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Uvod

Zelezni¢ni doprava ma v dopravnim systému EU i Ceské republiky své nezastupitelné
misto. Poznani Zelezni¢niho systému a zakonitosti fungovani dopravniho provozu tohoto
komplexniho celku predstavuje skutecné narocnou disciplinu.

Cilem publikace je nabidnout priifez organizaci a fizenim, jakoZz i technologii prace zZelezni¢ni dopravy
v kontextu historického vyvoje a soucasnych pozadavkl na vytvoieni konkurenceschopného doprav-
niho systému.

Ukolem dopravniho procesu je poskytnout kvalitni sluzby spojené s pfemisténim zasilek a prepravou
cestujicich v dopravnich prostiedcich. Technologie a fizeni dopravnich procest v Zeleznicni dopravé je
naroc¢na na organizaci provozni prace a vyZaduje dikladné naplanovani ¢innosti a operaci.

Vysokoskolska ucebnice seznamuje se skladbou Zelezni¢ni dopravni cesty, s vozidlovym parkem, zabez-
pecenim Zelezni¢niho dopravniho provozu, navéstni soustavou, predpisovou zakladnou a sluzebnimi
zékladniho planu fizeni - grafikonu vlakové dopravy. DiilezZité je znat zakonitosti jeho konstrukce
a vSechny aspekty potfebnych technologickych podkladii pro vypracovani.

V nakladni doprave se zaméfuje na feSeni ulohy vlakotvorby z hlediska celé sit€, u mistnich dopravnich
procesu probihajicich v obvodu Zelezni¢ni stanice jsou ukoly posuzovany z hlediska zakladni jednotky
jako soucasti Zeleznicni sit€.

V osobni dopravé je kladen akcent na planovani periodickych jizdnich fadi a zasady organizovani
provozu na vysokorychlostnich tratich.

Publikace ma za cil prezentovat odborné poznatky v ucelené formé zejména z prostredi Ceské Zelez-
nice a zaroven je vySperkovat zajimavostmi z jednotlivych oblasti tak, aby byla srozumitelna kazdému
Ctenafi. Ucebnice je urCena pro studenty v oborech zamérenych na technologii a fizeni Zelezni¢ni
dopravy, mize ale poslouzit i odborniklim v praxi. Pfejeme si, aby toto dilo podpofilo zajem o Zeleznici
a vzdélavani odborniki v Zelezni¢ni doprave.

Autofi d€kuji za pomoc v§em, ktefi jakymkoliv zptisobem prispéli ke vzniku a odborné naplni této pub-

likace. Zaroven predem dékuji za pfipominky a upozornéni na pripadné vécné i formalni nedostatky,
které se mohou i pies veskerou péci v knize objevit.
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Historie Zeleznic¢ni dopravy v Ceské republice se zacala psat od dvacatych let 19. stoleti.
Zeleznice byly budovany primarné pro nakladni dopravu, pricemz se stiidala obdobi, kdy
je budovaly a provozovaly komercni subjekty, s obdobimi statnich investic ¢i statni pod-
pory. Soucasna role zelezni¢ni dopravy spociva v poskytnuti kvalitnich sluzeb v prepravé
osob i v nakladni prepravé.

1.1 Z historie Zeleznic¢ni dopravy

Kolébkou Zeleznice je Anglie. Patent na prvni kolejovy hnaci viiz s parnim strojem ziskal Richard Trevi-
thick (1771-1833) a v roce 1804 se jeho ,,tram waggon“, prvni lokomotiva, vydala na svou prvni cestu.
Lokomotiva tahla pét vagonu s deseti tunami zboZi a sedmdesati cestujicimi. Trat dlouhou 14,5 km
projel tento vlak za Ctyfi hodiny. Jeho nejvyssi rychlost ¢inila 8 km-h-!. Lokomotiva konstruktéra Trevi-
thicka byla jeSté nedokonala a pro pravidelnou dopravu nevhodna.

Po Trevithickové lokomotivé nasledovala cela fada novych konstrukci parnich lokomotiv. Na jejim
konci stala uspéSna verze parni lokomotivy anglického strojnika George Stephensona (1781-1848).
Prvni parni lokomotivu postavil tento pozd¢ji slavny Zelezni¢ni konstruktér a podnikatel pro killing-
worthskou dilni drahu. V roce 1814 ji nasledovala lokomotiva ,,Mylord®, ktera se jiZ dala pouZit i pro
vefejnou hromadnou dopravu. Utahla zatéz o hmotnosti 30 tun rychlosti 6,5 km-h™'.

V dobé, kdy Stephenson konstruoval dalsi dokonalejsSi verze parnich lokomotiv, vedl i vystavbu prvni
Zeleznice svéta ze Stocktonu do Darlingtonu (1819-1822), na niZ se mély pouzivat parni lokomotivy
v pravidelném provozu. Rozchod koleje odvodil od rozchodu anglickych dostavnikd, ktery v pfepoctu na
evropskou miru predstavuje 1435 mm. Tento rozchod pievzaly pozdéji dalsi Zeleznice v Anglii, Evropé
iv Americe a stal se ve svétovém méfitku normalnim rozchodem (Gasparik, Blaho, Lichner, 2015).

V letech 1826-1830 ridil Stephenson vystavbu dalsi Zelezni¢ni trati z Liverpoolu do Manchesteru. Byla
to naroCna trat se zafezy a nasypy, s mosty a viadukty, dokonce i s tunelem. Na dodavku lokomotiv byla
vypsana sout€Z s na tu dobu tvrdymi podminkami. Historicky den, kdy se konaly ,,zavody lokomotiv*
prihlasenych do soutéze, pripadl na 7. fijen 1829. Na rovném useku trati s délkou 3,2 km se rozhodlo
pri mésté Rainhill o vitézi, o parni lokomotive, ktera vstoupila do historie. Kazda ze Ctyr soutéznich
lokomotiv projela trat dvakrat. Hladce zvitézila lokomotiva z konstrukéni dilny Stephensona, ktera
nesla nazev ,The Rocket” (Raketa) a prekonala soutézni podminky. Dosahla rychlosti az 46 km-h-! se
zatézi (bez zatéze dokonce az 56 km-h™!). Na tu dobu to byla fantasticka rychlost. Pfi malé spotiebé
10 kg koksu na 1 PS za hodinu dosahla vykonu 12 PS. Lokomotiva méla trubkovy kotel s vnitfnim
topeniStém, tlak pary 3 atm, umély tah vyfukovou parou, dva parni stroje po stranach, adhezni hmot-
nost 2 tuny, hmotnost po vyzbrojeni 4,5 tuny a vahu tendru 3 tuny. Vhodnost parni lokomotivy pro
Zelezni¢ni dopravu byla definitivné potvrzena a revolu¢ni mySlenka vystavby Zeleznic s parni trakci
se zacala §ifit z Anglie do celého svéta. Prvni Zelezni¢ni trati na uzemi dnesni Ceské republiky byla
konéspiezna zeleznice Linec - Ceské Budgjovice, jejiz prvni ¢ast (vEetné celého éeského tiseku) byla
zkusebné uvedena do provozu v zafi 1827 (Ceska Gast méfila 63 km). Slo zaroven o prvni Zelezni¢ni
drahu na evropském kontinentu.

10 \. Zelezniéni doprava
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Obrazek 1.1: Osobni doprava na konéspiezné Zeleznici (zdroj: Bubenik, 2012)

Pocatky konéspiezné Zeleznice sahaji na pocatek 19. stoleti. Pfedchazely ji uvahy o stavbé plaveb-
niho kanalu spojenim fek Vltavy a Dunaje, pomoci kterého by se dopravovala vytéZena stil z Hornich
Rakous do Ceskych zemi. Vodnimu spojeni mezi Dunajem a Vltavou vak branily pohraniéni hory.
Stavba plavebniho kanalu byla po dikladném prozkoumani terénu zavrZena, nasledné byl predlozen
koncept mozného spojeni kon€spreznou Zeleznici (Schreier, 2009). V roce 1824 ziskala privilegium
na stavbu firma C.k. prvni privilegovana Zelezni¢ni spole¢nost, v niZ zastaval pozici stavbyvedouciho
FrantiSek Antonin Gerstner, syn FrantiSka Josefa Gerstnera, otce mySlenky konéspiezné zeleznice.
Samotna vystavba zeleznice byla zahajena v roce 1825. V roce 1832 byla dokoncena a zprovoznéna cela
trat z Ceskych Budgjovic do Lince. Konéspiezna zeleznice byla ryze komeréni trati, uréenou zejména
pro piepravu soli a zboZzi. Od roku 1836 zacal na trati i provoz osobnich vlakt, pfiCemz nakladni vlaky
jezdily celoroéné a osobni pouze od dubna do fijna (viz obrazek 1.1). Jizda z Ceskych Budgjovic do
Lince tehdy trvala ¢trnact hodin (Bubenik, 2012).

Druhou ,.konésprezkou“ v Ceskych zemich se stala Lanska kon€spiezna draha z Prahy pies Kladno
a Stochov do Lan (celkova délka 51 km). Stavét se zacalo v roce 1828 a jesSté téhoz roku byl spustén
zkuSebni provoz na useku dlouhém jeden kilometr. Ten vS§ak odhalil mnoho chyb na kolejnicich, praz-
cich i vozech. O dva roky pozdé€ji byl zahajen provoz na useku Praha - Kladno, do konce roku 1830
byla trat postavena az do Lan. V roce 1833 byla trat dokonCena k pile na Piné, kde vystavba skoncila.
Trat dosahla délky necelych 62 km. Po trati se pfevazelo predevsim dfevo z Kfivoklatska a pozdéji
iuhli z Kladna do Prahy.

Zelezni¢éni doprava / 11



A1 N

Tyto dvé zZeleznice, obé o rozchodu 1106 mm, jsou povazovany za dvé nejstarSi vefejné Zeleznice
v kontinentalni Evropé. V Sedesatych a sedmdesatych letech 19. stoleti byly i obé stavajici kon€sprezky
nahrazeny parostrojnimi drahami, ale prakticky do konce 19. stoleti si konésprezné drahy udrzovaly své
misto v tramvajové doprave, na vleCkach a primyslovych a lesnich Zeleznicich.

Pocatky parostrojni Zeleznice na uzemi Ceské republiky jsou spjaty se spoleénosti ,,Severni draha
cisafe Ferdinanda“ (KFNB, némecky Kaiser Ferdinands-Nordbahn), za nizZ stal zejména vidensky
bankér Salomon Mayer Rothschild a dalsi vidensti finan¢nici. Spoleénost zacala s vystavbou trati
v roce 1837 z Vidné smérem na sever, s cilem napojeni trati na pruskou Zelezni¢ni infrastrukturu
na uzemi dnesniho Polska. Usek Videi - Bfeclav s normalizovanym rozchodem 1435 mm byl zpro-
voznén 6. Cervna, odbocCka Breclav - Brno pak 7. Cervence 1839, roku 1841 usek Breclav - Pierov
a odbocka Pierov - Olomouc. V srpnu 1842 byl otevien usek z Pierova do Lipnika nad Becvou,
v kvétnu 1847 do Bohumina a v zafi 1848 byla trat na severu v Annabergu (dnes Chatupki) napojena
na pruskou Zeleznicni sit.

Po dosazeni dilCiho cile zacala soukroma spolecnost zaméfena na zisk pochybovat o budoucim poten-
cialu Zeleznice, navic ji Spatna finan¢ni situace nedovolila ve stavbé pokracovat. Do pokracovani
vystavby novych Zeleznic se tedy vlozil stat a ve Vidni bylo zfizeno Generalni feditelstvi statnich
drah. Takto postavené useky jsou znamy pod nazvem Severni statni draha. Vystavba 250km useku
Olomouc - Praha trvala od roku 1842 do roku 1845, na stavbé se podilel vyznamny ¢esky inZenyr
Jan Perner (1815-1845). Roku 1849 byla zprovoznéna spojovaci trat Brno - Ceska Tfebova o délce
90 kilometrt. V letech 1850-1851 byla postupné dokoncena statni draha z Prahy az do Podmokel
(dnes Décin). V roce 1854 se stat, jehoz finan¢ni mozZnosti se v disledku neustalého zbrojeni a osla-
beni po bouflivém roce 1848 neudrziteln€ zhorSovaly, rozhodl vystavbu vlastnich Zeleznic ukon¢it. Ty
postavené prodal soukromé Spolecnosti statni drahy (StEG) ovladané francouzskym kapitalem. Stat
se tedy budovani Zeleznic ve vlastni rezii vzdal, byl vSak vydan novy tzv. koncesni zakon, ktery umoz-
noval zvyhodnovat Zelezni¢ni podnikani garantovanym zhodnocenim kapitalu a do¢asnym osvoboze-
nim od dani. Po vydani koncesniho zdkona rychle zacalo budovani hlavnich trati. V prvnim obdobi
jich vétsina sméfovala zejména k mistim téZzby. Mezi prvni soukromé spolecnosti tohoto obdobi pat-
fila BuStéhradska draha, ktera postavila kratkou trat z Kladna do Kralup nad Vltavou jiZ v roce 1855.
O rok pozdé€ji zahajila provoz dalsi kratka uhelna draha: Brnénsko-rosicka draha, kterou ale pozdé&ji
odkoupila Spoleénost statni drahy. Oproti tomu velmi uspésna byla Ustecko-teplicka draha. V pade-
satych letech 19. stoleti byla vystavéna i trat Jihoseveronémecké spojovaci drahy mezi Pardubicemi
a Libercem, ktera byla oteviena zaroven s odbockou k Svatonovickému uhelnému reviru.

V Sedesatych letech byly jiz budovany trat€ spojujici vyznamné pramyslové regiony jak s loZisky potieb-
ného uhli, tak s misty odbytu nebo obchodni vymény. Byla to Ceska zapadni draha mezi Prahou, Plzni
a Furth im Wald, Turnovsko-kralupsko-prazska draha, ktera vytvorila dalSi spojeni primysloveé vyspé-
1ého Liberecka s uhelnymi loZisky na Kladensku. Sit€ svych drah rozsifovaly i KFNB a StEG.

V obdobi konjunktury po zotaveni z prohrané prusko-rakouské valky se diky pfivalu kapitalu rozb&hla
cela fada projektli, z nichZ mnohé sazely spiSe na budouci primyslové oziveni regiont, jimiZ procha-
zely, nez aby skuteCné efektivné spojovaly mista se zaruCenym odbytem. Mezi jednoznacn€ tispésné
projekty této stavebni horecky lze zafadit rozsahlou sit trati Rakouské severozapadni drahy nebo tspor-
néji budované traté Ceské severni drahy. Roku 1872 pak vznikl propojenim prazskych nadrazi prazsky
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zeleznicni uzel. VétSina trati byla budovana soukromymi spole¢nostmi. Celkem v tomto obdobi vzniklo
na uzemi dnesni Ceské republiky 3500 km trati, vrcholem byl rok 1871, kdy bylo za jediny rok uvedeno
do provozu 791 km novych trati.

Po krachu na videnské burze v kvétnu 1873 se vSak fada soukromych spole¢nosti dostala do finanéni tisn¢.
Poté byly jiz jen dokonCovany zahajené projekty. V roce 1877 byl schvalen tzv. sekvestracni zakon, ktery
umoznoval prevzeti soukromych spolecnosti statem, pokud tyto spolec¢nosti dlouhodobé vykazovaly ztratu.
Zaroven také doslo k vyuziti koncesnich podminek, ¢imz si monarchie postupné zajistila i prevzeti spolec-
nosti, které byly ziskové. V roce 1884 vznikla statni spolecnost Cisarsko-kralovské statni drahy (kkStB),
ktera v nasledujicich letech zestatnovala rakousko-uherské soukromé Zelezni¢ni spolecnosti a pfebirala
jejich trat€ a vozovy park. Zaroven nastal rozmach vystavby mistnich drah, které se stavély v obdobi 1880-
1920. Byl vydan novy zakon, jenZ stavitelim regionalnich trati pfinasSel financni i technologické tulevy.
Koncem 19. stoleti byly také postaveny jediné tii uzkorozchodné Zeleznicni traté s rozchodem 760 mm,
které se zachovaly do dneSni doby. Na zacatku 20. stoleti byl vyznamny rok 1903, kdy doslo ke stavbé prvni
elektrifikované traté na naSem tzemi, z dneSniho Tabora do Bechyné (Bubenik, 2012).

Béhem 1. svétové valky se rakousko-uherské Zeleznice postupné€ zcela podridily potiebam armady.
Osobni Zelezni¢ni doprava byla vyrazné omezena. V roce 1918 se habsburskd monarchie rozpadla
a vznikla Ceskoslovenska republika. Zelezniéni infrastruktura pfipadla nové vzniklé statni spoleénosti
Ceskoslovenské statni drahy (CSD). Mezi roky 1920 a 1925 byly zestatnény dalsi traté a v soukromém
vlastnictvi ztstala jen KoSicko-bohuminska a Ostravsko-frydlantska (tyto spolecnosti vSak jen vlastnily
trat, ale dopravu na ni neprovozovaly) a 57 soukromych regionalnich trati, na nichz zajistoval dopravu
stat (pronajimal si je). Ceskoslovenské statni drahy vykazaly v zavéru roku 1919 celkovou provozni
délku 11 400 kilometrt trati (Schreier, 2010).

Vyrazné investice pfinesly dobudovani ZelezniCni sit€ ze zapadu na vychod a tim i propojeni nynéjsi
Ceské republiky se Slovenskem (traté Vsetin - Bylnice, Horni Lide¢ - Puchov, Veseli nad Moravou
- Vrbovce). V obdobi do roku 1939 byly hlavni trat€ modernizovany, zdvoukolejiiovany. Vybudovani
druhé koleje v mezivalecném obdobi prob&hlo v usecich Bfeclav - Devinska Nova Ves, Prerov - Ceska
Trebova, Zdice - Plzen, Praha-Vyso¢any - Lysa nad Labem a Brno - Veseli nad Moravou, stavba
v§ak byla kvili valce prerusena a dokoncCena az na pocatku padesatych let. Stat chtél také pokracovat
v elektrifikaci stavajici sité, ale hospodarska krize tficatych let a stoupajici motorizace nejen v zelez-
niéni dopravé to neumoznila. Mezivalecné dvacetileti patii ke zlatym dobam Zelezni¢niho stavitelstvi.
Statnim draham se podarilo vybudovat celkem devét novych drah o celkové délce 370 km. V roce 1920
byl zaveden elektricky provoz na prazskych spojkach a nadrazich.

Na zacatku tficatych let vSak v souvislosti s hospodarskou krizi postihlo Zelezni¢ni sit i ruSeni n€kterych
malo vyuzivanych trati. Ceskoslovenské statni drahy zdédily po Rakousko-Uhersku velmi nejednotny
a nedostateCny vozovy park parnich lokomotiv, a tak byly donuceny k rekonstrukci a modernizaci zasta-
ralych strojii a k nakupu novych lokomotiv. Byla obnovena mySlenka motorizace. Prvni motorové vozy
zacCaly jezdit na trati ZajeCi - Hodonin v roce 1925. Vychazely z konstrukce silni¢nich autobust, a tak
mély stanovisté pro strojvedouciho pouze na jedné stran€. Brzy se zacaly vyrabét motorové vozy s origi-
nalni konstrukci, jez se postupné dostaly na vétSinu regionalnich trati a pozdéji se pomalu zacaly prosa-
zovat i na hlavnich tratich. Pfikladem mohou byt tfeba motorové vozy fady M 290 na spoji z Prahy do
Bratislavy, oznacované jako ,Slovenska strela“.
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Piijeti diktatu Mnichovské dohody na konci zafi 1938 a odstoupeni tizemi Sudet znamenalo pro Ces-
koslovenské drahy znacnou ztratu. Nova politicka situace prinesla pferuSeni spojeni dosavadni hlavni
trati mezi Prahou a Brnem pies Ceskou Tfebovou. Byl to diivod pro vystavbu nového Zelezni¢niho
spojeni z Havlickova Brodu do Brna, prebudovanim dfive lokalnich drah na hlavni traté. Stavba byla
zahajena v roce 1938. Roku 1943 v useku Zd'ar nad Sazavou - Ti§nov viak byla prerusena a dokoncena
aZ po valce, v roce 1953 (Kvizda, 2006). Protektoratni Ceskomoravské drahy (CMD) slouzily za druhé
svétové valky k prepraveé vojsk a zbrani - tudiz se zeleznice stala terCem sabotdznich akci. Zaveérecné
mésice valky pfinesly draham nemalé materialni Skody.

Hlavnim tkolem v prvnich povaleénych mésicich bylo zprovoznéni poskozenych trati. V celém Ces-
koslovensku bylo evidovano pres tfi a pul tisice kilometri téZce poskozenych trati (Schreier, 2009).
Po unorovém pievzeti moci komunistickou stranou byl v roce 1948 prijat zakon ¢. 241/1948 Sb. o roz-
voji. Tim zacalo obdobi pInéni pétiletych pland, které mélo vést k trvalému zvySovani vykonu zeleznice.
S tim souvisel i plan na elektrifikaci vétsiny usek trati CSD. Prvni vlak vedeny elektrickou lokomotivou
z Prahy do Ceské Tiebové piijel v roce 1959. V roce 1960 byl elektrifikovan prvni usek stfidavym prou-
dem (25 kV / 50 Hz) z Plzné do Blovic. Tretina celkové délky ZelezniCnich trati byla elektrifikovana,
sever republiky stejnosmérnou proudovou soustavou a jih stfidavou proudovou soustavou. Nové traté
se jiZ nebudovaly, stavebni zaméry byly cileny do zkapacitnéni stavajici sit€ a budovani novych zabezpe-
Covacich systémul. Budovaly se prelozky, zejména s dilni ¢innosti v severnich Cechach a na Ostravsku.

Po revoluci v roce 1989 doslo na tizemi Ceskoslovenska k novému rozvoji Zelezni¢ni dopravy. V roce
1993 vznikla samostatna Ceska republika a byly zfizeny Ceské drahy (CD), ¢éimzZ zacala nova éra trhu
s Zelezni¢ni dopravou v prostiedi trzniho hospodarstvi (Schreier, 2009).

Po roce 1990 byly budovany koridory, které jsou v soucasné dobé dokoncovany pro tratovou rychlost
160 km-h™! s modernim tratovym i stani¢nim zabezpecovacim zafizenim (elektronické systémy). Od
roku 1995 mohou provozovat dopravu na draze soukromé spolecnosti jak v nakladni, tak v osobni
doprave. Od roku 2006 jsou v provozu naklapéci jednotky fady 680 Pendolino.

1.2 Zelezniéni doprava v soucasnosti

Politické a spolecenské zmény v Evropé vyrazné prispély k nartistu mezinarodniho obchodu a s nim
spojené mezinarodni dopravy. Vyvoj po roce 1989 piinesl postupné zaclenovani Ceské republiky do
evropskych struktur a z toho plynouci propojovani dopravnich infrastruktur jednotlivych stat. Kon-
cepce rozvoje Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potieb dosazeni kompatibility trati
evropského vyznamu. Velkou prioritou Evropské unie je vytvoreni hlavni transevropské Zeleznicni sité,
na kterou by se koncentrovala hlavni osobni i nakladni pfeprava. DulezZitym tkolem je zaroven zajis-
tit vyuZitelnost a provazanost transevropské sit€ se siti narodni, regionalni i mistni, a tim maximalné
zefektivnit vSechny investi¢ni pociny.

Na zakladé zkuSenosti nékterych evropskych zemi s modernizaci zZelezni¢nich magistral a s novostav-

bou vysokorychlostnich trati vedoucich k nékolikanasobnému zvySeni piepravy vypracovala EHK/OSN
vroce 1985 , Evropskou dohodu o mezinarodnich Zelezni¢nich magistralach (AGC)*“. V Zenevé pak byla
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dne 1. ledna 1991 nasledné sjednana ,,Evropska dohoda o nejduilezitéjSich trasach mezinarodni kombino-
vané dopravy a souvisejicich objektech (AGTC)“. Prvni ucelenou koncepci modernizace ZelezniCni sité
v Ceské republice po roce 1989 byly tzv. ,Zasady modernizace vybrané Zelezniéni sité Ceskych drah®
zpracované pravé na zakladé dohod AGC a AGTC. V téchto zasadach byly definovany hlavni prioritni
sméry a jejich technické parametry.

Cilem je modernizovat vybranou Zelezni¢ni infrastrukturu podle parametriit dohod, tedy minimalné:

> rychlost do 160 km-h-! pro osobni dopravu,

> rychlost do 120 km-h™! pro nakladni dopravu, dosaZeni tratové tfidy zatizeni D4,

> zavedeni prostorové prijezdnosti pro loznou miru UIC GC,

> zajisténi pozadované kapacity drahy pfi sou¢asném stanoveni optimalizovaného rozsahu zelezni¢ni
infrastruktury,

> vybaveni trati takovym technologickym zafizenim, které zajiStuje plnou bezpecnost provozu pii
tratové rychlosti do 160 km-h-! a musi umoznit vzajemnou interoperabilitu,

> vybaveni a konstrukce trati musi umoZznit nasazeni vozidel s naklapécimi skfinémi.

V Ceské republice se prioritou stala modernizace Gtyf tranzitnich Zelezniénich koridoru:

> 1. koridor: hranice Némecka - Dé&¢in - Praha - Ceska Tiebova - Brno - Bfeclav - hranice
Rakouska a Slovenska;

> II. koridor: hranice Polska - Ostrava - Pferov - Breclav a hranice Rakouska;

> 111 koridor: hranice Némecka - Plzeni - Praha - Ceska Tfebova - Prerov - Ostrava a hranice
Polska a Slovenska;

> IV. koridor: hranice Némecka - Décin - Praha - Veseli nad Luznici, odtud ve sméru Ceské Budgjo-
vice - Horni Dvofisté a hranice Rakouska.

Podle stanovenych zasad probéhla modernizace ¢i optimalizace 1. a II. koridoru a v soucasné dobé
probiha modernizace III. a IV. koridoru.

Mimo tranzitni Zelezni¢ni koridory Ize zminit jeSté fadu dalSich vyznamnych staveb, predevSim elek-
trifikaci trati véetné predelektrizacnich uprav s prvky modernizace ¢i optimalizace. Jedna se naprfi-
klad o elektrifikace trati Hradec Kralové - Jaroméf (17 km, 1993); Plzen - Klatovy (48 km, 1996);
Kadan - Karlovy Vary (46 km, 2006); Ostrava-Svinov - Opava vychod (28 km, 2007); Letohrad -
Lichkov (21 km, 2008); Ceské Budgjovice - Ceské Velenice (50 km, 2009); Zabieh na Moravé - Sum-
perk (2010); Sumperk - Kouty nad Desnou (2015), modernizace stanic Praha hl. n. (1995); Teplice
v Cechach (2005); Kroméfiz (2009) a prelozky trati Mlada Boleslav mésto (2 km, 2003); Bfezno
u Chomutova - Chomutov (7 km, 2007); prazské ,,Nové spojeni“ (2009).

Diky modernizaci tranzitnich Zelezni¢nich koridorti doslo v poslednich dvaceti letech ke zkraceni ces-
tovni doby dalkové dopravy v rozhodujicich vnitrostatnich smérech. Zaveden byl integrovany taktovy
jizdni fad. Takova kvalita ma vliv na vySSi poptavku po piepravé. Na druhé strané je toto feSeni velmi
naro¢né na kapacitu ZelezniCni infrastruktury, predevsim ZelezniCnich stanic (pocCet nastupist) a na
trafovou rychlost.

Nosnym vyvojovym principem segmentu nakladni dopravy je liberalizace trhu. Dopravni prostor je v tuto
chvili otevien v ramci Evropské unie na vybrané siti drah TERFN (Trans European Freight Network).
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Pred doznivajici konjunkturou zaznamenala nakladni doprava trvaly nartst. PrileZitosti pro vyhledové
obdobi je podchyceni vyznamu logistickych procesti v oblasti multimodalnich pfeprav, s ¢imzZ souvisi
podpora budovani vefejnych logistickych center. Potfebam nakladni dopravy se bude pfrizpisobovat
rozsah a pocet sefad’ovacich mist na Zelezni¢ni siti.

1.3 Dopravni politika

V evropské dopravni politice se stava zakladni prioritou dalsi rozSifovani moznosti pfistupu licencova-
nych Zelezni¢nich podnikt k Zelezni¢ni infrastruktuie Evropské unie. Staty maji vSeobecnou zodpovéd-
nost za rozvoj a provozovani Zelezni¢ni infrastruktury. V tomto sméru nabyva diilezitost funkce statu
spocivajici v povinnosti zabezpecit, aby byl pristup Zelezni¢nich podnik k infrastruktufe zabezpeceny
prostiednictvim subjektu (provozovatel infrastruktury) nezavislého na zelezni¢nich podnicich vyuZiva-
jicich tuto dopravni cestu. Kompetenci regulacniho ufadu v této oblasti je moznost pfezkoumani roz-
hodnuti provozovatele infrastruktury pfi pfidélovani infrastruktury. Pravni ramec pro jednotné uspora-
dani vztahii mezi dopravnimi podniky (operatory Zelezni¢ni dopravy), provozovatelem infrastruktury
a statem v podminkach jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru je upraven ve smérnici EP a ER
2012/34/EU z 21. listopadu 2012, kterou se zfizuje jednotny evropsky Zelezniéni prostor.

Evropska unie zacala uskutec¢novat politiku ve prospéch nové dynamiky Zelezni¢ni dopravy se zamére-

nim na tfi oblasti:

> Trh nékladni dopravy na celoevropské trovni se vytvoril prostfednictvim prvniho a druhého Zelez-
niéniho bali¢ku. Postupné otevirani trhu Zelezni¢ni dopravy.

> Rozvoj technické interoperability a spoleénych bezpecnostnich pravidel (zejména vzajemné schva-
lovani Zelezni¢nich kolejovych vozidel).

> Urceni Zeleznicni sit€ v ramci transevropské dopravni sité (TEN-T), podpora evropského systému
fizeni Zelezni¢ni dopravy (ERTMS).

Vzhledem k technickému pokroku a neustale se ménici specifikaci pfipravila v roce 2013 Evropska

komise pro potieby evropského Zelezni¢niho prostoru tzv. ¢tvrty ZelezniCni baliCek, ktery se opira

o Ctyfi klicové oblasti (Bukova a kol., 2013):

> Odstranit zbyvajici bariéry vytvofenim nového (pfepracovaného) zné€ni smérnice o interoperabilité
Zelezni¢niho systému v Unii.

> Dokoncit liberalizaci zZelezni¢niho trhu a vytvofit tzv. jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor (pro-
stfednictvim smérnice 2012/34/EU).

> Novelizace smérnice 2004/49/ES o bezpecnosti zeleznic Unie, zména smérnice Rady ¢. 95/18/ES
o vydavani licenci Zelezni¢nim podnikiim a smérnice 2001/14/ES o pfidélovani kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury, zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury a vydavani osvédceni o bezpecnosti.

> Vytvofeni nového pravniho aktu zabyvajiciho se kompetencemi Evropské Zeleznicni agentury
(ERA).

Tyto oblasti jsou obsazeny v dokumentech a legislativé EU jako Strategie Evropa 2020 (deklarovana

snaha o snizeni emisi, zvySeni energetické ucinnosti a podilu energie z obnovitelnych zdrojt), Bila kniha
o dopravé (Plan jednotného dopravniho prostoru - k vytvoreni konkurenceschopného dopravniho sys-
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tému ucinn€ vyuzivajiciho zdroje). Cilem EU je podle Vize 2030 prevést vice nez 30 % nakladni silni¢ni
dopravy na Zelezni¢ni a vodni, dobudovat multimodalni patefni sit TEN-T (tzv. ,,Core Network®) a pri-
oritizovat ve financovani odvétvi zZeleznic, zejména dokonceni transevropské Zeleznicni sité.

Vzniklé zmény si vyzadaji potiebu prevedeni jednotlivych smérnic do narodni legislativy, v disledku
¢ehoz lze oCekavat vyrazné zmény v oblasti kompetenci prislusnych odpovédnych organi. Uvedeny
proces bude realizovan v pribé&hu pfiStich obdobi.

Legislativa v Ceské republice vychazi z uvedenych dokumentti a smérnic EU. Oblast organizaci a sub-

jektl Zelezni¢nich dopravnich ¢innosti upravuji nasledujici pravni predpisy:

> Zakon ¢. 266/1994 Sh. o drahach, v znéni pozdéjsich predpist (upravuje podminky pro stavbu drah
ZelezniCnich, tramvajovych, trolejbusovych a lanovych a stavby na téchto drahach, zabyva se pod-
minkami pro provozovani drah a drazni dopravy, regulaci pristupu dopravcti na dopravni cestu ze
strany statu, vykonem statni spravy a statniho dozoru ve vécech drah Zelezni¢nich, tramvajovych,
trolejbusovych a lanovych), novely zakona reaguji na transformaci drah, zplisob zfizeni a ¢innost
akciové spoleénosti Ceské drahy a zfizeni a ¢innost statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty jako pravnich nastupct statni organizace Ceské drahy.

> Narizeni vlady ¢. 133/2005 Sb. o technickych pozadavcich na provozni a technickou propojenost
evropského zeleznicniho systému, ve znéni nafizeni vlady ¢. 371/2007 Sb. (transponuje piedpisy
Evropské unie v oblasti technickych pozadavki na soucasti a subsystémy evropského zelezni¢niho
systému a podminky pro povéreni pravnickych osob k ¢innostem pfi posuzovani shody a vhodnosti
pouZiti stanovenych vyrobkii).

> Vyhlaska ¢. 173/1995 Sbh., kterou se vydava dopravni rad drah, ve znéni pozd¢€jSich predpisii (upra-
vuje pravidla pro provozovani drahy, které stanovuji zptisob a podminky pro zajisténi a obsluhu
drahy a pro pofadani drazni dopravy celostatni a regionalni, vlecek, specialnich drah, zptsob zpra-
covani, obsahu a zvefejnovani jizdniho fadu, zptisob a podminky schvalovani technické zptisobilosti
draznich vozidel).

Zakladnim predpokladem podnikani v dopravé, stejné jako v jinych odvétvich narodniho hospodarstvi,
je vytvofeni konkurenéniho prostfedi pro fungovani v dopraveé, ktera vSak ma svoje urcita specifika.
Patfi mezi n€ harmonizace podminek pro podnikdni a zabezpeCovani dopravni obsluznosti plnénim
zéavazkl vefejné sluzby a thrady vznikajici prokazatelné ztraty z prostfedkil pfislusného organu, ktery
tento pozadavek uplatnil. VSichni provozovatelé dopravy musi mit rovné podminky pro podnikani
v dopravé, proto je nezbytné dosahnout jejich harmonizace pfi:
> vstupu na dopravni trh,
> pfistupu k povolani v dopravé,
> rovnomérném zatézovani riiznych druhti dopravy a podniku a jejich bfemen verejnych sluzeb
s kompenzaci vefejnych sluzeb a s kompenzaci pfipadnych prokazatelnych ztrat, pouzivani infra-
struktury neni¢ivé konkurence.

Podle zakona o drahach mtiZze v Ceské republice uz od roku 1994 podnikat jako Zelezniéni dopravce
pravnicka nebo fyzicka osoba, ktera prokaze bezithonnost a odbornou a finanéni zptisobilost pro zis-
kani licence udélené draznim spravnim ufadem. V roce 2017 kromé Ceskych drah podnika, resp. drzi
licenci na provozovani drazni dopravy dalSich vice nez 98 Zelezni¢nich dopravci, zejména v oblasti
nakladni dopravy. Po vstupu Ceské republiky do Evropské unie byl u nas zaveden systém alokace kapa-
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city a pridélovani kapacity dopravni cesty na zadost ,,opravnéné osoby*, kterou je osoba, jez ma plat-
nou licenci, osoba usazena v jiném ¢lenském staté EU opravnéna provozovat nakladni drazni dopravu
na draze celostatni a draze regionalni, mezinarodni sdruZeni opravnénych osob, pokud ma osoba,
ktera je soucasti sdruzeni, sidlo na uzemi Ceské republiky.

Pro drahy ve vlastnictvi statu prid€luje kapacitu dopravni cesty Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty
(SZDC), ktera je k dispozici viem Zadatelim. Dopravce nemiiZe piidélenou kapacitu pfevést na jiné
osoby. Soukromi provozovatelé drahy si rovné€z zfizuji nezavislé prid€lce kapacity.

Dopravce je osoba fyzicka nebo pravnicka, kterd vykonava dopravu na draze, podnika na zakladé
licence a uzaviené smlouvy s provozovatelem drahy, vlastni dopravni prostfedky nebo je ma zaptijceny.
K provozovani drazni dopravy vefejné i neverejné je potfeba licence od Drazniho uradu ve smyslu
zakona o drahach. Licence k provozovani drazni dopravy udélena uradem ¢lenského statu Evropského
spolecenstvi plati i na uzemi Ceské republiky. Na draze celostatni a regionalni je dalsi podminkou pro-
vozovani dopravy piidélené kapacity dopravni cesty.

Dopravce na draze je povinen ziskat také OsvédCeni dopravct, které vydava drazni spravni ufad na
dobu maximalné péti let. OsvédCeni doklada, Ze organizacni struktura, vnitini predpisy, odborné zabez-
peceni a systém fizeni zajiStuje bezpecnou Cinnost dopravcl pfi provozovani draznich vozidel a urce-
nych technickych zafizeni.

Na zZelezni¢nim trhu vystupuje na stran€ nabidky dopravce (Zelezni¢ni podnik, Zelezni¢ni opera-
tor) nabizejici dopravni vykony pro uskute¢néni prepravy osob a zbozi v prostoru a Case. Na strané
poptavky je zakaznik, kterym je fyzicka nebo pravnicka osoba pozadujici premisténi zboZi (objektu
prepravy) na misto urCeni. Zakaznikem muze byt samotny pifepravce, pro néhoz je potieba sluzbu
poskytnout, nebo zprostiedkovatel, napriklad zasilatel.

Spravu a provoz infrastruktury vykonava provoezovatel infrastruktury (nazyvan téZ manazer infrastruk-
tury), ktery je zpravidla ve vlastnictvi statu. Tento subjekt zodpovida za nediskriminacni pfistup Zelez-
ni¢nich podnikli (dopravcil) zabezpecujicich dopravy vlaka (trakci), af uzZ v osobni dopravé nebo
nakladni doprav€ na ZelezniCni infrastrukturu (dopravni cesta).

Z hlediska dopravniho provozu je dilezité védét, Ze Zelezni¢ni podnik je charakteristicky tim, Ze
se soustieduje na poskytovani sluzeb koneénému zakaznikovi na Zelezni¢nim trhu. Znamena to
predevsim poskytnuti trakce: dopravu vlaku podle jizdniho fadu, ktery byl dojednany s provozovate-
lem infrastruktury pfi pfidéleni kapacity zZelezni¢ni dopravni cesty. Od provozovatelll infrastruktury
nakupuji Zelezniéni podniky kapacitu Zelezniéni infrastruktury. Zelezniéni podnik je tak zakaznikem
provozovatele ZelezniCni infrastruktury. Poplatek za pouZzivani infrastruktury musi stanovit nedis-
krimina¢né. Stat zfizuje regulacni organy se zamérem vytvafeni rovnych podminek podnikani, tedy
spravedlivé hospodarské soutéze. Vztahy mezi zakladnimi subjekty na Zelezni¢nim trhu jsou znazor-
néné na obrazku 1.2.

Na zelezni¢nim trhu se mohou jesté nachazet subjekty jako lokpool a vozovy pool, které zajistuji leasing

hnacich draznich vozidel, resp. vozl jako sluzbu Zelezni¢énim dopravciim pro usporu jejich investi¢énich
nakladi.
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Obrazek 1.2: Zakladni subjekty na ZelezniGnim trhu a vztahy mezi nimi

Statni dozor ve vécech drah vykonava Ministerstvo dopravy, Drazni urad a Drazni inspekce. Vykon stat-

niho dozoru kontroluje v ramci vrchniho statniho dozoru Ministerstvo dopravy. Dohled nad Zeleznic-

nimi podniky a provozovateli infrastruktury za podminek stanovenych Zakonem o drahach vykonava

Drazni ufad (zejména dodrzovani a plnéni povinnosti vlastnika drahy, provozovatele drahy a dopravce,

které jsou stanoveny pravnimi predpisy v zajmu bezpecného provozovani drahy a drazni dopravy). Pfi

inspekci se v zasad€ kontroluji:

> Smlouvy o styku vzajemné zausténych drah.

> Vnitini pfedpis o provozovani drahy a organizovani drazni dopravy (resp. u dopravce predpis o pro-
vozovani drazni dopravy) a o odborné zptsobilosti a znalosti osob, zajistujicich provozovani drahy
(resp. drazni dopravy) a zpisobu jejich ovéfovani véetné systému pravidelného skoleni.

> Doklady o provozovanych urcenych technickych zafizenich na uvedenych tratich a o provadénych
technickych kontrolach téchto zafizeni.

> Doklady o zdravotni zptisobilosti osob provadéjicich ¢innosti pfi provozovani drahy.

> Doklady o provadéni pravidelnych prohlidek a méfeni staveb drahy.

> Zajisténi kontroly bezpecného technického stavu draznich vozidel.

> Postupy zajistujici analyzu, proskoleni a pfijimani preventivnich opatfeni k mimofadnym udalos-
tem vcetné odstranovani nasledkti nehod.

> Provadéni periodickych vnitinich kontrol systému zajistovani bezpecnosti.
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Drazni urad informuje o stavu plnéni a implementace bezpecnostni smérnice do narodnich prav-
nich predpist. Podava prehled o vydavani bezpecnostnich certifikatii u provozovatelti drazni dopravy
a provozovatelii drah, kdy byly vydavany nové bezpeCnostni certifikaty v souladu s nafizenim (ES)
¢. 653/2007, se Smérnici 2004/49/EC a Vyhlaskou ¢. 376/2006 Sb., o systému bezpecnosti provozo-
vani drahy a drazni dopravy a postupech pfi vzniku mimofadnych udalosti na drahach.

Vyro€ni zprava o bezpecnosti je vykazovana podle definic nafizeni (EC) No 91/2003 a doplnujiciho
Nafizeni (EC) No 1192/2003 v souladu se spoleCnymi bezpecnostnima indikatory CSI. Evidenéni
piehled o mimofadnych udalostech je nejdiilezitéjsi casti vyrocni zpravy o bezpecnosti provozovani
drahy nebo drazni dopravy. Obsahuje udaje o zavaznych nehodach, nehodach, ohrozenich, nasled-
cich mimofadnych udalosti, napliovani ukazatelll tykajicich se bezpeCnosti a vnitfnich kontrolach
provedenych provozovatelem drahy nebo dopravcem podle dokumentace systému zajistovani bez-
peénosti. Udaje od jednotlivych provozovatell drahy a dopravei zpracovava Drazni ufad a vysledky
predava Evropské Zzeleznicni agentuie (ERA) s cilem celoevropského porovnani u¢innosti bezpec-

nostnich opatfeni.
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Obrazek 1.3: Organiza&ni usporadani sektoru zelezni&ni dopravy v Ceské republice
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