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Uvod

Koncepce ndkladni dopravy pro obdobi 2024 - 2035 s vyhledem do roku 2050 (dale jen Koncepce nakladni
dopravy nebo KND) navazuje na Dopravni politiku CR pro obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do roku 2050.
Cilem Koncepce nakladni dopravy je stanovit priority pro oblast logistiky a ndkladni dopravy a vytvofit
takové prostredi, ve kterém muze logistika a nakladni doprava zajistovat potfebnou uUroven sluzeb pro
zajisténi konkurenceschopnosti ekonomiky, a zaroven hospodarné vyuzivat existujici zdroje a postupné se
zbavovat zavislosti na fosilnich zdrojich. Jednim z prostfedkd ke snizeni negativnich celospolecenskych
ucink nakladni dopravy na spolecnost je rovnomérna délba prepravni prace mezi jednotlivé druhy
dopravy. Je potfeba vytvofit takové prostredi, v némz budou moci byt pIné rozvinuty pfednosti jednotlivych
druhG dopravy, tj. aby mohly byt poskytovany efektivnéjsi a vykonnéjsi logistické sluzby pfi naplfiovani
strategickych cild v oblasti sniZovani energetické narocnosti, vlivu na Zivotni prostfedi a globalni zmény
klimatu.

Cilem dokumentu je tedy uspokojovat prepravni poptavku s minimalnimi dopady na verejné zdravi, Zivotni
prostiedi a klimatické zmény. Schopnost uspokojovat prepravni poptavku nesmi byt omezujicim faktorem
hospodarského rdstu. Na druhou stranu organizace vyroby a distribuce musi zohledrovat cenu dopravy
véetné externich nakladll a musi pfichazet s logistickymi fesenimi, kterd omezuji potfebu véci pfepravovat,
pokud to neni nezbytné nutné. Jde tedy o to, aby ekonomicky rist probihal rychleji nez celkové pfepravni
potreby.

1. Vyhodnoceni opatreni Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017-
2023 s vyhledem do roku 2030

Opatfieni:

e Na tratich koridorii RFC respektovat Nafizeni EU 913/2010 a koridorové trasy dalkové nakladni
dopravy (PaP) konstruovat prednostné pred ostatnimi segmenty dopravy.

Proces alokace kapacity pro nakladni vlaky dle RFC probihd v souladu s nafizenim 913/2010 a to jiz od roku
2013. resp. 2015 dle koridoru. Problémem je, Ze PaP neresi obecny nedostatek kapacity, prestoze by mély
byt vklddany prednostné do JR. Bez vyjimky kazdy pridélce kapacity zohledfiuje i dal$i segmenty. Pokud
zdjem dopravcl o PaP presahuje potfeby ostatnich segmentd, je nabidka PaP kracena. Dalsim problémem
je, Ze ve vétsiné statl nejsou vlaky s trasou pridélenou dle PaP v rdmci fizeni provozu nijak zohlednény.
Pouze v nékterych pfipadech jsou v pfipadé omezeni kapacity omezovany v mensi mife, nez jiné segmenty,
coz ale neplati obecné.

Z vy$e uvedenych diivodd nemohou PaP naplnit cile nafizeni 913/2010, i kdyby byly pro dopravce vyhodné
a mély o né vétsi zajem. Dalsi slabou strankou je koridorové pojeti, kdy kazdy RFC mUze vytvaret sva vlastni
pravidla fungovani.

EK proto predstavila v ¢ervenci 2023 navrh nového natizeni pro fizeni kapacity, které vychazi z celositového
pfistupu a se zahrnutim veskerych segmentd dopravy, a které ma od roku 2029 zcela nahradit sit RFC.
Soucasné budou obsaZzeny zakladni principy z projektu TTR (Time Table Redesign).

Hlavnim dlvodem nedosaZeni ocekdvanych pfinosl je nedostatecné atraktivni nabidka PaP a v kapacitné
kritickych Usecich chybéjici nabidka PaP obecné.
Opatreni plnéno cdstecné.



o Na tratich hlavni sité TEN-T pro nakladni dopravu stanovit souvislé relace mezinarodni nakladni
dopravy, projednat s Zeleznicnimi nakladnimi dopravci jejich potieby a na zakladé toho stanovit
postupy implementace provozu delsich vlaki: v prvni fazi stanovit maximalni moznou délku viaku
pfi pfijmuti provoznich opatfeni; ve druhé fazi koordinovat stavebni opatieni na nové

modernizovanych tratich (Décin — Kolin; Velky Osek — Chocen) s provoznimi opatfenimi na
ostatnich usecich koridorti pro provoz vlaki o délce alespoii 740 m.

ZvySovani parametr(l infrastruktury pro nakladni dopravu lze obecné povaZovat jako zcela nedostatecné.
PfestoZe je umoznéni prodlouzeni normativu délky vlakl na 740 m pfi pripravé projektd zohledriovano od
roku 2010. Je pfedmétem nafizeni 913/2010, v principu ale nedokazZe vyresit obecny nedostatek kapacity a
spolehlivost infrastruktury.

Gestor: MD, SZDC

Termin: 2018 (provozni opatfeni) — 2030
Opatreni plnéno c¢dstecné.

e Jednoznacné stanovit priority pro osobni a nakladni dopravu na hlavnich tazich Zeleznicni sité,
napliiovat opatieni z Dopravni politiky 2014-2020: Zajistit fungovani Zeleznicnich nakladnich
koridorG na Gzemi CR ve smyslu Nafizeni (EU) 913/2010 a propojit nakladni koridor €. 7 s
nakladnim koridorem ¢. 8. Na nakladnich koridorech zajistit dostatecnou kapacitu pro nakladni
dopravu zajisténim dostateéné kapacity pfislusnych tratovych useku. Pfi nedostateéné kapacité
dopravni infrastruktury na nakladnich koridorech docasné do doby jeji zvySeni fesit problém
zavadénim prislusnych opatieni nejen v nakladni, ale i v osobni dopravé.

V kratkodobém horizontu to znamena stanovit v grafikonu dopravy (GVD) dostatecné ¢asové ramce mezi
osobni dopravou (jak dalkovou tak regionalni) pro plynulé provazeni , koridorové” nakladni dopravy.

Legislativni Uprava neumoznuje rezervovat kapacitu pro konkrétni Gcely, pokud o ni projevi kdokoli zajem
pfi procesu sestavy ro¢niho JR. SZ dle prohlaseni o draze neumoziiuje tzv. rdmcové dohody o pFidéleni
kapacity na obdobi piesahujici RIR dle platné EU legislativy — smérnice 2012/34. Dosud neni aplikovéna ani
moznost vyhlaseni tzv. pretizené infrastruktury. V zdsadé by tento problém mély fesit principy projektu TTR.
Gestor: MD
Termin: konec roku 2018
Opatfeni neni splnéno

e Natratich Praha— Ceska Trebova a Pferov — Ostrava (ptip. dal3ich velmi vytizenych tratich) vytvofit
v GVD pravidelna ¢asova okna pro plynuly prijezd nakladni dopravy pomoci optimalizace tras
dalkové osobni dopravy (napf. spojovanim souprav vlakd, svazkovanim vlaka s kratkymi intervaly)
s minimalnim dopadem na rozsah sluzeb

Redeno v ramci projektu TTR a nové nafizeni o kapacité.
Gestor: SZDC
Termin: postupné od grafikonu na rok 2018
Opatreni splnéno.

Opatfeni:

e Vytvofit pracovni skupinu ,Optimalizace provozovani vozovych zasilek“ s cilem zajisténi
dlouhodobé udrzitelnosti segmentu vozovych zasilek v Zeleznicni pfrepravé

Trvald pracovni skupina nebyla zfizena. S ohledem na ekonomickou neudrZitelnost systému z hlediska
provozu u CD Cargo rozhodnuto od pol. roku 2023 déle sniZit cenu ZDC pro vlaky JVZ z 20 % na 5 % zakladni
sazby. Bohuzel chybi jakakoli strategie, vyhodnoceni soucasného systému a konkrétni cile, kterych ma byt



dosaZeno. Plodna sleva uréenad pouze pro predem odsouhlasené vlaky dle RIR podvazuje flexibilitu a
nemotivuje k zefektiviiovani provozu ani k lepSimu vyuZiti infrastruktury.

Podporou systému JVZ je rovnéi pretrvdvajici bezplatné vyuZiti infrastruktury SZ pro ND — vlakotvorné
stanice a nakladkova mista. Zpoplatnéno neni ani odstavovani vozidel.

Gestor: MD

Termin: konec roku 2017
Opatreni neni splnéno

e Vénovat pozornost obsluze perspektivnich lokalit a zkvalitnit nabidku na klicovych relacich
s dlirazem na mezinarodni pfepravy na vétsi vzdalenost.

Zatim nebylo konkrétné reseno. Provozni model nakladni dopravy je zcela v reZii dopravcl.
Gestor: CD Cargo ve spolupraci s MD
Termin: konec roku 2020

Opatreni neni splnéno

o Zefektivnit ¢innost vybranych klicovych vlakotvornych stanic

Byla schvalena Koncepce serfadovacich stanic (2019), nasledné pak i rozsSiteny materidl Koncepce
vlakotvornych stanic (2022), které jsou primarné zaméfené pouze na otazku udrzby a investic do
infrastruktury.

Vyhledové je potieba predpokladat dalSi pokles vykonu a postupnou adaptaci infrastruktury potfebam
novych provoznich modeld, predevsim KD, pfipadné skupinovym a ucelenym viakim.

Gestor: SZDC ve spolupréci s dopravci

Termin: konec roku 2020
Opatreni plnéno ¢dstecné.

o Definovat manipulacni koleje a manipulaéni plochy Zelezni¢nich stanic pro multimodalni dopravu
s potencidlem jejiho rozvoje v dané lokalité; vyjasnit majetkové pomeéry; zajistit moZnost
investovani do provozuschopného stavu pro nediskriminacni pfistup pfepravcti i dopravca.

PriibéZné probihaly konzultace se SZ, kde byly feSeny potfebné plochy v rdmci projektu UMVZST (Uzemné
majetkové vyporadani zelezni¢nich stanic) a prevodu vlastnictvi z €D na SZ. Stéle neni zcela dofeseno.

Paralelné byl feden pilotni projekt nakladkového mista SZ (Ceska Trebova). Nakladkova mista jsou rovnés
tématem méstské logistiky a mélo by byt feSeno na drovni municipalit. Nakladkovd mista nejsou dle
rozhodnuti UPDI zafizenim sluzeb, co? komplikuje jejich pfipadné zpoplatnéni.

Gestor: MD, SZDC, €D

Termin: 2018
Opatreni plnéno cdstecné.

Opatfeni:

e Koordinovat vyluky tak, aby nedochazelo k soubéznym vylukam na objizdnych tratich, a zaroven
aby obdobi vyluky bylo maximalné vyuzito pro veskeré potiebné prace na daném vylouceném
useku a nedochazelo ke zbytecné etapizaci s dopadem na celkovou dobu omezeni provozu.

Koordinace vyluk je velmi obtizné realizovatelnd, tak aby dopady na provoz nebyly zavazné. Vyluky (TCR)
jsou zasadnim tématem jak projektu TTR, tak i navrhu nafizeni o kapacité. Predpoklada se delsi rdmec pro
pldnovani investic a TCR. Zasadnim principem by méla byt priorita provoznich potfeb, nikoli investi¢nich
akci. Alokace kapacity by méla byt pldnovdna s ohledem na nutnou kapacitu potfebnou pro pravidelnou
udrzbu s vyuzitim principl cyklické udrzby a modernich technologii s mensim vlivem na provoz.



Opatreni plnéno c¢dstecné.

e V pripadé jednokolejného provozu na dvoukolejnych tratich vylukovou dopravu organizovat tak,
aby byl vidy umoznén provoz po dostatecné dlouhou dobu jednim smérem a pak druhym
smérem, bez ohledu na prioritu vlaka. Sled vlakd by mél byt dle jejich skutecné rychlosti fesSen
pfipadnou Upravou poradi aZ na trase dale za mistem vyluky.

V zasadé je dodrzovano.
Opatreni splnéno.

e Motivovat SZDC k provezeni maximalniho rozsahu dopravy béhem vyluky a i napf. v ramci
systému odmériovani vykonu, ktery je v sou¢asné podobé pro nakladni dopravu nefunkéni, nebot
se vztahuje pouze na vlaky jedouci pfesné dle své pravidelné trasy, coz se tyka nakladnich viaku
pouze ve vyjimecnych pripadech.

Systém vztahujici se k provezeni maximalniho rozsahu dopravy béhem vyluky byl zaveden a ma vliv jak na
SZ, tak i na dopravce véetné nepravidelnosti v trasach.
Opatreni splnéno.

e Vpfipadé nemoZnosti uspokojeni vSech poZadavkd na privoz vlaki béhem vyluky zajistit
opatfeni na zajisténi nahradni autobusové dopravy za dopravu regionalni, jiz nyni existuje
mozZnost kompenzace vicenakladli dopravciim.

V nékterych pripadech je aplikovdno. Vidy je nutné projednani se vSiemi dopravci i objednateli.
Opatreni plnéno cdstecné.

e Vpripadé napétovych vyluk zajisti SZDC pfitomnost lokomotivy nezavislé trakce, ktera bude
k dispozici vSem dopravcim; jde o efektivnéjsi feseni, neZ nutit dopravce k zajisténi vlastni
lokomotivy, navic je aplikovano jiz v zahranici.

Proces alokace kapacity pro nakladni vlaky dle RFC probiha v souladu s nafizenim 913/2010 a to jiZ od roku
2013. resp. 2015 dle koridoru. Problémem je, Ze PaP nefesi obecny nedostatek kapacity, prestoze by mély
byt vkladany prednostné do JR. Bez vyjimky kazdy pridélce kapacity zohledfiuje i dalsi segmenty. Pokud
zadjem dopravcl o PaP presahuje potfeby ostatnich segmentd, je nabidka PaP kracena. DalSim problémem
je, Ze ve vétsiné statl nejsou vlaky s trasou pridélenou dle PaP v rdmci fizeni provozu nijak zohlednény.
Pouze v nékterych pfipadech jsou v pfipadé omezeni kapacity omezovany v mensi mife, nez jiné segmenty,
coz ale neplati obecné.

Z vyse uvedenych divod( nemohou PaP naplnit cile nafizeni 913/2010, i kdyby byly pro dopravce vyhodné
a mély o né vétsi zajem. Dalsi slabou strankou je koridorové pojeti, kdy kazdy RFC mUze vytvaret sva vlastni
pravidla fungovani.

EK proto predstavila v ¢ervenci 2023 navrh nového natizeni pro fizeni kapacity, které vychazi z celositového
pFistupu a se zahrnutim veskerych segment( dopravy, a které ma od roku 2029 zcela nahradit sit RFC.
Soucasné budou obsaZzeny zakladni principy z projektu TTR (Time Table Redesign).

Opatreni plnéno cdstecné.

o Respektovat nafizeni k RFC a na trasach koridorl RFC zajistit prednostni priivoz vlaka dle
predpftipravenych tras.

Plati pouze pfi sestavé RIR, v provozu PaP nejsou nijak zohlednény. Viz vyse.
Gestor: MD, SZDC
Termin: rok 2018

Opatreni plnéno cdstecné.



Opatfeni:
e Zavést hybridni model méreni a nakupu trakcni energie

U¢tovani spotieby dle naméfenych hodnot je umoinéno na SZ od 1/2019. Soucasné je od 2018 SZ pfimo
dodavatelem energie. V souc¢asné dobé probihd vybavovani vozidel méfidly SZ — pres 600 vozidel
s podporou z Operacniho programu doprava 2014 - 2020. Pro méreni jsou dle TSI LOC&vVPAS vybavena
standardné vSechna nova vozidla elektrické trakce.

Gestor: SZDC

Termin: 1. 1. 2019
Opatreni splnéno.

Opatieni:

e Nastavit ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty tak, aby motivovaly dopravce k efektivnéjsimu
vyuzivani kapacity trati na kritickych usecich sité (a to nejen v nakladni, ale i v osobni dopraveé)

Zpoplatnéni dle PoD 2018 nenaplnilo poZadavek na efektivnéjsi vyuziti kapacity. Naopak vedlo ke snizeni
ceny pro lehké vlaky a mirnému zvyseni u tézkych vlaka, véetné vlakd KD. Vytizeni konkrétnich usek( rovnéz
neni zohlednéno. Ani v pfipadé velmi vytizenych Usekl neni aplikovano opatreni pro pretizenou kapacitu a
tudi? SZ neni motivovdna pro pfijimani kratkodobych ani dlouhodobych opatieni. Diivodem je pfedeviim
pravni Uprava, uprednostnujici vlaky v zavazku verejné sluzby, coz by ve vysledku vedlo jesté k vétSimu
omezeni komercénich (osobnich i ndkladnich) vlak( na kritickych dsecich.

Gestor: cenovy reguldtor

Termin: do konce 2016 (tak aby byl systém uplatnitelny od GVD 2018)
Opatreni neni splnéno

Opatfeni:

e Provéfit novy model, kdy se vleckar pfihlasi k provozovani ,verejné pristupné vliecky” s tim, ze
bude moci vyuzivat vyhod statniho financovani jako regionalni draha. Diky tomu bude schopen
udrzovat drahu-vlecku provozuschopnou a nediskriminacné pristupnou za pfijatelnych cen za
pouziti dopravni cesty (drahy-viecky).

Verejné pristupné vlecky jsou zohlednény v ZoD. Pfipadna verejna podpora (OPD 3) neni na tento status
vazdana.

Gestor: MD

Termin: konec roku 2018
Opatreni plnéno cdstecné.

Opatfeni:

Zpracovat koncepci vystavby a rozvoje odpocivek do roku 2023 s vyhledem do roku 2030, vcetné
stanoveni konkrétnich termini realizace minimalné 1 500 parkovacich mist s ohledem na proces
pripravy téchto staveb.

Materidl Koncepce ddlni¢nich odpocivek 2018 — 2033 (aktualizace 2020) byl dne 16. 2. 2016 Centralni komisi
Ministerstva dopravy vzat na védomi s tim, e Centralni komise Ministerstva dopravy souhlasila, aby RSD
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predloZzeny dokument dale rozpracovavalo a nasledné vyuZzilo k pfipravé jednotlivych zaméru projektl pro
konkrétni investi¢ni zaméry realizace odpocivek na dalniéni siti. Tento materiadl byl v prosinci 2019
aktualizovan na zakladé poznatkll z projednavani pfipravovanych odpodivek mezi lety 2015 - 2019. Na
zakladé predmétného zavéru Centralni komise Ministerstva dopravy pfistoupilo RSD k vyhledani a
stanoveni vhodného umisténi novych odpocivek, resp. k navrhlim na zkapacitnéni existujicich odpocivek.

Cilem této koncepce je ukotveni viech novych odpocivek v rdmci planovanych i existujicich dalni¢nich tahd
tak, aby komplexné pokryly potieby uZivatelll dalnic a do budoucna nenastal prostor pro nesystémova
feseni.
RSD ve své koncepci déli odpocivky podle kapacity a nabizenych sluzeb na malé, stiedni a velké. Velké na
své plose disponuji Cerpaci stanici a restauraci, misty pro posezeni a détskym hfistém. Kamionlm poskytuji
nejméné 70 stani, osobnim autim nejméné 50 mist a autobusim osm. Stfedni odpocivka je vybavena
pumpou nebo stravovacim zafizenim. Mala odpocivka ma WC a misto pro posezeni.

Gestor: RSD ve spolupraci s Reditelstvim sluzby dopravni policie, schvalovaci proces: Centralni

komise MD

Termin: 30. 6. 2017

Financovani: SFDI
Opatreni je splnéno.

e Zvysit pocet parkovacich mist pro nakladni dopravu na stavajicich hlavnich tazich silni¢ni a
dalnicni sité o minimalné 1500 mist dle pfipravované koncepce odpocivek

Pocet parkovacich mist pro ndkladni dopravu na stdvajicich tazich dalni¢ni sité byl podle Koncepce
ddlniénich odpocivek zvySen do roku 2023 o 1500 mist.
Opatreni je splnéno.

Gestor: MD, RSD CR

Financovani: SFDI

Termin: do roku 2023, kontrolni termin: kazdoro¢né
Opatreni je splnéno.

e Zavést informacni systém pro fidice silni¢ni nakladni dopravy o volnych mistech na parkovistich
pro nakladni dopravu

K této problematice byl realizovan pilotni projekt, ktery prinesl mnoho praktickych zkusenosti a na zakladé
toho se bude realizovat takovy systém. V soucasné dobé je RSD realizovdna mapa odpocivek, na které je
mozné zjistit stru¢né informace o provozovanych odpocivkach

Gestor: RSD CR

Financovani: SFDI

Termin: dle harmonogramu Akéniho pldnu rozvoje ITS
Opatreni je spInéno.

e Vramci koncepce odpocivek u dalnic a silnic 1. tfidy tyto navrhovat tak, aby poskytovaly
komplexni nabidku sluZeb. Jedna se o bezpecné odstaveni vozidla i s nakladem, zabezpeceny
prostor, vahy pro kontrolni vazeni, lavky pro odstranéni snéhu, ledu, vody ze stfech vozidel,
nabidku sluzeb pro urovnani, zabezpeceni, vykladku ndkladu, sociadlni zafizeni apod. P¥i
projektovani odpocivek resit problematiku hluku na odpocivce z prilehlé silni¢ni komunikace.

Vybaveni jednotlivych odpocivek dané koncepci o odpocivkach je rozdéleno na tyto typy odpocivek: Mal3,
stredni a velkd odpocivka. Na odpocivkach by mélo byt vyuZito i modernich elektronickych systémd,
dohledovych systémd, déle ITS pro sledovani obsazenosti parkovacich stani. Tyto informace se poskytuji
prostfednictvim NDIC, které je narodnim pfistupovym bodem napliujici centralni funkci pro sbér a
vyhodnoceni informaci o silni¢nim provozu.



Gestor: RSD CR

Financovani: SFDI

Termin: pribézné, kontrolni termin: kazdoroc¢né
Opatreni je splnéno.

Opatfeni:

e Stanovit a realizovat trasy pro tézkou a nadrozmérnou dopravu pro potieby tézkého pramyslu,
vybranych strojirenskych podnik(, obrany a energetiky a pro napojeni do vyznamnych Ficnich
pristavli (zejména Lovosice a Mélnik). Na téchto trasach prfednostné zajistit opravu mostd a
dal3ich objektl s cilem zajistit potfebnou tinosnost.

V soucasné dobé je problematika reSena v navrhu evropské legislativy revize smérnice o hmotnosti a
rozmérech (96/53/ES). Teprve na zakladé schvalené smérnice bude provedena transpozice do ceské
legislativy.

Gestor: RSD CR

Financovani: SFDI

Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020
Opatreni neni splnéno

e Pro potieby energetiky stanovit trasy pro prepravu tézkych transformatort rovnéz na Zelezniéni
siti, a to v€etné prisluSnych manipulacnich koleji.

Problematika nebyla fesena.

Gestor: SZDC

Financovani: SFDI

Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020
Opatreni neni splnéno

e Na trasach pro tézkou a nadrozmérnou dopravu prednostné rozvijet systémy (véetné aplikaci
zaloZzenych na druzicovych systémech jako napf. dalkovy priizkum Zemé) pro monitorovani
bezpecnosti dopravni infrastruktury - pro monitorovani stavu dopravni infrastruktury a
sledovani, zda jeji stav odpovida poZzadavkiim stanovenymi technickymi predpisy a dale systémy
pro sledovani, predvidani a varovani pred sesuvy a poklesy pudy na dopravni infrastruktufe nebo
v jejim bezprostiednim okoli.
Problematika nebyla fesena.

Gestor: RSD CR

Financovani: SFDI

Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020
Opatreni neni splnéno

Opatfeni:

o Ve strategickych lokalitach sité zajistit v souladu s Koncepci vodni dopravy vystavbu novych
pristavli nebo modernizaci stavajicich.

Koncepce vodni dopravy nebyla schvadlena, pfipravuje se nova.
Gestor: resort MD ve spolupraci se samospravou (zahdjit jednani se samospravou)
Termin: pribézné
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Financovani: SFDI, CEF, samosprava
Opatreni neni splnéno

e Pristavy, které jsou soucasti sité TEN-T, feSit jako souéast trimodalnich terminalt nakladni
dopravy umoziujici propojeni silni€ni, Zelezni¢ni a vodni dopravy.

Hlavni pristavy zafazené do TEN-T se timto zplsobem fesi napf. Mélnik.
Gestor: resort MD
Kontrolni termin: rok 2020
Financovani: SFDI

Opatreni je splnéno.

Opatfieni:

e Vramci zpracovavané Studie proveditelnosti pruplavniho spojeni DOL provéfit v ramci variant
mozZnosti prednostniho napojeni ostravské aglomerace na oderskou vodni cestu.

Ve studii proveditelnosti DOL byla varianta provérena s tim, Ze varianta napojeni Ostravy bez dalSiho
pokracovani neprokdazala ekonomickou efektivitu.

Gestor: MD

Termin: konec roku 2017

Opatieni je splnéno.

e Stanovit a realizovat trasy pro tézkou a nadrozmérnou dopravu pro potieby tézkého pramyslu,
vybranych strojirenskych podnik{, obrany a energetiky a pro napojeni do vyznamnych Fi¢nich
pristavll (zejména Lovosice a Mélnik). Na téchto trasach pfednostné zajistit opravu mostd a
dalSich objekti s cilem zajistit potfebnou tinosnost.

Hlavni pfistavy zatazené do TEN-T se timto zpUsobem fresi.
Gestor: RSD CR
Financovani: SFDI
Termin: pribézné, kontrolni termin: 2020
Opatreni je splnéno.

Opatfieni:

e Definovat pojem neutrdlni terminal v legislativé.
Dosud nefeseno. V ramci RFC je snaha vice terminaly integrovat do procesu alokace kapacity. Rovnéz v RINF
(registr infra) v ramci revize TSI INF je aktualné ustanoveni o povinnosti predavat informace o terminalech
do RINF. Neni oviem zcela jasné postaveni terminal v CR, kdy jsou zpravidla povaovany za soukromé
zartizeni, nikoli o zatizeni sluzeb.

Gestor: MD
Termin: 2020
Opatreni neni splnéno

Opatfeni:
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e Podpofit investice do pFekladist kombinované dopravy s vefejnym pFistupem dle uvedené
definice pomoci programu vyuzivajici Fond soudrznosti prostfednictvim Operacniho programu
doprava.

Byl vyhlasen program na narodni Urovni OPD2 i OPD3, v souc¢asné dobé jiz nejsou alokovany zdroje.
Gestor: MD
Financovani: Fond soudrznosti
Termin: 2016 — 2020

Opatreni plnéno ¢dstecné.

e Zpracovat analyzu zaméfenou na moznosti doplnéni sité vefejnych terminalti KD vybudovanim
terminald ve vlastnictvi SZDC s vyuzitim nevyuzivanych pozemk( (brownfield(i) byvalych zafizeni
pro Zelezni¢ni ndkladni dopravu.
Snaha o Fe$eni opatfeni by byla a méa své opodstatnéni. Uskutecnilo se i par jednani se SZ. Nicméné
problémem je v tom, 7e pozemky pod kolejemi vlastni CD, to znamend nakladkova mista, koleje i nadrazi a
to je tfeba nejprve vyresit. Z tohoto ddvodu se zacala i pfipravovat na SZ Koncepce nakladkovych mist,
ale zatim se prace na této studii nerozjely z vySe zminénych ddvod(. Zpracovana je jen koncepce
sefadovacich mist, coz v nékterych pfipadech zahrnuje vyuziti i brownfieldd.

Gestor: SZDC

Termin: konec roku 2019
Opatreni neni splnéno

Opatfieni:

e Vytvofit program na podporu pofizeni pfepravnich jednotek pro kontinentdlni pfepravy v ramci
Operacniho programu Doprava 2014 -2020.

Byly realizovany dvé vyzvy v OPD2, zdjem o tyto vyzvy byl maly. Pro zatraktivnéni KD je kritické vyresit
spolehlivost infrastruktury, pfedevsim smérem na Némecko.

Gestor: MD

Financovani: Fond soudrZnosti, SFDI, Statni rozpocet

Termin: 2017 — 2023
Opatreni plnéno c¢dstecné.

e Zajistit schvalovani prepravnich jednotek pro KD dle UIC 596-6 ¢eskym povérenym subjektem.

Spole¢nost Cesky Lloyd je povéfena ze strany MD schvalovéanim jednotek véetné navésil. Opatieni je
spinéno.

Gestor: MD

Termin: 2016
Opatreni je spInéno.

e Navrhnout feSeni problému zpétného vytéZzovani prepravnich jednotek
V oblasti mezikontinentalni (kontejnery) i kontinentalni KD (navésy) neni problém se zpétnym vytéZovanim
jednotek, opatfeni proto nema vyznam dale sledovat a navrhujeme jeho zruseni.
Gestor: MD
Termin: 2018
Opatreni je splnéno.
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Opatfeni:

e Vsouladu s Akénim pldnem rozvoje ITS vytvorit Jednotnou informacni bazi pro sektor
kombinované dopravy a zaméfFit se na kvalitu pofizovanych technologii podporujicich dopravné-
prepravni proces.

Dosud se nezrealizovalo.
Opatreni neni splnéno

e  Zajistit poskytovani informacnich sluzeb tykajicich se bezpeénych a chranénych parkovacich mist
pro nakladni a uzitkova vozidla, a to i na izemi vyznamnych mést.

Mésta v ramci vyzvy v OPD méla mozZnost podavat tento typ projektl, ale dosud tato moznost nebyla
vyuZita.
Opatreni plnéno &dstecné.

e Pro vystavbu novych parkovacich mist poZadovat integraci ITS senzori a sluzeb.

Pro zvyseni efektivity vyuZiti parkovacich stani pro NA je na odpocivkach, a to v souladu s §39a z.¢. 13/1997
Sh. ve znéni pozdéjsich predpisu, zejména na stfednich a velkych, instalovan ITS pro sledovani obsazenosti
parkovacich stani. Tento systém monitoruje obsazenost odpocivky a tato data predava uZivateliim nékolika
kanaly, a to budto pomoci ZPI-P ptfimo na trase, pres webové rozhrani ¢i formou aplikace. NDIC je narodnim
pristupovym bodem naplnujici hlavni funkci centralniho bodu pro sbér a vyhodnoceni informaci o silni¢nim
provozu a dalSich relevantnich informaci s dopravou spojenych.

Opatreni je splnéno.

e U parkovacich mist pro nakladni a uZitkova vozidla vytvofrit predpoklady pro moznost rezervace
mista na parkovisti. Vytvofeni narodniho/mezinarodniho pfistupového bodu (datového
distribuéniho rozhrani) k poskytovani dat o bezpecnych a chranénych parkovacich mistech
a o dopravnich informacich podle nafizeni EK v pfenesené pravomoci ¢. 886/2013/EU.

Ptistupové misto na narodni/mezinarodni Urovni je zfizeno, ale informuje o vybaveni odpocivek, rezervace
neni realizovana a to ani na Urovni EU.
Gestor: MD/RSD dle podminek, termin(i a zp(isob( financovani stanovenych v Akénim pldnu rozvoje
ITS.
Financovani: Fond soudrznosti, SFDI, statni rozpocet
Termin: 2017 — 2023
Opatreni plnéno cdstecné.

Opatfieni:

e Realizovat program ,Podpora modernizace a vystavby prekladist kombinované dopravy (véetné
technologického vybaveni) - 2,5 miliardy Kc.

e Pripravit program podpory pofizeni prepravnich jednotek pro kontinentalni kombinovanou
dopravu - 180 miliona K¢.

Prostfedky pro terminaly nealokovany.
Gestor: MD
Financovani: Fond soudrznosti, SFDI, statni rozpocet
Termin: 2017 — 2023

Opatreni neni splnéno
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Opatfeni:

e Vsouladu se,Strategii rozvoje infrastruktury pro prostorové informace v Ceské republice do roku
2020“, v¢. jejiho Akéniho a Implementacniho planu, realizovat projekt vytvoreni konsolidované
infrastruktury a architektury prostorovych dat v resortu dopravy.

Projekt byl realizovan.
Gestor: MD, relevantni resortni organizace MD.
Termin: 2017 - 2020
Financovani: OPD, IROP, Statni rozpocet
Opatreni je splnéno.

e Pro zabezpeceni infrastruktury a architektury prostorovych dat zajistit narodni legislativu
upravujici vefejny zajem potieby prostorovych dat dopravni infrastruktury.

V ramci projektu Vytvoreni konsolidované infrastruktury a architektury prostorovych dat v resortu dopravy
byl zpracovdn prehled a analyza stavajici legislativy, kterd stanovi povinnosti a optimalizaci jejich
napliovani.

Gestor: MD
Termin: 2020
Opatreni je splnéno.

Opatfieni:

e Vramci zpracovani Pland udrzitelné mobility vybranych mést (zejména krajskd mésta) rFesit
problematiku zasobovani mésta prostiednictvim distribu¢niho centra s napojenim na Zelezni¢ni
a pripadné i vodni dopravu

Statutarni mésta maji zpracované SUMP, méstskou logistikou se zabyvaji okrajové. Pro nové definované
méstské uzly TEN-T bude v pfipadé schvaleni nafizeni o TEN-T bude povinnost zpracovat SULP do roku 2027.
MD do konce roku 2024 pro tato mésta pfipravi metodiku.
Gestor: resort MD a pfislusna mésta (vyuZiti mezinarodnich projektl a zahraniénich zkusenosti)
Financovani: rozpocty méstskych samosprav
Termin: rok 2020
Opatreni plnéno cdstecné.

Opatfeni:

e Zadat vyzkumny projekt zaméfeny na problematiku prognézovani nakladni dopravy ve vztahu
k parametrim hlavnich taht Zelezniéni a vodni dopravni infrastruktury jako duleZity vstup pro
pripravu budoucich projektl Zelezniéni a vodni infrastruktury.

Zatim neni zpracovano, bude nutné zohlednit nové podminky dané prechodem na bezuhlikové technologie.
Gestor: MD
Termin: konec roku 2017

Opatreni neni splnéno

e P¥i projektovani modernizace a vystavby Zeleznicnich trati konzultovat pozadavky s Zelezni¢nimi
nakladnimi dopravci a prepravci
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Gestor: SZDC
Termin: trvale
Opatreni plnéno pribézné.

Opatfeni:
Pro feSeni problematiky vyzkumu vyuiZit stavajicich programl vyzkumu a vyvoje, nebo
pfipravovanych programl se zamérenim na dopravu, které jsou a budou administrovany
Technologickou agenturou Ceské republiky.

Ministerstvo dopravy v ramci TACR ma schvélen program Doprava 2030, v rdmci kterého je moZné podavat
projekty zamérené na pfisluSnou problematiku.

Gestor: MD

Termin: od roku 2018

Financovani: Rozpocet TACR
Opatreni plnéno ¢dstecné.

Opatfeni:

e Vznik pracovni skupiny, ktera zahaji diskuze nad problematikou zaélenéni profesni pripravy Fidict
do rdmcovych vzdélavacich programt oborti vzdélani souvisejicich se silniéni pfepravou. Vystupy
budou vyuZity p¥i revizich pfFislusnych ramcovych vzdélavacich programa.

Na zékladé jednani s MSMT bylo od pInéni opatfeni upusténo.
Gestor: MSMT
Termin: od roku 2017
Financovani: statni rozpocet, kapitola MSMT
Opatreni neni splnéno

e Povolit ziskavat profesni osvédceni i bez absolvovani vstupniho Skoleni, jen na zakladé stanovené
zkousky.

Nasledny vykon cinnosti fidice nakladnich vozidel a autobusu je spojen s drzenim pfislusného fidi¢ského
opravnéni, profesni zplsobilosti fidi¢e a karty fidice (digitalni tachograf - natizeni Evropského parlamentu
a Rady (ES) ¢.561/2006 ze dne 15. bfezna 2006 o harmonizaci nékterych predpist v socialni oblasti tykajicich
se silniéni dopravy, o zméné nafizeni Rady (EHS) ¢. 3821/85 a (ES) ¢. 2135/98 a o zruseni nafizeni Rady (EHS)
¢. 3820/85).

Ridice Ize tedy zaméstnat, pokud ma pfisluiné fidi¢ské opravnéni skupiny vozidel a je schopen danou
skute¢nost prokazat fidicskym prikazem vydanym cizim statem, ktery svym provedenim odpovida
mezindrodnim Umluvdm o silni¢nim provozu (Videri 1968, Zeneva 1949). Profesni zpUsobilost fidice mize
ziskat na uzemi Ceské republiky, kdy podminkou ziskani je prokazani, 7e dana obcan tieti zemé vykonava
¢innost pro zaméstnavatele usazeného na Uzemi Ceské republiky ¢i na tzemi Ceské republiky sdm podnika.
Pfipadné mize profesni zpUsobilost prokazat prislusnym dokladem ziskanym v jiném clenském staté
Evropské unie. Problematika profesni zpUsobilosti fidice vyplyva z pravnich predpist Evropské unie.
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Vydavani karty fidice, ktera je urcena ke sledovani doby Ffizeni a odpocinku fidice, je upraveno ptislusnym
pravnim predpisem Evropské unie ve spojitosti s dohodou AETR (Evropska dohoda o praci osadek vozidel v
mezinarodni dopravé), kdy znacna ¢ast statl tretich zemi Evropy, jsou smluvnimi stranami dohody. To
znameng3, Ze fidi¢ z tzv. treti zemé muze uZzit platnou kartu fidi¢e vydanou ve svém staté, ktery je smluvni
stranou dohody AETR, i pro fizeni vozidel v zaméstnaneckém poméru na Uzemi Ceské republiky. Zarovenr
je napfiklad mozné uvést, 7e v diisledku ozbrojeného konfliktu na Ukrajing, Ceska republika pfistoupila k
vydavani kratkodobych karet fidi¢e pro obéany Ukrajiny, ktefi na tzemi Ceské republiky ziskali vizum za
Ucelem strpéni, tj. za vyjimecné situace. Karta fidice se v takovém to pfipadé vydava na dobu 6 mésica.
Poté si fidi¢ mUZe pozadat o vydani karty fidi¢e ve standardni |h(té, tj. 5 let. Zminénym bylo jisté pfispéno
k feseni otazky pruznéjsiho zaméstndvani fidic¢l z daného statu.

S ohledem na uvedené skutecnosti lze vyhodnotit, Ze co se tyka jiz samotného vykonu Cinnosti fidice, nejsou
zde kladeny Zadné zdsadni prekazky, které by vykonu cEinnosti branily, i s pfihlédnutim k naplnéni
pfisludnych pravnich predpisd, a to jak evropskych, tak Ceské republiky.

Opatteni je splnéno, soucasny systém je plné funkéni a neni jiz dale potfeba sledovat.

e Zjednoduseni vizovych procedur pro zahranicni fidice (Ukrajina, Bélorusko, apod.)
Ve srovnani s ostatnimi unijnimi zemémi, které zahrani¢ni fidi¢e pfijimaji, jsou procedury v CR nepomérné
del3i a to zpisobuje CR v tomto ohledu méné konkurenceschopnou. Vyse kvot zahraniénich pracovnikd je
v neposledni fadé odvisla od pracovnich kapacit Ministerstva zahrani¢nich véci. Problematika se tyka
zaméstndvani nejen v sektoru doprava, ale i v ostatnich sektorech.
Opatreni neni splnéno

¢ Zjednoduseni procedur pfihlasovani vozidel a technickych kontrol
Optimalni vyuZivani provozovanych vozidel je podminkou konkurenceschopnosti dopravce na narocném
trhu silniéni dopravy. Jakékoliv zbytecné prostoje zvysuji ndklady a snizuji flexibilitu a kapacitu dopravce.

V ramci ptihlasovani vozidel je od 1. 3. 2023 umoZnéno provést rezervaci registracni znacky pfed samotném
dodani nového vozidla prodejcem dopravci. Pfihlaseni vozidla do registru silnicnich vozidel je potom mozné
do jednoho meésice. Prihlaseni vozidel se nasledné provadi obecnimi Urady obci s rozsifenou plisobnosti
neprodlené, nedochazi tak k ¢asové ztraté.

Opatfeni je spInéno.
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2. Analyticka ¢ast
2.1. Vyvoj prepravniho trhu

Obdobi 2015-2019

V tomto obdobi pokracoval v nakladni dopraveé rist objemu prepraveného zboZi a nejvétsi meziro¢ni nardst
4 % byl mezi roky 2018 a 2019. V roce 2019 byl objem prepravenych véci nejvyssi za poslednich 20 let.
V Zelezni¢ni dopravé v tomto obdobi doslo nejprve k poklesu o necelé 2 % a ke konci obdobi k nartstu o 3
%. U prepravnich vykon( dochézelo u dopravcd registrovanych v CR k poklesu stejnym tempem, divodem
byl pokles prepravnich vykon( v silni¢ni nakladni dopravé realizovanych dopravci registrovanymi v CR.
V letecké dopravé pokracoval pokles objemu i vykonu prepravy. Ve vodni nakladni dopravé doslo v roce
2019 k narlstu prepraveného objemu asi o jednu tfetinu a prepravni vykon vzrostl o 3 %.

] I I I I

Preprava véci 451 671 549 085 539 063 570 976 593 761 618 819

celkem (tis.

tun)

Zelezniéni 82 900 97 280 98 034 96 516 99 307 98 804

doprava

Silniéni 355 911 438 906 431889 459 433 479 235 504 099

doprava

Vnitrozemska 1642 1853 1779 1568 1374 1735

vodni

doprava

Letecka 14 6 6 6 5 4

doprava

Ropovody 11 205 11 040 7 356 13453 13839 14177

Prepravni 68 495 76 613 68 172 62 936 60 327 57 888

vykon

celkem (mil.

tkm)

Zelezniéni 13770 15 261 15619 15 843 16 564 16 180

doprava

Silniéni 51 832 58714 50 315 44 274 41073 39 059

doprava

Vnitrozemska 679 585 620 623 554 569

vodni

doprava

Letecka 22 31 31 32 30 29

doprava

Ropovody 2 191 2023 1588 2165 2107 2050
Tabulka 1 Mezioborové srovndni prepravnich vykont ndkladni dopravy zdroj: Rocenka dopravy

17



Vliv pandemie COVID 19

V roce 2020 doslo v souvislosti s pandemii Covid-19 k vyhlaseni nouzového stavu na uzemi CR, nicméné
nakladni doprava nebyla timto problémem tolik ovlivnéna, silni¢ni ndkladni doprava neméla prakticky zadné
omezeni, i kdyz doslo k témér Uplnému uzavieni statnich hranic. Ovsem mezirocné doslo k poklesu objemu
prepraveného zbozi o témér 10 %, ale prepravni vykony v tunokilometrech naopak v roce 2020 o zhruba 27
% vzrostly. Data za Zelezni¢ni dopravu za cely rok 2020 ukazuji pokles jak u pfepravenych tun o cca 8 % tak
i u prepravnich vykonU asi 0 6 %. Zatimco byl objem prepravenych tun v Zelezni¢ni ndkladni dopravé v roce
2018 nejvyssi za poslednich 11 let, rok 2020 tento trend obratil a hodnota tohoto ukazatele je nejnizsi od
roku 2013. Podle vysvétleni zastupcl Zelezni¢nich nakladnich dopravcl divodem bylo zdraZzeni elektrické
energie nasledkem rlstu ceny emisnich povolenek (z vyroby el. energie) a vysoky rozsah vyluk na
dopravy doslo k narlistu prepravnich vykonll o ca 10 % a objem prepravenych véci poklesl asi 0 9 %
(opétovny narlist u dopravcl registrovanych v CR na tkor dopravct zahrani¢nich). Nardst byl zpGsoben
vzrlstajicim trendem v mezinarodni silni¢ni nakladni dopravé a tim vzrUstajici pfepravni vzdalenosti. V
letecké nakladni dopravé u objemu pfepraveného zbozi v roce 2020 dochazi k vyznamnému propadu ato o
jednu Ctvrtinu a u prepravnich vykonl o 80 %. Ve vodni vnitrozemské nakladni dopravé doslo k poklesu
prepravenych tun o 20 % a prepravni vykony klesly cca o 11 %.

] T T [

Preprava véci 549 085 539 063 570 976 593761 618 819 561 618
celkem (tis.
tun)

Zelezniéni 97 280 98 034 96 516 99 307 98 804 90 902
doprava

Silniéni 438 906 431 889 459 433 479 235 504 099 459 703
doprava

Vnitrozemska 1853 1779 1568 1374 1735 1384
vodni
doprava

Letecka 6 6 6 5 4 1
doprava

Ropovody 11 040 7 356 13 453 13 839 14 177 9629

Prepravni 76 613 68 172 62 936 60 327 57 888 73 529
vykon

celkem (mil.

tkm)

Zelezniéni 15 261 15619 15 843 16 564 16 180 15 251
doprava

Silnicni 58 714 50 315 44 274 41073 39 059 56 090
doprava

Vnitrozemska 585 620 623 554 569 509

vodni
doprava

18



Letecka 31 31 32 30 29 6
doprava

Ropovody 2023 1588 2165 2107 2050 1674

Tabulka 2 Mezioborové srovndni prepravnich vykon( ndkladni dopravy zdroj: Rocenka dopravy

Nakladni doprava v roce 2021 nebyla pandemii Covidu — 19 vyrazné ovlivnéna, mezirocné opét rostl objem
prepravenych véci o téméf 9 % a prepravni vykony v tunokilometrech rostly v roce 2021 o zhruba 12 %.
Pfepravni objem po zminéném poklesu, ale neprekonal hodnoty roku 2019, které byly nejvyssi
za poslednich 20 let. Pfepravni vykon je v roce 2021 historicky nejvyssi.

Data za Zelezni¢ni nakladni dopravu za cely rok 2021 zaznamenala opétovny narlst jak v pfepravenych
tundach o cca 10 % a dostala se na Cisla stejna jako pred Covidem a u prepravnich vykon( narist asi o 7%.
Toto bylo zpUsobeno zejména vyssim mnoiZstvim preprav energetického uhli a rovnéz navysenim volné
kapacity na hlavnich tratich diky atlumu osobni Zelezni¢ni dopravy vlivem snizené poptavky.

U silniéni nakladni dopravy byl za rok 2021 zaznamenan vyrazny narlst v pfepravnich vykonech, a sice o
témér 9 %, objem prepravenych véci v tunach vzrostl oproti roku 2020 asi o 14 %. Narust byl zplQsoben
zejména pomérné vyraznym vzrlstajicim trendem v mezinarodni silniéni nakladni dopravé a tim i vzristajici
prepravni vzdalenosti. Mezirocni poklesy po roce 2015 byly zplsobeny novymi nafizenimi EU pro fidice
kamion( ze zahranidi. Tato natizeni se tykala mezd a dalSich omezeni ohledné prestavek a odpocinku. Nasi
dopravci pak museli ¢eskym Fidi¢dm platit minimalni mzdy zemi, kam byl naklad prevazien, a ztratili
konkurenéni vyhodu v podobé nizkych ndakladld na pracovni silu. Vroce 2020 doslo k uvolnéni téchto
nafizeni a to pravdépodobné zpUsobilo zvyseni vykona, které prekonaly hodnoty z roku 2015.

U objemu prepravenych véci v letecké ndkladni dopravé c¢eskymi dopravci doslo v roce 2021 k propadu az
na nulové hodnoty prepraveného nakladu.

Co se tykd vodni nakladni vnitrozemské dopravy, doslo vroce 2021 oproti roku 2020 k poklesu
pfepravenych tun occa 6,4 % a prepravni vykon zaznamenal mirny rlist o zhruba 1,5 %. Vykony vodni
nakladni dopravy jsou silné ovliviiovany splavnosti vodni cesty a dostupnosti plavidel.

Preprava véci 549 085 570 976 593 761 618 819 561 618 611 941
celkem (tis.

tun)

Zelezniéni 97 280 96 516 99 307 98 804 90 902 99 550
doprava

Silniéni 438 906 459 433 479 235 504 099 459 703 500 288
doprava

Vnitrozemska 1853 1568 1374 1735 1384 1295
vodni

doprava

Letecka 6 6 5 4 1 0
doprava

Ropovody 11 040 13 453 13 839 14 177 9629 10 807
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Prepravni 76 613 62 936 60 327 57 888 73 529 82 493
vykon

celkem (mil.

tkm)

Zelezniéni 15 261 15 843 16 564 16 180 15 251 16 326
doprava

Silni€ni 58 714 44 274 41073 39 059 56 090 63 756
doprava

Vnitrozemska 585 623 554 569 509 517
vodni
doprava

Letecka 31 32 30 29 6 2
doprava

Ropovody 2023 2165 2107 2050 1674 1892

Tabulka 3 Mezioborové srovndni prepravnich vykont ndkladni dopravy zdroj: Rocenka dopravy
Postpandemické obdobi

V zelezni¢ni ndkladni dopravé v roce 2022 byl zaznamendn meziro¢né pokles v pfepraveé véci o vice nez 6 %
a prepravni vykony v tunokilometrech mirné rostly o zhruba 3 %.

U silniéni nakladni dopravy byl za rok 2022 zaznamenan narlstv prepravnich vykonech o témér
3 %, objem prepravenych véci mirné poklesl.

Z divodu rostoucich cen energii a pohonnych hmot v roce 2022, zptsobené predevsim vysokou inflaci, dale
narusenim dodavatelskych fetézcl (nedostatek Ccipl, uzavieni tovaren kvali Covidu-19), omezenim
prepravni kapacity namoirni dopravy museli dopravci, stejné jako dalsi firmy, bojovat o misto na
trhu. Konkurenc¢ni boj se zahrani¢ni konkurenci tlacilo ceny za silni¢ni ndkladni dopravu dolu a problém
s nedostatkem fidi¢d pretrvaval.

U objemu prepravenych véci v letecké nakladni dopravé ceskymi dopravci doslo v roce 2022 k propadu az
na nulové hodnoty pfepraveného nakladu.

Co se tyka vodni vnitrozemské nakladni dopravy, doslo vroce 2022 oproti roku 2021 k poklesu
prepravenych tun o cca 4 % a prepravni vykon zaznamenal mirny rast o zhruba 3 %.

V Unoru 2022 zacala ruska invaze na Ukrajinu, tento konflikt mél velice vyrazny vliv na nakladni i osobni
dopravu v celé Evropé. Na zacatku konfliktu doSlo k uplnému preruseni lodni dopravy z ukrajinskych
pristav(, pFistav Odésa pozastavil svoji €&innost, ze strany EU bylo doporuéeno se vyhnout voddm Cerného
more. Pro pohyb obchodnich lodi Rusko jesté predtim nafidilo uzavfit také Azovské more. Kromé omezeni
namorni dopravy vyrazné klesla ileteckd preprava nakladu. Vimportnim sméru doslo k ubytku kapacit
nakladni prepravy. Podobné tomu bylo také v pripadé pravidelnych exportnich obchodl smérem na
Ukrajinu, doSlo k jejich zastaveni a hrani¢ni kontroly posilaly fidice nakladnich aut zpét z hranic. To
v kone¢ném dusledku vytvofilo velky problém s doruéenim jednotlivych zasilek zakaznikdim. Celkové doslo
k zdsadnim zméndm prepravnich proudl v pripadé agrarnich produktl, energetickych surovin nebo
v hutnim pramyslu. V konkrétnich vyjimeénych a odGvodnénych pripadech byla mozna pfednostni jizda
téchto vlakl, aby nedoslo ke zpoZdovani dodavek pro energeticky priimysl. V pfipadé agrarnich produkt(
musela byt podstatna c¢ast exportu z Ukrajiny, probihajici dosud po mofi, nahrazena pozemni cestou do
nejblizsich vhodnych ndmornich pfistav(, at uz s vyuzitim zelezni¢ni nebo silniéni dopravy. Césteéné se tyto
prepravni proudy dotkly i ceského uzemi. U energetickych surovin Slo pfedevsim o nahradu ruského plynu,
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coz se projevilo dovozem plynu z jinych lokalit a kratkodobé téz zvySenou vyrobou v uhelnych zdrojich.
ZvySena poptavka po prepravé uhli vsak skoncila v pribéhu roku 2023.

Preprava véci 549 085 593 761 618 819 561618 611 941 576 901

celkem (tis.

tun)

Zelezniéni 97 280 99 307 98 804 90 902 99 550 90 797

doprava

Silniéni 438 906 479 235 504 099 459 703 500 288 473 688

doprava

Vnitrozemska 1853 1374 1735 1384 1295 1266

vodni

doprava

Letecka 6 5 4 1 0 0

doprava

Ropovody 11 040 13 839 14 177 9629 10 807 11 150

Prepravni 76 613 60 327 57 888 73 529 82 493 84784

vykon

celkem (mil.

tkm)

Zelezniéni 15 261 16 564 16 180 15 251 16 326 16 368

doprava

Silniéni 58 714 41073 39 059 56 090 63 756 65 794

doprava

Vnitrozemska 585 554 569 509 517 535

vodni

doprava

Letecka 31 30 29 6 2 0

doprava

Ropovody 2023 2107 2 050 1674 1892 2087
Tabulka 4 Mezioborové srovndni prepravnich vykont ndkladni dopravy zdroj: Ro¢enka dopravy

Vyse jsou uvedeny tabulky s daty od ¢eskych dopravct, vybérové Setifeni se provadi u vozidel registrovanych
v CR. Eurostatu poskytujeme data za CR stejné jako ostatni ¢lenské staty a Eurostat nasledné dopo¢ita nize
uvedené tabulky, kde jsou uvedena data od vSech dopravcl aktudiné do roku 2021.

] i T T T TR

Belgie *
Ceska 15 261 15725 16 452 16 067 15122 16 115
republika
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Dansko
Finsko
Francie

Italie
Lucembursko
Mad'arsko

Némecko

Nizozemi
Polsko
Portugalsko
Rakousko
Rumunsko
Recko

Slovenska
republika

Slovinsko
Spanélsko

Svédsko

Tabulka 5 Preprava véci po Zeleznici (mil. tkm)

Belgie

Ceska
republika

Dansko
Finsko
Francie
Italie

Lucembursk
o

Mad'arsko
Némecko

Nizozemi

2603

8 467

34 252

17 984

207

10 009

114
341

6 528

46 753

2 661

19 186

11 761

293

7179

3 854

10 220

20 700

36 078

58 715

15 500

24 488

153 580

116 820

8 850

38 353

314 816

68 900

2655

10 319

33 441

21751

213

11217

112419

6 468

53 553

2743

22 255

13782

357

7570

4 447

10 249

21838

2594

11 031

32038

21798

223

10 584

110 694

7023

58 011

2858

21996

13 020

408

7599

4390

10 171

23 357

2536

10 088

33670

20 994

191

10 625

113115

7080

53 839

2701

21735

13 285

491

7 098

4414

10 417

22 222

2450

10 118

31559

20 095

162

11 594

108 406

6 664

50 364

2544

20 498

12 236

555

6717

3989

8 626

22 094

1976

10 807

35752

22787

176

11 346

123 067

7189

53 609

2729

21698

13 565

578

7614

4062

9743

23 449

zdroj: Eurostat

34 220

44 274

15 501

27 966

167 691

119 687

8 092

39 684

313 149

67 533

32 684

41073

14 998

28 345

173 347

124 915

6 800

37 948

316 772

68 876

34 829

39 059

14 991

28 848

174 061

137 986

7 381

36 951

311 874

68 923

34 379

56 090

14 685

29 670

169 663

133 222

6175

32 224

304 612

67 594

36 175

63 756

15 342

29619

174 852

144 987

6 904

37 102

307 272

70 229
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Polsko 260 712 335 220 315874 348 954 354 927 379 820

Portugalsko 31835 34 186 32 963 31014 24 241 32 048
Rakousko 25 458 25979 25762 26 444 25911 27 283
Rumunsko 39 022 54 704 58 762 61 041 55 027 61 849
Recko 19 764 28 377 29 279 28 197 25162 21 053
Slovenska 33 540 35411 35 586 33 941 31635 30 183
republika
Slovinsko 17 909 20 814 22 225 24 011 22 662 24 968
Spanélsko 209 390 231109 238 994 249 559 242 269 270 176
Svédsko 41 502 41 851 43 478 42 604 43 186 47 484

Tabulka 6 Preprava véci po silnici vozidly registrovanymi v zemi (mil. tkm) zdroj: Eurostat

] |z | s | s | oz | zon |
Belgie 10 426 11 097 7 985 7767 7 387 8179
Ceska 33 25 22 31 17 22
republika
Francie 8 516 7514 7 265 8 006 6 987 7 206
Lucembursk 234 196 203 227 201 218
o
Mad'arsko 1824 1992 1609 2119 1998 1874
Némecko 55 315 55 508 46 901 50 945 46 281 48 197
Nizozemi 48 535 49 016 46 893 46 993 45 185 47 393
Polsko 88 115 124 88 77 53
Rakousko 1 806 2023 1489 1714 1607 1505
Slovenska 742 933 777 937 833 839
republika

Tabulka 7 Preprava véci po vnitrozemskych vodnich cestdch (mil. tkm) zdroj: Eurostat

2.2. Hlavni problémy v Cisté mobilité
2.2.1. Cista mobilita

Cista mobilita je jednim z cilll rozvoje dopravy na Urovni svéta (viz Pafizsky protokol OSN z prosince 2015:
zastavit oteplovani Zemé na hodnoté 1,5 aZz 2 °C, tedy podle propoctli Mezinarodni energetické agentury
prestat do roku 2050 spalovat uhli, ropné produkty a zemni plyn), na trovni EU (viz sdéleni Evropské komise
k Zelené dohodé pro Evropu, kapitola 2.1.5: sniZit do roku 2050 emise dopravy o 90 %) i na trovni CR (viz
Dopravni politika CR pro obdobi 2021 a7 2027 s vyhledem do roku 2050). V podminkdach CR je dekarbonizace
dopravy nutnym predpokladem pro splnéni ciléi Narodniho plédnu snizovéni emisi MZP CR a Vnitrostatniho
planu CR v oblasti energetiky a klimatu MPO CR (v soucasnosti probihd proces aktualizace dokumentul).

Téma Cisté mobility ma tfi zakladni dimenze:
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e odstranéni globalné plsobicich emisi oxidu uhli¢itého zplsobujicich nevratné klimatické zmény,

e odstranéni lokdlné plsobicich emisi zdravi Skodlivych latek (oxidy dusiku NOx, jemné prachové
¢astice PM, polyaromatické uhlovodiky PAH, tékavé organické latky VOC, a dalsi), nebot doprava je
zejména ve méstech (tedy tam, kde v CR Zije 70 % obyvatelstva) dominantnim zneci$tovatelem
ovzdusi,

e zasadni snizeni spotfeby energie, nebot dosud v dopravé ve velké mife pouzivané spalovaci motory
méni dvé tretiny energie paliva na ztratové teplo a nevyuZivaji vratnou kinetickou a potencidlni
energii pfi zastavovacim a spadovém brzdéni.

Udalosti roku 2022 doplnily tyto tfi zakladni dimenze o dimenzi ¢tvrtou, o dimenzi svobody pohybu, ktera
je podminéna odstranénim zavislosti dopravy na velmi zranitelném importu fosilnich paliv:

e 93 % energie pro dopravu tvofi v CR importovana fosilni paliva, zejména ropné produkty,

e 99 % své spotieby ropy pokryva EU dovozem ze zemi mimo EU.

Staty EU jsou schopny si z vlastnich zdrojl EU zajistit jen 0,9 % své spotieby ropy, zbyvajicich 99,1 % ropy,
respektive ropnych produkt(l, dovazeji ze zemi mimo EU.

Jakkoliv je ptechod na cistou mobilitu vyznamnym zadanim pro dopravu, neni jedinym zadanim. Doprava
musi paralelné s dekarbonizaci fesit i dalsi naléhava témata:

e socialni geografie: prohlubujici se disparita mezi regiony v ramci struktury osidleni CR s
bohatnoucim centrem a chudnoucimi odlehlymi ¢astmi a stim spojend nutnost podpofit
soudrznost regionu. Cilem je zapojeni celé plochy Uzemi statu do systému tvorby a spotfeby hodnot.
Nastrojem k tomu je rychld a pohodlna udrzitelnd doprava, kterd usnadni tok zboZi a osob mezi
regiony a vramci jednotlivych sidelnich struktur. Doprava neni jedinym faktorem vyvaZeného
rozvoje Uzemi, je ale faktorem vyznamnym, pficemz dopravni politika statu musi vytvaret podminky
pro srovnatelné kvalitni dostupnost vSech region(l s tim, Ze nedostatky v této oblasti je nutné co
nejrychleji zajistit zejména v strukturdlné postizenych a ekonomicky slabych regionech
definovanych ve Strategii regionalniho rozvoje 21+.

e humanizace mést: zklidnéni méstskych ulic, prioritni vyuZiti verejnych ploch k relaxaci, zeleni a
vodnim plocham, nikoliv k odkladani necinnych automobild,

e zasadni zvySeni produktivity lidské prace: odstranéni zdvislosti dopravy na velkém poctu lidi
ochotnych vykondvat odpovédna a asové ndrocna povolani v dopravnim provozu,

e zasadni zvySeni produktivity prace vozidel: sniZzeni rozsahu kapitdlu, materidlu a lidské prace
vloZzeného do parku vozidel s nepatrnym ¢asovym vyuzitim (realita osobnich automobil(i v CR: 37
minut za 24 hodin, tedy 2,6 %) a nepatrnym kapacitnim vyuZitim (realita osobnich automobiléi v CR:
1,3 osoby na 5 mist, tedy 26 %), a zaroven snizeni zaboru ploch malo vyuzitymi ¢i neCinnymi vozidly,

e zvySeni bezpecnosti dopravy: minimalizace vyskytu nehod a jejich ndsledk, docilena odstranénim
zavislosti dopravy na chybach lidského Cinitele,

e zvySeni spolehlivosti a dochvilnosti dopravy,

e ochrana zdravi,

e ochrana Zivotniho prostredi.

2.2.2. Energetika v CR

Podle pravidel na Grovni svéta (IEA), Evropské unie (EUROSTAT) i CR (souhrnna energeticka bilance CR
vedena MPO CR) spada doprava do spottebitelského sektoru. V roce 2019 (posledni statisticky zpracovany
rok pred pandemii Covid 19 — roky 2020 a 2021 nejsou z divodu karanténnich opatreni smérodatné) Cinila
konec&na spotfeba energie pro dopravu v CR 79 TWh/rok, tim se doprava podilela 28 % na koneé&né spotfebé
energie v CR. To je vice ne prdmysl (76 TWh/rok, 27 %) — viz obr. 3 a 4.
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struktura koneéné spotieby energie v R v roce 2019 (TWh/rok)
(celkem 283 TWh/rok)

Hpramysl mdoprava M sluzby domadcnosti W ostatni

8

Obrdzek 1 Struktura konecné spotieby energie v CR v roce 2019 — absolutné (zdroj: Souhrnnd energetickd
bilance CR 2019, MPO CR 2020)

Energetickd ndrocnost dopravy v CR dosahuje 79 TWh/rok, coZ je 19 kWh/obyvatele/den (pro srovndni: &istd
spotreba elektrické energie dosahuje v CR 62 TWh/rok).

struktura konecné spotieby energie v €R v roce 2019

mprimysl mdoprava Msluiby domacnosti m ostatni

3%

27%
29%

13%

28%

Obrdzek 2 Struktura konecné spotieby energie v CR v roce 2019 — relativné (zdroj: Souhrnnd energetickd
bilance CR 2019, MPO CR 2020)

Doprava patfi spolu s domdcnostmi a primyslem ke tfem nejvétsim koneénym spotrebiteliim energie v CR.

e Ve srovnani s primyslem dokladaji statistiky MPO dalsi dva negativni rysy dopravy v CR: doprava
ma extrémné vysokou spotfebu fosilnich paliv, ta dosahuje (v Urovni roku 2019) 73 TWh/rok, tedy
93 % z konecné spotieby energie v dopravé a jejich spalovanim produkuje doprava 19 mil. t
COy/rok. V pramyslu Cini spotfeba fosilnich paliv 34 TWh/rok, tedy 44 % z konecné spotieby energie
v pramyslu a jejich spalovanim produkuje primysl 8 mil. t CO,/rok
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CR 2019: podil fosilnich paliv na spotfebé energie

100% 93%
90%
80%

70%

60%
50% 44%
40%
30%
20%
10%
0%

doprava pramysl

Obrdzek 3 Podil fosilnich paliv na spotfebé energie v dopravé a v primyslu v CR v roce 2019 (zdroj: Souhrnnd
energetickd bilance CR 2019, MPO CR 2020)
Doprava je ze vsech hospoddriskych odvétvi CR nejvice zdvisld na fosilnich palivech.

CR 2019: spotieba fosilnich paliv (TWh/rok)

73
I |

doprava pramysl
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Obrdzek 4 Spotfeba energie fosilnich paliv v dopravé a v priimyslu v CR v roce 2019 (zdroj: Souhrnnd
energetickd bilance CR 2019, MPO CR 2020)
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Doprava v CR spotfebuje ve srovndni s primyslem vice neZ dvojndsobek energie fosilnich paliv.

CR 2019: produkce oxidu uhli¢itého (mil. t CO, /rok)
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Obrdzek 5 Produkce oxidu uhlicitého spalovdnim fosilnich paliv v dopravé a v primyslu v CR v roce 2019
(zdroj: Souhrnnd energetickd bilance CR 2019, MPO CR 2020)
Doprava v CR produkuje spalovdnim fosilnich paliv ve srovndni s priimyslem vice neZ dvojndsobek oxidu
uhlicitého.

e Doprava ma velmi nezadouci trvale rostouci dynamiku vyvoje spotfeby energie:

o v pribéhu 9 let 2010 a7 2019 vzrostla v CR spotieba energie v dopravé z 68,8 TWh/rok na
78,8 TWh/rok. To je nardst o 10 TWh/rok (to ¢ini 14,6 %) za 9 let, tedy nardst v priméru o
1,1 TWh/rok (1,6 %) roéné,

o ve stejném obdobi 9 let 2010 a7 2019 poklesla v CR spotfeba energie v prdmyslu z 80,6
TWh/rok na 76,4 TWh/rok. To je pokles o - 4,2 TWh/rok (to ¢ini - 5,2 %) za 9 let, tedy pokles
v prdméru o - 0,46 TWh/rok (- 0,6 %) rocné — viz obr. 8.

27
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@ primys| e==doprava

\/<

N 0 00
uowun

~
o

v o
ocouowun

w whH
o v o

koneéna spotieba energie (TWh/rok)
N 'S
(%, (%,

== N
ouviouvio

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
letopocet (rok)

Obrdzek 6 Vyvoj konecné spotfeby energie v dopravé a v primyslu v CR v roce 2019 (zdroj: Souhrnnd
energetickd bilance CR 2019, MPO CR 2020)

V pramyslu se v CR i v Iétech intenzivniho hospoddrského riistu dafilo sniZovat konecnou spotfebu energie,
avsak v dopravé konecnd spotieba energie vyrazné rostla.

Ve Vnitrostatnim planu v oblasti energetiky a klimatu CR z roku 2019, zpracovanym ve smyslu Smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2012/27/EU o energetické Gcinnosti, se CR zavazala vytvofit v obdobi 2021
az 2030 kumulovanou Usporu konecéné spotieby energie 462 PJ (128 TWh). To pti rovhomérném plnéni
vyZaduje vytvaret kazdorocné 0,8 % novych Uspor konecné spotieby energie. Dosavadni dlouhodoby vyvoj
v dopravé v CR v létech 2010 a# 2019 (misto poklesu rist kone¢né spotieby energie o 1,6 % roéné) je
v zasadnim rozporu s timto zavazkem CR a vyZaduje G¢inné Fedeni.

Pricina vysoké energetické narocnosti dopravy je ve tfech systémovych nedostatcich automobilové
dopravy, kterd je vCR dominantnim druhem jak v oboru dopravy osob (61 % podil na pfepravnich
vykonech), tak v oboru prepravy véci (81 % podil na pfepravnich vykonech):

e vysoky valivy odpor pneumatik po vozovce, ktery z bezpeénostnich divodl nelze sniZit, nebot
pneumatiky prenaseji nejen svislé sily, ale i podélné sily (smérové vedeni a brzdéni), pro které je
potiebna dobra adheze,

e vysoky aerodynamicky odpor kratkych samostatné jedoucich vozidel ve vzdusném prostredi (ten
spolu s bezpecnostnimi aspekty (jizda na dohled bez technického zabezpedeni) omezuje rychlost
automobilové dopravy na hodnoté jen kolem 100 km/h a ¢ini ji ¢asové naro¢nou,

e dosud témér vyhradni pouziti spalovacich motor( k pohonu automobild. Spalovaci motor méni
v uzite€nou mechanickou praci jen zhruba jednu tfetinu energie vyhfevnosti paliva, zbylé dvé
tretiny energie paliva vytvareji ztratové teplo, které nelze v mobilnich aplikacich nélezité vyuzit. Jde
o velké ztraty energie, ztratové teplo vytvorené spalovacimi motory dopravnich prostiedkd (v CR
zhruba 52 TWh/rok) je vice nez dvojnasobkem tepla dodaného roéné teplarnami k vytapéni budov
(v CR zhruba 24 TWh/rok). Spalovaci motory ma z d(ivodu jejich energetické bilance (dodavaiji vice
tepla, nez mechanické prace) logiku pouZivat ve stacionarnich aplikacich s vyuZitim tepla
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(kogeneracni jednotky), nikoliv v mobilnich aplikacich, ve kterych je vétSina energie paliva ztracena.
Velkym nedostatkem spalovacich motord i ji jejich principidlni neschopnost pfijimat zpét pfi
spadovém ¢i zastavovacim brzdéni potencidlni ¢i kinetickou energii a opétovné ji vyuzivat.

Podle analyzy CEPS z Gnora 2023 bude produkce oxidu uhli¢itého elektrarenstvi v CR snizena z vychozi
trovné 36 mil. t CO,/rok v roce 2019 na 3,9 aZ 6,3 mil. t CO,/rok v roce 2040. Maji-li byt naplnény cile
dekarbonizace, je nutno podobné radikalné snizit produkce oxidu uhli¢itého v dopravé v CR z vychozi
Urovné 19 mil. t CO,/rok v roce 2019.

2.2.3. Energetika dopravy v CR

Struktura koneéné spotfeby energie v dopravé je v CR strategicky nevhodnd, nebot je velmi zavisld na
importu fosilnich paliv. V roce 2019 byla tvorena:
e 73,1 TWh/rok (92,8 %) importovana fosilni paliva (ropné produkty: 72,0 TWh/rok, coZ je 91,3 %,
zemni plyn: 1,1 TWh/rok, coz je 1,4 %),
e 4,0 TWh/rok (5 %) biologicka paliva,
e 1,8 TWh/rok (2,2 %) elektricka energie — viz obr. 7 a 8.

struktura spotteby energie pro dopravu v CR v
roce 2019 (celkem 78,8 TWh/rok)

H importovana fosilni paliva  ® biopaliva m elek¥ina

a0 18

73,1

Obrdzek 7 Struktura spotfeby energie v dopravé CR v roce 2019 — absolutné (zdroj: Souhrnnd energetickd
bilance CR 2019, MPO CR 2020)

Spotreba fosilnich paliv (vesmés importovanych) v dopravé v CR dosahuje 73 TWh/rok.
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struktura spotieby energie pro dopravu v
CR v roce 2019 (celkem 100 %)

B importovana fosilni paliva ® biopaliva ® elekfina

5,0% 22%

92,8%

Obrdzek 8 Struktura spotreby energie v dopravé CR v roce 2019 — relativné (zdroj: Souhrnnd energetickd
bilance CR 2019, MPO CR 2020)

Fosilni paliva (vesmés importovand) tvofi 93 % spotfeby energie v dopravé v CR.
Doprava uskuteénila v roce 2019 na tzemi CR:

e prepravni vykon 121 miliard os km/rok v oboru osobni dopravy, ztoho 21 miliard os km/rok
v elektrické vozbé (17 %) — predevsim elektricka Zeleznice, metro, tramvaje a trolejbusy, v malé
mitfe nastupujici elektrické autobusy a elektrické automobily a motocykly,

e prepravni vykon 63 miliard netto t km/rok v oboru nakladni dopravy, z toho 16 miliard netto t
km/rok v elektrické vozbé (25 %) — predevsim elektrickd Zeleznice a ropovody, v malé mire
nastupujici elektrické nakladni automobily (viz obr. 11, 12, 13 a 14).

Struktura pfepravnich vykonti osobni dopravy na tzemi
CR v roce 2019

M Zeleznicni autobusova mletecka ™ vodni MHD m®mIAD

9% 0%
0%

Obrdzek 9 Struktura prepravnich vykon( v osobni dopravé CR v roce 2019 — relativné (zdroj: Ro¢enka
dopravy CR 2019, MD CR 2020)
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Obrdzek 10 Podil elektrické dopravy na pfepravnich vykonech v osobni dopravé CR v roce 2019 — relativné
(zdroj: Ro¢enka dopravy CR 2019, MD CR 2020)

Obrdzek 11 Struktura pfepravnich vykon( v ndkladni dopravé CR v roce 2019 — relativné (zdroj: Ro¢enka

Struktura prepravnich vykont nakladni dopravy na

uzemi CR v roce 2019

M Zeleznicni M silnicni ®Wvodni  m letecka ropovody

0% 0% %

dopravy CR 2019, MD CR 2020)
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Podil elektrické dopravy na prepravnich vykonech

nakladni dopravy na izemi CR v roce 2019
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Obrdzek 12 Podil elektrické dopravy na pfepravnich vykonech v ndkladni dopravé CR v roce 2019 —
relativné (zdroj: Ro¢enka dopravy CR 2019, MD CR 2020)

Ve vysledném prdméru hodnot z osobni dopravy (17 %) a z nakladni dopravy (25 %) zajistuje v CR elektricka
vozba 21 % prepravnich vykon(. Stoji za povSimnuti, Ze podil elektrické vozby na prepravnich vykonech
dopravy v CR (21 %) je témé desetkrat vy$si, nez podil elektfiny na spotfebé energie pro dopravu v CR (2,2
%).

struktura spotieby energie pro dopravu na tizemi CR

M uhlovodikova paliva M elektfina

2,2%

97,8%

Obrdzek 13 Elektfina v CR tvofi jen 2,2 % spotfeby energie v dopravé (zdroj: Souhrnnd energetickd bilance
CR 2019, MPO CR 2020)
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struktura prepravnich vykona dopravy na tzemi CR

H uhlovodikova paliva M elektfina

Obrdzek 14 Elektfina v CR zajistuje (v priiméru osobni a ndkladni dopravy) 21 % pFepravnich vykon( dopravy
v CR (zdroj: Ro¢enka dopravy CR 2019, MD CR 2020)

Skuteénost, Zze pouha 2,2 % elektrické energie na vstupu (1,8 TWh/rok, z toho 1,3 TWh/rok Zeleznice a
0,5 TWh/rok méstska hromadna doprava, z celku 79 TWh/rok) zajistuji 21 % pfepravnich vykon( na vystupu,
zatim co 97,8 % energie uhlovodikovych paliv na vstupu zajistuje 79 % prepravnich vykon( na vystupu
doklada, Ze elektricka vozba je (21.97,8) / (2,2 . 79) = 12krat efektivnéjsi nez spalovaci vozba.

Z vyse uvedeného vyplyvd, Ze nizka energetickd narocnost elektrické vozby (ve srovnani se spalovacimi
dopravnimi prostredky) ma tfi zakladni objektivni fyzikalni pficiny:

o elektricky trakéni pohon ma zhruba 2,5 vyssi Ucinnost (cca 80 %) neZz pohon spalovacim motorem
(cca 32 %) plus navic disponuje schopnosti rekuperovat kinetickou energii vozidel pfi zastavovacim
brzdéni a potencialni energii vozidel pfi spadovém brzdéni,

o elektricky trakéni pohon je dosud pouZivan predevsim v kolejové dopravé (Zeleznice, metro,
tramvaje), ktera ma vlivem nizkého odporu valeni ocelového kola po ocelové kolejnici a nizkého
aerodynamického odporu v zadkrytu jedoucich dlouhych S$tihlych vozidel zhruba 3krat nizsi
energetickou narocnost (nizsi pomeér trakéni prace k dopravni praci), nez doprava silnicni,

e elektricky trakéni pohon je dosud pouzivan predevsim v hromadné dopravé, ktera je energeticky
efektivnéjsi, nez individudini doprava (dosahuje vyssi stfedni obsazeni, prepravni kapacita
dopravnich prostredkd je lépe vyuZita).

Ve vysledku je Zelezni¢ni doprava (typicky elektrickd) zhruba 7,5krat energeticky efektivnéjsi (ma cca 7,5krat
nizsi mérnou spotrebu energie (kWh/os km, respektive kWh/netto tkm)) ve srovnani se silni¢ni dopravou.
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pomérna energeticka narocnost dopravy
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Obrdzek 15 Pomérnd energetickd ndrocnost dopravy (zdroj: MD)

Kolejova doprava s elektrickou vozbou vyuziva 3krat energeticky méné narocny zplsob dopravy a 2,5krat
energeticky méné ndrocny pohonny systém. Vsoucinu téchto hodnot dosahuje témér 8krat vyssi
energetickou Uc¢innost, tedy jen cca 13 % spotiebu energie (Uspora 87 %).

Tyto objektivni fyzikalni skute¢nosti jsou pficinou, pro¢ je na Urovni svéta, EU i CR rozvoj kolejové dopravy
s elektrickou vozbou zékladnim trendem pti pfechodu na udrzZitelnou bezemisni mobilitu osob a véci, a to
v zakladnim spektru pfepravnich uloh:

e méstskd doprava: prioritni rozvoj metra a tramvaji,

e nakladni doprava a regiondlni osobni doprava: rozvoj konvencni Zelezniéni sité,

e ddlkova doprava osob a kusovych zasilek: budovani vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.

Proto ma logiku budovat a provozovat ve sméru silnych a pravidelnych prepravnich proud moderni
vysoce vykonnou kolejovou dopravu s liniovym elektrickym napdajenim.

Energetickou Uspornost kolejové dopravy s elektrickou vozbou doklada fakt, Ze zminénych 21 %
prepravnich vykonG doprav v CR (87 % nakladni Zelezni¢ni dopravy, 82 % osobni Zelezni¢ni dopravy, metro
a tramvaje) vyZaduje jen 2,9 % spotieby elektrické energie v CR.
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struktura spotieby elektrické energie v €R v roce 2019
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Obrdzek 16 Struktura spotieby elektrické energie v CR dopravé (zdroj: Souhrnnd energetickd bilance CR
2019, MPO CR 2020)

Doprava je v CR minoritnim spotfebitelem elektrické energie, aviak pfesto zajistuje podstatnou &dst
Zelezni¢ni dopravy i méstské hromadné dopravy, které jsou energeticky velmi usporné.

Zadanim pro dopravu je nahradit do roku 2050 fosilni paliva obnovitelnymi zdroji energie. V nasledujicich
vypoctech je jako vychozi uvazovan prepravni vykon dopravy v CR v roce 2019.

2.2.4. Biopaliva

Pro stejny rozsah prepravnich vykonl osobni i nakladni dopravy, a tedy i pfi stejné spotfebé energie, by
bylo pfi prosté nahradé vychozi spotieby energie fosilnich uhlovodikovych paliv v dopravé v drovni 73
TWh/rok biologickymi uhlovodikovymi palivy potfeba zajistit pro dopravu nikoliv jen souc¢asné 4 TWh/rok
energie biopaliv (cca 5 % spotfeby uhlovodikovych paliv v dopravé), ale celkem 77 TWh/rok energie
biopaliv.

V Uvahu pfichdzi pouze biopaliva 2. generace, a to v limitujicim mnoZstvi, tzn. vyuZiti mezic¢lanku
metanogennich archei, které produkuji z organické hmoty metan namisto CO,. Metan je sklenikovy plyn
s cca 20ti ndsobnym sklenikovym efektem oproti CO,, v atmosfére se oxiduje na CO; v Fadu 10ti let. VyuZiti
metanu tohoto plvodu je proto z hlediska ochrany klimatu vyhodné, musi se ale jednat o vyuZiti metanu
pfirozené vznikajiciho. Takového metanu bude jen omezené mnoistvi a je efektivnéjsi ho vyuzit
v energetice. V pfipadé dopravy je mozné vyuZiti napt. v pfipadé mensich systéma MHD.

2.2.5. Elektricky obnovitelny scénar

Pro stejny rozsah prepravnich vykonl osobni i ndkladni dopravy je uvazovdna jeji 100% elektrizace bez
zmény struktury, tedy pfi zachovani soucasnych podilli jednotlivych druh(i dopravy s dominanci dopravy
silni¢ni. PFi uvaZovani 2,5krat vyssi ucinnosti eklektického pohonu ve srovnani s pohonem spalovacim
motorem by bylo potfeba 77 TWh/rok energie fosilnich paliv nahradit 31 TWh/rok elektrické energie.
V souétu s jiz v soucasnosti v dopravé pouzivanymi 2 TWh/rok elektrické energie by bylo pro dopravu cekem
potieba 33 TWh/rok elektrické energie.
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Pro uvaZovany rozsah prepravnich vykont je realné snizit spotfebu elektrické energie pro dopravu v CR
pfenesenim casti preprav ze silnice na Zeleznici (respektive na méstské kolejové systémy) s priblizné
tfetinovou energetickou naro¢nosti. Tim Ize spotiebu elektrické energie pro dopravu v CR sniZit z vyse
uvazované hodnoty 33 TWh/rok na zhruba 24 TWh/rok, coz usnadni zajisténi zdroja elektrické energie pro
dopravu. Podobné Ize diverzifikaci v oblasti obnovitelnych zdroj( elektrické energie pro dopravu vyrazné
shiZit potfebu vyrovnavaci akumulace, a to zejména doplnénim fotovoltaickych zdroji o vétrné zdroje
s vy33im stfednim roénim vyuziti jmenovitého vykonu (v CR 21 %, v mofskych pobreZnich mél¢inach kolem
40 %) a vyhodnéjsim dennim i ro¢nim pracovnim cyklem.

Nezbytnou soudasti energetiky ale bude budovani novych jadernych zdrojd, nebot jinak nebude mozné
zajistit nahradu za vyuZivani energetického uhli.

2.2.6. Technologické moznosti bezemisni mobility

Z fyzikalni reality vyplyvaji dva zakladni kroky k dekarbonizaci dopravy v CR:

e ndahrada uhlovodikovych paliv elektrickou energii,
e duslednd orientace na zvySovani energetické Gcinnosti dopravnich systém( — minimalizace mérné
spotieby energie na jednotku vykonané prepravni prace (kWh/os km, kWh/netto tkm).

Energetické propojeni stacionarniho zdroje elektrické energie elektrickym trakénim motorem muzZe byt
feSeno tfemi technickymi zpGsoby:

e kontaktné, tedy liniovym elektrickym trakénim vedenim,

e prostfednictvim  uklddanim  elektrické energie do mobilniho zdsobniku v podobé
elektrochemického sekunddrniho ¢lanku (zpravidla lithiového),

e prostrednictvim ukladani elektrické energie elektrolyzou do vodiku, uloZzeného ve stlaceném stavu
v mobilniho zdsobniku, a nasledné v elektrochemickém primarnim (palivovém) ¢lanku
pfeménéném zpét na elektrickou energii.

2.2.7. Liniové elektrické napajeni

Z hlediska vykonnosti, Ucinnosti i vytrvalosti (dojezdu) je idedlnim technickym feSenim liniové elektrické
napadjeni, tedy vybaveni dopravni cesty pevnymi trakénimi zafizenimi (trakéni napajeci stanice plus liniové
trakcni vedeni):

e Ztechnického hlediska je dlleZité spojeni vozidel s ocelovymi kolejnicemi, které vytvareji zpétnou
vodivou cestu a tim umoZnuji pouZivat jednovodicové trolejové vrchni trakéni vedeni. V Zelezniéni
dopravé Ize pouzivat stfidavé napajeci napéti 25 kV, které ma ve srovnani s napajecim napétim 0,75
kV, pfipustném pro neuzemnéna silni¢ni vozidla na pneumatikach, nepfimo umérné druhé mocniné
napéti 1 111 krat vyssi pfenosovou schopnost (pomér mezi pfinaSenym vykonem a ztratami ve
vedeni). Paradoxné pfitom z dlvodu nizsi energetické narocnosti postacuje kolejové vlakové
dopravé k vykonani téhoz prepravného vykonu tfetinovy elektricky vykon nez silniéni automobilové
dopravé.

e Sit Zeleznic je méné rozsahld (v CR: 9 523 km), ne? sit silnic (v CR: 55 838) a mistnich komunikaci (v
CR: 74 919 km), proto je ekonomicky realné jeji podstatnou &ast liniové elektrizovat, ptipadné ve
vhodnych mistech provést bodovou elektrizaci (vyssi vyuZiti akutrolejovych vozidel v osobni
dopravé, podpora vyuZiti nakladni dopravy k prodlouZeni vozebnich ramen).

V kolejové dopravé liniové elektrické napajeni je velmi Siroce zavedeno, a to jak v méstské dopravé
(tramvaje, metro), napajené stejnosmérnym napétim 750 V (respektive starsi systémy 600 V), tak i na
Zeleznici (postupny prechod na jednotny systém 25 kV). Zejména na Zeleznici dosahuje elektrické liniové
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napajeni, tvofené trakénimi napdjecimi stanicemi a trakénim vedenim, velmi vysoké parametry: ptikon
vlaku az 20 000 kW, rychlost jizdy vlak( az 350 km/h, dojezd (souvislé napajeni) v tisicich km.

2.2.8. Sekundarni elektrochemické ¢lanky

Prakticky celé dvacdaté stoleti stagnovaly sekundarni elektrochemické ¢lanky na drovni alkalické technologie
s mérnou energii trakénich akumuldtorovych baterii cca 15 kWh/t a na drovni olovéné technologie
s mérnou energii trakénich akumulatorovych baterii cca 25 kWh/t, avsak s nizsi trvanlivosti. Ve srovnani
s motorovou naftou (vyhfevnost 12 000 kWh/t, vyuzitelna energie 4 800 kWh/t) byla tato ulozisté elektrické
energie vice nez stonasobné tézsi. Proto doznala vozidla s elektrochemickymi akumulatory jen okrajového
rozsiteni (typicky: manipulacni voziky pro praci v uzavienych prostorach). Zasadni zvrat nastal na pocatku
21. stoleti nastupem lithiové technologie. Ve srovnani s alkalickou ¢i olovénou technologii pfinesla:

e zasadni zvySeni mérné energie (kWh/t) a tim i dojezdu akumulatorovych elektrickych vozidel,
plavidel a letadel,

e zasadni zvySeni mérného vybijeciho vykonu (kW/t) a tim i rychlosti akumulatorovych elektrickych
vozidel, plavidel a letadel,

e zasadni zvySeni mérného nabijeciho vykonu (kW/t) a tim zkraceni doby nabijeni a také moZnost
vysoce vykonného rekuperace brzdéni, které sniZuje spotfebu energie a prodluZuje dojezd (plus
eliminuje otér materialu tfecich brzd),

e zvySeni ucinnosti a tim i snizeni spotfeby energie,

e bezudribovost (nedochazi k dbytku elektrolytu jeho elektrochemickym rozkladem s nutnosti
pravidelného doplriovani),

e delsi Zivotnost.

Elektrochemické akumulatory Ize vnimat jako zdroje Ci spotfebi¢e energie (kWh), tak i jako zdroje ci
spotrebice vykonu (kW). Podilem energie a vykonu je doba vybijeni ¢i nabijeni. Pro nékteré aplikace
elektrochemickych akumulator(i (napfiklad nouzové osvétleni) je rozhodujici vysokad energie, pro jiné
aplikace elektrochemickych akumulator( je rozhodujici vysoky vykon. Téchto vlastnosti je dosahovano
vnitfni strukturou akumulatoru:

e Clanky typu HE (vysoka energie) maji jemnou vnit¥ni strukturu, cilem je co nejvétsi povrch aktivni
hmoty, a tedy velkd kapacita. Avsak uvnitf ¢lanku nezbyva mnoho prostoru pro vyvody, jsou slabé
a maji velky vnitini elektricky odpor. Maji mérnou energii (kolem 200 kWh/t), avsak nejsou vhodné
pro rychlé nabijeni a vybijeni velkymi proudy, tedy vysokym vykonem.

e Clanky typu HP (vysoky vykon) maji robustni vnit¥ni strukturu s velkym vodivym priiezem vyvod,
cilem je co nejmensi vnitfni odpor a tim schopnost velkého proudového zatizeni. AvSak uvnitf
¢lanku nezbyva mnoho prostoru pro vyvody, povrch aktivni hmoty. Maji proto mensi kapacitu a tim
i mensi mérnou energii (kolem 100 kWh/t), avsak jsou vhodné pro rychlé nabijeni a vybijeni velkymi
proudy, tedy vysokym vykonem.

U tradicnich (olovénych ¢i alkalickych) akumulatorovych ¢lanka bylo vysoké kapacity (typ HE) nebo nizkého
vnitfniho odporu (typ HP) dosahovano mechanickou konstrukci elektrod, které byly jednotného
chemického slozZeni. U lithiovych akumuldtord je pomér mezi jejich kapacitou (energii) a vnitinim odporem
(vykonem) vyznamné ovlivnén chemickym sloZzenim elektrod.

Dalsi velmi dlleZitou vlastnosti elektrochemickych akumulator( je Zivotnost. Opakovanym nabijenim a
vybijenim dochazi k postupné degradaci akumulatorovych ¢lankd, jejich kapacita klesa.
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Obrdzek 17 Zivotnost akumuldtoru je definovdna poétem normovanych nabijecich a vybijecich cykld, po
jejichZ vykondni klesne kapacita, a tedy i energie akumuldtoru, pod normativné urcenou mez (napriklad 80
% jmenovité kapacity). (Zdroj: Siemens)

Zivotnost akumulatoru je definovana po¢tem normovanych nabijecich a vybijecich cykld je jichz dasledkem
dojede k poklesu kapacity akumulatoru z jeho jmenovité hodnoty na zac¢atku Zivotnosti BOL (100 %) na
smluvni hodnotu na konci Zivotnosti EOL (napfiklad 80 %).

Kupujici pozaduji levny automobil s dlouhym dojezdem a velkym zavazadlovym prostorem, o Zivotnost a
ucinnost se pfilis nezajimaji. Proto jsou v osobnich automobilech pouZivany levné lithiové akumulatory typu
HE. Jejich Zivotnost je v nizSich jednotkach tisic cykl(d. To postacuje v béZném provozu individudlné
vlastnéného a individudlné pro osobni potfebu poZivaného automobilu.

Avsak v aplikacich, kde je vozidlo vyuzivano vétSinu denni doby, typicky ve verejné hromadné doprave,
(doba provozu 16 az 20 hodin denné, nebot se pfi fizeni vozidla stfida nékolik profesnich fidic, respektive
strojvedoucich) dosahuji vozidla denniho probéhu ve stovkach kilometr( a rocniho probéhu ve stovkach
tisic kilometr(, tedy radové vice neZ osobni automobily. Navic jsou jejich akumuldtory vytrvale silné
namahany intenzivnim nabijenim a vybajenim. Na takové vozidlo (méstsky elektrobus, parcidlni trolejbus,
Zelezniéni dvojzdrojova trakéni jednotka trolej/akumulator — BEMU, ...) jeho akumulator neni nahlizeno jako
na spotrebni zbozi, ale jako na investici. Dlraz je kladen na naklady Zivotniho cyklu, tedy na vysokou
energetickou Ucinnost akumulatoru, spolehlivost a Zivotnost. To vede k orientaci na robustni tézsi a drazsi,
ale trvanlivéjsi, vysoce vykonné lithiové akumulatory typu HP.

2.2.9. Primarni (palivové) ¢lanky

Nevyhodou sekundarnich elektrochemickych ¢lanku je jejich vysoka hmotnost, dana jejich relativné nizkou
mérna energie (soudobé lithiové HP 100 kWh/t, HE 200 kWh/t). Ve srovnani s tim ma vodik vyhfevnost
33 200 kWh/t. Je vyuzivan jako nositel energie pro primarni (palivové) élanky. V palivovém ¢lanku dochazi
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k oddéleni energie od hmoty — protony vodiku reaguji se vzdusnym kyslikem a vytvareji vodu, respektive
vodni paru a elektrony jsou odvadény do elektrického obvodu.

Vodik ma velmi nizkou mérnou hmotnost (0,09 kg/m3), tedy 1 kg vodiku ma pfi atmosférickém tlaku objem
11 m3. Pfistlaceni na pretlak 35 MPa (350 bar) ma vodik objem 42 litr(i. Ocelova tlakova nadoba pro 1 kg
vodiku hmotnost 50 kg, kompozitova tlakovd nadoba pro 1 kg vodiku hmotnost 20 kg. Pfi ucinnosti
palivového ¢lanku 60 % lze z 1 kg vodiku o vyhfevnosti 33,2 kWh/kg vytvofit 20 kWh elektrické energie.
Tomu odpovidd mérna energie:

e 390 kWh/t pro vodik v ocelovych tlakovych nadobach,
e 950 kWh/t pro vodik v kompozitovych tlakovych nadobach.

To je oproti lithiovym sekundarnim elektrochemickym ¢lankdim nasobné vice a vytvari pro vozidla se
zasobniky energie predpoklad delSiho dojezdu. Avsak vodikova technologie ssebou nese i urcité
komplikace:

e pro palivové ¢lanky je nutnou podminkou pouzivat chemicky cisty vodik (podle 1ISO 14 867-2: 99,97
%). To vede k orientaci na vyuZiti vodiku vyrabéného elektrolyzou, nebot vodik z chemické vyroby
(parni reforming zemniho plynu ¢i parciadlni destilace ropy) toto kritérium nespliiuje, dosahuje
&istotu jen 98,5 a7 99 %. Cisténi by bylo velmi drahé, navic jde o fosilni palivo,

e vodikovad technologie je vysoce energeticky naro¢na. Ucinnost nejlepsich elektrolyzéri (s
protonovou membranou) dosahuje 65 %, ucinnost nejlepsich palivovych ¢lank( dosahuje 60 %, to
je v soucinu 39 %. Komprese vodiku, pfeprava vodiku (kamion dopravujici vodik je vice neZ sto krat
tézsi, nez prepravovany vodik a zpét jed prazdny), chlazeni vodiku pfi expanzi (vodik ma zdporny
Joule-Thomsonuv koeficient, pfi expanzi se nebezpecné ohfiva, je nutno je Ucinné chladit) a
vyrovnavaci akumulace snizuji i¢innost celého energetického fetézce k hodnoté kolem 25 az 30 %,
tedy k vyrobé vodiku je potfeby 3 aZ 4krat vice elektrické energie, neZ je z vodiku nasledné ve
vozidle ziskano.

Ke kompenzaci vysoké energetické narocCnosti vodikové technologie je k vyrobé a kompresi vodiku
vyuzivana jinak nepotfebnd elektricka energie z volatilnich obnovitelnych zdroji energie, z vétrnych a
fotovoltaickych elektraren v dobé priznivého pocasi. Nejde o hledani vhodného nositele energie pro
dopravu, ale o hledani vhodného zptsobu uplatnéni prebytkd elektrické energie z volatilnich obnovitelnych
zdroju je motivaci pro aplikaci vodiku v dopravé. Je proto logické, Zze vodikové technologie jsou zkoumany
zejména v pfimorskych zemich svelkymi vétrnymi elektrarenskymi parky v pobfeznich mél¢innych.
V téchto zemich jiz dosahuje podil volatilnich obnovitelnych zdroji na vyrobé elektrické energie 30 az 40 %
a diky tomu maji jejich energetické sité velké prebytky elektrické energie vhodné k usnadnéni, co? v CR
zatim neni (roce 2019 ¢inil v CR podil volatilnich zdroji na celkové vyrobé elektrické energie pouhda 3,4
%),latinovy palivovy ¢lanek je investi¢né drahy, neni schopen nahlych zmén vykonu a neni schopen pfijimat
zpét rekuperovanou brzdovou energii. Proto je ve vozidlech doplnén vyrovnavaci lithiovou akumulatorovou
baterii. Ta umoznuje pfi rozjezdu kratkodobé zvysit trakéni vykon na nékolikanasobek vykonu palivového
¢lanku (viz obr. 22) a pfi brzdéni ptijimat k dalSimu vyuziti rekuperovanou energii.
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Obrazek 18 Energetickd bilance vodikové technologie (Zdroj: Siemens)

Z ekonomickych divodu je aplikace vodikové technologie ovéfovana v osobni zastavkové dopravé, kde je
efekt kratkodobého zvySovani vykonu velmi vhodné vyuzivan, nikoliv pfi monotoniich jizdach na velké
vzdalenosti, kde efekt kratkodobého zvySovani vykonu nepostacuje. Nutnosti je dlouhodobd prace plnym
vykonem, pro kterou by bylo nutno draze investovat do vysokého vykonu palivovych ¢lanka.

V souhrnu téchto objektivnich technickych témat je aplikace vodikovych technologii v dopraveé investi¢né i
provozné velmi draha. Jen samotna vodikova plnici stanice o vykonnosti 30 kg/h (elektricky ekvivalent: 600
kW) predstavuje investici témér 140 mil. K¢, vodikovy osobni automobil je vyrazné drazsi nez eklekticky
osobni automobil a prodejni cena vodiku k plnéni vozidel dosahuje kolem 300 K¢é/kg (elektricky ekvivalent:
15 KE/kWh). Vysoké investi¢ni a provozni ndklady, vysoka spotfeba energie a nutnost dopliiovat energii jen
v plnicich stanicich, nikoliv bez ztraty casu kdekoliv pfi parkovani, zplsobily nezdjmu spotrebiteld o
vodikové automobily. Jedinou vyhodu, kterou je vyssi dojezd, vyuZije vétsSina uZivatell jen sporadicky.
Soucasny pohled na vodikové technologie v dopravé je proto spiSe skepticky:

e voblasti osobnich automobilll se vodikova vozidla neprosadila, neobstdla v trini soutéZi
s obycejnymi elektrickymi automobily, automobilovy priimysl se jimi nebude zdrZzovat, pragmaticky
se soustfeduje na nosny proud a tim jsou elektrické automobily,

e na Zeleznici je nosnym trendem liniova elektrizace (v CR je 95,5 % dopravnich vykonG nakladni
dopravy a 86 % dopravnich vykonl osobni dopravy soustfedéno na liniové elektrizované traté),

s es

trakéni zafizeni (trakéni napajeci stanice a trakéni vedeni) ke dynamickému nabajeni (za jizdy po
liniové elektrizované trati) ke statickému nabijeni (za stani liniové elektrizované Zelezni¢ni stanici),

e v oblasti méstské dopravy jsou nosnym trendem elektrické kolejové systémy (metro, tramvaje),
spalovaci autobusy jsou nahrazovany predevsim parcialnimi trolejbusy,

e regiondlni autobusovou dopravu zvladnou eklektické autobusy. Do dalkové dopravy se vodikova
technologie nehodi (prace stadlym vykonem). Re$enim pro délkovou dopravu je vramci
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multimoddlni mobility liniové elektrizovana Zeleznice (vyssi rychlost, vyssi pohodli, vyrazné nizsi
spotfeba energie a pracovnich sil),

e nakladni dopravu na kratké vzdalenosti (citylogistika, zdsobovani, prvni a posledni mile
v kombinované dopravé) zvlddnou eklektické nakladni automobily. Do dalkové dopravy se vodikova
technologie nehodi (prace stalym vykonem). ReSenim pro délkovou dopravu je v ramci
multimoddlni mobility liniové elektrizovana Zeleznice (vyssi rychlost, vyrazné nizsi spotieba energie
a pracovnich sil).

V souhrnu je zfejmé, Ze potencial uplatnéni vodiku v dopravé je ve srovnani s mnozstvim elektrické energie,
které bude potfebovat energetika svyraznym podilem volatilnich obnovitelnych zdroji elektfiny
(fotovoltaické a vétrné elektrarny) denné akumulovat (v fadu GWh), velmi maly. Tedy jde o téma, které
zasadnim zplsobem netesi ani problémy dopravy, ani problémy energetiky.

2.2.10. Energetické Uspory v dopraveé — multimodalita

evvs

ziskat zakazku. Moderni pfistup k plnéni prepravnich uloh neni zaloZzen na konkurenci jednotlivych druhd
dopravy, ale na kooperaci a komplementarnosti, tedy na schopnostech spolupracovat doplfiovat se. Cilem
je, aby kaidy druh dopravy byl pouZivdn tam, kde prevaZuji jeho prednosti nad nevyhodami. Zelezniéni
doprava je vhodnd pro silné a pravidelné prepravni proudy, silniéni doprava dokdaze diky své flexibilité
zajistit slabsi a nepravidelné prepravni proudy. Trendem je kombinovana doprava Zeleznice — silnice — vodni
doprava, a to jak v oblasti pfepravy osob, tak i v nakladni dopravé, kde Zeleznice efektivné zjistuje dopravu
tézkého vlaku na velkou vzdalenost mezi multimodalnimi terminaly a operativni silni¢ni doprava zajistuje
svoz a rozvoz zasilek na konci vlakové linky.

Jde o raciondlni délbu prace. Sit Zeleznic (v CR: 9 523 km) je nedostacujici k tomu, aby jak v oblasti pfepravy
osob, tak v oblasti prepravy véci zvladla zajistit ploSnou obsluhu Gzemi. To je poslanim automobilové
dopravy, kterd k tomu disponuje velmi rozsahlou siti silnic (v CR: 55 838) a mistnich komunikaci (v CR:
74 919 km). Avsak automobilova doprava je z dlivodu vysokého valivého odporu pneumatik po vozovce a
liniovym elektrickym napdjenim, tedy musi pouZivat ve vozidle umisténé mobilni zasobniky energie. Proto
neni smysluplné poutzivat silnicni dopravu na silné a pravidelné prepravni proudy, ty zvladne efektivnéji
kolejova doprava. Ma technickou, energetickou i ekonomickou logiku pro silné a pravidelné prepravni
proudy vyuZivat kolejovou dopravu a budovat jeji infrastrukturu tam, kde chybi, ¢i je kvalitativné nebo
kapacitné nedostacujici prepravni poptdvce.

2.2.11.Vliv regulatornich opatfeni v oblasti energetiky na dopravu

Doprava je trinim prostfedim, cena jizdného ¢i dovozného je pro kazdy druh dopravy podstatnym
parametrem, zasadné urcujicim jeho konkurenceschopnost. Naklady na energii jsou vyznamnou slozkou
provoznich nakladli dopravy osob i véci, snaha je sniZovat je pfirozenym trendem. Rozhodovani o
inovativnich aktivitdch v ramci jednotlivych druh( dopravy vedouci k intramodalnim Uspordm energie a
emisi, i rozhodovani o zméné dopravniho chovani vedouci k LEVmodalnim Uspordm energie a emisi, nejsou
ze strany provozovatell dopravy, objednatel( dopravy ¢i zakaznik( dopravy motivovany Usporami energie
a emisi. Za snizeni spotfeby energie ¢i za snizeni emisi oxidu uhli¢itého ani za sniZeni emisi zdravi Skodlivych
latek Zzadnou bonifikaci nedostévaji. Zdsadnim faktorem je proto cena energie, nebot ta ma vliv na provozni
naklady a tim na cenu jizdného ¢i dovozného, respektive ve verejné dopravé na cenu poskytované sluzby.

U investic do dopravnich staveb je provadéna kromé financ¢ni analyzy naklad( a vynost (CBA) i ekonomicka
analyza nakladd a vynos(, kterd monetarizuje celospolecenské prinosy i celospolecenské negativni externi
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vlivy (emise oxidu uhli¢itého, emise zdravi $kodlivych latek, hluk, nehody) — viz Rezortni metodika MD CR a
SFDI pro hodnoceni ekonomické efektivnosti, ve které je bezemisnost velmi podstatnym benefitem. Mezi
posuzované externality nové pfichazi i energetickd naro¢nost dopravy, nebot energie pro dopravu je
nakladnou cinnosti, presahujici rdmec dopravy. V procesu uziti dopravy vsak nizka spotfeba energie, nizké
emise oxidu uhli¢itého, ¢i nizké emise zdravi Skodlivych latek nijak finanéné ohodnoceny nejsou. Jedinym
kritériem je cena energie a jeji vliv na provozni naklady dopravy.

Cena energie neni ryze trini cenou, je upravena regulatornim zasahy statu, kterymi je fizen energeticky trh.
Je vSeobecné vnimana a deklarovana naléhava potreba zbavit dopravu jeji dosavadni zavislosti na spotrebé
fosilnich paliv (navic vyhradné importovanych) a emisi. S tim spojené investice do dopravni infrastruktury
jsou podporovany zverejnych zdroju. AvSak v oblasti provoznich nakladl je cistd mobilita vyrazné
diskriminovana regulatornim zasahy statu v oblasti energetiky.

V Sirokém spektru druhll dopravy jsou pfi souasném stavu techniky dostupna dvé feseni dopravnich
prostredki:
e pohon spalovacim motorem,
e bezemisni elektrickd vozba (liniové elektrické napajeni nebo zasobnik elektrické energie v podobé
elektrochemického akumulatoru).

Pramysl nabizi obyvatelstvu i dopravclim obé alternativy (bezemisni i spalovaci) jiz v témér celém spektru
dopravnich prostredkt (vse kromé dalkovych nakladnich automobilll, dalkovych autobus( a letadel).

Potencialni investor (vlastnik nebo uZivatel vozidla, respektive plavidla ¢i letadla) se pfi volbé dopravniho
prostiedku (bezemisni nebo spalovaci) rozhoduje podle nakladd jeho Zivotniho cyklu (LCC).

Elektrickd vozidla neprodukuji Zddné emise zdravi Skodlivych latek. Produkce elektrické energie z fosilnich
paliv je programové utlumovana (v roce 2019 cinil podil uhelnych elektraren 43 % s cilem postupné ukondit
jejich provoz do roku 2038), zatim co spalovaci motory produkuji emise zdravi Skodlivych latek (NOy, PM,
PAH, VOC, ...) a pohonné hmoty pro né jsou 95 % tvorena fosilnimi palivy. Tyto redlné skutecnosti nejsou
v provoznich nakladech dopravy nijak ohodnoceny. Podstatné je, jak statni regulatorni opatfeni ovliviuji
cenu energie. Soucasna pravidla pUsobi vici Cisté mobilité velmi diskriminacné, a to ve tfech faktorech:

e elektricka energie pro drazni dopravu byla az do zmény zdkona ¢. 165/2012 Sb. do roku 2021
zatizena platbou poplatku na podporu obnovitelnych zdroju energie (POZE) ve vysi 0,50 K&é/kWh.
Drazni doprava jiz je od roku 2022 od této platby osvobozena. Avsak elektricka energie pro silni¢ni
dopravu je platbou POZE dale zatiZzena, zatim co v cené motorové nafty s energetickym obsahem
(vyhtevnosti) 10 kwWh/litr platba POZE 5 K¢/litr zahrnuta neni,

e vyroba elektrické energie v elektrarnach je zahrnuta do oblasti regulované emisnimi povolenkami
EU ETS. V trZni cené elektrické energie jsou proto zahrnuty naklady elektraren na nakup emisnich
povolenek. V loriském roce urcovaly v EU cenu elektrické energie plynové elektrarny. Po odeznéni
lonského prechodného zvyseni cen zemniho plynu v obdobi, neZ se v EU Uspésné podafilo nahradit
plyn z Ruska importem LNG z USA a z Kuvajtu, se jiz cena zemniho plynu v EU vraci k pfedchozimu
normalu. Role urcovatele cen elektrické energie se dnes déli mezi uhelné a plynové elektrarny.
Uhelné elektrarny pfi u¢innosti 36 % a mérné emisivité uhli 0,36 kg CO>/kWh produkuji 1 kg oxidu
uhli¢itého na 1 kWh elektrické energie. To pfi aktudlni trzni cené emisnich povolenek EU ETS
v Urovni 90 EUR/t CO; a kurzu 24 KE/EUR zvySuje naklad na vyrobu elektrické energie o 2,40
KE/kWh, coz pochopitelné prenasi elektrarna do spotrebitelské ceny elektfiny. Pfi spéleni 1 litru
motorové nafty vznika 2,65 kg oxidu uhli¢itého. Avsak v cené motorové nafty ekvivalentni platba
2,40 . 2,65 = 6,36 K¢&/litr zahrnuta neni, nebot pohonné hmoty nejsou zahrnuty do oblasti
regulované emisnimi povolenkami EU ETS, to je v EU chystano aZ od roku 2027,
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e provoz spalovacich vozidel je doprovazen produkci emisi. Podle aktualizované Rezortni metodiky
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti 2022 MD CR a SFDI &ini externi naklady dopravy spojené
s emisemi (znecisténi ovzdusi a zmény klimatu):

o osobni automobil: 1,03 ... 1,78 K¢/km (mimo mésto ... mésto),
o lehky nakladni automobil: 1,55 ... 1,98 K¢é/km (mimo mésto ... mésto),
o tézky nakladni automobil: 6,97 ... 8,53 K¢/km (mimo mésto ... mésto).

Tyto externi naklady vyrazné prevysuji vynos ze spotfebni dané z mineralnich olejl. Ta cinila u motorové
nafty v CR 10,95 K¢/litr.

Dopad cenové diskriminace elektrické energie vici cené importovanych fosilnich paliv pro dopravni
prostiedky jé zasadni. NiZe je uveden realny ilustracni ptiklad — nakladni automobilova doprava na kratsi
vzdalenosti.

Ve méstech zpravidla nejsou ani lokalni topenisté ani znecistujici prdmysl, dominantnim (cca 90 %)
znecistovatelem ovzdusi je ve méstech doprava. Zasadnim krokem pro ozdraveni ovzdusi ve méstech je
nahrada spalovacich automobilt elektrickymi. Investice do individualné vlastnénych a individualné
pouzivanych osobnich automobilu je jak u spalovacich, tak u elektrickych automobild ekonomicky obtizné
zdGvodnitelna. To je primarné dano velmi nizkym €asovym vyuZitim osobnich automobild (v priméru CR:
37 minut/den) a nizkym dennim prob&hem (v priméru CR: 29 km/den). Ekonomicky efektivnéjsi se ukazuje
oblast méstské logistiky (prvni a posledni mile v kombinované dopravé, zasobovani, sluzby), ve které je
automobil denné vyuzivan zpravidla 8 hodin a ujede cca 200 km. To vytvafti pfiznivé technické i ekonomické
podminky pro aplikaci elektrickych nakladnich automobild:

o elektrické nakladni automobily vhodné pro rozvdzkovou sluzbu (s dojezdem 200 az 300 km) jiz
nabizi automobilovy primysl v celém spektru velikosti od nejmensich dodavkovych voz( az po
nejvétsi vozy (silniéni soupravy nad 12 t),

e Ize je pfes noc levné pomalu nabijet nizkym vykonem pfimym pfipojenim k 3 AC distribucni siti 3 x
230/400 V 50 Hz,

e nepotiebuji budovat podél silnic nacestné nabijeci stanice s vysoce vykonnymi DC nabijecimi zdroji,

e jejich environmentalni pfivétivost plsobi v silné osidlenych oblastech,

e je velké mnoistvi mist, kde je moZno je aplikovat (v roce 2019 ¢inila v CR primérna prepravni
vzdalenost ve vnitrostatni silniéni nakladni automobilové dopravé 53 km).

Podstatné téma je ekonomicka motivace dopravce. Elektricky automobil je investi¢né draZsi neZ naftovy
automobil a provozné levnéjsi nez naftovy automobil. DlleZité je, aby navratnost vyssi investice do pofizeni
elektrického automobilu (paritni bod vyrovnani vyssich investi¢nich nakladl nizSimi provoznimi naklady
nastal jiz po akceptovatelné dlouhém probéhu, respektive dobé provozu automobilu, nikoliv az (teoreticky)
po skonceni technického Zivota automobilu.

Na grafech obr. 23 a 24 je znazornéno porovnani prabéhl souctu investicnich a provoznich naklad
elektrického a naftového nakladniho automobilu:

e soucasny stav:

o elektrickd energie je zatizena POZE,
elektricka energie je zatiZzena emisnimi povolenkami,
motorova nafta neni zatizena POZE,
motorova nafta neni zatizena emisnimi povolenkami,
motorova nafta ma sniZzenou spotiebni dan.

0O O O O
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naklady nakladni automobilové dopravy - souéasnost
- energie pro bezemeisni vozidlo je zatizena emisnim povolenkami a POZE
- energie pro spalovaci vozidlo neni zatiZzena emisnim povolenkami ani
POZE, snizena spotiebni dan z nafty

e elektricky automobil  e====naftovy automobil
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Obrdzek 19 Ndklady na pofizeni vozidla a energie pro provoz ndkladniho automobilu pro svoz a rozvoz
kombinované prepravy v okoli multimoddlniho termindlu Zeleznice /silnice pri souc¢asné cenové regulaci cen
elektrické energie a nafty, kterd je diskriminacni viici bezemisni dopraveé.

e potiebny stav:

elektricka energie neni zatizena POZE,

elektricka energie neni zatizena emisnimi povolenkami,
motorova nafta je zatizena POZE,

motorova nafta je zatizena emisnimi povolenkami,
motorova nafta nema sniZzenou spotfebni dan.

O 0O O O O
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naklady nakladni automobilové dopravy - logicky stav
- energie pro bezemeisni vozidlo neni zatizena emisnim povolenkami a POZE
- energie pro spalovaci vozidlo je zatizena emisnim povolenkami a POZE,
nesnizZena spotiebni dan z nafty

e glektricky automobil e naftovy automobil
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Obrdzek 20 Ndklady na pofizeni vozidla a energie pro provoz ndkladniho automobilu pro svoz a rozvoz
kombinované prepravy v okoli multimoddlniho termindlu Zeleznice /silnice v pfipadé zménéné cenové
regulaci cen elektrické energie a nafty, nastavené vstricné vici bezemisni doprave.

V segmentu nakladni automobilové dopravy na kratsi vzdalenosti Ize soucasnou situaci popsat vyroky:

e bezemisni mobilni prostfedky (elektrické automobily) jsou technicky vyfeseny a na trhu jsou
k dispozici,

e infrastrukturni energetické zazemi pro jejich provoz, umozZiujici pomalé no¢ni nabijeni je levné a
jednoduché (zasuvka 3 x 230/400 V 63 A),

e nahrada naftovych automobilli elektrickymi je z celospolecenskych divod( naléhavé potiebna
(snizeni zavislosti EU a CR na importu ropy z problematickych zemi, odklon od pouzivéni fosilnich
paliv, vyznamné snizené spotfeby energie, snizeni produkce oxidu uhli¢itého, odstranéni produkce
zdravi Skodlivych Iatek, snizeni hlukové zatéze, ...), ale vlastnik Ci uzivatel automobilu tyto benefity
nepocituje,

e aktudlni pomér cen elektfiny a motorové nafty, vyznamné deformovany nedUslednymi
regulatornimi opatfenimi v energetice, plsobicimi v neprospéch elektrické energie a zvyhodnujici
spotiebu nafty (bez vlivu POZE, bez emisnich povolenek a snizenou spotiebni dani) Cini investici do
pofizeni elektrickych vozidel pro vlastnika ¢i uZivatele elektrickych vozidel nerentabilni,

e zménou regulatornich opatreni v oblasti energetiky Ize nerentabilitu bezemisni elektrické vozby
proménit v rentabilitu.

Skutecénost, Ze limitem nahrady spalovacich nakladnich automobill bezemisnimi nejsou technické moznosti
na strané vozidel ¢i infrastruktury, ale nevhodnd regulatorni opatfeni v oblasti energetiky, je velice
zavaznym tématem k reseni.

Potencial Zeleznice ke snizeni energetické i emisni narocnosti nakladni dopravy neni nalezité vyuzit. V
soucasnosti je v CR Zeleznice zapojena do plnéni Gkold nakladni dopravy velmi slabé. To plati zejména o
vnitrostatni nakladni dopravé, 2/3 prepravnich vykon( nakladni zelezni¢ni dopravy na Uzemi reprezentuje
mezistatni preprava.
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Struktura prepravnich vykona nakladni dopravy na
uzemi CR v roce 2019
M Zelezniéni M silnicni Wvodni M letecka ropovody
0%
0% 3%

Obrdzek 21 Struktura pfepravnich vykoni ndkladni dopravy na tzemi CR (zdroj: Ro¢enka dopravy CR 2019,
MD CR 2020)

Myslenka prevést podstatnou ¢ast nakladni dopravy ze silnic na Zeleznice ma radu racionalnich motiv(:

e humanizace mést a obci — odstranéni tranzitni nakladni dopravy z ulic,

e snizeni poskozovani vozovek intenzivni nakladni dopravou,

e teseni deficitu profesnich fidicl nakladnich automobil( a autobus(, strojvedouci nakladniho vlaku
je chopen prepravit zhruba 50krat vétsi zatéz nez nakladni automobil,

e zasadni sniZeni spotfeby energie (zhruba na jednu osminu, naftovy automobil: 0,240 kWh/netto
tkm, elektricka Zeleznice: 0,030 kWh/netto tkm),

e vyreSené liniové elektrické napajeni Zeleznic — ndhrada importovanych fosilnich paliv elektrickou
energii zajistitelnou z obnovitelnych zdroju,

e odstranéni emisi oxidu uhli¢itého, zplGsobujicich nevratné klimatické zmény,

e odstranéni emisi zdravi Skodlivych latek (oxidy dusiku NOy, polyaromatické uhlovodiky PAH, tékavé
organické latky VOC, jemné prachové castice PM, ...), které poskozuji lidské zdravi a Zivoty vice nez
dopravni nehody.

V CR je jen minimum vodnich cest pouZitelnych pro plavbu (jen 315 km), jde tedy prakticky vyhradné o
presun nakladni dopravy ze silnic na Zeleznici.

Stoji za povsimnuti, e 95,5 % dopravnich vykon@ nakladni dopravy v CR vykonavaiji elektrizované traté (34
% délky sité), zbyvajici dvé tretiny Zelezni¢ni sité jsou prakticky bez ndkladni dopravy. VyuZiti
neelektrizovanych trati nakladni dopravou (stfedni denni dopravni tok nakladni dopravy v roce 2019: 694
hrt/den) je ¢tyFicetkrat nizsi, nez vyuziti elektrizovanych trati nakladni dopravou (stfedni denni dopravni tok
nakladni dopravy v roce 2019: 28 093 hrt/den).

Vymeéna elektrické lokomotivy za naftovou (je potfeba dalsi lokomotiva a dalsi strojvedouci) zvysuje
dopravni naklady natolik, Ze dopravce neni schopen nabidnout prepravci jim akceptovatelnou cenu a
pfeprava neni realizovdana po Zeleznici, ale po silnici. Vysledkem je praktické vymizeni ndkladni dopravy ze
sité neelektrizovanych Zeleznic. To se paradoxné tykd priimyslové rozvinutého severu CR, ve kterém byla jiz
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v Sedesatych létech 19. stoleti pravé pro potieby prlimyslu vybudovana dodnes spolu s primyslem
zachovana husta sit Zeleznic, ale nevyuZivana.

Zahrnuti jednotlivych Zelezniénich trati do systému vlakového provozu ndkladni Zeleznicni dopravy je
v zasadé podminéno jejich liniovou elektrizaci. Tato skutecnost, je velmi dobfe patrna ze srovnani rozsahu
elektrizace Zeleznic v CR a v okolnich zemich se zatiZenim Zelezniéni sité prepravnim tokem nakladni
dopravy (netto t/den). Korelace mezi rozsahem liniové elektrizace a zatizenim Zelezni¢ni sité pfepravnim
tokem nakladni dopravy je velmi zietelna.

zavislost stfedniho zatiZeni Zeleznié¢ni sité nakladni prepravou
na mire elektrifikace (2019)
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Obrdzek 22 Zdvislost stfedniho zatiZeni Zeleznic¢ni sité ndkladni dopravou v CR a sousednich zemich na mife
jeji elektrizace (zdroj: Eurostat)

Ve srovndni se zatiZeni Zeleznicni sité rakouskych Zeleznic ndkladni dopravou se nejevi budouci zatiZeni
Ceské Zelezni¢ni sité nakladni dopravou az tak neredlné.
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stfedni pfepravni tok Zelezni¢ni nakladni dopravy (netto t/den) v roce 2019
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Obrdzek 23 Stfedni zatiZeni Zelezniéni sité v CR a v sousednich zemi pfepravnim tokem ndkladni dopravy
(zdroj: Eurostat)

Trend zvysit tempo rozvoje elektrizace Zeleznic (pro potreby dalkové osobni dopravy, regionalni osobni
dopravy i ndkladni dopravy) je velmi potfebny a k jeho naplnéni vedou tfi cesty:

zvyseni intenzity celkové modernizace Zelezni¢nich trati véetné jejich liniové elektrizace (jiz
vyhradné jednotnym systémem 25 kV),

uplatnénim principu prosté elektrizace, tedy prioritni elektrizace Zelezni¢nich trati (jiz
modernizovanych, nebo jako prvni krok pred jejich dals$i modernizaci),

konverzi malo vykonného stejnosmérného napdjeciho systému 3 kV na jiz elektrizovanych
Zelezni¢nich tratich na vykonnéjsi stfidavy napajeci systém 25 kV. Vyssi pfenosova schopnost
stfidavého napajeciho systému 25 kV umoZniuje snadno a levné elektrizovat odbocné traté do
vzdalenosti zhruba 50 km pouhou vystavbou trakéniho vedeni s vyuzitim jiz existujicich trakénich
napajecich stanic (bez potieby budovat nové trakéni napajeci stanice).

K naplnéni celospolecenskych cild v oblasti pfesunu ndakladni dopravy ze silnice na Zeleznici jsou
systematicky rfeSeny tfi investi¢ni aktivity na strané drahy:

zvySovani vykonnosti nejvice zatizenych tratovych Usekl (konverze napajeciho systému 3 kV na
vykonnéjsi systém 25 kV, jizda vlakl v tésnéjsim sledu pod dohledem ETCS, prodluzovani stani¢nich
koleji pro provoz vlakd délky 740 m, aplikace novych vysoce vykonnych lokomotiv s vysSimi
normativy zatéze, ...),

zapojeni dalSich Zelezni¢nich trati do plnéni ukol(l Zeleznice v oblasti nakladni dopravy (zejména
jejich liniovou elektrizaci),

budovani prekladist kombinované dopravy.

Ty pochopitelné musi byt provazeny i investicnim rozvojem na strané dopravc(:

obnova parku vozidel cilena na vyuziti zvySenych parametri zZelezni¢nich trati (nutna podminka pro
zhodnoceni infrastrukturnich investic provozem vlakové dopravy) - extramodani Uspory energie a
emisi,

zvySeni pfepravni kapacity vozidel, potfebné pro prevod silni¢ni dopravy na Zeleznici - extramodani
Uspory energie a emisi,

obnova parku vozidel cilena na intramoddni Uspory energie a emisi.
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2.3. Hlavni problémy nakladni Zelezni¢ni dopravy

V Zelezni¢ni dopravé jsou patrné dlouhodobé trendy koncentrace na hlavni tahy a rist podilu kombinované
dopravy. Naopak podil preprav realizovanych na vedlejsSich tratich s horSimi parametry a objem preprav
realizovanych formou jednotlivych vozovych zasilek (JVZ) klesa a zdsadni zvrat tohoto trendu neni
pravdépodobny. Segment JVZ, jako zakladni technologie plosné obsluhy Zelezni¢ni dopravou, jiz neni
perspektivni. Pokles téchto preprav souvisi i se zménami ve struktufe poptavky, kdy fada zakaznik(, ktera
je vyuzivala, jiz neexistuje, resp. komodita jiz neni perspektivni (tfidéné uhli). Aby vSak byla zachovana
moznost obsluhy Zeleznici i mimo nejvétsi hospodarska centra, je potfeba segment JVZ v urcitém rozsahu
dale zachovat. Proto je vsak potfeba zménit technologii tak, aby dokazala uspokojit pozadavky zakaznikd
v novych perspektivnich segmentech. MozZnosti miZe byt soustifedéni obsluhy do definovanych kapacitnich
prekladkovych mist a vyuZiti skupinovych vlakd KD.

V urcitych charakteristickych pripadech je Zeleznice nadale dominantnim druhem prepravy —kromé preprav
hromadnych substratl i napf. u preprav do hlavnich evropskych namornich pfistavl s kvalitnim Zelezni¢nim
napojenim. Zelezni¢ni doprava tak maze konkurovat silni¢ni dopravé i v pfipadé, Zze nejde o hromadné
prepravy velkych objem(, a to za podminky cenové, Casové a kvalitativné srovnatelné nabidky. U
mezinarodni dopravy je ¢asto omezujicim faktorem stav a kapacita infrastruktury dal$i parametry pro
nakladni dopravu (prUjezdny prirez, maximalni délka vlakd, elektrizace s napétim 25 kV, nedostatecna
kapacita a sit nakladkovych a vykladkovych mist, vybaveni ETCS atd.) Zatim vsak nebyla nedokoncena ani
modernizace hlavnich tahl v parametrech definovanych v 90. letech 20. stol. Pfitom je naléhavé potreba
pokrocit v naplfiovani parametrd definovanych nafizenim o TEN-T zroku 2013. Predpokladem pro
zatraktivnéni Zelezni¢ni dopravy je tedy pokracovani ve vytvareni jednotného evropského Zelezniéniho
prostoru. To se tyka sjednoceni podminek pfistupu na infrastrukturu a to jak organizacné (ziskani licence,
certifikace a homologace hnacich vozidel u pfislusnych draznich Grad(, odlisné pozadavky na udrzbové rady,
atd.) tak technologicky (napdjeci soustavy, zabezpecovaci zafizeni, poZadavky na drazni vozidla).

2.3.1. Nedostatecna kapacita pro nakladni vlaky na hlavnich tratich

S ohledem na stavajici pravidla pridélovani kapacity, kdy je upfednostiovana osobni doprava, vSak dochazi
na nejzatizenéjsich usecich k situacim, kdy neni mozné nakladnimi vlaky plynule projet, coz ma negativni
dopady na spolehlivost i ndkladovost Zelezni¢ni ndkladni dopravy.

Zcela zasadnim nedostatkem je existence pouze kapacitniho a elektrizovaného prechodu mezi obéma staty.
Ve srovnani se silni¢ni a dalnicni siti je stav Zelezni¢ni sité v mnohem horsim stavu. Lze to dolozZit tim, Ze ani
zakladni konvencni Zelezni¢ni traté nejsou modernizovdny nebo nejsou dokonce témér funkéni. Lze to
dolozit na ptikladech:

e Pravobreini trat Déc¢in — Kolin nebyla modernizovdana, nema implementovano ETCS, ma
nevyhovujici trakci, neumozriuje provoz vlakl délky 740 m. Analogicky je to obdobné, jako kdyby
dosud neprobéhla modernizace délnice D1.

e CRdisponuje jedinym elektrizovanym prechodem do Némecka, navic kapacitné na némecké strané
nevyhovujicim, nebot dvé dvoukolejné traté na tzemi CR se slévaji do jedné na némecké strané.
Jakakoliv provozni porucha znemoznuje spojeni s Némeckem, ¢imzZ je ohroZzen napf. chemicky
pramysl, ktery nema technologie na prepravy po silnici. Nase dieselové lokomotivy nejsou
schvaleny pro provoz v Némecku. Analogicky je to obdobné, jako kdyby neexistovala dalnice D5, ale
ani silnice 1/5, jen okresni silnice do Bavorska.

e Zcela nedostatec¢na je rovnéz kapacita na druhém hlavnim tranzitnim tahu, zejména v Useku Pferov
— Ostrava.

e Zcela nedostatecna je rovnéz kapacita pro nakladni dopravu v praiském Zelezni¢nim uzlu a v jeho
okoli (z divodu nutnosti vyrazné posilovat pfiméstskou osobni dopravu, ktera v ptipadé prazského
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uzlu a 10 min. taktu vylucuje v denni dobé néakladni dopravu pfi prijezdu Prahou, pro nakladni
dopravu neni k dispozici jina alternativni trat), sloZitd je rovnéz situace v brnénském zelezni¢nim
uzlu.

¢ Na Mostecko a Karlovarsko se buduji dvé ddlnice, ale Zeleznice tam vede jen s velkou oklikou ptes
Usti n/L. Obdobné chybi i spojeni do Liberce nebo z Brna do Zlina. Je to obdobné, jako kdyby do
téchto region vedly jen silnice IIl. t¥idy.

To jsou hlavni dlvody, kvlli kterym se Zelezniéni projekty v multikriteridlnim hodnoceni priorit
v dokumentu Dopravni sektorové strategie, 3. faze umistily vySe ve srovnani s projekty dalni¢nimi.

2.3.2. Vyluky

Nedostate¢nd kapacita trati pro ndkladni dopravu se projevuje nejkriti¢téji pfi mimoradnostech i
planovanych vylukach. V téchto pfipadech je nutné zvolit takovy pfistup, aby dopady na provoz byly
minimalni, a je nutné pristupovat spravedlivé k omezeni pozadavkd jak nakladni, tak osobni dopravy, dle
jasnych kritérii. Je nutné zohlednit, Ze osobni vlaky, zejména regionalni dopravy, lze nahradit autobusy, byt
tim muze dojit v nékterych pripadech ke snizeni komfortu. Pro nakladni vlaky vsak tyto stavy znamenaji
mnohdy zdsadni prodlouzeni doby prepravy a v koneéném duisledku mohou vést k trvalému odklonu
zakaznikl od Zelezni¢ni dopravy i po skonceni vyluky. Nejvétsi problém predstavuji vyluky, které nejsou
v fadném terminu nahlaseny dopravctim. Je nutné planovani vyluk dostate¢né predem, aby se dopravci
mohli na mimofadnou situaci pfipravit, a je nutné se vyvarovat soubéznym vylukam na alternativnich
trasach.

2.3.3 Nedostate¢na kapacita paternich trati a zpUsob pridélovani kapacity

Trendem je koncentrace prepravnich proudll v osobni i nakladni dopravé na hlavni traté. Moderni Zelezni¢ni
vozidla se vyznacuji lepsimi uzitnymi parametry, sou¢asné maji vysokou poftizovaci hodnotu. Totéz plati i
pro vyskoleny personal. Pro rentabilitu vioZzenych prostredkl je potfeba zajistit jejich efektivni vyuZiti. Je
proto dlleZité dosahnout potfebnych parametrl a kapacity infrastruktury pro plynuly provoz nakladnich
vlaka.

S ohledem na stdvajici pravidla pridélovani kapacity, kdy je zvyhodnéna osobni doprava, ktera je v principu
predikovatelna a tudiz muizZe na rozdil od velké ¢asti nakladni dopravy planovat dlouhodobé vyuziti kapacity
infrastruktury, dochdzi na nejzatizenéjsich Usecich k situacim, kdy neni mozné ndkladnimi vlaky plynule
projet, coZz ma negativni dopady na spolehlivost i nakladovost Zelezni¢ni nakladni dopravy. Pfistup
k pridélovani tras je nutné zménit (v pfipadé nakladni dopravy je cilem dostupnost pravidelnych stabilnich
tras béhem celého dne a rovnéz disponibilita urcité ¢asti kapacity pro vlaky v rezimu ad-hoc). Zakladnim
legislativnim ndstrojem bude nafizeni EU o pfidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury, jehoz cilem je
implementovat prvky Time-Table-Redesign (TTR) do prostfedi Zelezni¢niho systému EU. Ndvrh tohoto
natizeni byl zvefejnén ze strany Evropské komise v poloviné tohoto roku a nyni se nachazi v poéatecni fazi
projednavani. Redeni zmény zplsobu pridélovani kapacity se tedy bude odvijet v ndvaznosti na schvéleni
natizeni EU jako pfimo aplikovatelného predpisu. Na néj pak budou navazovat dalsi implementacni kroky
jak oblasti strategie statu, tak v oblasti stanoveni konkrétnich podminek v Prohlaseni o draze.

2.3.4. Provazanost rozvoje zelezni¢ni infrastruktury s modernizaci vozidel (parametry
TEN-T, ETCS, elektrizace, parametry vozidel)

V Zelezniéni dopravé je zasadni skutecnosti vzajemnd vazba parametr drahy (tratova rychlost, liniova
elektrizace, tunely, apod.) a parametr(l draznich vozidel (vykonnost a spolehlivost). Podminky pfistupu
vozidel na drahu jsou pro jednotlivé traté definovany v Prohlaseni o draze (podle § 33 zdkona o drahach ¢.
266/1994 Sb.). Podle nafizeni EU ¢. 2016/2338 prochazi osobni Zzelezniéni doprava procesem otevirani trhu.
Dopravci potizuji vozidla s Zivotnosti po dobu minimalné 30 let. Pro ochranu a zhodnoceni investic statu
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(Spravy Zeleznic) do modernizace Zelezniénich trati, pro ochranu investic dopravclt do ndkupu vozidel, i pro
minimalizaci naklad( z verejnych rozpoctu (statu, krajd, obci) do objednavky verejné dopravy, je nutnosti
zajistit soulad parametr(l trati a vozidel véetné zvyseni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy jako takové
(implementace ETCS a zavadéni vyhradniho provozu). Je proto nutna koordinace technickych parametri
trati a vozidel s cilem nadlezité vyuzit parametr( drahy vozidly a pfedchazeni Skodam v disledku vzajemné
nekompatibility vozidel a drahy. Proto je pro Zeleznici nutné, v souladu s praxi v Fadé zemi EU, také v CR
zavést ze strany Spravy Zeleznic kazdoroc¢né aktualizovany Plan Zelezni¢nich staveb s vyhledem na obdobi
a7 10 pristich let, ktery bude brat na zfetel mimo jiné i navrh prioritnich staveb, projednanych mezi MD CR,
Spravou Zeleznic, Svazem priimyslu a dopravy CR a profesnimi sdruzenimi ZESNAD.CZ, SVOD Bohemia. Tyto
stavby budou prioritné financovany cestou SFDI.

2.4. Hlavni problémy nakladni silni¢ni dopravy
2.4.1. Chybéjici useky dalni¢ni sité

S vyjimkou Karlovych Vard a Ceskych Budéjovic (zde se situace vyrazné zlepsi v roce 2024 po dokonéeni
dalnice D4) jsou vsechny aglomerace ITI napojeny na dalni¢ni sit (silnice 1/35 Ohrazenice — Bily Kostel n/N
je komunikaci dalni¢niho typu a rovnéz silnice 1/63 a 1/13 mezi dalnici D8 a Chomutovem je komunikaci
dalni¢niho typu s vyjimkou pritahu Bilinou). Nejvétsimi nedostatky je nedokoncéena dalnice DO (zejména
stavba ¢. 511), dokonéeni dalnice D11 na polskou statni hranici, D52 do Rakouska a dalnice D3 Ceské
Budéjovice — Dolni Dvoristé (véetné obchvatu Ceskych Budéjovic.

2.4.2. Vybaveni silni¢ni sité dostate¢nou kapacitou odpocivek

V 90. letech prevazoval nazor, ze soukromy sektor zajisti sluzby odpocivek a odstavnych parkovist pro
kamiony nejlépe na hlavnich tazich. Proto byly v 90. letech uzavirany ndjemni smlouvy na odpocivky az na
50 let. Nyni s odstupem Casu lze konstatovat, Ze tato cesta nebyla idedlni. V soucasnosti se ukazuje, Ze sila
soukromého kapitdlu neni v ¢ase konstantni a Ze poskytovani verejné sluzby je casto v rozporu s hlavnim
zajmem soukromého podnikatele dosahovat co nejvysSiho zisku. S ohledem na skutecnost, Ze fidici
kamiond musi dle zakona dodrzovat predepsané bezpecnostni prestavky, musi stat zaroven zajistit moznost
tyto prestavky dodriovat. Proto je nutné navysit kapacitu odpocivek. Za timto Gcelem byla v Reditelstvi
silnic a dalnic zpracovana Koncepce odpocivek.

Vedle kapacity odpocivek je rovnéz nutné sledovat vybaveni odpocivek. Zakon stanovi povinnost odstranit
z vozidla led a snih. Toto je ale pro fidice velkych souprav pfi respektovani bezpecnosti prace neproveditelny
pozadavek, provadéji-li zakonem stanoveny odpocinek mimo svou zakladnu. Jedinou vhodnou pomackou
je speciadlni rampa na odstranéni ledu. Stat musi zajistit takové rampy na vhodnych mistech a v dostate¢ném
poctu. Odpocivky je nutné rovnéz vybavit s ohledem na bezpecnost posadky vozl a prepravovanych véci.

2.4.3. Hlavni problémy v plosné obsluZnosti, svozu a rozvozu

Vétsimu rozsifeni vyuzivani kombinované dopravy silnicnimi dopravci brani mimo jiné malé znalosti
moznosti a podminek jejiho provozovani. Majitelé firem a disponenti nemaji dostatek informaci a tim i
zajem o vyuzivani sluzeb kombinované dopravy. Situaci by zlepSila dlouhodoba informacni a popularizaéni
kampan urcena pro silni¢ni dopravce a potencialni zakazniky kombinované dopravy.

Je nutné definovat neutralitu terminalu KD, pfimy pristup na modalitni infrastrukturu s vyloucenim
podminek omezujicich volny pohyb (tj. problematiku Zelezni¢nich vilec¢ek a zahrnuti naklad( na né do
manipulaci s pfepravnimi jednotkami atd.), jasnou vazbu poskytnuté podpory na vazanou kapacitu
verejnosti s garanci ceny bez omezujicich prvkd (napf. podminku dodani, celnich sluzeb, dopravni obsluhy,
nebo dodatecnych terminalovych mezioperaci). V pfipadech, kdy se silni¢ni dopravce rozhoduje, zda pro
svéfenou prepravu vyuzije kombinovanou dopravu, bere v Uvahu kromé ekonomické rozvahy i rizika.
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Jednim z nejvétsich rizik je hrozba ztraty zakazky kvili neférovym podminkam v terminalu, ktery je nucen
vyuzit. Podminky verejného pfistupu a neutralita termindlu musi byt zajiSténa ve vSech parametrech jeho
pouzivani, az ke styku s drdhou celostatni nebo regionalni. Musi byt zavazné stanoveny provozni doba, ceny
vSech sluzeb, podminky pouziti vlecky, apod. PInéni téchto zasad transparentnosti musi podléhat kontrole
Drazniho ufadu resp. Reguldtora.

2.4.4. Nadrozmérné prepravy

CR je zemi, jejiz ekonomika je do znaéné miry zaloZena na strojirenské vyrobé&. Proto je nutné udrZovat
existenci vhodnych tras pro tézkou a nadrozmérnou dopravu. Trasy pro tézkou dopravu jsou nutné i pro
energetiku a sektor obrany. Stat musi stanovit trasy pro tyto ucely s ohledem na zdroje a cile tézké a
nadrozmérné dopravy a dbat na to, aby parametry tras nebyly nikde snizovany nevhodnymi zasahy, napft.
budovanim malych kruhovych objezdd, snizovanim povoleného zatizeni mostd, apod. Stav mostti v CR je
v mnoha pfipadech velmi $patny. Mnoho z nich ma snizenou limitni hmotnost.

2.4.5. Alternativni pohony

Problematikou se zabyva Ndrodni akéni plan Cisté mobility, na jehoz zakladé se postupné implementuje
program na podporu zavadéni dobijecich a plnicich stanic na silnicni siti s vefejnym pfistupem. V soucasné
dobé je finanéni podpora téchto stanic nezbytna, protoZe elektrickych nakladnich vozidel je zatim v provozu
velmi malé mnozstvi a komercné se budovani téchto stanic zatim nevyplaci. Nicméné bez vzniku sité téchto
stanic nebude motivace potizovat tato vozidla.

Je nutné zdlraznit, Zze vedle vybavovani sité TEN-T dobijecimi stanicemi je nutné v prvni fadé zajistit
vybaveni terminald multimodalni dopravy dobijecimi stanicemi pro silni¢ni ndkladni vozidla zajistujici svoz
a rozvoz. Vzhledem k tomu, Ze na trhu neni k dispozici elektrické vozidlo pro dalkovou silni¢ni nakladni
dopravu, je nutné zajistit podminky pro provoz silni¢ni ndkladni dopravy na kratsi vzddlenosti, kam patti i
SVOz a rozvoz.

Pocet registrovanych bezemisnich (dnes jen bateriovych elektrickych) ndkladnich vozidel CR je v sou¢asnosti
na velmi nizké Urovni (3 nakladni vozidla kategorie N2 a 14 nakladnich vozidel kategorie N3). Pokud v tomto
sméru nedojde v pfistich letech ke zméné, pak se provozovatelim dobijecich stanic (i pres dotac¢ni podporu
na jejich vystavbu z OPD) nevyplati budovat kapacitni dobijeci infrastrukturu dle poZadavku nafizeni AFIR a
CR tak bude mit vazny problém poZzadavky uvedeného nafizeni plnit. Je tfeba proto vytvofit systém nejen
pfimych pobidek (podpora samotného pofizeni bezemisniho nékladniho vozidla), ale i pobidek neptimych.

2.4.6. Emisni obchodovani EU ETS 2

Dosavadni neduslednost v systému emisniho obchodovani EU ETS (¢ast uzivatell fosilnich paliv ma
povinnost nakupovat emisni povolenky a ¢ast nikoliv) bude od roku 2027 ¢astecné odstranéna zavedenim
systému EU ETS 2, uréeného pro distributory fosilnich paliv pro malé spotiebitele (domacnosti, doprava).
Zpocatku bude cena emisni povolenky EU ETS 2 poloviéni (45 EUR/t CO,), ale po roce 2030 oba systémy
splynou v EU ETS.

Prabéh dekarbonizace dopravy je v zdsadé urcen pravidly emisniho obchodovani EU ETS respektive
EU ETS 2:

e pocinaje rokem 2027 bude pocet rocné vydanych emisnich povolenek linedrnim redukénim
faktorem kazdym rokem postupné snizovan,

e v roce 2050 nebude vydana Zadna emisni povolenka, doprava nebude mit k dispozici Zadna fosilni
paliva.
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Cilem je zajistit mobilitu osob a véci i bez fosilnich paliv, a to ve vysoké kvalité a s optimalni vysi naklada.
2.5. Hlavni problémy v nakladni vodni dopravé

Labsko-vltavskd vodni cesta zajisfuje zboZovou obsluinost vyznamnych hospodaiskych oblasti Ceské
republiky a soucasné dostupnost vyznamnych hospodarskych oblasti ostatnich statl Evropy. Vysoky
potencidl mdZe mit v oblastech, v nichZ je situovan zpracovatelsky a vyrobni primysl a dale pak v
zemédélstvi.

V soucasnych podminkach se vodni doprava musi soustfedit zejména na nasledujici typy preprav:
e nadrozmérné naklady, u kterych je vodni doprava bezkonkurenéné nejefektivnéjsi,

e prepravy hromadnych substratll a vybranych zemédélskych vyrobk(, u kterych nerozhoduje cas
prepravy, a kde jsou nizké pozadavky na pfepravy , na ¢as”,

e prepravy v ramci méstské logistiky,
e prepravu nebezpecného zbozi véetné chemickych vyrobkd.
2.5.1. Nedostatecna splavnost v preshrani¢nim Useku labské vodni cesty

Nespolehlivost vodni cesty v preshrani¢nim Useku je jednim z limitujicich faktort pro dalsi existenci vodni
dopravy v CR. Zbytek labsko-vitavské vodni cesty je plné vyuZitelny jiZ v sou€asnosti. Dopady zmény klimatu
na spolehlivost, kvalitu a kapacitu vodnich dopravnich cest budou predmétem dalSich analyz.
Problematikou se zabyvd dokument Koncepce vodni dopravy.

2.5.2. Funkéni sit pristavd pro nakladni dopravu

Hlavni pfistavy na labsko-vitavské vodni cesté musi plnit vice funkci neZ byt jen mistem pro nakladku a
vykladku lodi. V navrhu revize nafizeni o TEN-T jsou definovany jako souédst dopravni infrastruktury, ktera
propojuje sit silni¢ni, Zelezni¢ni nakladni a vnitrozemskou vodni infrastrukturu. Mély by tedy mit napojeni
na silniéni i Zelezniéni sit a mély by rovnéZ zajistovat prekladku mezi Zelezniéni a silniéni dopravou.
Rozhoduijici jsou v tomto ptistavy v Mélnice, Lovosicich, Usti n/L, Déciné a v Praze-Radotiné. V budoucnu
tuto funkci muize plnit i pfistav Pardubice. Dal$imi vyuZitelnymi pfistavy s moznym Zelezni¢nim napojenim
jsou Kolin, Chvaletice a Stéti.

Na zakladé Versailleské smlouvy ma CR v Hamburku pronajato ptistavni Gzemi na 99 let do roku 2028 s opci
na 50 let; urcitou ¢ast Uzemi soucasné vlastni. Sou¢asné moznosti vyuziti Ceského Gzemi, ve vazbé na limity
dané smluvnimi vztahy se SRN a Svobodnym a Hansovnim méstem Hamburk, spocivaji predevsim ve vyuziti
uzemi jako technické zakladny pro realizaci exportu a importu tuzemskymi provozovateli vnitrozemské
vodni dopravy, omezené k prepravé zboZi Zelezni¢ni dopravou (areal disponuje kolejovym napojenim;
v Uvahu pfichazi predevsim tzv. pakovani a vykladka kontejner(). Cilem ceského statu je realizovat
komplexni program obnovy tohoto pfistavniho Uzemi s cilem zajistit jeho funkéni vyuziti.

Podrobnéji je problematika fesena v Koncepci vodni dopravy
2.5.3. Citylogistika

Vodni cesta prochazi centrem hlavniho mésta, a mlze proto plnit vyznamné funkce v ramci méstské
logistiky. Je proto zpracovdna samostatna studie, kterd takové vyuZzité provéruje. Pristavy Praha-HoleSovice
a Liben s ohledem na svou polohu a dnes jiZz i omezené prostorové moznosti, hlavni funkci by mél prevzit
pfistav Radotin, ktery je nutné napojit na Zelezniéni vlec¢ku. DalSimi pfistavy pro prazskou méstskou logistiku
by mély byt umistény na Smichové a v Troji.
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Funkce pro méstskou logistiku ve vodni dopravé je mozné provéfit rovné? ve méstech Usti n/L a D&¢&in.
V Usti n/L by mélo byt vyuZiti provéfeno v ramci planu udrZitelné méstské logistiky (SULP).

2.6. Zapojeni letecké dopravy

Letecka doprava zajistuje relativné malé vykony v nakladni dopravé, jeji vyznam je ale znacny, nebot se
jednd o pfepravu zavislou na rychlosti dodani s tim, Ze hodnota prepravovanych zasilek je velka. Z hlediska
konkurenceschopnosti jednotlivych regiond v CR je nutné zajistit jejich napojeni na leteckou dopravu ve
velmi kratkych casech. Touto otdzkou se zabyva Koncepce letecké dopravy, ktera posuzuje potencidl
hlavnich mezinarodnich letist v CR. Leteckou ndkladni dopravu by mély umoZfiovat viechny tfi hlavni
kategorie letecké obsluhy, kterou maji zajistovat mezinarodni letisté, pfi¢emz dualezitou roli hraje rovnéz
silniéni propojeni letist s prislusnymi prdmyslovymi zénami a distribuénimi centry. Koncepce letecké
dopravy bude aktualizovana.

2.7. Hlavni problémy ve méstech

Dopravni problémy se koncentruji zejména ve méstech, a proto Evropska komise vénuje méstlm zvlastni
pozornost a vyzaduje komplexni navrhy pro méstskou mobilitu v ramci strategickych planG udrzitelné
méstské mobility (SUMP) a strategickych plan( udrzitelné méstské logistiky (SULP). Ty by mély vytvofit Sirsi
ramce neZz pouhou méstskou dopravni politiku, musi se zabyvat i ovliviiovanim vzniku mobility (napft.
prostfednictvim Uzemniho planovani), mésta musi byt vhodnymi misty pro Zivot, s ¢imZ je spojen
pozadavek, aby verejnd prostranstvi nebyla v prevazné mire urcena pro dopravu. V c¢eskych podminkach se
pocita s tim, SULPy budou pfipravovat mésta zarazena do méstskych uzl( TEN-T, déle ostatni statutarni
mésta (pFiblizné mésta s vice neZ 40-ti tisici obyvateli) problematiku zahrnuji do pland udrzitelné méstské
logistiky (SUMP).

Zavadéni principl citylogistiky se musi tykat zejména nejvétsich mést. Zasobovani v tomto reZzimu bude
vyzadovat vznik distribu¢nich center, ktera budou cely systém zdsobovani organizovat. Vnéjsi okruh
zasobovani (napojeni na okoli mésta) by mélo byt zajisténo prostiednictvim silni¢ni dopravy s vozidly nad
12 t a Zelezni¢ni dopravou, v pfipadé Prahy je mozné vyuzit i vodni dopravu. Problematika je v gesci
jednotlivych mést.

Jedinym méstem, které se jiz nékolik let vénuje soustavné méstské logistice, je hlavni mésto Praha. Velkym
problémem je, Ze z dlivod( vysoké ceny pozemk( ve mésté doslo k odprodeji témér vsech pozemkd, kde se
v minulosti provadéla vykladka zbozi uréeného pro hlavni mésto. Situaci je nutné napravit a najit vhodné
lokality pro Zelezni¢ni nakladku a vykladku, kterd bude zapojena do systému méstské logistiky.

2.8. Hlavni problémy v multimodalni dopravé

S ohledem na plnéni cill ochrany klimatu a pfechodem na Cisté pohony a zvySovani energetické ucinnosti
bude obtizné zajistit vhodna vozidla pro dalkovou silni¢ni ndkladni dopravu. Na trhu v souéasnosti takové
vozidlo neni k dispozici a v této oblasti Ize jen obtizné predvidat technologicky vyvoj. Proto poroste vyznam
kontinentdlni kombinované dopravy, na coZ je nutné prfipravit dostatecné kapacity na Zeleznicni
infrastrukture. Ddle je nutné zajistit potfebné technické parametry a kapacitu terminald kombinované
dopravy a nakladkovych a vykladkovych mist na Zelezni¢ni infrastrukture.

Podminkou rozvoje kombinované a multimodalni dopravy je vhodné nastavené prostiedi jak
prostfednictvim legislativniho rdmce (smérnice o kombinované dopravé zatim nebyl vydan navrh
novelizace), tak i systémem podpor. Jedna se o formy podpory investi¢ni i provozni. Je vSak nutné systém
nastavit tak, aby byl skute¢né motivujici a aby vynaloZené prostfedky byly vyuzity efektivné. Pro
zatraktivnéni kombinované a multimodalni dopravy je nutné nastavit vhodné ramcové podminky (myto
v silnicni dopravé se zohlednénim externalit, zvyseni parametrl a kapacity Zelezniéni infrastruktury) a

54



soucasné zajistit nastroj pro pfimou podporu investic do multimodalni dopravy. V ramci kombinované
dopravy je stézejni také zajistit provozni ramec, tzn. zajistit dostatek linek kombinované dopravy, které
nabidnou efektivni sluzby pro své zdkazniky.

2.8.1. Spolehlivost

Vyuzivani kontinentdlni kombinované dopravy je dano spolehlivosti provozu, coZ lze feSit zajiSténim
pridélené kapacity a vhodnym jizdnim fddem. Problém se netyka zdaleka jen tizemi CR. Ke zpozdéni dochazi
vramci celé Evropy, nejen z dlivodi provoznich, ale i ,vyssi moci“ v dUsledku stdle ¢astéjsich dopadf
extrémniho pocasi. Spolehlivost je proto nutné posuzovat nejen z pohledu kapacity sité, ale i z hlediska
objizdnych tras.

2.8.2. Kapacita sité a terminald kombinované a multimodalni dopravy

V CR existuje v nékterych regionech pomérné hustd sit prekladidt, z vétsi ¢asti provozovanych pfimo
operatory vlakl kombinované dopravy. Prekladisté zpravidla nejsou umisténa na verejné dopravni
infrastrukture, presuny Zelezni¢nich vozl mezi vefejnou dopravni infrastrukturou a terminaly s pfipadnou
vazbou na logistickd centra umisténymi na vleckdch predstavuji dalsi nakladovou poloZzku sniZujici
konkurenceschopnost nové zavadénych linek kombinované a multimodalni dopravy.

Soucasna situace vznikla v dlsledku vyclenéni a privatizace terminalQ, které byly plvodné ve vlastnictvi
statnich Zeleznic. Pro dalsi rozvoj predevsim kontinentdlnich preprav se jevi jako vhodné nastavit podminky
tak, aby existovala i prekladisté sverejnym pristupem, jako soucast otevieného prepravniho fetézce
yterminal to terminal”. Nutné bude zverejnéni podminek pro vyuZivani a jejich dodrZzovani.

Problematika definovani verejného pfistupu neni dosud jednoznaéné vymezena ani na evropské urovni.
V této otdzce panuji v odborné verejnosti velmi rozdilné nazory. Jeden smér uvadi, Ze verejny pfistup za
nediskriminacnich podminek je zajistén, kdy vSem jsou uctovany stejné poplatky za vyuzivani terminalu a
jeho zafizeni. Jiny ndzor poukazuje na skuteénost, Ze v ptipadech, kdy vlastnik termindlu zaroven provozuje
dopravu, mlze nastavit cenovou hladinu zdmérné vysoko s cilem ziskat konkurencni vyhodu. Navic
v pfipadé previsu poptavky jsou uprednostriovany (z pochopitelnych dlvoda) aktivity vlastnika terminalu.
Dusledné dodrzovani nediskriminovaného pfistupu k infrastrukture kombinované prepravy je nejen pilitem
jejiho rozvoje, ale také podminkou vyZadovanou vefejnymi institucemi (statni spravou, samospravou,
narodnimi fondy, fondy EU, apod.), které na vystavbu infrastruktury prekladist kombinované prepravy
poskytuji dotace. V Ceské republice jsou termindly kombinované dopravy téméfr vidy vlastnény a
provozovany privatnimi subjekty bez vlastnického podilu statu. Zaroven nejde o zafizeni sluzeb ve smyslu
smérnice EU 2012/34 a vyhlasky ¢. 76/2017 Sb., obsahu a rozsahu sluzeb poskytovanych dopravci
provozovatelem drahy a provozovatelem zafizeni sluzeb. Jejich vlastnici kromé poskytovani sluzeb
souvisejicich se samotnou pfekladkou intermodalnich pfepravnich jednotek pIni v mnoha pripadech i funkci
vlakovych operdatorl. Za téchto okolnosti je zajisténi nediskriminovaného pfistupu k infrastrukture
kombinované dopravy obtizné dosazitelné a kontrolovatelné.

Terminaly jsou soucasti dopravni infrastruktury, a proto dle zakona o SFDI je mozné ze SFDI financovat
vystavbu a rozvoj téchto zafizeni. Rovnéz je mozné budovat zafizeni nova se statnim vlastnictvim. Soucasné
je ale nutné respektovat existujici stav, kdy jednotlivi operdtofi provozuji vlastni terminaly a vystavbou
nového prekladisté se statni podporou v jejich blizkosti, a tim zplsobenym prevzetim ¢asti preprav, by
mohla byt investice soukromého vlastnika znehodnocena. Podporené investice by proto mély byt
smérovany do vytvareni prekladacich kapacit pro nové vzniklé, pfedevsim kontinentdlni prepravy.

Kapacitu termindld, jejich parametr(i a rozsah sité je nutné dle navrhu nafizeni o TEN-T analyzovat a
navrhnout opatfeni v samostatném procesu.
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2.8.3. Nedostatec¢nd vybavenost silni¢nich dopravct pro kombinovanou dopravu

Je nutné vytvaret podminky pro rist kontinentalni kombinované dopravy s vyuzitim vhodnych prepravnich
jednotek. Podminkou pro prechod dalSich pfeprav ze silni¢ni na Zelezni¢ni dopravu v rdmci poskytovani
sluzeb silniénim dopravclim prostfednictvim kombinované dopravy je predevsim vybavenost silni¢nich
dopravcli vhodnou technikou. Silni¢ni dopravci v soucasnosti realizuji prepravy, které je potencidlné mozné
na zdkladé vzdjemné vyhodnosti pfesunout na vlaky kombinované dopravy. Je proto vhodné, aby byli
vybaveni predevsim vhodnymi prepravnimi jednotkami. Plati, Ze vétSina existujicich preprav je
kontrolovana silni¢nimi dopravci, resp. zasilateli na né navazanymi. Spoluprace s nimi je proto jednim
z predpokladl pro pfechod na Zeleznici. Vhodné prepravni jednotky viak nemusi byt nutné ve vlastnictvi
silni¢niho dopravce, o zplsob prepravy rozhoduje zpravidla prepravce, a proto jsou mozné i dalsi modely
spoluprace mezi jednotlivymi subjekty zapojenymi do logistického fetézce.

3. SWOT ANALYZA

Nakladni doprava obecné

Silné stranky

e V(R lze vyuZivat vyhod viech druhl dopravy — je mozné postupnymi organizaénimi kroky
dosahovat mezioborovou spolupraci se zohlednénim celospolecenskych naklad( (zajisténi
udrzitelného vyvoje sektoru ndkladni dopravy).

e Vysoky podil kombinované dopravy pfi prepravach do namofrnich pfistava.
e Liberalizovany trh a konkurenéni prostredi ve vSech druzich dopravy.

Slabé stranky

e Nedokoncéena zakladni sit dopravni infrastruktury.

e Negativni vliv silni¢ni dopravy na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatelstva — Velky podil silniéni
dopravy ma negativni uc¢inky na Zivotni prostiedi a zdravi obyvatelstva (emise, hluk).

e Velkd zavislost silni¢ni nakladni dopravy na fosilnich palivech, obtizné zavadéni
alternativnich pohon(, zejména v dalkové silni¢ni dopravé.

e Harmonizace zpoplatnéni dopravni cesty v€etné internalizace externalit — Zpoplatnéni se
postupné sladuje. V soucasné dobé zpoplatnéna pouze ¢3st silniéni sité. Redlné moznosti
jsou zatim omezené.

Nevyvazenda délba prepravni prace a nedostate¢nd mezioborova spoluprace — zejména
nedostatecné rozvinuta kontinentalni kombinovana doprava.

Prilezitosti
e Geograficka poloha CR.
e Vyvoj ekonomiky, narlist exportu a importu.
e Rozsifovani a vznik novych podnikatelskych aktivit na izemi CR.

e Mezioborova kooperace dopravy.

56



e Podpora zavadéni telematiky a modernich technologii obecné — budovani novych a
optimalizace stdvajicich systém, zvySovani bezpeénostnich standard(

e Tlak EU na sniZzovani emisi — tlak na snizovani emisi v EU bude nutit prepravce a staty na
vyuzivani ostatnich druhG prepravy - CR mlZe poskytnout viechny druhy prepravy
s dostupnosti po celé Evropé.

Hrozby

e Nedostatek kvalifikované pracovni sily, maly zajem o technické obory, nepfiznivy
demograficky vyvoj.

e ZvySovani emisni a hlukové zatéze — Zvysovani prepravy po silnicich ma za nasledek emise
a hluk, které nepfiznivé ovliviuji kvalitu Zivota obyvatelstva. Zasadni stfety infrastrukturnich
projekta s limity danymi potebou ochrany ptirody.

e Vice nez 90% zavislost energie pro dopravu na ropnych palivech, kterd budou v dlsledku
ochrany klimatu jiz v pribéhu nékolika nejblizSich desetileti podle Pafizské dohody zcela
znemoznéno pouZivat.

Silni¢ni nakladni doprava
Silné stranky
e Flexibilita, pruznost a spolehlivost nabizenych sluzeb.
Slabé stranky
e Prostorova a energeticka narocnost.
e Vétsivliv na Zivotni prostredi.
e Velka energetickd narocnost.
o NiZzsi relativni bezpecnost provozu.
PrileZitosti
e Zavadéni modernich technologii, napf. autonomni vedeni vozidel.
e Zavedeni e-CMR.
e Zavedeni financni a odborné zpusobilosti spedic.
e Zavadéni alternativnich pohonu.

e Propojeni s vnitrokontinentalni kombinovanou a multimodalni dopravou.

e Nedostatek fidich v dlsledku Spatnych pracovnich podminek (nedostatec¢nd kapacita
odpocivek, hygienické podminky u prepravci).

e Odpovédnost dopravcl za skutecnosti, které nemohou ovlivnit.

o Velkda byrokracie pfi ziskavani profesnich osvédceni a pfi ziskdvani pracovnich sil ze
zahranic¢i mimo statd EU.

57



Zelezni

Slozité procedury pfi pfihlasovani vozidel.

94% zdvislost energie pro silni¢ni dopravu na ropnych palivech, ktera budou v dasledku
ochrany klimatu jiz v pribéhu nékolika nejblizSich desetileti podle Pafizské dohody zcela
zakdzano pouzivat.

¢ni nakladni doprava

Silné stranky

Vyssi energetickd ucinnost, nizsi vliv na zivotni prostredi.
Vys$si mérna bezpecnost dopravy.
Vyuzivani elektrické energie s pfimym napajenim.

Rekuperace energie z brzdéni a pfimé vyuziti rekuperované energie k pohonu jinych viaka,
tzn. s minimalnimi ztratami.

Mensi naroky na pracovni silu (pocet strojvedoucich na prepraveny tkm).

Slabé stranky

Nutnost konsolidace a dekonsolidace zasilek v dusledku velké kapacity vlaku a z toho
plynouci technologicka sloZitost, téZzkopadnost a nizsi spolehlivost.

Nedostatecnd mezinarodni interoperabilita.
Nedostatecné zohlednéni potieb ndkladni dopravy pfi vylukové Cinnosti.

Vyssi hlukové emise souvisejici s pomalejsi obnovou vozového parku.

Prilezitosti

Hrozby

Dalsi rozvoj kombinované, zejména kontinentdlni, dopravy.

Modernizace dulezitych tah( umoznujici provozovani vlak( délky aspon 740 m.
Zprovoznéni nakladnich koridord (RFC).

Definice pravidel pro verejné ptistupné zeleznicni vlecky.

Elektrizace prepravné vyznamnych vedlejSich trati, konverze trakéni soustavy DC 3 kV na
AC 25 kV 50Hz (zvySeni energetické ucinnosti).

Modernizace vozového parku, resp. vyména brzdovych Spalikd.

Vyresené a zavedené liniové elektrické napajeni, zajistujici nezavislost Zelezni¢ni nakladni
dopravy na ropnych palivech, kterd budou v duasledku ochrany klimatu jiz v pribéhu
nékolika nejblizSich desetileti podle Pafizské dohody zcela zakazadno pouzivat.

Rozvoj osobni dopravy a ztoho plynouci omezeni poctu kvalitnich tras pro nakladni
dopravu.

Vysoké fixni nadklady JVZ a jejich objemovy pokles.

Pomala a nekomplexni modernizace dulezitych tah(.
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Kombinovana doprava

Silné stranky

e Dobre fungujici mezikontinentalni kombinovana doprava.
e Funkéni termindly pro mezikontinentalni kombinovanou dopravu.

Slabé stranky

e Neexistence sité neutralnich terminall pro kontinentalni kombinovanou dopravu.

e Nedostatecné rozsiteni prepravnich jednotek pro kontinentalni kombinovanou dopravu.

o Nedostatecné technické parametry Zelezni¢ni infrastruktury.

e Nakladnost investic a udrzby do Zelezni¢niho napojeni prekladisté na celostatni drahu.

e Nedostatecné povédomi silni¢nich dopravcl o vyhodach kombinované dopravy.
PrileZitosti

e Zapojeni CR do sité pravidelnych linek kontinentdlni dopravy v zapadni Evropé.

e Rozvoj kombinované dopravy na velmi dlouhé vzdalenosti ve sméru do Asie.

e Nové technologie horizontalni prekladky (pro prepravy na dlouhé a stfedni vzdalenosti,
urcité moznosti i v pripadé pravidelnych preprav na kratsi vzdalenosti).

e Financovani a podpora vystavby a modernizace infrastruktury pro multimodalni nakladni
dopravu zverejnych rozpoctli a uplatnéni principu neutrality v termindlech pro
kontinentalni pfepravy.

Ohrozeni

o Neexistence provozni podpory pravidelnych linek kontinentalni kombinované dopravy
alespon v pocatecni fazi provozu.

e Dostatecnost kapacit terminall pro kontinentdlni KD.

e Velky odpor ze strany mistnich samosprav proti stavbé termindlu KD v misté uvazovaného
vzniku nového terminalu.

SWOT analyza pro vodni ndkladni vodni dopravu byla provedena v rdmci soubé&zné pripravované
samostatné koncepce vodni dopravy.
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Pojmy a zkratky

Adaptace

AFIR

AP
B+R
BAT

CEF

CO2

CSRD

CD a.s.

DAC

db

DNSH

Dobijeci body AC

Dobijeci body DC

EIA

EK
END

EUROSTAT

ESG

ESRS

Mira schopnosti dopravni infrastruktury celit projeviim zmény klimatu

Alternative Fuels Infrastructure Regulation — Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) 2023/1804 ze dne 13. zafi 2023 o zavadéni infrastruktury pro
alternativni paliva a o zruSeni smérnice 2014/94/EU

Akéni plan
Bike and Ride
Best Available Technologies/Nejlepsi dostupné technologie

Evropsky program - nastroj pro propojeni Evropy — doprava (CEF), ktery byl zfizen
k financovani vystavby a modernizace transevropské dopravni sité (TEN-T).

Oxid uhlicity

Corporate Sustainability Reporting Directive — nova smérnice o nefinanc¢nim
reportovani, ktera bude dle soucasnych predpokladi v platnosti v roce 2024,
nicméné datum prvniho nefinanéniho reportu se bude lisit podle velikosti a typu
podniku.

Ceské drahy, akciova spole¢nost

Ceska republika

DigitdIni automatické sprahlo

Decibel

Do No Significant Harm —,,vyznamné neposkozovat”

Dobijeci stanice je navrzena pro 11kW tfifazové domdaci nabijeni.

Verejné rychlodobijeci stanice do 150 kW — stejnosmérny proud. Tyto velmi rychlé
dobijeci stanice poskytuji stejnosmérny proud, ktery dodava ptikon az 150 kW.

Posuzovani vlivi zamér( na Zivotni prostiedi je v CR upraveno zékonem o
Posuzovani vlivd na Zivotni prostredi.

Evropska komise
Environmental Noise Directive

Eurostat je statistickym Uuradem Evropské unie. Je organizacni sloZzkou Evropské
komise na Urovni generalniho feditelstvi.

Eenvironmental, Social, Governance je metoda, diky niz firmy formuluji své
udrZitelné obchodni strategie a efektivné naplfuji stanovené cile.

Evropské standardy pro poddavani zprdv o udrzitelnosti (ESRS), Smérnice o
podavani zprav podnikl o udrzitelnosti (2022/2464) vyzaduje, aby velké podniky a
kotované malé a stredni podniky, jakoZ i materské podniky velkych skupin,
zahrnovaly do zvlastniho oddilu své zpravy vedeni podniku informace potiebné k
pochopeni dopadl podniku na otazky udrZitelnosti
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ETCS
EU
EU—-ETS

Extramodalni Gspory

Fit for 55

Globalni sit TEN-T
HDP

Hlavni sit TEN-T
Hot spot

IAD

IDS

IEA

Intramodalni Uspory

ITS

1ZS

vz

KD

km
km/hod
kv

kWh

Ldvn

LEV

MD CR

European Train Control Systém — Evropsky vlakovy zabezpecovaci systém
Evropska unie
Evropsky systém pro obchodovani s emisemi

uspory docilené prevedenim preprav na energeticky hospoddarné;jsi druh dopravy.
Jsou reprezentovany predevsim pfevodem silni¢ni dopravy na Zeleznici s
elektrickou vozbou

Nazev je odvozen od 55% cile sniZzeni emisi sklenikovych plynG do roku 2030, jak
jej v roce 2020 schvalila Evropska Rada.

Globalni transevropska sit

Hruby domaci produkt

Hlavni transevropska sit

kritické misto

Individualni automobilova doprava

Integrované dopravni systémy

International Energy Agency — Mezinarodni agentura pro energii

uspory docilené technickymi inovacemi v ramci téhoz druhu dopravy. Jsou
napfiklad reprezentovany nahradou spalovaciho motoru elektrickym trakénim
pohonem

Informacni Technologie
Inteligentni dopravni systém
Integrovany zachranny systém
Jizdni rad

Jednotlivé vozové zasilky
Kombinovana doprava
Kilogram

Kilometr

Kilometry za hodinu

Kilovolt

Kilowathodina

Hlukovy ukazatel (téz indikator) pro den-vecer-noc — hlukovy ukazatel pro celkové
obtéZovani hlukem dany Smérnici 2002/49/ES

Nizkoemisni vyroba ndkladnich vozidel

Ministerstvo dopravy CR
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Mitigace

MPO CR

Mt

NAP CM
NCP

ND
NKEP

Norma EURO 6

Nox
NUTS 2
NUTS 3
oskm
OSN
OZE
PaP
P+R
PAH

P)

PM
POZE
PPP
RFC
RIR
RIS
RNFBO
SEA
SEK

SHM

Pojem oznacujici zmirfiovani, snizeni Skodlivosti nasledk( néjakého fenoménu, at
uz dlouhodobéjsiho (napt. mitigace zmény klimatu),

Ministerstvo primyslu a obchodu CR

Megatuna

Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR

Narodni akéni plan Cisté mobility

Noise Control Programme — Program na snizovani hluku
Nakladni doprava

Narodni klimaticko-energeticky plan

VyZaduje, aby vSechna mensi vozidla obsahovala specialni filtr na oxid dusiku, u
kamionu ¢i autobusl pak vyZaduje instalaci specialni nadrze na pridavnou
kapalinu AdBlue.

Oxidy dusiku

Regiony soudrznosti CR

Kraje CR

Osobokilometry

Organizace spojenych narodd

Obnovitelné zdroje energie

Predptipravené trasy

Park and Ride

polyaromatické uhlovodiky

petajoule

jemné prachové castice

Podporované zdroje energie

Public private partnership — Partnerstvi mezi vefejnym a soukromym sektorem
Zelezniéni nakladni koridor

Roéni jizdni Fad

Regionalni informacni systém

Obnovitelné palivo nebiologického plivodu
Posuzovani vlivi koncepci na Zivotni prostredi
Statni energetické koncepce

Strategicka hlukova mapa
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SULP

SUMP

TCO

vocC

TEN-T
TTR
tkm

TRANS com

TRANS gov

TSI

typ HE

typ HP

UR

VaVal

VHD

ZEV
ZESNAD.CZ

ZDC

Sustainable Urban logistic plan — Plan udrzitelné méstské logistiky, konkrétni plan
pro navrhovani feseni a fizeni procest méstské nakladni dopravy

Sustainable Urban Mobility Plan — Plan udrziteIné méstské mobility, strategicky
dokument urceny k uspokojovani potifeb mobility osob a firem ve méstech a jejich
okoli za ucelem zlepSovani kvality Zivota, ktery nalezité zohledriuje zasady
integrace, participace a evaluace.

Tuna

Celkovy organicky uhlik,(Total Organic Carbon) je parametr ukazujici celkové
mnozstvi organickych latek pfitomnych v zkoumaném vzorku vody

Tékava organicka latka — organicka sloucenina, ktera je za pfitomnosti slunecniho
zareni schopna reagovat s oxidy dusiku za vzniku latek, které mohou poSkozovat
lidské zdravi nebo ozonovou vrstvu.

Transevropska dopravni sit
Time-Table-Redesign — pfidélovani kapacity Zeleznic¢ni infrastruktury
Tunokilometr

Program v ramci Moderniza¢niho fondu cileny na Uspory energie a emisi ve
verejné dopravé

Program v rdmci Modernizaéniho fondu cileny na Uspory energie a emisi v
nakladni dopravé

Technické specifikace pro interoperabilitu — pozadavky smérnic Evropského
parlamentu a Rady o interoperabilité Zelezni¢niho systému v Evropské uni

Akumulatorovy ¢lanek vysoké kapacity

Akumuldtorovy ¢lanek nizkého vnitfniho odporu

Uzemni rozhodnuti

Vyzkum, vyvoj a inovace

Verfejna hromadnd doprava

Bezemisni vyroba ndkladnich vozidel

Sdruzeni Zelezniénich nakladnich dopravcd Ceské republiky

Zelezni¢ni dopravni cesta
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