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1 Uvedeni do problematiky

Oblast dopravy zaznamenavé své boutlivé obdobi. Cely sektor dopravy nejen v CR, ale i v EU vykazuje
trvaly rUst osobnich a nakladnich voz(i a vozu vefejné dopravy. Moznosti zvySovani dopravnich a
pfepravnich vykond nardzi na své limity v oblasti infrastruktury, a to jak v oblasti automobilové a
Zelezniéni, tak jiz v oblasti vodni a letecké. Dopravni infrastruktura roste pomalejSim tempem nez
poptavka po sluzbach a vyroba dopravnich prostfedkd. To ma za nasledek pfeplnéné dopravni tepny,
zejména silnice a zeleznice, a to jak osobnimi, tak nakladnimi dopravnimi prostfedky. Nicméné i pfes
trvaly rlst celého sektoru dopravy Ize dosahnout vyraznych energetickych Uspor a niz§i zatéze pro
zivotni prostfedi v mnoha oblastech.

Doprava zatéZuje Zivotni prostredi stale vy$8i mérou, proto je nezbytné se zamé&fit na jeji trvale udrzitelny
rozvoj. V ramci energetickych Uspor v dopravé obecné je tfeba hledat efektivni a levnéjSi moznosti
energetickych zdroju, tedy vyuzivat moznosti Uspor energii v kombinaci s obnovitelnymi zdroji energie.
V CR se doprava podili na kone&né spotfebé energii 26,9 %, tedy podobné jako spotfeba doméacnosti
(27,3 %) i pramyslu (29,9 %). Pfiblizné ze sumy 80 mlid. kWh/rok, cozZ je spotifeba pro sektor dopravy pro
CR, je podil elektrifikované dopravy pouze 2,21 %, pficemz zajistuje 18 % pFepravnich vykond (zejména
v Zelezniéni dopravé). Zbylou €ast zdroju tvofi fosilni paliva a biopaliva (diesel, benzin, plyn). Mezi palivy,
které vyuzivaji dopravni prostfedky pro svlij pohon, panuje vyrazny energeticky rozdil v G€innosti. Fosilni
paliva jsou energeticky vyrazné méné uc€innd nez pohony vyuzivajici elektrickou energii. Dopravni
prostfedky na fosilni paliva se ale vyznacuji vyraznéj$i svobodou pohybu a také nizSi cenou, a to jak
investi¢ni, tak provozni. Dopravni prostfedky vyuzivajici pro svlj pohyb elektfinu jsou vice omezené
potfebnou infrastrukturou a obvykle vy$$i cenou, nicméné jsou vyrazné méné energeticky narocné,
vyraznym vlivem na lidské zdravi (Ize je prokazatelné kvantifikovat napf. prostfednictvim negativnich
externalit). OvSem i samotnou elektrickou trakci Ize optimalizovat k vétsi efektivité a usporam emisi.
Typickym pfikladem je sjednocovani trakéniho napéti a optimalniho vyuzivani infrastruktury.

Elektrifikovana a usporna zelezni¢ni doprava je diky svym nizkym externalitim a mnohym dalSim
vyhoddm vnimana jako oblast, ve které je do budoucna velky potencial. Na tento vyvoj poukazuji
i ramcové dokumenty Evropské unie. Témata vénujici se rozvoji zeleznice a stim spojenym
energetickym Usporam se objevuji v fadé koncepcnich dokumentu i legislativnich opatfenich EU.
Rostouci vyznam tohoto sektoru mdzeme uz pozorovat i v okolnich statech, v nejvétSim méfitku napf.
v Némecku. Uspory a efektivita jsou tak smérem, jakym se tento sektor bude ubirat.

1.1 Zaméreni publikace

Publikace se vénuje moznostem energetickych Uspor na Zeleznici v prostfedi CR a je uréena pro $irokou
laickou i odbornou vefejnost véetné studentl stfednich a vysokych $kol. Publikace nastifuje a
kvantifikuje také mozné uspory pro potieby statni sféry, napf. MPO. Publikace ma za cil pomoci souhrnu
technickych moznosti identifikovat nejvhodné;jsi cesty k dosazeni energeticky méné narocné zelezniéni
dopravy, a to jak osobni, tak nakladni.

Moznosti uspor jsou pfehledné vysvétleny a kvantifikovany dale v jednotlivych kapitolach. V nasleduijici
kapitole je ¢tenarf struéné uveden do problematiky vyznamnych dokumentl v oblasti dopravy, energie
a uspor jako celku v prostfedi EU i CR. Cilem je poukazat na energeticky pfivétivy dopravni model
vzhledem k pInéni klimaticko-energetickych zavazki CR a EU, zejména tedy ve vztahu k Bilé knize
dopravy, Narodnimu planu snizovani emisi CR a navrhu Vnitrostatniho planu CR v oblasti energetiky
a klimatu. Nasledujici dvé kapitoly feSi energetické Uspory rlznymi pfistupy. Intramodalni Uspory se
vénuji technickym inovacim vramci zelezni¢ni dopravy, kde jsou kvalitativné i kvantitativné
kvantifikovany mozné uspory. Obdobnym zpUsobem jsou kvantifikovany extramodalni Uspory, a to



zejména pouzitim efektivnéjSiho zdroje energie. Nasleduje popis pfistupd k udrzitelné dopravé
u hraniénich soused(i CR, tedy v Polsku, Slovensku, Rakousku a Némecku.
Publikace slouzi ¢tenafi pouze jako Uvod do této obsahlé problematiky. Vysledky studie je proto nutno

vnhimat v jejim kontextu a s ohledem na €asovou i finanéni dotaci, tedy jako indikativni a vyzyvajici na
mnoha mistech k podrobné analyze a dalSi diskuzi.



2 Soucasny stav zelezniCni dopravy
2.1  Evropsky kontext

Zeleznice je vyznamnou souéasti narodni i mezinarodni dopravy, na celkové dopravé se podili z 8 %.
Podle udajii z Eurostatu v roce 2017 bylo na vnitrostatnich Zelezni¢nich sitich v EU najeto 465 mid.
oskm, jednalo se tedy téméf o 3% naruast oproti pfedchozimu roku 2016 (401 mld. oskm). Celkem bylo
v roce 2017 prepraveno vice jak 9,6 mld. pasazérd, coz je 1,5% meziro¢ni narust. Staty EU tak
zaznamenaly uz patym rokem narUst vyuzivani Zelezni¢ni dopravy. Nejvyssi podil pfepravovanych osob
v roce 2017 mélo Rakousko (12,1 %) a Nizozemi (11 %), Ceskéa republika mé pfiblizné 9 % a je nad
pramérem EU. V evropském srovnani je Ceska republika v mezinarodni osobni dopravé na tfetim misté
v poctu nejvice prepravenych osob v poméru 136 oskm na pocet obyvatel (oproti roku 2016 se tato
hodnota navysila z 116 oskm/ob), vy§Sich hodnot dosahuje uz jen Lucembursko (219 oskm/ob) a Francie
(145 oskm/ob), coz ukazuje na to, Ze je CR dulezitym pfepravnim uzlem. V oblasti nakladni zelezniéni
dopravy bylo v EU v roce 2017 najeto pfiblizné 416 mld. tkm, oproti roku 2016 (403 mld. tkm) zde byl
velky narist vedeny predev§im Madarskem, Estonskem, nebo Reckem, v absolutnich &islech
zaznamenalo nejvétsi pokles Némecko. Volny pohyb zbozi pomoci nakladni Zelezni¢ni pfepravy tak
v ramci EU tvofi pfiblizné 25 %.

Obrazek 2.1 Pocet prepravenych osob v mezinarodni a narodni osobni zelezni€ni dopravé v EU
(mil. oskm, 2017)
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Podpora ucinngjSich a udrzitelngjSich zpusobl pfepravy, konkrétné Zelezni¢ni pfepravy, patfi k pilifam
evropské dopravni a environmentalni politiky v poslednich 25 letech. A tato trajektorie z minulych let
bude podporovana i v nasledujicim obdobi nové Evropské komise pod vedenim pfedsedkyné Von der
Leyen. Obzvlast efektivita ma byt jednou z hlavnich priorit v oblasti sméfovani evropskych projektl
zpusobilych pro financovani z evropskych fondd, ale i celkové v investicnich zamérech a pobidkach.
Dal$i vyznamnou oblasti, na kterou se bude zvySovat duraz je ochrana zivotniho prostredi
a minimalizace negativnich dopadu pusobeni ¢lovéka. Doprava se podili na emisich sklenikovych plyn(
v Evropské unii z 27 %, celkové emise z dopravy se oproti roku 1990 zvysily o 28 %. Podil zelezni¢ni



dopravy na emisich je pfitom pouze 1,5 % a i z hlediska ostatnich externalit je podpora tohoto typu na
Ukor ostatnich tak logickym krokem.

2.2  Cesky kontext

V soudasnosti je v CR elektrifikovano &tyfmi typy proudové soustavy (1,5 kV, 3 kV, 15kV a 25 kV) celkem
3 235 km trati, coz &ini pouhych 33,8 % (byt na nich je uskute&fiovana vétsina prepravnich vykoni). CR
se tak Fadi mezi staty s nejmensim rozsahem elektrizace. K elektrifikaci dalSich trati dochazi postupné
(napf. v roce 2010 byla mira elektrifikace pouze 33,5 %, do roku 2017 pfibylo 29 km elektrifikovanych
trati).

Obrazek 2.2 Podil zelezni€nich trati a z toho (%) elektrifikovanych (2011-2018)

rocenka dopravy za rok

celkem traté [km] 9572 9570 9560 9 559 9 566 9564 9 567 9572
elektrifikované traté [km] 3216 3217 3216 3216 3237 3236 3237 3235
neelektrifikované traté [km] 6 355 6 353 6 345 6 343 6 329 6 328 6 331 6 337
elektrifikované traté [%] 34 34 34 34 34 34 34 34
neelektrifikované traté [%] 66 66 66 66 66 66 66 66

Obrazek 2.3 Traté v CR (2017)

m elektrifikované traté 3kV
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P¥i srovnani s nasimi sousedy ma CR nejhustsi Zelezniéni sit jak vzhledem k rozloze statu, tak vzhledem
k poctu obyvatel. V mife elektrizace Zeleznic vSak zUstava na poslednim misté. Hustotu elektrifikované
zelezniéni sité vzhledem k rozloze statu ma vysSi, nez Slovensko a Polsko a hustotu vzhledem k poctu
obyvatel ma vysSi, nez Slovensko a Némecko. Do roku 2016 bylo na Slovensku elektrifikovano pfiblizné
43,8 % zelezni¢nich trati, v Némecku pak 52,8 %, v Polsku necelych 64 % a v Rakousku dokonce témerf
72 % trati. Pro CR ov8em z(stava otazkou, zda by investice do 100% elektrizace byla navratna,
z energetického hlediska se vSak jedna o jeden z nevyhodnéjSich zplsobl dopravy.



Obrazek 2.4 Srovnani CR v mife elektrifikace trati se sousedy
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2.3 Sousedni staty

Sousedni staty, stejné jako Ceska republika, fe$i uspory v dopravé, véetné Zelezniéni dopravy. Pfistupy
se ale vyznamné lisi. Pokrok v Cesku, na Slovensku a v Polsku je postupny a &asto soustfedény
predevSim na hlavni traté. Némecko je velmi inovativni v oblasti efektivnich a udrzitelnych FeSeni
v Zelezni¢ni dopravé, stale je zde ale velky prostor pro zlepSeni. V nékterych zemich, jako je Némecko
a Rakousko, pak vlastni Zelezniéni podnik i vyrobu a pfenos elektrické energie. Zelezniéni podnik tak
logicky FeSi pfechod na bezemisni Zeleznici komplexné. A to jak v oblasti spotfeby (uziti) elektrické
energie, tak i v oblasti vyroby elektrické energie. Napfiklad buduje vétrné parky nahradou za tepelné
elektrarny spalujici uhli. VétSina hlavnich trati ve vSech statech je elektrifikovana.

Evropsky Zelezni¢ni index?, ktery hodnoti vyuziti Zeleznice, kvalitu a bezpec¢nost, fadi staty EU do tfi
skupin, kdy Némecko a Rakousko se nachazi v té prvni (nejlep$i), Ceska republika v druhé skupiné
a Slovensko a Polsko ve tfeti. Némecko ma podle ni vysoké vyuZiti Zelezni€ni dopravy, Rakousko
excelentni vyuZiti dopravy a oba staty maji vysoké standardy sluzeb, Ceska republika mé velmi dobré
vyuziti, ale hlavni vliv na to ma vysoka nakladni a mezinarodni pfeprava, Slovensko a Polsko jsou na
tom ve v8ech oblastech Zelezni¢ni dopravy o néco hiife.

Slovensko

Zeleznice Slovenské republiky (ZSR) je statni podnik spravujici Zelezniéni infrastrukturu viastnénou
statem, jeho hlavnim ukolem je provozovani drahy, jeji Gdrzba a modernizace. ZSR spravuje pfiblizné
3,6 tis. km trati (z toho necelych 44 % je elektrifikovanych). Cile v ramci panevropské sité se daii ZSR
plnit zatim jen &aste€né skrze nastroj CEF pro propojovani Evropy a evropsky fond Operaéni program
integrovana infrastruktura 2014—2020.

1 BCG (2017). The 2017 European Railway Performance Index.



Od roku 2006 jezdi na Slovensku na trati Praha — Zilina — Kosice moderni rychlostni viaky SuperCity.
V roce 2010 zacaly vlaky pravidelné vyuzivat tratovou rychlost 160 km/h a zaroven i zabezpe€ovaci
systém ETCS Level 1 na modernizovaném Useku Bratislava-Rac¢a — Nové Mesto nad Vahom. V roce
2017 probéhla dalsi modernizace vozu a byly koupeny moderni stroje typu 383.1 "Vectron" s vykonem
6 400 kW a maximalni rychlosti az 200 km/h, které mohou jezdit nejen pod napétovymi systémy DC 3
kV a AC 25 kV 50 Hz, jaké se vyskytuji na Slovensku, ale navic i pod AC 15 kV 16,7 Hz pouzivanym
v sousednim Rakousku. Slovensko také zavedlo sledovani méfeni spotfeby energie ve vozech, coz
vedlo k usporam az 15 % elektrické energie.

Polsko

V Polsku je pfiblizné 64 % elektrifikovanych trati, ale vdechna vyuZivana elektfina je brdna z vefejné sitg,
kde se na vyrobé elektfiny podili uhelna energetika z vice jak 80 %. Vyznamna pro rozvoj zelezni¢ni
infrastruktury je Statni podpora pfi financovani nakladu na spravu Zelezni¢ni infrastruktury, véetné jeji
udrzby a renovace v letech 2014-2023. Modernizace a inovace na tratich zatim ale probéhla jen na
malém segmentu celkového poctu trati. Investice do dopravni infrastruktury jsou mnohonasobné vyssi
nez do Zeleznic. Ministerstvo pro transport odpovida za realizaci strategickych a vykonnych dokumentt,
které pfispivaji ke zlepSeni energetické ucinnosti v dopravé, problematice se vénuje napfiklad Strategie
rozvoje dopravy do roku 2020, podrobnéji pak Narodni Zelezniéni program do roku 2023 z Cervna 2016.
Dokument byl ale kritizovan, napfiklad organizaci ProKolej, podle které je dokument seznam ukold
a pripadné predbéznych odhadl nakladd a nikoli koherentni program, jehoz cilem by bylo zlepSit kvalitu
a feSit problémy Zelezni¢ni sité v Polsku. Chybi v ném efektivni alokace investi¢nich fondl, zamérené
na skute¢né zlepSeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy.

Napétovy systém je v celém Polsku stejné jako v severni ¢asti CR a Slovenska DC 3 kV, v tomto sméru
je tedy také moznost vyraznych Uspor energii v budoucnu ve sméru pfechodu na AC 25 kV.

Rakousko

Rakousko, jako environmentalné zaloZeny stat vyznamné podporuje i Zelezni¢ni dopravu, kterou vnima
jako pfivétivou k zivotnimu prostfedi, a ktera je udrzitelna do budoucna. Téma udrzitelné mobility je
i jednim z hlavnich cild rakouského ministerstva pro dopravu. Cilem vlady je také podpora popularity
Zelezni¢ni dopravy v osobni i nakladni prepravé, prestoze v evropském priméru maji vyuziti vysoke,
podle rakouské viady je stale nizké a je potfebné ho zvysit. Pfikladem tohoto pFistupu muze byt pfeprava
kamionovych naprav po Zeleznicich (viz nasledujici obrazek). Vyuzivana zeleznice k tomuto typu
nakladni dopravy je elektrifikovand, na jeden vlak se vejde 34-50 kamionovych naprav, coZz ma pozitivni
vliv na niz&i spotiebu fosilnich paliv a vétsi plynulost silni¢ni dopravy. Dale zagina rakouska OBB testovat
o vlaky na vodik s palivovymi ¢lanky, podrobnéji viz Némecko.

Rakousky cil do roku 2025+ je dalSi modernizace infrastruktury, investice do nové infrastruktury
a dosazeni zavazku vramci transevropskych siti (TEN-T/RFCs). RozSifovat by se mél i systém
centralniho monitoringu vlakl, automatizace, zvySovani rychlosti na 160 km/h a elektrifikace.
V Rakousku je 72 % Zeleznice elektrifikovano a stejné jako Némecko vyuziva stfidavy systém napajeni
AC 15 kV 16,7 Hz. Specificky systém stfidavého napajeni vyuzivajici frekvence 16,7 Hz je historicky
relikt, z dob vystavby Zelezni¢ni soustavy, kdy frekvence 50 Hz bylo pfili§ vysoka tfetinova frekvence
tehdy postadovala. AC 15 kV 16,7 Hz se vyuziva na Uzemi Rakouska, Svycarska a &asti Némecka —
jedna se tedy o zcela oddélenou Zelezniéni sit.



Obrazek 2.5 Priklad energeticky efektivniho pfevozu kamionovych naprav po zeleznici

Zdroj: prezentace Zesnad.cz, EFEKT 2018
Némecko

Némecko, patfi spolu s Francii, Velkou Britanii a Italii k statim s nejvétsim podilem vyuzivani Zeleznic.
V pruméru dosahovalo vice nez tisic osobokilometr(i na obyvatele v roce 2015, od té doby zaznamenava
rostouci trend. Némecko je v oblasti Uspor v Zelezniéni dopravé pokrokové, némecky statni dopravce
Deutshe Bahn (dale DB) prepravi rocné pres dvé mid. osob a spotfebuje k tomu 2 % celkové spotfeby
energie v zemi, pfiblizné 52,8 % trati je elektrifikovanych. V souladu s némeckou proménou energetiky
by také vlaky mély do poloviny 21. stoleti jezdit na 100% obnovitelnou energii ze slunce nebo vétru. Ve
vétSiné Némecka, stejné jako v celém Rakousku, je stfidavy systém napajeni AC 15 kV 16,7 Hz.

Mimo elektrické lokomotivy jsou v Némecku vyuzivany od roku 2018 i dvouzdrojova vozidla vyuZivajici
vodik, ktery je vyrobeny z prebytk( obnovitelné energie. Vodikové vlaky modelu Coralia iLint na linkach
mezi Ctyfmi mésty v Dolnim Sasku provozuje dopravni spoleénost EVB (Eisenbahnen und
Verkehrsbetriebe Elbe-Wesser), ktera jimi chce postupné nahradit svij dieselovy vozovy park. Vozidla
s vodikovou nadrzi na stfeSe dosahuji maximaini rychlosti 140 kilometrl za hodinu bez pfimych emisi,
jako jsou oxid uhli€ity, saze a jemny prach. Vlaky prozatim tankuji plynny vodik z mobilni Eerpaci stanice,
ale do roku 2021 by méla vzniknout i stacionarni stanice. Dojezd vlaku je 1 000 kilometri. V Cesku jsou
zatim tato vozidla planovana v Moravskoslezském kraji. Vlaky na vodik s palivovymi Clanky byvaiji
spole¢né s hybridnimi (elektrické jednotky s baterii pro provoz mimo troleje) oznacovany jako nejcasté;si
mozni nastupci dieselovych viaki na neelektrizovanych tratich.

DB hleda také cesty, jak vyuZivat obnovitelné zdroje energie také pro budovy ve svém majetku.
Napfiklad berlinské hlavni vlakové nadrazi je jiz od roku 2006 pokryto solarnimi panely. V dobé svého
vzniku 8lo o nejvétsi fotovoltaickou elektrarnu v Berliné. Cilem DB je pfi rekonstrukcich a stavbach
novych nadrazi automaticky pfidavat na vhodné stfechy i instalace solarnich paneld. V roce 2014 zahajily
némecké drahy program StationGreen, ktery ma za cil snizovani energetické naro¢nosti budov. Pilotni
stavbou tohoto programu je nadrazi v Kerpen Horrem. Stfechu pokryva fotovoltaicka elektrarna i solarni
panely pro ohfev vody. DalSi &asti stfechy také zachycuji deStovou vodu pro vyuZiti na toaletach.
Zdrojem tepla pro vytapéni je tepelné Cerpadlo zemé-voda, s vysokym topnym faktorem. Svétlovody


https://www.baunetzwissen.de/schiefer/objekte/sonderbauten/bahnhof-in-kerpen-horrem-4592693/gallery-1/4
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zajistuji dostatek denniho svétla a po setméni je vyuzité LED osvétleni, které ma az sedmkrat nizsi
spotiebu elektrické energie nez bézné Zzarovky. Komfort cestujicich pak zvySuji USB konektory
u sedalek v nadrazni ekarné.

Obrazek 2.6 Zelené feSeni nadrazi Kerpen Horrem v Némecku

Zdroj: baunetzwissen.de

Zdroj: baunetzwissen.de

Némecka vlada dale zavedla 9. srpna 2018 novy program financovani projektd zvysujicich energetickou
ucinnost v Zelezniéni dopravé (Smérnice o podpofe energetické ucinnosti elektrické Zeleznicni
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dopravy?). Program podpory slouzi k dalSimu posileni Zelezni¢ni dopravy (nakladni i dopravni)
v konkurenci s jinymi druhy dopravy.

Z programu mohou firmy kazdoroéné ¢erpat az 100 milion0 eur (2,6 mld. korun). Projekt je na pét let
a ma trvat do 31. prosince 2023, alokovana ¢astka je 500 miliont eur. Vlada proplaci az 50 % prostfedku
vydanych na usporna opatfeni, napfiklad na: nakup novych lokomotiv, Skoleni strojvedoucich nebo
automatické asistencni systémy. PFispévek dostanou firmy, které meziro€né sniZily spotfebu energii
alespon o 1,75 %. Penize jsou spoleénostem vyplaceny zpétné z Energetického a klimatického fondu
spolkové vlady. Prijemci jsou pouze Zelezniéni podniky, program se nevztahuje na MHD. Zelezniéni
podniky z jinych ¢lenskych statil EU poskytujici sluzby Zelezni¢ni dopravy v Némecku jsou zpUsobilé ve
stejném rozsahu jako némecké spole¢nosti.

Podporu Ize kumulovat i s jinymi granty nebo podporou de minimis z mistnich, regionalnich nebo
vnitrostatnich fondu, které kryji stejné naklady, za pfedpokladu, Ze jsou dodrzena pravidla kumulace.
Zadosti o grant Ize podat do 30. &ervna kalendafniho roku nasledujiciho po roce vyporadani.
Pravdépodobné dojde k administrativhim Upravam zadosti o dotaci z divodu pfili§ striktnich podminek.
Napf. v roce 2018 o pfispévek z fondu pozadala jen jedna spole¢nost (DB Cargo — lidr na trhu nakladni
dopravy). Jednim z dlvod{ nizkého zajmu byla zkracena ¢asova lhata pro pfipravu projektt a podani
zadosti. Dale firmy upozorfiuji na pfFili§ vysokou administrativni naroénost zadosti a také nutnost
zainvestovat projekt nejprve z vlastniho v momentég, kdy ziskani dotace je jesté nejasné. Podpora je také
podminéna usporou 1,75 % energie, coz je dalSi faktor nejistoty pro ziskani podpory. Spole¢nosti
argumentuji, Ze nové lokomotivy jsou jiz velmi u€inné a nové modely zvySuji i€innost pouze minimalné.
Prostor pro Setfeni energie v Némecku je pfedevsim v oblasti lepsSiho vyuziti vagonu v pfepravé — vice
lidi nebo zbozi, vybéru trasy, mensiho mnozstvi zastavek na trati a zlepSeni zplsobu jizdy viakové
soupravy strojvidci (energeticky Setrnéjsi). Velky potencial je tak ve vyuzivani digitalizace, kterou viada
podporuje.

Schvaleni podpory muselo byt projednano na trovni EU. Zamér byl oznamen Komisi 22. ledna 2018, po
vzajemné komunikaci bylo rozhodnuti vydano 26. ¢ervence 20183 a ve véstniku vys$lo schvaleni podpory
26. zari 2018. Némecko predlozilo EK dvé studie tykajici se vypoctu zplsobilych nakladd, podporujici
upfednostnéni Zeleznitni dopravy (z roku 2007 a 2008), kdy Komise nasledné shledala, Ze jsou
v souladu i s evropskou metodikou.

Ministerstvo dopravy chce pomoci této financni podpory usetfit milion tun oxidu uhli¢itého do roku 2020.
Zakladnim ramcem, pod ktery spada i tento program je Zelezniéni akéni plén (2017), ktery svymi rozméry
presahuje vSechny dosavadni plany. Mimo tento plan chce v nasledujicich 10 letech ministerstvo v ramci
Programu ochrany klimatu 2030 rozsahle investovat do Zelezniéni infrastruktury ¢astkou 86 mld. eur,
pficemz jizdné by se mélo zlevihovat skrze snizeni DPH z 19 % na 7 %. Diky novym opatfenim by se
cena jizdenek mohla snizZit aZ o deset procent.

2 Richtlinie Gber die Férderung der Energieeffizienz des elektrischen Eisenbahnverkehrs

3 European Commission 2018, rozhodnuti o statni podpofe v Némecku SA.50165 (2018/N).



3 Uspory v zelezni¢ni dopravé
v dokumentech EU a CR

Budouci podoba prepravy osob a zboZi v Ceské republice je ovlivnéna fadou dokumentu, které odrazi
souCasné potfeby a trendy nejen v oblasti dopravy, ale z pohledu udrziteIného rozvoje zohledriuji také
oblast energetiky, Zivotniho prostfedi a ekonomiky. Obsah téchto dokumentd spoluvytvafi priority Ceské
dopravni politiky v souladu se zavazky vyplyvajicimi z ¢&lenstvi Ceské republiky v Evropské unii,
reflektujici mezinarodni dohody. V této podkapitole predstavujeme souhrn nejvyznamnéjsich
dokumentd, které definuji hlavni cile &i jina kliCova opatfeni upravujici sméfovani Zelezniéni prepravy
vCRaEU.

3.1 Legislativni a nelegislativni dokumenty EU

Na evropské urovni je Zelezniéni doprava upravovana vramci zavaznych i nezavaznych cill
stanovenych v nasledujicich dokumentech. V evropskeé legislativé je ukotvena Smlouvou o Evropskeé unii
a Smlouvou o fungovani Evropské unie ¢l. 90 az 100. Stézejnimi dokumenty jsou Bila kniha dopravy
a Ctvrty Zelezniéni balidek.

Vyznamnym unijnim krokem bylo pfedlozeni bilé knihy: Plan jednotného evropského dopravniho
prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuZivajiciho zdroje.
Dokument, v kone€ném znéni ze dne 28. bfezna 2011, pfedstavuje novou dopravni politiku EU pro
obdobi 2012-2020 s vyhledem do roku 2050. Zakladnim cilem unijni dopravni politiky je napomoci
vytvofit systém, ktery podporuje evropsky hospodarsky rozvoj, zvySuje konkurenceschopnost a nabizi
vysoce kvalitni sluzby mobility, a zaroven G¢inngji vyuziva zdroje. V praxi je tfeba, aby doprava
spotfebovavala méné energie, vyuzivala c&istou energii, |épe vyuzivala moderni infrastrukturu,
a snizovala svUj negativni dopad na Zivotni prostfedi a zasadni pfirodni zdroje jako vodu, pGdu
a ekosystémy. Vy3si energeticka ucinnost, nizSi dopady na Zivotni prostfedi a globalni klima maji byt
dosazeny pomoci nasledujicich procesu:

= zavadéni alternativnich energii ve vSech druzich dopravy (elektrickd energie, vodik, pfipadné CNG
a LNG = gista energie), u€innéjSi moderni motory pro dopravni prostfedky,

= zajidténi vétsi pravidelnosti provozu (odstranéni uzkych hrdel na dopravni infrastruktufe, zavadéni
aplikaci telematiky ke zvySeni bezpecnosti a plynulosti provozu a k optimalizaci kapacity dopravni
infrastruktury = uspory energii),

= veétSi vyuzivani energeticky ucinnéjSich druht dopravy, a to dopravy zelezni¢ni a vodni (= uspory
energii i Cistd energie). V této souvislosti je definovan celoevropsky cil pfevést 30 % soucasnych
vykonu silniéni nakladni dopravy s délkou pfepravy nad 300 km na Zeleznicni nebo vodni dopravu.
K horizontu roku 2050 pak Bila kniha cil navySuje na 50 %. Tyto cilové hodnoty se vztahuji na EU
jako celek a na urovni ¢lenskych statu se jejich naplnéni mize vyrazné lisit, podobné jako v pfipadé
vyuziti obnovitelnych zdroja v energetice.

Mezi hlavni cile spoleéného pfistupu Evropské unie k problematice emisi z dopravy, definované v Bilé
knize z roku 2011, patfi sniZeni zavislosti na spotfebé ropy, ktera €ini pfiblizné 96 %, spolu s podporou
rozvoje alternativnich paliv a také zajiSténi snizeni emisi sklenikovych plyn v tomto sektoru do roku
2050 o 60 %.

Bilou knihu dal rozviji stézejni unijni akt pro oblast rozvoje dopravni infrastruktury nafizeni Evropského
Parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013/EU Politika transevropskych dopravnich siti (TEN-T) jakoZto
hlavni nastroj EU pro rozvoj dopravni infrastruktury pro dalkové pfepravni proudy s cilem podpofit



jednotny evropsky trh. Nafizeni stanovuje hlavni zasady EU v oblasti vytvareni transevropské dopravni
sité a uréeni projektl spolecného zajmu. Nafizeni definuje hlavni zasady rozvoje dopravni infrastruktury
vcetné opatfeni, ktera umozni poskytovani kvalitnich sluzeb. Definuje dvouvrstvou evropskou dopravni
sit’ pro zelezni€ni sit (samostatné pro osobni a nakladni dopravu), silniéni sit, vnitrozemské vodni
a namorini cesty, leteckou infrastrukturu a infrastrukturu pro multimodalni nakladni dopravu (bimodalni
a trimodalni terminaly). Tzv. globalni sit TEN-T by méla byt dobudovéna do roku 2050, jeji podmnoZina,
tzv. hlavni sit, ma stanoven termin dokoncéeni do roku 2030. Souvisejicim aktem je Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) ¢. 1316/2013 ze dne 11. prosince 2013, kterym se vytvafi Nastroj pro propojeni
Evropy, ktery podporuje projekty, jejichz cilem je rozvoj a budovani nové infrastruktury a sluzeb nebo
modernizace stavajici infrastruktury a sluzeb. Jeho konenym cilem je urychlit investice do
transevropskych siti a zajistit financovani z vefejného a soukromého sektoru.

V soudasnosti je v8ak nejdllezitéjsi dokument tykajici se energetickych Uspor na Zeleznicich Ctvrty
Zelezni¢ni balicek z brezna 2016, kterym bylo nasledné do Ceské legislativy implementovano Sest
smérnic platnych od 1. ledna 2019. Realizace jednotlivych opatfeni, které jsou v nich definovany, ma
vést k zatraktivnéni Zeleznice, a tim také k dosazeni cilll EU v oblasti politiky ochrany klimatu a Zivotniho
prostiedi. Trzni pilif tvofi Smérnice (EU) 2016/2370 o otevrieni trhu vnitrostatnich sluzeb v prepravé
cestujicich po Zeleznici a spravé a fizeni Zelezni¢ni infrastruktury, ktera méni Smérnici 2012/34/EU
a Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/2338 ze dne 14. prosince 2016, kterym se méni
nafizeni (ES) ¢. 1370/2007, pokud jde o otevreni trhu vnitrostatnich sluzeb v pfepravé cestujicich po
Zeleznici. Trzni pilit dokonCuje proces postupného otevirani trhu, ktery byl zahajen 1. Zelezni¢nim
balickem. Bali¢ek dale obsahuije tfi technické smérnice Narizeni 2016/796/EU o Agentufe Evropské unie
pro Zeleznice, Smérnici 2016/797/EU a Smérnici 2016/798/EU. Technicky pilif je ur€en k posileni
konkurenceschopnosti odvétvi Zelezni¢ni dopravy vyraznym snizenim nakladd a administrativni zatéze
Zelezni¢nich podnikd, které chtéji provozovat svou €innost v celé Evropé.

Smérnice musely byt do ¢eského prava implementovany do 25. prosince 2018 s tim, ze:

= Od 1. ledna 2019 je smérnici otevien trh vnitrostatni Zzelezni¢ni osobni dopravy. To znamena, ze
dopravci ziskaji pravo pfistupu k Zelezniéni infrastruktufe ve vSech Cd{lenskych statech za
spravedlivych, nediskriminacnich a transparentnich podminek bez ohledu na to, zda k implementaci
smérnice do ¢eského prava doslo &i nikoli.

= Otevreni trhu nema vliv na moznost pfislusného organu udélit vylu€na prava nebo uzavfit smlouvu
o vefejnych sluzbach pfimo.

= Clensky stat ma pravo omezit prava pristupu na Zelezniéni infrastrukturu, pokud by to ohrozilo
ekonomickou vyvazenost smlouvy nebo smluv o vefejnych sluzbach uzavienych na stejnou Ci
alternativni trasu. Dopad do ekonomické vyvazenosti smlouvy posuzuje regulaéni Ufad na zakladé
objektivni hospodarské analyzy.

Ctvrty Zelezniéni baligek slouzi k uskute¢néni dlouhodobych zékladnich principt fungovani EU. V tomto
sméru usiluje vytvofeni jednotného evropského Zelezni¢niho trhu s rovnym pfistupem pro v8echny
subjekty. Nabizi tedy pfilezitost, aby na Zelezniénim trhu v kterékoli zemi EU nabizely své sluzby
Zelezni€ni podniky jednotlivych zemi za stejnych podminek. Novi dopravci budou moci na narodnich
trzich komeréné pulsobit od roku 2020. Od roku 2023 se budou moci uchazet o vefejné prepravni
kontrakty prostfednictvim vybérovych Fizeni (s vyjimkou specifickych pfipad(i). Ctvrty Zelezniéni balicek
neznamena okamzitou a bezvyjime€nou povinnost otevfit zelezni¢ni trh, ale umoziuje statim vyuzit
pfechodné obdobi, které pfipousti provoz Zelezni€ni dopravy na zakladé pfimého zadani az do roku
2033.

Otevreni jednotného trhu ma umoznit nastup novych konkurenceschopnych obchodnich modeld, a tim
nabidnout zakaznikim mnohem vice moznosti volby. Konkurenéni tlak novych provozovatell idealné



zavedeni absolutni konkurence, Clenské staty budou mit stale moznost uzavirat pfimé smlouvy o vefejné
dopravni obsluznosti tak, aby se dafilo zachovat pozadovana vykonnostni kritéria (kvalitu, mnozstvi
spojll, pfesnost atd.).

Zajimavé je také zalozeni Dopravniho spole¢enstvi rozhodnutim Rady (EU) 2019/392 ze dne 4. bfezna
2019 o uzavrfeni Smlouvy o zaloZzeni Dopravniho spoleenstvi jménem EU. Spole€enstvi prohlubuje
rozvoj dopravy mezi Unii a jihovychodoevropskymi stranami na zakladé ustanoveni acquis Unie.

Globalni a evropské klimatické politiky

Akéni plan k logistice pro nakladni dopravu, v koneéném znéni ze dne 18. fijna 2007, povazuje
logistiku nakladni dopravy za hnaci silu konkurenceschopnosti Evropské unie. Zahrnuje planovani,
organizaci, spravu, fizeni a provadéni operaci nakladni dopravy a obsahuje kratkodoba az stfednédoba
opatieni ke zlepSeni U€innosti a udrzitelnosti nakladni a Castecné také osobni dopravy v EU.

Dne 8. ¢ervence 2008 predlozila Evropska komise strategii Doprava Setrnéjsi k Zivotnimu prostredi.
Cilem této strategie je zajistit udrzitelny rozvoj dopravy a umoznit, aby ceny za dopravu byly realn&jSim
obrazem skute¢nych naklad(i spolecnosti tak, aby se postupné snizovalo poskozovani zZivotniho
prostfedi a omezovaly se dopravni zacpy za sou€asného zvySovani efektivnosti dopravy a v konecném
dusledku i celého hospodarstvi.

V prosinci 2015 byla podepsana Pafizska dohoda, ktera je novou klimatickou umluvou a od roku 2020
nahradi sou¢asny Kjotsky protokol. Cilem dohody je udrzet rlist primérné globalni teploty pod hranici
2 °C v porovnani s obdobim pfed prlimyslovou revoluci a usilovat o to, aby narlst teploty neprekrocil
1,5 °C. K naplnéni cile by mélo pfispét snizeni emisi sklenikovych plynd, a to jak rozvinutymi, tak
rozvojovymi zemémi. Kazda signatarska zemé by si ale méla strop pro své emise nastavit sama. Dohodu
do kvétna 2019 ratifikovalo 185 statd. A jeji cile jsou pro Elenské staty EU zavazné i skrze unijni
legislativu. Klic¢ovym dokumentem je Nafizeni o zavazném kazdoro¢nim snizovéani emisi sklenikovych
plynt ¢lenskymi staty v obdobi 2021-2030 pro potfeby odolné energetické unie a za ucelem spinéni
zévazk( podle Pafizské dohody...“ schvalené 30. kvétna 2018. Ceska republika se v ném zavazala do
roku 2030 snizit emise sklenikovych plynd o 14 % oproti roku 2005.

Evropska unie stanovuje v ramci své klimaticko-energetické politiky cile a nastroje, jak jich dosahnout,
v energetickych strategiich i legislativnich dokumentech. Aktualnimi strategickymi dokumenty jsou
Strategie 2020, Strategie 2030 a Roadmap 2050, které stanovuiji cile pro snizovani emisi k danému roku
ve srovnani s rokem 1990, energetickou uc¢innost a podil obnovitelnych zdroji. Nasledujici tabulka
shrnuje aktualni klimatické cile. Cile jsou nicméné postupné revidovany v souvislosti se snahou urychlit
shizovani emisi, a to legislativou Zimniho energetického bali¢ku z prosince 2016, ktery cile zvySuje a Cini
je zavaznymi.

Tabulka 3.1 Klimatické cile na arovni EU

cil 2020 2030 2050
Snizeni emisi CO, (oproti roku 1990) -20% Z -40 % Z -80az-95 % N
Podil OZE na kone¢né spotiebé 20% 2z 2%Z nestanoveno

Zvyseni energetické ucinnosti (oproti
scénafi PRIMES 2007)

(pozn. N = nezavazny cil, Z = zavazny cil na Urovni EU, ktery musi byt dosazen kolektivni snahou narodnich
stath)

+20% N +32,5% N nestanoveno



3.2 Koncepéni a strategické dokumenty CR

Problematika energetickych Uspor je obsaZzena v mnoha statnich dokumentech, legislativhiho
i nelegislativniho charakteru. Doprava je vyznamnym sektorem s negativnimi dopady na Zivotni prostfedi
a klima, ktery byl dlouho ponechavan stranou, ale je v ni velky potencial pro zménu. Ramcové to reflektuji
i hlavni dokumenty jako je Statni energeticka koncepce (2015), Politika ochrany klimatu v CR (2004),
nebo Statni politika Zivotniho prostfedi Ceské republiky 2012—2020. Zastfesujicim strategickym ramcem
pro rozvoj Ceské republiky v nadchazejicich letech je strategie Ceska republika 2030.

Dokumenty se problematice Zelezni¢ni pfepravy vénuji spiSe okrajové, nicméné ramcové nastavuji
sméfovani Ceské politiky udrzitelnym smérem. Podporuji nizkoemisni dopravu (vyuziti elektrifikované
Zelezniéni dopravy) a posiluji roli CR jako tranzitni zemé&, a to jak modernizaci nakladnich Zelezni¢nich
koridoru, tak vystavbou vysokorychlostnich Zeleznic.

Statni energeticka koncepce (SEK) v oblasti dopravy pracuje s vizi, podle niz bude do budoucna nutné
snizit dopady na zivotni prostfedi vznikajici v souvislosti s timto odvétvim cestou vétSiho zastoupeni
alternativnich paliv nahrazujicich dnesni zavislost na ropé, resp. palivech z ni vyrabénych. Snizeni této
zavislosti a pokles emisi uhlikll v dopravé do roku 2050 by mély dosahnout az 60 %. Dil¢im cilem SEK
je mj. pfevod &asti silnicni nakladni prepravy nad 300 km na jiné druhy dopravy, jako napf. Zelezni¢ni.
Nestanovuje nicméné vysi tohoto pfevodu. Hlavnim cilem v oblasti Zelezni¢ni prepravy, ktery pfimo
souvisi s problematikou této studie, je vSak bod Eb. 1 ZvyS§eni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni nakladni
dopravy ve vztahu k ostatnim druhm dopravy.

Vyznamnou &asti Statni energetické koncepce CR je zména struktury energie pro dopravu. Mezi roky
2015 a 2030 ma byt v dopravé snizena spotfeba ropnych paliv z 59 mld. kWh/rok na 50 mld. kWh/rok
a zaroven ma byt v dopravé zvyseno vyuziti elektrické energie z 2,4 mld. kWh/rok na 4,3 mld. kwh/rok.

Problematice Uspor v dopravé se také podrobnégji vénuje dokument Viady CR pro sektor dopravy
Dopravni politika CR pro léta 2014-2020 s vyhledem do roku 2050. Odpové&dnou instituci je
Ministerstvo dopravy. Dokument identifikuje hlavni problémy sektoru a navrhuje opatfeni na jejich feseni.
Dopravni politika pocita s postupnou nahradou konvenénich paliv (tedy paliv na bazi ropy) za alternativni
energie v silnicni dopravé a s dalSi elektrizaci Zeleznic a méstské hromadné dopravy, s postupnym
pfesunem nakladni dopravy ze silni¢ni na Zelezniéni, pfipadné vodni dopravu. Podrobné jsou jednotlivé
problematiky a jejich feSeni zahrnuta v navazujicich strategickych dokumentech k Dopravni politice.

Témata tykajici se energetickych uspor na Zeleznicich, kterymi se Dopravni politika v ramci dosazeni
svych cil( pfedevSim zabyva, jsou

= harmonizace podminek na pfepravnim trhu,

= modernizace, rozvoj a oziveni zZelezni¢ni dopravy,

= omezeni vlivd dopravy na zZivotni prostfedi a vefejné zdravi,

= provozni a technickd interoperabilita evropského Zelezni¢niho systému,

= rozvoj transevropské dopravni site,

= zvySeni bezpelnosti dopravy,

= prava a povinnosti uzivatell dopravnich sluzeb,

= podpora multimodalnich pfepravnich systém (vice by se méla zapojit pravé Zelezniéni doprava)
= rozvoj méstske, pfiméstské a regionalni hromadné dopravy v ramci IDS,

= zaméfeni vyzkumu na bezpecnou, provozné spolehlivou a environmentalné Setrnou dopravu,



= vyuziti nejmodernéjSich dostupnych technologii a globalnich naviga¢nich druzicovych systému,

= a snizovani energetické narocnosti sektoru doprava a zejména jeji zavislosti na uhlovodikovych
palivech.

Podrobnéji se prioritam a cildm v oblasti rozvoje dopravy a dopravni infrastruktury ve stfednédobém
horizontu roku 2020 vénuje Dopravni sektorové strategie, 2. faze, ktera predstavuje zakladni resortni
koncepci Ministerstva dopravy. Ramcoveé se zabyva i dlouhodobym horizontem do roku 2050. Vychazi
z dokumentu Dopravni politika CR, zastfe$ujicim dokumentem resortu doprava. Pro oblast zaji§téni
udrzitelnosti a rozvoje dopravni infrastruktury pini roli této navazné koncepce pravé Dopravni sektorove
strategie.

Hlavnim cilem dopravnich sektorovych strategii je

= vytvofit databazi vSech znamych zaméru v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury véech druht dopravy
ve vlastnictvi statu; pro regionalni infrastrukturu zjistit rozsah finan€nich potieb

= as vyuzitim prognézy (pro roky 2020, 2035 a 2050) sestavené s vyuzitim celostatniho multimodalniho
dopravniho modelu uréit metodou multikriterialniho hodnoceni a zjednoduseného hodnoceni pfinosu
a nakladu dalezitost zamérd.

Vyznamnou studii zabyvajici se mimo jiné i Usporami je Koncepce prfechodu na jednotnou napdjeci
soustavu ve vazbé na priority programového obdobi 2014-2020 a napinéni poZadavki TSI ENE.
Koncepce byla schvélena centralni komisi Ministerstva dopravy dne 20. prosince 2016. Timto krokem
byl rovnéz schvalen dlouhodoby cil, kterym bude sjednoceni trakénich napajecich soustav v Ceské
republice. Studie potvrdila, Ze dosavadni stejnosmérna soustava jiz nepostacuje sou¢asnym narokiim
provozu a jejim posilenim by bylo dosazeno jen omezenych pFinosu pfi nepfiméfené vysoké ekonomické
naroénosti. ReSenim je tedy postupny pifechod na vyhodné&j$i stfidavou soustavu.
Pomoci analyzy nakladi a pfinost byly ovéfeny socioekonomické pfinosy varianty prechodu na
stfidavou soustavu. Zasadnim ekonomickym pfinosem stfidavé trakce je sniZeni provoznich nakladu
(snizeni ztrat a vyS$Si vyuziti rekuperace energie) a rovnéz eliminaci $kod z pUsobeni bludnych proud
a nakladl na jejich odstrafiovani. Vystupy studie budou nyni pouzity jako dulezity dokument pro pfipravu
staveb v aktudlnim i nasledujicich programovych obdobich EU, tak aby byly minimalizovany nutné
naklady na budouci pfepnuti na stfidavou soustavu. Souasné jsou navrzeny zmény predpisl
v souvislosti s aktualné pouzivanymi materidly a technologiemi a s rozvojem provozu modernich
vykonnych hnacich vozidel. Ve studii navrzeny harmonogram prechodu na stfidavou soustavu (2019—
2037) byl pfijat jako doporucujici.

Aktualnim dokumentem je Vnitrostatni plan Ceské republiky v oblasti energetiky a klimatu (VPEK),
ktery byl 13. ledna 2020 schvaleny vladou CR, ktera povéfila Ministerstvo priimyslu a obchodu oficialnim
pfedanim dokumentu zastupcim Evropské komise. Dokument obsahuje cile a hlavni politiky
ve vSech péti dimenzich energetické unie. Skrze tento dokument maji &lenské staty mimo jiné povinnost
informovat Evropskou komisi o vnitrostatnim pfispévku ke schvalenym evropskym cilim
v oblasti emisni sklenikovych plynG, obnovitelnych zdroji energie, energetické Gc€innosti
a interkonektivity elektrizacni (respektive pfenosové) soustavy. Mezi rizika pro zlepSovani stavu
Zivotniho prostfedi dokument mimo jiné Fadi nardst intenzity dopravy, na kterou se v tomto obdobi chce
Ministerstvo prdmyslu a obchodu vice zaméit.

Do roku 2030 stanovuje VPEK cil 22 % podilu obnovitelnych zdroji na hrubé konecné spotfebé energie.
Odhadované trajektorie pro odvétvovy podil energie z obnovitelnych zdroju
na hrubé konecné spotfebé energie v obdobi 2021-2030. V odvétvi dopravy to bylo 3 943,7 GWh v roce
2016 s planem 6 513,8 GWh pro rok 2025 a 8 493,7 GWh v roce 2030. Podilové to ¢ini v odvétvi dopravy
6,4 % v roce 2016 a planovano je 9,5 % v roce 2025 a 14 % v roce 2030. V roce 2016 tvofila celkova



spotfeba elektfiny v dopravé 1 636 GWh, kdy naprostou vétSinu tvofil pfispévek zelezni¢ni dopravy
(celkem 94 %). V souladu s moznosti vyuzit evropského mixu obnovitelnych zdroju pfi rozélenéni vyroby
elektfiny na obnovitelnou a neobnovitelnou sloZzku v souladu s aktualnim znénim smérnice Cinila
spotieba elektfiny z OZE v dopraveé v roce 2016 celkem 449 GWh. Celkoveé tak tvofila elektfina z OZE v
dopravé 1,6 % z celkovych 6,42 %.

Nova smérnice OZE pak pfinesla fadu dil¢ich zmén. Jedna se zejména o zménu multiplikatoru zelezniéni
dopravy z 2,5nasobku na 1,5nasobek. Na zakladé provedenych analyz CR predpoklada prispévek
spotieby elektfiny v dopravé v roce 2030 na urovni 0,8 %. Toto odpovida celkové spotiebé elektfiny v
silniéni dopravé na urovni pfiblizné 419,8 GWh (v&etné trolejbusové dopravy), kdy pfiblizné 67,5 GWh
odpovida podilu obnovitelné elektfiny za pfedpokladu dosazeni pfiblizné 16,1% podilu OZE v elektfiné
do roku 2030 (tento podil odpovida dle metodiky pro obdobi ,n-2“, tedy podilu v roce 2028). Jedna s tedy
o zvySeni o cca 350,8 GWh v porovnani s aktualni situaci (v roce 2016 odpovidala spotfeba elektfiny v
silni¢ni dopravé 69 GWh a naprostou vétSinou tvofila trolejbusova doprava). Obrazek 3.1 zobrazuje
zavilost spotfeby elektfiny v silni€ni dopravé na vyvoji spotfeby v Zelezni¢ni dopravé (pfi pfedpokladu
podilu OZE v elektroenergetickém mixu na urovni 16 %), ktera v roce 2016 tvofila 1 536 GWh.

Obrazek 3.1 Potiebny prispévek silniéni dopravy pro pinéni cile OZE v zavislosti na spotrebé
v zelezniéni dopravé (pro podil OZE na urovni 16 %)
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Zdroj: VPEK, 2019 str. 98

VPEK pfedstavuje i predikci vyvoje pfepravnich vykonul Zelezniéni dopravy by se méla zvysit z 8,8 mid.
oskm v roce 2016 na 12,4 mld. oskm v roce 2040.

Dokument dale reflektuje &l. 7 smérnice 2012/27/EU pro obdobi 2021-2030, podle které je cil CR
pro obdobi 2021-2030 ve vySi 84 PJ novych Uspor energie, tj. celkem 462 PJ kumulovanych uspor
energie do roku 2030. Primér konec¢né spotfeby (2016—-2018) byl 1 050 PJ. VySe zavazku respektuje
pozadavek dodrzeni minimalni urovné roCni uspory energie ve vysi 0,8 % konecné spotieby energie.
Cile v oblasti snizeni emisi sklenikovych plynii v porovnani snizit emise CR do roku 2020 alespor
0 32 Mt CO2ekv. v porovnani s rokem 2005 (odpovida snizeni emisi o 20 % oproti roku 2005)
a do roku 2030 alespori 0 44 Mt CO2ekv.



K zvySovani efektivity, Uspor energii a ke snizovani emisi sklenikovych plyn v dopravé pfispiva
Integrovany regionalni operacni program (IROP), ktery podporuje rozvoj Cisté mobility v oblasti vefejné
dopravy, a Operaéni program Doprava 2014-2020, ktery podporuje pfedevSim rozvoj dopravni
infrastruktury, coz vede ke snizeni spotfeby paliv a energie. Na Zeleznice se zamérfuje prioritni osa
1: Infrastruktura pro Zelezni¢ni a dalsi udrzitelnou dopravu. Déale se tyto programy zaméfuji na
modernizaci Zelezni¢nich koridor(l transevropskych dopravnich siti (TEN-T), elektrifikaci dalSich
zelezniCnich trati mimo sit TEN-T a vyS8Si zapojeni Zelezni¢ni a vnitrozemské vodni dopravy do
prepravnich fetézcl apod.

Ndrodni program snizovani emisi CR (NPSE) je povaZzovan za zakladni koncepéni material v oblasti
snizovani emisi ze zdroji znecistovani ovzdusi. Program byl dne 2. prosince 2015 schvalen usnesenim
vliady Ceské republiky &. 978. V NPSE je provedena analyza stavu a vyvoje ovzdu$i v CR, pfiginy
znecisténi, emise znecistujicich latek z jednotlivych sektorld ekonomiky, scénafe vyvoje znecistovani
ovzdu$i, mezinarodni zavazky CR a jejich dodrzovani. Narodni program snizovani emisi stanovuje
postupy a opatfeni k napravé stavajiciho nevyhovujiciho stavu ovzdusi, cile v oblasti snizovani arovné
znecistovani ovzdusi a Ihuty k jejich dosazeni. Pracuje s riznymi scénafi budouciho vyvoje a v navrhové
¢asti stanovuje k roku 2020 maximalni mnozstvi emisi oxidu sifi¢itého, oxidi dusiku, tékavych
organickych latek, amoniaku a jemnych prachovych ¢astic PM:s, i emisni stropy pro jednotlivé sektory
hospodafstvi.

Snizovani emisi a zlepSeni kvality ovzdusi ma byt dosazeno pomoci 23 prioritnich opatfeni na narodni
urovni, z ¢ehoz 15 je sméfovano do sektoru dopravy. Jednim z nich je opatfeni s vysokou prioritou, které
fe§i pfesun urcCité c&asti pfepravnich vykonld nakladni dopravy ze silnic na Zeleznici. Terminy
implementace opatfeni jsou nastaveny nasledovné:

= Do 30.¢ervna 2016 predlozit viadé informaci o zpUsobu zajisténi splnéni cill opatfeni.

= Do 31. prosince 2023 zajistit dostate¢nou kapacitu a propustnost zelezniéni sité a vybudovani sité
multimodalnich terminal( napojenych na logisticka centra.

= Do 31.prosince 2030 zajistit pfesun minimalné 30% podilu nakladni silniéni dopravy na Zeleznici.

Na zakladé vysledku této studie Ize efektivné vyhodnotit pravé pfinosy pfesunu ¢asti nakladnich objemu
ze silnice na Zeleznici.

Politika ochrany klimatu v Ceské republice nahrazuje Narodni program na zmirnéni dopadii zmény
klimatu v CR z roku 2004. Definuje hlavni cile a opatieni v oblasti ochrany klimatu na narodni Grovni tak,
aby zajisStovala splnéni cilll snizovani emisi sklenikovych plyn{i v navaznosti na povinnosti vyplyvajici
z mezinarodnich dohod.

Politika ochrany klimatu v Ceské republice se zamé&fuje na obdobi 2017 aZ 2030 s vyhledem do roku
2050. Jeji pinéni bude vyhodnoceno do konce roku 2021 a aktualizace Politiky ochrany klimatu v CR je
v navaznosti na pfezkum zavazku v ramci Pafizské dohody naplanovana do konce roku 2023. Dokument
definuje zasadni opatieni s nejvétSim potencialem pro snizovani emisi sklenikovych plynt v jednotlivych
sektorech ekonomiky (energetika, pramysl, doprava, zemédélstvi a lesnictvi, odpadové hospodarstvi).
Politika stru¢né nastifiuje i ekonomické aspekty zmény klimatu a soucasné obsahuje i navrh na
pravidelné vyhodnocovéni realizace jednotlivych opatfeni. Uspory energii maji byt zaloZzeny v osobni
dopravé na vétSim vyuzivani vefejné hromadné dopravy a v nakladni dopravé zvySenim
vykonu Zelezni¢éni dopravy na ukor dopravy silni¢ni. Dokument dale mluvi o podpofe rychlych Zeleznic,
coz ma navysit podil osobni Zelezni¢ni dopravy na ukor letecké a individualni dopravy a strategii podpory
logistiky z vefejnych zdrojl, ktera ma vytvofit podminky pro vzajemné vyhodnou spolupraci mezi silniéni
a zelezni¢ni dopravou, ktera zvySi vykony zelezni¢ni dopravy na stfednich a vétSich vzdalenostech
(pfeprava silni¢nich navésu, vyménnych nastaveb a kontejnert).



Z pohledu Zelezni¢ni dopravy jsou kliCova dvé opatfeni:

= 4F) Presun ¢asti prepravnich vykonu nakladni dopravy ze silnic na Zeleznici (rovnéz opatfeni AB23
NPSE) — pfispét k naplnéni cile EU do roku 2030 zajistit pfesun minimalné 30% podilu dalkové
nakladni pfepravy na Zelezniéni a lodni dopravu adekvatné podminkam Ceské republiky.

= 5E) Vykonové zpoplatnéni nakladni dopravy - roz$ifeni stavajiciho systému. V navaznosti
na pfipravovanou koncepci vykonového zpoplatnéni pozemnich komunikaci v Ceské republice po
roce 2019 znovu vyhodnotit roz§ifeni mytného na vSechny silnice 1. a vybrané silnice 2. a 3. tfidy.
Postupné zvysovat sazby tak, aby zacaly pusobit jako ucinna motivace k presunu nakladni dopravy
na Zeleznici. Termin dpravy mytného je od 1. 1. 2020

Také v pfipadé politiky ochrany klimatu Ize vyuzit vysledky zpracovavané studie, které se tykaji vyhod
presunu ¢asti nakladnich objem( ze silnice na Zeleznici.

Z vySe popsané evropskeé i Ceskeé legislativy vychazi, Ze v dusledku legislativnich bude ¢eska zelezni¢ni
doprava jak pod trznim, tak legislativnim tlakem, ktery bude vést k zvySovani efektivity, Usporam
a zaroven i k investicim do nové i stavajici infrastruktury a celkové modernizaci. Zavazné cile podrobnéji
popisuje dokument VPEK.



4 Potencial energetickych uspor
v zeleznicni dopravé v CR

Zelezniéni doprava od roku 2010 téméF pravidelné roste a vzhledem k jeji evropské i statni podpore je
pravdépodobné, Ze poroste i v nasledujicim obdobi, a to i pfes limitujici kapacity dopravni infrastruktury.

V roce 2018 Cinil pfepravni vykon Zelezni¢ni osobni pfepravy 10,29 mld. oskm, zatimco pfepravni vykon
zbylych pfepravnich moédu vefejné dopravy (autobusova, letecka, vodni a méstska hromadna doprava)
€inil 41,71 mid. oskm a vykon individualni automobilové pfepravy byl odhadnut na 77,97 mld. oskm.

Pomeér zelezni¢ni osobni dopravy k vefejné dopravé (soucet Zelezni¢ni, autobusové, letecké a méstske
hromadné vefejné dopravy) se zvysSil nejvice ze vSech typl dopravy, a to konkrétné z 15,2 % v roce
2010 na 19,8 % v roce 20184, viz nasledujici tabulka. V tabulce neni uvedena vnitrozemska vodni
doprava pro sviij zanedbatelny pfinos vzhledem k celkovému prepravnimu vykonu v CR.

Tabulka 4-1  Vyvoj prepravniho vykonu jednotlivych druhti osobni prepravy

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Prepravni vykon celkem 1070 1084 1078 107,2 1101 1138 1190 1242  130,0

(mld. oskm)

Zelezniéni doprava 6,6 6,7 7,3 7,6 7,8 8,3 8,8 9,5 10,3
Autobusova doprava 10,3 9,3 9,0 9,0 10,0 10,0 10,3 11,2 11,0
Letecka doprava 10,9 11,6 10,6 9,6 9,8 9,7 10,2 11,3 12,8
Méstska hromadna doprava 15,6 15,3 16,6 16,3 16,3 16,1 17,4 17,8 17,9
Verfejna doprava celkem 43,5 42,9 43,5 42,5 43,9 44,1 46,7 49,8 52,0

Individualni automobilova
preprava osob

Podil zelezni¢ni dopravy k
verejné dopravé

63,6 65,5 64,3 64,7 66,3 69,7 72,3 74,3 78,0

15,2% 15,7% 16,7% 17,9% 17,8% 18,8% 18,9% 19,1% 19,8%

Zdroj: Ro¢enky dopravy 2018, s. 66

Pomér zelezni¢ni nakladni dopravy k celkovému dopravnimu vykonu (zejména k silniéni dopraveé) se
zvysil z 20,1 % v roce 2010 na 27,5 % v roce 20185, viz nasledujici tabulka. V tabulce neni uvedena
letecka doprava vzhledem k zanedbatelnému pfinosu k dopravnimu vykonu celkem. Pro Zelezni¢ni
dopravni pfepravu je ve sledovaném obdobi trend pfesunu pfepravnich vykonl téméF vyhradné na
elektrifikované trat&, pokles Zelezni¢ni pfepravy na regionalnich tratich a posilovani v hlavnich tratovych
koridorech. Celkové prakticky stagnuje podil jednotlivych vozovych zasilek a obecné se dopravuiji i leh&i
naklady, ale na del§i vzdalenosti.

4 Rogenky dopravy, s. 66.
5 Rogenky dopravy, s. 68.



Tabulka 4-2  Vyvoj prepravniho vykonu jednotlivych druhti nakladni dopravy

Dopravni vykon celkem

68,5 71,8 68,1 715 71,4 76,6 68,2 62,9 60,3

(mld. tkm)

Zelezniéni doprava 13,8 14,3 14,3 14,0 14,6 15,3 15,6 15,8 16,6
Silni¢ni doprava 51,8 54,8 51,2 54,9 54,1 58,7 50,3 44,3 41,1
Vnitrozemska vodni doprava 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,6 0,6 0,6 0,6
Ropovody 2,2 2,0 1,9 1,9 2,1 2,0 1,6 2,2 2,1

Podil zelezni¢ni prepravy k

. N 20,1% 19,9% 21,0% 19,5% 20,4% 19,9% 22,9% 25,2% 27,5%
celkové prepravé

Zdroj: Ro¢enky dopravy 2018, s. 68

Preprava osob i pfeprava véci jsou zajistovany vice druhy dopravy, tedy riznymi pfepravnimi mody,
které se vyznaduji riiznou mérnou energetickou narognosti. V Ceské republice je podle statni
energetické koncepce (usneseni vliady CR ¢&. 362/2015) v odpovédnosti Zeleznice snizit spotfebu
energie a spotfebu fosilnich paliv (v rozmezi let 2015 az 2030 z hodnoty 58,9 mld. kWh/rok na hodnotu
50 mld. kWh/rok) a zvySeni vyuziti elektrické energie (v rozmezi let 2015 az 2030 z hodnoty 2,4 mid.
kwh/rok na hodnotu 4,3 mld. kwh/rok).

V roce 2018 zajistila zelezni¢ni nakladni doprava 16,6 mid. tkm a silni¢ni doprava 41,1 mid. tkm. Zatimco
se v pfipadé Zelezniéni dopravy se jedna o pfesné Cislo, tak u silniéni dopravy se jedna o odhady na
zakladé statistik a modell dopravy u dopravnich prostfedk( nad 3,5 t. VSechny ostatni dopravni
prostfedky zahrnuty nejsou (dodavky), takze vykony silniéni dopravy jsou vysSi. Mérné spotfeby pfi
dopravé nakladu o hmotnosti 1 t na vzdalenost 1 km odpovidaji 0,382 kWh pro silni¢ni nakladni dopravu.
Mérna energeticka narocnost nakladni zelezni¢ni prepravy v elektrické trakci ¢ini 0,036 kWh/tkm (netto),
zatimco mérna energeticka naro¢nost nakladni Zelezni¢ni pfepravy se spalovacim motorem cini
0,120 kWh/tkm. Lze uvazovat, ze vice nez 90 % dopravnich vykonu se odehrava v elektrické trakci, proto
¢ini mérna energeticka naroénost nakladni zelezni€éni dopravy 0,044 kWh/tkm.

Obrazek 4.1 Mérna energeticka naroénost nakladni dopravy v CR
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kgCO2/tkm, naopak nejsetrnéjSim sektorem je pravé Zelezni¢ni doprava dosahuijici 0,017 kgCOz/tkm.
Obrazek 4.2 Mérna produkce CO; nakladni dopravy v CR
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Obdobnym zplsobem Ize stanovit také mérnou energetickou naroénost osobni pfepravy. V roce 2018
Cinil pfepravni vykon Zelezni¢ni pifepravy 10,29 mld. oskm, zatimco pfepravni vykon zbylych pfepravnich
maodua verejné dopravy (autobusova, leteckd, vodni a méstska hromadna doprava) ¢inil 41,71 mid. oskm
a vykon individualni automobilové pfepravy byl odhadnut na 77,97 mid. oskm. Mé&rna energeticka
naroc¢nost individualni osobni pfepravy &ini pfiblizné 0,507 kWh/oskm, v pfipadé autobusové dopravy
0,269 kWh/oskm, v pfipadé lodni dopravy 0,144 kWh/oskm a v pfipadé letecké dopravy 0,687
kWh/oskm. Mérna spotifeba energie v pfipadé MHD je dana jejim vozovym parkem, ktery zahrnuje
i vyznamny pocet energeticky uspornych vozidel (metro, tramvaje, trolejbusy a elektrobusy) a €ini 0,132
kWh/oskm. Mérna spotfeba v osobni Zelezni¢ni dopravé je odvisla od charakteru dopravy (dalkova
a mistni), tak od typu pohonu (spalovaci motor vs. elektromotor). Mé&rna spotieba energie v pfipadé
dieselového pohonu ¢&ini 0,327 kWh/oskm a v pfipadé elektrického pohonu 0,099 kWh/oskm. Témér
90 % prepravnich vykonG ¢ini elektrifikovana Zeleznice, proto Cini mérna energeticka naro¢nost
osobni zelezni€ni prepravy 0,126 kWh/oskm.



Obrazek 4.3 Mérna energeticka naroénost osobni dopravy v CR
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sektorem letectvi 0,185 kgCO2/oskm, naopak nejsetrnéjSim sektorem je lodni doprava 0,036 kgCO2/tkm,
poté s velmi podobnymi hodnotami MHD 0,045 kgCO2/oskm a zelezni¢ni doprava dosahujici 0,047
kgCO2/oskm. Z tohoto pohledu je snaha némeckych zelenych zrusit do roku 2035 vSechny vnitrostatni
lety a nahradit je Zelezni&nimi spoji logickym krokem.

Obrazek 4.4 Mérna produkce CO: osobni dopravy v CR
0,200
0,180
0,160
0,140

Zeleznice autobusy letadla lodé MHD IAD



V dopravé existuji dvé cesty ke snizeni energetické naroénosti a rozliSujeme dva druhy moznych Uspor
energie:

= intramodalni Uspory energie, coz jsou uspory energie dosazené v ramci jednoho dopravniho médu,

= extramodalni Uspory energie, coz jsou Uspory energie dosazené pievodem z energeticky

4.1 Intramodalni uspory energie

V oblasti intramodalnich uspor je v Ceské republice znaény potencial. Jedna se piedevsim o Uspory na
infrastruktufe na tratich, fizeni a zabezpeceni, ale i u vozidel. Vyznamny potencial uspor je v oblasti
elektrického napajeni, ktery je v disledku historického nastaveni nevyhovujici pro dnesni potfeby
moderni infrastruktury a v dusledku toho v ném jsou i velké ztraty energie. Podrobnéji o tom pojednavaiji
nasledujici podkapitoly.

4.1.1 Uspory na infrastrukture
V pfipadé trati se muze jednat o:

= prodlouzeni délky predjizdnych stani€nich koleji s cilem umoznit na tratich evropskych nakladnich
koridor(i provoz vlakd délky minimalné 740 m. Odpovidajici zvySeni vykonnosti pevnych trakénich
zarizeni a nalezitou odolnost kolejovych obvodl Zelezniénich zabezpecovacich zafizeni vici vys$Sim
zpétnym trakénim proudiim a vykonnéj§i vozidla vcetné feSeni tématu namahani tazného
a narazeciho Ustroji®, plné vyuzivat nastupist a dostupné infrastruktury,

= brouSeni kolejnic, které napomaha snizit nejen hluk generovany viakovou dopravou, ale i valivy odpor
kolejovych vozidel, tedy snizit velikost konstantniho &lenu jizdniho odporu vozidel. Navic eliminaci
svislych dynamickych sil generovanych nerovnostmi pfispiva hladky povrch kolejnic k dlouhodobé
stabilité geometrické polohy koleje, coz ma vliv na klidny chod vozidla, a tim i na minimalizaci
linearniho €lenu jizdniho odporu vozidel,

= nahrada pevnych blokd mezi vlaky mezerami pohyblivymi v zavislosti na (absolutni i vzajemné)
rychlosti viakl a jejich délce, ¢imz by doslo k zvySeni dopravni kapacity traté. Grafikon zobrazeny na
nasledujicim obrazku je zjednoduSenym grafickym znazornénim jizd vlak( — diagram draha-Cas’.

= zvySovani poctu zelezni€nich trati a zelezninich stanic, kde |ze za jizdy &i za stani nabijet
akumulatory,

= modernizace infrastruktury (nahrady rtutovych usmérfiovacl polovodiCovymi (kfemikovymi),
pouzivani transformatorli s nizSimi vlastnimi ztratami, pouziti filtracné kompenzacnich zafizeni,
pouziti vybojkovych svitidel a rozvoj dispeCerskeé Fidici techniky),

= pravidelné upravovani kolejového loZe pomoci &istiCky Stérkového loZe, které vede k vétsi plynulosti
jizdy.

5 Vysledkem je del3i, a tedy aerodynamicky vyhodn&jsi nakladni vliak s mensi kvadratickou slozkou jizdniho odporu, - rektifikace
obloukll o malém poloméru spojena jak s poklesem odporu z oblouku, tak i se zkracenim ujeté drahy a s mensim poklesem
rychlosti jizdy v obloucich (odpada snizovani a nasledné zvySovani kinetické energie).

7 Grafikon zahrnuje Gdaje o délce soupravy, hmotnosti vlaku, jizdni doby a pobyt — &asovy Usek zastaveni vlaku v dopravé/na
zastavce.



Obrazek 4.5 Ukazka grafikonu trati Praha hl. n. — Usti nad Labem hl. n.
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4.1.2 Systém elektrického napajeni

Systém 3 kV byl dimenzovan v dobé svého vzniku (v 50. — 60. letech 20. stoleti) pro mnohem niz§i
rychlosti viakd (pro rychliky 100-120 km/h a nakladni vozy 60 km/h), coz je v sou€asnosti pfekazkou pro
moderni vysokorychlostni vlaky. Souasné vlaky vyuZivaji systém 3 kV pro rychliky o rychlosti 160 km/h
a nakladni vlaky o rychlosti kolem 100 km/h a moderni vlaky dosahuiji jesté vySSich rychlosti. V tomto
sméru je tak soucasny systém prekazkou a dusledky jeho pouzivani jsou neefektivni, neekonomické
a omezujici pro dalSi rozvoj zeleznini soustavy. V oblasti elektrického napajeni tak bylo pfinosné
rozhodnuti Centralni komise Ministerstva dopravy CR ze dne 20. prosince 2016 o konverzi
stejnosmérného napajeni zelezni¢nich drah 3 kV na jednotny systém stfidavého napéti 25 kV, a to ve
spojeni s pfechodem na moderni ménicové trakéni napajeci stanice 3 x 110 kV 50 Hz/25 kV 50 Hz, které
umoznuji spojité dvoustranné napajeni trakéniho vedeni pfi splnéni podminky symetrického zatézovani
tfifazové vSeobecné elektrizaéni distribuéni sité. V tomto sméru rozvoj elektrizace dalSich trati
a usnadnéni jednotného systému 25 kV 50 Hz umozni nahradit naftova vozidla elektrickymi. Centralni
komise MD CR schvalila elektrizaci dal$ich 457 km trati, pro elektrizaci 279 km trati probiha fedeni studie
proveditelnosti a pro elektrizaci 439 km trati je pfipravovano zadani studie proveditelnosti. Koncepce
pfechodu na jednotnou napajeci soustavu ve vazbé& na priority programového obdobi 2014-2020
a naplnéni pozadavku TSI ENE prokazuje, ze pfechod na stfidavou trakci umozni naplfiovani téchto cilu:

= zvySeni vykonnosti Zelezni¢ni dopravy vykonné&jsim napajenim,

= zvySeni energetické UCinnosti snizenim ztrat ve vedeni a vy$$imu vyuziti rekuperace energie,



= ztraty v trakénim vedeni systému 3 kV dosahuji bézné 20 az 30 %,

eliminace $kod z plsobeni bludnych proudd a nakladl na jejich odstrarfiovani,

snizeni nakladd na elektrizaci dalSich trati,

kompatibilitu napajeni vysokorychlostnich trati s konvenéni zelezniéni siti,

zefektivnéni vozby vlaku lepsim vyuzitim trakénich vilastnosti modernich hnacich kolejovych vozidel,

vytvofeni podminek pro ekonomicky efektivni elektrizaci dalSich trati (zejména v severni ¢asti statu).

Z pohledu provoznich nakladd znamena pfechod na systém 25 kV 50 Hz:

nasobné mensi po¢et napajecich stanic (DC stanice jsou primérné po cca 25 km, AC na vzdalenosti
45 km),

moznost vyrazné delSiho jednostranného napajeni jednokolejnych odboénych trati z hlavnich trati
(misto cca 10 km je bézné i na vzdalenost 50 km),

levnéjsi trakeni vedeni,

Uspora neprovadénim ochran konstrukci pfed ucinky bludnych proudd, hospodarnéjsi odbér elektrické
pfi napajeni dlouhych Useku (vyrovnanéjsi pomér maximalnich a stfednich vykonu)

zrychleni rozjezdu vlakd (odpadne rozjezd omezenym stejnosmérnym vykonem a vypinani trakéniho
pohonu pfi rozjezdu pfi zméné napajeciho systému),

redukci poskozovani stykovych tlumivek vysokymi proudy,

redukci posSkozovani kovovych konstrukci bludnymi proudy,

snizeni ohrozovani vozidel podélnymi proudy,

shiZeni nebezpedi zavle€eni zpétného proudu do nulového vodice systému AC 3, 230 V/400 V,

snizeni nebezpeci zavleCeni zpétného proudu do systému uzemnéni hromosvodu.

Do budoucna Ize pocitat i s dalSimi ekonomickymi pfinosy zejména z investiCné levnéjSi elektrizace
odboénych trati (elektrizace ve stfidavé soustavé je o 30-50 % levnéjsi), nebude dochazet k nucenému
omezovani vykonu vozidel pfi poklesu napéti pod 2,7 kV.



Obrazek 4.6 Systémy trakénich proudovych soustav v CR

— stejnosmérna trakéni soustava 3 kV

— stfidava trakéni soustava 25 kV, 50 Hz

stfidava trakéni soustava 15 kV/16 2/3 Hz
— stejnosmérna trakéni soustava 1,5 kV
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4.1.3 Rizeni a zabezpeéeni

U fizeni a zabezpe€eni se Uspory tykaji pfedevS§im v zrychlovani pfenosu dat mezi trati a vozidlem
(vlakovy zabezpeloval ETCS). Trvald datova komunikace mezi radioblokovou centralou a viakem
odstranuje zbyte€na nouzovéa brzdéni (a nasledny opétny rozjezd) pfi vypadku pfenosu kédu, typicka
pro ¢esky narodni liniovy systém. Znalost rychlostniho profilu daleko pfed vlakem dava strojvedoucimu
nebo zafizeni pro automatické fizeni vlaku moznost energeticky optimalné fidit jizdu vlaku (vyuZivat
dlouhé vybéhy a pozvolné rekuperacni brzdéni).

Zajisténi bezpec&nosti jizdy vlakovym zabezpefovalem vytvafi vyborné podminky pro snadnou aplikaci
velmi sofistikovanych nadfazenych systému fizeni s ddrazem na energetickou optimalizaci jizdy.
potfebné k odstranovani jejich nasledkd (napf. v roce 2017 doSlo na zeleznici k 98 vaznym nehodam,
z toho k 11 srazkdm, ETCS by mohlo varovat strojvedouci v€as a tim jim dat prostor k odpovidajici reakci
nebo vlak pfimo zastavit, imz by byl poCet nehod minimalizovan). Pfi pouziti ETCS by bylo mozné
upravit rychlost vozidla pfed prijezdem a po prajezdu vyhybkou posilanim informaci o zméné rychlosti
relativné vzhledem k poloze vlaku a vyhybky namisto sou¢asné signalizace v pevné stanoveném misté
na draze pfed vyhybkou tak, Ze by profil zmény rychlosti odpovidal individualnim potfebam vlaku, tzn.
velikosti zmény rychlosti a délky drahy potfebné ke zrychleni (respektive zpomaleni) v zavislosti na
hmotnosti, velikosti a rychlosti viaku, ¢imz by bylo mozné dosahnout €asovych Uspor pfi prijezdu napf.
stanicemi.



4.1.4 Vozidla
V oblasti vozidel je velky potencial, pfedevSim v oblasti:

= optimalizace jizdy vlaku — $koleni strojvedoucich, jizda podle doporuceni optimalizatoru, nebo uplnou
automatizaci vlaka, ktera je nejucinné;jSi pfedevSim v pfiméstské dopravé, kde vlak éasto zastavuje.

= vys$Si plynulosti jizdy vlak(l (zmenSeni ztrat energie brzdénim a rozjezdem) pfispiva i zvySovani
rychlosti jizdy v obloucich cestou zvySovani dovolenych hodnot pfi€ného nevyrovnaného zrychleni
(nedostatku prevyseni),

= modernizace stavajicich vozidel (zavadéni frekvenéné fizenych tfifazovych stfidavych motoru, leh¢ich
podvozku),

= vyuziti akumulator(l v oblastech, kde elektrizace Zelezni¢nich trati dosud neni a délka usekl bez
elektrizace nepresahuje realné moznosti dojezdu vozidla napajeného z lithiovych akumulatort

= pro oblasti kde je délka Useku bez elektrizace vétsi, nez je moznost lithiovych akumulatorl je
doCasnym FeSenim pouziti dvouzdrojového vozidla s palivovymi ¢lanky, ty umozfuji diky vySsi
koncentraci nositele energie (vodik®) del$i dojezd (600 az 1000 km, kapacita baterii vhodnych pro
kolejova vozidla vyznamné roste),

= rekuperace elektrické energie napf. pfi brzdéni (spadové a zastavovaci),

Efektivni rekuperace a vyuziti akumulace

Rekuperaci energie je mozné pfeménit alespon ¢ast kinetické energie vlaku zpét na energii elektrickou
namisto jeji pfemény na teplo, at uz v odporniku, nebo pfi brzdéni tfenim. Tuto elektfinu poté maze
souprava vracet zpét do sité, nebo mize byt vyuzita jinym vlakem jedoucim na stejném Useku.

DalSi moznosti je vybavit vlakovou soupravu akumulatory energie, vyuzitelné napfiklad k bezemisnimu
provozu na neelektrifikovanych tratich. Takovéto jednotky jsou jiz zavadény do provozu, pfikladem mize
byt: City Jet-eco, nebo Mireo plus spole€nosti Siemens, FLIRT AKKU a WINK BMU spolecnosti Stadler,
souprava Talent 3 spole¢nosti Bombardier, ktera je na baterie schopna ujet az 40 km, planovana je pak
i verze s dojezdem 100 km. Nebo upravené hybridni jednotky RegioPanter firmy Skoda Transportation,
které Ceské drahy planuji v koncem roku 2019 zavést. Diky akumulatordm by mohly soupravy prejet
mezi dvéma elektrifikovanymi useky nebo obsluhovat neelektrifikované useky a tim prodlouZit linku,
pfipadné nahradit v pfipadé vedeni linky Castecné po elektrifikované trati a astecné po neelektrifikované
jinak i na elektrifikovaném useku nutny dieselovy viak. Dal$i vyhodou a zplsobem vyuziti je moznost s
vlakem dojet do nejblizSi stanice v pfipadé nahlého vypadku elektfiny. Akumulace energie je mozna
pomoci elektrochemickych akumulatort nebo tzv. superkapacitori (kondenzatord s vysokou kapacitou)
v elektrické podobé, ukladani Ize ale FeSit i mechanicky pomoci setrvacnikli nebo hydrostatickych
akumulatoru.

Rekuperace energie je mozna pfi jizdé vlaku z kopce, kde muze vznikla elektfina napajet napf.
protijedouci vlak, nebo pfi zastaveni mize akumulovana energie slouzit k opétovnému rozjeti viaku.
V regionalni osobni vilakové dopravé muze Uspora diky rekuperaci dosahovat az 20 % konecéné spotreby,
u dalkovych vlaku je to az 10 %. V soucasnosti je rekuperace vyuzivana v méstské autobusové doprave,
kde baterie slouzi na rozjezd a dobiji se z rekuperace kinetické energie. Vyhody jsou ve snizeni emisi,
shiZeni spotieby, snizeni hluku.

8 Tato metoda je $iroce vyuzivana v Némecku, viz kapitola 2.3 Sousedni staty.



Nasledujici obrazek ukazuje mapu zZelezninich trati, kde je rekuperace povolena (zelena), kde je
povolena jen pro jednotky do 700 A (modra), a kde je zakazana (Cervena). S vyuzitim akumulace
elektrické energie by bylo mozné provadét rekuperaci i na tratich, kde je jinak rekuperace zakazana, a to
do akumulatord, nebyly-li by jiz pfedtim nabity.

Obrazek 4.7 Mapa zeleznié¢nich trati s vyzna€enim povoleni rekuperace

rekuperace povolena

v

— rekuperace povolena pro elektrické
jednotky — do 700 A

— rekuperace zakazéana

gk

trat' ve vlastnictvi jiného subjektu

> T
e v
ey

a
St \
2 N

Hampaeat

S— -
[:IHLA\.'A

P

o Bt

ESKE
+HBUDEJOVICE

Obecné je rekuperace zakazana tam, kde to nedovoluje technicky stav trakénich napajecich stanic
a elektrickych hnacich vozidel. Problém vyuZiti rekuperace na nékterych tratich v  CR souvisi
s omezenim maximalniho napéti. Zatimco evropska norma obecné pfipousti kratkodobé zvySeni napéti
az na 3 900 V, lokomotivy CD (CDC) jsou stavény na horni mez napéti 3 600 V. Nejen Ze toto vyrazné
omezuje efektivitu rekuperace, ale i znesnadfiuje pouZiti rekuperace na siti SZDC u lokomotiv
nastavenych v souladu s evropskou normou.

4.2  Extramodalni uspory

Extramodalni Uspory jsou energetické Uspory generované pfechodem z méné energetického moédu na
nakladni automobilové dopravy a osobni (individualni) automobilové dopravy na Zelezniéni sit a také
nahrada zelezni¢nich vozidel s dieselovymi spalovacimi motory elektrickou trakci.

Porovnanim jednotlivych druht zdroji energie Ize pomoci ucinnosti, coz je v pfipadé dopravnich
prostfedkl pomér mezi mechanickym vykonem na hfideli a pfikonem. Pfikon je v pfipadé spalovaciho
motoru mnozstvi energie obsazené v palivu. V pfipadé elektromotoru se jedna o pfikon na svorkach

statorového vinuti. Ke ztratam dochazi zejména v mechanické &asti (tfeni), v ¢asti zplodin (nevyuzita
energie) a v pfipadé elektromotoru také ve ztratach vinuti a v Zeleze.

Maximalni mozna termodynamicka ucinnost dle Carnotova cyklu (idealni) €ini pro benzinovy motor 63 %

a pro motor dieselovy 73 %. B&Zna ucinnost je vSak vyrazné nizsi, pro benzinové motory se pohybuje
od 20 do 33 % a pro dieselové motory od 30 do 42 %. Uginnost elektromotoru méze &init az 90 %



v zavislosti na pouzité technologii: vodikovy palivovy ¢lanek, lithiovy akumulator, nebo lithiové trakéni
vedeni a muzZe byt jesté zvySena rekuperaci kinetické a brzdné energie. Celkova G¢innost pohonu
elektrické energie pfiblizné &ini pfiblizné 70 %.
Extramodalnich uspor tak Ize dosahnout skrze:

= zvySeni dopravni vykonnosti (rozvoj dopravnich siti; zvySeni taznych a brzdnych sil a vykon( trakénich
vozidel; nahrada méné vyuzivanych zastavek svozem cestujicich do vétSich stanic navaznou
dopravou),

= prizplsobeni pfepravni nabidky rostouci pfepravni poptavce v oblasti kapacity vlak(, plné vyuZivat
nastupist a dostupné infrastruktury,

= nahradu spalovaciho motoru elektrickym s vy$§i uginnosti (v Cesku dochazi k postupnému
obnovovani vozového parku, primérny vék lokomotiv dosahuje méné jak 20 let),

= vystavbu novych trati (pokud ma byt doprava nejen rychla, ale zaroven i energeticky a ekonomicky
efektivni, je nutné tomu pfizplsobit trat' a vlaky, které musi byt dlouhé a aerodynamické),

= zvySovani mnozstvi dvoukolejnych trati,

provoz mensi hmotnosti vliakd (neni nakladni doprava, neni dalkova osobni doprava — jen mistni
osobni vlaky velmi nizky stfedni vykon napajeni (cca 10 kW/km),
Elektrizace

Elektrizace dalSich trati je vyznamnym nastrojem ke sniZeni energetickych nakladu viakové dopravy.
Prevedenim naftové vozby na elektrickou dochazi ke snizeni energetickych nakladu viakové dopravy
cca 70 % a to jak v osobni, tak i v nakladni dopravé. Pfestoze naklady na fosilni paliva jsou v sou¢asnosti

= v dalkové i regionalni osobni dopravé tim klesaji naklady objednatelt dopravy (statu, kraje) v zavazku
vefejné sluzby na cca 50 %,

= v nakladni dopravé se diky niz§im nakladim na elektrickou vozbu stava Zzelezni¢ni doprava
konkurenceschopnou vic¢i dopravé silniéni,

= dale ma efekt na Uplné odstranéni mistné pusobicich zdravotné zavadnych emise zplodin hofeni
(NOx, PM, PAH),

= je v soucinnosti s probihajicimi zmé&nami v elektrarenstvi nezavislost na fosilnich palivech, jejichz
spalovani méni klima produkci COz,

= ma dopad na vyrazné zvySeni rychlosti a vykonnosti,

= podstatny poklesu nakladd na udrzbu,

= povede k zapojeni vétsi Easti Zelezni¢ni sité.

Rozdilnost uc¢innosti pohon

= Spalovaci motor (nafta, benzin, metan) cca 30 % (palivo — obvod kol),

= trakeni elektromotor plus palivovy &lanek (vodik) cca 50 % (vodik — obvod kol),

= trakéni elektromotor plus lithiovy akumulator cca 70 % (distribuéni sit 110 kV — obvod kol),



= trakéni elektromotor plus liniové trakéni vedeni cca 80 % (distribu¢ni sit 110 kV — obvod kol)®.

Komplexni pojeti efektivity a uspor

Nemélo by se také zapominat na energetické Uspory v budovach a vyuzivani dostupné plochy
hal, nadraznich budov a zastavek, které davaji Sanci pro instalaci stale vice cenové dostupnéjSich
solarnich panelt a chytrych feSeni. Solarni panely mohou vyrobit ¢ast elektfiny pro mistni spotfebu.
Kromé klasickych fotovoltaickych panell s hlinikovym rdmem existuji také napfiklad fotovoltaické panely
celoCerné ¢i fotovoltaické stfesni tasky, jejichz vzhled nenarusSuje celkovy raz budovy, takze by bylo
mozné instalovat fotovoltaickou elektrarnu i na stfechy napf. pamatkové chranénych objektd. Dalsi
moznosti, jak provadét Uspory na budovach, je jejich zatepleni, ¢imz budou omezeny naklady na
vytapéni téchto objektd. To je mozné provést bud vné budovy, nebo zevnitf, coz byva provadéno
zejména pfi zateplovani pamatkové chranénych budov ¢i jinde tam, kde z néjakého dlvodu vnéjsi
zatepleni neni mozné. Pfikladem v tomto sméru mGze byt Némecko, které je vtomto sméru velmi
inovativni a investuje do téchto technologii velké prostfedky.

4.3 Vycisleni potencialu uspory energii

Osobni doprava

Elektfinou pohanéné vilaky se podili na pfepravnich vykonech osobni Zelezni¢ni dopravy z 88 %, vlaky
s dieselovymi lokomotivami (& motorovymi vozy) &ini 12 % pfepravnich vykonti v CR. Dalkova pfeprava
se na prepravnich vykonech podili z68 % a regionaini z 32 %. Stfedni obsazenost viakl
neelektrifikované regionalni zeleznice je 18 %, u elektrifikované jde o 25 %. Diky tomu je i pfi stejné
hmotnosti na sedadlo (0,6 t/sedadlo) ruzna hmotnost na cestujiciho (3,4 t/osoba u motorového,
2,5 t/osoba v pfipadé elektrického vlaku). Obdobné je tomu i u dalkové piepravy (stfedni obsazenost
20 % u dieselovych vilakl, 40 % u elektrickych), byt je rozdil mezi hmotnosti na cestujiciho mensi
(3,1 t/osoba v naftou pohanéném vlaku, 2,6 t/osoba pak v elektrickém). Dlvodem toho fakt, Ze
elektrifikované jsou pfedevsim hlavni pfepravni koridory a maji tedy vyS8si vyuZiti, nicméné na pocet km,
je stale vétsi podil zeleznic vyuzivajici fosilni paliva.

9 Konference Cista mobilita, Siemens Mobility, s.r.o. 2019.



Obrazek 4.8 Stiedni obsazenost osobnich vlaku
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Mérny trakéni odpor dieselovych vlaku je mensi nebo stejny jako mérny trakéni odpor elektrickych viaku.
Diky vys$si G€innosti elektrickych motord oproti naftovym, pfiéemz Uspora mlze byt jesté zvySena
rekuperaci energie, je mérna spotfeba elektrické trakce vzhledem k pfepravené hmotnosti mensi, nez
u dieselové trakce (zhruba 40 %). | pfi zapocteni vy3Si vedlejsi spotfeby energie je vzhledem k vyS§im
prepravnim vykon(m elektrickych vlakl celkova mérna spotfeba vztazena na pfepravenou osobu
vyrazné nizsi (28 %), nez u dieselového vlaku (0,094 kWh/oskm vs. 0,324 kWh/oskm). Diky nizSim
mérnym spotifebam C&ini pfi 88% podilu na pfepravnich vykonech osobni Zelezniéni dopravy pouze 68 %
spotfeby energie v osobni Zelezni¢ni dopravé. Nahrazenim veskeré motorové trakce elektrickou by
bylo mozné usetfit az 210 GWh energie ro€né, coz ¢€ini asi 20,7 % spotreby elektrické energie na
osobni zeleznici.



Nakladni doprava

Elektfinou pohanéné vlaky se podili na 92 % pfepravnich vykon( nakladni zelezni¢ni dopravy, motorova
trakce pak zbylych 8 %. PFi 40% stfednim naloZeni nakladnich vlakl je stejna hmotnost viaku na tunu
zbozi jak u elektrickych vlaku, tak u motorovych (2,3 t vlaku/1 t zbozi). U nakladnich vlakd je mérny
trakéni odpor traté u dieselovych vlakd vyssi nez u vlak( elektrickych. Vlivem zejména vysSi uc€innosti
elektromotoru oproti naftovému motoru je mérna spotfeba nakladniho vlaku elektrického opét nizsi, nez
vlaku dieselového (31 %, 0,036 kWh/netto tkm oproti 0,115 kWh/netto tkm). Kdyby byly veSkeré naftou
pohanéné nakladni vlaky nahrazeny elektrickymi, ispora by mohla ¢€init az 102 GWh za rok, tedy
asi 15,6 % spotreby nakladnich vlakd na €eskych zeleznicich.

Obrazek 4.9 Uginnost pohonu
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V nakladni dopravé je jednak mensi rozdil mezi elektrickou a naftovou trakci, jednak jsou zde mensi
mérné spotieby, nebot tyto jsou vztaZzené na tunu nékladu, zatimco mérné spotfeby v osobni dopravé
jsou uvadény vztazeny na osobu. Vztahnou-li se mérné spotfeby energie vzhledem k hmotnosti vlaku,
jsou blizké mérnym spotfebam v dalkové osobni pfepravé. Naklady jsou vétSinou na Zeleznici
prepravovany na vétsi vzdalenosti (v roce 2017 byla primérna prepravni vzdalenost v nakladni
Zelezni¢ni dopravé 164 km, zatimco v osobni Zelezni¢ni dopravé Slo pouze o 52 km).



Obrazek 4.10 Srovnani mérnych spotieb
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Sectenim celkovych hypotetickych uspor z nakladni a osobni dopravy bychom dospéli k uspore
312 GWh za rok, coz je 18,7 % spotreby' vSech vlakii v CR. Je v8ak tfeba poukazat na to, Ze toto je
pouze spotfeba vypocitana z pfepravnich vykonu téchto vlakd, tzn. celkova Uspora by byla vyssi, nebot
zde neni vyjadiena spotfeba napf. nastartovanych (s motorem pracujicim) a nepouzivanych lokomotiv.
Celkové se v zelezni¢ni dopravé spotfebuje témér dvakrat vice energie ve formé motorové nafty, nez
kolik vyplyva z vypoétu na zakladé pfepravnich vykon(. Bez zvySeni spotfeby elektrické energie by
mohlo jit o usporu az 773 GWh roéné.

Tabulka 4.1 Prehled spotieby a uspor

GWh/rok
dnesni spotfeba 1667
spotfeba po nahrazeni vS8ech motorovych viaku elektrickymi 1355
nasledna Uspora 312
%
nasledna Uspora 18,71

Takovato uspora by vSak byla mozna pouze v pfipadé, Ze by bylo elektrifikovano 100 % vsech trati, nebo
by byly neelektrifikované pouze kratké useky, jako napfiklad vlecky €i odstavné koleje, kde by bylo
mozné vyuzit akumulatorovych nebo hybridnich lokomotiv.

Vydisleni pfechodu na jiny méd dopravy (elektrifikovany), je dobfe kvantifikovatelny typ uspory, protozZe
se |ze opfit o realna gisla, a z pohledu dopadu do celkovych Uspor je také nejvyznamnéjSim typem.
Vydcisleni uspor z pohledu dalSich vy$e zminénych mozZnosti intramodalnich a extramodalnich Uspor, je
velmi abstraktni a Spatné vycisliteIné. VétSinou se jedna o Uspory malého rozsahu, Casto zavislé na dané
situaci a pokud se jedna o vliv lidského faktoru, tak jsou pfipad od pfipadu odliSné. V rozsahu pro celou
Ceskou republiku, je tak jejich vy&isleni nad ramec této studie.

10 Ve spotfebé vech vlak(i v CR je zahrnuta spotfeba ropnych produkt(i (26 %), elektfiny (72 %) a biopaliv (2 %) za rok 2015.



Obrazek 4.11 Porovnani souc¢asného stavu s potencialni extramodalni usporou pfii 100%
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Na Ceskych Zeleznicich se v sou€asnosti pohybuje pfiblizné 3 078 hnacich vozidel. Z nich je 844
elektrickych lokomotiv, 306 elektrickych jednotek, 1 132 motorovych lokomotiv a 762 motorovych vozu
(v provozu je také 34 parnich lokomotiv, ale ty se na pfepravnich vykonech podileji jen zanedbatelng,
nebot’ se vyuzivaji pfevazné ke zvlastnim nostalgickym jizdam). PfestoZe je elektrickych lokomotiv méné
nez motorovych, jejich spole¢ny celkovy instalovany vykon je vyrazné vyssi nez u motorovych lokomotiv.

Obrazek 4.12 Srovnani poctu vozidel s instalovanym trakénim vykonem
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Elektrické lokomotivy maji také nejvyssi primérny instalovany vykon na vozidlo (pramérné 3 094 kW na
lokomotivu), nasledované elektrickymi jednotkami (1 107 kW na jednotku) a motorovymi lokomotivami



(825 kW na lokomotivu, to je dano provozem nejen vykonnych taznych lokomotiv, ale i nevykonnych
posunovacich lokomotiv). Motorové vozy skongily s primérem 304 kW na jednotku a zaradily se tak i za
lokomotivami parnimi (764 kW na lokomotivu).

Obrazek 4.13 Pramérny instalovany vykon na hnaci vozidlo dle typu pohonu
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5 Zaver

Publikace "Moznosti energetickych Uspor na Zeleznici v prostiedi CR" je zaméFena na moznosti
energetickych Uspor v sektoru Zelezniéni dopravy CR a predstavuje celou problematiku v $ir§im
kontextu. Nejprve je popsan soudasny stav Zelezniéni dopravy v Ceské republice a v sousednich
statech. Dale predstavuje legislativni pojeti Uspor v oblasti Zeleznic v Ceské i evropské legislativé.
Samotny potencial Uspor je poté podrobnéji popsan v kapitole 4, ktera je rozdélena do tfi podkapitol.
Prvni dvé podkapitoly popisuji intramodalni a extramodalni Uspory energie, a kapitola 4.3 vyc€isluje jejich
potencial.

Po energetickém sektoru, ktery prosel turbulentnimi zménami skrze zvySovani efektivity, snizovani
spotfeby, snizovani dopadi na zivotni prostfedi a zvySovanim podilu obnovitelnych zdroju, je mozné fici,
Ze podobna transformace se chysta, a z ¢asti uz probiha, i v sektoru dopravy. Stejné jako energeticky
sektor, je i doprava specificka svou infrastrukturou a dlouhodobymi investicemi. U Zzelezni¢ni dopravy to
plati obzvlasté, Zelezni¢ni sité v Ceské republice a sousednich statech stoji na zakladech, které jim byly
poloZeny mnohdy pied vice jak 100 lety at uZ mluvime o elektrickém napajeni 3 kV v &asti CR, Polska,
nebo Slovenska, nebo soustavé fungujici na frekvenci 16,7 Hz v Rakousku a ¢asti Némecka.

Nicméné, elektrifikovana Zelezni¢ni doprava patfi mezi energeticky nejefektivnéjsi a z pohledu emisi
CO:2 nejSetrnéjsi zplsoby dopravy. Je proto snaha zaméfit se na tento sektor a do budoucna ho
posilovat. Legislativné to na evropské urovni zastituje Bila kniha dopravy (2011), ktera mluvi o snizeni
zavislosti na spotfebé ropy, ktera Cini pfiblizné 96 %, podpofe rozvoje alternativnich paliv, a snizeni
emisi sklenikovych plyn( v tomto sektoru do roku 2050 o 60 %. Dale Politika transevropskych dopravnich
siti, ktera je hlavnim nastrojem EU pro rozvoj dopravni infrastruktury pro dalkové pfepravni proudy,
a nakonec Ctvrty Zelezniéni bali¢ek (2016), ktery od 1. ledna 2019 otevira trh vnitrostatni Zelezniéni
osobni dopravy, a tim vytvafi i trzni tlak na dopravce, aby transformovali Zelezniéni dopravu.

Z &eské legislativy je nutné vyzdvihnout Dopravni politiku CR pro léta 2014-2020 s vyhledem do roku
2050, ktera podporuje dalSi elektrizaci Zeleznic a méstské hromadné dopravy a navrhuje postupny
pfesun nakladni dopravy ze silni€ni na zelezni¢ni. V kontextu publikace je velice dllezitd Koncepce
pfechodu na jednotnou napajeci soustavu ve vazbé na priority programového obdobi 2014-2020
a naplnéni poZzadavku TSI ENE, ktera byla schvalena na konci roku 2016 a udava dlouhodoby cil, kterym
bude sjednoceni trakénich napajecich soustav v Ceské republice. Cile pro sektor Zelezniéni dopravy
nové upravuje v soudasnosti projednavany Navrh vnitrostatniho plénu Ceské republiky v oblasti
energetiky a klimatu, skrze ktery maji ¢lenské staty mimo jiné povinnost informovat Evropskou komisi
o0 vnitrostatnim pfispévku ke schvalenym evropskym cilim v oblasti emisni sklenikovych plynd,
obnovitelnych zdroju energie, energetické ucinnosti a interkonektivity elektrizacni soustavy. VSechny tyto
dokumenty na evropské i ¢eské Urovni jsou v souladu a sméfuji k jasné stanovenym cilim: vySsi
efektivit&, vyS8i propojenosti a vyuZiti Zeleznic, a niZ8imu vyuzivani fosilnich paliv.

Z poznatkd publikace vychazi, Ze v Zelezniéni dopravé v CR, jak osobni, tak nakladni, je velky potencial
na zménu. Nejprve pfedevsim v oblasti infrastruktury, kde bude potieba se zaméfit na rozdéleni trati dle
kritéria trakéni energetické narocnosti (kW/km) na traté ekonomicky vhodné k elektrizaci a traté
ekonomicky nevhodné k elektrizaci. Zaméfit se na pfechod na stfidavé napéti a sjednoceni systému
napajeni, a nasledné na investice do elektrickych vozidel, ktera budou potfebna jak pro konvergované
traté z DC na AC, tak i pro nové elektrifikované odboéné traté. Stejné ale jako v sektoru energetiky je
pro vytvofeni dobrého a stabilniho investi¢niho prostfedi nutné mit jasné stanovené vladni cile, dle
kterych budou jasné definovana pravidla, vytvofit pobidky (pfikladem mize byt Némecko), zaméfit se
na administrativni jednoduchost a komunikaci s dot¢enymi subjekty.



Seznam zkratek
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Liquefied natural gas
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Narodni program snizovani emisi CR
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pFfepravni vykon

obnovitelny zdroj energie

polyaromatické uhlovodiky

pevné Castice

Rail Freight Corridors

Statni energeticka koncepce

Trans-European Transport Networks

dopravni vykon

Technical Specifications for Interoperability

Zeleznice slovenské republiky



Zdroje informaci

BCG (2017). The 2017 European Railway Performance Index. Dostupné z: https://www.bcg.com/en-
cz/publications/2017/transportation-travel-tourism-2017-european-railway-performance-index.aspx

BMVI (2019). Richtlinie Gber die Férderung der Energieeffizienz des elektrischen
Eisenbahnverkehrs. Dostupné z: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/MKS/foerderung-
energieeffizienz-elektrischer-eisenbahnverkehr.html

European Commission (2018), rozhodnuti o statni podpofe v Némecku SA.50165 (2018/N).
Dostupné z: https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/272954/272954 2028682_134 2.pdf

European Commission (2019). Fourth railway package of 2016. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/2013_en

Eurostat (2016). Statistika pfepravy cestujicich. Dostupné z: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?tittle=Passenger_transport_statistics/cs#Cestuj.C3.ADc.C3.AD_v_.C5.BEelezni
.C4.8Dn.C3.AD_doprav.C4.9B

Eurostat (2018). Energy, transport and environment statistics, 2018 edition. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/9433240/KS-DK-18-001-EN-N.pdf/73283db2-
a66b-4d34-9818-b61a08883681

Eurostat (2019). Energy, transport and environment indicators, 2019 edition. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/10165279/KS-DK-19-001-EN-N.pdf/76651a29-
b817-eed4-f9f2-92bf692eled9

Eurostat (2019). Passenger transport statistics. Dostupné z: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?titte=Passenger_transport_statistics#Rail_passengers

Eurostat (2019). People on the move, 2019 edition. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/digpub/eumove/index.html?lang=en

Eurostat (2019). Railway passenger transport statistics - quarterly and annual data. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php/Railway_passenger_transport_statistics_-_quarterly_and_annual_data

Fundacja ProKolej (2016). National Rail Programme review. Dostupné z:
http://prokolej.eu/news/2016/08/national-rail-programme-review

iDNES.cz (2018). V Némecku zac&aly jezdit vlaky na vodikovy pohon, prvni svého druhu. Dostupné z:
https://www.idnes.cz/ekonomika/zahranicni/vlak-nemecko-vodik-diesel. A180917_151221 eko-
zahranicni_mato

IODA (2018). Zelezniéni mapy. Dostupné z:
http://www.ioda.cz/_mapy/map/mapaZ_koleje_trakce_2018.pdf

Ministerstvo dopravy (2019). Rogenka dopravy Ceské republiky 2018, str. 41

Pohl, J. (2018). Energetické aspekty moderni Zelezniéni dopravy. V&deckotechnicky sbornik CD &.
45/2018. Dostupné z:
https://vts.cd.cz/documents/168518/195507/4518_Pohl_Energeticke+aspekty+moderni+zeleznicni+
dopravy_kor.pdf/ed65b2fd-a627-44fb-aad5-e571121b90c5

Vévra, R. (2018). Dalkova Zelezni&ni osobni doprava v relacich Praha — Drazdany/Cheb, diplomova
prace. Dostupné z: https://takt.fd.cvut.cz/new//ing-vavra.php


https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/272954/272954_2028682_134_2.pdf

Zdroje informaci

43

= Zelezni¢ar (2017). Nazory odbornik(i na otevirani dopravniho trhu v CR: 4. Zelezniéni bali¢ek musi
mit jen jeden vyklad. Dostupné z: https://zeleznicar.cd.cz/zeleznicar/hlavni-zpravy/nazory-odborniku-
na-otevirani-dopravniho-trhu-v-cr--4--zeleznicni-balicek-musi-mit-jen-jeden-vyklad/-13872/17,0,,/

4B

MINISTERSTVO
PRUMYSLU A OBCHODU

=




