“"?P ( lflS'I"Av
fPRS PO SvsTemo

CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE
FAKULTA DOPRAVNI

Projekt STANOVENI{ A OPTIMALNI VYUZITi PARAMETRU
ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTY

VYSLEDKY EXPERTNIHO DOTAZNIKU -
KAPACITA ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTY,
PARAMETRY ZELEZNICNICH TRATI A
HODNOCENI STAVEB NA ZELEZNICI

Pavel Purkart

David Vodak

2021



Obsah

Zakladni informace o prizkumu a struktura dotazovanych.........ccceceeeeiieiiii e 4
Vyhodnoceni 0tazek dOTAzNiKU .......coocuviiiiiiiiee et e et e e e tte e e e sbre e e s e aae e e s snraeeeeanes 5

Otazka 1: Domnivate se, Ze fesSeni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty, problematiky jejiho zatizeni a
metodiky jejiho pridélu je aktudlnim problémem, jehoZ feSenim je vhodné se zabyvat a vénovat
YT AY 1S g T o o o] o o o 1] A PRSPPI 6

Otazka 2: Domnivate se, Ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by mély mit pfednost osobni vlaky
v zavazku verejné sluzby nad komer&nimi SPOji? ......ccccueiiiiiiiiiiiiiee e 9

Otazka 3: Domnivate se, Ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by mély mit pfednost
dalkové/expresni mezinarodni vlaky pred vnitrostatnimi viaky? ........cccoevieiieeecee e, 12

Otazka 4: Domnivate se, Ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by mély mit pfednost
dalkové/expresni vliaky pred regionalnimi VIaKY? .........ccceeeiieiieiienicseece e e 15

Otazka 5: Domnivate Ze, ze v ptripadé konstrukce tras by méla mit pfednost osobni doprava pred
Lo LoT o = Ve TN o T=1 Lo [ 1SR SR 18

Otazka 6: Domnivate se, Ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by se méla zohledrnovat
obsazenost cestujicimi jednotlivych linek osobni Zelezni¢ni dopravy, pfip. jednotlivych spojl osobni
dopravy (zejména v pfipadé pozadavkl prevysujicich kapacitu drahy)?........ccceeeeieeiiiecieeccieeene. 21

Otazka 7: Domnivate se, Ze v pfipadé pridélovani kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty by se mély
zohlednovat technické parametry vozidel v priiniku s parametry infrastruktury, tj. mozZnosti vyuZziti
parametr( infrastruktury (napf. rychlostni profily a jejich hladiny) nasazenymi vozidly na dané
vykony (zejména v pfipadé pozadavkd prevysSujicich kapacitu drdhy)?.......ccccovvevviiniinniennenniieninns 24

Otdzka 8: Domnivate se, Ze pridélce kapacity drahy v pripadé pozadavku prevysujicich jeji kapacitu,
by mél mit moZnost nebo povinnost pred odmitnutim vybranych pozadavk( navrhnout feseni na
jejich uspokojeni (napf. projetim vybranych zastavek u vybranych vlak( zajistit rovnobéznost tras,
¢imz Ize lépe zuZitkovat kapacitu drahy, spojeni vybranych vlakd v kritickém dseku, navrhnout
nasazeni jinych vozidel na vybrané linky apod.)?. ... 27

Otazka 9: Domnivate, Ze v pfipadé pridélovani kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty na trati pro
provoz v elektrické trakci by méla byt bonifikovana vozidla, kterd tuto trakci skute¢né vyuziji, nebo
by méla byt bonifikovana vozidla s modernimi trakénimi pohony (BEMU, HEMU/HMU apod.)?.... 30

Otdzka 10: Domnivate se, Ze pfi pridélovani kapacity Zelezniéni dopravni cesty by méla byt
bonifikovana vozidla vybavena modernimi zabezpecovacimi systémy (typicky ETCS a GSM-R)...... 32

Otazka 11: Domnivate se, Ze stat ¢i EU by mély pozitivhé motivovat dopravce a objednatele
verejnych sluzeb v pfepravé cestujicich (napf. dotacnimi programy) k obnové vozového parku ci
zlepsSovani jeho kvality ve prospéch lepsiho a smysluplnéjsiho vyuziti kapacity Zelezni¢ni dopravni
(ol1] V4SRRIt 34

Otazka 12: Regionalni a dalkova doprava se v pfipadé pridélu kapacity na jedné trati ovliviuiji.
Uméle mUiZe proto dojit za Ucelem konstrukce jizdniho fadu ke zpomaleni tras dalkové dopravy.
Jaké je podle Vas pripadné unosné zpomaleni vlakl dalkové dopravy vlivem konstrukce tras
=4 To] T 1 [aT e FoY o = 1V A U SR 36

Otdzka 13: Znate néjaka opatreni ze zahranici, ktera resi situace, kdy je vice pozadavk( na pridéleni
kapacity drahy a tato kapacita nepostacuje nebo realné uspofti kapacitu drahy, i kdyZ neni jesté
zcela vyCerpana? MUZete tato opatreni stru¢né jmenovat a o jaké staty se jedna? ........cc.cueeuneee. 39



Otézka 14: PovaZujete soucasnou metodiku nastavovani parametr( (zejména trasovani,
rozhodovani novostavba x rekonstrukce stavajici infrastruktury, podil prelozek, pocet tratovych
koleji/¢etnost dopraven, atp.) nové Zelezni¢ni infrastruktury v CR (studie proveditelnosti) za

£y o] = 1Y/ 0o T PRSP 40

Otazka 15: PovaZujete soucasny mechanismus pouZivany pro modelovani poptdvky po prepravé v
ramci studii proveditelnosti (pfepravni progndza — ¢tyfstupniovy prepravni model, logit model) za

] o1 = V] 1V PRSP 44
Otazka 16: Povazujete soucasny mechanismus pouzivany pro hodnoceni ekonomické efektivity

(jakoZto soucdst procesu rozhodovani o vysledné podobé infrastruktury) v ramci studii
ProveditelNOSti Za SPrAVNIY? ....eiiiiiiiiie ettt e st e st e e st e e e e s saba e e e saaraeeeennraeeesanrreeeean 47



Zakladni informace o priizkumu a struktura dotazovanych

Dotaznikové Setfeni probihalo na platformé Google formulafe, a to od 19. listopadu do
6. prosince 2021. Tento zpasob byl nakonec zvolen nejen kvtli pandemii COVID-19, ale
také z diivodu ziskani vysledkl od vice respondenti.

C @ docsgoogle.com/forms/d/1EImFirSvb2y3NBwUQpSLMLLI1G7FFAKY7M91_XnxbqUy/pref Z % © » ° H

Kapacita zeleznicni dopravni cesty,
parametry zeleznicnich trati a hodnoceni
staveb na zeleznici

VéZeni dotazovani, velmi Vés prosime o Vase odpovédi na nize uvedené otazky tykajici se
kapacity dopravni cesty, parametri Zeleznicnich trati a hodnoceni staveb na Zeleznici. Vase
odpovédi, tj. odborné nézory na pi , budou pfi i (i kdyz
si Vas dovolime pozadat o uvedeni Vadeho kontakty, a to pro pfipadné Ggely upfesnént
Vasich odpovédi pfi vyhodnoceni) a vyuZity pro tcely vyzkumu v ramci CVUT v Praze Fakulty
dopravni v rAmci Studentské grantové soutéZe a grantu Stanoveni a optimalni vyuZiti
parametri Zelezniéni dopravni cesty. Vypinéni dotazniki Vam nezabere vice nez 30 minut
Pfedem Vam dékujeme za V43 as a sdéleni Vasich odbornych nazorl!

*Povinné pol

Vase jméno a pfijmeni *

ipovéd

Organizace &i spolecnost, ve které jste zaméstnan/-a *

Hlavicka dotazniki v prostredi Google formulare

Celkovou strukturu dotazovanych zobrazuje obrazek nize.

Zastoupeni odbornych sfér

Projekéni kancelar _ 3
Objednatelé _ 5
neuvedeno - 1
Dopravce - 2
Akademicka sféra _ 4
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Celkem se jedna o soubor 28 dotazovanych expertu.

Zcela jednoznacné prevazuji zaméstnanci provozovatele drahy s 13 vyplnénymi
dotazniky (zde pIné v3ichni zriznych odbori Spravy Zeleznic). Nasleduje skupina
objednatell & jim pfibuznych profesi s5 respondenty (konkrétné POVED, JIKORD,
Ustecky kraj ¢i IPR Praha). Dale dotaznik vyplnili 4 zastupci akademické sféry (CVUT
v Praze, Univerzita Pardubice) a 3 zamé&stnanci projekénich kancelafi (SUDOP Praha,
Metroprojekt Praha). Nejmensi zajem o reakci na dotaznik projevili zastupci dopravct
(€D, GW Train Regio) v poc¢tu dvou respondentii. Jeden dotazovany si pak nepral uvést
plvod svého pracovisté.



Vyhodnoceni otazek dotazniku

Na nasledujicich strankach je k dispozici vyvhodnoceni jednotlivych otazek dotazniku,
které byly respondentiim poloZeny. Ke kaZzdé otazce jsou zaroverii zvefejnény relevantni
doplnujici komentare respondentd, které pfipadné dopliuji jejich odpovédi a komentar
feSitelského tymu ke kazdé otazce.



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

Vysledek

Otazka 1: Redeni kapacity dopravni cesty - dGleZitost tématu

= Nevim, nemam nazor

m Rozhodné ano

Spise ano
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd’ Komentar
Rozhodné Jako problematické vnimam skutecnost, ze ke kapacité dopravni
ano cesty je stdle pristupovdno jen na narodni urovni, kdy kazdy

infrastrukturni manazer v jednotlivych statech mutze pfistupovat k
pridélu KDC a k jejimu hodnoceni diametralné odlisné&, coZ zplisobuje
velké problémy pfi pfidélu tras mezinarodnich viaké (V €R maji
zavazkové vlaky prednost pred komercni dopravou a pred nakladni
dopravou, v SRN jsou vSak pravidla jina a napft. pri "velkych" vylukach
na trase Dé&&in - Bad Schandau (v roce 2022 nas éeka 1/2 roéni vyluka)
neni nékterych Os vlakiim v ZVS na siti DB pfidélena kapacita).
Rozhodné V CR se hledi prednostné na kvantitu, nikoliv na kvalitu v provozu
ano zelezni¢ni dopravy. Bohuzel mi pfipadd, Zze se nerozliSuje mezi
pojmem prakticka a teoreticka propustnost. Cilem je dosahnout co
nejvyssiho poctu vliakl bez ohledu na kvalitu s danym provozem. |
kdyz Sprava zZeleznic v tomto ohledu udélala vyznamny pokrok
zavedenim smérnice 124, neni bohuzel jednotné uplatiovana. | pres
zminény posun v dusledku smérnice 124 nelze oznadit pfistup ke

kapacité drahy v CR za optimalni.
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Kvili nedostate¢nému feSeni pretizené kapacity je provoz nestabilni
a nachylny na vznik a prendseni zpozdéni.

Nastaveni spravné kapacity ZDC je klicové mj. pro splnéni
klimatickych cili spolecnosti. S ohledem na vytizeni trati zejm. v siti
TEN-T je nutno na kapacitu pohlizet jako na vzacny ekonomicky
statek a podle toho s ni hospodafit.

V ramci projektové pripravy staveb musi byt kladen znacny duraz na
dostate¢nou kapacitu, pficemz dostate¢na kapacita muze byt
zarukou optimalni kvality provozu.

1) na kolik % vyuzivat kapacitu s ohledem na stabilitu GVD, 2)
stanoveni optimalniho poradi vlakia pfi pfidélu tras.

Obecna poznamka, pro kterou neni u Zzadné z otazek prostor: vtomto
dotazniku je akcentovan pfridél kapacity a neni feSena kvalita
provozu (po uvedeni jizdniho fadu do reality.) Dotaznik ve mé budi
dojem, ze z hlediska kapacity se pokldda za postacujici, kdyz se
sestavi bezkonfliktni jizdni fad. OvSem jizdni fad musi obsahovat i
odpovidajici zalohy. Sestaveny jizdni fad tedy nezarucuje, ze kvalita
provozu bude vyhovujici. Pokud se vSak ve vySe uvedeném dojmu
pletu, tak je to jen dobfe. :-)

Otdzka kapacity drahy je spole¢nd pro dopravce, objednavatele
dopravy i manazera dopravni infrastruktury.

Problematiku je navic vhodné vnimat komplexné - od viceméné
matematickych metod pro samotnou kvantifikaci kapacity pres
ekonomické po environmentalni a socialni kontexty.

Ano, znalost "Uzkych hrdel" Zelezni¢ni sité napfiklad pomuze
efektivnimu planovani investic do dopravni infrastruktury.

Ma-li vyhledové Zelezni¢ni doprava hrat roli efektivniho a
udrzitelného dopravniho systému, zvlasté pak v otevieném trznim
prostiedi, pak jednim ze stéZejnich problému, fesici jeji atraktivitu,
uplatnitelnost a stabilitu (spolehlivost) je bezesporu vyuZiti,
planovani a optimalizace kapacity dopravni cesty.

Jednoznacné. Zaroven by méla byt zakonem o drahach provozovateli
drahy dana moznost legalné pozadovat po Zadateli o kapacitu
obhajobu pfiméfenosti jeho pozadavkl, a to jak pro stavajici stav
infrastruktury (s moznosti odmitnuti poZadavku i dfive, neZ dojde k
vyéerpani kapacity), jakoZ i pro vyhledovy horizont. Dasledkem
stavajiciho pfistupu je, Ze se z plant dopravni obsluZnosti ¢asto
stavaji nastroje na striktni pozadovani investic, jejichz obhajoba
zlstava na bedrech provozovatele drahy.

Zakladni problém lze spatfit v zdsadnim rozporu pozadavku na
prodej kapacity, nerespektujici identicky pfistup k problematice
proti investicni pfipravé staveb. Zatimco je prodavdna kapacita
konstrukc¢ni, v investicich je ovéfovana kapacita smérnicova. Az
absurdné poté vynika tato disproporce mezi staveb bez projektu a
realnym stavem, pficemz by se mélo jednat prakticky o stav shodny.
Pokud tomu tak bylo, tak pak vzhledem k poZzadavkiim na naplnéni
platné legislativy/smérnic v projektovém stavu by dochdazelo k
nekorektni diskvalifikaci/ztraté pfinost ku srovnavaci urovni stavu
bez projektu, pokud by mél byt obdobné realité viici plathé metodice
Setfrici kapacitu benevolentni. Provizorné je proto zatim uplatnovana
zasada, ze stav bez projektu musi naplnovat alespon kritické



hodnoty ukazateld kapacity, i tak v disproporci vuci projektu, kde
bychom méli dosahovat optimalni kvality provozu. Pfitom stav by si
mél byt rovny, ale vici realité by byl jesté absurdnéjsi a tézko tuto
odchylku vysvétlovat.

SpiSe ano Zejména na trati s vyCerpanou kapacitou.

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 1
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodnéne=5

¢ini primér 1,21 a smérodatnd odchylka 0,56. Je zcela jednoznaény nazor ohledné
nutnosti FeSit zminénou problematiku.
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V komentafrich je ¢asto poukazovano na nutnost resSeni:

o teoretické vs. praktické kapacity,

e zabyvat se kvalitou pfidélenych tras,

e propustnosti uzkych hrdel,

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

Dotaznik byl uzptisoben tak obecné, aby bylo moZné postihnout Siroké nazory na tuto
problematiku. Jak bylo zminéno jednim respondentem, nemusi byt znéj na prvni
pohled byt spatfen dliraz na feSeni kvality pfidélenych tras, nicméné to jasné plyne i
z otevienych odpovédi expertd, Ze se je nutné zaméfovat i na tuto problematiku.

S ohledem na nutnost feseni této problematiky dle vétSinového nazoru respondenti
zde neidentifikujeme zddné vyznamné nazorové rozdily mezi skupinami respondentd,
nejméné vyhranény ndzor na tuto problematiku lze vsak identifikovat zcela
jednoznacné v pfipadé zastupci dopravca.



Otazka 2: Domnivate se, ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by mély
mit prfednost osobni vlaky v zavazku verejné sluzby nad komerc¢nimi
spoji?

Vysledek

Otdzka 2: Prednost pridélovani kapacity vlakd v zavazku
verejné sluzby nad komercnimi spoji

3; 11%

= Nevim, nemam nazor
m Rozhodné ano
Spise ano

Spise ne
13; 46%

Y oara

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd Komentar

Rozhodné Pokud je casoprostorova sit vlakil v ZVS navrZzena spravné, pak

ano komercni spoje tvofi pouze doplnujici nabidku, ktera ma nizsi
spolecenskou dtileZitost.

Rozhodné Piedevsim by ale méla byt pfednost shodnai pro operativni fizeni (vé.

ano vyluk a odnimani kapacity). Nejednotnost v pfednosti v riznych

fazich vzniku a zivota vlaku vede napf. k nedohodam, kdy a jak
zohlednit dlouhodoba omezeni pfi pfidélu kapacity (pro nékoho je
vyhodnéjsi zohlednit omezeni pfi pfidélu, pro jiného az pfi operativé).

Rozhodné Ano, aviak s nutnosti pfechodu na koncesni model v pfipadé vlak
ano dalkové dopravy

Rozhodné Rozhodné upfrednostnit systémovou dopravni obsluhu Gzemi
ano objedndvanou statem / krajem, teprve poté komercni spoje
Rozhodné Pokud komercni produkt nebude ani vyhledové vazan napf.
ano koncesnim modelem, pak jednoznacné, pokud nebude mozné

metodicky a rozpoétové proti stavajicim poZadavkim pfipravovat,
obhajovat a realizovat nhahodnému procesu pfidélu éasti vykonu
odpovidajici rezervy v kapacité dopravni cesty.



Spise ano

Spise ano

Spise ano

Spise ano

SpiSe ano

SpiSe ano

SpiSe ano

Spise ano

Spise ano
Spise ano
Spise ne

Komercni spoje by mély byt vedeny v pfipadé disponibilni kapacity a
bez nadmérného dopadu na trasy regiondlni dopravy.

Podle mé zalezi na tom, zda komercni spoje budou do GVD vkladany
jen na zakladé pozadavkl dopravcu ¢i zda budou vysledkem
koncese. V prvnim pfipadé by vilaky osobni dopravy v zavazku
prednost mit mély, vdruhém nikoli.

Zaméry objednavatell dopravy pravdépodobné vice pokryvaji
vefejny zajem, navic jsou obvykle dlouhodobéjsi.

Opovéd na predchozi otdzku neni zcela jednoznacnd. Podle mého
nazoru je nutné obecné definovat role jednotlivych prvka systému
Zelezniéni dopravy (i v 3irsim rozsahu - vé. napf. ndkladni dopravy) a
nasledné z toho vychazet i pfi pridélovani kapacity. Priorita by u
zavazkovych vlaktl byla podle mého nazoru do urcité miry namisté.
Na druhou stranu, tato priorita by neméla byt absolutni. Role by
mohly byt definovany i pro jednotlivé traté odliSné podle jejich
charakteru, aby pak priority primarné uplatiované na jinych tratich
(nap¥. na koridorech) nevytvarely pfipadné administrativni prekazky
pfidéleni kapacity (napf. na regionalnich tratich). Rozumim a
vnimam, ze hranice pro tyto priority neni snadné vymezit, pokud je to
vibec mozné. Davam to ale jako vklad do pfipadné diskuse.

PomiiZe to napfiklad lepdimu planovani taktového JR, ale nemélo by
dochazet k Uplnému vycerpani kapacity témito vlaky, aby zistaly
volné néjaké nabidkové trasy pro ostatni dopravce.

V tomto pripadé hodné zdlezi na konkrétni trati a také na
pfimérenosti objedndvané dopravy. Teoreticky pokud se objednatel
.zblazni" a i v fidce osidlené oblasti pres kterou vede tranzitni trat
objednd regiondlni dopravu v nepfiméreném taktu, nemusi zbyt
kapacita pro potrebny rozsah dalkové dopravy, ktera je na dané trati
feSena komerénimi spoji (o nakladni dopravé nemluvé). Totéz ale
plati i obracenég, kdy ve stejné relaci jedouci dalkové viaky riznych
dopravci s délkou pod normativem trati vyZira kapacitu regionalni
dopravé. Resil bych to koncesemi namisto open-access. Nepfijde mi
uplné mimo i napf. rozhodovani o pfimérenosti nabidky na konkrétni
relaci podle sily pfepravnich proudd a podle toho uréovani pfednosti
(nap¥. ze strany UPDI).

Je otdzka, zda-li bude komeréni doprava systémovy produkt a nebo
nahodny vystrel, stejné tak regiondlni.

Rozhodujici by mél byt konkrétni Gcel posuzovanych spojeni.
Komercni spoje mohou hrat stejné dtilezitou roli v dopravni obsluze
uzemi jako spoje zajistované z vefejnych prostiredki. Obavam se, ze
dany problém vyzaduje spiSe individudlni nez obecné resSeni.

Ne za kazdou cenu. Je potieba hledat smyslupiny kompromis.
Domnivam se, Ze pokud komercni spoje slouzi jako pravidelna
nabidka, ktera by pfi jejich neprovozovani na komercni bazi byla
pravdépodobné objednavana (napf. dnesni linky Ex Praha — Ostrava),
pak by mély mit pfi pfidélu kapacity rovnocennou pozici. Proti
komerénim osobnim spojim jedoucim nahodile by ostatni viaky
prednost mit mély.

10



KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 2
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemdm nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodné ne=5

¢ini primér 1,93 a smérodatnd odchylka 0,92. Je patrny pfiklon k
primarnimu pfidélovani kapacity vilakiim vedenych v zavazku vefiejné sluzby nad
komerénimi, nicméné s uréitymi dopinénimi experti, kdy se oba segmenty v uréitych
pFipadech mohou chovat témér rovnocenné.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skuteénosti:

e v pfipadé koncesniho modelu ¢i vedeni komercnich produktd ve smysluplnych a
pravidelnych trasach mize byt komercni produkt zasadni kostrou systému
v dané oblasti, a tudiz by se k nému mélo pfistupovat rovnocennéji,

o klicové je pfidélovani tras a navrhovani linek s dopravnim citem, tj. regionalni ¢i
komercni doprava by nemély mit nadmérné pozadavky na pridél kapacity tak,
aby idealné obéma segmentiim bylo moZné nabidnout trasy,

e Casto je nutné hledat individuadlni feSeni, spoje vedené v zdvazku verejné sluzby
pak zpravidla vykazuji vétsi stabilitu a pfedvidatelnost s ohledem na pozadavky
na jejich vedeni v delSich ¢asovych horizontech.

V pfipadé zhodnoceni pohledu jednotlivych odbornych skupin se veSkeré spisSe
negativni nazory (,spise ne"), i kdyz jich bylo zcela minimum a vysledek 3etfeni je
ziejmy, vyskytly v pfipadé zaméstnancli provozovatele drahy. | tak v této skupiné
jednoznaéné prevysuje pfiklon k preferenci vlaki vzdvazku vefejné sluzby nad
komercnimi. V pfipadé objednatelli dopravy je pak pfirozené pozitivita odpovédi
nejvyznamné;jsi.
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Otazka 3: Domnivate se, ze v pfipadé pridélovani kapacity drahy by mély
mit prednost dalkové/expresni mezinarodni viaky pred vnitrostatnimi
viaky?

Vysledek

Otazka 3: Pfednost dalkové/expresni mezinarodni
dopravy pred vnitrostatni

= Nevim, nemam nazor

= Rozhodné ano

Rozhodné ne

2; 7%

Spise ano
= SpiSe ne
12; 43%
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd Komentar
Spise ano V pfipadé konflikti by mél byt zohlednén pomér poctu vlaka
jednotlivych kategorii, aby byly uspokojeny potieby vSech
segmentu.
SpisSe ano Pfidél kapacity by mél vazit mezi rliznymi zajmy, tedy pfednost

zadné kategorie by neméla byt absolutni, a to ani z hlediska poctu
tras, ani z hlediska jeho jejich casové polohy. Nicméné se domnivam,
Ze napf. pozZadavek na respektovani uzli dalkové dopravy by mohl
byt pfednostni pfed poZzadavky na uzly regionalni dopravy.

SpiSe ano U mezinarodni dopravy byvaji obvykle zhorSené podminky pro navrh
trasy, protoZe je vice pozadavkd z vice stran. Mezinarodni vlak
zajistuje i vnitrostatni spojeni, neni dlivod upfednostiiovat
vnitrostatni viak. Hodné ale zdlezi na spolehlivosti dané relace.
Pokud dochazi k castému zpozdovani v zahranici prijde mi ok snizit
atraktivitu mezinarodni dopravy ve prospéch spolehlivosti
vnitrostatni dopravy (nap¥. vata na hranicich).

SpiSe ano Obecné predpokladam, ZzZze na delSich vozebnich ramenech
Vnitrostatni spoje dle mého rovnéz mohou byt snaze zalohovany v
pfipadé jejich vypadku.
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Spise ano

Spise ano
Nevim,
nemam nazor

Nevim,
nemam nazor

Nevim,
nemam nazor

SpiSe ne

SpiSe ne
SpiSe ne
Spise ne

SpiSe ne

Spise ne

Rozhodné ne

Rozhodné ne

Pokud bude prednost feSena pouze dopravné, pak spiSe ano.
Mnohem zajimavéjsi a z pohledu uzivatele korektnéjsi by byl pfistup
prepravni — dle prfepravniho zatizeni dané linky osobni dopravy, resp.
kombinaci obou vstuptd do volby. Samoziejmé prepravni kritérium
volby podléha korektnim moznostem pofizovani téchto dat, nikoliv
jako nyni s duvérou na poskytovana data dopravci - hlubsi
problematika z praxe pfi pofizovani dat a zajmu dopravce vs. zajmu
spravce infrastruktury, ktery nyni nemd mozZnost pofizovat a
spravovat vlastni datovou zakladnu, ktera nasledné "Zivi" predevsim
investi¢ni pripravu.

S ohledem na komplikovanost mezinarodni trasy ano. Pokud by v
kazdém staté mély prednost vnitrostatni vlaky, mohlo by byt vedeni
mezinarodnich spojt prakticky nemozné.

Prilis vagni formulace dotazu. Pokud byste se ptali na prednost
mezinarodniho Ex pred vnitrostatnim Ex, odpovéd'by byla "rozhodné
ne".

Opét, velmi slozité téma. Jsou vnitrostatni a vnitrostatni. Pokud se
jedna o vnitrostatni spoje zastavujici témér stejné, jako mezinarodni
vlaky, jisté je jasné, aby mezinarodni spoj mél prednost. Opét zalezi
na rameni, potencialu cestujicich, zdjmu objednatelli apod. Tladite
mé s odpovédi do kouta, ale jednoznacné prosté nejde odpovédét.
Tradi¢ni pohled takovy je. Ale vétsi Skody z hlediska potencialné
ztracenych osobohodin postizenych cestujicich vznikaji spise ve
vhitrozemi a ¢im bliZe centriim velkych mést, tim vice.

Myslim si, ze by kritérium "mezinarodnosti" vilaku nemélo byt
hodnoticim faktorem pfi pfidélu KDC. Pfeci jenom dnes vétSina
mezinarodnich spoja plni i funkci vnitrostatni dalkové obsluZnosti a
z tohoto pohledu jsou obé kategorie viakli postaveny na jednu roven.
Ne, zaleZi jednoduse na kategorii (od Os po Ex, resp. néjaky Sprinter)
Rozhodujici by méla byt kapacita viakd.

Jde-li o vlaky téze kategorie a rychlosti, pak nevidim divod, proc¢ by
Ex Praha — Zilina mél mit nutné prednost pred Ex Praha — Brno.

U pfedchozi otazky je podle mého nazoru potirebné rozlisit, v jakém
smyslu by mély byt priority uplathovany. Souhlasil bych s nimi napf.
s ohledem na c¢asovou koordinaci pfechodu k jinym manazerim
infrastruktury (do jinych statd), pfipadné s prioritou vyplyvajici ze
snahy nabidnout kvalitu cestujicim, ktefi cestujici po pomérné
dlouhou dobu apod. Na druhou stranu, mélo by ale také dojit ke
zohlednéni charakteru viaku (dalkovy/mistni
mezistatni/pravidelny/sezénni apod.). Do uréité miry by toto mélo
navazovat na role jednotlivych vlakii (segmenti) popsanych v
pfedchozi otazce.

Ve své podstaté po uUzemi statu plni mezistatni vlaky funkci
vnitrostatnich rychlika

Mezinarodni x vnitrostatni (at dalkové tak regionalni) je nedalezité
kritérium, nemélo by mit Zddnou vahu. Dalkové x regionalni viaky (at
mezinarodni, tak vnitrostatni) je dilezité, ale je tifeba nalézt
kompromis, nemé&l by mit jeden segment pfednost "na silu" (i za cenu
zbofeni druhého).

Potrebu uprednostnit mezinarodni viaky pred vnitrostatnimi vnimam
jako prezitek minulosti. Otazka vSak neni formulovana jednoznacné:
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predpokladam, Zze se mysli prednost dalkovych/expresnich
mezinarodnich vlaki pfed vnitrostatnimi dalkovymi/expresnimi
vlaky.

Komentar Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 3

V pfipadé ohodnoceni odpovédi

Rozhodné ano =1,

SpiSe ano = 2,

Nevim, nemam nazor =3,
SpiSene=4

Rozhodné ne =5

¢ini primér 2,68 a smérodatna odchylka 1,20. Je patrny velmi mirny p¥ikion
k respektovani mezinarodnosti trasy, nicméné vysledny nazor neni jednoznacny.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skutecnosti:

je otazka, zda kritérium mezinarodnosti ma hrat tak dtlezitou roli,

mezinarodni trasy jsou slozitéjsi z hlediska konstrukce, na jejich trase se musi
shodnout vice subjektd, pfi jejich nepreferovani nemusi byt redlné vhodnou
trasu sestavit,

na druhou stranu mezinarodni vlaky vice trpi na nepravidelnosti provozu,
mezinarodni vlaky ve skutec¢nosti plni i vnitrostatni obsluhu; je otazka, zda
kritérium mezinarodnosti vtomto kontextu je vlastné uzitecné,

rozhodujici by spiSe mohla byt pfepravni poptavka v jednotlivych segmentech
nebo kapacita vlaki ¢i zaméry objednatell a jejich priniky.

Nejvétsi relativni objem pozitivity odpovédi v pfipadé preference mezindrodni tras je u

zastupcl projekcénich kancelafi

74

(byt jasné& pfevaZuje nazor spise pozitivni, ne vyrazné

pozitivni), naopak odklon od myslenky mezinarodnosti kritéria je nejvyraznéjsi
v pfipadé zastupch akademické sféry (pfevazuje odpovéd' ,spise ne"). Ostie vyhranény
nazor neni patrny u Zadné ze skupin.
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Otazka 4: Domnivate se, ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by mély
mit prednost dalkové/expresni vlaky pred regionalnimi viaky?

Vysledek

Otazka 4: Prednost dalkové dopravy pred regionalni

1, 4%

5; 18%

= Nevim, nemam nazor

m Rozhodné ano

m Rozhodné ne
- Spise ano

Spise ne

15;53%

Yo

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd’

Rozhodné Proto je cilem segregace téchto segmentl, pokud v daném misté
ano existuje silna doprava.

Rozhodné Rychly viak musi mit vZzdy prfednost pred pomalejSim, jinak nebude
ano rychly.

SpiSe ano Pausalné si myslim, ze ano. Podle mého nazoru by vSak méla

existovat jakasi zarazka pro pfipady, kdy dalkovych vilakul je draze
kolik, Zze svymi trasami "poZerou" prakticky celou kapacitu drahy. V
takovém pripadé pak nastavit mechanizmus posouzeni "vhodnosti"
jednotlivych tras. Pfeci jenom i regionalni doprava plni v systému
vefejné dopravy svoji nepopiratelnou roli a na draze, kterd ma tu
vlastnost, Ze neni kapacita neni nekonecna je tfeba nalézt vyvazené

N

feSeni pro vSechny druhy drazni dopravy

SpiSe ano V pfipadé konflikti by mél byt zohlednén pomér poctu vlaki
jednotlivych kategorii, aby byly uspokojeny potieby vSech
segmentd.

SpiSe ano Citliva otazka: ANO z pohledu toho, Ze dalkova doprava vytvari kostru

celého systému dopravni obsluhy, NE u vjezdd do vyznamnych uzlq,
zde zdlezi na "domluvé" a dle mého soudu je mirné prodlouzeni
jizdnich dob, za G€elem atraktivnich tras a €astli regionalky, pfijatelné.
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Spise ano

Spise ano
Spise ano

Spise ano

SpiSe ano

SpiSe ano

SpiSe ano

SpiSe ano

Spise ano

Nevim,
nemam nazor

Spise ne
Spise ne
Rozhodné ne

Ale opét. Zde vyvstava dotaz, jestli bude misto pro regionalni
dopravu.

Pochopitelné ne za vSech okolnosti.

Pfidél kapacity by mél vazit mezi rliznymi zajmy, tedy pfednost
zadné kategorie by neméla byt absolutni, a to ani z hlediska poctu
tras, ani z hlediska jeho jejich ¢asové polohy. Nicméné se domnivam,
Ze napfr. pozadavek na respektovani uzli dalkové dopravy by mohl
byt pfednostni pfed poZzadavky na uzly regionalni dopravy.

Opét i zde situace neni podle mého ndzoru jednoznacna, zalezi na
konkrétni situaci na té které trati. Podle mého nazoru by pfipadné
priority mély byt navdzany predevSim na potreby provazani vSech
subsystéml osobni dopravy mezi sebou — v oblasti zajisténi
prestupd, ale i pfipadného prodluzovani jizdnich dob. Pfipoustim, Ze
najit kritérium pro takové priority je obtizné, ale zminuji toto mozna
jako jedno z moznych zakladnich hledisek, od kterého je mozné vyjit
do dalSich diskusi nad tématem.

Zase bych uplatnil aspekt pfimérenosti, jak jsem psal u otazky
dopravy v zavazku vs. komercni spoje. Ve prospéch dalkové dopravy
ale mluvi ta zdlezitost, Ze regionalni objednatel ma moznost misto
vlaki objednat autobusy, u dalkové dopravy to nelze.

Klicova je vSak organizace dopravy pfi zpozdéni a otdazka priorit,
zpozdéni dalkového vlaku o jednotky minut nemusi byt vnimano tak
negativné jako pfi zpozdéni vlaku na kratkou vzddalenost (pfi
zpozdéni Os vlaku tak dojde k % vySSimu zpozdéni, zejména v
pfiméstské dopravé, napf. pfi zpozdéni vlaku Div¢ice — Ceské
Budéjovice a zpozdéni 5 min dojde k poklesu jeho
konkurenceschopnosti nez v piipadé zpozdéni 5 min vlaku linky Ex7)
Dtto. Obecné piredpokldadam, ze na delSich vozebnich ramenech
Regiondlni spoje dle mého rovnéz mohou byt snaze zalohovany v
pfipadé jejich vypadku.

Pokud bude prednost feSena pouze dopravné, pak spiSe ano.
Mnohem zajimavéjsi a z pohledu uzivatele korektnéjsi by byl pristup
prepravni — dle pfepravniho zatiZzeni dané linky osobni dopravy, resp.
kombinaci obou vstupli do volby. Samoziejmé prepravni kritérium
volby podléha korektnim mozZnostem pofizovani téchto dat, nikoliv
jako nyni s ddvérou na poskytovana data dopravcid - hlubsi
problematika z praxe pfi pofizovani dat a zajma dopravce vs. zajmu
spravce infrastruktury, ktery nyni nema mozZnost pofizovat a
spravovat vlastni datovou zakladnu, kterd nasledné "Zivi" predevsim
investi¢ni pfipravu.

Ne striktné, idealné vést jednani s objednateli k nalezeni
smysluplného kompromisu.

Tradi¢ni pohled takovy je. Ale vétsi Skody z hlediska potencialné
ztracenych osobohodin postizenych cestujicich vznikaji spise ve
vhitrozemi a ¢im blize centriim velkych mést, tim vice.

Zalezi predevsim na dalezitosti linek.

Rozhodujici by méla byt kapacita viakd.

Mezinarodni x vnitrostatni (at dalkové tak regionalni) je nedulezité
kritérium, nemélo by mit Zadnou vahu. Dalkové x regionalni viaky (at
mezinarodni, tak vnitrostatni) je dtlezité, ale je tfeba nalézt
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kompromis, nemé&l by mit jeden segment pfednost "na silu" (i za cenu
zbofeni druhého).

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 4

V pfipadé ohodnoceni odpovédi

Rozhodné ano =1,

SpiSe ano = 2,

Nevim, nemam nazor =3,
SpiSene =4

Rozhodné ne=5

¢ini primér 2,29 a smérodatna odchylka 1,10. Je patrny pfiklon k preferovani tras
dalkové dopravy nad regionalni dopravou, nicméné s diirazem Fesit konkrétni piipady
individualné.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skutecnosti:

vhodnost segregace infrastruktury pro dalkovou a regionailni dopravu,

pausalné pirevlada ndazor spiSe ano, nicméné sifeSenim konkrétnich situaci,
napfiklad pfipojovych vazeb, pfijezdli a odjezdtl do uzlli apod.,

otazka organizace dopravy pfi zpozdéni,

otazka pfimérenosti a prepravni sily jednotlivych segmentd, ktera by se méla
promitati do konstrukce jednotlivych tras,

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

| pfestoze se dotazniku ztacastnili vyhradné zastupci regionalnich objednateld, je u nich
patrny pfiklon k nazoru, Ze dalkova doprava by spiSe méla mit prednost pred regionalni
(nepreferuji tak segment, kterym se primarné profesné zabyvaji). Podobné silny nazor
je patrny i u dopravct. U téchto skupin nebyla identifikovana jedina negativni odpovéd.
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Otazka 5: Domnivate ze, ze v pfipadé konstrukce tras by méla mit
prednost osobni doprava pred dopravou nakladni?

Vysledek

Otazka 5: Prednost osobni dopravy pred nakladni

3;11%

= Nevim, nemam nazor
m Rozhodné ano
m Rozhodné ne

Spise ano

Spise ne

16; 57%

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd’

Rozhodné Zalezi co by to ale bylo za systém nakladni dopravy, v soucasnosti
ano nemtiZe fungovat Zeleznice v systému just-in time.
Spise ano Nakladni doprava ale nesmi byt UGplné upozadéna, dcili jsem

zastancem dnesniho pfistupu, kdy napfiklad Nex ma pfednost pied
Os a Sp. Opét je ale nutno podotknout, Ze rozmanita skladba
zpUsobuje vyssi citlivost na kvalitu provozu. Pokud to podminky
umoziuji, cilem by méla byt segregace.

Spise ano V pfipadé konflikti by mél byt zohlednén pomér poctu vlaka
jednotlivych kategorii, aby byly uspokojeny potfeby vsSech
segmentl. Napf. nakladni vlak nahrazujici cca 50-60 kamiona je
spolecensky prospésnéjsi nez napr. vlak osobni dopravy prevazejici
pocet cestujicich jako v jednom autobusu.

SpiSe ano SpiSe ano ale nelze brat dogmaticky. Nékdy je nutné osobni
dopravou ponékud ustoupit, aby mohla nakladni viibec existovat.

SpiSe ano Pouze do té miry, nez by doslo k nepfridéleni tras nakladni dopravé.

SpisSe ano ZaleZi na kategoriich vlakl osobni a nakladni dopravy.

SpiSe ano Myslim si, Ze by mél byt tlak na zvySovani rychlosti nakladni dopravy
a na tratich, kde je vysoka poptavka, by mélo dojit ke zkapacitnéni
trati.
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Spise ano

Spise ano

Spise ano

SpiSe ano

SpiSe ano
Nevim,

nemam nazor

Nevim,
nemam nazor

Spise ne

Spise ne

Spise ne

Rozhodné ne

V nékterych otazkach dotazniku je zapominano na nakladni dopravu,
i tu je tfreba brat v potaz. Ano, pfi pfidélovani kapacity by méla byt
brana v potaz spolecenska uzite¢nost jizdy vlaku na daném zafizeni.
Tj. pfi nedostatecné kapacité lze uprednostnit i nakladni vlaky,
jestlize osobni (napf. vybrané linky) Ize fesit jinak (jizdou po jiné trati,
nahrazeni autobusem).

Prednost osobnich tras by ale neméla vést k praktické nemoznosti
natrasovat ndkladni vlaky bez neiumérné degradace jejich tras
(vyrazny €asovy posun, dlouhé pobyty apod.).

Tradicné opét ano. Ale vSechno ma své limity — i upozadovani
pozadavkl nakladni dopravy, specialné v pfipadé, kdy se v ramci
zelenych dohod zacdindme zavazovat ke znasobeni pfepravnich
vykon( v nakladni dopravé. Obecné se obavam, Ze neni UplIné dobfe
jednotny pfistup ne celé siti, ale stdlo by za tvahu umét preference
ménit dle povahy sité (pfimésto, respektive blizké okoli uzlu versus
zbytek sité).

Velmi obecnd otazka — rozhodné by neméla mit prednost vesSkera
osobni doprava pred dopravou nakladni, aneb takto nehovofi ani
stavajici legislativni Gprava. Je otazkou, zda by pravidla méla byt
pripadné jednotna pro celou sit — jsou lokality, kde nakladni doprava
neodbavena Zelezni¢énim moédem pulsobni vétsi celospole¢enskou
Skodu, proti pfipadnému oslabeni nabidky v osobni dopravé a
ponechani c¢asti na ostatni médech. Urcité by méla mit nakladni
doprava (alespori v dalkovych/pravidelnych relacich/PAP) pfied
prepravné marginalnimi vykony osobni dopravy, v€etné prepravné
velmi slabych vykon, byt pravidelnych v regionalni osobni dopravé,
pfipadné ddlkové dopravé - opét vSak vazba na aktualné
neexistujici/nemozna v uplatnéni prepravni kritéria rozhodovani o
pridélu.

Nakladni doprava by méla vyuzivat hlavné obdobi dopravniho sedla
osobni dopravy, napft. vyuzivat no¢niho provozu.

Nelze generalizovat osobni dopravu, obsluha Uzemi pro zajisténi
zadkladnich potieb obyvatel (dojizdéni do zaméstnani, $kol) by mélo
mit prednost pred nakladni dopravou. Naopak komerc¢ni doprava by
tuto prednost mit neméla.

Na uvedenou otdzku podle mého ndazoru nelze takto globdlné, a
pfitom pomérné jednoznacné odpovédét. Odpovéd by musela byt
hledana vzdy v blizSich a mozna i konkrétnich souvislostech té které
trati.

SpiSe ne = ne nutné, ne vSude. Urcil bych konkrétni traté s velkym
vyznamem pro nakladni dopravu, kde by toto pravidlo platit nemélo.
Namatkou pravobrezka, trat Radotin — MaleSice — Béchovice,
Nymburk — Mlada Boleslav a jiné.

S ohledem na stavajici pocty vlakid v obou segmentech by si nakladni
doprava v tomto ohledu zaslouzila alespon castecné zvyhodnit, byt
zase individualné zalezi na konkrétnim pfipadu trasy a vyznamu
spojeni.

Ve Spickovych hodinach bych preferoval osobni dopravu , naopak v
sedlech nakladni.

Zalezi na vyznamu porovnavanych vlakl - napf. NEx by mély mit
prednost pred Os/Sp.
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Rozhodné ne Nikoliv; navic tato problematika mizZe byt zesilnéna vlivem mozného
zavadéni 740 m dlouhych vlakd, coz muize vést i k varianté
katalogovych tras s pevné stanovenym JR pro tyto viaky (s ohledem
na mozné redukované poc¢ty dopravnich bodil, které budou
umoziiovat odstavovani téchto vlaku), tj. tyto trasy budou muset byt
nadrazené nad vSechny jiné trasy. Na druhou stranu bude muset byt
pIlné dodrzet JR danymi vlaky. Dalsi pt¥iklad b&chovické zhlavi ZST
Praha-Liben a linka S49 vs. ddlkova doprava a nakladni doprava.

Rozhodné ne Nelze pfeci stanovit jasné pravidlo zad pfednost ma osobni viak
vezouci 4 cestujici oproti mezinarodnimu vlaku Nex vezouciho 2500
tun kontejnerovych nastaveb s jasnym cilem dojet vcas tak, aby se
stihlo prelozit na lodé a dale do svéta.

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 5
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

e Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodnéne=5

¢ini pramér 2,54 a smérodatna odchylka 1,15. Je patrny mirny pfiklon k preferovani
tras osobni dopravy nad nakladni dopravou, nicméné i pres vysledky uzavienych
odpovédi je zFejmé, Ze respondenti se vSak v celkovém nazoru v zasadé potkavaji,ato
dle struktury otevienych odpovédi. V komentaFich je poukazovano, Ze i nakladni
doprava ma mit jednoznaéné sviij prostor a osobni zpravidla zcela jednoduse nelze
pouze preferovat nad nakladni.

VV komentafich je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

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

e vhodnost pfednosti osobni dopravy v pfipadech, kdy zajistuje zejména dopravu
do Skol a zaméstnani, tj. zejm. v obdobi pfepravnich Spicek,

e preference nakladni dopravy na daném useku, kdy vtomto pfipadé ma
jednoznacné vétsi celospolecensky pfinos nez doprava osobni na takovém
useku zelezni¢ni sité.

V pfipadé zastupcli objednateli dopravy je patrny pfiklon k preferenci osobni dopravy
stejné jako v pfipadé zastupcl osobnich dopravcl. Naopak v pfipadé zastupci
projekcnich kancelafi tato preference zcela neni. U respondentl provozovatele drahy a
akademické sféry se nazory razni, v pfipadé prvni jmenované skupiny pak pfevazuje
preference osobnich vlakli nad nakladnimi.
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Otazka 6: Domnivate se, ze v pripadé pridélovani kapacity drahy by se
méla zohledinovat obsazenost cestujicimi jednotlivych linek osobni
Zelezniéni dopravy, pfip. jednotlivych spojt osobni dopravy (zejména v
pfipadé& pozadavkid prevysujicich kapacitu drahy)?

Vysledek

Otazka 6: Zohlednéni obsazenosti jednotlivych linek cestujicich

1;3%

3;11%

= Nevim, nemam nazor
= Rozhodné ano
m Rozhodné ne

Spise ano

12;43% Spise ne

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd Komentar

Rozhodné Vyplyva téZz z odlvodnéni rozhodnuti EK 2017/2075 - a dle mého
ano nazoru je to tak spravné.

Rozhodné Ackoliv se zda, ze mam jednoznacny nazor, presto je potieba
ano posoudit pfipad od pfipadu.

Rozhodné Ano, toto jsem psal i u predchozich otazek. Nemélo by to byt ale
ano jediné kritérium, ale uréitou vahu bych tomu pfidélil. (narok na

kapacitu by se dal vyhodnocovat napf. bodovanim podle néjakého
klice, podobné jako se napf. vvhodnocuji nékteré verejné zakazky ve
stavebnictvi)

Rozhodné Otazka vaze na jiz vySe nastinéné.

ano

SpiSe ano Viz v odpovédi vySe, posouzeni obsazenosti spojli/linek miiZze byt
jednim z kritérii mechanizmus nastartovaném pfi nedostatku KDC.

Spise ano Velmi slozitd problematika: neumim si predstavit, jak se bude

vykazovat obsazenost u nové zavadénych spoju. MozZna podle
obsaditelnosti soupravy, ale i zde to skfipe. Kupf. budu fesit poradi
vjezdu do Zst. Hradec Kralové hl. n.: R od Pardubic — kapacita soupavy
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okolo 240 mist, obsazenost realné 200, versus R do Prahy — kapacita
soupravy okolo 600 mist, redlné obsazeno tfeba 100. Kdo dostane
prednost?

SpiSe ano V nékterych otazkach dotazniku je zapominano na ndkladni dopravu,
i tu je tfeba brat v potaz. Ano, pfi pfidélovani kapacity by méla byt
brana v potaz spolecenska uzite¢nost jizdy vlaku na daném zafizeni.
Tj. pfi nedostatecné kapacité lze uprednostnit i nakladni viaky,
jestlize osobni (napt. vybrané linky) Ize fesit jinak (jizdou po jiné trati,
nahrazeni autobusem).

SpiSe ano V podstaté to trochu navazuje na predchozi komentar. V blizkosti
uzlti je jednak jina povaha skladby spojli nez v jinych mistech, a
jednak vyssi absolutni hodnoty frekvenci cestujicich, tedy opét
potencialné jiné mnozstvi osob poskozenych nestabilitou grafikonu,
respektive kapacitnich problému sité.

SpiSe ano Vyhradné v pripadé nedostatecné kapacity.

Nevim, Pfirozené&, v nékterych pfipadech toto kritériem patrné mizZe byt

nemam nazor (zejména v pfipadé linek s kratkym intervalem, kdy nabidka dopravy
cestujicim by i po pfipadném nepfidéleni kapacity =zlstala

dostateéna). V nékterych pfipadech by to ale mohlo vést k odmitani
spoju, které sice nejsou plné vytizené, ale jsou daleZité "pro plosné
pokryti" vefejnou hromadnou dopravou a nahradu nemuseji mit. Je
nutné vzit v potaz i to, Ze zjiSténé obsazeni linek je vétSinou
aposteriorni poptavkou, bylo by tedy nutné uvazit i kontext toho,
jaké dalsi moznosti cestovat cestujici z daného spoje (dané linky)

maiji.

SpiSe ne Pridélce kapacity by nemél mit tuto pravomoc. Dostatecné soudny by
mél byt objednatel dopravy.

SpiSe ne Jaka obsazenost — primérna? Spickova? Maximalni za mésic? Rok? ...

Pfi jakém dopravnim modelu? Pfi jakych vnéjSich podminkach?
(COVID, vyluky na trase linky, ...)
Rozhodné ne Objednavatelé by méli uvazovat o upfednostnéni delSich viaka s
delSim intervalem pred vlaky kratSimi s kratSim intervalem.
Rozhodné ne Obraty souprav...

Komentar Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 6
V pripadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodnéne=5

¢ini pramér 2,39 a smérodatna odchylka 1,37. Je patrny piiklon zabyvat se redlnou

mr mm

znacny rozptyl myslenek a navrhy na dosazeni této myslenky v praxi.
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V komentafrich je poukazovano na nasledujici skutecnosti:

¢ sam objednatel by mél umét vyhodnotit, co je Gicelné objednat a co nikoli tak,
aby kapacita byla vyuzita hospodarné,

e je nutny individuadlni pfistup,

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

e v nékterych pfipadech mize byt takové hodnoceni obtiZné aplikovat — rozdil sila
soupravy vs. bézna obsazenost, jak bude toto reSeno?

Homogenni nazor zabyvat se touto problematikou s pozitivhimi odpovédmi je u
zastupct dopravct a projekénich kancelafi, v zasadé i u akademické sféry. U ostatnich
skupin se objevuji vice ¢i méné i negativni nahledy na problematiku.
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Otazka 7: Domnivate se, ze v pfipadé pridélovani kapacity zeleznicni
dopravni cesty by se mély zohlednovat technické parametry vozidel v
priniku s parametry infrastruktury, tj. moznosti vyuziti parametrt
infrastruktury (napf. rychlostni profily a jejich hladiny) nasazenymi
vozidly na dané vykony (zejména v pfipadé pozadavki pfevysujicich
kapacitu drahy)?

Vysledek

Otdzka 7 Zohlednéni technickych parametr( vozidel v priniku
se stavem a parametry infrastruktury

1; 4%

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

Spise ne

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd Komentar

Rozhodné Parametry vozidel by mély byt spojeny s konkrétni kategorii viaku.

ano Napfiklad Ex na VRT rychlost 320 km/h, R na VRT 250 km/h. Eliminuje
se pak napfr. situace, kdy R bude rychlejSi nez Ex. Pravidla musi byt
prehledna.

Rozhodné Dopravci (objednatelé dopravy) by méli byt dostateéné& motivovani

ano pro vyuZivani parametrii ZDC. | slevami/pfiplatky v cené za DC.
Nejucinnéjsi motivaci jsou vzdy penize...

Rozhodné Ano. Viz odpovédi dale.

ano

Rozhodné Prosté Snek a la Arriva Praha - Nitra, k tomu poloprazdny, nema

ano vysosavat na pretizeném useku kapacitu pofdadnému vlaku :-)

Rozhodné Zkousel jsem to navrhnouti v nejmenované TES. €¢DC se ale podminka

ano pofizeni lepsiho vozidla, nez dychavi¢cného kocoura nelibila...
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Rozhodné Parametry vozidel provozovanych na konkrétnim uGseku zelezni¢ni

ano sité mély byt co nejvice homogenni, coZ zaruc¢uje maximalni vyuziti
mozné kapacity infrastruktury.
SpiSe ano Vyuziti rychlosti mizZe byt pro maximalni vyuziti kapacity

kontraproduktivni, lepSi by byla schopnost zrychleni a brzdéni; urcité
vyuziti ETCS kde bude tratova cast.

SpiSe ano Pokud to povede k lepsimu uspokojeni poZadavkid na kapacitu (napf.
k moZnosti natrasovat vice tras nebo lépe dodrZzet pozadované
¢asové polohy), tak ano.

SpiSe ano Podle mého nazoru je vhodné k tomuto prihlédnout, ale vZdy by mél
byt uvaZzen kontext, v jakém je pozadovany vlak provozovan.
Napfiklad "pozZadavek na lepSi dynamické vlastnosti" u viaku, ktery
ve vétsi mife je provozovan na regionalni trati (kde je nevyuzije) a po
hlavni trati s poZadavkem pouze "pfejizdi", maZe zpusobit snizeni
(ekonomické) efektivity provozu takové linky. V pfipadé zavedeni
prestupu muze dojit ke ztraté atraktivity u cestujicich. Na druhou
stranu, pokud vlak jede velkou cast trasy po trati s takovym
pozadavkem, kritériem by toto byt mohlo.

SpiSe ano Odpovidajici elektricka jednotka s rychlosti 140 — 160 km/h by méla
byt upfednostnéna pred pomalym motorovym vozem o Vn.x 80 km/h

SpiSe ano ProcC ne, je to dalsi pripadné kritérium. Klicové je podle mé pripustit
diferenciaci obecné.

Nevim, V ramci pridélovani komercnich tras v osobni dopravé je mozné si

nemam nazor takovou variantu predstavit.

SpiSe ne Otazka zfejmé vychazi z myslenky, Ze vétsi mira vyuZiti parametru

infra vlaky sméruje k efektivnéjSimu vyuziti kapacity. Toto vSak plati
pouze pro vlaky pomalejsi. U vlakl rychlejSich naopak "lepsi vyuZiti

v v s

parametri infra" zpdsobi vy3si rychlostni heterogenitu, a tedy
prispiva ke snizovani propustnosti.

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 7
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

e Rozhodnéano=1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodnéne=5

¢ini prdmér 1,61 a smérodatna odchylka 0,86. Je patrny vyznamny pfiklon brat v divahu
technické parametry infrastruktury v priiniku s technickymi parametry nasazenych
vozidel.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skutecnosti:

e motivovat dopravce/objednatele Gpravou ceny za pouziti drahy jizdou viaku
v pfipadé uzivani ne/adekvatnich vozidel,

e jeupozornovano na homogenitu tras, kdy tento pristup by v nékterych pfipadech
nemusel vést ke kyZenému efektu hospodarné konzumace kapacity,
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e pozadavky na technické schopnosti vozidel jsou také odvislé od kategorie vlakd,
na které jsou provozovana.

Jediné dva spiSe negativni nazory na tuto problematiku se objevily u zastupcl
provozovatele drahy a objednatelli. V pfipadé jednoho ztéchto nazorid vsak doslo
k dovysvétleni v oteviené odpovédi, ktera viak zcela koreluje s nékterymi vyjadienimi

u pozitivnich odpovédi, a tak se neda fict, Ze tento nazor by byl Cisté odmitavy. V tomto

pfipadé se tak zda byt expertni pohled pomérné jednoznaény u respondentd vsech
odvétvi.
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Otazka 8: Domnivate se, Ze pridélce kapacity drahy v pfipadé poZzadavkd
prevysujicich jeji kapacitu, by mél mit moznost nebo povinnost pred
odmitnutim vybranych pozZadavkt navrhnout feSeni na jejich uspokojeni
(nap¥. projetim vybranych zastavek u vybranych viaku zajistit
rovnobéznost tras, ¢imz lze Iépe zuzitkovat kapacitu drahy, spojeni
vybranych vlaki v kritickém Gseku, navrhnout nasazeni jinych vozidel na
vybrané linky apod.)?

Vysledek

Otazka 8: V pripadé prekroceni kapacity drahy by mél pridélce
navrhnout opatreni k uspokojeni vétsiny pozadavku

1;4%

= Nevim, nemam nazor

m Rozhodné ano
12; 43%

Spise ano
Spise ne
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd' Komentar
Rozhodné Samotni zadatelé o KDC nemusi mit kompletni pfehled o moZnostech
ano infrastruktury a zejm. o po¢tu a podobé pozadavkt na trasu od jinych

zadateld. Pridélce kapacity drahy v tomto pfipadé stoji ve stiedu
vsech zadosti a jako jediny tento pfehled muze ziskat. V takovém
pripadé by mél sam navrhnout pro trasy kterych se KDC nedostava
smirci feseni, avSak za predpokladu, pokud takové fesSeni existuje.

Rozhodné Lepsi projet viakem, byt tfeba s delSimi jizdnimi dobami nez pfestup
ano do autobusi.

Rozhodné Moznosti by mit mél, otazka je, jestli je bude moci uplatnitiv pfipadé,
ano kdy budou pro objednatele dopravy (respektive obecné Zadatele o

kapacitu) nepfipustné. Po neisp&iném projednani by méla byt zcela
béZna (kdyZz je jiz dnes legalni) moZnost prosté neuspokojeni
Zzadatele — v CR se stale ¢eka na prekroceni Rubikonu.

27



Rozhodné
ano

Rozhodné
ano

Spise ano
Spise ano

SpiSe ano

SpiSe ano

SpiSe ano

SpiSe ano

Spise ano
Spise ano

Nevim,
nemam nazor
Nevim,
nemam nazor

Déje se tak nékdy i nyni - napf. dopfirazkovanim jizdnich dob, ale
pokud jde o feSeni proti plivodni projektované kapacité/rozsahu
dopravy, je degradovan plivodni pfinos investice v pfinosech danych
Usporamiv jizdnich/cestovnich dobach cestujicich (nakladni doprava
je pripadné citlivda az na vyraznéjSi narlist prepravni doby,
kumulovany spise v celé délce relace).

Preferovat snahu o nalezeni kompromisu a jednani s objednateli pired
striktnim zamitnutim.

Timto zplisobem by doslo ke zvyseni efektivity.

Navrhnout mize, ale nafidit nesmi. Ulohou pfidélce kapacity nem{ize
byt politika dopravni obsluhy uzemi, kdy napf. projizdéni z pohledu
zeleznice méné zajimavé zastavky by generovalo zavedeni nové
autobusové linky.

Ano: nicméné upozoriuji na rozpor v chapani pojmu kapacita dle
logiky SM124 a pf¥idélu kapacity (napf. na Useku s nedostate¢nou
kapacitou dle SM124 by dle SM124 bylo vhodné redukovat pocet tras,
pro dosazeni rizikové, resp. optimalni kapacity; nicméné z pohledu
pfidélu kapacity, l1ze v takovém lseku konstruovat dalsi trasy vlakd,
a to az do momentu, kdy se fyzicky nedaji uz dané trasy vkladat).
Komplexni otazka. Jednak odmitnuti poZzadavki (v podobé vyhlaseni
pfetiZzeni drahy) se v praxi nevyskytuje, nebot by vétdinou zpusobilo
vice zla nezli uZitku. Jinak jde o poméfovani pfinost raznych
opatieni. A také o vali jednotlivych stran se dohodnout. Pfidélce
napfiklad mtiZze navrhovat méné casté zastavovani viakl kategorie
Os na méneé vyuzitych zastavkdach, ale objednatel napfiklad uplatiuje
striktni politiku zastavovat vSude vSechno.

Projizdéni zastavek je oSemetna zalezitost. Zalezi také na hustoté
spoji. Pri taktovém JR a periodé 1 vlak za 4 hodiny je projizdéni
zastavek véc zcela nemyslitelna.

Nevim, jestli musi nutné sam navrhnout feSeni, minimalné by ale
pfed odmitnutim mél dat mozZnost parametry je3té upravit (tj. aby
zdjemce o kapacitu mohl sam pfijit s "astupky").

Politicky citlivé téma, avSak daji se tim vyfeSsit urcité problémy, nelze
aplikovat vSude, ale je to rozumné feseni.

Zac¢néme u spoju jednoho dopravce a doufejme, ze vyhledové bude
ochotno pro kompromisni feSeni domluvit i vice dopravcu.
Nezastavame variantu povinnosti, aviak moznost navrhu fesSeni, jak
danou kapacitu drahy pfidélit.

Podle mého nazoru by to neméla byt povinnost, ale moznost. Tato
moznost by se navic méla tykat jen nékterych bodul. Napfriklad
spojeni viaki (je-li to technicky mozZné) je podle mého ndazoru
adekvatni (a i o povinnosti by bylo dejme tomu mozné uvazovat). Na
druhou stranu, napfiklad navrh projizdéni zastavek mi prijde jako
nerelevantni. Je pravdou, Ze tim muize byt dosaZeno pfirtGstku
kapacity, ale o (ne)obsluze zastavek by se mélo rozhodovat na
zakladé planu dopravni obsluznosti nebo jinych podobnych
koncepénich dokumentl, a pfedevsim v navaznosti na pfepravni
poptavku v misté.
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Komentar Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 8
V pripadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemdm nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodné ne=5

¢ini prdmér 1,68 a smérodatna odchylka 0,76. Je patrny vyznamny pfiklon ve smyslu
poskytnuti soucinnosti provozovatele drahy vpiipadé, Ze by nemélo dojit
k uspokojeni viech poZadavkii na konstrukci tras.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

e nemusise striktné jednat o povinnost, ale moznost,

o vysledkem by mélo byt najit vhodny kompromis,

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

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

e toto téma muze byt politicky velmi citlivé.

Pozitivni odpovédi jasné pievazuji nad negativnimi, jediny spiSe negativni nazor se
objevil v pfipadé dopravce bez dalSiho odlivodnéni v oteviené odpovédi. Neni mozné
tak dedukovat divod vybéru této odpovédi. V pfipadé skupiny ,Nevim, nemam nazor"
se jednd o zastupce provozovatele drahy a akademické sféry, nicméné nékteré
mysSlenky téchto respondentli v otevienych dopovédich koreluji s myslenkami
dotazovanych s pozitivni odpovédi.

29



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

Vysledek

Otdazka 9: Bonifikace vozidel s modernimi a ekologickymi
pohony (EMU, BEMU, HMU/HEMU apod.)

2; 7%

= Nevim, nemam nazor
= Rozhodné ano

m Rozhodné ne

12;43% Spise ano
Spise ne
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd Komentar
Rozhodné Nebo naopak penalizovana vozidla nevyuzivajici disponibilni
ano elektrické trakce. Neustale bonusy/slevy jdou na udkor pfijmu

spravce/statu i v pfipadé, Ze se jednd o komercni produkt
neobjedndvany statem.

SpisSe ano Mélo by byt stanoveno v podminkach dané kategorie, jakymi vozidly
s jakym parametry musi disponovat.

SpiSe ano Tato zdlezitost by méla byt predevsim zohlednéna v cené za DC.

Spise ano Ja jsem spiSe skeptik pro bateriové vyuziti. Zde odpovidam pouze na
dotaz trakcéni vedeni, elektricky vlak, tak ano.

SpiSe ano SpiSe ano, ale jen v pfipadech, kdy vilak maze byt veden v zavislé

trakci. Pokud se elektrizovana trat pouziva jen pro ¢ast trasy a vlak
pak prechdzi na neelektrizovanou, pak by to nemélo byt
zohlediiovano. Zvyhodnéni modernich trakénich pohonl — pro¢ ne,
ale pfedchazet by méla jina kritéria, feSena vyse.

Spise ano Upfednostiiovat vykon, nepovazZuji za nutné uprednostiovat
moderni pohony.
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SpiSe ano Neni to s ohledem na nizkou energetickou naro¢nost Zelezni¢ni
dopravy jako takové zivotni nutnost, ale pfijemna motivace pro
zvySovani energetické efektivity Zelezni¢nich vozidel.

Spise ne Neni dlivod nutit / trestat dopravce za rozumny koncept objednatel
napf. nepiestupu/nepfepiehu na uUsek s elektrizaci (pf. Trutnov /
Nachod - Jaromé&rF — Hradec Kralové). | nuceny pifepiah tfeba Mn viakt
(viz tfeba shodny Usek) muZe zhor3ovat ekonomiku provozu a v
kone¢ném disledku pfevedeni prepravy mimo drahu. Nékde se
muzou ¢asem ukazat vyhodnéji napf. bateriova vozidla.

Rozhodné ne Vysledné bonifikovani by mélo vyplynout spiSe z hodnoty kW/t nezli
pouzité trakce.

Rozhodné ne Rozhodovani o kapacité nema byt ovliviovdno jinymi zdjmy nez
optimalni uspokojeni pozadavkl po kapacité.

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 9
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

e Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

¢ Rozhodnéne=5

¢ini priimér 2,21 a smérodatna odchylka 1,26. Je patrny pfiklon k podpoie vozidel

s modernimi €i ekologickymi pohony.
V komentafich je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

¢ mysSlenka bonifikace spiSe mérného vykonu, nikoli konkrétni trakce,

e nutnost peélivého posouzeni v pfipadé pfechodu viaku (linky) napf. ztraté
elektrizované na neelektrizovanou - v pfipadé smysluplné dopravni koncepce
by nemél byt konzument kapacity za tento pfistup penalizovan,

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

e mize byt zohlednéno v cené za uZiti dopravni cesty,

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

Pozitivni odpovédi pfevazuji opét nad negativhimi. Negativhi odpovédi byly
identifikovany u objednatell bez hlubsi Gvahy v pfipadé mozZnosti oteviené odpovédi.
Zde lze vSak predjimat, ze v pfipadé upresnéni dotazu ve smyslu nékterych vyse
uvedenych odpovédi (pfipadna penalizace by se nevztahovala na linky, které jsou
vedeny ¢asteéné po elektrizované a neelektrizované siti), by se mozna tyto negativni
nazory neobjevily, nicméné jedna se Cisté o hypotézu. Ddle byly zaporné odpovédi
identifikovany v pfipadé zastupcl provozovatele drahy, kde ke kazdé byl poskytnut
komentar, nicméné v pfripadé kazdé z téchto odpovédi je doplnéni zcela odlisné.
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Otazka 10: Domnivate se, ze pfi pridélovani kapacity zelezni¢ni dopravni
cesty by méla byt bonifikovana vozidla vybavena modernimi
zabezpedovacimi systémy (typicky ETCS a GSM-R)

Vysledek

Otazka 10: Bonifikace vozidel vybavenych modernimi
zabezpecovacimi systémy

5; 18%

= Nevim, nemam nazor
m Rozhodné ano

m Rozhodné ne

Spise ano

9; 32% Spise ne
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd Komentar
Rozhodné Otazka ztraci vyznam - nevybavena vozidla nebudou viibec
ano pripusténa
Rozhodné V momenté zavedeni vyhradniho provozu ETCS s benefity na
ano dotéenych tratich nezbytna véc, protoze nevybaveny viak bude

konzumovat vyrazné vice kapacity neZ vlak vybaveny (za jinak
stejnych podminek).
Rozhodné Ano, navic by mély byt zohlednéné i parametry vlakt z pohledu ETCS,
ano které mohou mit pozitivni vliv na kapacitu (napf. problematika
brzdicich procent, problematika lambda vs. gamma vilak,
problematika ATO vs. neATO vlak).

Rozhodné Jednoznac¢nd motivace k vyuzivani modernich zabezpecovacich

ano systému do chvile, neZ jimi bude vybavena rozhodna ¢ast vozového
parku.

SpiSe ano MozZna za ucelem motivace rychlejsSiho vybaveni zab. ETCS.

SpiSe ano Tato zdlezitost by méla byt predevsim zohlednéna v cené za DC.

Spise ano Kladnou odpovéd jsem zadal zejména s ohledem na to, Ze takovy

vlak bude bezpecnéjsi. Z hlediska kapacity pfinos vlaku jedouciho
pod dohledem ETCS tak jednoznacny neni, mtize byt jak negativni,

32



tak pozitivni. Ten pozitivni by vSak mél nastésti ve vzdalenéjsSim
horizontu prevaZovat.

SpiSe ano Davam na roven k ostatnim parametrim vozidel ve vztahu k
parametrim trati (trakce, rychlost apod.).

SpiSe ano SpiSe z hlediska bezpecnosti provozu do doby vyhradniho provozu,
ktery dispozici zfejmé vyresi.

Nevim, Do doby vyhradniho provozu na trati mohou byt takova vozidla

nemam nazor bonifikovana.

Nevim, Tady zalezi na dobég, ktera se tim mysli. Za sou¢asného stavu si to (u

nemam nazor smiseného provozu) pfedstavit umim, nicméné provoz pod ETCS se
postupné na velké &isti sité stane nejspis zavaznym (vyhradnim) a
tedy vyhledové tato bonifikace v takovém pfipadé prestane davat
smysl.

SpiSe ne Tady bych se asi nebavil o bonifikaci, nybrz o povinnosti. Ackoliv na
ETCS mam svij nazor.

Rozhodné ne Rozhodovani o kapacité nema byt ovliviiovano jinymi zajmy nez
optimalni uspokojeni poZadavkul po kapacité.

Komentar Fesitelského tymu k vysledkim otazky 10
V pripadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

¢ Rozhodnéne=5

Cini prdmér 2,43 a smérodatnad odchylka 1,27. Je patrny mirny pfiklon k podpofie
vozidel vybavenych modernimi zabezpecovacimi systémy.

Na zakladé uvedenych odpovédi se ukazuje, ze otazku bylo vhodné ziejmé lépe
formulovat, a tos ohledem na vyhradni zavedeni ETCS v budoucich horizontech a zfiejmé
az na fidké vyjimky nutnost vybavit vSechna vozidla zafizenimi umoziujicimi vyuziti
tohoto systému. V tomto pfipadé tak znacna cast respondentli poukazuje na fakt, ze
tato otazka po naplnéni tohoto stavu neddva smysl, nicméné cast také upozoriiuje, ze
do doby vyhradniho zavedeni ETCS se jedna o pozitivni motivaci k vybavovani vozidel
zaftizenimi nutnymi pro funkénost tohoto systému.

Nejvétsi skupina negativnich nazorti plyne od objednatelli dopravy, ktefi ziejmé
v pfipadé tohoto problému vnimaji znac¢né financni zatiZeni pfi vybavovani vozidel
zafizenimi nutnych pro ¢innost ETCS i pfes pfipadnou bonifikaci, proto jsou zde nazory
na tuto problematiku velmi rozporuplné.
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Otazka 11: Domnivate se, ze stat ¢i EU by mély pozitivné motivovat
dopravce a objednatele vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich (napf.
dotaénimi programy) k obnové vozového parku ¢i zlepsovani jeho kvality
ve prospéch lepsiho a smyslupinéjsiho vyuziti kapacity zeleznicni
dopravni cesty?

Vysledek

Otdzka 11: Pozitivni motivace k obnoveé parku za ucelem
lepSiho vyuziti infrastruktury

1; 3%

= Nevim, nemam nazor
= Rozhodné ano

m Rozhodné ne

Spise ano
Spise ne
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd Komentar
Rozhodné Musi ale také probihat komunikace mezi dopravci a manazerem
ano infrastruktury na téma dlouhodobych planii modernizace a rozvoje
ZDC. (A tyto plany musi také dlouhodobé platit...).

Rozhodné Cesta ke zlepSeni kapacity nemusi tkvit jen v technicko-
ano technologickych opatfenich na strané infrastruktury, ale taktéz i na

strané technicko-technologickych opatfenich na strané vozového
parku, které je v pfipadé zavadéni systému ETCS jesté vic
rozhodujicim faktorem nez dosud.

Rozhodné Ano, z pohledu kraje by se mohlo jednat o dalSi kofinancovani

ano dopravni obsluznosti, mGzZe to byt jedna z motivaci k obnové
vozového parku.

SpiSe ano Pouze za podminky, Ze stat bude védét a bude s to definovat, co

znamend "obnova vozového parku ¢&i zlepSovani jeho kvality ve
prospéch lepsiho a smysluplnéjSiho vyuziti kapacity". Napftiklad
vysadou modernich vozidel posledni doby je, Ze oproti starSim
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prodluzuji pobyty a doby potifebné na obrat, tj. pfesné opacny trend,
neZ jak je mysSlena otazka.

SpiSe ano Pokud by nebyla infrastruktura feSena projektové prakticky bez

rozpoctové vazby na vozidlovy park, pak by ziejmé podpora méla
smysl, nebot mnohdy investice do vozidlového parku muze byt
efektivnéjSi nez ke stejnému vysledku vedouci, vétSinou mnohem
nakladnéjsi investice infrastrukturni. Bohuzel pole ptsobnosti jsou
v tomto ohledu oddélené a zalezi jen na vili obou stran. SpiSe jsme
jako spravce tlaceni k jakékoliv investici, ktera maximalné snizi
naklady objednateli/dopravci.

SpiSe ne Maly stat, malé zasahy, malé vydaje, malo dotaci.
SpisSe ne Jakoze jestli by se timto kritériem daly obhajovat Zadosti o dotacni

programy na vozidla? Domnivam se, ze dotacni tituly jiz existuji, a tak
néjak se obecné predpoklddda, ze modernéjsSi vozidlo se lépe
vyporada s tratovym profilem. Neumim si predstavit, Ze by se tyto
programy navysovaly o néjakou bonifikaci specialné z titulu reSeni
kapacity.

Rozhodnéne Stat ani EU nemaji dotovat vozidla. Takova dotace deformuje

predstavu o cené dopravniho vykonu a vzdy bude z principu
nespravedliva, protoze pozadavky vzdy prevySi moznosti.

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 11

V pfipadé ohodnoceni odpovédi

Rozhodné ano =1,

SpiSe ano =2,

Nevim, nemdm nazor = 3,
SpiSene =4

Rozhodné ne =5

Cini pradmér 1,79 a smérodatna odchylka 1,15. Je patrny silny p¥iklon k podpoie obnovy
vozového parku za iicelem lep$iho vyuziti parametri infrastruktury.

74

VV komentafich je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

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

tuto cestu je nutné peclivé definovat,

mozna by bylo vhodné vtomto pfipadé dale zlepsSit komunikaci mezi
jednotlivymi subjekty, aby investice na vSech stranach byly smyslupinéjsi,

v pfipadé negativnich odpovédi je patrnd mysSlenka nepodporovat dotovani
vozidel zcela nebo obtizné definovdni pravidel dotaci z pohledu této
problematiky.

V pfipadé této otazky se veSkeré negativni odpovédi objevily v pfipadé zastupcl
zaméstnanych u provozovatele drahy. Pfesto s ohledem na objem téchto odpovédi i
v této skupiné prevazuje pozitivni nazor, u ostatnich profesnich skupin je jednoznacné
pozitivni.
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Otazka 12: Regionalni a dalkova doprava se v pripadé pridélu kapacity na
jedné trati ovliviiuji. Uméle mutiZze proto dojit za icelem konstrukce
jizdniho fadu ke zpomaleni tras dalkové dopravy. Jaké je podle Vas
pfipadné inosné zpomaleni vlakt dalkové dopravy vlivem konstrukce
tras regionalni dopravy?

Vysledek

Otazka 12: Ovlivnéni regionalni a dalkove dopravy pfi
konstrukci tras

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

= Nevim, nemam nazor

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

10; 36%

Y oara

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd Komentar

Vliivem konstrukce tras Vzdy by mél byt prostor k urcité moznosti korekce.
regionalni dopravy bych Dnes jsme ve stavu, kdy kazda minuta zdrzeni
obecné toleroval/-a pfirazku dalkové dopravy je nepfipustna. Presto by systém
na cestovni dobé dalkové dalkové dopravy mél fungovat tak, ze pojme velké
dopravy do 5 % celkové mnozstvi cestujicich a regionalni doprava
cestovni doby koncipovana tak, aby doSlo k urcité provazanosti

dopravy.

Vliivem konstrukce tras Mize to byt v zavislosti na dal3ich faktorech (vysoké
regionalni dopravy bych vyuziti kapacity, pfipojové vazby ad.) i vice. Je zde
obecné toleroval/-a pfirdZku opomijena nakladni doprava, i ta muiZe byt
na cestovni dobé dalkové regulérnim dlvodem pro prodlouZeni cestovnich
dopravy do 5 % celkové dob osobni dopravy. Ddle zhorSeni kvality trasy
cestovni doby muZe nastat nejen v podobé prodlouZeni cestovnich

dob, ale posunem celé trasy.
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Vlivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 5 % celkové
cestovni doby

Viivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 5 % celkové

cestovni doby

Vlivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pfFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Vliivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Vliivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Vliivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Vliivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Vliivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych

obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové

Nelze jednoznacné stanovit, jaka procentni pfirdzka
je akceptovatelna — zdlezi na dopad do moznosti
dosazeni uzli dalkové dopravy, do celkové jizdni
doby, zaleZi na obsazenosti dalkové (a i regiondlni)
dopravy. Nicméné pfirdzka v jednotkach procent mi
pfrijde jako ramcové mozna.

Odpovéd spiSe z nouze - optimalné by mély byt
napliovany projektované parametry infrastruktury,
vc€etné jizdnich dob, a ne jejich degradace vlivem
prodeje rezervni kapacity. Byt je samoziejmé, ze
nelze investice a predpoklady k nim projektované s
jistotou predikovat, zvlasté po dlouhé hodnotici
obdobi a je nutné opatfeni ucinit —- mélo by tak vsak
dojit v pripadé, zZe celkové vzroste nikoliv
pfednostné dopravni vykon, ale predevsSim
prepravni, ktery vétSinou neni imérou rtistu vykonu
dopravniho.

Zavisi také na cestovnich dobach dalkové dopravy,
které musi byt konkurenceschopné. Dalkové viaky
mohou byt také vdzané na integralni taktovy JR, coz
je potieba zohlednit.

Ovsem tfeba zohlednit, zda prodlouzeni nenaboura
systémové jizdni doby a vazby v uzlech, nebo neucini
zasadni "zasek" do atraktivity celkové cestovni doby

v dalkovce.

Hodnotu 10 % stanovuji subjektivhim odhadem jako
jistou "stfedni hodnotu" tohoto limitu a divam se na
to pohledem cestujiciho, nikoli napf. snahou
porovnat zeleznicni a silni¢ni dopravu.

I zde bych zohlediioval silu pfepravnich proudd.

Zalezi na pfipadu a systémovych vazbach v uzlech,
regionalni doprava je vyuzivdna na kratsi
vzdalenosti, kde kazdé zpozdéni je "vice vidét" nez v
pfipadé dalkové dopravy

S rostouci délkou trasy vlaku dalkové dopravy by se
tento podil mohl i mirné zvysit. Rovnéz by méla byt
posuzovana stabilita konkrétniho spojeni a jeho
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dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Viivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych
obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 10 % celkové
cestovni doby

Vliivem konstrukce tras
regionalni dopravy bych

konkrétni vyznam napf. vici konkurenénim druhiim
dopravy.

Hlavné, aby se to vyjezdilo. Téch 10 % z celku
odhaduji, ze by mohlo byt tak néjak obecné
zkousnutelnych, ale zalezi, o jakém celku se bavime
(néco jiného je zpomaleni 10 % na useku Praha —
Kolin, tam si to umim predstavit i vic, a néco jiného
na useku Praha - Zilina, kde naopak uz toto bude
pfilis).

Na velikost pfirazky nemam jasny nazor, posuzoval
bych spiSe individualné s ohledem na dalSi okolnosti.

obecné toleroval/-a pFirazku
na cestovni dobé dalkové
dopravy do 20 % celkové
cestovni doby

Nevim, nemam nazor Odpovéd na tuto otazku ve formé procentni pfirazky
nedava viibec smysl.

Pfipad od pfipadu, nestanovoval bych direktivné
néjakou mez (mj. nejednoznaéné, k jaké dalkové
relaci by se vlastné vztahovala).

Nevim specifikovat procentudlni prirdazku. Nicméné
pozitivné vnimam takovou moznost pro stabilizaci
trasy z pohledu mozného zpozdéni, ceho svédky
jsme na trati Poficany — Praha hl. n. DalSi moznost se
naskytd v prodluZzovani pobytd v rozhodnych
stanicich pro moznost eliminace zpozdéni -
nicméné takovda moznost vede k nutnosti kapacitné
velkorysejSiho feSeni na urovni disponibilnich koleji
s nastupistni hranou, a to zejména v uzlech.

Nevim, nemam nazor

Nevim, nemam nazor

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 12

Valna vétsina respondenti (cca 80 %) by vlivem konstrukce tras regionalni dopravy
obecné tolerovala pfirazku 5 % nebo 10 % celkové cestovni doby v pfipadé dalkové
dopravy. Respondenti uvadéji, Ze segmenty se pfirozené mohou ovliviiovat, diilezita je
i individualita pfistupu (typicky ve vétdich uzlech, konkurenceschopnost Zelezniéni
dopravy nesmi byt ovlivnéna nadmérnymi pfirdZkami apod.) a nesmi byt timto
pfistupem ,nabouran” systém jako celek. Systémy regionalni a dalkové dopravy jsou
provazané a museji kooperovat. Pfirdzku (jeji vysi globalné&) mize byt viak obtizné
stanovit, na coz také poukazuji nékteré nazory. Zazniva vsak i zcela jasné formulovana
mysSlenka, Ze kvalitni projektova pfiprava a nasledné pilnéni jizdniho fadu podle
navrzeného modelu v projektu by mélo fungovat tak, Zze takové pfirazky by idealné
nemély byt prakticky nutné.

Odpovédi, které nekoreluji s vySe uvedenou vétSinou 80 %, jsou pak patrné predevsim
ve skupiné respondentd ptlisobicich u provozovatele drahy. U dovysvétleni se pak
objevuje zminény pohled vyse, Ze takovou pfirdZzku nelze jednoduse stanovit, a pak také
vyjimecny nazor, ze otdzka postrada smysl.
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Otazka 13: Znate néjaka opatreni ze zahranidi, ktera resi situace, kdy je
vice pozadavkl na pfidéleni kapacity drahy a tato kapacita nepostacuje
nebo realné uspofi kapacitu drahy, i kdyz neni jesSté zcela vyCerpana?
Mlzete tato opatieni stru¢né jmenovat a o jaké staty se jedna?

Jsou uvedeny odpovédi, kdy respondenti uvedli néjaka opatfeni, ktera znaji ze
zahranici, ¢i doporuceni, kde tato opatfeni hledat. Tyto odpovédi jsou moznym
podkladem pro dalSi sméry vyzkumu. Obecné je vSak patrné, ze dotazovanym nejsou
pfimo zpravidla znamy zkuSenosti ze zahranici.

Odpovéd odkazujici na znalost jiné metodiky €i zkuSenosti, prip. doporuceni, kde

informace hledat

Ne. Nicméné bych se dival na némecky hovofici krajiny, kde vitézi technologie (na
strané infrastruktury i vozidel) pfed betonem, tj. co nejvice vylep3ovat kapacitu na
stavajici infrastrukture, pred tim, nez ucinime rozhodnuti stavét néco nové mimo
stavajici infrastrukturu.

Pokud vim, tak na DB ulovit trasu pro komercni spoj neni tplné jednoduché

Vedle jiz uvedenych (min. rychlost, zruSeni zastavovani, spojovani) také minimalni
mérny vykon vozidel.

Necitim se kompetentni komentovat toto v kontextu, kdyz neni kapacita zcela
vyCerpana. Vnimam toto spisS jako "obchodné-pravni" problém.

Ne, jsem z tohoto pohledu laik a prehled nemam. Ale pan XY, zhotovitel ¢asti DT na SP
ZUP véetné RS, by s némeckymi zkusenostmi mohl poradit.

Pfenecham fundovanéjsim - mohli bychom zacit v Némecku atd. Planovani v mnohdy
vzorovém Svycarsku véetn&, oviem za jakou cenu a v jakém celospole¢enském
prostiedi (v CR, zvlasté jako c¢lenské zemi, zavazny model v rozporu uz vicéi
pozadavkim/principlm EU spéjicimu ke komerci, proti tomu plany obdobné Eurolink
atd.)...

Prijezdy méné vytiZzenych zastavek, trasovani.

Ne. Leda staty, které dokazi rychle reagovat vystavbou potfebné infrastruktury v
reakci na pozadavky jizdniho fadu. Napf. nové useky trati, vvhybny apod.
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Otazka 14: Povazujete souc¢asnou metodiku nastavovani parametri
(zejména trasovani, rozhodovani novostavba x rekonstrukce stavajici
infrastruktury, podil prelozek, pocet tratovych koleji/Cetnost dopraven,
atp.) nové zelezni¢ni infrastruktury v CR (studie proveditelnosti) za
spravnou?

Vysledek

Otdazka 14: Spravnost stavajici metodiky nastavovani
parametrd trati

7; 25%
= Nevim, nemam nazor
= Rozhodné ano
m Rozhodné ne
Spise ano
Spise ne
11;39% 1;4%
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd Komentar
Rozhodné Problémem je neustdld snaha o obchazeni pravidel stanovenych
ano metodikou, zpisobena zejména politickymi tlaky.
SpiSe ano Metodika je v zasadé spravna, problém je v uchopeni a schopnosti

vydisleni konkrétnich pfinosa (€asto velmi ¢asové naroéné a pracné,
nesnadné ziskani konkrétnich relevantnich dat) a obecné
schopnostech zpracovatell, potazmo i hodnotiteld. Jind metodika
neda lepsi vysledky, zGistane-li zpracovatel neschopny / hodnotitelé
roztristéni.

SpiSe ano Obcdas postradam: 1) dvahu nad pfinosem investice pro koncového
uZivatele, 2) koordinace stavebnich ¢&innosti, resp. finanénich
prostiedkut (1. rok trat, 2. rok zabezpedovaci zafizeni, 3. rok tunel, 4.

rok most a viichni potencialni cestujici jsou ,v pr...")

Spise ano Své pfipadné vyhrady jakoZzto zaméstnanec XY nebudu sdélovat
touto cestou.
SpiSe ano Mam za to, ze se rozhoduje hlavné podle potieb a smysluplnosti

dopravniho konceptu, prelozky nejsou jen tak z pleziru, coz povazuji
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Spise ano

SpiSe ano

Nevim,
nemam nazor
Nevim,
nemam nazor

SpiSe ne

Spise ne

za spravné. ldedlni stav casto narusi vysledek ekonomického
hodnoceni a smysluplnost pak nékdy dostava na frak. V nékterych
pfipadech by kromé ekonomické efektivity bylo dobré mit moznost
obhajovat investice napf. statnim zdjmem (nesmélo by se tim ale
plytvat). Také bych rozsifil moZnost pouzivani MKA, tam kde CBA
selhava.

V zdsadé se domnivam, Ze jiz dlouhodobé je snaha adaptovat
infrastrukturu na rozsah provozu, takze obecné ano. U nds je vsak
problém, ze pozZadavky uZivatell infrastruktury se méni v ¢ase a
nejsou provéfené (modely, predikcemi, vypoéty) a nasledné
zafixované, takze se velmi ¢asto stava, ze investice do infrastruktury
vlastné ve findle nefesSi problémy spojené s kapacitou. DalSi problém
je chronologie jednotlivych projektovych stupiid, kterd se u nas z
rtiznych diivodi nerespektuje, ¢imz opét vznikaji nedostatecnosti Ci
naopak prebyteé¢nosti v siti (to ale neni problém studii
proveditelnosti jako takovych).

V naprosté vétsiné pfipadl neni problémem vlastni metodika, ale
vstupy! Dlouhodobé vysledky predevsim z vyraznéji sledovanych SP
kfivi nefizend cenotvorba staveb podléhajici kvantitativni pfipravé
(blize bez komentaie) a stavu na trhu. | ve SP I1ze navrhnout kapacitné
prakticky dokonalé feSeni, se kterym by byli vSichni spokojeni, ale
feSeni musi byt ekonomicky efektivni — krom jiného. Vice nelze
rozepisovat! Pokud je EH na obtiz, nemusime ztracet c¢as se studiemi,
ale na druhé strané by stejné musel "néjak" vzniknout poradnik
staveb bez blize specifikovanych priorit, které by ziejmé
neodpovidali koncepénim cilim a odborné selekci. SP i dalsi
dokumentace v pocatku pfipravy jsou primarné strategickym
dokumentem, ktery ma ovéiovat prichodnost 3Setfené situace,
pfipadné davat voditko k fazeni v prioritizaci. Je vSak kfiveno
upravami vstuptli bez adekvatniho priikazu jejich pofizeni — nékde
kontrolovanymi, jinde bez komentare.

Neni mi znadma metodika nastavovani parametrli nové Zelezni¢ni
infrastruktury v CR.

Nemyslim, Ze by v CR nebo jinde existovala "metodika nastavovani
parametri". Existuji minimalni parametry v TSI INF, ale k tém zifejmé
dotaz nesméruje. Obecny postup "shromazdit pozadavky/pfani —
vyhodnotit jejich podloZzenost a relevanci — vytvoreni rejstriku
moznych variant s nejrliznéjsimi parametry — jejich posouzeni CBA —
rozhodnuti o varianté" povazuji za relevantni a spravny.

Kvalita provozu zjisténa dopravni technologii by méla vstupovat do
ekonomického posouzeni, které zohledni navyseni nakladi v
dlisledku naslednych zpozdéni.

Jsou podceriovany kapacity stanic (pocet, délka koleji). Pro osobni
dopravu casto dle predpokladaného dopravniho modelu bez rezeryv,
pro nakladni dopravu bez zohlednéni pfipadného velkého nartstu
tohoto segmentu.

Pocty tratovych koleji jsou na fadé trati dlouhodobé podcenéné, a
pfestoze ve studiich proveditelnosti c¢asto vychazela jako
ekonomicky efektivni i varianta s vyssSi kapacitou, zvolena byla
uspornéjsi varianta.
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Na rozdil od pfistupu v jinych odvétvi nebo i v silniéni dopravé (zcela
jiny pfistup RSD ve véci stanoveni kapacity komunikaci nez u S2)
prevlada na Zeleznici vyrazné defenzivni pristup. Nikoliv nabidka
nové kapacity, ale pouze c¢astecné uspokojeni existujici poptavky.

SpisSe ne Na jednu stranu je casové obdobi pro hodnoceni ekonom. efektivity
stavby vzhledem k jejich Zivotnosti kratké (v sou¢asnosti tusim u nas
30 let), na druhou stranu poditat jakékoli udaje o pFepravnich
proudech v horizontu delSim nez péti let je stejné relevantni jako
vésténi z kfistdlové koule. Proto se domnivam, Zze by mél byt dan
prostor expertnimu pohledu vice odbornikli a Ze by se zejm. Zel.
stavby mély navrhovat s rezervou (nap¥. koleje v Zst. navic, délky
nastupist, vice vyhyben) - nemusi se napf. v dané stavbé hned
takovato rezerva vyuziti, ale musi byt mozna jeji snadna realizace v
budoucnu (zGistane prostor pro pfidani koleje v Zst.).

SpiSe ne To je opét stavba od stavby.

SpiSe ne Jsem si ale védom zavislosti na mnozstvi financnich prostiedkid na
investice i majetkopravnich problémia pfi planovani novostaveb
(NIMBY).

SpiSe ne V pfipadé novostaveb c¢i rekonstrukci bych se klonila k vétsi

velkorysosti s vyhledem do budoucna. Kolejisté jsou co do poctu
koleji ve stanicich zbyte¢né redukovana, jejich potfebnost se mtize
ukdazat az casem. Snaha usetfit v jednom okamziku za dvé vyhybky s
sebou pak cCasto nese omezeni moznosti infrastruktury na mnoho
dalSich let dopredu.

Rozhodnéne Ne. V ramci metodiky nejsou mnohdy hledana optima, ale maxima.
Hezkym pfikladem je napf. momentalni méda zavadéni rychlosti 200
km/h, z které neplyne, zda tuto rychlost potfebujeme pro dosazeni
systémové cestovni doby mezi A a B, kolik vliaki tuto rychlost vyuZije,
jaké budou dopady na kapacitu atd. Nicméné vime, ze rychlost 200
km/h chceme. Dal$im pfikladem je studie Plzeii — Ceské Budé&jovice,
kde se nalezlo feSeni, které je ekonomicky akceptovatelné, nicméné
neni nim dosazeno systémovych cestovnych dob mezi Plzni a
Ceskymi Budéjovicemi. Daléi fenomén jsou zcela ménici se vstupy
zejména z pohledu osobni dopravy, kdy mnohdy provozni koncept
ma mensi zivotnost nez pfiprava stavby. Obecné chybi trvaly a jasny
cil, co chceme od pfipravované, resp. stavajici infrastruktury v roku
2030 atd.

Znalosti pFistupti ze zahraniéi

Jsou uvedeny pouze takové odpovédi, ze kterych plyne znalost néjakého postupu nebo
doporuceni, kde jej hledat.

vs ooz

Nap¥. DB pouziva EBWU (Eisenbahnbetriebswissenschaftsuntersuchung) — provozné-
védni studie, ktera se zabyva ekonomickym vyhodnocenim naslednych zpozdéni. U
malého poctu vlakl jsou naklady vyssi neZ vynosy, u optimalniho poctu vlaku je
dosahovan zisk jak u dopravcui, tak i provozovatele drahy. U pfilis vysokého poctu
vlakd jiz vynosy stagnuji, naklady naopak rostou exponencialné, jelikoz se zde
vyskytuji nepfipustna nasledna zpozdéni.
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Nemam bohuzel aktualni informace. Pro inspiraci je ale dlouhodobé pfinosny pfistup
Svycarské konfederace.

Bahn 2000; Bahn 2030.

V souvislosti s pfipravou stavby Krusnohorského tunelu se setkavam s némeckym
pfistupem.

Nap¥f. na Slovensku se drzi parametrti AGC hlava nehlava, 160 km/h vSude a hotovo.
Nepfijde mi to Gcelné.

Moc nerozumim, co se tim mysli. Tfreba umysiné predimenzovani? Asi zdalezi na
pohledu, co to vlastné je. Ale u staveb na zelené louce specidlné v despotickych
krajinach je zcela jisté jiny pfistup (jak z hlediska povolovacich procesq, tak tieba z
hlediska specifického ¢i pfidaného vyznamu sité — vojenské ucely i specialni
nakladni traté na pfepravu Zelezné rudy do pfistavi tieba).

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 14
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

¢ Rozhodnéne=5

&ini primér 2,79 a smérodatna odchylka 1,01. Je patrny velmi mirny p¥iklon k nazoru,
Ze soucasna metodiku nastavovani parametrii (zejména trasovani, rozhodovani
novostavba x rekonstrukce stavajici infrastruktury, podil prelozek, pocet tratovych
koleji/Eetnost dopraven, atp.) nové Zelezni¢ni infrastruktury v ¢R (studie

proveditelnosti) je spravna.
VV komentafich je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

o dochazi k deformacim, napf. politickym tlaky,

e stavba od stavby jsou rozdilné zkuSenosti,

e zdalezi velmi na schopnostech hodnotitelli a zpracovateld,

e problémem je casto zdkladna dat; nékterd data jsou stézi dostupnd, jinde se
pracuje s nepifesnymi odhady,

e stavajici stav do urcité miry popira ,zdravou” velkorysost a neumoZiuje
dimenzovani infrastruktury tak, aby byla dostate¢né robustni v pfipadé potreby

béhem horizontu jejiho uzivani.

V pfipadé této otazky se jedna o otazku s pomérné znacnou rozporuplnosti nazora. Jak
u pozitivnich, tak negativnich nazorl jsou uvadény naméty na zlepSeni metody, byt
skutecné velmi mirné prevazuje pozitivni nazor. Je vsak jasné vidét, ze metodu jako
L,vSespasnou’ nevnima témeér nikdo. Negativni ¢i spiSe negativni ndzory jsou patrné ve
vSech profesnich skupinach, nelze tedy ani generalizovat, Zze negativy by se pfipadné
vyznamnéji vymezovala néktera z téchto skupin.

43



Otazka 15: Povazujete soucasny mechanismus pouzivany pro
modelovani poptavky po prepravé v ramci studii proveditelnosti
(pfepravni prognéza — étyfstupiiovy pfepravni model, logit model) za
spravny?

Vysledek

Otdzka 15: Spravnost stavajiciho mechanismu pro posuzovani a
modelovani prepravni poptavky

= Nevim, nemam nazor

= Rozhodné ano

Spise ano
10; 36%
Spise ne
Dopliiujici komentaFe respondentii
Odpovéd Komentar
Rozhodné Metodicky je ¢tyfstupnovy model vhodny prostredek. Je ale potreba
ano se stdle vénovat rozsahu jeho aplikace, zpisobu jeho kalibrace i
poZadavkim na jeho verifikaci.
SpisSe ano Vysledky modeli se ale velmi pfecefiuji. Vétsi vaha by méla davana

také spoleé¢enskym trendiim (oéekavané zmény mobility vzhledem
ke splnéni klimatickych cild).

SpiSe ano Asi by mél byt vétsi dliraz na kontrolu spravné kalibrace modelu.

SpiSe ano Principidlné neni lepsi pfistup. Jde spiSe o to, aby byl model
zkonstruovan co nejpeclivéji jesté pred tim, nez zacne vypocet, a
zaroven aby byl dobfe zmapovan zpétny vyvoj pro delSi casové
obdobi.

Spise ano Neni bezchybny, jsou to pouze nastroje, které jsou schopny presné
pracovat s vice ¢i méné predikovanymi vstupy. Vidy vse miuze
ovlivnit zpracovatel, pfipadné hodnotitel svymi zkuSenostmi, ale
mnohdy i bud pochybenim ¢i zamérem. V prostifedi SP se jedna o
jednu z nejpodstatnéjsich casti dokumentace. Vzhledem ke
slozitosti, vazbam v prepravnich tocich si mnohdy lze tézko
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Odpovéd

predstavit manuadlni nastiel a SW spiSe omezuje Sifeni chybovosti
nad ramec vstupd.

Nevim, S uvedenou problematikou nepracuji.

nemam nazor

Nevim, Nejsem dostatec¢né obeznamen.

nemam nazor

SpiSe ne Jak jsem jiz minil, nejsou zohlednéna zpozdéni.

SpisSe ne Caste¢né viz odpovéd vyse. Zvlasté pro dlouhodoby horizont se

jedna o pfesnou, naro¢nou a drahou praci s nepfesnymi cisly...

Znalosti pFistupil ze zahraniéi

Jsou uvedeny pouze takové odpovédi, ze kterych plyne znalost néjakého postupu nebo
doporuceni, kde jej hledat.

Odpovéd odkazujici na znalost jiné metodiky Ci zkuSenosti, prip. doporuceni, kde

informace hledat

Ano, ale nejsou tak komplexni jako pouzivany ¢tyistupnovy prepravni model.

Zdravy rozum a dopravacky cit.

Slabinou stavajiciho modelovani je zejména neznalost chovani verejnosti v situacich,
které nelze dnes sledovat, typicky pfi vyrazné zméné nakladl (nap¥. jizdného) nebo
cestovnich dob (typu zkraceni na VRT).

Pfistupy shledavam jako viceméné podobné. Odlisnosti vidim spi$ ve zplisobu
zpracovani.

Asi ne. KIli€ je spis metodika EH — viz dale.

KomentaF Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 15
V pfipadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

¢ Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodnéne=5

¢ini primér 2,46 a smérodatna odchylka 0,87. Je patrny mirny pfiklon k nazoru, Ze
soucasna metodiku nastavovani parametrii (zejména trasovani, rozhodovani
soucasny mechanismus pouzivany pro modelovani poptavky po prepravé v ramci
studii proveditelnosti (pfepravni prognéza - &tyistupiiovy prepravni model, logit
model) je spravny. Je viak zarovefi nutné uvést, Ze pomé&rné znaéna €ast respondentii u
této otdzky nevédéla nebo neméla nazor (témé&F 40 %). Pokud by se tato &ast
zvyhodnoceni vyjmula, pak pozitivni nazor je pomérné ziejmy.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skuteénosti:

e nutnost provést peclivou kalibraci a verifikaci modelu,

e nutnost pracovat s delSimi historickymi ¢asovymi fadami,
e zohlednovat téz Iépe celospolecenské trendy,

¢ miliZe se jednat o praci s nepfesnymi Cisly.
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SpiSe negativni odpovédi na tuto otazku — celkem 3 — byly identifikovany v pripadé
zastupce provozovatele drahy, objednatele a akademické sféry. Neni tedy opét vétsi
pocet negativnich odpovédi v nékteré ze skupin.
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Otazka 16: Povazujete soucasny mechanismus pouzivany pro hodnoceni
ekonomické efektivity (jakoZto souéast procesu rozhodovani o vysledné
podobé infrastruktury) v ramci studii proveditelnosti za spravny?

Vysledek

Otazka 16: Spravnost stavajiciho mechanismu hodnoceni
ekonomickeé efektivity ve studicich proveditelnosti

9;32%
= Nevim, nemam nazor
m Rozhodné ano

‘ Spise ano

Spise ne

11;39%

Yoy

Dopliiujici komentaFe respondentii

Odpovéd Komentar

Spise ano Bohuzel jsme ale leckdy svédky rizného "ohybani" vysledkl. Tato
oblast by si zaslouzila podrobit rozsahlé revizi.
SpiSe ano Viz vySe — problém je v uchopeni a schopnosti vycisleni konkrétnich

pfinost (¢asto velmi ¢asové naroéné a pracné, nesnadné ziskani
konkrétnich relevantnich dat) a obecné schopnostech zpracovatelq,
potazmo i hodnotiteld.

SpiSe ano CBA jako zakladni princip posuzovani variant povazuji za spravny a
vyznamny mechanismus, byt jeho uplatnitelnost (nejlep3i vysledek =
doporuéena varianta) nemuze byt absolutni. Problém vidim v jeho
deformacich.

SpisSe ano Nejsem ekonom, ale myslim si, ze u liniovych dopravnich staveb se
ekonomicka efektivita stanovuje velice obtizné a za pomoci dat,
které lze pouze odhadovat (zejména pokud se jedna o né&jakou
vzdalenéjsi budoucnost).

SpiSe ano Nic lepSiho zatim nemame. RozSifil bych mozZnost vyuzivat MKA tam,
kde CBA selhava (podobné jako je u nahrad piejezdl apod.).
Spise ano Principidlné opét ano. Jsou vSak zalezitosti, které ohodnotit

neumime (stabilita provozu). Zaroveii mame evropské CINy (na

47



Odpovéd  Komentsb |

vydajové strané), ale nemame evropské ceny &asu (na benefiéni
strané), dale podhodnocujeme pfinosy ZP napfiklad a neumime
zafixovat vysledek EH k jednomu okamZiku (SP ma svij vyznam, DUR
a DSP zase sviij, casové by se prolinat nemély, protoZe na sebe ty
procesy prosté navazuji, a analogicky se ale méni CU a rozsah
znalosti, smifme se s tim). KdyZ ziZim pojem EH na CBA, coZ neni
univerzalné dobre, tak i tak plati, Ze zaroven ne vzdy dava uplné
smysl klasické CBA na velké projekty aplikovat (v pfipadech, kdy je
zamér dan narodni ¢i nadnarodni politikou — ERTMS, TEN-T, RFC
apod.,, tak by se jiz hodnotit nemél, respektive mél se hodnotit jesté
predtim, nez se do politiky ERTMS, TEN-T, RFC apod. dostal, coz se u
nas vesmés nedélo). Obecné se smifme s tim, Ze metodika EH jsou
prosté néjaka smluvena pravidla, ktera tu celospoleenskost prosté
odrazi. Byl dostatek casu je projednavat a ladit, ted' neni moc prostor
na narky a totdlni pretvareni. Dopravni planovani je jeden z mala
obortl, do zna¢né miry ,menezovanych" statem, ktery prarezové pro
stanovovani priorit néjaky takovy nastroj vlastné m4, to je v podstaté
zazrak. A ze se s tim celospolec¢enskym pohledem neumime smifit a
mame tendenci vétsinu zaméra tlacit a ohybat? To je spisS chyba nase.
Pfipadné uplatiujme jiné méfritko, ale financujme jej z takového
zdroje, ktery toto méfitko bude akceptovat (mame v CR takovy?).

Spise ano V platnych podminkach musi byt investice ekonomicky efektivni,
nicméné v pripadé vicero ekonomicky efektivnich variant rozhodné
nemusi byt vzdy schvalovdna varianta s nejlepSimi vysledky
ukazatelli EH - jen je potfebné doporuceni fadné zdlvodnit v oblasti
napfi. obtizné monetizovatelnych skutecnosti. Skutecné se tak déje,
ale velmi zalezi na znalostech a schopnostech predkladatele.

Nevim, S uvedenou problematikou nepracuji.

nemam nazor

Spise ne CBA je nutno pofad vylep3ovat — zohlednéni SirSich benefitt (vynosy)
a zaroven zohlednéni zpozdéni (naklady).

SpiSe ne Chybi stale schopnost nacenit zvyseni komfortu, bezpeénosti, ... (i
kdyz uzZ je to, myslim, lepsi, nez to byvalo).

SpiSe ne Setkal jsem se s tim, Ze se néktera mozna kritéria nepromitnou do
zhodnoceni stavby.

SpiSe ne Vhodny by byl ndstroj umoznujici dynamictéjsi rozvoj zeleznicni sité,

resp. kolejové dopravy jako takové, v pfipadech, se jedna o rizikovéjsi
poédin z hlediska vefejnych financi (horsi prikaznost, evidentni
potieba vysokych investic) pfi prokazani potencidlu takové investice
(napf. chybéjici €asti sité apod.).

Znalosti pFistupti ze zahraniéi

Jsou uvedeny pouze takové odpovédi, ze kterych plyne znalost néjakého postupu nebo
doporuceni, kde jej hledat.

Odpovéd odkazujici na znalost jiné metodiky ¢i zkuSenosti, prip. doporuceni, kde

informace hledat
Viz rezortni metodika, alternativni postupy.
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Odpovéd odkazujici na znalost jiné metodiky €i zkusSenosti, prip. doporuceni, kde

informace hledat

Asi ne. Ale spis to bude o jinych ¢i dalSich parametrech a jejich ohodnoceni, ktera do
téch posouzeni vstupuji, a pravdépodobné to nebude jen o vypliiovani striktnich Cisel
do zautomatizovanych tabulek jako u nas.

Komentar Fesitelského tymu k vysledkiim otazky 16
V pripadé ohodnoceni odpovédi

¢ Rozhodné ano =1,

e SpiSeano =2,

e Nevim, nemam nazor = 3,
e SpiSene=4

e Rozhodné ne=5

¢ini primér 2,86 a smérodatna odchylka 0,91. Je patrny velmi mirny pfiklon k nazoru,
Ze soucasny mechanismus pouzivany pro hodnoceni ekonomické efektivity (jakozto
souéast procesu rozhodovani o vysledné podobé infrastruktury) v ramci studii
proveditelnosti je spravny.

V komentafich je poukazovano na nasledujici skute¢nosti:

o ekonomické hodnoceni by mélo byt rozSifeno o dalsi aspekty, nékteré nejsou
postihnuty viibec, nékteré jsou naopak pfecenovany;, metodiku je potieba
neustale vylepSovat,

e jedna se o sloZity proces, kdy muze byt spatfovan problém v jeho deformacich a
obtizné vyuzitelnosti na urcité situace,

e velmi zalezi na schopnostech predkladatele,

e mozna by prospél v hodnoceni nastroj umoznujici dynamictéjsi rozvoj sité.

SpiSe negativni odpovédi na tuto otazku se objevily prakticky u vSech dotazovanych
skupin, nicméné nejvétsi nesouhlas s nespravnosti stavajiciho postupu je patrny u
zastupcu akademické sféry.
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Zaveér

Expertni dotaznik na téma KAPACITA ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTY, PARAMETRY
ZELEZNICNICH TRATi A HODNOCENI STAVEB NA ZELEZNICI poskytl diky vzorku 28
expertd v tomto oboru, ktefi se jeho vypInéni ztcastnili, pomérné komplexni pohled na
tuto pomérné slozZitou s diskutovanou problematiku.

Prakticky u v3ech otazek se ukazalo (at ve vétsi & mensi mife), Ze mezi experty
vyvolavaji nutnost k zamysleni, a kromé uzavienych odpovédi ¢asto poskytovali i svij
nazor, co by bylo vhodné zlepsit ¢i udélat jinak. Vysledky dotazniku tak jasné ukazaly
nutnost problematiku resit.

hypotéz a nazori i v ramci fesSitelského tymu, ale diky poskytnuti nazort dalSich nazora
exportli bude mozny zapocaty vyzkum dale rozvijet a cilit pfedevsim na mista, ktera

s v v

odbornici navrhuji fesit a problematikou se zabyvat.

Z vyhodnoceni otazek dotazniku plyne predevsim urcita prioritizace, které body vnima
odborna verejnost jako nejzavaznéjsi a které problematické méné. Po vyhodnoceni
priazkumu je vSak nutné konstatovat, Ze prakticky vSechny otazky mély smysl a ve vSech
pfipadech poskytli experti cenné nazory, za které resSitelsky tym dékuje a bude s nimi
dale pracovat.
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