl a legislativa.
Podpora kombinované dopravy by mohl problém nedostatku fidi€u v silniéni dopravé ¢aste¢né
vyresSit. Na jeden vlak je mozné nalozit zbozi z nékolika desitek nakladnich automobilll. Proto
pfi KD neni nutné tolik fidi€d, jako u samostatné silniéni nakladni dopravé. Navic nedostatek
strojvedoucich neni tak velky jako nedostatek fidi¢t nakladnich automobilt a tahacd.
Dalsim feSenim by mohlo byt zaméstnavani cizincl. Zde je vSak problematicky systém vydeje
zaméstnaneckych karet, ktery je pomaly.
Problém s nedostatkem strojvedoucich je i u Zelezni¢ni dopravy, kde se jedna hlavné
0 specializované strojvedouci. Pfi mezinarodni pfepravé je nutna znalost jazyka a
zahrani¢nich predpisu.
Poslednim moznym FeSenim by mohla byt autonomni vozidla bez fidi€l, nicméné to se

momentalné nejevi, jako feSeni uskuteénitelné v brzké dobé. [1] [15]
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5. Navrzeni vhodného modelu spoluprace mezi silni€ni a zelezni€ni

nakladni dopravou v CR

V néasledujici kapitole se budu vénovat spolupraci silniéni a Zelezni¢ni dopravy. Vytvofim
model idealni spoluprace silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy a budu hledat divody, pro¢ tento model
nefunguje v nasich podminkach.

Pomoci strukturnich schémat objasnim vlivy na dopravce a na pfepravu zbozi samotnou.
Nasledné vytvofim PESTEL a SWOT analyzu a budu hledat hybné sily, které ovlivriuji
dopravu. Vytvofim matici dopadl nejistot, kterou zredukuji hybné sily na klicové hybné sily.
Vztahy klicovych hybnych sil k dalSim nejistotam zobrazim pomoci influenéniho diagramu.
Vysledné &tyFi scénare vytvofim pomoci scénafové matice. Ctyfi mozné budouci scénafe jsou
rozebrany na poslednich strankach této prace. Pfipojena je i Casova osa a odhad pfepravnich
vykonu v roce 2050 pro kazdy scénar.

Duvod, pro¢ jsem zvolila tvorbu scénafu je zna¢na nejistota prostredi. Faktora, které ovliviuji
dopravu je nespocet a predikovatelnost je velmi omezena. Proto vidim scénafovy pfistup jako
vhodny pro toto téma.

5.1. Vhodna spoluprace silniéni a zelezni¢ni dopravy

V teoretické Casti této prace jsem pfisla na zjisténi, Ze rovhomérné rozlozeni pfepravy nakladu
mezi silniéni a Zelezniéni dopravu nefunguje v Ceské republice a ani v Evropé. Na nagem
Uzemi prevlada preprava pomoci silnic, coz na sebe vaze spoustu negativ. Od kapacitnich
probléml na hlavnich silniénich tepnach, az po ztratach na Zivotech z dlivodi dopravnich
nehod. Vice o problémech silniéni a zelezni¢ni dopravy bylo popsano v kapitole 4 této prace
vcetné mozného feSeni.

Jak jiz bylo fe€eno, silniéni nakladni doprava ma u nas majoritni postaveni. Obrazek 72
ukazuje, Zze na prepravnich vykonech se silni¢ni doprava podili ze 67 %. Obrazek 73 zobrazuje
mnozstvi pfepraveného zbozi v tisicich tunach. Je patrné, Zze pomoci silnic je pfepraveno
zhruba o 65 % vice tun zbozi nez pomoci zeleznice. A to i pfes to, ze mnozstvi nakladu
pfepraveného jednim vlakem je mnohonasobné vétsi nez mnozstvi nakladu pfepraveného
jednim nakladnim automobilem. Efektivni spoluprace obou médd ma velky potenciél a byla by
Skoda nevyuzit silné stranky jednotlivych modu. Vice o prepravnich vykonech naleznete

v kapitole 3.2 Délba pfepravni prace a pfepravni vykony.
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Prepravni vykony nakladni dopravy za rok
2019 v mil. tkm

2648
5%

16180

28%
= Zelezni¢ni doprava
m silniéni doprava

mostatni

39059
67%

Obréazek 72: Pfepravni vykony néakladni dopravy v roce 2019 v mil. tkm [45]

Preprava véci v CR za rok 2019 v tis. tunach

15916
3%

mzelezni¢ni doprava
m sjlni¢ni doprava

mostatni

Obrazek 73: Mnozstvi prepravenych tun nakladni dopravou za rok 2019 v tis. tunach [45]

Z grafu je patrné, Ze silni¢ni doprava je upfednosthovana. Pro¢ tomu tak je jiz bylo ¢aste¢né
vysvétleno v predchozich kapitolach. Dale to bude podrobné rozebrano v ¢asti scénaru.
Jak by méla vhodnd spoluprace vypadat? Obrazek 74 zobrazuje rozhodovaci model, podle

kterého by se v idealnich podminkach fidili jednotlivi dopravci.
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Obrazek 74: Model vhodné spoluprace silnic¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravy
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Zvolila jsem pouze koncep&niho model. Pro linearni programovani nemam dostatek dat.
Jedna se spiSe o model s nepravidelnymi zasilkami. Pocitam s tim, Ze dopravci pro pravidelné
zasilky maji pravidelné linky a nezadaji o pfidéleni kapacity na Zeleznicni infrastruktufe ad hoc.
Nepravidelné zasilky mize tedy dopravce pfidat k pravidelnym linkdm, nebo musi vypravit
specialni vlak, u kterého musi zadat o kapacitu Spravu Zeleznic.

Pro lepSi pochopeni a zjednoduSeni jsem vSechny varianty pfepravy ukazala na nasledujicim
obradzku. Obrazek 75 obsahuje vSechny varianty pfepravy, kieré dopravce muze pouzit

z idedlniho rozhodovaciho modelu.

Varianta 1
Objednatel Zeleznice Nad 300 km
Varianta 2 X ey . X L
Objednatel [elglE=md Pieklddka | Feemeprflvillmmnd Piekladka 2 EENISHIINEN [fijemce Nad 300 km

Varianta 3
Objednatel EEELIERY prekladka 1 zeleznice— AESIELICN . . Nad 300 km
Zeleznice— JEELGEELEWR  cinice Nad 300 km

Varianta 4 e
Objednatel [NTEINNEN Fiekladka I

Varianta 5 o _——
Objednatel [EETEPNNEN Piekladka 1 silnice— IAEMELE —Sffm'ce—*m Pod 300 km

Varianta &
Objednatel ilnice Pod 300 km

Obréazek 75: Varianty prepravy z idealniho modelu

Tento model by mél také pfispivat k vétSi ekologi¢nosti dopravy. Diky po¢ate¢ni podmince o
délce planované cesty budeme vyuzivat zelezni¢ni dopravu na dlouhé Useky a silniéni dopravu
na prepravu do terminalu, nebo koncovému zakaznikovi. Tudiz budou oba mddy dopravy
Rozhodovani podle délky cesty také zmenSi velkou propast mezi pfepravnimi vykony silni¢ni
a Zelezniéni dopravy. Oba mddy si pfestanou konkurovat, zacnou spolupracovat a budou se
nalezité doplfhovat. Kazdy mod bude vyuzivat své pfednosti a budou efektivhé kooperovat.
To by mélo i za nasledek pInéni cilt z bilé knihy a zelené dohody. JakozZto ¢lensky stat EU
bychom se méli zasadit o pInéni cil unie. Sice nebyly stanoveny zadné restrikce plynouci
Z neplnéni cild, ale ani samotné neplnéni nam nepfinasi zadnou velkou vyhodu

Pfevod silni¢ni dalkové nékladni dopravy na Zeleznici by mélo za nasledek nejen plnéni

konkrétniho bodu z téchto evropskych dohod a mensi dopady na zivotni prostfedi, ale mélo

102



by to i pfiznivé vlivy na zaplnéni silnic a tim i na bezpec¢nost na silnicich. Pokud bychom ulevili
silniéni dopravé, mélo by to nepochybné pfiznivy dopad i na nehodovost na silnicich. Coz je
dalSim ze zavazku z Bilé knihy.

Dalsi z pfiznivych vlivl by byl na problém s nedostatkem Fidi¢l. Jak jsem zd(ivodnila v kapitole
4.4 Nedostatek pracovnich sil. Povolani fidi€e nakladniho automobilu nebo tahace je
nepopularni. Povolani je spojeno s mnoha zapory. Mezi né patfi nizké platy, dlouhé smény,
mnozstvi pfesCaslt, a také se starymi, neudrZovanymi a preplnénymi odpocivkami
a s nemoznosti vracet se kazdy den z prace domu. Jiz mnoho let trpime nedostatkem
pracovnich sil vtomto oboru. Pokud bychom vyuzivali silniéni dopravu jako doplfikovou
k Zeleznici, tedy na pfepravu k a zterminalu, mohli bychom zajistit fidi€m silni¢nich
nakladnich automobil( a taha¢l moznost pracovat v oblasti svého domova a kazdodenniho
navratu z prace domu. Coz by jist€ mélo pfiznivy vliv na popularitu tohoto povolani. Také by
nebylo potfeba takové mnozstvi fidicl, do jednoho vliaku se vejde naklad nékolika nakladnich
automobil(. Tudiz by se nedostatek fidi€l nakladnich automobiltl a tahaci zmenSil.

Jak je patrné. tento model je neuskutecnitelny v sou¢asnych podminkach. Problémy nejsou
jen s nedostate¢nou kapacitou Zelezni¢ni infrastruktury, ale existuje i nedostatek terminal
a stéle plati zvyhodhovani silniéni a zelezni¢ni osobni dopravy.

Dalsi pfekazkou, pro¢ tento model nemlze fungovat v naSich podminkach, je pomalé
pfidélovani Zzelezniéni kapacity. Model pfedpoklada, Ze dopravci maji predem nasmlouvanou
kapacitu. Nicméné, pokud by pfidélena kapacita nevyhovovala ¢asové se ziskanou zakazkou,
ziskani nové kapacity je zdlouhavé a neefektivni. To by mélo v naSich podminkach za
nasledek odmitnuti zakazky dopravcem nebo vyuziti silniéni dopravy. Proto je systém
naklonén silni¢ni dopravé a nemotivuje k vétSimu vyuzivani Zelezni¢ni dopravy

Je zapotfebi mnoho zmén, abychom se pfibliZili tomuto idealnimu stavu. Konkrétni problémy
a nedostatky silni¢ni i Zelezni¢ni dopravy jsem popsala v kapitole 4. Dale budu s problémy

pracovat v ¢asti scénarl, kde zanalyzu;ji kritické nedostatky a vytvofim mozny vyvo;.

5.2. Strukturni schéma vlivli na dopravce

Pfed samotnou tvorbou scénard bychom si méli objasnit, jaké vlivy pasobi na dopravce. To
nam pomuze pochopit hybné sily a jejich provdzanost. Obrazek 76 ukazuje strukturni schéma
vlivii na dopravce. Nesmime zapominat na vlivy ,zvenci“. S postupnou globalizaci a ¢lenstvim
v Evropské Unii nesmime opomijet vnéjsi vlivy. Takovych vlivli je mnoho, nicméné vétsSina ma
malou pravdépodobnost, ze nastane, nebo nejde nijak pFfedpovidat. Vice o vlivech
a nejistotdch naleznete v ¢asti scénaill. Do schématu zasahuji vnéjSi vlivy na dopravce

v podobé vyvoje HDP, inflace ménového kurz a politiky EU.
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Obrazek 76: Strukturni schéma vlivii na dopravce
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5.2.1. Tabulka vazeb

Tabulka 8 popisuje vazby zndzornéné schématem na pfedchozim obrazku.

Tabulka 8: Tabulka vazeb vlivi na dopravce

oD DO Popis
Vyvoj HDP, | Politika EU Vyvoj HDP, inflace a ménového kurzu ma vliv na mnoZzstvi
Inflace... investovanych financi a smér investic
Vyvoj HDP, | Vlada CR Vyvoj HDP, inflace a ménového kurzu ma vliv na mnozstvi
Inflace... investovanych financi a smér investic
Vlada CR Legislativa Tvorba legislativy, jak narodni, tak i pfijimani celounijni
k interoperabilité
Vlada CR SFDI — | Vitézna politicka strana a jeji program ma pfimy vliv na
Finance do | mnozstvi financi investovanych do dopravy
dopravy
Politika EU | Vlada CR Sdéluje vizi, kam dopravu sméfovat
Politika EU | SFDI — | Investice pomoci dotaci
Finance do
dopravy
Finance do | RSD Pridélena &ast financi pro Reditelstvi silnic a dalnic
dopravy
Finance do | SZ Pridélena ¢ast pro Spravu zeleznic
dopravy
RSD Odpocivky Vystavba a modernizace odpoc¢ivek pro fidi¢e
RSD Terminaly Vystavba terminalt kombinované dopravy
RSD Udrzba, Vystavba, modernizace a udrzba infrastruktury a TEN-T
modernizace,
TEN-T
SZ Udrzba, Vlystavba, modernizace a Udrzba infrastruktury a TEN-T, RFC
modernizace, | koridort a VRT
TEN-T, RFC,
VRT
SZ Termindly Vystavba terminald kombinované dopravy
Dopravci Vozovy park | Pofizeni a udrzba vozového parku
Dopravci Ridi&i Plat za odvedenou praci
Dopravci Sz Poplatky za vyuziti infrastruktury
Dopravci RSD Poplatky za vyuziti infrastruktury
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Y4 Dopravci Pridélena kapacita na zZeleznici

Objednatel | Dopravci Dava zakazku dopravcim

Ridi¢i Vozovy park | Obsluha pfidéleného vozidla

Legislativa | Ridiéi Zakonik prace a dal$i zakony CR

Legislativa | Vozovy park | Vozovy park musi splfovat platné normy (TSI)
Legislativa | Dopravci Zakonik prace a dalsi zakony CR

Legislativa | Objednavatel | Zakonik prace a dal$i zakony CR

5.3. Strukturni schéma prepravy

Nasledné jsem vytvofila strukturni schéma samotné prepravy. Obrazek 77 znazorhuje vazby

a vlivy na dopravce pfi planovani prepravy. Zase zde zasahuji také vnéjsi vlivy. Nejvétsi vliv

maji ekonomické vlivy v podobé vyvoje HDP, inflace a ménového kurzu. Ty maji nejen vliv na

pohonné hmoty, ale také na cenu za pofizeni i opravu vozidla.
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5.3.1. Tabulka vazeb

Tabulka 9: Tabulka vazeb pfepravy popisuje vazby znazornéné na pfedchozim obrazku.

Tabulka 9: Tabulka vazeb pfepravy

oD DO Popis
Vyvoj HDP, | Pohonné Vliv na cenu pohonnych hmot a elektfiny
Inflace... hmoty/
elektfina
Dopravce Pohonné Nutnost pohonné hmoty a elektfinu k provozu vozidel
hmoty/
elektfina
Objednatel Dopravce Dava zakazku dopravci
Sprava Dopravce Pridéluje zeleznicni kapacitu dopravci
Zeleznic
Dopravce Sprava Poplatky za vyuziti infrastruktury
Zeleznic
Dopravce Reditelstvi Poplatky za vyuziti infrastruktury
silnic a dalnic
Dopravce Vozidlo Pofizeni a udrzba vozového parku
Dopravce Zaméstnanci | Plat za odvedenou praci
Legislativa Zaméstnanci | Zakonik prace a dalsi zakony CR
Zaméstnanci | Vozidlo Obsluha pridéleného vozidla
Legislativa Vozidlo Vozovy park musi splfiovat platné normy (TSI)
Legislativa Dopravce Zakonik prace a dal$i zakony CR
Legislativa Objednatel Zakonik prace a dal$i zakony CR
SFDI RSD PFidélené finance vladou
SFDI Sz PFidélené finance vladou

5.4. Stanoveni zadkladnich charakteristik scénare

V nasledujicich podkapitolach se jiz budu vénovat tvorbé samotnych scénari. Metoda scénaru
je jednou z prognostickych metod. Tvorba scénarl je vhodna pro prostreni, kde pusobi zna¢na
nejistota. Coz v nadem pfipadé tak je.

Progndzy jsou znacné nespolehlivé. Jsou totiz zalozené na nasledovani trendu, které plasobily

v minulosti. Lze prognézovat pouze kvantitativni veli€iny, nikoliv kvalitativni veli€iny. Pfi tvorbé
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progndzy se snazime brat v Uvahu nejistoty spojené s projektem, ale Ize to délat jen do jisté
miry. [70]

Zakladnim rozdilem mezi progn6ézou a scénafem je to, Ze progndza se zabyva pouze jednou
budoucnosti, ktera je pravdépodobna. Progndzy jsou zalozeny na urcitych vztazich
a neupozornuji na rizika. Prognézy jsou vyuzivané denné a jejich vyznam je v kratkodobych
udalostech s nizkou nejistotou. Kdezto scénaf mohu vytvofit vice a tim pokryt vice moznych
vérohodnych budoucnosti. Scénafe jsou zalozené na nejistoté a poukazuji na rizika.
Vyuzivané jsou zfidkakdy. Jejich vyznam je spiSe u stfednédobych ¢i dlouhodobych cill se

stfedni nebo vysokou mirou nejistoty. Obrazek 78 ukazuje 4 scénare budoucnosti. [70]

h budoucich svétu

moznyc

Pocet

>

Soucasnost > Budoucnost

Obrézek 78: Ctyfi scénare budoucnosti [70]

Tvorba scénaru je slozita a Casové narocna. Byvaji zapojeny desitky pracovnikl a se zvySujici
se délkou Casového obdobi scénafe se zvySuje i naro€nost. Tvorba scénaft nekondi jejich
vytvofenim. Nasledné zacina jejich testovani a pravidelna aktualizace. To bohuzel nejsem
schopna v této praci pokryt z Easovych duvoda.

Pfed tvorbou scénart je vhodné si stanovit zakladni charakteristiky, které nam pomohou nejen

s tvorbou, ale i s naslednou aplikaci scénaru. [70]
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Primarni cil
Ugelem tohoto projektu je nastinéni vyvoje spoluprace silniéni a Zelezniéni dopravy
a nalezeni hlavnich hybnych sil, které budou tento cil ovliviiovat. Budu zkoumat vyvoj
dopravy pfi pasobeni kritickych nejistot a hledat zplUsob, jak se vyhnout nepfiznivym

vlivim nejistot.

Duavod volby scénarového pristupu
Na tento projekt je vAzano mnoho nejistot, jak jsem popsala v pfedchozich kapitolach.
Proto je vhodny scénafovy pfistup, ktery se zaméfuje na nejistoty a vybira ty
nejrizikovéjsi. Také na rozdil od progndzy mohu vytvofit scénarl vice a tim pokryt vice
moznosti.
Na dopravu plsobi mnoho vlivid. Diky scénaflm muazu vyhodnotit kritické vlivy

a pracovat s nimi.

Délka ¢asového obdobi
Scénafe budu tvofit od roku 2020 po rok 2050. Rok 2050 je vyznamnym rokem, ke
kterému je vazana fada cil( a vizi, které jsme se zavazali nasledovat jakozto ¢lenové

EU. Bude se jednat o dlouhodoby scénaf, nebot je tvofen na 30 let.

Doba, které je k dispozici pro tvorbu scénart
| pfes to, Ze se jedna o dlouhodoby scénar na 30 let, nemohu stravit nad tvorbou vice
nez par mésicl. | kdyz by to bylo vhodné, nemohu provadét pravidelné aktualizace

scénaru a jejich testovani.

Kdo se podili na tvorbé scénari

Scénare vytvarim primarné ja. Formou konzultace mi pomahaiji lidé v oboru.

Vyse nakladt

Scénare tvofim zadarmo v ramci mé zavérecné prace

Zpusob aplikace scénaru
Scénare mohou byt pfinosem pfi tvorbé budoucich strategii, planovani nebo investici.
Pro dlouhodobé planovani a rozhodovani je vhodné vyuzit scénafe, které zahrnuji
i faktory prostfedi. Prostfedi je dynamické plné diskontinuit, a proto je tfeba respektovat

nejistoty a pracovat s nimi v dlouhodobych strategiich.
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5.5.

Standardni metoda

Pro tvorbu scénaru existuje mnoho metod. Kazda ma své vyhody i nevyhody. LiSi se vyrazné;si

orientaci na urcité faze v procesu tvorby scénarl, zaclenéni novych fazi a po¢tem vytvofenych

scénaruy.

VSechny v8ak maji spole¢ny zaklad, a to hledani hybnych sil, které ovliviiuji budouci vyvoj.

[70]

Vysledné scénare by mély:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

Podporovat rozhodovani
O meély by vést k pochopeni probléml
Vérohodné
O v8echny budoucnosti by mély byt realisticky mozné
Pravdépodobné
0 Neni tfeba pravdépodobnost Ciselné vyjadfovat, ale vSechny scénare
by mély byt pfiblizné stejné pravdépodobné
Konzistentni
O VSechny scénaie musi byt logické
Splnovat diferenciaci
0 jednotlivé scénaie by mély byt strukturalné odlisné
Zapamatovatelné
O v8echny scénafe musi byt lehce zapamatovatelné, odliSitelné
a pochopitelné. Idedlni pocet scénaru je od tfi do péti
Predstavovat vyzvu
0 Scénafe by mély pfedstavovat vyzvu hlavné proto, aby vzbuzovaly
zajem zabyvat se budoucnosti. Délat sou¢asna rozhodnuti v souvislosti

se strategii budoucnosti [70]

PFi tvorbé scénarl jsem se rozhodla postupovat dle standardni metody tvorby scénaru, ktera

byla popsana v knize Scénare pro strategické rozhodovani a fizeni od autord Jifi Fotr a Ivan

Soucek. Vystupem této metody budou 2 hybné sily, které budou mit bud pozitivni nebo

negativni vyvoj a vytvofi 4 scénare. [70]

110



Tato metoda mé 5 fazi:
1) Specifikace problému a cilt jeho feSeni
2) Identifikace hybnych sil
0 PESTLE analyza
O SWOT analyza
3) Redukce hybnych sil
0 Matice dopadu a nejistot
O Influenéni diagram
4) Vlastni tvorba scénari
O Scénafova matice

5) Zpracovani pfibéhu scénari

5.5.1. Specifikace problému a cila jeho Ffeseni
Problémem je neefektivni spoluprace silniéni a zelezni¢ni dopravy. To je disledkem problému,
preferenci a rozhodnuti u¢inénych v minulosti. Proto je cilem lokalizovat hybné sily, které maji
vliv na problematiku a vytvofit scénare, které mohou pomoci s rozhodovanim a hledani feSeni
v budoucnosti.
Problémy, pro které budu hledat feSeni formou scénare jsou problémy s kapacitou v silni¢ni
i zelezni¢ni dopravé, financovani sektoru doprava, nehodovost a zvySeni bezpecnosti,
nevyhovujici odpo€ivky a terminaly kombinované dopravy, pomalé pfidélovani kapacity
v zelezni¢ni dopravé a diskriminujici zpoplatnéni externalit zvyhodnujici silni€ni dopravu.
Tabulka 10 ukazuje jednotlivé problémy.
Ke kazdému problému je definovana slozitost, coz predstavuje pocet faktorl ovliviujici feSeni
problému. U slozitych problému jsou faktory spojeny s nejistotou, s obtizné predvidatelnym
vyskytem a intenzitou.
Definuji také vyznamnost, coz predstavuje dllezitost fesSeni. Dulezity problém ovliviiuje vyvoj
zemé nebo i skupiny zemi a ma dopad na velkou masu lidi.
Délka ¢éasového horizontu pfedstavuje odhadovanou délku FeSeni problému. Budu vytvaret
oborovy dlouhodoby scénar pro sektor dopravy v délce horizontu 30 let, nicméné feSeni dil€ich

problém( nemusi zabrat cely ¢asovy horizont [70]

111



Tabulka 10: Specifikace problému

Problém Slozitost Vyznamnost Délka ¢asového
horizontu

Kapacita infrastruktury Slozita Vyznamna Dlouhodoba

Zpoplatnéni externalit Neslozita Stfedné Kratkodoba
vyznamna

Odpocivky — modernizace, Neslozita Nevyznamna Stfednédoba

stavba

Terminaly — stavba, Neslozita Stredné Strednédoba

modernizace, regulace vyznamna

diskriminace

Financovani sektoru doprava | SlozZita Vyznamna Dlouhodoba

ETCS Slozita Vyznamna Stfednédoba

Bezpecnost Slozita Vyznamné Dlouhodob&

Snizeni emisi Slozita Vyznamna Stfednédoba

Pridélovani zelezni¢ni Neslozita Nevyznamna Kratkodoba

kapacity

Nedostatek fidica Stfedné slozita Stredné Dlouhodobé
vyznamna

5.5.2. Identifikace hybnych sil
Tohle je nejdllezitéjsi krok ve tvorbé scénaru. Vysledky tohoto kroku pouzijeme jako zakladni
kameny v tvorbé samotnych scénaru.
Strukturu scénard tvofi nejistoty a trendy. Ty jsou hybnymi silami, které maji potencial
ovliviiovat budoucnost projektu.
Trendy jdou relativné spolehlivé predvidat. Trendem muaze byt napfiklad globalni oteplovant,
starnuti obyvatelstva v Evropé, nebo tfeba rast poctu obyvatel pouzivajicich mobilni telefon.
Nejistoty na rozdil od trendd nejde predpovidat. Funguji v podobé nahod a maji
nezanedbatelny dopad na budoucnost. Pfikladem muize byt nova zavratna technologie,
vale¢ny konflikt, pozary, zemétfeseni a dalSi pfirodni katastrofy. Nemalo nejistot ma povahu
zlomovych udalosti. To znamena, Ze pusobi vyrazné zmény ve spolecnosti.
Nejistoty rostou ¢asem. MenSi nejistoty jsou spojeny s operativnimi rozhodnutimi, které jsou
kratkodobé povahy — vétSinou do jednoho roku. Naopak vétsi rozhodnuti jsou napojena na

strategické rozhodovani, kde €asovy horizont maze byt tfeba az 10 let.
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Nejistota muze byt ekonomického, technologického, politologického, socialniho nebo
environmentalniho charakteru. Nebo samoziejmé i vSe zminéné dohromady. V nasem pfipadé
budou vSechny zminéné nejistoty jistym zplisobem plsobit. Ale budou zjednoduseny a stanou

se specifickymi nejistotami — budou to nejistoty pro oblast dopravy. [70]

Pro identifikaci hybnych sil slouzi tfi kroky:
1 Vytvofeni co nejvéts§iho pocétu hybnych sil
e SWOT analyza
e PESTEL analyza
2 Redukce hybnych sil
¢ Matice dopadu a nejistot
3 Vytvoreni skupin hybnych sil

e Influencni diagram

Vytvoreni co nejvétsiho poctu hybnych sil

Pro tento krok jsou vhodné analyzy externich faktoru, tudiz faktord vnéjSiho prostredi.

Jako prvni provedu PESTLE analyzu. PESTLE je rozSifena analyza PEST, ke které jsou
dopInéné i environmentalni a legislativni faktory.

Cilem PESTLE je definovat faktory, jevy, udalosti, rizika a vlivy, které pusobi nebo budou
pusobit na subjekt. PESTLE se fadi mezi analyzy dopadu a nékdy byva pouzivana jako vstup
do SWOT analyzy.

PESTLE definuje 6 riznych faktord vnéjSiho prostredi:
P — Political — Politické — existujici nebo i mozné budouci politické vlivy
E — Economical — Ekonomické — mistni, narodni nebo i globalni ekonomické vlivy
S - Socio-Cultural = Sociokulturni — mistni, narodni a svétové socialni a kulturni vlivy
T — Technological — Technologické — vliv existujicich ale i budoucich technologii
L — Legal — Legislativni — narodni ale i mezinarodni legislativni viivy

E — Ecological — Ekologické — vlivy spojené s problémy s zivotnim prostfedim
Tabulka 11 ukazuje PESTLE analyzu trend(, nejistot a vlivi na dopravu. Jako zaklad jsem

pouzila matici trend(l na dopravu ze studie EU Study on the competitiveness of the Rail Supply

Industry, kterou jsem rozsifila o dal$i trendy a nejistoty vztahuijici se k CR. [71]
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Tabulka 11: PESTLE analyza

POLITICAL

CZEXIT X €lenstvi v EU
2021 — Evropsky rok Zeleznic
Finanéni politika CR
Schengensky prostor

Dotace X ruSeni trati

ECONOMIC

Vyvoj HDP

Inflace

Ménovy kurz

Mzdy fidicl

Poplatky za vyuZziti dopravni cesty
Cena pohonnych hmot

Globalizace

Rostouci poptavka po nakladni dopravé

Novi dopravci, novy pfistup

SOCIO-CULTIRAL

Popularita Zelezni¢ni osobni dopravy
Nedostatek fidicu

Geografické umisténi CR

Rostouci individualni doprava — kapacita
Niz8i vyuzivani aut mladSi generaci
Starnuti obyvatelstva, migrace
Bezpec€nost dopravy

Ocekavani zakaznika v dopravé

TECHNOLOGICAL

Interoperabilita

Technologie, inovace a automatizace
TEN-T, RFC koridory

Infrastruktura — kapacita, nedodélané useky
Odpocivky

Termindly

ETCS

Smart City

Automatizace

Internet, Big Data

Digitalizace

LEGAL

Green deal, bila kniha
Dopravni politiky a strategie CR
TSI

Unijni interoperabilita

Zakony

Pridélovani dopravni cesty
Privatizované terminaly

Povolovani infrastrukturnich staveb

ECOLOGICAL
Ekologi¢nost Zeleznice
Neobnovitelné zdroje
Alternativni pohony

PFisnéjSi regulace
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DalSim krokem je vytvofeni SWOT analyzy. SWOT analyza je univerzalni technika. Je to
jednou z nejpouzivangjsSich analyz. Hodnoti vnitfni a vnéjsi faktory, které ovliviiuji subjekt.

Pomoci s vnéjSimi faktory je PESTLE analyza, kterou jsem vytvofila jako prvni.

SWOT analyza je rozdélena na 4 faktory:
S — Strenght — Silné stranky — Silné stranky, ve kterych je subjekt dobry
W — Weaknesses — Slabé stranky — Slabé stranky, ve kterych je subjekt Spatny
O — Opportunities — Prilezitosti — Pfilezitosti, které je mozné vyuzit

T — Threats — Hrozby — Hrozby, na které je tfeba se dat pozor

Cilem je tedy definovat, v em je subjekt dobry (silné stranky a pfilezitosti), a ha co si dat pozor
(hrozby a slabé stranky). Error! Reference source not found. ukazuje SWOT analyzu vlivd
a trendd na dopravu. Analyzu jsem délala na zakladé SWOT analyz zpracovanych v nejnovéjsi

dopravni politice a v koncepci nadkladni dopravy [72]

Tabulka 12: SWOT analyza

STRENGTHS

Clenstvi v EU, Schengensky prostor, geografick& poloha

Hustota Zelezni¢ni a silni¢ni sité

Ekonomicka stabilita

RFC a TEN-T koridory — napojeni na evropskou sit

Klesajici emise z dopravy

Rozvoj integrovanych dopravnich systémui kraji CR

Stabilni systém krizového Fizeni — pevné zakotven v zakonech

Uzivani druhotnych surovin v infrastrukture

Dopravni obsluznost — navaznost regionalni a pfiméstské dopravy na méstskou

Rust podilu alternativni dopravy k individualni ve méstech

WEAKNESSES

Financovani sektoru doprava — nestabilni a Spatné predikovatelny systém, podfinancovani
Pfidélovani dopravni cesty — zdlouhavé
Zpomaleni poklesu emisi

Provoz vozidel ve technickém Spatném stavu — vysoké emise, bezpecnost
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Poplatky za dopravu — nerovnost silniéni a Zelezni¢ni dopravy
Pomala pfiprava a stavba infrastruktury

Kapacita infrastruktury a nedodélané useky, Spatny technicky stav — kongesce,

nedostate¢ny stav sité

Absence VRT v CR

Interoperabilita — nedostate¢na propojenost unijniho systému

Odpocivky — nevyhovujici stav, nedostatek, problémové vlastnictvi
Terminaly — nevyhovujici stav, nedostatek, problémové vlastnictvi
Dopravni nehody — ztraty na Zivotech a finanéni naklady

Nedostate€ny rozvoj KD — napojeni silni¢ni a zelezni¢ni nakladni dopravy
Nedostatecna sit dobijecich a plnicich stanic

Rust spotfeby fosilnich paliv — vysoka zavislost na nich

Vysoky podil silni¢ni nakladni dopravy na stfedni a dlouhé vzdalenosti

Nedostate¢na motivace k modal shift — spoleCenska i trzni

OPPORTUNITIES

VRT — moznost napojeni na evropskou sit, zkapacitnéni trati

Technologie, inovace, automatizace a digitalizace v dopravé

Podpora novych systému k monitoringu a Fizeni v dopravé

Politika — tlak na ekologizaci, Green Deal

Evropsky rok zeleznic, tlak EU na snizovani emisi

Zlepsovani kontrol technického stavu vozidel

Geograficka poloha Ceské republiky

Zohledhovani moznych rizik pfi zemnim planovani

Vozidla s alternativni pohonem — snizovani ceny, rozvoj nabidky, dostupnost

Rozvoj sité dobijecich a plnicich stanic

Upfednosthovani vefejné hromadné dopravy nad individualni automobilovou dopravou

Dlouhé nakladni vlaky

Interoperabilita — budouci unijni systém
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Podpora udrzitelné mobility ve méstech

ETCS — zvySeni bezpecnosti

THREATS

Financovani sektoru doprava — rust podfinancovani
Povodné, sucho, zména klimatu, pandemie

Rust vyuzivani fosilnich paliv

RuUst pfepravnich/dopravnich vykon( nakladni i osobni silni¢ni dopravy
Rast emisi

Nedostatek fidi¢u v nakladni dopravé

Kapacita — rist kongesci a snizeni bezpeénosti
Terminaly — nepropojeni silnice a zeleznice

Politika — preference vladnouci strany, CZEXIT
Nehodovost v silni¢ni dopravé

Rapidni zména ceny za palivo

Ekonomické krize

Neplnéni Green deal a Bilé dohody

5.5.3. Redukce hybnych sil
TFetim krokem k vytvofeni scénafu je redukce hybnych sil.
Hybné sily z pfedchozich analyz jsem si rozdélila podle predikovatelnosti na nejistoty a trendy.
Ke kazdému jsem pfifadila Cislo a o jaky faktor se jedna. Pod timhle ozna¢enim pak budou
vystupovat v matici dopadu a nejistot.

SC - Sociokulturni

T — Technologicky

L — Legislativni

EL — Ekologicky

P — Politicky

E — Ekonomicky
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Tabulka 13: Trendy a nejistoty

TRENDY

NEJISTOTY

1 — SC: Popularita zelezni¢ni osobni
dopravy — vliv na kapacitu

2 — T: Vyvoj inovaci, technologie a
automatizace v dopravé

3 — L: Dodrzovani TSI — vy$Si naklady

4 — E: Nizké platy Fidi¢l — ubyva pocet fidicu
5 — T: Interoperabilita — vytvafeni unijniho
systému

6 — T: Zavadéni ERTMS

7 — EL: Ekologizace dopravy- regulace

8 — P: Dotace EU

9 — T: Stavéni TEN-T sité, RFC koridor0

10 —T: Pfiprava VRT

11 - L: Zdlouhavé pfidélovani kapacity na
Zeleznici

12 — E: Nerovnomérné zpoplatnéni
Zeleznice a silnice

13 — E: Globalizace, mezinarodni obchod
14 — E: Rostouci poptavka po nakladni
dopravé

15 — SC: Rostouci individualni automobilova
doprava — vliv na kapacitu

16 — SC: Starnuti obyvatelstva — vliv na
pracovni silu

17 — EL: Alternativni pohony

18 — T:. Rozvoj sité dobijecich a plnicich
stanic

19 — SC: Rust spotreby fosilnich paliv

20 — P: Podpora udrziteIné mobility

100 — E: Ekonomickeé vlivy z vnéjsku —
krize...

101 — T: Interoperabilita — nezavedeni
unijniho systému — rozdilnost okolnich
systému

102 — T: Vynalezne se novy mod dopravy
nebo zavratna nova technologie

103 — T: Nenapojeni CR na evropské
koridory

104 — L: Diskriminacni terminaly

105 - SC: Preference silni¢ni dopravy mezi
dopravci

106 — SC: Vale¢ny konflikt

107 — P: Program viady

108 — T: Nedostate¢na technologie

v terminélech

109 — T: Nenapojeni terminal na zeleznici i
silnici

110 — L: Pfidélovani Zelezni¢ni dopravni
cesty

111 — P: Konec dotace trati — ruSeni trati
112 — E: Vyvoj HDP, Ménového kurzu,
Inflace

113 — E: Cena za pohonné hmoty

114 — P: CZEXIT

115 — P: Program vitézné politické strany —

finanéni politika

Nejistoty pfedstavuji mozné udalosti, které mohou mit maly nebo i vyrazny dopad na projekt.

Je jich velké mnozstvi, jak nam ukazaly analyzy vytvofené v pfedchozim kroku. Takové
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mnozstvi by bylo velmi obtizné zapracovat do scénaru. Proto je potfeba vybrat mensi pocet
nejistot s velkym dopadem. Ty oznac€ime jako kritické nejistoty.

Pro redukci hybnych sil vyuziji matici dopadl a nejistot, ktera ndm hybné sily zredukuje na ty
nejpodstatnéjsi.

Svisla osa matice nam zobrazuje potencionalni dopad hybné sily na subjekt. Nahofe v matici
se nachazeji silné ovliviujici udalosti s vysokym dopadem. Dole pak jsou udalosti s malym
dopadem.

Vodorovna osa matice zobrazuje miru nejistoty vyskytu hybné sily. Napravo jsou zobrazeny
hybné sily, které se Spatné predvidaji. Nalevo jsou pak udalosti, které jsme schopni relativné
predvidat. [70]

Obrazek 79 ukazuje matici dopadu a nejistot. Oznaceni jednotlivych trendl a nejistot jsem

pouzila z pfedchozi tabulky. V horni poloviné matice jsou trendy, které ovliviiuji budoucnost.

V levém hornim rohu obrazku se nachazeji nejistoty kritické. S témi budeme dale pracovat
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Obrazek 79: Matice dopadt a nejistot
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- Preference silni¢ni dopravy mezi dopravci

- Finan¢ni politika vitézné politické strany
Na tyto kritické nejistoty jsou vazané dalSi nejistoty a trendy. Proto jsem dale pokracovala

vytvofenim influenéniho diagramu, ktery tyto vazby vyznacuje. Obrazek 80 zobrazuje

influen¢ni diagram trendu a nejistot vazanych na kritické nejistoty.
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122



5.5.4. Vlastni tvorba scénaru
Ctvrty krok nam vytvofi scénafe. K tomu nam poslouzi scénafova matice. Jedna se o
nejrozsifenéjsi nastroj pfi tvorbé scénarl. Funguiji jako vizualni pomucka tvorby. Zaklad tvofri
dvé kritické nejistoty, které jsem vybrala v pfedchozim kroku. Pro kaZzdou stanovime extrémni
hodnoty. Jedna bude vyobrazena na vodorovné ose a druha se bude nachazet na svislé ose.
Takto ndm v matici vzniknou &tyfi kvadranty. Kazdy z nich zobrazuje jiny scénaf a pro kazdy

Z nich plati jiné extrémni hodnoty kritickych nejistot. Obrazek 81 ukazuje tuto metodu. [70]
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Obrézek 81: Vzor scénafové matice [70]

Jak je z obrazku 81 patrné, nejpfiznivéjsi scénar, takzvané optimisticky, se nachézi v kvadratu
B. Naopak nejméné pfiznivy scénaf, takzvané pesimisticky, je scénar C.

Vyhodou této metody je srozumitelnost, ucinnost, rychlost a jednoznaénost. Problémem by
ovSsem bylo, pokud bychom mély kritické nejistoty tfi, z nichZ bychom nemohly ani jednu
opomenout. To by pak k matici pfidalo tfeti rozmér a vysledkem by bylo osm scénafu. Coz je

vysoky a neprakticky pocet. Jak jiz bylo fe€eno, idealni pocet scénarl je 3 az 5.

Kdyz se podivame na kritické nejistoty z pfedchoziho kroku, mGzeme pro né definovat tyto
kritické hodnoty:
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Osa X: VIada investuje do dopravy
Vlada neinvestuje do dopravy
Osa: Dopravci vyuzivaji silnicni i zelezni¢ni dopravu

Dopravci preferuji silniéni dopravu

Obrazek 82 vyobrazuje scénafovou matici. Pohybem po ose X smérem doprava znamena
zvySovani investic do dopravy. Pohybem nahoru po ose Y znamena, Ze dopravci nemaji diivod
vyuZivat prevazné pouze silni¢ni dopravu, ale maji motivaci k vyuzivani i Zelezni¢ni nebo

kombinované dopravy. [70]
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Obrazek 82: Scénarova matice
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DalSim krokem je pojmenovani scénafl z matice. Jména scénarl by méla byt struéna,
napadita, vystizna a lehce zapamatovatelna. Jména by se také mély vyznamné liSit od

ostatnich scénaru.

Scénafova matice mi odhalila 4 scénafe:
Scénar 1: Pozitivni
Scénar 2: Negativni
Scénar 3: Chybi kapacita infrastruktury

Scénar 4: Chybi motivace dopravcu

Poslednim krokem je zpracovani pfibéhua scénarl. V dalSich podkapitolach si rozebereme
jednotlivé scénare. Jedna se o 4 interné konzistentni pohledy, jaka by mohla byt budoucnost.
Jejich cilem by mélo byt zlepSit souasné rozhodovani. V8echny pfibéhy by mély byt
vérohodné a logické [70]

5.6. Scénar 1: Pozitivni

Tento scénar je optimisticky. V8e, pro co jsme se rozhodli, nebo musime udélat se dafi
splfovat na 100 %. Dostavba VRT ulevi pfetizenym koridordm a propustnost je dostate¢na.
Cast silniéni dopravy se pfesune na Zeleznice a tim se ulevi i pretizenym tusekdm na silnicich.

Obrazek 83 ukazuje ¢asovou osu prvniho scénare.

Tabulka 14: Scénar 1
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Casova osa
Pozitivni scénar

Obréazek 83: Casové osa pozitivniho scénéfe. * V porovnéni s rokem 1990, ** V porovnani s rokem 2015
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Finance
VSe jde podle ¢asového planu. Vladnouci politicka strana ma v prioritach investice do dopravy
a masivné investuje. Investice jsou pravidelné, dostateCné vysoké a daji se pfedvidat. Diky
pravidelnosti je mozné planovat i dlouhodobé stavby a dopravni projekty.
Vyuzivame dotace EU v maximalnim mozném rozsahu. Dafi se stavét jak Zeleznicni, tak
i silniéni infrastrukturu.
V obdobi se nevyskytly Zzadné vazné ekonomické vlivy z okoli, které by vyrazné ovlivnily

finanéni politiku CR.

Infrastruktura
Na Zeleznici se dafi stavét podle planu. Kapacita roste. Dostavéli jsme vSechny Useky RFC
koridori i sit TEN-T. VRT se zpfipravné faze posunula do faze realizace. Silni¢ni
infrastruktura na siti TEN-T byla také dostavéna.
VIada investuje i do terminall, terminaly jsou postupné napojeny jak na silnici, tak i na Zeleznici
a vybaveny nejmodernéjsi technologii.
Implementace ERTMS-ETCS se dafi podle planu, na hlavni siti je dokon€ena v roce 2025.
V roce 2030 se povedlo dostavét hlavni sit TEN-T, RFC koridory a projekt VRT. Napojili jsme
se na evropskou zeleznic¢ni sit.
Zelezniéni infrastruktura je vyuzivana efektivngé a je zde dostatek kapacity pro nakladni
dopravu v pribéhu celého dne. Na hlavni siti je mozné provozovat nakladni vliaky o délce
740 m. Diky tomu je zeleznice schopna konkurovat silnici.
V roce 2050 je dokonéena globalni sit TEN-T. Sit je moderni, vysoce efektivni a multimodalni.
Existuji VR spojeni pro expresni pfepravu na siti.
Zeleznice je preferovana na dlouhé vzdalenosti jak v Zelezniéni, tak i v osobni dopravé. EU je
pomoci Zeleznice propojena a je mozné efektivné a ekologicky cestovat po celé unii. Ubyva
leteckych spojeni v rdmci EU, populace vyuziva vysokorychlostni viaky k pfepravé mezi

Clenskymi staty

Modal shift
Legislativné se podafilo vyresit problém s diskriminaci v nevefejnych terminalech. Terminaly
a prekladisté se stavaji dostupnymi. Postupné jsou instalovany moderni technologie, diky
kterym se Cas prekladky zkracuje a terminalu se zvySuje efektivita prace.
Velké firmy, logisticka centra, primyslové oblasti jsou postupné napojeny na Zzeleznici

a vzrusta kombinovana doprava.
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Pridélovani kapacity Zeleznici bylo urychleno a zjednoduseno. Jiz neni tfeba Zadat dlouhé
mésice dopfedu. Osobni Zelezni¢ni doprava nema prioritni postaveni a jsou vyclenény sloty
i pro zelezni¢ni nakladni dopravu v pribéhu celého dne.

Poplatky za vyuzZivani dopravni cesty a znec€isténi ovzdusi nejsou uvaleny jen na Zeleznici.
Diky nové legislativé jsou poplatky pfimo umérné mife znecistovani. V roce 2050 se podafilo
nastavit systém, ve kterém vSechny externi naklady hradi uzivatelé.

Dopravci jsou postupné motivovani vyuzivat na dlouhé vzdalenosti Zelezni¢ni dopravu.
Nastava modal shift smérem k Zeleznici. V roce 2030 byla snizena produkce emisi z dopravy
zhruba 0 50 % v porovnani s rokem 1990. Také se 100 méstiim povedlo dosahnou klimatické
neutrality. Snizovani emisi pokracuje a v roce 2050 jsou emise 0 90 % nizsi, nez tomu bylo
v roce 1990.

Diky rostouci oblibenosti zelezni¢ni nakladni dopravy neni potifeba tolik Fidi€d nakladnich
automobilt a tahacu. Tim se postupné snizuje nedostatek Fidi¢l na trhu prace. Bylo postaveno
a modernizovano nékolik odpocivek pro nakladni silniéni dopravu. Povolani fidi¢e se stalo
dobfe placenym zameéstnanim, o které je vzrlstajici zajem. Diky zajmu neni tfeba tolik
presdastl, coz také zvySuje popularitu zaméstnani. Ridigi silniéni nakladni dopravy diky modal
shiftu smérem k Zeleznici pracuji v okoli svého bydlisté a dopravuji pfevazné na kratké
vzdalenosti.

Globalizace déale postupuje, mezinarodni obchod vzkvéta. Ceska republika ispésné exportuje
strojirenské vyrobky a nezaostava za zapadnimi zemémi. Poptavka po nakladni doprave roste.
Investice do interoperability se vyplatily. Postupné byl vytvofen unijni systém jednotného
evropského zelezni¢niho prostoru, ktery sjednotil zelezniéni sité ¢lenskych statll. Mezinarodni
pfepravu z vétsi ¢asti zajiStuje zelezni¢ni doprava. Diky systému ETCS na vSech hlavnich
evropskych tratich se jedna o velmi bezpe€nou pfrepravu

Postupné se zménila struktura Supply Chain. Tlaéi se na sniZzovani podilu dopravy na fetézci
a snizovani vyuzivani LTL vozidel. Efektivné se planuji trasy. S inovacemi se diky lepSim
technickym vlastnostem vozidla dafi zvySovat efektivitu nakladnich vozidel.

Byla vytvorena sit dobijecich a plnicich stanic po celé CR. Vozidla na alternativni pohony se
stala dostupnéjSimi a je po nich zvySena poptavka. Spotfeba fosilnich paliv klesa. Nakladni
doprava na kratké vzdalenosti je pfevazné zajiStovana vozidly a alternativnim pohonem.

V roce 2050 se nam podafilo snizit emise 0 90 % v porovnani s rokem 1990. Dafi se snizovat
emise, pomahame plinit cile EU.

Abych mohla pfiblizit vyvoj pfepravnich vykon( u pozitivniho scénafe, pouziji dopravni
progndzu z Dopravni sektorové strategie zminénou v kapitole 3.3 Budouci vyvoj pfepravnich
vykonu. Zakladem je rok 2010, ktery v odhadech pfedstavuje 100 %. Pro kazdou dopravu jsou

3 trendy, nizky, stfedni a vysoky. Tabulka 15 ukazuje trendy a pfepravni vykony pozitivniho
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scénafe. Obrazek 84 zobrazuje pomérové rozdéleni prepravnich vykonl mezi silniéni

a Zelezni¢ni nakladni dopravou v roce 2050.

Tabulka 15: Pozitivni scénar: trendy pfepravnich vykoni [6]

Nakladni doprava Trend 100 % = prepravni | Pfepravni vykony v roce
vykony v 2010 2050 [mil. tkm]

Zelezniéni Vysoky 152 % 20930

Silniéni Nizky 104 % 14 320

Pozitivni scénafr: prepravni vykony v roce 2050
[mil. tkm]

= Zelezniéni doprava

20930,4 = Silniéni doprava
59%

Obrazek 84: Pozitivni scénar: prepravni vykony [mil. tkm] [6]

Tento scénaf neni realisticky. Zobrazuje spiSe idealni svét, nepocCita se zpozdénim

a mimofadnymi okolnostmi.
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5.7. Scénar 2: Negativni

Tento scénar je opakem prvniho scénare. Pocdita s mnozstvim udalosti s negativnim dopadem
na plany a vystavbu, odehrava se mnoho mimofadnosti. Vladnouci politickd strana neméa
dopravu mezi prednimi prioritami. Nedafi se pInit plany ¢asové a ani finan¢né. Obrazek 85

ukazuje ¢asovou osu tohoto scénafe.

Tabulka 16: Scénar 2
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Casova osa

Negativni scénar \m

Obrézek 85: Casové osa negativniho scénére. Cervené buriky zna&i nespinéni cile. * VV porovnani s rokem 1990, ** VV porovnani s rokem 2015
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Finance

VIddnouci politickd strana mé& jiné priority nez investice do dopravy. Investice jsou
nepravidelné, je slozité planovat stfednédobé a dlouhodobé projekty. Navic neni pfidélena
Castka dostatec¢na, pokryje opravy, provoz a udrzbu infrastruktury, ale nezbyva na novou
vystavbu.

Finance z EU nevyuzivame naplno. Tento scénar je i pro moznost, ze z EU vystoupime a tim
pfijdeme o tuto moznost financovani infrastruktury. Pokryva i moznost vazné ekonomické
krize, vale€ného konfliktu a dalSich zavaznych a déletrvajicich mimofradnych udalosti.
Projekty nejdou podle &asového planu, €asto je nutné jejich realizace preruSovat

a pozastavovat.

Infrastruktura
Diky pomalé realizaci staveb se i kapacita nenavysuje dostate¢né rychle. Useky RFC koridor(
i sit TEN-T jsme postupné dostavéli, nicméné se zpozdénim. VRT se z pfipravné faze
neposunula.
Vlada investice do terminald nevidi jako prioritni. Spojeni silniéni a zelezniéni nakladni dopravy
je proto stale komplikované. Kombinovana doprava stagnuje. V jiz postavenych vefejnych
termindlech je zastarala technologie, proto neni kombinovana doprava schopna konkurovat
silniéni dopravé.
Implementace ERTMS ma zpozdéni. Na hlavni siti je dokon&ena az v roce 2030. Zelezniéni
infrastruktura je pfetizena. Diky nerealizaci VRT projektu se neuvolnila kapacita pro nakladni
dopravu ve dne. Nakladni zelezni¢ni doprava mlze jezdit pouze v noci.
Projekt ERTMS byl dokonéen se zpozdénim po roce 2030 a zlstali jsme napojeni pouze na
konvencéni evropskou sit. To pomohlo mezinarodni zZelezniéni nakladni dopravé. Jedné se
o velmi pomalou a nespolehlivou pfepravu.
Zelezniéni infrastruktura je vyuZivana primarn& pro osobni dopravu. Zelezniéni nakladni
doprava je upozadovana. Pfi mimofadnostech nabira velkd zpozdéni, nema zadnou prioritu.
Na hlavni siti je mozné provozovat nakladni viaky o délce 740 m, ale aZ od roku 2040.
Dokonceni globalni sté TEN-T ma taktéz zpozdéni. Kdy bude dokon&ena je otazkou.
Zeleznice na mezinarodni spojeni neni preferovana ani v osobni dopravé. Diky nedostatku VR
spoju a nenapojeni VR sit Evropy je preferovana individualni automobilova doprava pfi
mezinarodnich cestach. CR je se zbytkem EU spojena pomoci silnic a konvenéni Zeleznice.

Jedna se tedy o pomérné pomalé cestovani.

Modal shift
Problém s diskriminaci v nevefejnych terminalech se nepodafilo vyresit. Stavéni novych

verejnych terminall neni ani prioritou. Spojeni silniéni a Zelezniéni dopravy je tedy omezené.
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Terminaly a prekladisté jsou Spatné dostupné pro dopravce a zastaralé. Modernizuji se pouze
soukromé prekladisté.

Velké firmy, logisticka centra, pramyslové oblasti zUstavaji napojené pouze na silni¢ni
infrastrukturu. Silnice jsou pfeplnéné kamiony, silni¢ni doprava se také stava nespolehlivou.
PFidélovani kapacity Zeleznici je zdlouhavé a preferuje se Zelezniéni osobni doprava.
Zelezniéni nakladni doprava miize fungovat pfevazné v noci.

Poplatky za vyuzivani dopravni cesty a znecisténi ovzdusi nejsou upraveny. Pokud jsme
zustali ¢leny EU, byla pfijata unijni legislativa upravujici poplatky v pozdéjSich letech. Pokud
bychom z unie vystoupili, tak zvyhodriovani silniéni dopravy bude pokracovat.

Dopravci nejsou nijak motivovani vyuzivat na dlouhé vzdalenosti Zelezniéni dopravu. Modal
shift smérem k Zeleznici tedy nenastava. Pro dopravce vyuzivajici zelezni¢ni dopravu je
situace ¢im dal komplikovanéjsi. Kapacita je pfetizena, nakladni vlaky jsou Castéji opozdéné
a pridélena kapacita je v neatraktivni dobé.

SniZzeni emisi z dopravy o 50 % do roku 2030 v porovnani s rokem 1990 se nepodafilo.
V planu byl pfesun na zeleznici, ktery se kvuli nedostate¢né kapacité nekonal. Podafilo se
ovSem 100 méstiim dosahnou klimatické neutrality. To hlavné diky funkéni a kvalitni méstské
hromadné dopraveé.

Nedostatek Fidi€u nakladnich automobilll a tahacl se prohlubuje. Dopravci musi odmitat
zakazky kvlli nedostatku pracovnich sil. Bylo modernizovano par odpocivek pro nakladni
silni¢ni dopravu, vétSina je ovSem ve stale nevyhovujicim stavu. Odpocdivek je stale nedostatek
a nestavi se nove. Pfitom silniéni nakladni doprava roste. Povolani fidi¢e je neatraktivni
s velkym mnozstvim pfesc¢asu.

Globalizace dale postupuje, mezinarodni obchod vzkvéta. Ceska republika Usp&sné exportuje
strojirenské vyrobky, nicméné nedostacena infrastruktura a omezené sluzby dopravci maiji
vliv i na vyrobce a Ceské firmy. Poptavka po nakladni dopravé roste, nabidka ovSem diky
nedostatku Fidi€u stagnuje.

Investice do interoperability byly vysoké. Postupné byl vytvofen unijni systém jednotného
evropského Zelezniéniho prostoru, ktery sjednotil zelezniéni sité ¢&lenskych statd.
Implementace ERTMS na hlavni siti byla opozdéna. Dokonéena byla az v roce 2030.

Diky nedostatku Fidi€u a tlaku z EU se postupné zménila struktura Supply Chain. Tlaci se na
snizovani podilu dopravy na fetézci a snizovani vyuzivani LTL vozidel. Efektivné se planuji
trasy.

Postupné je tvofena sit dobijecich a plnicich stanic po celé CR. Jedna se hlavné o vétsi mésta.
Odlehlejsi oblasti nemaiji pro elektromobily vyuziti. Vozidla na alternativni pohony se stala
dostupnéjSimi, poptavka po nich je ve méstech. Nékladni doprava na kratké vzdélenosti je

pfevazné zajiStovana vozidly s alternativnim pohonem.
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Diky pfeplnénym silnicim neklesa pocet dopravnich nehod. Pomoci novych technologii a
inovacich na vozidlech samotnych se dafi sniZzovat fatalni nasledky z nehod, nicméné pocet
dopravnich nehod se nesnizuje.

N&kladni dopravé dominuje silniéni doprava. Zelezniéni nakladni doprava neni
konkurenceschopna.

Pfepravni vykony pfiblizim obdobné jako v pfedchozim scénafi. Tabulka 17 ukazuje trendy a
prepravni vykony negativniho scénafe. Obradzek 86 zobrazuje pomérové rozdéleni

prepravnich vykonl mezi silni¢ni a Zzelezni¢ni nakladni dopravou v roce 2050 u negativniho

sceénare.
Tabulka 17: Negativni scénar: Trendy pfepravnich vykon( [6]
Nakladni doprava Trend 100 % = prepravni | Pfepravni vykony v roce
vykony v 2010 2050 [mil. tkm]
Zelezniéni Nizky 104 % 14 320
Silniéni Vysoky 220 % 30 294

Negativni scénar: prepravni vykony v roce 2050
[mil. tkm]

= Zelezniéni doprava

= Silni¢ni doprava

Obrazek 86: Negativni scénar: pfepravni vykony v roce 2050 v mil. tkm [6]

Tento scénaf je opakem prvniho. Taktéz neni zrovna realisticky. Oba pokryvaji krajni
moznosti. Jeden velmi optimistické, druhy velmi pesimistické. Proto jsem vytvofila dalSi dva

scénare, které se pohybuji na stfedu spektra.

135



5.8. Scénar 3: Chybi kapacita infrastruktury

Tento scénaf nepokryva ani optimistickou ani pesimistickou moznost, nachazi se zhruba ve
stfedu spektra. Tudiz je vice realisticky. V tomto scénafi je nedostatek financi na stavbu
infrastruktury, nicméné vlada podporuje Zelezni¢ni dopravu alespon legislativné. Obrazek 87

ukazuje ¢asovou osu tfetiho scénare.

Tabulka 18: Scénar 3

Pfidélovani Zzelezniéni dopravni cesty ANO - zrychleni procesu

Zpoplatnéni dle produkovanych externalit ANO - poplatky umérné externalitam

Terminaly — diskriminace a technologie ANO - vyfeSeno
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Casova osa
Scénar 3

Obrazek 87: Casové osa scénére 3. Cervené buriky znaci nespinéni cile. * V porovnani s rokem 1990, ** V porovnani s rokem 2015
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Finance
Dochazi ke zpozdéni projektt z divodu nedostatku financi. VIadnouci politicka strana Setfi
a neinvestuje dostate¢ny objem financi. Investice jsou nicméné pravidelné a daji se pfedvidat.
Diky pravidelnosti je mozné planovat i dlouhodobé stavby. OvSem realizuji se pouze prioritni
a nezbytné nutné projekty
Snazime se vyuzivat dotace EU, nicméné financi neni dostatek. Mohlo by dojit i na vazné
negativni ekonomickeé vlivy z okoli, napfiklad krize nebo vale¢ny konflikt. Nebo bychom z EU

vystoupili a neméame narok na dotace.

Infrastruktura
Stavby se opozduji a pozastavuji. Postupem ¢asu jsme dostavéli vSechny useky RFC koridoru
i sit TEN-T, nicméné se zpozdénim oproti planu. VRT se z pfipravné faze posunula k realizaci
jen na kratkém useku, nasledné byl projekt pozastaven.
VIadé se podaifilo vyresit problematické vlastnictvi terminall, tim se sit pfekladist rozsifila.
Pokud jsme zUstali v EU, terminaly byly vybaveny technologii pomoci dotaci z EU.
Implementace ERTMS-ETCS postupuje se zpozdénim, na hlavni siti je dokonena v roce
trati.
V roce 2030 se povedlo dostavét hlavni sit TEN-T, RFC koridory a spojili jsme se s evropskou
zeleznicni siti kvalitni infrastrukturou. Nicméné pouze konvenéni, VR napojeni v nasledujicich
letech nebude.
Zelezniéni infrastruktura je vyuzivana efektivng. Jiz neni osobni preprava prioritou pred
nakladni a je zde dostatek kapacity pro nakladni dopravu v pribéhu celého dne. Na hlavni siti
je mozné provozovat nakladni vlaky o délce 740 m od roku 2030. Diky tomu je Zeleznice vice
schopna konkurovat silnici, alespon u dalkové pfepravy ve velkych objemech.
Dokonceni globalni sité TEN-T se neodehralo do roku 2050 z finan¢nich davodd.
CR je na zelezni¢ni sit EU napojena jen pomoci konvenéni Zeleznice. Proto je pfi
mezinarodnich cestach preferovana individualni automobilova doprava. Neexistuje totiz
vysokorychlostni spojeni a konvenéni Zeleznice neni schopna konkurovat osobnim

automobilim.

Modal shift
Legislativné se podafilo vyfesit problém s diskriminaci v nevefejnych terminalech. Terminaly
a prekladisté se stavaji dostupnymi. Postupné jsou instalovany moderni technologie, diky
kterym se Cas prekladky zkracuje a terminalu se zvySuje efektivita prace.
Velké firmy, logisticka centra, primyslové oblasti se napojuji na Zeleznici pfevazné svépomoci

diky privatnim tratim. Existuje zajem o kombinovanou dopravu.
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Pridélovani kapacity Zeleznici bylo urychleno a zjednodu$eno. JiZz neni tfeba Zadat dlouhé
mésice dopfedu. Osobni Zelezni¢ni doprava nema prioritni postaveni a jsou vyclenény sloty
pro zelezniéni nakladni dopravu v priibéhu celého dne.

Diky nové legislativé jsou poplatky pfimo umérné mife znecistovani. V roce 2050 se podafilo
nastavit systém, ve kterém vSechny externi naklady hradi uzivatelé.

Dopravci jsou postupné motivovani vyuzivat na dlouhé vzdalenosti Zelezni¢ni dopravu.
Nicméné diky omezené kapacité na Zelezni¢ni siti nedochézi k modal shift v plném mozném
rozsahu. Proto se v roce 2030 nepodafilo snizit produkci emisi z dopravy o 50 % v porovnani
s rokem 1990, jak bylo v planu. Nicméné se 100 méstim povedlo dosahnou klimatické
neutrality. To hlavné diky efektivni MHD a rostouci popularité vozidel na alternativni pohon ve
méstech. Snizovani emisi pokraCuje pomalu, proto se ani v roce 2050 nepodafilo snizit emise
0 90 %, nez tomu bylo v roce 1990.

Problém s nedostatkem fidi€u silni¢ni nakladni dopravy nebyl vyfeSen. To hlavné diky tomu,
Ze je nemozné presunout zadany objem zbozi na Zeleznici. Problémové vlastnictvi bylo
vyfeSeno. Nasledné byly staré odpocivky modernizovany a bylo dostavéno nékolik novych
odpodivek pro nakladni silni¢ni dopravu.

Ceska republika je uspé&snym exportérem strojirenskych vyrobk(. Nicméné diky pfeplnénym
silniénim a Zelezni¢nim trasam je obtiznéjSi pfepravovat v pozadované kvalité sluzby.
Investice do interoperability byla vysoké. S pétiletym zpozdénim byl postupné vytvoren unijni
systém jednotného evropského Zeleznicniho prostoru, ktery sjednotil Zelezni¢ni sité Elenskych
statd. Diky systému ETCS na vSech hlavnich evropskych tratich se jedna o velmi bezpecnou
pfepravu

Diky natlaku statu, EU a taky diky nedostatku fidi€u byla postupné zménéna struktura Supply
Chain. Tla¢i se na snizovani podilu dopravy na Fetézci a snizovani vyuzivani LTL vozidel.
Efektivné se planuji trasy. S inovacemi se diky lepSim technickym vlastnostem vozidla dafi
zvySovat efektivitu nakladnich vozidel.

Byla vytvorena sit dobijecich a plnicich stanic po celé CR. Vozidla na alternativni pohony se
stala dostupnéjSimi a je po nich zvySena poptavka. Spotfeba fosilnich paliv klesa. Nakladni
doprava na kratké vzdalenosti je pfevazné zajiStovana vozidly a alternativnim pohonem.

Pro pfiblizeni pfepravnich vykonu scénafe s nedostate¢nou kapacitou infrastruktury znovu
vyuziji data dopravni prognézy z Dopravni sektorové strategie. Tabulka 19 ukazuje trendy
a prepravni vykony scénare 3. Obrazek 88 zobrazuje pomérové rozdéleni pfepravnich vykonu

mezi silniéni a Zelezni¢ni nakladni dopravou v roce 2050.
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Tabulka 19: Scénar 3: Trendy prfepravnich vykonu [4]

Nakladni doprava Trend 100 % = pfepravni | Pfepravni vykony v roce
vykony v 2010 2050 [mil. tkm]

Zelezniéni Nizky 104 % 14 321

Silni¢ni Stredni 174 % 23 960

23959,8
63%

2050 [mil. tkm]

14320,8
37%

Scénar chybi finance: pfepravni vykony v roce

= Zelezniéni doprava

= Silniéni doprava

Obréazek 88: Scénar 3: prepravni vykony v roce 2050 v mil. tkm [4]

Tento scénar je moznosti, kdy je snaha o modal shift, ale chybi finance. Zajem

o kombinovanou dopravu je velky, podafilo se dopravce motivovat, ale kapacita zelezni¢ni

infrastruktury je pfeplnéna a nedochazi k jejimu navySovani.
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5.9. Scénar 4: Chybi motivace dopravcu

Posledni scénaf se zabyva otazkou, co se stane, kdyz se sice bude masivné investovat do
dopravy, ale neudélaji se kroky k podpofe znevyhodnéné Zelezni¢ni dopravy. Bude se tedy
rychle navySovat kapacita infrastruktury, ale poplatky za externality, diskriminace

v terminalech a dalSi zUstanou stejné. Obrazek 89 ukazuje ¢asovou osu &tvrtého scénare.

Tabulka 20: Scénar 4

Kapacita — silnice i Zeleznice ANO - kapacita dostate¢né navy3ena

Financovani sektoru doprava ANO - predvidatelné, pravidelné, dostate¢né

ERTMS ANO - dafi se plnit plan
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Casova osa

Scénar 4 \ 2030 |

Obrézek 89: Casova osa scénére 4. Cervené buriky znadi nespinéni cile. * V porovnani s rokem 1990, ** V porovnani s rokem 2015
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Finance
Stavby jdou podle ¢asového planu. Vladnouci politicka strana ma v prioritach investice do
dopravni infrastruktury a masivné investuje. Investice jsou pravidelné, dostate¢né vysoké
a daji se pfedvidat. Diky pravidelnosti je mozné planovat i dlouhodobé stavby a modernizace.
Vyuzivame dotace EU v maximalnim mozném rozsahu. Dafi se stavét jak Zeleznicni, tak
i silniéni infrastrukturu.
V obdobi se nevyskytly Zadné vazné ekonomické vlivy z okoli, které by vyrazné ovlivnily

finanéni politiku CR.

Infrastruktura
Infrastruktura se dafi stavét podle planu. Kapacita roste. Dostavéli jsme vSechny useky RFC
koridort i sit TEN-T. VRT se z pfipravné faze posunula do faze realizace.
Implementace ERTMS-ETCS se dafi podle planu, na hlavni siti je dokon¢ena v roce 2025.
V roce 2030 se povedlo dostavét hlavni sit TEN-T, RFC koridory a projekt VRT. Napojili jsme
se na evropskou zeleznicni sit'.
Na hlavni Zelezniéni siti je mozné provozovat nakladni vlaky o délce 740 m. Zelezniéni
infrastruktura je vyuzivana efektivné a je zde dostatek kapacity pro nakladni dopravu
v pribéhu celého dne. Ta nicméné neni piné vyuzivana. Nepodafilo se vyfesit diskriminaci
v nevefejnych terminalech, proto je kombinovana doprava pro dopravce komplikovana a par
verejnych terminal( nepokryje poptavku.
V roce 2050 je dokon&ena globalni sit TEN-T. Sit je moderni a vysoce efektivni. Existuji VR
spojeni pro expresni pfepravu na siti.
Zeleznice je preferovana na dlouhé vzdalenosti i v osobni dopravé. EU je pomoci Zeleznice
pojena a je mozné efektivné a ekologicky cestovat po celé unii. Ubyva leteckych spojeni

v ramci EU, populace vyuZiva vysokorychlostni vlaky k pfepravé mezi ¢lenskymi staty

Modal shift
Jak jiz bylo fe€eno, nepodafilo se vyfeSit problém s diskriminaci v nevefejnych terminalech.
Termindly a pfekladisté jsou téZzce dostupnymi. Vefejné terminaly nepokryvaji poptavku a je
jich nedostatek.
Velké firmy, logisticka centra, primyslové oblasti jsou napojeny na Zeleznici, pokud si postavi
soukromou trat'.
Pridélovani kapacity zeleznici nebylo urychleno a zjednoduseno. V$e zlstava pfi starém a je
nutné zadat mésice dopfedu. Osobni zZelezni¢ni doprava ma stéle prioritni postaveni, coz pfi
mimoradnostech zpUsobuje velka zpozdéni u nakladni dopravy. Nakladni zelezni¢ni doprava

je stéle nespolehlivou.
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Poplatky za zplUsobené externality jsou stale nepfiméfené. Nefunguje zpoplatnéni dle miry
produkovanych externalit a je zvyhodriovana silni¢ni doprava. Proto neni Zelezni¢ni doprava
schopna konkurovat silniéni dopravé.

Dopravci nejsou nijak motivovani vyuzivat Zelezni¢ni dopravu. Je pro né vyhodnéjsi vyuZivat
silniéni nakladni dopravu. Proto modal shift smérem k Zeleznici nenastava.

V roce 2030 se nepodafilo snizit produkci emisi z dopravy o 50 % v porovnani s rokem 1990.
Nicméné se podafilo 100 méstim dosahnou klimatické neutrality. To hlavné z d{ivodu rostouci
obliby automobilll na alternativni pohony a méstské hromadné dopravy. Snizovani emisi ale
probiha pomaleji, nez bylo planovano. Proto se ani v roce 2050 nepodafilo splnit cil a snizit
emise 0 90 %, nez tomu bylo v roce 1990.

Protoze nedoS$lo k modal shiftu k Zzelezniéni nakladni dopravé, nevyfeSil se ani problém
s nedostatkem fidi¢d nakladnich automobilt a tahacd. Tim se nedostatek fidi€l na trhu prace
prohlubuje a dopravci maji vazné problémy pokryt poptavku po pfepravé. Bylo dostavéno
nékolik odpoc€ivek pro nakladni silnicni dopravu. Nicméné staré odpoCivky maji stale
problémové vlastnictvi a jsou v otfesném stavu. Navic ani s dostavénymi odpocivkami
nemame dostatek mist k odpocinku fidi¢t. Povolani fidice je stéle neatraktivni.

Ceska republika Usp&3né exportuje strojirenské vyrobky a poptavka po nakladni dopravé
roste. Dopravci maji problém poptavku pokryt.

Investice do interoperability se vyplatily. Postupné byl vytvofen unijni systém jednotného
evropského Zelezni¢niho prostoru, ktery sjednotil Zzelezni¢ni sité Clenskych stati. To déla
mezindrodni Zelezni¢ni pFepravu atraktivni. Diky systtému ETCS na vSech hlavnich
evropskych tratich se jedna o velmi bezpecnou prepravu

Postupné se zmeénila struktura Supply Chain. Tla¢i se na snizovani podilu dopravy na fetézci
a snizovani vyuzivani LTL vozidel. Efektivné se planuji trasy. S inovacemi se diky lepSim
technickym vlastnostem vozidla dafi zvySovat efektivitu nakladnich vozidel.

Byla vytvofena sit dobijecich a plnicich stanic po celé CR. Vozidla na alternativni pohony se
stala dostupnéjSimi a je po nich zvySena poptavka. Spotfeba fosilnich paliv v individualni
automobilové dopravé klesa. Nakladni doprava na kratké vzdalenosti je pfevazné zajiStovana
vozidly s alternativnim pohonem. Rozviji se sit nabijecich stanic pro velka nakladni vozidla
a roste i jejich popularita.

Abych mohla pfiblizit vyvoj pfepravnich vykont u posledniho, vytvofila jsem tabulku a graf jako
v predchozich pfipadech. Tabulka 21 ukazuje trendy a pfepravni vykony pozitivniho scénare.
Obrazek 90 zobrazuje pomérové rozdéleni prepravnich vykonl mezi silni¢ni a zeleznicni

nakladni dopravou v roce 2050.
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Tabulka 21: Scénar 4: Trendy prepravnich vykonu [4]

Nakladni doprava Trend 100 % = pfepravni | Pfepravni vykony v roce
vykony v 2010 2050 [mil. tkm]

Zelezniéni Stfedni 146 % 20 104

Silni¢ni Stredni 174 % 23 960

23959,8

54%

20104,2
46%

Sceénar chybi motivace: prepravni vykony v roce
2050 [mil. tkm]

= Zelezniéni doprava

= Silniéni doprava

Obrazek 90: Scénar 4: pfepravni vykony v roce 2050 v mil. tkm [4]

treba udélat i podplrné kroky, které budou motivovat k vyuzivani Zzelezni¢ni nakladni dopravy.

Je tfeba motivovat ke zméné struktur.
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Zaver

Dopravni systém CR je v momentélnim stavu dlouhodobé neudrzitelny. Saturovana kapacita
silniéni a Zelezni¢ni infrastruktury a &asté dopravni nehody jsou kazdodenni realitou.
S pfistupem, jaky mame nastaveny, nebude mozné v budoucnosti plnit cile a zavazky. A to
jak narodni, stanovené naptiklad v Dopravni politice CR, tak i evropské ze Zelené dohody a
na ni navazuijici strategie.

Systém financovani neni dopravé, jako sektoru narodniho hospodafstvi pfiliS naklonén.
Je velmi obtizné planovat dlouhodobé projekty. Finanéni prostfedky investované do sektoru
podléhaji vykyvim, objem neni predikovatelny a neda se zarucit, Ze slibované financni
prostfedky budou respektovany a dodrzeny i jinou vladou a nedojde v dal§im volebnim obdobi
ke zméné priorit. Toto je problémové zejména u dlouhodobych projektd pfesahujicich nékolik
volebnich obdobi. Objem finanénich prostfedk(l uréovany podle priorit vladnouci strany ve
&tyFletém volebnim obdobi vede k neefektivnim investicim v odvétvi dopravy. Casto vyvolavaji
dodatecné néklady v pfipadé zmén priorit, v€etné pozastavovani staveb kvuli nedostatku
financi. Navic dokon&eni pouze kratkych dil€ich Usekl ma jen minimalni systémovy efekt na
kapacitu na siti. Casto vede k posunu problémového mista v siti z jednoho mista na druhé
a Casova uspora pro uzivatele je minimalni.

V CR je nerovné postaveni silniéni a Zelezniéni dopravy. V navrhu OPD 3 je toto nerovné
postaveni viditelné i po dotacni strance. Z celkem vyclenénych dotacnich 4,7 mid. EUR je
62 % urceno pro silni¢ni infrastrukturu a pouhych 19 % je pro Zelezni¢ni. V porovnani s OPD
2, kde dotacni pozice byly vyrovnané, je to vyrazné zvySeni preference silni¢ni dopravy. Tedy
pfesny opak toho, o co se shazi EU.

V minulych operacCnich programech byly podporovany programy vedouci ke snizovani
energetické naro€nosti a zvySovani energetické efektivity hlavné v primyslu a domacnostech.
PFitom doprava se podili na spotfebé energie stejnym dilem jako prlimysl a domacnosti. Proto
by méla byt vy$Si podpora inovaci i v sektoru doprava.

nemusime dal zlepSovat. Je nutné dopravni systémy clenskych statdt EU sjednotit
a transformovat a vytvofit tak inteligentni a udrzitelny systém pro budouci generace. Je potfeba
vénovat vétsi pozornost interoperabilité. Nejistota je i kolem systému ERTMS na Zeleznici. Ten
mé velky vyznam zejména na patefnich tratich a je kliCovym prvkem pro zajisténi unijni
interoperability. Nicméné, je potfeba se pozastavit, co se stane po plné implementaci na
lokalnich tratich. Je otdzkou, zda opravdu systém ERTMS implementovat v plném rozsahu
i na malo vytizenych lokalnich tratich. Tento systém, i pfes mnozZstvi technickych

a bezpeclnostnich pfednosti, je financ¢né nakladny. A to jak mobilni vlakova cast, tak
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i infrastrukturni ¢ast. Existuje tedy riziko nezanedbatelného zvySeni nakladd a tim i poplatkd
za uziti Zelezni€ni dopravni cesty. Na to navazuje zvySeni nakladu na provozovana vozidla na
trati a diky tomu vS8emu mulze dojit ke snizeni dopravni atraktivity lokélni trati
a konkurenceschopnosti Zeleznice.

V souc€asné dobé neni Zelezniéni nakladni doprava schopné z velké ¢asti konkurovat silni¢ni
nakladni dopravé. Flexibilitu a ¢asovou spolehlivost silni¢ni nakladni dopravy neni mozné za
soucasnych podminek dosahnout na Zeleznici. Pro budoucnost je ovSem nezbytné tyto
nedostatky fesit a je nutné zménit pomér pfepravnich vykont nakladni dopravy. CR je exportni
zemi a jsme zavisli na vyvozu zbozi z republiky. Proto je nutné rozvijet kvalitni infrastrukturu
a zefektiviiovat dopravni systém. Nejedna se o kratkodobé Usekové stavby, ale systematické
kroky, které takovy systém vytvofi a udrzi.

Optimalni feSeni je zaloZzeno na vzajemném doplhovani se a spolupraci jednotlivych modua
dopravy vytvarejici udrzitelnou multimodalni mobilitu. Modal shift neboli pfesun zbozi na
Zeleznici a efektivni spoluprace silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy je politickym rozhodnutim, které
musi byt dlouhodobé a neménné. Dulezita je zména politickych priorit, konzistentni rozhodnuti,
se kterym budou souhlasit nasledujici vlady, a zaroven by toto rozhodnuti respektovaly
a podnikaly konkrétni kroky, aby tento smér dlouhodobé naplfovaly. Je nemozné docilit
modal shift pouze na drovni dopravct a jejich rozhodnuti. Brani tomu mnozstvi technickych
nedostatkl, jako napfiklad nedostatek vefejnych terminald a nevystavéné viecky
k primyslovym a logistickym centrim. Modal shift neni jen narodni zalezZitosti, ale
celoevropskym tématem a jako €lensky stat EU je to i naSe téma. Proto je dulezité Cinit takova
rozhodnuti na evropské arovni, ktera se budou nasledné implementovat na narodni Grovni.
Model vhodné spoluprace silniéni a zelezni¢ni nakladni dopravy v kapitole 5 je pouze
koncep&nim modelem z divodu nedostatku dat pro linearni programovani. Zabyvala jsem se
myslenkou, jak by v idealnim svété mohla vypadat spoluprace silni¢ni a Zzelezni¢ni nakladni
dopravy. Vychazim ze Zelené dohody, kde je cilem pfesun silni¢ni dopravy s trasou nad
300 km na zeleznici. Model ma dostate¢nou kapacitu silni¢ni i zelezni¢ni infrastruktury
v pozadované kvalité, napojena priimyslova a logisticka centra na silnici i zeleznici, dostatecny
pocet vhodné rozmisténych terminall na siti s nizkou cenou a ¢asem prekladky. Navrhovany
model véak neni v CR proveditelny. Bude potfeba mnoha dilgich krok a zmén, abychom se
k takovému modelu pfiblizili.

Z tohoto dGvodu jsem navazala vytvofenim moznych scénar, které ukazou hlavni hybné sily
ovliviiujici dopravni systém a pfiblizi se mozny budouci vyvoj dopravniho systému nakladni
dopravy v CR.

Scénar 1: Pozitivni scénaf bychom mohli nazyvat scénafem s velmi efektivni multimodalni siti.

Pochopitelné, je nejvice nakladny ze vSech scénarll a pfinasi maximum pozitivnich efektu.
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Nicméné s ohledem na soucCasny stav je nejméné realny. Idealnimu modelu spoluprace se
pfiblizuje nejvice.

Scénar 2: Negativni scénar je pravym opakem a snad se jedna o rovnéz nereélny scénar.
Financné je nejméné nakladny ze vSech scénafl a je nejvzdalengjsi idealnimu modelu
spoluprace. Nezbyva nez doufat, Ze tento scénar se nezalne realné naplfiovat v blizké
budoucnosti, po celosvétové pandemii.

Scénar 3: Chybi kapacita infrastruktury popisuje budoucnost s nedostatkem financi na stavbu
infrastruktury. VIada podniké kroky k motivaci dopravcl vyuzivat na dlouhé trasy Zelezni¢ni
dopravu. Nicméné zdlvodl nedostateCnych dopravnich investic je infrastrukturni sit
nedokonéenda, pfeplnéna a nedochazi k pozadovanému navySeni kapacity. Dopravci by
v tomto scénafi radi vyuzili Zzelezni¢ni nakladni dopravu, ale z divodu nedostateéné kapacity
Zeleznicni sité jsou nuceni vyuzivat silni¢ni dopravu. To vede ke kongescim na silni¢ni siti
a ke sniZeni spolehlivosti silniéni nakladni dopravy.

Scénar 4: Chybi motivace dopravch. Vlada musi aktivné podporovat modal shift
a kombinovanou dopravu. Jak jsme mohli vidét tomto scénafi, bez podplrnych krokd motivujici
hrale v pfepravnim procesu je pfesun ze silnice na zeleznici obtizny. Proto je potfeba
legislativné vyresit zpoplatnéni jednotlivych médu dopravy podle produkovanych externalit,
nezatézovat ekologickou Zeleznici dalSimi poplatky a vyfesit diskriminaci v terminélech. Déle
napojit velké firmy a logistickd centra na Zeleznici a podporovat inovace zvysujici
konkurenceschopnost multimodélni dopravy.

V této praci jsem se snazila poukazat na aktualni problémy nakladni dopravy v Ceské
republice. Pomoci metody scénafll jsem popsala mozné budoucnosti podle soucasnych
a budoucich politickych rozhodnuti a na né navazujici pozitivni a negativni disledky. Mym
cilem bylo napomoci lIépe pochopit aktualni situaci a vliv politickych rozhodnuti na nakladni

dopravu v dlouhodobém horizontu.
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