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SOUHRN

Diplomova prace se zabyva stru¢nou charakteristikou evropského zelezni¢niho
systému a aplikaci evropské Zeleznicni legislativy do ¢eského pravniho fadu, vetné srovnani
s vybranymi evropskymi staty. V obecné roviné zminiuje technické specifikace pro
interoperabilitu a analyzuje moznosti implementace vybranych pozadavkl na interoperabilitu
subsystému provoz a fizeni dopravy v Ceské republice. Zavéreéna &ast prace pak
vyhodnocuje dosavadni zptisob implementace TSI provoz a Fizeni dopravy na tizemi Ceské

republiky.
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TITLE

Possibilities Analysis of Implementation of TSI, subsystem Operation and Traffic

Management

SUMMARY

The graduation theses deals with a short characteristic of the European rail system,
with the application of the European rail legislation in the Czech system of law, including
confrontation with other European countries, generally refers to TSI and analyses possibilities
of implementation of selected requirements for interoperability of the Traffic Operation and
Management Subsystem in the Czech Republic. The final part of the work evaluates the
present way of implementation of the TSI Traffic Operation and Management Subsystem

in the Czech Republic.
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UVOD

Zelezniéni systém Starého kontinentu je po svém vice nez 180letém vyvoji velice
nejednotny. V obdobi parni trakce snadno propojitelnou Zeleznicni sit’ rozdélila v prabehu
20. stoleti mj. elektrifikace, vyvoj v oblasti modernich technologii, ktery se wvydal
v jednotlivych castech Evropy rliznym smérem, a predevsim zcela individudlni ptistup
jednotlivych statt k problematice rozvoje zelezni¢ni dopravy na svém uzemi. Dulezitou roli

sehrala rovnéz politicka situace v riiznych obdobich 20. stoleti.

Evropa dnes v disledku tohoto vyvoje pouziva Ctyfi napajeci soustavy, nékolik zcela
odlisnych névéstnich systémd, li§i se pozadavky jednotlivych statii tykajici se parametrii
vozidel, trakéniho vedeni a dalSich prvki infrastruktury (Zeleznicni svrSek a spodek),
zabezpecovaciho zatfizeni, pravidel pro provozovani drahy a drazni dopravy a zplisobu
organizace a fizeni provozu. Zminéné odliSnosti pochopiteln¢ komplikuji provoz

na zeleznicni siti Unie a snizuji konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy.

Integrujici se Evropa tak stoji pfed pomérné obtiznym tkolem — sjednotit a definovat
podminky pro fungovani a dalsi rozvoj Zelezni¢ni dopravy na Gzemi Unie. Z tohoto diivodu
ptijala Evropska spolecenstvi od pocatku 90. let minulého stoleti fadu smérnic vcetné
tzv. ,,zeleznicnich balicka®, jejichz implementace do néarodnich legislativ unijnich statl ma
ptispét k postupnému odstranéni bariér, které komplikuji volny pohyb osob a zbozi na siti

zeleznic Spolecenstvi.

Novym fenoménem konce 20. a zafatku 21. stoleti se stdva interoperabilita,
tzn. provozni a technicka propojitelnost evropského zelezni¢niho systému. Prostiednictvi TSI
chce Unie definovat pozadavky tykajici se jednotlivych subsystémti v oblasti Zelezni¢ni
dopravy (infrastruktura, provoz a fizeni, kolejova vozidla, energie atd.) a zajistit tak jejich

vzajemnou kompatibilitu.

Problematika dalSiho rozvoje evropského Zelezni¢niho systému je velice obsdhla,
proto se tato diplomova prace zaméii predevSim na oblast provozu afizeni Zzeleznicni
dopravy. V uivodni c¢asti se bude zabyvat stru¢nou charakteristikou evropského Zelezni¢niho
systému, dale se zaméfi na jiz vydané evropské smérnice a snimi souvisejici Upravy
v legislativé Ceské republiky a pro srovnani i v ostatnich stitech Unie. Hlavnim cilem préace
je pak analyzovat moznosti postupné implementace TSI tykajicich se provozu a fizeni
zelezniéni dopravy v Ceské republice, vyhodnotit mozna rizika spojena s touto implementaci
a navrhnout moznosti dalSiho rozvoje subsystému provoz a fizeni dopravy.
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1 CHARAKTERISTIKA EVROPSKEHO ZELEZNICNIHO
SYSTEMU

1.1 Rozchod koleji

V pocatcich zelezni¢niho stavitelstvi neexistoval jednotny standard tykajici se
zelezni¢nich staveb, tzn. ani rozchodu koleji na budovanych tratich. Kazd4a spolecnost
zabyvajici se stavbou a provozem zeleznic si urovala své vlastni podminky pro jejich stavbu
1 samotny provoz. V privilegiich pro stavbu prvnich trati v kolébce Zelezni¢ni dopravy —
ve Spojeném kralovstvi Velké Britanie a Severniho Irska — ustanoveni o rozchodu skutecné
chybi. Pouze pro traté, které se napojovaly na jiz existujici sit, byl nékdy pozadovan shodny
rozchod. Z tohoto divodu se jiz na konéspteznych drahach v Britanii pouZzival nespocet
rozchodli od nejmenSich az po 1422 mm a stejné tomu bylo i1 v pfipadé prvnich trati
s parostrojnim provozem, na kterych byl pouzivan rozchod v rozmezi 1372 — 2 140 mm.
Dulezitou roli hraly pii stavbé trati samoziejmé naklady. Pti pouziti uzkého rozchodu se
mohla trat’ vice pfimknout k terénu a naklady na jeji stavbu tak byly podstatné nizsi nez pfti
pouziti normalniho ¢i Sirokého rozchodu. Lehé¢i konstrukce svrsku na uzkorozchodnych
tratich vSak sniZzovala jeho Unosnost a oblouky s malym polomérem zna¢né omezovaly

rychlost jizdy.

Teprve postupna snaha propojit sité jednotlivych Zelezni¢nich spolecnosti narazila
na problém v podobé pouzivané¢ho rozchodu. Tehdy vyvstal pozadavek na jeho sjednoceni
a pfestavbu existujicich trati na normalni rozchod 1435 mm. V Britanii bylo pouziti
normalniho rozchodu uzdkonéno v roce 1846 a stejné snahy byly patmné
1 v kontinentalni Evropé. Napiiklad prvni trat’ s vefejnym provozem v této Casti Evropy,
kon&spiezna Zeleznice z Ceskych Budg&jovic do Lince, méla piivodné rozchod 1 106 mm. Na
pocatku 70. let 19. stoleti pak byla zahajena jeji pfestavba na parni provoz a s tim spojena
i zména rozchodu na 1435 mm dokoncena v celé délce traté v roce 1873. I ptes pozadavek

jednotnosti §la fada spolec¢nosti z riznych divodii nadale svou vlastni cestou. [1]

V soucasnosti se tak na Uzemi Starého kontinentu pouZivaji tyto rozchody
(viz obrazek I). Vyjma normalniho rozchodu 1435 mm se jedna o tzv. ibersky rozchod
1 668 mm pouzivany ve Spanélsku a v Portugalsku, rozchod 1 520 mm pouZivany v zemich

byvalého Sovétského svazu a ve Finsku (1 524 mm) a rozchod 1 600 mm pouZzivany v Irsku.



V souvislosti se Span€lskymi Zeleznicemi je vSak nutné doplnit, Zze nové budované

vysokorychlostni traté na Pyrenejském poloostrove jiz maji normalni rozchod 1 435 mm.

Na regionélnich drahach se miZeme setkat také s fadou uzkych rozchodi, které v§ak

nemaji z celoevropského hlediska pfilis velky vyznam.

1676
1668
1600
1524
1520

1435

1372
1067
1050
1000
950
914
762
750
610
600

Obrazek 1: Rozchod koleji (udaje v palcich a v mm)
Zdroj: [10]

1.2 Elektrifikace evropské Zelezni¢ni sité

Elektrizace rozvijejici se od konce 19. stoleti na vice mistech Starého kontinentu
vyvolala potiebu jednotnosti. Prvni dohoda, kterd stanovila jednotnou urovenl napajeciho
napéti, frekvence a vysky trolejového dratu nad temenem kolejnice, vznikla v Evropé jiz
vroce 1912, ale akceptovaly ji jen Svycarsko, Némecko, Rakousko, Svédsko a Norsko —
jediné zemé, které dnes pouzivaji jednofdzovou trakéni soustavu 15 kV 16,7 Hz. Davodi
jejiho nepfijeti dal$imi evropskymi staty bylo hned né&kolik. Kromé& snah neopoustét jiz
zavedené systémy Slo zejména o zdjmy vojenskopolitické. V duasledku prvni svétové valky
doslo k rozdé€leni Evropy do blokd navzajem neptatelskych stati, kterym byly celoevropské

technické a hospodarské cile cizi.



Francie se v roce 1920 rozhodla pro stejnosmérny systém 1 500 V a Italie opustila
pocatecni trend tiifazové elektrizace a ptijala v roce 1927 rozhodnuti zavést na svém tuzemi
jednotné stejnosmérny systém 3 000 V. Nejen technické divody, ale i politické vlivy vedly
v obdobi mezi dvéma svétovymi valkami k rozSifeni stejnosmérnych systémi do dalSich
evropskych zemi. Svéraznou cestou elektrizace systémem 16 kV 50 Hz a pouzitim lokomotiv

s rotacnimi ménici se vydalo Mad’arsko.

Stejnosmérna soustava 1 500 V pouzivana z pocatku 1 v ¢eskych zemich se jiz zahy
po svém zavedeni ukdzala jako velice ndkladnd a vykonové omezend. Z tohoto divodu ji
Francie v padesatych letech minulého stoleti doplnila jednofizovym systémem 25 kV
vyuzivajicim primyslovou frekvenci 50 Hz. Ten se stal v pofadi jiz ¢tvrtym z hromadné
rozSitenych systému elektrizace Zeleznic a v Sedesatych letech jej prevzaly nejen staty v té
dobé =zahajujici elektrizaci svych zeleznic, ale téZ nckteré zemé, které jiz rozséhle
provozovaly stejnosméry systém 3 000 V (zejména Sovétsky svaz a Ceskoslovensko).
Kromé potizi v mezistatni dopravé si tak nékolik evropskych zemi, vcéetné byvalého

Ceskoslovenska, zkomplikovalo dvojici nap&tovych soustav i vlastni vnitrostatni provoz.

V disledku historického vyvoje v oblasti elektrizace zeleznic dnes Evropa pouziva
Ctyfi hlavni napgjeci systémy — 1,5 kV DC, 3 kV DC, 15 kV 16,7 Hz a 25 kV 50 Hz. Se vSemi

¢tyfmi soustavami se dnes miizeme setkat i v Ceské republice.

750 Vss [ 115kV167Hz  3kVss 1,5kVss [025kV50Hz neelektrifikovano
Obrazek 2: Napdjeci systémy pouZivané v Evropé
Zdroj: [10]
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OvSem ani samotné napajeci systémy nejsou tak jednotné, jak se mize na prvni pohled
zdat. Nékteré staty pouzivajici stejnou napajeci soustavu se navzajem odliSuji pozadavky
na §itku hlavy sbérace (1 450 mm, 1 600 mm nebo 1 950 mm), materidlem jeho obloZeni
(uhlik, méd’), moznosti rekuperace, limitem sitového proudu pifi odbéru i pii rekupera¢nim

brzdéni, jakozto i vysi napéti pii rekuperaci. [2]

Dilezitym meznikem v oblasti elektrizace Zzeleznic je i1 rozvoj vysokorychlostni
dopravy. Rostouci pozadavky na pienos vykonu potiebného pro vysokorychlostni provoz
vedou k dal§imu rozvoji jednofazové soustavy 25 kV 50 Hz, kterd se z tohoto pohledu jevi
jako nejvyhodnéjsi. V souvislosti s vystavbou VRT se tak stiidavy systém 25 kV 50 Hz nové

objevuje napt. v Italii a ve Spanélsku.

1.3 Zabezpecovaci zarizeni

Rostouci pozadavky na kapacitu trati, zvysujici se rychlost vlakli a predevsim snaha
omezit vliv lidského Cinitele na fizeni provozu a tim zvysit jeho bezpecnost podnécuji vyvoj
zabezpeCovaciho zafizeni. Vlastni provedeni a pozadavky tykajici se stani¢nich, tratovych,
prejezdovych, vlakovych 1 dalSich typt zabezpelovacich zafizeni a jejich prvkl jsou
u jednotlivych Zelezni¢nich sprav dany ptfedevSim historickym vyvojem, provoznimi
podminkami a dopravni filozofii. Totéz plati i v pfipad¢ pravidel pro provozovani drahy

a drazni dopravy.

V soucasnosti se tak v Evropé pouzivd vice nez 20 typld vétSinou vzajemné
nekompatibilnich vlakovych zabezpecovacli (viz obrdzek 3), coz pochopitelné zplsobuje
nemalé komplikace v mezinarodnim provozu. Teoreticky je sice mozné instalovat na vozidlo
nékolik typi vlakovych zabezpecovacl a radiostanic. V praxi by vsak toto opatieni vedlo
k prostorovym potizim ve strojovné pii umistovani vyhodnocovaci aparatury, na spodku
vozidla pfi umistovani potiebnych snimaci, na stfeSe pfi instalaci antén 1 na stanovisti
strojvedouciho pfi umistovani ovlddacich prvki. Instalace vétSiho poctu vlakovych

zabezpecCovacl na lokomotivu je navic velice ndkladna. [2]
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Obrazek 3: Vlakova zabezpecovaci zafizeni pouZivand v evropskych stdtech

Zdroj: www.automatizace.cz

Nedilnou soucasti zabezpeCovaciho zafizeni jsou také ndvéstni systémy, jejichz
nejednotny vyvoj mizeme dokumentovat na piikladu Spolkové republiky Némecko. Deutsche
Bahn AG dnes v dusledku historicko-politického vyvoje pouzivaji celkem tfi navéstni
systémy. ,,Zapadonémecky* Hp-Systém vyvinuty jesté pied 2. svétovou valkou, ale zavedeny
pouze v byvalé NSR, ,vychodonémecky*“ HI-Systém rozSiteny v byvalé NDR a novy
Ks-Systém, ktery se zacal pouzivat v roce 1993. Vybrané navésti pouzivané na siti DB AG

pro srovnani uvadi obrazek 4.

Hp-Systém HI-Systém Ks-Systém

Na vsech uvedenych navéstidlech je znazornéna navest
., Rychlost 40 km/h a vystraha“.

Obrazek 4: Navéstni systémy pouZivané na tratich DB AG

Zdroj: autor
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Problém do oblasti zabezpecCovaci techniky pfinesl také rozvoj vykonové a ftidici
elektroniky. Nové pouzivané polovodiCové bezkontaktni stiidace a k nim nalezici stiidavé
trakéni motory jsou zdrojem tzv. ruSivych proudl, které mohou negativné ovlivnit ¢innost
nékterych prvkl zabezpecovaciho zatizeni (napi. kolejovych obvoda, které slouzi jako jeden
z prostiedkl k indikaci volnosti koleje). Jiz zminény nejednotny vyvoj v oblasti Zelezni¢ni
zabezpecovaci techniky zpiisobil, Ze k jediné zakladni frekvenci trakéniho napéjeciho systému
(naptiklad 50 Hz) neni pfifazena jedind odliSna frekvence kolejovych obvodu (naptiklad
75 Hz), ale velké¢ mnozstvi frekvenci riznych. V praxi to znamend, ze v Evropé dnes
ke ¢tyfem napdjecim systémuim existuje zhruba stovka frekvenci vyhrazena v riznych statech
pro zabezpetovaci zafizeni atedy piisné zakdzana pro zpétny trakéni proud. Jen v Ceské

republice se pouzivaji kolejové obvody pracujici na frekvencich 25, 50, 75 a 275 Hz.

Z bezpecnostnich divodl je toto téma velmi vazné. Nalezité filtrovani sitového
proudu, priibézna kontrola amplitudy zpétného proudu vozidla na vyhrazenych frekvencich

vvvvvv

problémem, nez pouhé vytvofeni vicesystémového vozidla. [2]

1.4 Shrnuti dosavadniho vyvoje evropského Zelezni¢niho systému

Z hlediska pouzivaného rozchodu koleji se Evropa jevi jako relativné jednotny celek
avyjma dal§iho rozvoje vysokorychlostni sit¢ s rozchodem 1435 mm na Pyrenejském

poloostrové nelze v této oblasti do budoucna oc¢ekavat vyraznych zmén.

Problém s rozmanitosti napajecich soustav se podaiilo pfekonat piedev§im diky vyvoji
v oblasti vykonové a fidici elektroniky, jejiz pouziti znacnym zpusobem usnadnilo vyrobu

a vyvoj vicesystémovych vozidel.

Nejvétsi problémy tak zlstavaji predevsim v oblasti sdélovaci a zabezpecovaci
techniky, v pozadavcich tykajicich se parametra infrastruktury a pravidel pro provozovani
drédhy a drazni dopravy. Tuto skutenost dokladd v naSich pomérech velmi zndma
fada 1216 OBB. Lokomotiva od spole¢nosti Siemens s vyrobnim oznacenim ES 64 U4
sice disponuje Ctyfsystémovou vyzbroji, ale sohledem na odlisSné pozadavky
jednotlivych stati tykajici se mj. sdélovaciho a zabezpeCovaciho zafizeni ji vyrobce

nabizi v  péti modifikacich ur€enych pro provoz v rlznych evropskych
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zemich. Z tohoto diivodu byly vyrobcem u lokomotiv typu ES 64 U4 definovany tii zakladni

skupiny parametra [2]:

» stalé prvky a principy vSeobecné platné a jednotné pro vS§echny modifikace;

» prvky a principy vazané na existujici infrastrukturu a zakony jednotlivych zemi,
ve kterych ma byt lokomotiva provozovana;

» prvky a principy specifické k danému provoznimu uréeni, resp. k danému

provozovateli.

Prvky a principy druhé skupiny jsou obsahem tzv. narodniho provedeni COP (Country
packages), které zajistuje provozuschopnost a homologovatelnost lokomotivy v jednotlivych
zemich. Pozadavky na tzv. narodni provedeni jsou dany predevSim infrastrukturou

zelezni¢nich trati v pfisluSné zemi a charakterizuje je zejména [2]:

» napajeci systém;
usporadani sbéract a jejich parametry;
vlakovy zabezpecovac;

radiostanice;

YV V V VY

ptidavné vybaveni podle narodnich pfedpisi.

Napt. Rakouské spolkové drahy podepsaly se spolec¢nosti Siemens smlouvu, podle

které byly OBB dodany lokomotivy fady 1216 v té&chto modifikacich [2]:

» varianta A urcena pro provoz v Rakousku, Némecku, a Italii;
» varianta B urcena pro provoz v Rakousku, Némecku a Slovinsku;
» varianta C urcena pro provoz v Rakousku, Némecku, Ceské republice

a na Slovensku.

Vyjma Upravy legislativnich ptedpist, které se tykaji pravidel pro provozovani drahy
a drazni dopravy, tak v soucasnosti existuji dvé zadkladni cesty k postupnému odstranéni bariér
vramci evropského zZelezni¢niho systému. Bud prizplisobit nova vozidla stavajici
infrastruktufe, coZ je patrné napf. u jiz zminéné fady 1216 OBB, nebo prizpiisobit stavajici
infrastrukturu novym vozidlim. Za optimalni feSeni lze povazovat kombinaci obou
uvedenych moznosti, protoze kazdé¢ samo o sobé by bylo dlouhodobou zélezitosti s pomérné

nejasnym vysledkem.
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2 EVROPSKA LEGISLATIVA A JEJi APLIKACE
DO CESKEHO PRAVNIHO RADU

2.1 Reakce Ceské republiky na evropskou Zelezni¢ni legislativu

2.1.1  Zelezni¢ni bali¢ky

Pravni rdmec Evropského spoleCenstvi zabyvajici se problematikou zeleznic¢ni
dopravy tvofi pfedevS§im smérnice tzv. ,,Zeleznicnich balickt®, které se tykaji rozvoje
zelezni¢ni dopravy na uzemi Unie, udélovani licenci Zelezni¢nim podnikim, ptidélovani
kapacity dopravni cesty, vybirani poplatkli za jeji uzivani, ovérovani bezpec¢nosti, technické
a provozni propojitelnosti transevropského vysokorychlostniho a konven¢niho Zelezni¢niho

systému. [3]

2.1.2  Smérnice 91/440/EHS a zakon ¢. 266/1994 Sb.

Prvni smérnici, ktera definuje zcela obecny pravni ramec pro dalsi rozvoj evropského
zelezni¢niho systému, je smérnice 91/440/EHS z 29. Cervence 1991, o rozvoji Zeleznic
Spolecenstvi. Jejim cilem je vytvofit zakladni podminky pro postupné otevirani evropského
Zelezni¢niho trhu a usnadnit Zeleznicnim podnikim Spolecenstvi ptizplsobit se potiebam
a pozadavkiim tohoto jednotného trhu. Diraz je kladen na nezavislost fizeni Zeleznicnich
podnikd, na zlepSeni jejich financni struktury, na oddé€leni spravy zelezni¢ni infrastruktury
od poskytovani dopravnich sluzeb Zzeleznicnimi podniky (UCetni odd€leni je povinné,
organizacni a institucionalni je prozatim dobrovolné) a na umoznéni ptistupu na Zelezni¢ni sit’
¢lenskych statl vSem dopravciim. Celé znéni smérnice 91/440/EHS je soucasti ptilohy A této

prace.

Prvni Ceskou pravni normou, ktera reflektuje smérnici 91/440/EHS, je zakon
€. 266/1994 Sb., o drahach, ktery mj. definuje v Ceské legislativé dosud neznamé pojmy
provozovani drahy a provozovani drdzni dopravy a vymezuje CcCinnosti tykajici se
provozovatele drahy a drazni dopravy (dopravce). V dusledku téchto legislativnich zmén
doslo ik &asteéné zméné struktury tehdejsich CD, s. o. Vznikly od§tépné zavody Divize

dopravni cesty (infrastruktura) a Divize obchodné-provozni (provoz).

Nové je podle zédkona €. 266/1994 Sb. umoznén pfistup na Zelezni¢ni dopravni cestu

vSem dopravcim, ktefi spliuji stanovené podminky pro provozovani drazni dopravy.
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Zékon dale tesi problematiku udélovani licenci k provozovani drazni dopravy, problematiku
nediskriminovaného piistupu dopravci na zelezni¢ni sit, véetné pravidel pro piidélovani
kapacity dopravni cesty a stanoveni ceny za jeji pouzivani. V dusledku téchto legislativnich
zmén vznikly v Ceské republice prvni soukromé subjekty zabyvajici se provozovanim drazni

dopravy predevsim v oblasti nakladni dopravy.

Jesté pred vstupem Ceské republiky do Evropské unie k 1. kvétnu 2004 tak jiz
novelizovany zakon ¢. 266/1994 Sb., o drdhach, v zasadé¢ vyhovoval pozadavkim tfi

legislativnich dokumentti EU:

» smérnici 91/440/EHS, o rozvoji zeleznic spolecenstvi, ve znéni smeérnice
2001/12/ES;

» smérnici 95/18/ES, o udé€lovani licenci Zelezni¢nim podnikim, ve znéni
smeérnice 2001/13/ES;

» smérnici 2001/14/ES, o pfidélovani kapacity zeleznicni dopravni cesty

a zpoplatnéni pouziti Zelezni¢ni infrastruktury a o bezpecnostni certifikaci. [3]

2.1.3 Prvni Zelezni¢ni bali¢ek a novela 103/2004 Sb.

Prvni Zelezni¢ni balicek, ktery byl piijat 26. unora 2001, navazuje na jiz vydanou
smérnici 91/440/EHS a klade si za cil definovat konkrétni podminky pro postupné otevirani
evropského zelezni¢niho trhu na poli mezinarodni nékladni dopravy a ptedstavuje tak prvni
krok kjeji postupné liberalizaci. Soucasti tohoto balicku legislativnich opatfeni jsou

nasledujici smérnice Evropského parlamentu a Rady:

»  smérnice 2001/12/ES, kterou se méni a dopliuje smérnice Rady 91/440/EHS,
o0 rozvoji zeleznic SpoleCenstvi;

»  smérnice Rady 2001/13/ES, kterou se méni a dopliiuje smérnice Rady 95/18/ES,
o udelovanti licenci zelezni¢nim podnikiim;

» smérnice Rady 2001/14/ES, o ptidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury

a zpoplatnéni pouziti Zelezni¢ni infrastruktury a o bezpecnostni certifikaci.

Smérnice 2001/14/ES zavadi pojem kapacita dopravni cesty, definuje pojem Network
Statement a nov¢ piedpoklada jiz organizacni oddéleni Cinnosti dopravce a provozovatele
drahy.

Prvni Zelezni¢ni balicek zjednodusil a sjednotil slozity systém odliSnych vnitrostatnich
ptedpisti pro vydavani licenci k provozovani drazni dopravy, ptedpist tykajicich se pfistupu
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na zelezni¢ni dopravni cestu a pravidel pro vydavani osvédceni o bezpecnosti zelezni¢nim

podnikm.

Na tento balicek legislativnich opatfeni bezprostiedné navazuje smérnice 2001/16/ES,
o interoperabilit¢ transevropské konvencni zelezni¢ni sit¢ ze dne 19. bifezna 2001
(interoperabilitu vysokorychlostniho systému fesi jiz smérnice 96/48/ES). Obé smérnice
ukladaji vlastnikim a provozovatelim drah (manaZeram infrastruktury), které jsou soucasti
transevropské Zelezni¢ni sité, zajistit jejich vzdjemnou provozni a technickou propojitelnost.
Ustanoveni smérnic se tykd rovnéZz dopravci a jimi provozovanych vozidel ipodniki
v zelezni¢nim prumyslu, které¢ vyrabi a dodévaji komponenty pro stavbu a modernizaci drah
a drazni vozidla dopravcim. Ditlezitou ¢asti uvedenych smérnic jsou ustanoveni tykajici se
sjednoceni pravidel pro posuzovani shody a certifikace vyrobkl, akreditace v jejich

zkuSebnictvi apod.

Ceska republika reaguje na prvni Zelezni¢ni balicek novelou ¢. 103/2004 Sb. zékona
o drahach, ktera nabyla u¢innosti dnem vstupu Ceské republiky do Evropské unie (k 1. kvétnu
2004). Ze smérnice 2001/14/ES ptevzala tato novela pojmy kapacita dopravni cesty
a Prohldseni o draze (Network stamtement). Novela také definuje roli pfidélce kapacity

dopravni cesty, kterym se stava SZDC, s.o.

Cilem novely bylo ptedevsim plné ptizpusobit stavajici Ceskou pravni tpravu v oblasti
provozovani drah a drazni dopravy legislativé Evropského spolecenstvi. Bylo nezbytné
komplexné ptevzit ustanoveni a povinnosti pro provozovatele drah a drazni dopravy
na zajisténi interoperability Zelezni¢ni sité v Ceské republice, kterd je soucasti evropského

zelezni¢niho systému.
Novela zékona o drdhach ¢. 103/2004 Sb. mj. upravuje:

»  definici evropského zelezni¢niho vysokorychlostniho a konven¢niho

zelezni¢niho systému;
»  rozdéleni pravomoci tykajicich se regulace provozovani drazni dopravy;

»  uznavani licenci k provozovani drazni dopravy vydanych ¢lenskym statem

EU v Ceské republice;

» kdo muze podat zadost o pridéleni kapacity dopravni cesty a zakladni

podminky jejiho ptid€lent;
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priority pii pridélovani kapacity dopravni cesty v ptipade, kdy zadosti o jeji
pridéleni pievysuji propustnost drahy;

moznost odvolani zadatele pii neptidéleni pozadované kapacity;

konstrukei smluv o zavazcich vetejné sluzby shodné ve vetejné drazni osobni
1 autobusové dopravé, které uzavira kraj v prenesené pisobnosti s ptislusnym
dopravcem;

postupy pii navrhovani a vydavani jizdnich fadi vefejné dopravy v souladu
s terminy a pozadavky stanovenymi smérnicemi ES;

povinnost provozovatele drahy piedat schvaleny jizdni fad vefejné drazni

osobni dopravy do Celostatniho informacniho systému o jizdnich tadech;

povinnost vedeni registrii soucasti drahy a dréznich vozidel v rozsahu
ur¢eném Vv technickych specifikacich interoperability a tento registr jednou

ro¢n¢ zvefejnovat.

Nejrozsahlejsi upravou v novele 103/2004 Sb. zakona o drahach byla jeho nova Sesta

¢ast, kterd stanovuje podminky pro zajisténi interoperability evropského Zelezni¢niho systému

na uzemi Ceské republiky. Tato &ast definuje odpovidajici povinnosti pro provozovatele drah,

dopravce i vyrobce draznich vozidel a zatizeni infrastruktury drahy a dale pro prislusné urady

statni spravy, které¢ zajistuji schvalovani uvedenych zatizeni a vozidel do provozu a kolaudaci

staveb drah (Drazni spravni Grad). [3]

2.1.4 Provadéci predpisy k novele ¢. 103/2004 Sb.

K vySe zminéné novele zdkona o drahach byly vroce 2004 vydany tyto provadéci

predpisy:

sdéleni Ministerstva dopravy €. 111/2004 Sb., o vyctu Zelezni¢nich drah
zatazenych do evropského Zelezni¢niho systému, uc¢inné od 1. kvétna 2004;
vyhlaska ¢. 351/2004 Sb., kterou se stanovi rozsah sluzeb poskytovanych
provozovatelem drahy dopravci s ucinnosti od 1. ¢ervence 2004;

vyhlaska €. 352/2004 Sb., o provozni a technické propojitelnosti evropského

zelezni¢niho systému, u¢inné od 1. ¢ervence 2004.
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Ve sdéleni Ministerstva dopravy ¢. 111/2004 Sb. je uveden vycet celostatnich drah
na uzemi Ceské republiky, které patii do evropského Zelezni¢niho systému. Tyto traté jsou
souCasn¢ rovnéz zafazeny do Transevropské Zeleznicni sit¢ nakladni dopravy TERFN

(viz ptiloha B).

Vyhlaska ¢. 351/2004 Sb. ptevzala do ¢eského pravniho fadu ustanoveni ¢lanku 5
a obsah pftilohy €. II jiz zminéné smérnice 2001/14/ES. Sluzby, které provozovatel drahy
poskytuje dopravci, se podle ustanoveni této vyhlasky déli na zdkladni, které jsou
poskytovany obligatorné, a sluzby dopliikové, které se poskytuji fakultativné podle podminek
uvedenych v prohldseni o draze. Priklady sluzeb, které poskytuje provozovatel drahy dopravci

na zékladé vyhlagky 351/2004 Sb.:

» zékladni sluzby:
— vypracovani jizdniho fadu podle ptidélené kapacity dopravni cesty;
— pouzivani trati, stanic a dopraven ve sjednaném rozsahu;
— zajiSténi organizace drdzni dopravy, operativni fizeni v piipadé
nepravidelnosti, poskytovani informaci o jizd¢ vlaku dopravce;

— vyuziti kolejisté pro sestavovani vlakl a posun draznich vozidel.

» doplnkové sluzby:
— dodévka trakéniho proudu;
— predtapéni draznich vozidel ur¢enych pro prepravu osob;

— zabezpeceni posunu.

Vyhlaska 352/2004 Sb. upravuje zékladni pozadavky na provozni a technickou
propojitelnost evropského Zeleznicniho systému a definuje jednotlivé subsystémy
interoperability. Pravni Gprava je zcela prevzata z obou smérnic EU pro interoperabilitu —
smérnice 95/48/ES pro vysokorychlostni trat¢ a smérnice 2001/16/ES pro konvencni

zelezniéni systém. [3]
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2.1.5 Druhy Zelezni¢ni balicek

Po dohodovacim fizeni s Evropskym parlamentem piijala Evropskéd komise 30. dubna

2004 kone¢né znéni pravnich pfedpisit oznaCovanych jako druhy Zzelezni¢ni bali¢ek

zaméfeny na:

>

zlepSeni bezpecnosti v Zeleznicni dopravée — smérnice Evropského parlamentu
a Rady 2004/49/ES, o bezpecnosti na zeleznicich Spolecenstvi a o zméné
smérnice Rady 95/18/ES, o vydavani licenci Zelezni¢nim podniklim, a smérnice
2001/14/ES, o pfid¢lovani kapacity Zzelezni¢ni infrastruktury a o vydavani

osvédceni bezpecnosti;

rozvinuti zakladni principu interoperability — smérnice Evropského parlamentu
a Rady 2004/50/ES, kterou se méni smérnice Rady 95/48/ES, o interoperabilité
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému, a smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES, o interoperabilit¢ transevropské

konvencni zelezni¢ni dopravy;

vytvoreni ucinné fvidici organizace — rozhodnuti ¢. 881/2004 Evropského
parlamentu a Rady o zfizeni Evropské Zelezni¢ni agentury se sidlem
ve francouzském Lille; hlavnim poslanim Evropské zelezni¢ni agentury je
zajisténi a udrZzeni vysoké urovné bezpecnosti zelezni¢ni dopravy a nalezeni

shody v oblasti Zelezni¢ni interoperability;

urychleni otevirani Zeleznicniho ndkladniho trhu — doplnéni smérnice
91/440/EHS umoziujici uplné otevieni zelezni¢niho nékladniho trhu vcetné
kabotaze smérnici Evropského parlamentu a Rady 2004/51/ES, plénované

terminy postupné liberalizace ndkladni dopravy uvadi tabulka 1.

Tabulka 1: Liberalizace nakladni dopravy

p termin liberalizace termin liberalizace
plan .y : = : S X
v mezinarodni dopravé | ve vnitrostatni dopravé
duben 2004 1. leden 2006 1. leden 2007
skute¢nost 1. leden 2006 1. leden 2007*

* tyka se pouze sit€é TERFN, ostatni sit’ od 15. bfezna 2008

Zdroj: www.zelpage.cz

Jednim z pozadavkd nové vydané smérnice 2004/49/ES, o bezpecnosti Zeleznic, je

také ustanoveni nezavislého organu pro vykon statniho dozoru ve vécech drah a pro potieby
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zjistovani p¥i¢in Zelezni¢nich nehod. V Ceské republice byl za timto uéelem jiz k 1. lednu
2003 zalozen novy urad statni spravy — Drdzni inspekce. Jejim poslanim je zjistovani pficin
a okolnosti vzniku mimotfadnych udalosti v drdzni dopravé, zjiStovani nedostatkil
ohrozujicich bezpecnost provozovani drahy nebo drazni dopravy, vyhodnocovani vyvojovych
trendl nehodovosti na drahach a pfijimani opatieni ke zlepsSeni situace. Dale Drazni inspekce
uklad4d provozovatelim drahy a drazni dopravy opatieni vedouci k odstranéni a napravé
zjisténych nedostatktl, které ohrozuji bezpecnost provozu a kontroluje jejich plnéni. Zavéry
tykajici se mimotadnych udalosti v drazni doprave, které Drazni inspekce Setfi, jsou zasilany

Evropské Zelezni¢ni agentufe.

Z pohledu legislativy se Drazni inspekce fidi mj. novelizovanym zékonem ¢. 266/1994
Sb., o drdhach, a vyhlaskou €. 376/2006, o systému bezpe€nosti provozovani drahy a draZni
dopravy, postupech pfi vzniku mimotadnych udalosti, vychéazejici z jiz zminéné smérnice

Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES, ktera je soucasti druhé zelezni¢niho balicku. [3]

2.1.6 Treti Zelezni¢ni balic¢ek

Néavrhy pravnich ptedpist, které tvoii soucast tietiho zelezni¢niho balicku, predlozila
Evropska komise k projednani jiz v bfeznu 2004. Po dlouhém vyjednavani byl tento balicek

legislativnich opatieni tykajici se zZelezni¢ni dopravy ptijat 23. fijna 2007.

V potadi tfeti zelezni¢ni balicek je zaméfen piedevSim na problematiku liberalizace
osobni dopravy, definuje prava a povinnosti cestujicich v zelezni¢ni dopravé a zabyva se
vydavanim osvédceni pro strojvedouci na siti Zeleznic Spolecenstvi. Jeho soucésti jsou

nasledujici dokumenty zvefejnéné 3. prosince 2007 v Utednim véstniku EU:

»  nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 1371/2007/ES, o pravech

a povinnostech cestujicich v zelezni¢ni pfeprave;

»  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES, kterou se méni smérnice
Rady 91/440/EHS, o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi, a smérnice 2001/14/ES,
o prid¢€lovani kapacity Zeleznicni infrastruktury a zpoplatnéni Zeleznicni

infrastruktury;

»  smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES, o vydavani osvédceni
strojvedoucim obsluhujicim hnaci vozidla a vlaky v zelezni¢nim systému

Spolecenstvi.
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Novelizovanad smérnice o pridélovani kapacity dopravni cesty a jejim zpoplatnéni
reaguje predevSim na pozadavky spojené s liberalizaci trhu na poli osobni dopravy, se kterou
Evropskd komise pocitd k1. lednu 2010 v mezinarodni dopravé a k1. lednu 2017
ve vnitrostatni osobni dopravé (v piipadé vnitrostatni osobni dopravy se jedna o navrh, ktery
dosud neziskal potfebnou podporu). Na tomto misté je vSak nutné zduraznit, ze termin

liberalizace osobni dopravy byl v minulosti jiz nékolikrat posunut (viz tabulka 2).

Tabulka 2: Liberalizace osobni dopravy

. termin liberalizace termin liberalizace
plan . . . - . fo ¢ ¥
v mezinarodni dopravé ve vnitrostatni dopravé
duben 2004 1. leden 2006 1. leden 2007
zafi 2005 1. leden 2008 1. leden 2012
leden 2007 1. leden 2010 1. leden 2017*

* pouze navrh, ktery dosud neziskal potfebnou podporu

Zdroj: www.zelpage.cz

Naftizeni tykajici se prav a povinnosti cestujicich v Zelezni¢ni dopravé ¢. 1371/2007,

které vstoupi v platnost k 3. prosinci 2009, upravuje mj. nésledujici oblasti:

» prepravni smlouva a prepravni doklady;

» odpovédnost zelezni¢nich podnikd vici cestujicim a za jejich zavazadla;

» nahrada Skody v piipad¢ zpozdéni vlaku;

» pieprava zdravotné postizenych osob a osob s omezenou schopnosti pohybu
a orientace;

» Dbezpecnost pii preprave, stiznosti a kvalita dopravnich sluzeb.

Smérnice o vydavani osvédceni strojvedoucim vstupuje v platnost prvnim dnem
po vyhlageni v Ufednim véstniku ES, tj. 4. prosince. 2007 s transpoziéni Ihitou do 4. prosince
2009. Jeji t¢innost ma dva terminy, a to od 4. prosince 2010 pro oblasti zahrnujici rejstiiky,
licence a osvédCeni strojvedoucim v pieshrani¢ni doprave. Plna Gcinnost smérnice je pak

stanovena od 4. prosince 2017 — licence a osvédceni pro vSechny zbyvajici strojvedouci.

Clenské staty Unie mohou z pisobnosti této smérnice vyjmout strojvedouci

poskytujici sluzby vyhradné na nasledujicich druzich drah:

» metro, tramvaje a dal$i méstské kolejové systémy;
» drahy, které jsou funkéné odd€lené od ostatniho zelezni¢niho systému a jsou

uréeny pouze pro mistni, méstskou a ptiméstskou osobni a nakladni dopravu;
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» Zelezniéni infrastruktura v soukromém vlastnictvi, ktera je urCena pouze pro
pouzivani vlastnikem infrastruktury pro jeho vlastni ndkladni dopravu;
» useky trati, které jsou doCasn¢ uzavieny pro normalni provoz za ti¢elem udrzby,

obnovy nebo modernizace Zelezni¢niho systému.

Smérnice stanovuje mimo jiné zasady pro oblasti:

» vydavani osvédcéeni strojvedoucim;

» podminky a postupy pro vydani licence a osvédcent;
» Skoleni a zkousky strojvedoucich;
>

odborna kvalifikace ostatnich ¢lent doprovodu vlaku.

Poprvé v historii vydaly Evropsky priikkaz pro strojvedouci DB AG a to konkrétné
ve spolkové zemi Sasko. Certifikat obdrzelo po slozeni ptisluSnych odbornych a jazykovych
zkousek tfinact strojvedoucich dcefiné spolecnosti DB Fernverkehr, ktefi vedou c¢ast

dalkovych vlakt kategorie EC a EN mezi Drazd’any a Prahou. [3, 13]
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zakon ¢. 266/1994 Sb.
o drahach + novelizace do 2004

- definice pojmi provozovani
drahy a drézni dopravy
- vymezeni ¢innosti
0 udclo ele provozovatele drahy a dopravce
odnik - udélovani licenci k provozovani
drézni dopravy
- pravidla pro pfidélovani
kapacity dopravni cesty a
6/48 vybirani poplatki za jeji pouziti
0 interoperab - otevieni dopravni cesty v CR
oko o Zele 0 »externim dopravetm®
- ucetni odd¢€leni provozovani
drahy a drazni dopravy

zakon 77/2002 Sb.

délo op - vznik CD, a.s. a SZDC, s.o.
. sraTimE - zaloZeni Drazni inspekce

novela ¢. 103/2004 Sb.
zakona o drahach
- zavadi pojem kapacita dopravni
O CIropc O O C O Cesty
- Prohlaseni o draze
- pﬁd?lce kapacity dopravni cesty
—S7ZDC
- interoperabilita

Obrazek 5: Evropska Zeleznicni legislativa a jeji aplikace do ceského pravniho Fadu

Zdroj: autor
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2.2 Restrukturalizace Zelezni¢nich podnikii SpoleCenstvi

2.2.1 Zména struktury Ceskych drah, zikon &. 77/2002 Sb., o transformaci CD

Na fadu zmén ve struktufe statnich drah (vznik Divize dopravni cesty, Divize
obchodné-provozni apod.), které byly realizovany jiz v prabéhu 90. let minulého stoleti,
navazal plan postupné transformace tehdejsich CD,s.o. Jejim cilem je provést
restrukturalizaci Ceskych drah v duchu schvalené evropské legislativy, stabilizovat
spole¢nost, vytvotit podminky pro jeji dalsi rozvoj a uplatnéni na evropském zelezni¢nim trhu

a v neposledni fad¢ zajistit prihlednost financovani v oblasti Zelezni¢ni dopravy.

Prvnim krokem transformace bylo rozdéleni unitarnich Ceskych drah, s.o. (tzn.
zelezni¢niho podniku, ktery je vlastnikem dopravni cesty a provozovatelem drahy i drazni
dopravy — viz obrdzek 6) na dva nastupnické subjekty — akciovou spoleénost Ceské drahy
(dale jen CD) a statni organizaci Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty (dale jen SZDC). Toto
rozdéleni realizované na zakladé zdkona €. 77/2002 Sb. k 1. lednu 2003 bylo de facto prvnim
krokem k postupnému oddéleni ¢innosti spjatych s provozovanim drahy a drazni dopravy,
které pozaduje smérnice 2001/14/ES. SZDC se k tomuto datu stala vlastnikem dopravni cesty
(vyjma nadraznich budov a pozemkt pod nadrazimi, které ziistaly majetkem Ceskych drah),
CD provozuji drazni dopravu a na zakladé smlouvy s vlastnikem infrastruktury zaji§tovaly az
do 30. 6. 2008 také spravu a udrzbu trati, véetné fizeni provozu. SZDC tak v této dob& plni
pouze roli spravce statniho majetku v podob& Zelezni¢ni infrastruktury, zajiStuje investi¢ni
¢innost v oblasti modernizace a rozvoje dopravni cesty, na zaklad¢ vyhlasky ¢. 103/2004 Sb.
zpracovava Prohldseni o draze celostatni a regiondlni a je ptidélcem kapacity dopravni cesty

na draze celostatni a regionélni ve vlastnictvi Ceské republiky.

vlastnik provozovatel provozovatel
dopravni cesty drahy drazni dopravy

Obrizek 6: Vztah viastnika dopravni cesty, provozovatele drihy a draini dopravy v CR
(stav pied 1. lednem 2003)

Zdroj: autor
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Vztah SZDC a CD po vzniku obou spole¢nosti k 1. lednu 2003 znazortiuje obrdzek 7.

provozovatel
drazni dopravy

SZDC, s.o.

vlastnik provozovatel

dopravni cesty drahy dopravce

Obrdzek 7: Vztah viastnika dopravni cesty, provozovatele drihy a drdzni dopravy v CR (stav po
1. lednu 2003)

Zdroj: autor

Proces restrukturalizace Ceskych drah pokracuje v letech 2007 a 2008. Na zakladé
usneseni vlady vznikla 1. prosince 2007 dcefinna spoleénost pro nakladni dopravu — CD
Cargo, a.s., k 1. cervenci 2008 pak ptesunul novelizovany zakon ¢. 77/2002 Sb. vétSinu
&innosti spojenych s provozovanim drahy z Ceskych drah, a.s., na Spravu Zelezni¢ni dopravni
cesty, s.0., kterd tak k tomuto datu ptevzala funkci provozovatele drahy celostatni a regionalni
ve vlastnictvi statu. Do struktury SZDC jsou nové za¢lenény nasledujici organizaéni jednotky,

které byly az do 1. &ervence 2008 souéasti CD (tzv. ,,mrtva dopravni cesta):

—  Sprava dopravni cesty (SDC);

—  Hasiésky zachranny sbor CD (nové HZS SZDC);

—  Technické ustiedna CD (nové Technicka tstfedna dopravni cesty — TUDC);
—  Sprava zelezniéni energetiky (SZE);

—  Sprava zelezniéni geodézie (SZG);

—  ¢&astodboru 11 GR CD, ktery se zabyva zpracovavanim pomiicek GVD.

V kompetenci SZDC je nové sprava a udrzba Zelezniéni dopravni cesty a tvorba
jizdniho fadu. CD vystupuji piedevsim vroli dopravce, nadale se podileji na fizeni
zelezni¢niho provozu a vykonavaji ve vztahu k provozovani drahy funkci tzv. operatora
obsluhy drahy. Je vSak pouze otdzkou casu a predev§im politickych jednani, kdy budou
k SZDC pievedeni i zaméstnanci podilejici se na Fizeni provozu (tzv. ,,%iva dopravni cesta®)

atimto krokem dojde k definitivnimu oddé€leni ¢innosti spojenych s provozovanim drahy
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(SZDC) a drazni dopravy (CD, CD Cargo a dal3i dopravci). V soucasné dobé se jevi jako

redlny termin této zmény rok 2009 nebo 2010.

Vztah SZDC a CD po novelizaci zakona &. 77/2002 Sb. znazoriuje obrdzek 8.

provozovatel
drazni dopravy

SZDC, s.o.

operator dopravce
obsluhy drahy (CDaCD
(fizeni provozu) Cargo)

vlastnik provozovatel
dopravni cesty drahy

Obrizek 8: Vztah viastnika dopravni cesty, provozovatele drihy a draini dopravy v CR
(stav po 1. Cervenci 2008)

Zdroj: autor

2.2.2 Déleni evropskych Zeleznic na provozovatele drahy a dopravce

Vzhledem ktomu, Ze evropské smérnice hovoii sohledem na zajiSténi
nediskriminovaného pfistupu vSech dopravcl na infrastrukturu pouze o oddé€leni Cinnosti
provozovatele drahy a dopravce a nestanovuji konkrétni podminky, jak tento krok uskutecnit,
nebyla cesta k jeho realizaci napti¢ Evropou jednotna. S odstupem c¢asu vSak mizeme

sledovat ¢tyti zakladni sméry, kterymi se evropské staty vydaly:

a) uplné oddéleni a vytvofeni novych, na sobé nezavislych podnikii — napf.
Slovensko, Dansko;

b) holdingové uspotfadani, kdy provozovatel drahy a dopravce jsou dcefinné
spolec¢nosti holdingu — napt. Némecko, Rakousko, Italie;

c) vytvofeni vlastnika infrastruktury a pfidélce kapacity dopravni cesty,
provozovatel drahy a dopravce ziistavaji v jedné organizaci — napt. Francie;

d) prozatim zistdva unitarni Zelezni¢ni podnik, piistup na dopravni cestu fesen

pouze na urovni legislativy — napt. Slovinsko.

Jakym smérem se vydaly jednotlivé evropské stity je pro porovnani zminéno

v priloze C. BliZe se budeme s ohledem na zadédni prace vénovat pouze situaci v Rakousku.
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2.2.3 Zelezniéni reforma v Rakousku

Zakladem reformy rakouského Zelezni¢niho systému je tzv. Bundesbahnstrukturgesetz
2003 (,,Zékon o struktuie spolkovych drah 2003“), ktery vstoupil v platnost 1. ledna 2004
akterym byl vytvofen pravni ramec pro restrukturalizaci tehdejsich OBB na spole¢nost
holdingového typu. Samotna zména struktury byla realizovana v priitbéhu roku 2004. Nejprve
byla k 31. bfeznu zaloZena akciova spole¢nost OBB-Holding AG jako mateiska spole¢nost

budouciho koncernu OBB a v nésledujicich mésicich postupné vznikaly dal3i spole¢nosti:

> OBB-Personenverkehr AG — provozovéni osobni dopravy;

» Rail Cargo Austria AG — provozovani nakladni dopravy;

> OBB-Infrastruktur Betrieb AG — sprava a udrzba infrastruktury,
ptidélovani tras dopravcim, tvorba jizdniho fadu;

> OBB-Dienstleistungs GmbH — priifezové sluzby;

> OBB-Traktion GmbH — trakce, spole¢nost zajistujici vozbu vlaki
osobni 1 nakladni dopravy, v€etné servisu hnacich vozidel;

> OBB-Technische Services GmbH — opravarenstvi;

> OBB-Immobilienmanagement GmbH — sprava majetku, majetkové

podnikéni.

Na sklonku roku 2004 doslo k pievedeni spolkového podilu ve spolecnosti Brenner
Eisenbahn GmbH, kterd ma na starosti rozvoj a modernizaci infrastruktury v oblasti
Brennerského prasmyku, do tzv. ,OBB-alt (,,staré OBB*) a k 1. lednu 2005 nabyla nova
struktura Rakouskych spolkovych drah plné funk¢énosti. Definitivni teckou za restrukturalizaci
OBB pak byla pfeména tzv. ,,OBB-alt“ na spole¢nost OBB-Infrastruktur Bau AG, ktera
prob&hla k 16. bieznu 2005. Piedmétem ¢innosti OBB-Infrastruktur Bau AG je rozvoj
a modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty. Funkce manaZzera infrastruktury je tak v Rakousku
rozd&lena mezi dvé dcefinné spole¢nosti koncernu OBB — OBB-Infrastruktur Betrieb AG

a OBB-Infrastruktur Bau AG.

Paralelné s probihajici restrukturalizaci OBB bylo realizovano také slouceni
spolecnosti Post- a BahnBus (provozovatelé silni¢ni osobni i ndkladni dopravy — pieprava
postovnich zasilek) do spolecnosti OBB-Postbus GmbH zac¢len&né rovnéz do holdingu OBB.
Dcefinnd spoleénost OBB Postbus se tak stala nejvétsim rakouskym autobusovym

dopravcem. [9]
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Strukturu holdingu OBB znazorfiuje obrdzek 9.

OBB-Holding AG

Persor?e]iBerkehr Rail Cargo OBB Infrastruktur OBB Infrastruktur D'ens?llz']g tunes
v Austria AG Betrich AG Bau AG renstelsung
AG GmbH
OBB Traktion GmbH OBB Immobilien-
management GmbH
OBB Technische Brenner Eisenbahn
Services GmbH GmbH
OBB Postbus Speditions
GmbH Holding GmbH

Obrdzek 9: Struktura holdingu OBB
Zdroj: [9], autor

OBB Traktion GmbH je dcefinnou spole¢nosti OBB Personenverkehr AG a Rail Cargo
Austria AG, které v ni maji stejny majetkovy podil, tzn. 50 %. Spolecnost vlastni a spravuje
lokomotivni park a zaji§tuje vozbu osobnich i nakladnich vlakii pro OBB Personenverkehr
1Rail Cargo Austria, popf. svd vozidla pronajimd jinym dopravcim. Dlvodem tohoto
usporadani je predev§im snaha co nejefektivnéji vyuzit lokomotivni park v ramci celého
holdingu a nevytvaret um¢lé bariéry mezi osobni a nakladni dopravou. Elektrické a motorové
jednotky, osobni a nakladni vozy jsou pak piimo ve vlastnictvi samotnych dopravcei, tzn.
OBB Personenverkehr a Rail Cargo Austria. Podobny model je uplatiiovan napf. i v ramci
holdingu PKP. Vlastnikem lokomotivniho parku je dcefinnd spole¢nost PKP Cargo, ktera
zajistuje vozbu osobnich 1 ndkladnich vlakii. Vyjimku tvofi pouze nékolik nové dodanych

lokomotiv pro osobni dopravu, které jsou ptimo ve vlastnictvi PKP Intercity.

Obdobnym zptisobem jako OBB Traktion je koncipovana i spole¢nost OBB
Technische Services GmbH zajistujici opravarensky servis pro OBB Personenverkehr i Rail

Cargo Austria.
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2.3 Aplikace evropské Zeleznicni legislativy v Rakousku

a v Ceské republice — shrnuti

Rakouskd Zelezni¢ni reforma nejen reagovala na evropskou legislativu, ale rovnéz
upevnila pozici OBB a dokazala vytvofit podminky pro dalsi rozvoj nové vzniklého holdingu.
OBB tak i pro reformé zlstaly jednotnym a silnym ,,hraéem* na postupné liberalizovaném
zelezni¢nim trhu. V Ceské republice je naopak patrna snaha pozici CD spise oslabit a rozdélit

na nékolik menSich spolecnosti, jejichz budoucnost je ale v soucasnosti nejasna.

Zpisob reformy, ktery byl zvolen v Rakousku, je zde zminén ptedevsim z toho
diivodu, Ze by mohl byt velmi dobie aplikovatelny i v podminkach Ceské republiky. Ceska
exekutiva vSak zvolila zcela odliSnou reformni cestu. V duchu evropskych smérnic byl
umoznén nediskriminovany piistup dopravci na Zelezni¢ni infrastrukturu jiz v poloviné
90. let minulého stoleti, proces restrukturalizace CD trvajici od roku 2003 viak nebyl dodnes
dokoncen (v Rakousku trval pouze jeden rok). Za velice neStastny lze povazovat zpiisob
oddgleni dcefinné spole¢nosti CD Cargo pro nakladni dopravu. V disledku rozdéleni z velké
&asti univerzalniho lokomotivniho parku CD mezi matefskou spoletnost provozujici osobni
dopravu a CD Cargo doslo ke znanému poklesu efektivity vyuziti lokomotivniho parku
ajest¢ vice se uobou spolecnosti projevil nedostatek lokomotiv zejména zavislé trakce,
véetné problémi se zajisténim jejich udrzby. V disledku postupného déleni CD dochézi té

k narlstu administrativnich pracovnik.

Cesky zelezni¢ni systém musi bezpochyby projit reformou, ovSem pii pohledu
na dosavadni zpiisob jeji realizace zistava otazkou, zdali zvolena reformni cesta je skute¢né

ku prospéchu Zelezniéni dopravy v Ceské republice.

Na zavér je nutno podotknout, ze reforma Zzeleznicniho systému je piedevSim
politickou zélezitosti, i pfes tuto skutecnost je potfeba hledat ve spolupraci s odbornou
vetejnosti takové jeji feSeni, které do budoucna zajisti efektivni fungovani a rozvoj celého

zelezni¢niho systému v Ceské republice.
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3 INTEROPERABILITA EVROPSKEHO ZELEZNICNIHO
SYSTEMU

3.1 Clenéni evropského Zelezni¢niho systému

Evropské smérnice rozdé€luji zelezni¢ni systém Starého kontinentu na ¢ast konvenéni
(rychlost do 200 km/h) a vysokorychlostni (rychlost nad 200 km/h). Ob¢ ¢asti se pak dale déli
podle smérnic 2001/16/ES, o interoperabilité¢ konvencniho Zelezni¢niho systému, a 96/48/ES,
o interoperabilit¢ vysokorychlostniho zelezni¢niho systému, na dil¢i segmenty — tzv.
subsystémy. Pod pojmem subsystém rozumime takovou ¢ast zelezni¢niho systému, kterou lze
posuzovat jako samostatny celek — napft. infrastrukturu, kolejovd vozidla, provoz a fizeni

dopravy apod.
Ptehled jednotlivych subsystémil a jejich stru¢né charakteristika:

» strukturalni oblast:

O infrastruktura — traté, inzenyrské stavby (mosty, tunely apod.),
souvisejici stani¢ni infrastruktura (nastupiSté, ptistupové cesty atd.),
bezpecnostni a ochranné zatizeni;

O energie — trakéni proudova soustava, trakéni vedeni, sbérace proudu;

O TFizeni a zabezpeceni — zafizeni nezbytna k zajisténi bezpecného
provozu, fizeni a kontroly pohybu vlak;

O provoz a Fizeni dopravy — postupy a souvisejici zafizeni umoziujici
plynuly provoz vlaki, planovani a fizeni provozu;

0 kolejova vozidla — hnaci vozidla, jednotky, osobni a nakladni vozy,
brzdova, sptrahlova ustroji, pasivni a aktivni bezpecnostni zafizeni

a zafizeni pro ochranu zdravi cestujicich a doprovodu vlaku.

» provozni oblast:
O udrzba — ukonvecniho a nové i u vysokorychlostniho systému je
feSena v ramci jednotlivych TSI;
O telematika v osobni a ndkladni dopravé — informaéni systémy pro
cestujici, rezervacni a platebni systémy, sledovani pohybu vlaka
a zasilek v redlném case, zabezpeceni spojeni s jinymi druhy doprav,

pofizovani elektronické pruvodni dokumentace.
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Na tomto misté je nutné zdlraznit, Ze vSechny subsystémy jsou velice tizce propojeny
a navazuji na sebe. Z tohoto diivodu neni mozné posuzovat je pouze jako samostatné celky.

[4, 5]

3.2 Technické specifikace pro interoperabilitu

Jak jiz bylo zminéno v Gvodni ¢asti, pod pojmem interoperabilita rozumime provozni
a technickou propojitelnost evropského zelezni¢niho systému. Podminky a zpiisoby jejiho
dosazeni urCuji pfislusné evropské smeérnice uvedené v kapitole a znich vyplyvajici
rozhodnuti a nafizeni Evropské komise o Technickych specifikacich pro interoperabilitu,
kterymi se bude v obecné roviné zabyvat tato kapitola. Déle se v souladu se zaddnim prace

zaméfime pouze na TSI provoz a fizeni dopravy.

Vzajemné propojitelnosti jednotlivych ¢asti vysokorychlostniho i konvenéniho
zelezni¢niho systému se snazi Unie dosdhnout definovanim jednotnych technickych standardi
v podobé jiz zminénych TSI. Pro kazdy subsystém tak musi byt vypracovana jedna, popf. vice
TSI, které podrobné nejen specifikuji pozadavky na samotny subsystém, ale definuji téz

rozhrani a vzajemné vazby mezi jednotlivymi subsystémy.

Pro zajisténi interoperability byly stanoveny nasledujici zékladni pozadavky, jejichz

naplnéni je podrobné zkoumano v ramci kazdé TSI:

= bezpecnost;

= spolehlivost a dostupnost;

= ochrana zdravi;

= ochrana Zivotniho prostiedi;

= technicka kompatibilita.

Samotné TSI maji obvykle 7 kapitol, coz je patrné z nasledujici struktury:

1. Uvod - divody pro vytvoteni TSI, cile, zaméry

2. Definice subsystému — definice samotného subsystému a geografické
pusobnosti TSI

3. Zakladni pozadavky — tato ¢ast ukazuje, jakym zpisobem TSI zékladni
pozadavky napliuje

4. Charakteristika (vlastnosti) subsystému — zidkladni informace o rozhrani

a specifickych znacich subsystému
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5. Prvky interoperability — definice prvka subsystému, které budou
predmétem posuzovani shody

6. Posuzovani shody

7. Zavadéni — piedstaveni vyjimek relevantnich pro napliovani TSI

Prilohy (vlastni technické specifikace resp. odkazy)

Subsystémy pro vysokorychlostni systém jsou popsany v osmi TSI, které Evropska
komise pfijala vkvétnu 2002 a vprosinci 2007, vypracovani TSI pro subsystémy

konvenéniho Zelezni¢niho systému je pak rozdéleno do tii generaci.
Prvni generace jiz byla schvalena a obsahuje TSI tykajici se subsystémii:

» Tfizeni a zabezpeceni;
telematika v ndkladni doprave;
¢ast subsystému kolejova vozidla — hluk;

provoz a fizeni dopravy;

Y V VYV V

¢asti subsystému kolejova vozidla tykajici se problematiky ndkladnich vozii.

Druha generace TSI byla schvalena Vyborem pro interoperabilitu a bezpe€nost

v ¢ervnu 2006 a obsahuje TSI nasledujicich subsystémi:

» pfistup osob se snizenou schopnosti pohybu;

» bezpecnost v zelezni¢nich tunelech.

Treti generace TSI je v souCasnosti ve fazi ptipravy a zahrnuje TSI subsystému:

» infrastruktura;
energie;
hnaci vozidla a jednotky;

telematické aplikace pro osobni dopravu;

YV V V V

osobni vozy.

Piehled v soucasné dobé platnych TSI je uveden v tabulkach na nasledujici stran¢.
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Tabulka 3: TSI pro vysokorychlostni Zelezni¢ni systém

TSI

Pravni predpis

Datum revize

Udrzba

Rozhodnuti Komise ¢. 2002/730/ES
z 30. kvétna 2002

neni

Rizeni a zabezpeceni

Rozhodnuti Komise ¢. 2002/731/ES
z 30. kvétna 2002

6. bfezna 2007

Rozhodnuti Komise ¢. 2002/732/ES

z 30. kvétna 2002

Infrastruktura 2 30. kvétna 2002 20. prosince 2007
. Rozhodnuti Komise ¢. 2002/733/ES y

Energie 2 30. kvétna 2002 6. biezna 2008

Provoz Rozhodnuti Komise ¢. 2002/734/ES 1 tnora 2008

Kolejova vozidla

Rozhodnuti Komise ¢. 2002/735/ES
z 30. kvétna 2002

21. tnora 2008

Bezpecnost v Zelezni¢nich
tunelech

Rozhodnuti Komise ¢. 2007/163/ES
z 20. prosince 2007

Osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace

Rozhodnuti Komise ¢. 2007/164/ES
z 21. prosince 2007

Zdroj: [5]

Tabulka 4: Platnost a ucinnost TSI pro konvenéni Zeleznic¢ni systém

TSI

Pravni predpis

Ucé¢innost od

Telepatické aplikace
v ndkladni dopravé

Nartizeni Komise ¢. 62/2006/ES
z 23. prosince 2005

19. ledna 2006

Kolejova vozidla — hluk

Rozhodnuti Komise ¢. 2006/66/ES
z 23. prosince 2005

23. ¢ervna 2006

Rizeni a zabezpeceni

Rozhodnuti Komise ¢. 2006/679/ES
z 28. bifezna 2006

28. zari 2006

Kolejova vozidla — nakladni
VozZy

Rozhodnuti Komise ¢. 2006/861/ES
z 28. ¢ervence 2006

31. ledna 2007

Provoz a fizeni dopravy

Rozhodnuti Komise ¢. 2006/920/ES
z 11. srpna 2006

14. tnora 2007

Bezpecnost v Zelezni¢nich
tunelech

Rozhodnuti Komise ¢. 2007/163/ES
z 20. prosince 2007

1. Cervence 2008

Osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace

Rozhodnuti Komise ¢. 2007/164/ES
z 21. prosince 2007

1. Cervence 2008

Zdroj: [5]

Urcovani technickych standardii méla do ledna roku 2006 v kompetenci Evropské

asociace pro Zelezni¢ni interoperabilitu (AEIF). Poté prevzala jeji ¢innost Evropska Zelezni¢ni

agentura (ERA), jejimz hlavnim poslanim je v soucasnosti tvorba TSI, bezpe¢nostnich

standardii a nové téz dohled na zajistovanim interoperability a bezpec¢nosti evropského

zelezni¢niho systému. [4, 5]
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3.3 TSI provoz a fizeni dopravy

3.3.1 Specifikace subsystému

Technické specifikace pro interoperabilitu subsystému provoz a fizeni dopravy byly
ptijaty Evropskou komisi jako Rozhodnuti ¢. 2006/920/ES ze dne 11. srpna 2006 a jsou

u¢inna od 14. tinora 2007.

Cilem téchto TSI je predevsim definovat obecné podminky pro dalsi rozvoj v oblasti
fizeni zelezni¢niho provozu v rdmci evropského zelezni¢niho systému. Ustanoveni TSI se
tykaji jak provozovateli drdhy a dopravcei, tak i firem v Zelezni€nim primyslu (vyrobci
kolejovych vozidel, zabezpeCovaciho zafizeni atd.). Problematiku, kterou se TSI provoz

a fizeni dopravy zabyva, mizeme shrnout do tfech nasledujicich bodu:

= specifikace tykajici se zaméstnanct;
= specifikace tykajici se vlaku;

= specifikace tykajici se samotného provozu.

Specifikace tykajici se zaméstnanci provozovatele drahy i dopravce fe$i zejména
pozadavky na dokumentaci a komunikaci. Vyznamnou roli ma pfedev§im dokumentace pro
strojvedouci soustiedénd do tzv. ,,Knihy pravidel”“. VSechny nezbytné postupy pro
strojvedouci pak musi byt zahrnuty v dokumentu nebo na pocitacovém médiu s nazvem
., Pravidla pro strojvedouct “, kterd musi definovat pozadavky na vSechny provozované traté
ana kolejovd vozidla pouzivana na téchto tratich. Dokument ,, Pravidla pro strojvedouci
musi dle pozadavku TSI obsahovat dvé samostatné ¢asti. Prvni znich popisuje soubor
spole¢nych pravidel a postupi pro celou sitt TEN-T a druhd stanovuje veSkerd nezbytna
pravidla a postupy tykajici se jednotlivych provozovatelli infrastruktury. Ve vztahu
k zaméstnanciim fesi tyto TSI rovnéz problematiku odborné kvalifikace, jazykovych

schopnosti 1 otazku zdravotni zptisobilosti.

Specifikace tykajici se vlakd feSi problematiku tykajici se identifikace vozidel,
viditelnosti a slySitelnosti vlaku, brzdéni vlaku, fazeni vlaku, naklddani vozidel, zajisténi
zpusobilosti vlaku k jizdé, pfedavani informaci o vlaku mezi dopravcem a provozovatelem

drahy.

Specifikace tykajici se provozovani vlakl zahrnuji pfedev§im problematiku planovani

provozu, identifikace vlaku, fizeni samotného provozu, pfedavani informaci o jizd¢ vlaku
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mezi provozovatelem drahy a dopravcem, planovani a fizeni provozu za zhorSenych

podminek a v nouzovych situacich. [5]

3.3.2 Rozhrani TSI

Vzajemnou vazbu mezi jednotlivymi subsystémy evropského Zelezni¢niho systému
muzeme dolozit praveé diky TSI provoz a fizeni, které se tykaji de facto celého Zelezni¢niho
systétmu a praveé z tohoto divodu existuje nékolik vyznamnych rozhrani mezi TSI provoz
a fizeni dopravy a ostatnimi TSI. PoZadavky tykajici se provozu a fizeni Zelezni¢ni dopravy
zasahuji mj. do oblasti kolejovych vozidel, infrastruktury, zabezpeCovaci techniky

a telematickych aplikaci v zelezni¢ni doprave.

TSI provoz a fizeni tak maji vyznamna rozhrani s TSI fizeni a zabezpeceni a TSI
kolejova vozidla. Soucasti TSI provoz a fizeni jsou Provozni pravidla ERTMS/ETCS
a ERTMS/GSM-R, kterd jsou vSak stile otevienym bodem a pfedmétem prace ERA. TSI
provoz a fizeni ma pro budouci aplikaci ERTMS velky vyznam, nebot’ vyjma zminénych
provoznich pravidel obsahuje i navéstni znaky ETCS a pravidla pro nouzovou komunikaci
v systétmu GSM-R. Tato pravidla se v budoucnu mohou stit piekazkou pii uplathovani
specifickych bezpecnostnich aplikaci, jako je napt. funkce generalni ¢i adresny stop
v prosttedi  GSM-R. Soucésti rozhrani je 1 pouziti zafizeni pro kontrolu bdé&losti

strojvedouciho.

Rozhrani se systémem kolejova vozidla se tyka predevs§im identifikace vozidel, jejich

brzdéni, viditelnosti a slysitelnosti vlaku, viditelnosti navéstidel apod. [5]

3.3.3 Implementace TSI

Implementace TSI provoz a fizeni dopravy a plnéni jejich piislusnych ¢asti musi byt
realizovano v souladu s provadécim plénem, ktery vypracovavaji jednotlivé Clenské staty
Unie pro traté, za které odpovidaji. Tyto TSI se sice piimo tykaji pouze trati zaclenénych
do evropského zelezni¢niho systému, ale sohledem na sjednoceni provozni technologie
v ramci jednotlivych statii mohou byt samoziejmé pouzity i jako referenéni dokument pro

provozovani vlaki i na ¢asti Zeleznicni sit€ mimo piisobnost TSI.

Pro Ceskou republiku byl provadéci plan jiz zpracovan a piedpokladd ¢asovy ramec
implementace TSI provoz a fizeni na tratich TEN-T do roku 2016 a na zbytkové siti do roku

2020. [5]
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3.3.4 Prilohy TSI

TSI provoz a fizeni dopravy obsahuje celkem 18 pfiloh, jejichz piehled je uveden

v nasledujicim seznamu.

priloha A1 — Provozni pravidla ERTMS/ETCS

priloha A2 — ERTMS/GSM-R provozni pravidla

priloha B — Ostatni pravidla umoziujici spole¢ny provoz novych
strukturalnich subsystému

priloha C — Metodika komunikace souvisejici s bezpecnosti

priloha D — Informace, ke kterym musi mit Zelezni¢ni podnik pfistup

v souvislosti s vlakovou cestou, na které hodla zajistovat provoz

priloha E — Jazyk a komunika¢ni Groven

priloha F — Pokyny pro posouzeni subsystému provozu a fizeni dopravy

priloha G — Informativni a nepovinny seznam prvk, které maji byt ovéreny
u kazdého zakladniho parametru

priloha H — Miniméalni prvky tykajici se odborné kvalifikace pro fizeni vlaku

priloha J— Minimalni prvky tykajici se odborné kvalifikace pro ukoly
souvisejici s ,,doprovodem vlaku“

priloha L — Minimdlni prvky tykajici se odborné kvalifikace pro ptipravu vlakl

priloha N — Provadéci pokyny

priloha P — Identifikace vozidla

priloha R — Identifikace vlaku

priloha S — Viditelnost vlakii — konec vlaku

priloha T — Brzdny G¢inek

priloha U — Ptehled otevienych boda

priloha V — Priprava a aktualizace dokumentace pravidel pro strojvedouci

Na zavér této kapitoly je nutné podotknout, ze TSI nevyzaduji pouziti konkrétnich

technologii nebo technickych prosttedkll (s vyjimkou pfipadii, kdy je to nezbytné nutné pro

zajiSténi interoperability evropského Zzelezni¢niho systému), ale pouze definuji spole¢na

provozni pravidla a pravidla pro fizeni dopravy na tratich zaclenénych do sit¢ TEN-T. [5, 6]
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4 MOZNOSTI IMPLEMENTACE TSI PROVOZ A RiZENI
DOPRAVY V CESKE REPUBLICE

4.1 Struktura kapitoly

Tato kapitola se ve své prvni ¢asti zabyva vybranymi pozadavky na interoperabilitu
subsystému provoz a fizeni dopravy konvencniho Zelezni¢niho systému a podava navrh,
jakym zptisobem je mozné dosihnout jejich splnéni v podminkich Ceské republiky. Dalsi
cast kapitoly pojedndva o Evropském systému fizeni Zelezni¢ni dopravy (ERTMS) a jeho
dvou zakladnich castech — komunikaénim systému GSM-R a Evropském vlakovém
zabezpecovaci (ETCS), jejichz zavedeni je nutnou podminkou pro zajisténi interoperability

evropského zelezni¢niho systému.
Struktura prvni ¢asti kapitoly:

» pozadavek TSI — definice pozadavku na interoperabilitu dle TSI,
= vychozi situace v CR — vyhodnoceni stavajici situace v CR (spliiuje/nesplituje
dany pozadavek);

= navrh autora na opatieni ke splnéni pozadavku.

4.2 Viditelnost vlaku — ¢elni a koncové oznaceni

4.2.1 Pozadavek TSI

TSI provoz a tizeni dopravy urcuji nasledujici pozadavky na viditelnost vlaku, které
musi stanovit TSI subsystému kolejova vozidla. Celni strana vlaku musi byt opatiena tiemi
bilymi svitilnami usporddanymi do tvaru rovnoramenného trojuhelnika (viz obrazek 10), které
musi byt rozsviceny vzdy, pokud je vlak z tohoto konce fizen. Vz4jemna vzdalenost, vyska
nad temenem kolejnice, primér, intenzita svétel, rozméry a tvar vyzafovaného paprsku
v dennim 1 no¢nim provozu budou normalizovany v TSI subsystému kolejova vozidla pro
konvencni zelezni¢ni systém. Da se vSak predpokladat, ze uvedené parametry budou vychazet

ze stavajici upravy TSI kolejova vozidla pro vysokorychlostni Zelezni¢ni systém.

Piedni svétla musi optimalizovat rozliSitelnost vlaku (napf. pro tratové, stanicni

zaméstnance a dal§i osoby pohybujici se v kolejisti, pro osoby pouzivajici piechody
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aprejezdy pies trat’), vnoci a pii zhorSenych podminkach viditelnosti musi dostatecné

osvétlovat trat’ a nesmi oslnovat strojvedouci protijedoucich vlaka.

Oznaceni konce vlaku neni ve stavajici verzi TSI provoz a fizeni konvencniho
zelezni¢niho systému blize specifikovano. Prozatim bylo ponechano jako otevieny bod a bude
specifikovano v revidované verzi TSI, avSak dd se opét predpokladat, ze pozadavek na
oznaceni konce vlaku bude vychdzet ze stavajici upravy TSI kolejova vozidla pro
vysokorychlostni systém, tzn. bude pozadovano oznaceni konce vlaku dvéma cCervenymi

navestnimi svétly ve stejné vySce nad temenem kolejnice. [6, 7]

Obrazek 10: Oznaceni cCela viaku

Zdroj: autor

4.2.2 Vychozistav v CR

Pozadavek TSI na oznaceni ¢ela vlaku dnes spliiuje pouze malé procento kolejovych
vozidel pohybujicich se po siti SZDC. Jiz z vyroby je vybavena tfemi navéstnimi svétly ve
tvaru rovnoramenného trojuhelniku pouze 4. série lokomotiv fady 363 (stroje 363.087 — 147),
dale motorové vozy fady 843 a elektrické jednotky fad 471 a 680. Ostatni vozidla byla
z vyroby osazena pouze dvéma dolnimi ndvéstnimi svitilnami, které je sice mozné doplnit
rozsvicenim stiedni reflektorové svitilny, toto feSeni vSak nelze s ohledem na mozné riziko
oslnéni protijedoucich vozidel povazovat za piilis§ vhodné. Nova kolejova vozidla jiz jsou

pochopitelné konstruovana dle platnych TSI (napt. fada 380).

V soucasnosti dochazi k tpravé celnich navéstnich svétel podle pozadavku TSI také
pii rekonstrukci a modernizaci stavajicich vozidel nanové fady napt. 340, 741.5, 752.6,
753.7,755, 811, 812, 814, 914, 854 a 954. Stiedni navéstni svitilna je v ramci rznych stupii
oprav dopliiovadna také na dalsi lokomotivy a jednotky (napt. fad 113, 130, 242, 460, 560,

742 a 754). U c¢asti lokomotiv fady 363 je naopak exitujici stfedni navéstni svitilna nefunkéni.
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Provadéné tpravy celnich navéstnich svétel v duchu TSI vSak nejsou piilis
systematické. Jednak k tomuto kroku nedochédzi v ramci oprav u vSech vozidel, na cast
vozidel jsou pak dosazovana pullend Zarovkova navéstni svétla (bild/Cervend) s malou
svitivosti, jind vozidla jsou v rdmci zminénych Uprav osazovana navéstnimi svétly na bazi
LED slozenymi z velkého poctu vysoce svitivych diod. U n€kterych fad nové osazenych
sttedni navéstni svitilnou (napt. 242) je navic problémem i nepfiliS§ vhodna tprava jejiho
ovladaciho prvku, coz ve svém diisledku vede k minimdlnimu pouzivéani této navéstni svitilny

(viz téz ptiloha D).

4.2.3 Navrh opatreni

S ohledem na vyse uvedené problémy a nedostatky tykajici se oznaceni Cela a konce

vlaku 1ze doporucit nésledujici opatieni:

= zlepSit udrzbu navéstnich svétel u stavajicich vozidel vybavenych stiedni
navéstni svitilnou (zejména fady 362 a 363);

» stanovit jednotné podminky pro upravu navéstnich svétel na vozidlech dle TSI;

= u vSech vozidel, u nichz existuje ptedpoklad provozu i po roce 2016, provadét
v ramci hlavnich oprav Gpravu celnich navéstnich svétel podle pozadavka TSI,
véetné Upravy ovladacich prvki pro navéstni svétla (integrace do jednoho
ovladaciho prvku — viz obrazek 11);

= prednostné osazovat vozidla ndvéstnimi svétly na bazi LED, kterd maji
ve srovnani s ,.klasickymi* zadrovkovymi svétly vétsi spolehlivost a sndze se
udrzuji; jednotlivé diody navéstniho svétla jsou totiz usporadany do né€kolika
paralelnich vétvi (jednotlivé prvky ve vétvich jsou fazeny v sérii), takze pfi
poruse nékterého prvku je v poruSe pouze dotend vétev, ale ndvéstni svétlo

zustava i nadale funkéni (na rozdil od zarovky).
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OBSAZENE
NOUZE VOZIDLO

POSTRK POSUN
LOKOMOTIVNI VLAK
VLAK

Obrazek 11: Navrh ovladaciho prvku navéstnich svétel hnaciho vozidla (jednotky)

Zdroj: autor

Funkce jednotlivych poloh:

» obsazené vozidlo — sviti jedno bilé navéstni svétlo na predni i zadni strané
hnaciho vozidla;

*  posun — sviti dvé bild dolni navéstni svétla na pfedni 1 zadni strané hnaciho
vozidla;

»  vlak — sviti tfi bild navéstni svétla na predni strané hnaciho vozidla;

= Jokomotivni viak — sviti ti1 bila nadvéstni svétla na piedni strané a dvé Cervena
naveéstni svétla na zadni strané hnaciho vozidla;

= postrk — sviti dvé cervena navéstni svétla na predni stran¢ hnaciho vozidla;

" nouze — na predni stran¢ hnaciho vozidla trvale sviti jedno Cervené navéstni
svétlo a prerusované sviti stiedni bilé navéstni svétlo (navést ,,Stij, zastavte

vS§emi prostredky*).

Vzhledem k tomu, Ze u vozidel nové osazenych stfedni navéstni svitilnou se tato
zpravidla umistuje misto pivodniho reflektoru a reflektorové svitilny jsou nové osazeny
vedle dolnich navéstnich svitilen, bude muset dojit ke zméné stavajiciho znéni ¢l. 278

predpisu SZDC (CD) D1 nésledujicim zptisobem (zména oznacena Eerveng):
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278. Zameéstnanec davajici navest Stiyj, zastavte vSemi prostiedky bézi (jede) podle moznosti
co nejdale od mista ohroZeni vstric vlaku nebo posunovému dilu, ktery je nutno zastavit; po
zastaveni oznami strojvedoucimu divod davani navesti. Strojvedouct viaku nebo posunového
dilu na siré trati musi rozsvitit cervené svétlo na hnacim vozidle a navést Stij, zastavte v§emi
prostiredky miize doplnit o rozsvécovani a zhasinani stiedni reflektorové nebo navéstni

svitilny. [11]

Obrazek 12: Navést ,,Stiij, zastavte viemi prostiedky“ na hnacim vozidle

Zdroj: autor

Podobnym zptsobem jako na obrdazku 11 je usporadédno ovladani navéstnich svétel
napt. na fad¢ 814. Na motorovych jednotkdch uvedené fady vSak chybi funkce ,, Nouze “, tzn.

neni mozné rozsviceni jednoho ¢erveného navéstniho svétla na predni stran¢ jednotky.

Navrzeny ovladaci prvek navic odstrani nemoznost rozsvitit na lokomotivach rady 362
a 363 vybavenych stfedni ndvéstni svitilnou pouze dvé dolni navéstni svétla oznacujici
posunujici vozidlo. To neni vzhledem k vzajemnému propojeni levého a stiedniho navéstniho

svétla dosud mozné.

Umisténi navéstnich svétel na kolejovych vozidlech v Ceské republice a jejich

upravam je vénovana rovnéz piiloha D.
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4.3 Identifikace vozidel

4.3.1 Pozadavek TSI

S ohledem na jednoznac¢nou identifikaci kolejovych vozidel, musi byt kazdé z nich
oznaceno jedineénym identifikacnim ¢islem uvedenym alesponi na obou boc¢nich straniach
vozidla. Z udajli na vozidle musi byt rovnéZ mozné jednoznacné identifikovat pifipadna

provozni omezeni platna pro dané vozidlo.

Nove se dle TSI zavadi jednotné dvanactimistné oznaceni (tzv. ,,standardni ¢islo®),

které¢ ma nasledujici format.

Tabulka 5: Format standardniho cisla

Typ Typ V OZ.l i Ze{ne, Ve. LS Technické Vyrobni | Kontrolni
kolejového | . a udaje e w Je.VOZld!() vlastnosti ¢islo Cislice
ol || OISO ROV | e | s s ey | 6 e
[2 Cislice] |2 Cislice]
00 az 09
1027 19
Vozy ;8 v gg 0000 a2 9999 | 001 az 999
40 az 49
80 az 89
Tazena 50 az 59 01 az 99 0az9
vozidla pro 60 az 69 0000 a2 9999 | 001 az 999
cestujici 70 az 79
V}thlla(;; 0r96 0000001 az 8999999 *
P— az
Sf(fzcilgllgl 9000 a2 9999 | 001 az 999

* vyznam téchto ¢&islic je definovan jednotlivymi ¢lenskymi staty Unie, piipadné dvoustrannou nebo
vicestrannou dohodou

Zdroj: [6]

Pismenné oznaceni dopliujici standardni Cislo:

= oznaceni souvisejici s interoperabilitou;
0 TEN —vozidlo, které je v souladu s TSI subsystému kolejova vozidla;
0 RIV —viz, ktery je v souladu s pfedpisy RIV k datu jejich zruSeni;
0 RIC — osobni viiz, ktery je/byl v souladu s predpisy RIC;
0 PPV — vz, ktery je v souladu s dohodou PPV;
= zkratka statu, ve kterém je vozidlo registrovano;
= zkratka provozovatele (tzv. k6d VKM) — napi. CD, OBB, DB;

= zkratka technickych vlastnosti (jiz dfive pouzivané pismenné oznaceni vozi).
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Oznaceni kolejovych vozidel musi byt dle pozadavku TSI umisténo nejvySe 2 m

nad temenem kolejnice.

Standardni c¢islo musi byt rovnéz uvedeno na stanovisti strojvedouciho jak
u lokomotiv, tak v pfipad¢ fidicich vozi. O doplnéni tohoto oznafeni na stanovisti

strojvedouciho o abecedni kod zemé a kod VKM mtize rozhodnout vnitrostatni spravni organ.

Pozadavek na uvedené oznaceni kolejovych vozidel se nevztahuje na:

= vozidla, ktera se pouzivaji pouze na c¢asti sité, kterd nepodléhd ustanoveni
v ramci TSI;

= historicka vozidla;

» vozidla, kterd nejsou normalné¢ pouzivana nebo piepravovdna na tratich,

na kterych plati tato TSI. [6]

4.3.2 Situace vCR

Dvanactimistné ¢iselné oznaceni kolejovych vozidel dle pfislusnych smérnic UIC bylo
v Ceské republice pouZivano jesté pred schvalenim TSI provoz a fizeni dopravy u nakladnich
1 u vétSiny osobnich vozi. TSI totiz de facto pfevzaly ustanoveni vyhlaSky UIC 438-1
zabyvajici se oznacovanim osobnich vozl a vyhlasky UIC 438-2 zabyvajici se oznacovanim
nakladnich vozl. K nejvétsi zméné tak dochazi u oznacovani hnacich vozidel, elektrickych
a motorovych jednotek, motorovych, fidicich a ptivésnych vozl, u kterych bylo doposud
pouzivano pouze ndrodni sedmimistné ¢iselné oznaceni. Toto oznaceni bude potieba doplnit

o dalsich pét ¢islic dle pozadavki TSI nésledujicim zpisobem:

= prvni ¢islici bude 9 oznacujici hnaci vozidlo ¢i ucelenou jednotku;
= druha Cislice blize urcuje druh vozidla;
0 0 - historicka vozidla;
1 — elektricka lokomotiva (trakce 10, 20 i 30);
2 — dieselovéa lokomotiva;
3 — elektricka jednotka vysokorychlostni (v CR pouze fada 680);
4 — elektricka jednotka vyjma vysokorychlostni (trakce 40, 50 i 60);
5 — dieselova jednotky;
6 — ptipojny viz;
7 — elektricka posunovaci lokomotiva;

8 — dieselova posunovaci lokomotiva;

O O O O 0o 0 o o o

9 — vozidlo udrzby;
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= tfeti a Ctvrtd Cislice urcujici stat, ve kterém je vozidlo registrovano, bude 54
(Ceska republika);

» pata (tzv. doplinkovd) Cislice je volitelna v rozsahu 0 aZ 8 a bude vypoctena tak,
aby u piivodniho narodniho oznaceni i u nového oznaceni dle TSI byly shodné
kontrolni Cislice; problém nastdva u elektrickych posunovacich lokomotiv,
u kterych by na druhé pozici méla byt Cislice 7; v takovém piipadé vSak
vychazi na paté pozici Cislice 9, coz je dle TSI nepiipustné; vzhledem k tomu,
7e u téchto lokomotiv se poéita pouze s provozem na tizemi CR, nemusi byt

striktné dodrzeno ustanoveni TSI a na druhé pozici bude uvedena ¢islice 1.

Pied ¢iselné oznadeni vozidla bude dale dopInén podtrzeny kod CZ oznaéujici Ceskou
republiku jako stat, ve kterém je vozidlo registrovano, a kod VKM (piehled téchto kodh je

k dispozici na internetovych strdnkach Drazniho utadu).

Nové oznaceni hnacich vozidel, elektrickych a motorovych jednotek, motorovych,
fidicich a piivésnych vozlu tak bude vypadat néasledujicim zplGsobem (jako provozovatel
vozidla byly pro piiklad zvoleny Ceské drahy — CD, pismena XXX XXX — X nahrazuji
stdvajici ndrodni oznaceni):

= elektrické lokomotivy vSech napajecich soustav

CZ CD 91 54 7 XXX XXX - X

= motorové lokomotivy (s vyjimkou uzkorozchodnych lokomotiv fady 705 CD)
CZ CD 92 54 2 XXX XXX - X

= elektrické jednotky vysokorychlostni
CZ CD 93 54 6 XXX XXX - X

= elektrické jednotky vyjma vysokorychlostnich
CZ CD 94 54 1 XXX XXX - X

= motorové jednotky a vozy (TSI motorové vozy samostatné neuvadi, do této
skupiny byly zafazeny po dohodé s DU)
CZ CD 9554 5 XXX XXX - X
= piipojné a tidici vozy (TSI fidici vozy nerozliSuje, do této skupiny byly opét
zatazeny na zékladé dohody s DU)
CZ CD 96 54 0 XXX XXX - X

* motorové lokomotivy posunovaci
CZ CD 98 54 4 XXX XXX - X
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Prvnim vozidlem, které bylo z vyroby dodano jiz s novym oznacenim, byla elektricka

jednotka 471.032 pro Ceské dréhy.

Oznaceni vozidla na stanovisti strojvedouciho bude tvofeno pouze dvanactimistnym

¢islem (nebude uvedeno abecedni oznaceni zemé registrace ani kod VKM).

Nové dvanactimistné Ciselné oznaCeni musi byt na vSech vozidlech vyrobenych,
rekonstruovanych ¢i modernizovanych po dni ucinnosti této TSI, tj. po 14. tnoru 2007.

Ostatni vozidla pak museji byt pfeznacena do konce roku 2014. [12]

Byt se krok v podobé doplnéni stavajiciho oznaceni kolejovych vozidel dle pozadavku
TSI miiZe jevit jako relativné snadny, opét neni v Ceské republice realizovan systematicky.
Na né¢kterd vozidla je nové oznacCeni doplilovdno v ramci rlznych stupnit oprav, naopak
nckterd rekonstruovana ¢i modernizovana vozidla nebo vozidla, kterd prosla obnovou laku,

toto oznaceni dosud nemaji, popft. je uvedeno chybné (viz ptiloha E).

4.3.3 Navrh opatieni

Jednotného postupu pii oznaceni kolejovych vozidel dle pozadavki TSI 1ze dosahnout

napt. nasledujicimi zpisoby:

= nové oznaceni doplnit vZzdy v ramci modernizace ¢i rekonstrukce vozidel;

= pozadované oznaceni doplnit u vSech kolejovych vozidel nejpozdé€ji pii obnove
jejich laku;

* vzhledem ke snaze postupné sjednotit oznaceni kolejovych vozidel uvadét
nové oznaceni na vSech vozidlech pohybujicich se po drahach celostatnich
a regionalnich, véetn¢ kédu zemé registrace a koédu VKM, 1 presto, ze ve

vyjmenovanych pifipadech to TSI nepozaduji.

4.3.4 Nové oznaceni kolejovych vozidel v Rakousku

K zajimavé situaci dochézi pfi ptreznacovani kolejovych vozidel v Rakousku, kde je
u hnacich vozidel, elektrickych a motorovych jednotek a vozli dosud pouzivano narodni
osmimistné ¢iselné oznaceni. Vzhledem k tomu, Ze neni mozno libovolné zvolit doplikovou
¢islici (5. pozice), kterd je jiz soucasti ndrodniho oznaceni, a prvni az ¢tvrta Cislice nového
oznaceni jsou dle TSI pevné stanoveny, bude muset pii pfeznaceni stavajicich vozidel dle

pozadavku TSI dojit ke zméné kontrolni ¢islice (viz nésledujici priklad).

Pavodni oznacdeni vozidla OBB: 1044 005 -5
Nové¢ oznaceni dle TSI: A OBB 91 81 1044 005 - 7
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4.4 Viditelnost navéstidel

4.4.1 Pozadavek TSI

Jednim ze zakladnich predpokladi pro bezpecny a plynuly provoz je zajisténi potiebné
viditelnosti nadvéstidel umisténych podél Zelezni¢nich trati. Strojvedouci musi byt vzdy
schopen navéstidla dobie vidét a ta musi byt pro strojvedouciho dobie viditelnd. VSechna
navéstidla umistovana podél trati tak musi byt zhotovena, umisténa a event. osvétlena

takovym zpiisobem, aby jimi ddvana navést byla pro strojvedoucimu jasn€ rozpoznatelna.

Stanovisté strojvedouciho je navic nutno konstruovat tak, aby strojvedouci mohl bez
problémil vidét potfebné navésti ze své obvyklé pracovni polohy. Vzhledem k potiebé
stanovit parametry stanovisté strojvedouciho tak, aby byla zajisténa pozadovana viditelnost
navéstidel, bude existovat rozhrani mezi touto TSI a vznikajici TSI subsystému kolejova
vozidla a v souvislosti se znacenim podél trati vybavenych ETCS i s revidovanou verzi TSI

subsystému fizeni a zabezpeceni. [6]

4.4.2 Situace vCR

S ohledem na nevhodnou konstrukci stanovisté strojvedouciho, ktera omezuje vyhled
strojvedouciho na trat, jsou v soucasnosti nejvétsim problémem piedevsim lokomotivni fady
740, 742, 743, 770 a 771 (viz ptiloha F). Nevhodna konstrukce jejich stanovisté sice byla
¢astecn¢ upravena v ramci modernizace nékterych lokomotiv fady 740 na fadu 741.5 (viz
ptiloha F), pii které doSlo ke snizeni krat§iho ¢ela lokomotivy pod trovei stanoviste, ovsem
vzhledem k velkému poctu lokomotiv uvedenych fad se jednd pouze o ojedinélou

rekonstrukci.

Zajisténi potfebné viditelnosti nédvestidel vSak nesouvisi pouze s konstrukei
stanovisteé strojvedouciho, ale také se zplisobem jejich umistovani, s tdrzbou a s pravidelnym
odstraiovanim nezadoucich porosti podél Zelezni¢nich trati. Bohuzel v tadé
pripadu je zpiisob umisténi navéstidel zvolen zcela nevhodné (napf. v zakrytu s ostatnimi
prvky infrastruktury), coz muze mit za nésledek mj. omezeni plynulosti provozu,
protoze pokud je viditelnost navéstidla omezena, jednd strojvedouci takovym zpiisobem,
jakoby byla navésténa piisngj$i navést. V nékterych piipadech potfebnd navéstidla

podél trati dokonce chybi (napt. rychlostniky, ptfedvéstniky). Rovnéz tudrzba navéstidel
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a pravidelné odstraiiovani porosti kolem trati jsou neziidka zanedbavany. Jako ptiklad

muzeme uvést nasledujici ptipady:

ani po dvou cca mésiénich vylukach na trati 196 Ceské Budgjovice — Horni
Dvofisté spojenych s jeji optimalizaci nedoslo k odstranéni ndletovych dfevin
v usecich, kterych se stavebni Upravy nijak nedotkly; tyto Gseky tak b&hem
vylukovych praci jesté vice zarostly naletovymi dfevinami, coz ve svém
dasledku zna¢né omezilo rozhledové poméry okolo trat¢;

na modernizovaném useku Tabor — odb. Doubi u Tabora jsou instalovdna
navéstidla, ktera neodpovidaji pozadavkim prepisu SZDC (CD) D1;

v ZST Tébor bylo vramci jeji modernizace instalovano jedno z cestovych
naveéstidel v zakrytu s mostni konstrukci, k ndpravé uvedeného stavu doslo az
po tfech mésicich;

za pfinejmenSim diskutabilni je mozné povazovat i umisténi nékterych
navéstidel na hlavnim nadrazi v Praze a na Novém spojeni nejen s ohledem
na jejich viditelnost, ale i na moZnost v¢as rozpoznat, pro kterou kolej

ptislusné navéstidlo plati.

Na zavér je nutno podotknout, Ze navéstidla umisténa pouze v souladu s piisluSnymi

normami a predpisy jesté nemusi zajistit bezpecnost a zejména plynulost Zelezni¢ni dopravy.

Vzhledem k tomu, Ze projektova dokumentace nemusi zcela piesné podchytit vhodnost jejich

umisténi, je dobré konzultovat tuto problematiku ve vétSi mife také se zastupci

strojvedoucich, pro néz predevsim jsou navéstidla urcena.

4.4.3 Navrh opatreni

Vyse uvedené nedostatky tykajici se =zajisténi viditelnosti navéstidel lze tesSit

nasledujicim zptisobem:

vypracovat plan pravidelné kontroly a likvidace naletovych dievin a dalSich
porostli v okoli Zelezni¢nich trati a dsledné jej dodrzovat;

provadét pravidelnou kontrolu stavu néavéstidel a v pfipad¢ jejich poskozeni
neprodlené zajistit jejich vyménu;

umist'ovani navéstidel ve vétsi mife konzultovat se zastupci strojvedoucich.
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4.5 Data poskytovana dopravcem provozovateli drahy

4.5.1 Pozadavek TSI

Zajisténi bezpecného a efektivniho provozu ze strany provozovatele drahy je
podminéno mj. dostatkem informaci o vlacich jednotlivych dopravct pohybujicich se
na zelezni¢ni siti. Z tohoto diivodu je dopravce povinen zajistit, aby mél provozovatel drahy

k dispozici potfebné udaje o vlaku jesté pted jeho odjezdem z vychozi stanice.

Udaje o vlaku poskytnuté dopravcem provozovateli drahy musi obsahovat:

data tykajici se identifikace vlaku;

= jméno dopravce odpoveédného za vlak;

= gkuteé¢nou délku vlaku;

= piipadnd provozni omezeni s uvedenim vozidel, kterych se tykaji (prijezdny
prafez, rychlost apod.);

* informace tykajici se ptepravy nebezpecnych véci. [6]

4.5.2 Situace vCR

V Ceské republice je komunikace mezi dopravcem a provozovatelem drahy,
resp. operatorem obsluhy drahy, realizovana pfedevSim za pomoci vzijemné propojenych
informaénich systémti ISOR, CDS a CEVIS. Z dale uvedenych obrazki je vsak patrné,
7e pozadované tidaje o jednotlivych vlacich se v systému ISOR zobrazuji pouze u nékladnich
vlakil (navic zpravidla jen u dopravce CD Cargo). Divod tohoto stavu je nasledujici. Udaje
o vozech fazenych v konkrétnim vlaku zadéavaji do Centralniho vozového informacniho
systému (CEVIS) pouze zaméstnanci CD Cargo a pravé ztohoto systému je generovina
informace pro ISOR v podobé celkového poétu vozil vlaku, délky, hmotnosti vlaku, poétu
lozenych a prazdnych vozi. Dalii udaje jsou do systému ISOR generovany z CDS, kam je
zadavaji zpravidla provozni a lokomotivni dispeceti (tidaje tykajici se dopravce, hnaciho
vozidla, lokomotivni Cety, mista piepfahu hnaciho vozidla, stfidani lokomotivni Cety,

mimotadné zasilky ve vlaku, provozniho omezeni, diivodu zavedeni vlaku apod.).

V ptipad¢ externich dopravci je mozné doplnit udaje do systému CEVIS pouze
prostiednictvim zaméstnance CD Cargo, coz ve svém disledku vede k tomu, Ze ISOR
zobrazuje Udaje o vlacich ,.externich® dopravci pouze v pfipad€, kdy doty¢ny dopravce
preda tyto udaje zaméstnanci CD Cargo, ktery je do systému CEVIS zada. Tuto skute&nost

castetn¢ kompenzuje doplnéni udaji o vlaku ,externiho® dopravce prostiednictvim
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provozniho dispedera, ktery miize do systému ISOR zadat informace o fadé a poétu hnacich
vozidel na vlaku (uvadi se vSak pouze fada hnaciho vozidla, nikoliv konkrétni hnaci vozidlo
arovnéz chybi tidaje a lokomotivni &eté jako je tomu u dopravce CD Cargo). Provozni
dispecer mlize dale doplnit informaci a slozeni vlaku ,,externiho* dopravce (napt. podbijecka

ASP + obytny viiz, MUV 69) 1 jeho ptipadna provozni omezeni ¢i idaje o0 mimotadné zésilce.

V ptipad¢ vlakd osobni dopravy tdaje o délce a hmotnosti vlaku, hnacim vozidle,
lokomotivni a event. i vlakové ¢etd v systému ISOR zcela chybi nebo jsou v systému obtizné
dohledatelné¢ (viz obrazek 14). Vlakova dokumentace je dosud zpracovavana pouze
v ,,papirové podobé“ a ztohoto divodu se vyse uvedené udaje o vlacich osobni dopravy
vsysttmu ISOR neobjevuji. Piipadné dopliiujici informace o zméné fazeni vlaku,
eventuelnim provoznim omezeni jsou provozovateli drahy poskytovany prostiednictvim
systému depesi.

Na nésledujicich obrazcich mizeme vidét obrazovku uZivatelského pracovisté ISOR
Client s udaji o vlacich pohybujicich se, resp. sméfujicich, do obvodu ZST Téabor. Na prvnim
obrazku (obrazek 13) je pitehled nakladnich vlakii ve zminéném provoznim obvodu.
U jednotlivych vlakd je uvedeno jejich ¢islo (viak) a druh (druh), déle cilova stanice (zstc),
pocet vozil fazenych ve vlaku (vz), délka (dvl) a hmotnost vlaku (hmvl), ¢islo hnaciho vozidla
(ohv), jméno strojvedouciho (ceta), udaj o konci smény lokomotivni Cety (ksm), aktudlni

poloha vlaku (zstuda) a ¢as udélosti (casuda).

- OLTIS ISOR Client - PL DZBON66 Tabor pl.-Zst. - vypravci - nod 66 - Jankulakova Jana

Aktudlni sty Jadro AS  Servis Informace Dotazy  Dotazy na IS Dotazy na archiv Mastroje  Zobrazk  Mapovéda
= b x| w9 &5 |[PL D780NEE Tabor pl.3st. - vpravii | [PLzER j|
B. Obiednivka nileZitosti oro wchozi vlakv (potet vit: 31 &
: e
FlananL I M.Sedlo ul 11/1417:14
Téhor I Mn 0 Chynow 11414 20:10 200
S. Zorava o odiezdu vlaku (pnoéet vit: 171
| viak | druh | chv ‘ zste | vz | dvl | hmvl | ohv | cvl | 1 | ceta | Idle | ksm ‘ v | zstuda casuda
167885 SluZz 2 Tabor 0 o0 0 0 5 +Protivin 14:48
058430 Fin 0 MNymburkwn 21 497 B29 2400075 +11 1o DLHY JAROS VLG 033 +eselink 1416
08241 tin 0 Tahor 4 52 250 7424377 Or ROUBEK QLD VLT 1735 13:20
047536 Pn 0  H.DOwofsh 26 364 1926 230063-0 10 0 VLASICFra BMC 1622 5 +BMaloméf 1432
ng2g02 Pn 0 C.Budéj sn 3399 1799 240021-6 +83 Or  STIKAPetr BhiC: 2285 S 1353
067866 Pn 0  PlananL 24 324 1866 2300234 +34  Or HOLLER Zhby EBC 2230 5 +Plzefihn 14:30
ngaz02 Pn 0 BMaloméf 38 497 1020 240064-6 +13 1 CHAMPA hic EBC 18:09 S +Chotyiany 14:35
06602 Pn 0 Mostnns? 0 1] 1000 230069-7 +89  Or  POHLkarel EBC 2306 S
088544 hn 0 ‘“eselinL 0 0 800 7420631 O CURDAWLAD VLG 2251 S
046657 MNEx 0  H.Dwofsh 20 510 748 363045-6 010 or  ODL Milog [it{=108 1800 S 1457
047513 Pn 0 H.Dwofsh 26 364 1875 2400443 +04 1 BEZSTARDST HEC 1950 S -JHradec 14:45
049041 Wn 0  H.Dwofsh 20 240 426 2300739 1 KRAKDRA Ji EBC 1830 S -ldihlava 15:04
066501 Pn 0 C.Budéj sh 4 53 266 3630589 BEG 1 AP JaN VLG 1944 S Plibef 1356
067871 Pn 0  PFlananL 24 324 1860 130003-7 2o LAMNIGEK Ja s 2217 5 -Phalegice 15:04
095877 Wn 0 H.Dwofsh 0 1] 1600 3630746 DY Or TABORSKYZ VLG 1860 S
047542 Wn 0 Ostravahn 25 350 RR4 230035-0 +66 1o OSKROBANY EBC 1600 % H.Dwofsh 14:47
047546 W 0 KarvindDo 0 1] BP0 230030-9 +32  Or  FOJTALubo EBC 2130

Obrizek 13: Obrazovka uZivatelského pracovisté ISOR Client, tidaje o ndkladnich vlacich
Zdroj: ISOR
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Na obrdzku 14 je piehled vlakii pohybujicich se, resp. sméfujicich, do obvodu ZST
Tabor rozsiten o vlaky osobni dopravy. Jak jiz bylo zminéno diive, fada udaji u téchto vlakt

bohuzel chybi.

-1 OLTIS ISOR Client - PL D7BONG6 Tabor pl.Zst. - vypravei - nod 66 - Jankulakova Jana

Aktudlni stav  Jadro AS  Servis Informace Dotazy Dotazy na JIS Dotazy naarchiv  MNastroje  Zobrazit Napovéda

= A 4 = |em | [PL D780NGE Tabor pl.2st. - vypravéi ~| |[PLzER |

B. Obiednavka naleZitosti nro vwehozi viakvy (poEet vét: 3) s
Plané& nL M.Sedloul
Tahar kdn 0 Chymowv 114142000 200

S. Zorava o odiezdu vlaku (poEet viét: 371
‘vlak | druh | chv ‘ zstc |vz | dvl | hmvl | ohyv | cvl | 1 | ceta ‘ ldlc | ksm |v | zstuda casuda
008208 Os 2 PlananL 0 0 0 0 +Veseli nL 15:07
000637 R 2 CPRuddjovi 0 0 0 0 +Plana nL 15:11
000642 R 2 Prahahn 0 0 0 0 S -Tabor 15:03
000644 R 2 Prahahn 0 0 0 0 S5 -ChotyEany  15:10
000664 R 2  Plzeii hn 0 0 0 0 S -J.Hradec 15:02
000666 R 2 Plzeii hn 6 149 222 0 5 12:18
000922 R 2 CBudsjovi 0 0 0 0 S -LukanJ 15:12
008296 Sv 2 Tabor 0 0 0 0 S -Plana nL 14:55
008412 Os 2 RaZice 0 0 0 0 S -Tabor 15:04
008716 Os 2 VeselinL 0 o0 0 0 S -Treboii 14:45
008718 Os 2 VeselinL 0 0 0 0 s -C.Velenice 15:11
018410 Os 2 Tabor 0 0 0 0 5 -DVodauP 1509
028412 Os 2 Bechyng 0 0 0 0 S -Tabor 15:07
000639 R 2 CBuddjovi 0 0 0 0 S -Certany 15:05
000663 R 2 Bohumin 0 0 0 0 S -HoraZdovp 15:02
008271 Os 2 Tabor 0 0 0 0 S -Strezimir 15:11
008313 Os 2 VeselinL 0 0 0 0 S -Jihlavka 15:07
008409 Os 2 Tabor 0 0 0 0 S -Branice 15:05
028413 Os 2 Tabor 0 0 0 0 S -Bechynié 15:00
167885 Sluz 2 Tabor 0 0 0 0 S -Protivin 15:10
058430 Fin 0 Mymburkwn 21 497 629 240007-5 +11 1o DLHY JAROS WLC 033 +eselinl 1416
Dgg241 hin 0 Té&hor 4 52 260 742437-7 Or ROUBEK OLD WLC 1735 13200,

¢ >

Ylak 098262 nemZe odjet z diivodu lokomativnich néleZitost (stanice Pisek mést) UM

Obrdzek 14: Obrazovka ufivatelského pracovisté ISOR Client, tidaje o osobnich viacich
Zdroj: ISOR

4.5.3 Navrh opatieni

Dosavadni zpisob pfedavani dat mezi provozovatelem drahy a dopravcem vcetné
jejich mnozstvi je mozné s ohledem na bezpecnost a efektivitu provozu upravit nasledujicim

zpisobem:

= udaje tykajici se poctu vozu fazenych ve vlaku, jeho délky a hmotnosti uvadet
u vSech vlakli osobni i ndkladni dopravy;

= u vlaki osobni dopravy a u vlaki ,,externich® dopravcii doplnit udaje tykajici
se lokomotivni Cety a to vcetné telefonického spojeni na strojvedouciho
(sluzebni mobilni telefon); v ptipadé vlakiit CD by tyto tdaje do systému
zadaval pravdépodobné pfislusny strojmistr, u vlakti externich dopravct by

byla situace prozatim feSena ptes provozniho dispecera; doplnéni telefonického
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kontaktu na strojvedouciho by se pochopitelnd tykalo i vlaki CD Cargo,
u nichZ jsou udaje o lokomotivni &eté v systému ISOR jiZ dnes uvadény;

= u vlakli osobni dopravy doplnit tdaje o vlakové ceté vcetné telefonického
spojeni (sluzebni mobilni telefon); dosud je rozpis obsazeni vlakli vlakovymi
Cetami zpracovavan zaméstnancem prislusného RCVD a rozesilan emailem
na jednotlivad pracovisté¢ provozovatele drahy, resp. operatora obsluhy drahy;
v pfipad¢ potieby kontaktovat vlakovou cetu je tedy nutno vyhledat kontakt
v emailové posté, coz mize byt zejména v pripadé jakékoliv nouze pomérne
zdlouhavé; uvedeni kontaktu na vlakovou ¢etu piimo v systému ISOR by tento
proces znacné urychlilo a zjednodusilo;

» zmény tykajici se fazeni vlakli osobni dopravy a jejich ptipadného provozniho

omezeni uvadet noveé ptimo v systému ISOR.

Cilem navrzenych zmén je predevsim zajistit efektivni a bezpecny Zelezniéni provoz,
1 proto mohou nékteré z nich zasahovat nad ramec stavajici upravy TSI subsystému provoz

a fizeni.

4.6 Evropsky systém rizeni Zelezni¢ni dopravy (ERTMS)

Nejvetsi bariéru v rdmci evropského Zeleznicniho systému tvoii v soucasnosti
sd¢lovaci a zabezpeCovaci technika. Z tohoto divodu se v zdvéreCné casti této prace
zaméfime na problematiku zabezpeceni jizd vlakli v rdmci evropského Zelezni¢niho systému
ana moznosti postupného odstranéni bariér v podobé riznych vlakovych zabezpecCovact

a komunikaénich systému pouZivanych na tzemi Starého kontinentu.

Jiz vroce 1995 definovala Evropska komise strategii pro vyvoj ERTMS s cilem

pfipravit jeho implementaci na evropské vysokorychlostni i konvenéni Zelezni¢ni siti.

Projekt ERTMS fteSi dvé zdkladni oblasti — oblast komunikace (GSM-R)
a zabezpeceni a fizeni dopravy (ETCS). Samotné komunikacni a zabezpecovaci systémy jsou
pak rozdéleny do dvou skupin:

= systémy tFidy A — interoperabilni systémy GSM-R a ETCS;

= systémy tiidy B — stavajici narodni systémy, v CR komunikaé¢ni systém TRS

a vlakovy zabezpecovac typu LS. [4, §]
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4.6.1

GSM-R - Global System for Mobile Communication — Railways

Komunikaéni systém GSM-R je de facto standardem mobilnich telefon upravenym

pro prostiedi Zelezni¢ni dopravy. ,,Standardni* mobilni sit’ je pro potfeby fizeni Zelezni¢niho

provozu obtizn€ vyuzitelnd ptedevsim z nésledujicich divodu:

zelezni¢ni trat€ musi mit 100% pokryti signalem s dostate¢ny piekrytim, aby byla
zarucena spolehlivost pfenosu — pfi feSeni nouzovych situacich rozhoduji zpravidla
sekundy;

nouzovd voldni musi byt feSena s absolutni prioritou, jejiz realizace by
v ,klasické* komercni siti byla velice problematicka;

sit’ musi umoznovat ptenos dat pro ETCS;

hovor musi byt snadno spojitelny — vypravéi nebo dispecer musi byt schopen
zavolat strojvedouciho pouze na zdkladé ¢isla vlaku, coz miize vyznamné usnadnit
komunikaci zejména ve stavu nouze a zabranit mimotadné udalosti;

mobilni stanice musi byt snadno ovladatelnd, musi umoznovat konferencni
anouzové volani dle celoevropskych standardi a musi respektovat fyzikalni
vlastnosti kolejovych vozidel — zejména v oblasti utlumu a ruseni signélu;

v ptipadé pfirodnich katastrof bude vefejnou siti vzdy upfednostiiovdno volani
zachranného systému, pfitom praveé v téchto situacich miize véasné zastaveni vlaku

zabranit velkym materidlnim Skoddm 1 ohrozeni lidskych zivott.

Systétm GSM-R je v soucasnosti jiz plné¢ stabilizovan a dale rozvijen. ZvySeni

bezpecnosti Zeleznicniho provozu miize pomoci byt i dofasna implementace narodnich

funkei dosud realizovanych na dosluhujicich komunikacnich systémech.

Urychlené zavaddéni komunika¢niho systému GSM-R je potiebné zejména

z nésledujicich davodu:

v soucasnosti je v provozu vetsi pocet vzajemné nekompatibilnich systémi;

&ast panevropskych Zelezniénich koridori v Ceské republice dosud neni pokryta
zadnym komunikaénim systémem;

implementace TSI tykajicich se telematickych aplikaci v nakladni dopraveé
nepiimo predpoklada zavedeni systému GSM-R;

implementace GSM-R je nutnym ptedpokladem pro vybudovani ECTS 2. urovné.
[4]
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4.6.2 ETCS - European Train Control System

Evropsky vlakovy zabezpecovaci systém ETCS je nadstavbou stavajicich narodnich

systéml, standardizuje bezpe¢nostni rozhrani, kontroluje ¢innost strojvedouciho a v ptipadé

mimotadné situace zajisti zastaveni ¢i sniZeni rychlosti vlaku. Systém ETCS komunikuje

s hnacim vozidlem bodové prostfednictvim baliz, které umoziuji predavat informace o poloze

vozidla a souCasn¢ je mozné jejich prostfednictvim predavat rozkazy strojvedoucimu na hnaci

vozidlo. Pouziti baliz vSak zavisi na zvolené urovni systému ETCS. Priibéznd vymeéna

informaci mezi palubni a infrastrukturni casti zabezpecovaciho zafizeni mulze probihat

napfiiklad prostiednictvim radia (v systému GSM-R).

TSI subsystému fizeni a zabezpeceni definuji tii trovné¢ ETCS:

ETCS 1 — tratova ¢ast predava do vlakové soupravy informace, které umoziuji
neustale zjisStovat maximalni povolenou rychlost vlaku; tam, kde existuji opticka
navéstidla podél trati, z nichZ strojvedouci zjistuje povolenou rychlost, mohou

byt tyto informace pfedavany standardnimi balizami umisténymi podél trati,

ETCS 2 — informace mohou byt pfedavany pomoci GSM-R, opticka navéstidla
podél traté jiz nejsou potiebnda, poloha vlakii se i nadale zjistuje z tratové ¢asti
ETCS; vlakova souprava vybavena GSM-R a ETCS 2 muze jezdit po tratich
vybavenych ETCS 1.1 2. tirovng;

ETCS 3 — u této trovné ETCS je systtmem ERTMS kontrolovana celistvost
vlaku a vlaky mohou samy vysilat pfesnou informaci o své poloze, prostorové

oddily se tak stavaji variabilnimi, coz vede ke zvySeni kapacity trati.

V roce 2008 probihala jednani na trovni Evropské komise o zpiisobu a predevsim

rychlosti implementace ETCS. Evropskd komise navrhla tfi mozné scénafe implementace

tohoto zabezpeCovaciho systému:

varianta A — predpokladda koordinaci postupu pouze na evropskych koridorech
ETCS (viz dale), rozhodnuti o implementaci ETCS na dalSich tratich bude
ponechano na jednotlivych ¢lenskych statech;

varianta B — pfedpokldadd vybudovani ETCS pifi modernizaci stdvajiciho
zabezpecovaciho zafizeni, ale pouze na tratich zaclenénych do evropského
zelezni¢niho systému;

varianta C — predpokladd zavaznost implementac¢nich plani a kazdoro¢ni
pokrok o stanovenou precedentni hodnotu.
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Varianta A by nejspis$ vedla k vyraznému zpomaleni implementace ETCS, varianta B
by vzhledem k zivotnosti stavajicich zabezpecovacich systémti pravdépodobné znamenala
velmi dlouhodoby proces implementace ETCS. Nejrychlejsi postup tak predstavuje varianta C,
ke které se pfiklani i mezindrodni spolecenstvi. Vysledek jednani o zplisobu implementace

ETCS vsak bude znam az poc¢atkem roku 2009.

Stavajici narodni systémy by byly udrzovany v provozu paralelné¢ s ETCS tak dlouho,
jak bude ucelné. V tomto piipad¢ totiz nebudou muset zelezni¢ni podniky instalovat palubni
¢ast ETCS na neperspektivni fady vozidel, které budou v dohledné dobé vytazeny z provozu.
Na druhou stranu provozovatelé a vlastnici drah budou mit dlouhodobé zvysSené naklady
spojené s provozovanim vice zabezpeCovacich a fidicich systémii — ptivodniho a ETCS, které
jim miZze vykompenzovat pouze narGst dopravy zpisobeny instalaci ETCS. Stejné tak
nedojde v tomto piipad€ ke zvyseni bezpecnosti provozu. Ur¢itym kompromisem mize byt
u zabezpecovacich systémil pouziti tzn. omezeného fizeni (limited supervision — LS), kdy
zustava puvodni narodni systém jako zakladni pro fizeni zelezni¢ni dopravy, ale je doplnén
nadstavbou ETCS LS. Vu¢i vozidlim vybavenym ETCS se tak chova jako ETCS podporujici
vSechny standardizované funkce, ale vlastni fizeni dopravy je pod kontrolou ptivodniho

zabezpecovaciho systému. V Ceské republice v§ak neni mozné tuto nadstavbu pouZzit.

Ve snaze umoznit efektivni vyuzivani a rozvoj systému ETCS na ucelenych
evropskych koridorech transevropské konvencni Zelezni¢ni sité, byly definovany patetni sité

tzv. koridora ETCS, které tvori:

>  koridor A: Rotterdam — Genova;

koridor B: Stockholm — Napoli;

koridor C: Antverpen — Basel — Lyon;

koridor D: Valencie — Lyon — Ljubljana;

koridor E: Dresden — Praha — Wien / Bratislava — Budapest;

Y V. V V V

koridor F: Duisburg — Berlin — Warszawa.

Ceské republiky se tak z vySe uvedenych koridortt ETCS ptimo dotyka pouze koridor
E vedeny po trase I. TZK (viz obrdzek 15). [4, 8]
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Obrazek 15: Evropské koridory ETCS — koridor E
Zdroj: [8]

4.6.3 ERTMS v Ceské republice, pilotni projekt GSM-R

Zagatkem roku 2002 byl jesté v pusobnosti Ceskych drah jako statni organizace
ustaven Ridici tym ERTMS, ktery nyni pokracuje v kooperaci mezi SZDC a CD. V ramci
prace Ridiciho tymu byla piipravena fada studii pro aplikaci ERTMS v CR a pfipraveny
pilotni projekty pro GSM-R a ETCS 2.

Narodni koordinacni tym ptedlozil jiz vroce 1999 navrh tykajici se postupného
zavadéni Evropského standardu tratového radiového systému do provozu Ceskych drah.
Tento navrh se poté stal podkladem k ptipravé, zadani a vyhodnoceni studie proveditelnosti
ramcového navrhu implementace GSM-R na celostatnich dréhach v Ceské republice.

Doporuéeni této studie na zavedeni GSM-R pfijalo tehdejsi vedeni CD na konci roku 2000.

Hlavnim cilem vyplyvajicim z této studie i z mezinarodnich zavazki se stala realizace
pilotniho projektu GSM-R na trati Dé&Cin st. hr. — Praha — Kolin, ktery je soucasti
IV. panevropského koridoru na tizemi CR a navazuje na sit DB Netz, jejiz vybaveni
systtmem GSM-R se ptedpokléddalo v horizontu roku 2004. Kontrakt na realizaci pilotniho
projektu byl podepsan v kvétnu 2004. Stavba byla zahdjena bezprostiedné po podpisu
smlouvy o realizaci dila a v ¢ervnu 2005 byla ukoncena. Od 1. ledna 2006 byl systém GSM-R

uveden do ovéfovaciho provozu. [4, §]

Rozvoji ERTMS v Ceské republice se vénuje také piiloha G této prace.
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4.64 ERTMS v Ceské republice, pilotni projekt ETCS 2

V roce 2001 byla Vyzkumnym Ustavem Zelezni¢nim, a.s. zpracovana studie ,,Aplikace
evropského zabezpedovate ERTMS/ETCS v Zelezniéni siti CD — Specifikace ETCS pro
pilotni projekt na useku Poficany — Kolin (mimo)“. V zéavéru téhoz roku zpracoval
Vyzkumny tstav zelezni¢ni, a.s. studii proveditelnosti pro aplikaci systému ERTMS/ETCS
2.urovné na Zelezniénich tratich v Ceské republice. Ve stejném roce byly zahdjeny také
t¥istranné rozhovory mezi Ceskou republikou, Némeckem a Rakouskem o aplikaci ETCS

na IV. panevropském koridoru.

Samotna realizace pilotniho projektu ETCS 2 v iseku Pofi¢any — Kolin (mimo) je
zajiStovana z finan¢nich prostfedki kohezniho fondu ES a Statniho fondu dopravni
infrastruktury. Ke konci roku 2004 probé&hlo vybérové fizeni na zhotovitele stavby a s vitézem
mezinarodniho tendru byla v dubnu 2005 podepsédna smlouva na realizaci. Samotna stavba
pak byla zahajena 1. ervence 2005. Lhitta realizace pilotniho projektu ETCS 2 je stanovena

na 45 mésicu.

Pilotni tisek ETCS je pokryt signdlem GSM-R v kvalité¢ pro traté¢ vybavené ETCS
2. a 3. urovné pro rychlost do 220 km/h. V blizkosti pilotniho tseku ETCS se nachazi téz
Zelezniéni zku$ebni okruh Velim, kde bude provadéno testovani implementovaného systému

bez ovlivnéni pravidelného Zelezni¢niho provozu na trati Potfi¢any — Kolin.

Palubni ¢asti ETCS byly v ramci pilotniho projektu vybaveny lokomotivy 124.601,
151.008, 362.166, elektricka jednotka 471.042 a elektrické jednotky fady 680. Palubni ¢ast je
vybavena 1 specifickym ptfenosovym modulem STM (Specific Transmission Module) pro

narodni vlakové zabezpecovaci zatizeni typu LS.
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Pilotni projekt GSM-R (201 km)
Aplikace GSM-R do prostredi CR

(106 ks vozidel + 25 dopraven)*
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DEUTSCHLAND
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DEUTSCHLAND

OSTERREICH SLOVENSKO

Obrizek 16: Pilotni projekt GSM-R a ETCS v Ceské republice
Zdroj: [8]

Po realizaci pilotnich projekti GSM-R a ETCS je dalsim krokem v implementaci
ERTMS v Ceské republice vybudovani GSM-R na celém 1. TZK. Kontrakt na vybaveni
zbyvajiciho useku I. TZK byl podepsan v &ervenci 2007 a dokonéeni stavby se predpoklada
do konce roku 2008. Systém GSM-R bude poté zprovoznén na celém ETCS koridoru E a tim
bude vytvoieno zakladni prostiedi pro vybudovani ETCS 2. [4, §]

4.6.5 Implementaéni plan GSM-R na iizemi Ceské republiky

Prvni etapa implementace GSM-R se zaméfuje na Ctyfi ndrodni tranzitni koridory

a jejich zakladni objizdné trasy (viz obrazek 17).

Strategie implementace GSM-R vychazi ze skutecnosti, ze systém GSM-R vytvaii
nutné komunikacni prosttedi pro budouci provoz systému ETCS 2. Vzhledem k tomu, ze na
vybrané siti zelezniCnich trati je zdmérem postupné vybudovat pravé ETCS urovné 2, je
nezbytné, aby systétm GSM-R byl vedle hlasovych sluzeb schopen poskytovat i sluzby pro
pifenos dat potiebnych pro fungovani ETCS. Z toho vyplyva, Ze pokryti trati signdlem GSM-R
musi byt zajisténo v kvalité pro traté¢ vybavené ETCS trovné 2 a 3 pro rychlost do 220 km/h
dle specifikaci EIRENE.

Plan postupné implementace GSM-R na tratich v CR uvadi tabulka 6.
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Tabulka 6: Prvni etapa implementace GSM-R v Ceské republice

Priorita Trat L Realizace S IUCARTTY
[km] stav
Kolin — Ceska Ttebova — Bieclav st.
1 hr./Kuty st. hr. + uzel Praha 327 2007 — 2008 | bez TRS
(dokonéeni 1. TZK)
2 Bieclav — Petrovice u K. 216 2008 — 2009 TRS
Détmarovice — Mosty u Jablunkova,
3 | Polanka n. O. — Cesky Téin 2 | 2009-2010 1 TRS
4 Ceska Ttebovéa — Pierov 104 2010 —2011 TRS
5 Praha — Plzen — Cheb 220 2011 —2016* TRS
6 Praha, — Té?(zrv— Ceské Budgjovice — 296 2011 — 2016* TRS
Horni Dvoristé st. hr.
7 Brno — Havli¢ktiv Brod — Kolin 195 2010—-2011 TRS
g | Rolin=Lysin. L.=Ustin. L.- 160 | 2010-2011 | bez TRS
Stiekov — DéCin
Celkem 1540

* v zavislosti na postupu modernizace

Zdroj: [8]

Jako prvni bude systém GSM-R vybudovan na nejexponovangjsi patefni trati Ceské

republiky (1. TZK), ktera dnes neni kontinuilné vybavena narodnim radiovym systémem

TRS. Pravé na 1. TZK se pohybuje vétsina vozidel, kterd bude v provozu i na dalsich tratich

postupné vybavovanych syst¢tmem GSM-R. Proto bude pocet vozidel, ktera tak bude nutno

s postupnou implementaci GSM-R také vybavit palubni ¢asti tohoto systému, ve srovnani

s poc¢ate¢nimi investicemi relativné maly.

Na tratich nové vybavenych syst¢tmem GSM-R se ptredpokladd smiSeny provoz
narodniho analogového systému TRS (pokud jim byly dosud vybaveny) pouze po relativné
kratkou dobu, ktera bude potiebna k vybaveni vozidel vSech dopravcu palubni ¢asti GSM-R.
Vozidla pohybujici se po tratich nové vybavenych syst¢émem GSM-R budou muset byt

vybavena jak pro komunikaci v systétmu GSM-R, tak ve stavajicim narodnim systému TRS,

nebot’ Ize o¢ekavat jejich provoz na tratich se systémem GSM-R i TRS.
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GSM-R Deployment
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Obrizek 17: Prvni etapa implementace GSM-R v Ceské republice
Zdroj: [8]

Po dokonceni prvni etapy vystavby GSM-R bude jeho implementace pokra¢ovat na
dal$ich tratich vybrané zelezni¢ni sité. Cilovym stavem je pokryti cca 5 400 km trati na uzemi

Ceské republiky systémem GSM-R. [8]

4.6.6 Implementaéni plan ETCS na vizemi Ceské republiky

Prvni etapa implementace ETCS je zaméfena na Ctyfi narodni tranzitni koridory.
Oproti implementaci GSM-R vsSak lze predpokladat, ze budovani systému ETCS bude
zejména z finan¢nich davodii vyrazné¢ pomalejsi. Implementace je limitovana predevSim
dostupnym objemem finan¢nich prostfedkli nejen v oblasti infrastrukturni ¢asti ETCS, ale
predevsim v ¢asti palubni. Problémem bude rovnéz ¢asova narocnost instalace palubni ¢asti
ETCS na vybrana kolejova vozidla, ktera mize zabrat nékolik tydni. V soucasnosti lze
predpokladat, Zze palubni ¢ast ETCS bude dosazena na nova a modernizovana vozidla,

na vozidla urena pro mezindrodni provoz a na vozidla jejichz staii neptesahuje 25 let.

Migracni strategie u systému ETCS vychéazi z vyuziti dudlniho vybaveni na trati
umoznujici soucasné provoz vozidel vybavenych ETCS 1 vozidel vybavenych pouze
narodnim systémem LS. Narodni systém LS pfitom muize sehrat vyznamnou roli jako zalozni

systém pro piipady vypadka ETCS. [§]
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Tabulka 7: Prvni etapa implementace ETCS v Ceské republice

Priorita Trat’ 91 Realizace SRR
[km] stav

1. TZK 478

1 Kolin — Bteclav st.hr./Kuty st. hr. 277 2010 -2011 LS
DécCin st.hr. — Praha — Kolin 201 2012 —-2013 LS
2. TZK 316

) Breclav — Prerov 100 2012 —-2013 LS
Pierov — Petrovice u K. st. hr. 106 2013 -2014 LS
Ceska Tiebova — Pierov 110 2013 -2014 LS
3. TZK 312
Praha — Plzen 114 2014 - 2015 LS*

3 Plzen — Cheb 106 2014 - 2015 LS
Détmarovice — Mosty u Jablunkova 53 2015-2016 LS
Polanka nad Odrou — Cesky T&3in 39 2015 LS
4. TZK 226

4 Praha — Tabor — Ceské Budgjovice 169 2014 — 2015 LS**
Ceské Bud&jovice — Horni Dvofisté st. hr. 57 2015-2016 bez LS

* v soucasnosti mimo useku Praha — Beroun
** aktivace LS probihd v ramci modernizace traté, v soucasnosti je LS aktivovan v tisecich Praha-Hostivat —
Strancice, Tébor — Plana nad LuZnici a vyhybna Nemanice I — Ceské Budgjovice

Zdroj: [8], autor
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Obrizek 18: Prvni etapa implementace ETCS 2 v Ceské republice
Zdroj: 8]
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Budovéani ERTMS v Ceské republice — p¥inosy, rizika, piileZitosti — hodnoti analyza

SWOT (viz tabulka 8).

Tabulka 8: Rozvoj ERTMS v Ceské republice — analyza SWOT

Silné stranky

Prilezitosti

zvySeni bezpecnosti provozu a diky
mozné spolupraci systémit ETCS

a AVV i zvyseni ekonomiky provozu
odstranéni problému s ,,mizenim
vlaki* diky ztraté Suntu mezi kolem
a kolejnici

sjednoceni provozni technologie

na tratich evropského Zelezni¢niho

zapojeni ¢eského primyslu do rozvoje
systému ERTMS na tzemi CR
ptetrasovani mezinarodnich vlaki
spojujicich napt. Rakousko a Némecko
pies CR a s tim spojeny piijem

z poplatkl za pouziti dopravni cesty
pro SZDC

impuls pro dal$i rozvoj Zeleznicni

systému dopravy
e odstranéni bariér mezi jednotlivymi
zelezni¢nimi spravami
Slabé stranky Hrozby

vysoké ndklady pro dopravce i vlastnika
infrastruktury a provozovatele drahy
instalace palubni ¢asti systému na
stavajici kolejova vozidla je pomérné
dlouhodobou zélezitosti (nelze odstavit
z provozu velké mnozstvi vozidel

najednou)

proces implementace je z velké ¢asti
zavisly na modernizaci stavajici
infrastruktury, zpozdéni a odklad staveb
v ramci modernizace infrastruktury
muze mit negativni dopad na postup

implementace ERTMS

pomala implementace ERTMS v CR
muze zpusobit dalsi odklony vlaka
mimo sit’ SZDC a pokles pifjmi

z poplatkll za pouziti dopravni cesty

interoperabilita je pouze nastrojem

k podpoie Zeleznicni dopravy, dalsi
rozvoj tohoto druhu dopravy musi byt
podpoien predevsim dopravni politikou

Unie a jednotlivych ¢lenskych stati

Zdroj: autor
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4.7 Vyhodnoceni dosavadniho procesu implementace TSI provoz

a Fizeni dopravy v Ceské republice

Proces implementace nejen TSI provoz a fizeni dopravy je z velké ¢asti zavisly na
objemu finan¢nich prostfedkii, které mohou dopravci a provozovatelé¢ drahy, v jejichz
kompetenci pifedevsim naplnéni pozadavkl TSI je, do této oblasti investovat. Samotny proces

implementace TSI miZeme rozdélit do ti oblasti:

= prava legislativy — zmény stavajicich piedpisi CD a SZDC, novelizace
zakont a vyhlasek (z finan¢niho hlediska nejméné narocné);

= rekonstrukce, modernizace a opravy stavajicich prvkl Zelezni¢niho systému
v duchu TSI - kolejova vozidla, infrastruktura;

*  budovani zcela novych interoperabilnich systéemii — predevSim ERTMS

S 4

V ramci postupné implementace TSI provoz a fizeni dopravy zlistavd nejvEétSim
problémem piedevsim postupné budovani syst¢ému ERTMS, které je jak pro dopravce, tak pro
provozovatele drahy finanéné velice naro¢né (nutné investice do infrastruktury i do
kolejovych vozidel). Tento fakt je vSak zcela logickym vyusténim toho, ze pravé sdélovaci
a zabezpecCovaci technika tvofi v soucasnosti nejvétsi bariéru v ramcei evropského Zelezni¢niho
systému. Je vSak nutné si uvédomit, ze 1 ptes pomérn¢ vysoké naklady na budovani ERTMS
se Evropa bez jednotného systému pro fizeni Zeleznicniho provozu neobejde, a proto je jeho
budovani v jednotlivych c¢lenskych stitech Unie nutnou podminkou pro dal§i rozvoj

Zelezni¢ni dopravy na Starém kontinentu.

Vzhledem k tomu, Ze implementace TSI provoz aftizeni dopravy je dlouhodobou
zalezitosti a snahou Zelezni¢nich dopravcli je alespont Céastecné odstranit bariéry mezi
sousednimi staty jiz v kratkodobém horizontu, probihd v soucasnosti uprava nékterych

vozidel pro provoz v sousednich statech i mimo ramec TSI.

V minulych letech bylo pro provoz v Polsku upraveno nékolik lokomotiv fady 163 CD
(Gprava navéstnich svétel, obloZzeni sbéract, doplnéni polského vlakového zabezpecovace),
které od GVD 2007/2008 pravidelné jezdi mj. do Krakova. Naopak po ptisluSnych upravach
byl v CR povolen provoz lokomotiv EU 07, EP 09 a ET 22 PKP Cargo, které miizeme vidét
piedevsim na vlacich dopravci CD a OKD-D. Od GVD 2008/2009 pak bude vlak 208/209
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,, Vltava “ veden polskou lokomotivou fady EU 07 az do Prahy a diky dokonceni elektrifikace

tratového useku Lichkov st. hr. — Letohrad se tyto lokomotivy objevi nové i v Letohrade¢.

Po dlouhych priitazich byla v letognim roce schvalena pro provoz na siti SZDC i fada
1216.2 OBB. Problémy se schvalovanim fady 1216.2 pro provoz v CR vsak ptimély OBB
k upravé Sesti lokomotiv této fady (ptivodné dodano OBB 15 ks) na fady 1216.0 a 1216.1,
které jsou vybaveny pro provoz v Itilii a ve Slovinsku. Podobnou snahu jako OBB vyviji
1 Railion Deutschland (dcefinna spolecnost DB AG) v pfipad¢é schvaleni fady 189 — dosud

bohuzel netspésne.

Na zéavér je nutné zdlraznit, ze interoperabilita je pouze nastrojem, ktery umozni
a predevSim usnadni rozvoj zelezni¢ni dopravy na kontinentu v ramci EU. Opatieni v rdmci
interoperability sice postupné odstrani jednotlivé bariéry v ramci Zeleznicniho systému
Starého kontinentu, ale jeho dal$i rozvoj je podminén pfedev§im aktivni a otevienou
podporou Zelezni¢ni dopravy jak ze strany Unie, tak ze strany jednotlivych Clenskych statu.

V opacném pripad¢ hrozi riziko vytrvalé stagnace tohoto dopravniho oboru.
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ZAVER

V tvodu definovany rozsah a zaméfeni této diplomové prace se podafilo naplnit. Jeji
prvni Cast charakterizuje evropsky zelezni¢ni systém a vysvétluje pfiCiny a divody vzniku
stavajicich bariér mezi narodnimi Zelezni¢nimi systémy Starého kontinentu. Dals$i ¢ast prace
je zaméfena na evropskou zelezni¢ni legislativu, jeji vyvoj a postupnou aplikaci do ¢eského
pravniho tadu, vcetné stru¢ného srovnani s vyvojem v Rakousku. Hlavni ¢ast prace je pak
zméfena na moznosti implementace vybranych pozadavka TSI subsystému provoz a fizeni
dopravy v Ceské republice, hodnoti stavajici situaci v ramci &eského Zelezniniho systému
apodava navrh, jakym zplsobem je mozno dosahnout splnéni vybranych pozadavki
na interoperabilitu v rdmci subsystému provoz a fizeni dopravy. Diplomova prace rovnéz
pojednava o Evropském systému Fizeni Zelezni¢ni dopravy a jeho rozvoji na tzemi Ceské
republiky a v zavéru hodnoti stavajici proces implementace TSI subsystému provoz a fizeni

dopravy v Ceské republice.

Podle ptivodnich ptedpokladi se tato prace méla zaméfit ve vEétsi mife 1 na srovnani
situace v Ceské republice a v Rakousku. Vzhledem k problémiim v komunikaci s rakouskou
stranou vSak byla ¢ast prace tykajici se aplikace evropské Zelezni¢ni legislativy
do rakouského pravniho fadu a ptfedevsim srovnani moznosti implementace TSI subsystému
provoz a fizeni dopravy v Ceské republice a v Rakousku zkracena. Misto toho byla nad ramec
ptvodniho planu zpracovana cast vénujici se aplikaci evropské Zelezni¢ni legislativy

v ostatnich ¢lenskych statech Unie.

65



SEZNAM POUZITYCH INFORMACNICH ZDROJU

[1] Jak vznikl normalni rozchod? [online]. [cit. 2008-09-05]
Dostupné z <http://www.speaker.cz/localbahn/view.php?cisloclanku=2004102402.cz>.

[2] MAJ, J., POHL, J. Elektrické lokomotivy Siemens ES64U4. Siemens, s. 1. 0.

[3] SOUSEK J., STEHLIK M. Zdkon o dréhdch a Zeleznicni legislativa Evropskych
spolecenstvi. Olomouc: ANAG, 2005. 215 s. ISBN 80-7263-293-0.

[4] BREZINA, E., CECH, R., Interoperabilita. Pardubice, 2007. 44 s.
ISBN 978-80-7194-984-8.

[5] BREZINA, E., CECH, R, Interoperabilita z pohledu Zeleznicniho dopravce. Pardubice,
2008. 52 s. ISBN 978-80-7395-102-3.

[6] Rozhodnuti Komise ze dne 11. srpna 2006 o technické specifikaci pro interoperabilitu
tykajici se subsystému ,, Provoz a vizeni dopravy“ transevropského konvencniho

Zeleznicniho systému, Brusel, 2006.

[7] Rozhodnuti Komise ze dne 21. unora 2008 o technické specifikaci pro interoperabilitu
subsystému ,, Kolejova vozidla “ transevropského vysokorychlostniho zeleznicniho

systéemu, Brusel, 2008.

[8] Ndrodni implementacni plan ERTMS, Ministerstvo dopravy Ceské republiky, Praha, zafi
2007.

[9] Osterreichiche Bundesbahnen [online]. [cit. 2008-10-06]

Dostupné z <http://www.oebb.at>.

[10] Wikipedie, oteviend encyklopedie [online]. [cit. 2008-09-18]
Dostupné z <http://cs.wikipedia.org/wiki/Hlavn%C3%AD _strana>.

[11] SZDC (CD) D1 Prepis pro pouzivani navésti pii organizovani a provozovani drdzni

dopravy, Ceské drahy.

[12] ROUBAL, M., Nov¢ ¢iselné znaceni hnacich vozidel, ptipojnych, vlozenych a tfidicich

vozl. Tydenik Zeleznicar, roé. XIV, &. 22.

[13] Treti zeleznicni balicek dokumentu Evropského spolecenstvi [online]. [cit. 2008-10-21]
Dostupné z <http://www.cd.cz/static/old/NEW/TCD2008/8 3es.htm>.

66



SEZNAM TABULEK

Tabulka 1: Liberalizace nakladni dOPravy .........ccceecveeiieiiieiiieriiecieeee et 20
Tabulka 2: Liberalizace 0SObNT dOPTaAVY .....cccvieeiiieiiieeiiieeriee ettt eeee e e e e e 22
Tabulka 3: TSI pro vysokorychlostni Zeleznicni Systém..........ccccocuevveenirieniinennenieneeienene 34
Tabulka 4: Platnost a u¢innost TSI pro konven¢ni Zeleznini SyStém ..........cccceveveveevieniennnnne 34
Tabulka 5: Format standardniho €isla ...........cooieiiiiiiiiiiiiiee e 43
Tabulka 6: Prvni etapa implementace GSM-R v Ceské republice ...........coveveveveceeeeeeeeeeennn. 59
Tabulka 7: Prvni etapa implementace ETCS v Ceské republice..........ccccovurvererrerveeeererennnn. 61
Tabulka 8: Rozvoj ERTMS v Ceské republice — analyza SWOT ..........cooovveveeeeeeeeereereennan. 62

67



SEZNAM OBRAZKU

Obrazek 1: Rozchod koleji (idaje v palcich @ v .mm) .......c.ooovieviieiiieniiiieieeeece e 9
Obrazek 2: Napajeci systémy pouzZivané v EVIOPE .........cceevviieiiiiieniieeiee e 10
Obrazek 3: Vlakova zabezpecovaci zatizeni pouZivand v evropskych statech.........c............. 12
Obrazek 4: Navéstni systémy pouzivané na tratich DB AG .......cocooeeviiiiiniininiiieccice 12
Obrazek 5: Evropska zelezni¢ni legislativa a jeji aplikace do ¢eského pravniho fadu ............ 24
Obréazek 6: Vztah vlastnika dopravni cesty, provozovatele drahy a drazni dopravy v CR

(stav pfed 1. lednem 2003 ) ......c.ooiiiiiiiiieeiee et 25
Obrazek 7: Vztah vlastnika dopravni cesty, provozovatele drahy a drazni dopravy v CR

(stav Po 1. 1ednu 2003) .....ooviieiieiieeie ettt e baens 26
Obréazek 8: Vztah vlastnika dopravni cesty, provozovatele drahy a drazni dopravy v CR

(stav po 1. €ervenci 2008) ......cc.eeiieiiieriieeieeie ettt 27
Obrazek 9: Struktura holdingu OBB ...........ccooveviieiieieeeeeeeeeeee e 29
Obrazek 10: Oznaceni €ela VIAKU ........coueeiiiiiiiiiiee e 39
Obrazek 11: Navrh ovladdaciho prvku navéstnich svétel hnaciho vozidla (jednotky).............. 41
Obrazek 12: Navést ,,Stilj, zastavte vSemi prostifedky* na hnacim vozidle...........cccccceeienee 42

Obrazek 13: Obrazovka uzivatelského pracovisté ISOR Client, udaje o nakladnich vlacich..50

Obréazek 14: Obrazovka uZivatelského pracovisté ISOR Client, udaje o osobnich vlacich.....51
Obrazek 15: Evropské koridory ETCS —koridor E........cccooooiiiiiiiiiieeeeeeeee e 56
Obrazek 16: Pilotni projekt GSM-R a ETCS v Ceské republice............cccoervervrverveevnrrrenann. 58
Obrazek 17: Prvni etapa implementace GSM-R v Ceské republice.............ccoouvvrververrerenrnenn. 60
Obréazek 18: Prvni etapa implementace ETCS 2 v Ceské republice...........ocooveveeveveeeeeeeeenenne. 61

68



SEZNAM ZKRATEK

AG
CDS
CEVIS
CD

CD Cargo
CR

DB AG
DC

DU

EC

EHS
EIRENE
EN
ERTMS

ES

ETCS

EU

GmbH

GR CD

GR CD, O11
GSM-R

GVD
ISOR
LS
MUV
NDR
NSR
OKD-D
OBB

Aktiengesellschaft (akciova spolecnost)

Centralni dispecersky systém

Centralni vozovy informacni systém

Ceské drahy, a. s.; do 31. prosince 2002 Ceské drahy, s. o.
dcefinna spole¢nost CD pro nakladni dopravu

Ceska republika

Deutsche Bahn AG

stejnosmérna napajeci soustava

Drézni Grad

vlak kategorie EuroCity

Evropské hospodatské spolecenstvi

Evropsky digitalni radiovy systém pro zeleznice

vlak kategorie EuroNight

European Rail Traffic Management System (Evropsky systém fizeni
zelezni¢ni dopravy)

Evropské spolecenstvi

European Train Control System (Evropsky vlakovy zabezpecovaci systém)
Evropska unie

Gesellschaft mit beschrénkter Haftung (spole¢nost s ru¢enim omezenym)
Generalni feditelstvi Ceskych drah, a.s.

Odbor Fizeni provozu a organizovéani drazni dopravy GR CD
Global System for Mobile Communication for Railways (mobilni
komunikac¢ni systém standardu GSM pro Zeleznici)

grafikon vlakové dopravy

Informacni systém operativniho fizeni

liniovy vlakovy zabezpecovac LS

motorovy univerzalni vozik

Némecka demokraticka republika

Némecka spolkova republika

dopravce OKD Doprava, a. s.

Rakouské spolkové drahy

69



PKP Polské statni drahy

PPV Dohoda o pravidlech pouzivani vozi v mezinarodni dopraveé
RCVD Regionélni centrum vlakového doprovodu

RIC Dohoda o mezinarodnim provozu osobnich vozii

RIV Dohoda o mezinarodnim provozu nakladnich vozl

st. hr. statni hranice

SZDC Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s. o.

SZDC (CD) D1 ptedpis SZDC (CD) D1 — Ptedpis pro pouzivani navésti pfi organizovani

a provozovani drazni dopravy

TEN-T Transevropska dopravni sit’

TERFN Transevropské zelezni¢ni sit’ ndkladni dopravy
TRS tratovy radiovy systém

TSI technické specifikace pro interoperabilitu
TZK tranzitni Zelezni¢ni koridor

UIC Mezinarodni Zelezni¢ni unie

VRT vysokorychlostni trat’

ZST zelezniéni stanice

70



SEZNAM PRILOH

Piiloha A
Piiloha B
Pfiloha C

Ptiloha D
Ptiloha E
Ptiloha F
Ptiloha G

Smérnice 91/440/EHS, o rozvoji zeleznic Spolecenstvi
Zelezni¢ni infrastruktura Ceské republiky
Restrukturalizace zeleznic Spolecenstvi, zplisob oddéleni
provozovani drahy a drazni dopravy

Uprava &elnich navéstnich svétel kolejovych vozidel
Identifikace vozidel

Viditelnost navéstidel

Rozvoj ERTMS v Ceské republice

71



Priloha A

Smérnice 91/440/EHS, o rozvoji Zeleznic Spole¢enstvi

(zdroj: isap.vlada.cz)



Eevidovany pfeklad pravmiho pfedpisn Evropskych spolecenstvi

SMERNICE RADY
ze dne 29, fervence 1991

o rozvoji Zeleznic Spoleéenstvi

(91/440/EHS)

RADA EVROPSEYCH SPOLECENSTVL

5 ohledem na Smlouvn o zaloZeni Evropského hospodafskéhe spoledenstvi, a zejmeéna
na clanek 75 této smlowwy,

3 ohledem na navrh Komise',

5 obledem na stanovisko Evropského parlamentu’®,
s ohledem na stanovisko Hospodaiského a socizlniho vyhom |

vzhledem k tomm, Ze vét5i integrace dopravnibho thu Spoledenstvi ma zasadni vyznam
pro vnitfni trh & Ze Zeleznice jsou dileZitym élankem dopravniho trhu Spoledenstvi:

vzhledem k tommn, Ze by se za udelem mtegrace do kenkurenéniho trthn méla zlepdit
vykonnost Zelezniéniho systému, s ehledem na jeho zvladmi rysy;

vzhledem k tomu, Ze ma-li byt Zelezmiéni d-:npra':a vvkomna a Lu:-nku:en-:e:chc-pna
v porovnani s ostamimi druby dopravy, musi lenské staty zajistit, e Zelezniéni
podniky budou mit status nezavisleho provozovatele a budon se tudiz moar chovat
trzné a podle poZadavkd ohu

vzhledem k tom, Ze budouei rozvoj a hospodameé it Zeleznidnd sité lze usnadnit
odhifenim pockrtmrm dopravnich slufeb od provozovani Zeleznifni infrastukury; Ze
za takowve siuace musi obaseky mit oddélené afetnictvi a moct bt fzeny clddelene

vzhledem k tonm, 28 za ufelem podpory hospodafské soutéZe vfizeni Zelezmiéni
dopravy we 5mvslu zlepieni pohodli a sluzeb poskytovanych ufivatelim je vhodné,
aby &l clenské staty nadale zachovaly obecnou odpovédnost za rozve] piiméfene
Zeleznifni mfrastruktury;

vzhledem ktfonm, Ze mxiamji spﬂlei‘ué pravidla pro rozdélovini nikladi na
Zeleznizni infrastrukturu a Ze proto musi clenske staty po kenzultac s provezovatelem
Feleznieni infrastruktury stanovit pravidla, pokud jde o plathy Zeleznicnich podnikd a

C 34, 14.2. 1990, 5. 8 a Ur. vést. & C 87, 4.4.1991 5. 7.
€19, 28.1. 1991, 5. 254,
C223,10.9.1990, 5. 27.

- UT. vést.

S UF. vést.

3 =
UT. wést.

[T o LI &1



Eevidovany pieklad pravniho predpisn Evropskych spoledenstvi

Jech seskupeni za poufivani Zelezmifni infrasmukiury; Ze tyto platby musi byt
v souladu se zasadou nediskriminace mezi Zelezménimi podniky;

vzhledem k tomm, Ze Elenske staty by mély zajistit zejmena zdravon finanéni struktum
stavajicich vefejnych Zelezniénich podmki a provedeni potfebné finanéni upravy
v souladu s edpovidajicinm ustanovenimi Smlouvy;

vzhledem k tommu, Ze pro usnadnéni dopravy mezi Elenskymi staty musi mit Zelezmiént
podulky moinest tvofit seskupeni se Zelezmifmimu podniky usazenymi v jmych

tlenskych statech;

vzhledem k tomu, Ze tdmto mezindrodnim seskupenim by méla byt poskymuta prava
piistupu a tranzitn v élenskych statech, wve kterych jsou usazeny podmky tvofic
seskupeni, jakoZ 1 prava ranzitu v ostatmich Elenskych statech, pokud to dané sluzby
mezinarodni depravy vyZaduji;

vzhledem k tomm, Ze s ohledem na pndpc:-ru kombinevané dopravy _|e vhodné, aby
Zzeleznitnim podnikim, které provozuji mezinarodni kombinovanon piepravu zl:h::um
byl umodnén pistup k Zelezménd mfrastukute jinyeh élenskieh stani:

vzhledem k tomu, Ze je potfebné zfidit poradsi wvbes, ktery by byl ndpomocen
Eomisi a sledoval uplatfiovani této smémice;

vzhledem k tomm, Ze smémice Fady 7332WEHS ze'dne 20. kvéma 1975 o zlepsem
situace zelezmn:mch pc:u:l.u[l:u a 0 harmonizact predpist tykajicich se finanénich vetahi
mezi témito podniky a stity’ by méla byt zrusena,

PRIJALA TUTO SMERNICL
ODDIL I

Cil a oblast pisobnosti

Clanek 1

Cilem této smémice je usnadnit piizpischeni Zelezmiinich podmkd Spolefenstvi

pozadavkim jednotného whn a zvyit jejich vikonnost:

= zamifenim nezavislost fizeni Zelezménich podniki;

= oddélenim spravy Zelezmifni mifrastmiktuory od poskyvtovani dopravnich
sloZeb Zelezmifnimi podmky, piidemZ oddéleni dfetmictvi je povinné,
organizaéni a mstmeionilni oddélent je dobrovelns;

= zlepienim finanéni strukiury Zelezniénich podnik;




Bevidovany pfeklad pravniho predpisu Evrepskyeh spolecenstvi

= poskytoutin prav piistupu k Zelezniénim sitim élenskych stam mezinarodnim
- = Fw T - W -w v T r s r
seskupenim Zelezmiénich podnikn a Zelezmiénim podnikim zabyvajicim se
mezindrodni kombinovanon piepravou zhozi

Clanek 2

1. Tato smémice se vztahuje na spravu Zelerniéni infrastruktury a poskyiovani
sluzeb Zelezniini dopravy Zelezniéninu podniky usazenymi ve dlenském stité.

2 Z oblasti plisobnosti této smémice json vyloudeny Zelezméni podniky, jejichz
Zimmost je omezena viluéné na méstskon, piiméstskou nebo regionalni dopravu.

Clanesk 3
Pro déely této smémice se:

= ~Zeleznifnim podmbkem™ rozumi kaZdy vefejny nebe soukromy podnik, jehoz
hlavni podmkatelskou Gmmnosti jo  Zelerniéni preprava zboZi a/nebo
cestiyicich, piicem? podnik musi zajiitovat trakei,

- . pmmzovatelem infrastruktory™ rozumi subjekt nebo podnik pmeren}
zejmeéna ziizenim a provozovanin zele:-:mu:m infrastrukiury a provezovanim
konmolnich a bezpefnostmich systamu,

- LZeleznifni nfrastmikturou® serumi viechny pelofky uvedend vpfiloze I
caiu A nafireni Komnise (EHS) & 259870 ze due 12, prosince 1970, kterjm
se stanovi obsah jednotlinych poleZek dftové osnovy uwvedensd v pnlnze I
nafizeni Bady (EHS) & 110870 ze dne 4. éervna 10705, kromé posledni
odrazky, kterou se pouze pro aéely této smémice rozumi: | sluZebni objekty
spravy infrasmiktury®,

- nezimarodnim s.esl:upm:im" rozumi kaZdé seskupeni nejméné dwoun
zelezmcmdl podnikit usazenych vriznych Elenskich statech za ugelem
poskytovani sluzeb mezindrodni dopravy mez &lenskymu staty;

- -mésfskou 3 piiméstskou dopravou” rozumi doprava uspokojujici dopravni
pnl:retﬂ.r méstské oblasti nebe aglomerace, jakoZ 1 dopravni potfeby mezi
méstzkou oblasti nebe aglomeraci a jejich okolim;

= Tegionalni dopravou” rozumi dopravnl slnzby pekrivajici dopravni potiebu

reglont.
ODDIL I
jﬂ'F vest. ¢ L 278, 23121970, =. 1. Nafizeni ve méni nafizeni (EHS) ¢. 2116/78
lfUr vést. ¢ L 246, 8. 9. 1978, 3. 7.



Eevidovany pieklad pravniho piedpisu Evropskych spoleéenstvi
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Nezavislost iizeni Zelezni¢nich podnilu

Clanek 4

Clenské stity pfijmou opatfeni nezbytna k zajisténi nezavislého statutu #elezmiénich
podnikt, pokud jde o vedeni, spravu, wvnitini fizeni a kontrola spravmich,
hospodafskych a déetnich zaleZitostl, v souladu s nimE maji zejména vlastni majetek,
rozpocet a éetnictvi oddélene od stam.

Clanelk 5

1 Clenské staty piijmou nezbyina opatfeni, aby umozmly Zelezniénim
podnikim pHzptsobit svou fmnost trbu a fidit futo finnbst. v plscbnosti svch
fidicich orgami tak. aby poskytovaly efektivni a pfiméfené slugby s co nejniz3imi
naklady pfi poZadované kvalité slufeb.

Zelezniéni podniky jsou fizeny vsouladu se zisadami plamymi pro obchodni
spolefnosti; to plati také pro zdvazky vefejné shuiby ulozeng stitem a pro smlouwy
o vefejnveh depravnich sluzbach uzavienveh s piisluinymu organy Elenského stam.

2 Zelezniéni podniky si stanovi plany Gifinost vEetné programml investic a
financovani. Cilem planovini je vyrovnangd financni stmikfura podmiku 2 dosahovani
daliich cilit technickéhe, obchodntho a finanéniho fizeni podnikn; stanovi také
prostiedky pro desaZeni téchto il

3. V ramei vieobecnych polifick yeh smért: stanovenych statem a s pithlédnutim

k vtrostimim (1 viceletym) plinim a8 smlouvdm wiend programi investic a

financovani mohou Zelezniéni podniky zejména

= zakladat s jednim nebo wice Zeleznicnimi podniky mezmargdni seskupeni;

S vymezovat svou viitini organizact, amiz je dotéen oddil IIT;

= kentrolovat pns.kjrtmam a pm-de] sluZeb a stamovit jejich ceny, amZ je
dotéeno mafizeni Fady (EHS) ¢ 1191/69 ze dne 26. éerma 1969 o postupu

¢lenskych stam chledné zavazki spojenych s vefejnymi slufbami v doprave
po Zelezniel, silmiet a voitrozemskvch vodnich cestachf:

= rozhodovat o personalu, mvestiénim majetkn a vlastnim zasobovani;

- 5 . o . £ = T
- rozsifovat sviy) podil na thu, vyvijet nové technolopie a slufby a zavadét
movaini techniky fizeni;

= ziizovat nove éimmestt v oblastech souvisejicich s Zelezniéni dopravou.

"Lr vest. & L 156, 28. 6. 1969, s. 1. Nafizeni naposledy pozménéneé nafizenim (EHS)
& 1893/91 (UF. vést. & L 169, 29. 6. 1991, 5. 1).



Eevidovany pleklad pravniho predpisn Evropskiych spoleéenstvi
ODDIL IT

Oddéleni sprivy infrastrultury od poskytovini dopravnich sluzeb

Cldnelk 6

1 Clenské stity piijmou nezhymé opatfeni k zajisténi tohe, by byle niemé
oddéleno  poskytovini Zelezninich dopravnich  shufeb od iprﬂ‘.’j " zeleznitni
mfrastrukury. Prevod podpory vvplacené v jedné oblasti do drubé neni dovalen.

. - - w - - r ']
Tento zakaz se odrazi v utetictvl obou tssko

2 Clenské stity mohou dile stanovit, 22 toto oddéleni ¥yZaduje orzanizainé
oddélené divize vramet stejnéhe podnilku nebo Ze infrastrukturn spravuje zvladini
subjekt.

Clanek 7

1. Clenské staty piijmou opatfeni nezbytnd pro rozvej vnitrostitni Zelezniéni
mfrastrukiury, podle pnl:rebw s piithlédmtim k obecrympagadavkiom Spolecenstvi.

Zajisti stanoveni bezpeénostnich norem a predpisi a dohled nad jejich pouZivanim.

2 Clenské stity mohou Zelezniéni podniky nebo jiné provozovatele povéfit
spravon Zelemiéni infrastruktury, zejmeéna odpowednosti za imvestice, wdrzbu a
financovani vyZadovans k této spravé  z techmickych obchodnich a finanénich
hledisek.

-

3. Clenské staty mohou provozovateli infrastruktury za podminek stanovenych
v élancich 77, 92 a 93 Smlowwy piid8lit také prostfedky v phim&feném pomém
k fikohim, velikosti a finaném naroénesti; zejmena na whradu novych investic.

Clenek §
Provozevatel infrastmuletory wybird poplatek za ponZit jim spravované infrastrubitury
od Zelezniénich podniki a mezinrodnich seskupeni vyuzivajicich tuto infrastruktun.
Po konzultaci sprowozovatelemn stanovi élenské staty pravidla stanoveni tohoto

poplatu

Poplatek za pouzivani vypecteny tak, aby nedochazelo k Zadné disknminaci mezi
Zelezniénimi podniky, mnze zohlednit piedeviim wjetou vzdilenost, skladbu vlaku a
zvlasini poZadavky poliud jde o faktory jako je rychlost, zatiZeni napravy a rozsah
nebo doba ponZivani infrastrukury.

ODDIL IV

Zlepieni finanéni situace



BEevidovany pfeklad pravniho predpisn Evropskych spolecenstui
Cldnek 9

1. Clenské staty vytvoii spolu se stavajicimi vefejnymi Zelezniénimi podniky
vhodné mechamismy na pomoc snifeni zadlufeni téchto podnikd na  trovend
wioZinjici fidit podnik na dobrém finanénim zakladé a ke zlepdeni finanéni situace

podnida.

2 K tomute aéelu mohou élenske staty piijmout potiebna DEIHtI.’EﬂI vyzadujict
vytvofeni oddélencho amortizatniho Gétn v Gfetnictvi téchte podniku.

V afetni rozvaze mohou byt do tplného splaceni wétovany viechny pujfky, které
podnik piijal na financovani investic nebo na kryti podnikovych schodkn vamiklych
z poskytovani Zelenicnich sluZzeb nebo ze spravy Zelezniéni infrastmakiury. K dluhtim
z cinmaost deefinych spolednosti nelze piihlizet.

3 Podporu pii spliceni diulit podle tohoto élinku poskymyi Glenske stity
v souladu s Elanky 77, 92 a 93 Smlouvy.

ODDIL V

Piistup k Zeleznicni infrastruktuie

Clanek 10

1. Mezindrodnim seskupenim jsou peskytovina priva piistupu a tranzito
ve flenskvch statech, ve kterveh jsoun usazeny Zelezniéni podmky, které je tvoil, a
prava Tanzitu v dalich lenskych statech pro mezindrodni depravmi slufby mez
Elenskymi staty, ve kteryeh json usazeny Zelezmifni podniky, které tvoil uvedena
seskupeni.

2. Zelezniéni podniky podle #lankn 2 ziskavaji pro igely vyusivani dopravnich
sluzeb v mezmmarodni kombinované dopravé zboZi prive piistupu k mifrastruktuie
ostatnich élenskyeh stanll za srevnatelnych podminek.

-

3 Mezinarodni seskupeni a Zelezméni podmky poskyiici sluZby mezinarodni
kombinovanéd prepravy zboZi uzavirajl s provozovatell vyuZivangé Zelezmifni
mfrastrukiury potfebné spravni, technicks a finanéni dohody s cilem upravit otizky
fizeni dopravy a depravmi bezpefnesti v merzinarodnich dopravmich slufbach wve
syl odstaved 1 a 2. Podminky téchto dohod nesmi byt diskriminujici.

ODDIL VI

Lavéreina nstanoveni



Bevidovany pleklad pravniho piedpisu Evropskych spolecenstvi
Clanek 11
1 Clenské staty mohou predlofit Komisi jakékeoli otazky tkajici se uplatiovani
této smémmee. Komise piijme po konzultaci s vyborem uvedenym v odstavel 2 vhodna

rozhodnati.

2. Komisi je nipomocen poradni vybor sloZeny ze zastupell Elenskyieh stati
kterému predseda zdstupee Komise.

Zastupce Komise pfedlofi vybom navrh opatfeni. ktera maji byt pfjata. Vybor
zanjme stanovisko k navrhu ve Inité, kteron miiZe piedseda stanovit podle naléhavosn
vécl, pfipadné hlasovanim.

Stanovisko Je uvedene do zapisn; kromé toho ma kazdy élensky stat pravo poZadat,
aby byl v tomto zapisu uveden jeho posto).

Komise piihlizi co nejvice ke stanovisku wwhor. Sdéliawjboru zpiseb, jakym vzala
toto stanoviske na védomi.

Clenelk 12
Ustanovenimi této smémice neni dotfena smérmce Rady MV/331/EHS ze dne 17 zafi
1990 o postupech pii zadavani vefejnych zakazeks subjekty plsobicimi v odvétvi
vodnihe hospedafstvi, energetiky, dopravy a telekemimikaci .

Cldnel 13
Rozhodmuti 75/327/EHS ze zmiduje snémkem od 1. ledna 1993,

Odkazy na zmiens rozhodmati se povazigi za odkazy na tuio smémicl.

Clanek 14

Konuse predlozi Radé do 1. ledna 1995 zpravu o uplatovani této smémmce, v piipadé
potfeby s.pcnlu s vhodnymm pavrhy na pekrafovani finnosti Spolefenstvi pro rozvo
Zeleznice, zejmena v mezingrodni prepravé zhoZi

Clanek 15

Clensks staty po konzultact s Komusi piiymon pravoi a spravni pledpisy nezbwving pro
dosaZeni souladu s touto smémici nejpozdél de 1. ledna 1993 1'*\I{'prnc:u:llne1115- o nich
uvadomi Keomuisi.

Tato opatfeni piijatd clenskymm staty musi obsahovat odkaz na tuto smérmict nebo
musi byt takovy odkaz uiinén pii jejich iednim vyhlaseni. Zpusob odkazu si stanovi
clenske staty.

T Uk vést. £ 1.297,29.10.1990, 5. 1.
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Tato smémice je uréena Elenskim statim.
WV Bruzelu dne 29 Zervence 1991,

H. VAN DEN BRO

Revidovany pieklad pravniho predpisu Evropskych spoletenstvi
Cldnek 16
Radu
Dredseda
AN




Priloha B

Zelezni¢ni infrastruktura Ceské republiky

(Cervené vyznaceny traté zafazené do evropského zelezni¢niho systému)

(zdroj: pomicky GVD 2007/2008)
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Priloha C

Restrukturalizace Zeleznic Spole€enstvi, zpiisob oddéleni
provozovani drahy a drazni dopravy

(zdroj: Zeleznicni spolecnosti Evropské unie, tydenik ZelezniGak; autor)



Ptiloha je zaméfena predevSim na srovnani zpusobu zajiSténi volného piistupu
na Zeleznicni infrastrukturu, tzn. oddé¢leni Cinnosti spojenych s provozovanim drahy
a provozovanim draZzni dopravy. Z tohoto diivodu nejsou u spolecnosti holdingového typu

uvedeny vSechny dcefinné spolecnosti zac¢lenéné do koncernu.

Malé pismeno v zavorce za nazvem statu oznacuje zvoleny model oddéleni

provozovani drahy a drazni dopravy — viz kapitola 2.2.2.

Belgie (b)

Zahajeni reformy belgického Zelezni¢niho systému se datuje k 1. lednu 2005, kdy byla
dosavadni organizace statnich drah SNCB transformovana do spole¢nosti holdingového typu.
V ramci tohoto holdingu byly vytvofeny samostatné akciové spolecnosti SNCB (dopravce)
a Infrabel (manazer infrastruktury). Spole¢nost Infrabel zajistuje spravu a Gdrzbu Zelezni¢ni
infrastruktury a je odpovédna za ptidélovani kapacity dopravni cesty, véetné vybéru poplatki

za jeji pouziti. SNCB je majoritnim dopravcem v osobni i ndkladni doprave.

Bulharsko (a)

Aplikaci principti volného pfistupu na zelezni¢ni infrastrukturu se zacala bulharska
vlada zabyvat po roce 2000. Béhem nasledujiciho roku byl pifipraven navrh nového zékona
o zeleznici, ktery byl jesté v témze roce schvalen Narodnim shromazdénim. Na zaklad¢ tohoto
zédkona doslo k 1. lednu 2002 k rozdéleni tehdejsich BDZ na narodniho dopravce BDZ EAD
provozujiciho osobni i nakladni dopravu a spoleénost NKZI, ktera zajiituje spravu a udrzbu

trati véetné prid¢lovani tras dopravcim.

Dansko (a)

Restrukturalizace danskych Zeleznic byla zahajena v roce 1997, kdy se z DSB oddélila
sprava dopravni cesty, kterd zacala fungovat jako samostatny subjekt pod nazvem
Banestyrelsen (dnes Banedanmark). Ukolem nové statni organizace je mimo spravy a udrzby
infrastruktury také fizeni provozu, ptid€lovani tras dopravcim a vybér poplatkl za pouziti
dopravni cesty.

K dalsi zméné doslo v roce 2001, kdy se z DSB odd¢lila jeji nakladni divize DSB

Gods a spojila se snémeckym Railionem. Samotné DSB jsou od té doby vylucné

provozovatele osobni dopravy.



Estonsko (d)

Sprava estonské Zelezni¢ni infrastruktury je dodnes v rukou narodniho dopravce EVR,
ktery vlastni vEtSi Cast estonské zelezniCni sité. Zbyvajici Cast je v majetku privatni
spoleCnosti Edelaraudtee Infrastrukturi AS, ktera také provozuje osobni i nakladni dopravu.
Spole¢nost EVR je vyhradné provozovatelem ndkladni dopravy. Osobni doprava na tratich
EVR je tak zajiStovana nckolika dal$imi spole¢nostmi. Estonsko je pochopitelné rovnéz
vazano pozadavkem Unie na zajiSténi nediskriminovaného piistupu dopravcl na zelezni¢ni
sit, coz ostatn¢ doklada jiz zminénd osobni doprava na siti staitnich EVR provozovana

nekolika riznymi spole¢nostmi.

Finsko (a)

Az do roku 1995, kdy doslo k oddé€leni spravy infrastruktury do samostatné
spolecnosti, vykonavaly tuto ¢innost Finské statni drahy (VR). Od zminéného roku funguji na
finském dopravnim trhu paralelné¢ holding VR Group jako provozovatel osobni i nakladni
dopravy a Finska Zelezni¢ni sprava RHK jako manaZer infrastruktury. RHK odpovida za

spravu sité, ptidélovani tras dopravctim i za vybér poplatkli za pouziti dopravni cesty.

Francie (c¢)

V roce 1997 byla ze statniho podniku SNCF odd¢lena spolec¢nost RFF, kterd prevzala
spravu dopravni cesty a spolu sni i veSkeré historické zdvazky SNCF (analogie k situaci
v CR). Vétsina vykontl spojena se spravou a udrzbou dopravni cesty je viak delegovana zpdt
na SNCF a RFF je ve skutecnosti pouze malou organizaci, kterd ma na starosti predevsim

ptidélovani tras dopravclim a rovnéz zajist'uje financovani rozvoje dopravni cesty.

Italie (b)

Proces liberalizace italskych Zeleznic zacal vroce 1998 restrukturalizaci statni
spolecnosti FS, kdy doslo k divizionalnimu od¢lenéni infrastruktury a provozu uvnitt firmy.
Provozni divize byla dale rozdélena na segmenty dalkové a regiondlni osobni dopravy
a dopravy nakladni. V roce 2000 se tfi zminéné divize dostaly pod spolecné zastieSeni
akciové spoleCnosti Trenitalia a o rok pozdéji se divize infrastruktury transformovala
do akciové spolecnosti RFI, kterd zajiStuje spravu a udrzbu trati a je odpovédnad za

ptfidélovani kapacity dopravni cesty.



Trenitalia, RFI a nckteré dalsi spole¢nosti pak tvoii stitem vlastnény holding FS

Group.

Irsko (d)

Sprava irské Zzelezni¢ni infrastruktury i provozovani zelezni¢ni dopravy je v rukou
Irskych zeleznic (IE). Nediskriminovany pfistup dopravcti na zelezni¢ni infrastrukturu

zavazny samoziejme i pro Irsko je zajiStén pouze legislativni cestou.

Litva (d)

Reforma litevského Zelezni¢niho systému zacala v roce 2004 a byla rozdélena na dveé
¢asti. V prvni fazi probiha restrukturalizace uvnitt samotné spolecnosti Litevskych Zeleznic
(LG) a pozdéji by mélo dojit k vytvotfeni samostatné statni organizace, ktera bude zajistovat

spravu infrastruktury.

V soucasné dob¢ jsou Litevské zeleznice stile unitarnim podnikem, ktery je vSak
povinen na zaklad¢ evropské legislativy zajistit volny pfistup na Zelezni¢ni infrastrukturu

1 ostatnim dopravelim. V praxi je vSak tento krok realizovan velmi problematicky.

Lotyssko (b)

V souladu s pozadavky evropské legislativy byla zahdjena reforma lotySského
zelezni¢niho systému jiz v roce 1999. K jejimu dokonceni vSak doSlo az v roce 2007, kdy
byla do obchodniho rejstiiku zapsana restrukturalizovana spole¢nost LDZ v podobé koncernu.
Spravou infrastruktury je povéfena dcefinna spolecnost LDZ Infrastruktura, kterd zajiStuje

1 ptidélovani tras pro dopravce.

Lucembursko (d)

Narodni zelezni¢ni dopravce CFL byl do roku 2008 soucasné i spravcem zeleznicni
infrastruktury. V roce 2008 byla v Lucembursku zahdjena postupna restrukturalizace CFL

spojend s oddélenim provozovani drahy a drazni dopravy do dvou riznych spole¢nosti.

Mad’arsko (b, ¢)

Spole¢nost mad’arskych Zeleznic MAV se vroce 1993 transformovala za statni
organizace na akciovou spolecnost vlastnénou statem. NejvyznamnéjsSi zmény v jeji struktuie
se poté odehraly v letech 2006 — 2008, kdy se homogenni akciova spole¢nost preménila na

holding MAV. Tento proces za¢al zalozenim dcefinné spolegnosti MAV Cargo, ktera vznikla



k 1. ledu 2006, pokracoval vyclenovanim dalSich Cinnosti do dcefinnych spolecnosti a byl
zavrien vznikem spolenosti MAV START provozujici osobni dopravou. V roce 2007 pak

byla zahajena privatizace MAV Cagro, ktera viak nebyla dosud dokonéena.

Sprava madarské Zelezni¢ni infrastruktury je v rukou matetské spolenosti MAV.
Ptidélovani kapacity dopravni cesty a schvalovani jizdniho fadu ma na starosti zvlastni statni

agentura pro pridélovani kapacity drahy (Vasuti Palyakapacitaseloszto Kft.).

Némecko (b)

Prvnim krokem némecké Zelezni¢ni reformy bylo zalozeni DB AG jako nastupnické
organizace byvalych spolecnosti Deutsche Bundesbahn (NSR) a Deutsche Reichsbahn
(NDR). Spole¢nost DB AG vznikla k 1. lednu 1994. V druhé fazi reformy, kterd probé¢hla
v roce 1999, pak byla spole¢nost DB AG transformovéana do podoby holdingu.

Sprava a udrzba trati, rozvoj Zelezni¢ni sité, pridélovani tras dopravcim i vybér
poplatkii za pouziti dopravni cesty je dnes v rukou dcefinné spolecnosti DB Netz AG.
Nediskriminovany pfistup na Zelezni¢ni infrastrukturu je zarucen VSeobecnym zdkonem

o zeleznici (AEG).

Nizozemsko (a)

V Holandsku doslo k oddé€leni provozovani drdhy a provozovani draZzni dopravy
do dvou samostatnych subjektl v roce 2003. Spravu a rozvoj dopravni cesty a fizeni provozu
ma na starosti statni organizace ProRail. Vefejnou osobni dopravu zajistuji Nizozemské
zeleznice (NS). Na liberalizovaném trhu nakladni dopravy pak pisobi fada spolecnosti (napf.

Railion Nederland, ACTS Nederland, B-Cargo, Rail4Chem, Veolia Cargo apod.).

Polsko (b)

Tradiénim polskym zeleznicnim dopravcem jsou PKP, které az do roku 2001
existovaly jako unitdrni zelezni¢ni podnik. V zminéném roce byla na zdklad¢ projektu
ptfipravovaného polskou vlddou provedena restrukturalizace tehdejSich PKP a spole¢nost byla
transformovana do podoby holdingu (Grupa PKP). Spravu a tudrzbu infrastruktury,
pridélovani tras dopravcim a vybér poplatkii za pouziti dopravni cesty zajistuje dcefinna
spolecnosti PLK. Délkovou osobni dopravu provozuje spolecnost PKP InterCity, regionalni
osobni dopravu spolec¢nosti PKP Przewozy Regionalne, PKP Szybka Kolej Miejska (méstska

zeleznice v okoli Gdansku, Gdyné¢ a Sopot) a PKP Warszawska Kolej Dojazdowa (ptiméestska



zeleznice v okoli VarSavy). Nakladni doprava vramci holdingu je vrukou dcefinnych

spolecnosti PKP Cargo a PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa (Siroky rozchod).

Portugalsko (a)

K odd¢leni ¢innosti spojenych se spravou infrastruktury z unitarnich portugalskych
drah (CP) doSlo vroce 1997, kdy byla zaloZzena spolecnost REFER, kterd kromé spravy
a udrzby infrastruktury zajistuje téz pridélovani tras dopraveiim a vybér poplatkl za pouziti
dopravni cesty. Portugalské Zeleznice (CP) tak od roku 1997 plni pouze roli provozovatele

osobni a nakladni dopravy.

Rumunsko (a)

Na svou dobu k pomérné radikalni reform¢ Zelezni¢niho systému pfistoupila rumunska
vlada vroce 1998. Pavodni statni Zelezni¢ni spolecnost CFR byla rozdélena na pét
nezavislych spole¢nosti: CFR SA (infrastruktura), CFR Calatori (osobni doprava), CFR Marfa
(ndkladni doprava), CFR Gevaro (restauracni vozy) a SAAF (likvidace a prodej
lokomotivniho a vozového parku). CFR SA je dnes jako spravce infrastruktury rovnéz

garantem nediskriminovaného ptistupu na doprani cestu.

Recko (b)

Recko implementovalo evropskou Zelezniéni legislativu do svého pravniho fadu az
v roce 2005, kdy doslo ke zméné struktury narodniho Zelezni¢niho dopravce (OSE). V ramci
skupiny OSE vznikly dvé dcefinné spolecnosti — EDISY a TRENOSE. Manazerem
infrastruktury je spolecnost EDISY a dopravcem v osobni i nékladni dopravé spolecnost

TRENOSE.

Slovensko (a)

Restrukturalizace Zeleznic slovenskej republiky (ZSR), které byly az do konce roku
2001 unitarnim Zelezni¢nim podnikem, zacala v roce 2002. Slovenské vlada se jiz od pocatku
snazila o dislednou aplikaci evropské Zelezni¢ni legislativy do slovenského pravniho fadu.
Vysledkem tohoto procesu bylo rozdéleni ZSR k 1. lednu 2002 na dva samostatné subjekty —
Zelezniénou spoloénost’ Slovensko (ZSSK) provozujici osobni i nakladni dopravu a ZSR,
které se nové staly manaZerem infrastruktury. Proces vydélovani jednotlivych produktovych

segmentl ze ZSSK byl dokoncen k 1. lednu 2005, kdy byla ZSSK rozdélena na dvée



samostatné spolecnosti — ZSSK provozujici pouze osobni dopravu a ZSSK Cargo zabyvajici

se nakladni dopravou.

V souvislosti se vznikem dcefinné spole¢nosti CD Cargo k 1. prosince 2007 se zagaly
vést tvahy o mozném spojeni obou spole¢nosti pro nakladni dopravu (CD Cargo a ZSSK

Cargo). Ke konkrétni dohod¢ vSak dosud nedoslo.

Slovinsko (d)

Spole¢nost Slovenske Zeleznice (SZ) dnes plni roli dopravce v nakladni i osobni
dopravé a vykonava rovnéz funkci spravce Zelezni¢ni infrastruktury vcéetné fizeni provozu.
Dohledem nad dodrzovanim legislativnich piedpisti v oblasti Zeleznicni dopravy, vcetné
povinnosti zajistit volny pfistup na dopravni cestu, je ministerstvem dopravy na zékladé

Zakona o Zeleznici z roku 2007 povétena Zelezni¢ni agentura.

Spanélsko (a)

K reformé Spanélského zZelezni¢niho systému doSlo az vroce 2005, kdy byla
spolecnost statnich drah RENFE rozdélena dva samostatné subjekty. Osobni i nakladni
dopravu provozuje spole¢nost RENFE Operadora, sprava a udrzba Zelezni¢ni infrastruktury

je nove v rukou spolec¢nosti ADIF.

Svédsko (a)

Svédsko zahajilo reformu svého Zelezniéniho systému jiz vroce 1988 kdy byla
narodni zelezni¢ni spole¢nost SJ rozdélena na spolecnost provozujici drazni dopravu (SJ)
a statni agenturu Banverket, kterd zajist'uje spravu, udrzbu a rozvoj Zelezni¢ni dopravni cesty
a vybér poplatkii za pouziti infrastruktury. Reforma pokracovala vroce 2001, kdy doslo
k dalsimu rozd€leni tehdejSich SJ. Z divize osobni dopravy vznikla nova spolecnost SJ
provozujici vyhradné osobni dopravu a z divize nakladni dopravy vznikla spolecnost Green

Cargo zabyvajici se nakladni dopravou.

Velka Britanie (a)

Problémy v oblasti Zelezni¢ni dopravy se rozhodla britska vlada feSit privatizaci
Britskych Zeleznic, kterd probéhla v letech 1994 — 1997. Vlastnictvi infrastruktury pteslo
v roce 1994 na seskupeni firem Railtrack. Casem se viak ukézalo, Ze tento krok nebyl spravny,

coz ve svém dusledku stalo britské danové poplatniky nemalé penize. Railtrack zanikl v roce



2002, kdy byly jeho akcie zpétn€ vykoupeny stani spole¢nosti Network Rail, ktera v soucasné

dobé¢ plni roli provozovatele dréhy.

Provozovani osobni dopravy bylo v devadesatych letech prevedeno do systému tzv.
fransiz, kdy na provozovatele osobni dopravy na jednotlivych tratich bylo vypsano vybérové
fizeni a vitézna firma pak ziskala licenci pro danou oblast na n¢kolik let. V prvni fazi
privatizace bylo udéleno 25 fransiz. Existuje vSak fada trati, které funguji mimo tento
systém — napf. spojeni na londynské letist€¢ Heathrow, tzv. Heathrow Express. FranSizy

mohou byt negativni (s dotaci) nebo pozitivni (platba za exklusivitu).

Nékladni soucast tehdejSich Britskych Zeleznic se pak vramci privatizace stala

predmétem piimého prodeje Sesti firmam.



Priloha D

Uprava &elnich navéstnich svétel kolejovych vozidel

(zdroj: www.zeplage.cz [1], www.k-report.net [2])



« lokomotiva 754.066 CD
pted upravou navéstnich
svétel [1]

lokomotiva 754.066 CD
po upraveé naveéstnich
svétel [1] —

BRZDOVY :

_KOHOuT KA ———— . i . «— detail nového navéstniho
B g svétla a reflektorové

svitilny na lokomotivé

754.066 CD [2]




«— lokomotiva 130.049
VIAMONT s novymi
naveéstnimi svétly
na bazi LED [2]

lokomotiva 130.008 CD
Cargo s novymi ptulenymi
navéstnimi svétly [1] —

« lokomotiva 242.210 CD
s novymi pllenymi
navéstnimi svétly [2]




Priloha E

Identifikace vozidel

(zdroj: www k-report.net [1], autor [2])



«— nového oznaceni
lokomotivy 163.008
CD Cargo [1]

CzZ CD 95 54 5 814 012 - 1

detail nové oznaceni
motorové jednotky
fady 814 CD [2] —

«— detail chybného oznaceni
elektricke lokomotivy
fady 151 CD [2]




Priloha F

Viditelnost navéstidel

(zdroj: autor [1], www.zeplage.cz [2], www.k-report.net [3])



modernizovana lokomotiva
fady 741.5 spolec¢nosti
VIAMONT [2] —

<« umisténi cestovych
navéstidel s indikatorovymi
tabulkami ve stanici
Praha hl.n. [3]




Priloha G

Rozvoj ERTMS v Ceské republice

(zdroj: www.gsmweb.cz [1], www .k-report.net [2], eso.ts-web.info [3], www.azd.cz [4])



«— anténa GSM-R v zastavce Praha-Kyje [1]

detail antény GSM-R [1] —

«— stanovisté lokomotivy
fady 380 CD vybavené
palubni ¢asti GSM-R
a ETCS [2]



1 stanovisté lokomotivy 363.032 CD Cargo vybavené komunikaénim systémem
TRS a vlakovym zabezpecovacem LS [3]

1 stanovisté lokomotivy 362.166 CD vybavené palubni ¢asti GSM-R a ETCS [4]



