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1 Uvod

Studie navazuje na predchozi dokumenty zpracované rovn&? CVUT FD, a to
Provozni soubory regionalni Zeleznic¢ni dopravy v Moravskoslezském kraji (brfezen 2018) a
Standardy vozidel, sluZzeb ve vlacich a navazujicich sluZeb pro nabidkova fizeni na
regiondlni Zelezni¢ni dopravu Moravskoslezského kraje (duben 2019), z nichz jednak
vychazi, jednak je doplfiuje o nové poznatky a pfi zohlednéni stavajiciho stupné poznani
pomysiné uzavird. Zavéry a doporuceni (kap. 7) vyplyvaji zodbornych poznatk
zhotovitele a vysledk(l jednotlivych pracovnich jednédni zadavatele se zhotovitelem a
zastupci Moravskoslezského kraje, kde byly v diskusich nad predlozenymi variantami
dil¢ich dkoll hleddny optimalni cesty se zohlednénim jak aktudlniho vyvoje v oblasti
zelezni¢niho prlimyslu a pfipravovanych investic do zelezni¢ni dopravni infrastruktury,
tak specifik Moravskoslezského kraje (déle jen MSK) véetné moznosti objednatele
regionalni Zelezni¢ni dopravy.

Studie byla zadana s nasledujicimi cili:

e (prava linkového vedeni a konecné stanoveni provoznich souborl s dlirazem na
navyseni pfimych spojeni vramci ostravské aglomerace a sniZeni podilu linek
vedenych v nezavislé motorové trakci,

e stanoveni predpoklddanych mist ddrZzby hnacich vozidel a stanoveni
kvalifikovaného odhadu rozsahu dopravnich vykond v novém provoznim modelu
véetné urceni predpoklddanych vicendkladl oproti dopravnimu modelu
stavajicimu,

e urleni Uspory zrozsahu (je-li takovd) v ndvaznosti na jednotlivé provozni soubory
se zdlraznénim predpoklddané turnusové potfeby jednotlivych kategorif
Zelezni¢nich kolejovych vozidel,

e stanoveni doporucdenych technickych parametrd vozidel uvazovanych v novém
dopravnim modelu,

e shrnuti nutnych Uprav technickych parametrd infrastruktury s uvedenim dopad(
na navrhovany dopravni model v pfipadé jejich neuskutecnéni.

Jednotlivé kapitoly obsahuji podrobny popis k vyse uvedenym cilim, celkové shrnuti je
uvedené v kap. 7.



2 Charakteristika provoznich soubort

Studie uvazuje pro zajisténi osobni regiondlni Zelezni¢ni dopravy zelezni¢ni sit MSK ve
vyhledovém obdobi 2025-2033 rozdé&lenou na dva samostatné provozni soubory —
Bruntalsko (plvodné Jeseniky) a Ostravsko (plvodné Velké Ostravsko). Studie je zaroven
koncipovana tak, Ze je v pfipadé potreby (s drobnymi korekcemi) pouzitelnd i v obdobf
pfed rokem 2025. Vymezeni téchto zakladnich soubord vietné oddvodnéni vychazi
z prfedchozich zpracovanych a schvdlenych studii zlet 2018 a 2019 (kap. 1). Rozsah
provoznich soubord je v zédkladu stejny a je na né aplikovan konkrétni navrh linkového
vedeni dle dispozic popsanych v kap. 3. Pfesah uvedenych provoznich soubord nastava
ve spojenich zahrnutych do systému ODIS i na sousednich GUzemich: Olomoucky kraj
(Hranice na Moravé, Jesenik, Moravsky Beroun), Zlinsky kraj (Valagské Mezifici), Slovenska
republika (Cadca).

Provozni soubor Bruntalsko tvofi Zelezni¢ni sit v okrese Bruntdl sdil¢imi prfesahy do
Olomouckého kraje a peazni Usek vedeny Uzemim Polska. Konkrétné se jedna o traté
(resp. Useky trati):

Krnov — Moravsky Beroun (OLK),

Krnov — Jesenik (OLK),

Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem,
ValSov — Rymartov.

Pro uvedené traté, resp. Uzemi je charakteristickd voln&jsi vazba na krajskou metropoli
Ostravu (tzn. nemoznost dosazeni cestovni doby do 60 min do Ostravy), provoz pouze
v nezavislé trakci s vyhledem moZné budouci zmény spocivajici v nasazeni vozidel
s alternativnimi pohony (zejména s vodikovymi palivovymi ¢lanky) a obecné sméroveé i
sklonové pomérné naroc¢né trasovani zelezni¢nich trati.

Ostatni zelezni¢ni traté zpracované touto studii jsou pak zarfazeny do provozniho souboru
Ostravsko. Hlavnim dldvodem je predevsim silnd vazba vymezeného regionu na krajskou
metropoli s moZnosti rozvoje dalSich pfimych spojeni a dosaZitelnosti Ostravy
Zelezni¢nimi spojenimi s cestovni dobou do 60 minut z vétSiny Uzemi a vychodiska dana
rozvojem zelezni¢ni sité hlavné vsouvislosti simplementaci ETCS, konverzi a
rozsifovanim elektrické napajeci sité, pfipadné dalSimi infrastrukturnimi projekty
v pfedmétném obdobi. Podrobné jsou d0vody kvymezeni uvedenych provoznich
soubord rekapitulovany zde:

e Vysokd mira nejistoty stanoveni terminu a etapizace elektrizace tratovych Usek(
v provoznim souboru Ostravsko, konkrétné v Usecich Ostrava — Valasské Mezifici,
Frydlant nad Ostravici — Ostravice a Studénka — Stramberk — Vefovice v&etné jejiho
rozsahu, souc¢asné nemoznost ziskat jakoukoli garanci uskute¢néni elektrizace do
zahdjeni provozu v modelu 2025+. Provozni soubor obsahujici Useky s nejistotou
vozby v elektrické trakci je vhodné volit co nejvétsiho rozsahu, aby se stal
atraktivni a ekonomicky i provozné udrzitelny pro dopravce (byt zde bude muset
jit zjevné odopravce silného sdostatecnou schopnosti eliminovat nejistotu
trakce). Vyclenéni trati svyhledovou elektrizaci do samostatného malého
provozniho souboru by jednak zvysilo provozni naklady, jednak by takovy soubor
byl pro dopravce téZko uchopitelny a zejména by nebylo dosazeno legislativou
poZzadovaného zajisténi sitovosti.



e Provozni soubor Ostravsko umoziuje, béhem platnosti smluvniho vztahu
s dopravcem, operativné prevadét vozidla mezi jednotlivymi tratémi tak, jak
budou postupovat investi¢ni akce provozovatele dradhy zamérené na elektrizace
tratovych Usekd, konverzi napétovych soustav a zavadéni vyhradniho provozu
ETCS.

e Provozni soubor Ostravsko umoznuje bé&hem platnosti smluvniho vztahu
s dopravcem ménit linkové vedeni dle ménicich se pozadavk(d a prepravnich
vztah(.

e Provozni soubor Ostravsko nabizi moZnost zavést nova pfima spojeni Ostravské
aglomerace se sidly, kterd lezi na regionalnich drahach a kterd doposud atraktivni
pfimou vazbu se spadovym centrem oblasti neméla. Pfikladem budiz vedeni
p¥imych sp&snych viakd Ostrava — Studénka — Stramberk. Obdobné bude mozné
zavadét nové linky, napf. Ostrava — Ostravice, Ostrava — Odry (— BudiSov nad
BudiSovkou), Ostrava — Krnov (s posilovymi jednotkami ukonéenymi v zst. Opava
vychod) nebo Ostrava — Novy Ji¢in apod. Tato pfiméa spojeni je navic mozné
operativné upravovat dle pozadavkd cestujicich, moZznosti vozidel a infrastruktury.

e Pro provozni soubor Ostravsko je ekonomicky vyhodné pofizovat nové jednotky
BEMU, jez budou schopné obslouzit i neelektrizované trati a zdroven prevaznou
¢ast svych vykond budou uskutecnovat po tratich elektrizovanych, kde pIné vyuziji
svych dynamickych vlastnosti pfi jizdé snapdjenim ztroleje. Sekundarnim
efektem je potom moznost eliminace, resp. snizeni poltu =zastaralé,
neperspektivni a provozné nakladné staré vozby.

e Mensiprovozni soubor Bruntalsko je pomysinou oddélenou oblasti, kde se vyplati
vyCkat na dalsi technicky vyvoj ve vozidlech s alternativnimi pohony a prozatim
zde ponechat motorovou trakci ve stavajici podobé (DMU). Pokud budou dofeseny
prislusné provozni, technické a technologické podminky, je pravé v tomto souboru
mozné a zejména provozné vhodné realizovat pfechod na vozidla typu HEMU.
Rozdéleni pfimé vazby Opava — Bruntdl nebude nikterak zdsadnim zdsahem do
pfimych prfepravnich proudl, nebot vyhody primych, v ¢ase alternativnich spojenf
v souboru Ostravsko toto negativum svymi pfinosy pfevazi.

Mensi provozni souborBruntalsko, zejména ponecha-li se v DMU, je navic velmi zajimavou
alternativou pro mensi dopravce, ktefi se spolu s vétSimi dopravci mohou uchazet o
zajisténi dopravni obsluznosti tohoto provozniho souboru na zakladé standardniho
vybérového fizeni, ¢imz se zachovd moznost konkurence a soutéZze na trhu regionalni
Zelezni¢ni dopravy.

Z obsahu studie jsou pak vyjmuty nasledujici traté:

e Bruntdl — Mald Moravka,
e Tremesnd ve Slezsku — Osoblaha,
e Opava vychod — Svobodné Hefmanice.

Jedna se prevazné o traté na nichz neni realizovdno zajisténi pravidelné osobni
Zelezni¢ni dopravy (typicky traté s turistickym provozem) nebo na kterych neni zajisténi
pravidelné osobni Zelezni¢ni dopravy v souladu s koncepci systému ODIS, nebo jsou to
traté provozné Cijinak specifické.

Traté zahrnuté do této studie a jejich rozdéleni na pfislusné provozni soubory znazorfiuje
Obr. 2.7.
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Obr. 2.1 — Mapa rozdéleni trati do provoznich soubort
Bruntalsko (modrd) a Ostravsko (oranZova).



3 Linkové vedeni
3.1 Pozadavky na apravu linkového vedeni

Linkové vedeni v novém dopravnim modelu vychdzi z modelu stdvajiciho, ktery studie
rozviji a upravuje na zakladé pozadavkl, knimZz spole¢né dospéli zadavatel se
zhotovitelem:

e zavedeni novych pfimych spojeni v ostravské aglomeraci s cestovni dobou do
60 min do krajské metropole,

e zachovani provérenych a logickych pfimych spojeni vyplyvajicich ze smérovosti
prepravnich proudg,

e zavedeninové atraktivni linky spojujici vyznamna sidla MSK bez nutnosti pfestupu
pfi zvazeni moznosti infrastruktury a vozidel svyuZitim osvédCeného modelu
vyuzivaného v zahrani¢ni (zavedeni tzv. okruzni linky),

e nasazeni vozidel s alternativnimi pohony (BEMU, vyhledové HEMU) na ¢asti linek
doposud vedenych v motorové trakci, avsak s provéfenim jejich technickych
parametrd a realistické provéreni moznosti jejich nasazeni na jednotlivé linky —
otazka prechodnosti a délky vozebniho ramene,

e Co nejvyssi mozné sjednoceni parametrd vozidel nasazovanych na linky
spadajicich pod jednotlivd predpoklddand mista UdrZzby scilem dosdhnout
nizsiho poctu zaloznich vozidel a umoZnit dopravci vysokou miru operativniho
fizeni pfi provoznich mimorddnostech,

e snizeni turnusové potfeby vlakovych nalezitosti,
respektovani omezujicich parametrd infrastruktury, financnich prostredkd
objednatele osobni regionalni Zelezni¢ni dopravy a neopomenuti navazani
vozidel pofizenych s podporou dotac¢nich titull na jednotlivé linky Ci tratové Useky.

Omezeni na strané infrastruktury, parametrd BEMU a zastropovani vyse dopravniho
vykonu pochopitelné omezuje nékteré inovace, které zadavatel i zhotovitel dila plvodné
zvazovali. Ma-li vSak byt tato studie skutecné vyuZitelnd a dopravni model uveden
v prosinci 2025 ,v zivot”, pak je realistické vnimani skute¢nych moznosti a respektovani
vysSe uvedenych pozadavk( nutnosti. V opacném pripadé by byl predlozen model sice
s potfebnym vétsim mnozstvim zdsah( a inovaci, avsak s minimalni nadéji na jeho redlné
zavedeni do provozu.

Navrh se nezabyva linkami Cisté rekreacniho charakteru, jakymi jsou Tfemesna ve Slezsku
— Osoblaha, Bruntdl — Mald Moravka a Opava vychod — Svobodné Hefmanice. Obdobné
nejsou zpracovavany linky, které nebudou soucasti notifikace na zajisténi dopravni
obsluznosti uverejnéné v roce 2021, jelikoz jsou soucdsti samostatnych smluv, jejichz
platnost pokracuje nebo bude pokracovat za rok 2025. Zde jde o linky Ostrava —
Frydlant n. O. (- Frens$tat p. R. mé&sto) vedenou novymi jednotkami Push-Pull a Ostrava-
Svinov — Opava vychod vedenou v novych elektrickych jednotkach F. 640 navazanymi
vyhradné na toto vozebni rameno, obdobna je situace u linky (Petrovice u Karviné —)
Ostrava-Svinov — Mosnov, Ostrava airport. V provoznim modelu jsou uvazovany i linky
zajistované objednatelem MD, konkrétné Brno — Pferov — Ostrava — Bohumin, Ostrava —
Krnov — Olomouc a Ostrava — Cadca.

Konkrétni provozni parametry jednotlivych linek obsahuji Pfilohy C.3.1 az C.3.3, linkové
vedeni je zndzornéno pfehledné na Obr. 3.1 a v Pfiloze A.1. Grafické znazornéni hodinové
dostupnosti Zelezni¢nimi linkami znazorfuje PFiloha A.2.
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3.2 Zasadni zmény v navrhovaném linkovém vedeni

3.2.1 Nova prFima spojeni

Novd, doposud neexistujici pfiméa spojeni, nebo rozsiteni stavajicich pfimych spojeni
obsahuje navrhovany dopravni model v téchto relacich:

e Ostrava — Opava — Krnov: vyrazné rozsiteni stavajici nabidky v pracovni den
zavedenim pfimé linky R61 v prokladu s linkou dalkové dopravy R27,

e Ostrava — Suchdol n. O. — Novy Jic¢in: v pracovni den zavedeni zcela nové pfimé
linky S3,

e Ostrava — Studénka — Kopfivnice — Stramberk: vyrazné rozéifeni stavajici nabidky,
zavedeni nové celotydenni pfimé linky S8,

e Ostrava — Suchdol n. 0. — BudiSov n. B.: zavedeni novych vikendovych ,rekreacnich
spojd” na lince S33,

e Ostrava — Bohumin — Petrovice u K. zavedeni novych pfimych spoji na
prodlouzené lince S4 (predpoklad jiz od z&fi 2021),

e Bruntdl — Krnov — Jesenik: zavedeni zcela nové pfimé linky S15.

3.2.2 Nova okruzni linka ,0STRAVSKY OKRUH"

Soucasti navrhovaného linkového vedeni je i zavedeni zcela nové okruzni linky spojujici
vyznamna sidla Ostravské aglomerace. Linka, s pracovnim oznaclenim S7 ,Ostravsky
okruh”, bude jezdit obousmérné v trase Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Bohumin —
Cesky T&&in — Frydek-Mistek — Ostrava-Svinov v pravidelném intervalu 60 min. Celkova
cestovni doba bude 120 min. Tato okruzni linka, kterd nabidne atraktivni pravidelné
spojeni v ramci aglomerace, doplni linky stavajici a zcela nahradi linky S7 Frydek-Mistek —

v v,

Cesky T&%in a S2 v Useku Ostrava — Cesky T&3in.
3.2.3 Linky vedené ve vozidlech BEMU

Ve shodé s myslenkami smart regionu, s povédomim zasad trvale udrzitelného rozvoje a
pfi oCekdvaném postupném odklonu od motoroveé trakce navrhuje studie u vybranych
linek nasazeni jednotek BEMU jiz od r. 2025. Moravskoslezsky kraj se tak stane patrné
prvnim regionem, jenz nastoupi postupnou cestu k vyuziti alternativnich pohond. Rozsah
nasazeni jednotek BEMU je volen na zakladé infrastrukturnich omezeni a se zohlednénim
néakladd na pofizeni novych vozidel. Kr. 2025 jsou navrzené tyto BEMU-linky:

R61: Ostrava stfed — Opava vychod — Krnov,

S3: Ostrava hl. n. = Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto,

S33: Ostrava hl. n. — Suchdol nad Odrou — Budisov nad BudiSovkou,

S7: Ostrava-Svinov — Bohumin — Cesky T&5in — Frydek-Mistek — Ostrava-Svinov,
S8: Bohumin / Ostrava stfed — Studénka — Kopfivnice — Stramberk,

S10: Opava vychod — Krnov.

Tyto linky vyuZivaji novych moznosti, jez souvisi s alternativnimi pohony Zeleznicnich
kolejovych vozidel. Pfindseji nova atraktivni pfima spojeni na tratich s dostate¢nym
prfepravnim potencidlem, zdroven bude jejich vedenim po paternich tratich zajisténé
v prevazné ¢asti trasy dostatecné vyuziti kapacity vozidla.
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3.2.4 DalsSi vyznamné upravy v linkovém vedeni

Koncepce dopravniho modelu kladouci dlraz na nova prfima spojeni, zavedeni vozidel
BEMU, to vSe pfi co nejvyssi efektivité a bez néarlstu celkového dopravniho vykonu,
obsahuje jesté nasledujici vyznamnéjsi Upravy soucasného stavu téchto linek:

S1: rozdéleni stavajici linky v Zst. Ostrava-Svinov z dfvodu nasazeni novych
el. jednotek f. 640 pofizenych z dotace operacniho programu Doprava a uréenych
vyhradé (min. po dobu 5 leté udrzitelnosti dotaéniho projektu) pro Gsek Ostrava —
Opava a prodlouzenilinky do Navsi za G¢elem posileni pfimého spojeni; nové linka
Opava vychod — Ostrava-Svinov, Ostrava-Svinov — Navsi,

S2: v Useku Ostrava hl. n. — Cesky Té&3in v nové trase z #st. Ostrava-Svinov pres
zst. Ostrava stred a Havitov, v zst. Mosty u Jablunkova u vsech spojl prestup
z technologickych divodd (predpokladanad nekompatibilita vozidel vybavenych
mobilni ¢&sti ETCS v podminkdch Ceské republiky a v podminkdch Slovenské
republiky — muselo by jit o vozidla vybavena a zejména schvalena pro provoz na
siti ETCS v CRi SR, coZ by takovato vozidla zna&né prodrazovalo),

S3: vzhledem knovému vedeni do Zst. Novy Ji¢in mésto nahrazena v Useku
Suchdol n. 0. = Hranice n. M. novou linkou 534,

S8: vnavaznosti na novou pfimou linku vjednotkdch BEMU ukon&enou,
pfinejmens$im docasné do udélenf vyjimky z TTP, v Zst. Stramberk bude Usek
Stramberk - Vefovice zajistovdn samostatnou linkou s pfipojovymi vazbami
v obou koncovych bodech,

S10: linka zkrdcena do trasy Opava vychod — Krnov, pfimé spojeni Opava — Bruntal
je dostatecné zajisténé linkou dalkové dopravy R27, v Useku Krnov — Bruntal
(— Moravsky Beroun) nahrazena linkou S15.

3.3 Piehled jednotlivych linek ODIS 2025+

Tab. 3.1 obsahuje prehled vSech linek navrhovaného dopravniho modelu od prosince
2025 a linky zajistované dle samostatné smlouvy, jejichz podrobné parametry nejsou
soucasti této studie. Zaroven navrhuje i castecné precislovani linek tak, aby jejich
oznaceni mélo vazbu na vedeni linky a zdroven aby nedochéazelo ke zmé&nam tam, kde
ktomu neni padny divod. Vzhledem k prehlednosti celé studie jsou i dale uvddéna c¢isla
linek plvodnich, pfip. takova, pod nimiz byly nové linky béhem zpracovani a projedndvani
studie navrzeny.
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Tab. 3.1 — Pfehled linek ODIS v dopravnim modelu po roce 2025.

NAVRH

LINKA PBECISLOVAN TRASA POZNAMKA
R61 Krnov — Ostrava stred jede v pracovni dny
S1A S Opava vychod — Ostrava-Svinov
S1B S9 Ostrava-Svinov — Navsi

v Zst. Mosty
S2 Ostrava-Svinov — Cadca u Jablunkova
prestup
, SO, NE jen v Useku
53 Ostrava hl. n..wSucr]dol n. 0. — Novy Suchdol n. O, —
Jicin mésto Sy, N
N. Jicin meésto
S31 Studénka — Bilovec
S32 Suchdol n. O. = Fulnek
SO, NE pfimé spoje
S33 Suchdol n. O. —Budisov n. .B. Ostrava stred —
BudisSov n. B.
ve Spi¢ce prac. dne
S34 Suchdol n. O — Hranice n. M. p””?e viaky .
Bohumin — Hranice
n. M.
<4 Bohumin — Studénka — neni fesena touto
Mosnov, Ostrava Airport studii
SO, NE pfimé spoje
Sh Frydlant n. O. — Ostravice Ostrava-Svinov —
Ostravice
56 Ostrava hl. n. = Frydlant n. O neni fesena touto
(= Frenstat p. R. mésto) studif
S21,522 ) . )
o Ostrava-Svinov — Bohumin — Cesky
S7 rozliseni Tésin — Frydek-Mistek — OSTRAVSKY OKRUH
smeru Ostrava-Svinov
okruzni linky
Bohumin — Studénka — Stramberk —
S8 .
Verovice
9 <7 (Frydlant n. Cv) —,) Frehvs,‘galit p.R. -
Valasské Mezifici
S10 Opava vychod — Krnov
S11 Opava vychod — Hlu¢in
S12 Kravare ve SI. — Chuchelna
S13 Opava vychod — Hradec n. M.
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NAVRH

LINKA PBECISLOVAN TRASA POZNAMKA
S5 Jesenik — Krnov — Bruntal
(- Mor. Beroun)
S16 Tfremesna ve SI. — Osoblaha neniresena touto
studii
S17 Vrbno p. P. — Bruntal — Rymartov
518 Bruntél — Mala Moravka neniresena touto
studii
Opava vychod — Svobodné Hefmanice
(Praha -) Hranice n. M. — Ostrava hl. n. linka dalk/ovvev
Ex1 x dopravy, neni resena
— Cadca _
touto studii
linka dalkové
R8 (Brno —) Hranice n. M. - Bohumin dopravy, neni fesena
touto studif
(Olomouc -) Bruntdl — Krnov — Ostrava linka dalk/ovvev
R27 N dopravy, neni resena
stred P
touto studii
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4 Parametry vozidel - obecny pohled
4.1 Alternativni pohony v osobni zeleznicni dopravé

Za alternativni pohony jsou pro potrfeby této studie dale oznacovany takové pohony
zelezni¢nich hnacich vozidel nebo ucelenych jednotek, které nevyuzivaji tradicnich
a nejrozsitenéjsich fosilnich paliv jakymi jsou nafta, uhli abenzin, nebo v kolejové
dopraveé osvédcenou, avsak zcela zavislou elektrickou trakci (vyuZzivajici tzv. pevna trakéni
zarizenf). Jiz delsi dobu zde existuje vSeobecnd snaha vyuzivani vozidel z prvni skupiny
uvedenych fosilnich paliv co nejrychleji opustit a naopak urychlit rozsifovani liniové
elektrizace zelezni¢ni trati.

Obecné je vsoucasnosti nastaveno smérovani sektoru dopravy (podporené jednak
platnou legislativou, a jednak motivaci v podobé rlznych dotaci) ke snizeni spotfeby
energie (atim iprovoznich ndkladl aglobalnich exhalaci z neobnovitelnych zdrojd
energie), produkce oxidu uhli¢itého (zpdsobujiciho globalni oteplovani) aemisi
Skodlivych latek vypousténych z vozidel béhem jejich stani nebo jizdy (lokdIni exhalace).

4.1.1 Elektricka trakce jako nastroj uspor energie i snizeni vlivu dopravy na
Zivotni prostredi

Aktudinim néstrojem kintramodalnim Uspordm' konecné spotrfeby energie v dopravé je
nadhrada spalovaciho motoru (smérnd hodnota Gcinnosti 30 %) elektrickym trakénim
pohonem (smérnd hodnota Gcinnosti 75 %). V dUsledku 2,5ndsobné vyssi G¢innosti klesé
pfi ndhradé spalovaciho motoru elektrickym konecnd spotfeba energie na 40 %, dochazi
tedy k Uspore 60 % konelné spotfeby energie. Tato zadkladni Uspora je dale navySovana
o Usporu energie pfi rekuperaénim brzdéni, kterd se pohybuje v zavislosti na charakteru
jizdy pfiblizné od 10 % (plynuld jizda) do 40 % (jizda proménlivou rychlosti, s ¢etnymi
zastavkami). Vlastni trakéni elektromotor ma vysokou Gcinnost (kolem 95 %), avsak vyse
uvedend smérna hodnota stfedni Gcinnosti trak&éniho pohonu 75 % zahrnuje kromé
trakéniho motoru i mechanické prevody, polovodicové méni¢e, pomocnd zafizeni
a prenos elektrické energie mezi distribu¢ni elektrickou siti a vozidlem.

Dalsimi pozitivnimi efekty elektrické vozby jsou Uplné odstranéni mistné plsobicich
zdravotné zavadnych emisi zplodin hofeni, nezdvislost na fosilnich palivech
(vsoucinnosti s probihajicimi zménami v elektrarenstvi), vyrazné zvyseni rychlosti
a vykonnosti a podstatny pokles nakladd na Gdrzbu vozidel.V CR je ve srovnani s okolnimi
zemémi podil liniové elektrizovanych trati velmi nizky (jen 34 %), proto je potfebné
rozvijet elektrizaci dalSich zelezni¢nich trati, a to jiz stfidavou soustavou 25 kV/50 Hz,
kterd je investi¢né i provozné levnéjsi nez stejnosmérny systém 3 kV (viz déle).

4.1.2 Druhy elektrické vozby

Pfenos elektrické energie mezi distribu¢ni elektrickou siti a vozidlem mlze mit vice
podob:

e 73visla elektrickd vozba: vozidlo nema ani zdroj, ani zasobnik elektrické energie
a vyzaduje liniové elektrické napéjeni (pevna trakéni zafizeni),

e polozavisld elektrickd vozba: vozidlo mé zdsobnik energie (akumuldtor, pfip.
superkapacitor) a k provozu potfebuje moznost nabijeni/priibézné dobijeni — bud
statické pri stani, nebo dynamické v pribéhu jizdy,

Tintramodalni Uspora — Uspora vznikld v rémci daného druhu dopravy (vs. extramodalni Uspora —

Uspora vznikld pfechodem pfepravy na jiny druh dopravy s nizi naro¢nostf)
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e nezavislé elektrickd vozba: vozidlo ma zdroj energie se zasobou paliva — plvodné
spalovaci motor se zasobou fosilniho paliva s generdtorem, v soucasnosti palivovy
¢lanek se zasobou vodiku.

Tyto systémy lze navic kombinovat a tim vytvéaret vicezdrojova vozidla. Rozvoj polozavislé
elektrické vozby, ktery nastal v poslednich letech, pfimo souvisi s pokrokem v oblasti
elektrochemickych akumulétor(, zejména lithiovych.

Pfi snaze snizit spotfebu energie i emise vdopravé je podstatné vnimat rozdilnou
vyslednou Gcinnost rlznych druhl elektrické vozby (pfenosu a premény elektrické
energie). Tu je nutné poditat od mista pfivedeni el. energie z vefejné distribucni sité do
trakéni napédjeci stanice (ménirna u stejnosmérné trakéni soustavy, transformovna u
stfidavé trakéni soustavy) nebo od vyhfevnosti fosilniho paliva (motorovd nafta,
automobilovy benzin, zemni plyn) nebo od energie potfebné na vyrobu média slouziciho
pro pohon Zel. vozidla (vodik, vyvijend syntetickd kapalna paliva) aZz po mechanicky vykon,
ktery vytvari elektromotor, pohanéjici kola Zel. vozidla. Na grafu na Obr. 4.1 je uveden
pfiklad porovndani energetické ndrocnosti rznych zplsobl elektrické vozby na Zeleznici.

spotieba energie (kWh/km)
mOs mR

14

12

10

8 .
6 .
4 .
2 .
0 .

nafta vodik el. aku el. trolej

Obr. 4.1 — Graf spotfeby energie pro dvé kategorie viaki osobni dopravy pro rizné
trakce (el. aku = polozavisla elektricka trakce s akumulatory; kategorie viaku: Os —
osobni, R — rychlik).

Z porovnani energetické narocnosti riznych zplsobl elektrické vozby pak plynou oblasti
racionalnich aplikaci jednotlivych forem elektrické vozby v kolejové dopraveé:

e velkd intenzita provozu vtratovém Useku, provoz viakd vysokych hmotnosti:
liniové elektrické napajeni,

e slabdintenzita provozu v tratovém Useku, lehké viaky, kratké dopravni vzdalenosti
(vozebni ramena): pouziti zdsobnikd elektrické energie na béazi lithiovych
akumulatorl (aktudlni stav techniky: cca 100 kWh/t),

e slabd intenzita provozu vtratovém Useku, lehké vlaky, dlouhé dopravni
vzdalenosti (vozebni ramena): pouziti zasobnikl elektrické energie na bazi vodiku
a palivovych ¢lankd (ocelové nddoby umozniuji cca 400 kWh/t, kompozitové
naddoby cca 900 kWh/t).
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Pfitom liniové a akumuldtorové napdjeni lze svyhodou navzdjem kombinovat. Pevna
trakéni zarizeni (trakéni vedeni atrakéni napdjeci stanice) mohou slouZit nejen pro
napdjeni vozidel provozovanych vyhradné jen na liniové elektrizovanych trasach, ale
i k nabijeni / pribéznému dobijeni akumulator( vozidel se zdsobniky energie, a to jak za
jizdy, tak i v klidu (viz dale).

4.1.3 Lithiové akumulatory

Existuje mnoho typd lithiovych akumulator(, které se navzajem odlisuji svymi hlavnimi
parametry: mérna energie (kWh/t), mérny vykon (kW/t), zivotnost (pocet cykld do poklesu
jmenovité kapacity 020 %) a mérnad cena (KE/kWh). Podil mérné energie a mérného
vykonu udéva nejkratdi doby vybijeni ¢ nabijeni (h) a podil mérné ceny a zivotnosti uréuje
cenu za uskladnéni jednotkového mnozstvi energie (KE/kWh/cyklus).

V prlbéhu 20. stoleti byly pouzivany jen alkalické akumulatory s mérnou energii kolem
20 kWh/t a olovéné akumulatory s mérnou energii kolem 25 kWh/t, které jsou Udrzbové
naro¢né a dosahuji nizké Gcinnosti a kratké Zivotnosti. Aktualné jsou k dispozici lithiové
akumulatory s mérnou energii 100—200 kWh/t, které jsou UdrZzbové nendroéné a dosahuji
vysoké Ucinnosti a dlouhé Zivotnosti. Technologicky pokrok sméruje ke stdle vyssim
hodnotdm mérné energie akumulatord.

Pro aplikace ve vefejné hromadné dopravé, pro které je typickd dlouhd doba denniho
pouziti, je kladen dlraz zejména na vysoky mérny vykon akumulatoru (kW/t) — aby bylo
mozno inékolikrdt denné akumulator rychle nabit avybit — takové akumuldtory se
oznacuji jako high-power (HP). Zaroven je pozadovéno, aby akumulétor dosahoval nizké
mérné ceny za uskladnéni jednotkového mnozstvi energie (K&/kWh/cyklus), kterd méa
vyznamny vliv na ndklady celozivotniho cyklu. Tyto poZadavky spliuji napfiklad
akumulatory lithium-titanat-oxid (LTO), které jsou vhodné pro dvouzdrojova vozidla
kombinujici liniové aakumulatorové napéjeni, pro hybridni vozidla (spalovaci motor
s generdtorem plus akumuldtor coby vyrovnavaci zasobnik energie) a uvodikovych
vozidel (nddoby s vodikem a s palivovym ¢lankem plus akumulator).

Akumulatory LTO dosahuji mérné energie kolem 100 kWh/t a Zivostnosti kolem 20 000
cyklG (po tomto poctu nabiti a vybiti akumuldtoru dojde ke snizeni jeho vyuzitelné
kapacity na 80 % nomindlni hodnoty z vyroby; zaroven by béhem provozu nemélo
dochéazet k vybiti akumulétoru pod 20 % jeho nominalni hodnoty). Z pozadavkd na vyuziti
kapacity akumulatord LTO tedy plyne, Ze I1ze pro modely dojezdu zel. vozidel pfi napdjeni
z akumulatoru poditat sredlnou kapacitou akumulatord LTO ve vysi 20—80 % jejich
nominalni hodnoty, tj. 60 % instalované kapacity.

Po skonceni Zivotnosti akumulatoru v kolejovém vozidle je mozné jejich vyuziti
v energetice — pro vybudovani stacionarnich Ulozist el. energie slouzicich k vyrovnavani
vykyvu mezi jeji vyrobou (zejm. z obnovitelnych zdrojd, jejichZ vykon neni regulovatelny)
a spotfebou. Po skonceni druhého zivota akumuldtoru pak je vyhodné (nejen
z ekologického, ale i zekonomického hlediska) jej recyklovat, tedy jeho nékteré
komponenty (pfedevsim kovy) vyuzit pro vyrobu novych akumulatord.
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Obr. 4.2 — Mérna energie akumulatord
(Cervené: akumulatory LTO nano).

4.1.4 Polozavisla elektricka vozba

Dvouzdrojova elektricka vozidla s akumulatorem

Vysledky technickych inovaci v konstrukci kolejovych vozidel? umoziuji vytvofit
hmotnostni iprostorovou rezervu na zdstavbu ,zasobniku” energie. Dvouzdrojové
elektrické vozidlo (pro polozavislou elektrickou vozbu) tak odebird z trakéniho vedeni
energii nejen kdopravé vliaku a kpomocnym pohondm (v¢&. vytdpéni a klimatizace
prostorl pro cestujici — tzv. salénu) na elektrizované trati, ale téz (za jizdy ¢&i za stanf)
energii ur¢enou kulozeni do akumuldtoru s naslednym uréenim kdopravé viaku a
k pomocnym pohonfm na neelektrizované trati. Tim vznikd ve srovnani svozidly se
spalovacimi motory vyznamnad Uspora energie. Navic akumulator slouzi nejen k ulozenf
energie odebrané ztrakéniho vedeni, ale ipro ulozeni energie doddvané trakénimi
motory pfi rekuperaénim brzdéni. To zejména u vlakd s castymi zastadvkami vyrazné
vylepsuje energetickou bilanci (snizeni spotfeby o0 10-30%). V neposledni fadé pak
akumuldtor najde vyuziti at uz pri pldnovanych nebo i neplanovanych vylukéch trakéniho
napéti, ¢imz Ize vyraznym zpldsobem usetfit nejen ¢as potfebny pro zajisténi priprezného
vozidla nezdvislé trakce, ale zejména naklady s timto spojené.

V soucasnosti stav techniky umozfiiuje vyrobit dvouzdrojovou dvouvozovou
nizkopodlazni elektrickou viakovou jednotku s LTO akumulatorem s nominalni kapacitou
energie 600 kWh a s prepravni kapacitou cca 120—-140 sedadel (mist). LTO akumulator
s takovouto kapacitou vazi cca 6 tun a snutnym elektrotechnickym pfislusenstvim
(ménice, chlazeni, ochrany, fizenf) zpldsobuje zvyseni hmotnosti soupravy o cca 10 tun.

2 lehké podvozky s vnitfnim rdmem; lehké skiiné vozidel z hlinikovych slitin nebo vyuZivajicich
uhlikova vldkna; vylehCené transformatory, ménice a trakéni motory; ménice vyuzivajici karbid
kfemiku s nizkymi ztratami
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Redlné vyuZzitelnd kapacita akumulatoru dosahuje cca 360 kWh (60 % z 600 kWh), dojezd
takovéto vlakové jednotky na trati bez trakéniho vedeni® &ini 80-120 km, nabiti
akumulatoru z trakéniho vedeni (za jizdy nebo pfi stédni) trvd za 15—-20 minut a Zivotnost
akumulatoru se predpokladé az 15 let (po takové dobé se ocekava dosazeni 20 000 cykld
vybiti a nabiti akumulatoru LTO pfi standardnim provoznim nasazeni soupravy).

Svymi vlastnostmi a parametry tak jsou tyto dvouzdrojové elektrické jednotky vhodné
pro pouziti vregionalni dopravé predevsim vregionech selektrizaci systémem
25 kV/50Hz asnasazenim na traté, jejichZz elektrizace by znamenala vystavbu nové
trakéni napdjeci stanice (trakéni transformovny)*. Lze zkonstruovat i dvouzdrojové
elektrické jednotky, které umi odebirat a rekuperovat elekt. energii ze stejnosmérné
trakéni soustavy (v pfipadé CR o napéti 3 kV), oviem vtakovém piipadé je nutné
k akumulatoru pridat dal$i ménice (zajistujici zménu stejnosmérného napéti z 3 kV na
1kV, coZ je standardni napéti pro pfipojeni akumulatoru), které ve vlakové jednotce
zabiraji misto a zejm. navysuji jeji hmotnost o dalsi 1-2 tuny. Navic v pfipadé pfipojeni
vlakové jednotky ke stejnosmérné trakéni soustavé se vyrazné zmensuje (u soustavy
o napéti 3 kV zhruba na tfetinu) nabijeci prikon akumulatoru z trakéniho vedeni, protoze
limitujici pro jeho velikost neni schopnost pfikonu akumuldtoru, nybrz max. proudové
zatizeni sbérale; ztoho plyne i odpovidajicim nasobkem navySend doba nabijeni
akumulatoru z trolejového vedeni (tedy zhruba na trojndsobek).

Dvouzdrojova elektrickd vozidla s akumuldtorem tedy na hlavnich elektrizovanych tratich
vyuzivaji trakéni vedeni nejen kpohonu, ale ik nabijeni akumulatoru a na odbo&nych
vedlejsich tratich nepotfebuji trakéni vedeni (¢erpaji energii z akumulatoru).

Prednosti takovychto vozidel jsou tudiz nasledujici:

e atraktivni rychld a pohodina doprava z centra regionu i do odlehlych oblasti bez
prestupu,

e Usporny, tichy a bezemisni provoz i na tratich bez trakéniho vedent,

e nabijeni za jizdy po elektrizovanych tratich ¢i pfi pobytu v elektrizovanych
stanicich (bez ztraty ¢asu a bez potfeby budovat nabijeci zafizeni), pfipadné pfi
pobytu ve stanicich se zfizenym specidlnim napajecim bodem (viz déle),

e po elektrizaci trati neni nutno ménit vozidla (jen je mozno prestat obnovovat
akumulator, ktery ma krat$i zivotnost nez celé vozidlo),

e vyuziti investic vloZzenych do elektrizace hlavnich trati téZ k zajisténi provozu na
vedlejsich tratich,

e vysokd produktivita vozidel i personalu na dlouhych vozebnich ramenech,
proti vozidllm se spalovacimi motory vyrazné nizsi naklady na Udrzbu,

e vysoky mérny trakéni vykon (az 17 kW/t) spolu s rekuperacni elektrodynamickou
brzdou s mérnym brzdnym vykonem az 30 kW/t a s pohonem dvou tfetin dvojkoli
(s rozjezdovym zrychlenim pfes 1 m/s?) umoziuji pIné vyuZzivat tratovou rychlost,
coz se projevi zkracenim jizdnich i cestovnich dob,

3 Jestlize bude takovéto vozidlo provozovano v ob&hu, v némz nejméné na jednom jeho
konci (misté obratu) nebude mozné po jizdé vyhradné na akumuldtory stacionarni
dobijeni, bude muset toto vozidlo absolvovat bez doplnéni energie i tentyZ Gsek zpatky
na akumulatory. Tudiz délka tratového Useku bez trakéniho vedeni nesmi prekrodit
polovinu dojezdu vozidla, tj. cca 40—-60 km.

4 Pfi elektrizaci zel. trati je obvykle nejvétsi polozkou v jejim rozpoctu vybudovani novych
trakénich napdjecich stanic vcetné jejich technologického vybaveni a napojeni na
verejnou energetickou distribucni soustavu.
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e moznost vyuzivat prdjezd obloukd svysokym nedostatkem prevyseni
(v soucasnosti 130 mm, vyhledové az 150 mm), coz se projevi zkrdcenim jizdnich
i cestovnich dob,

e eliminace pfipfeZnych vozidel nezavislé trakce pfi pldnovanych i neplanovanych
vylukach trakéniho vedeni.

Potencial synergie elektrizace trati a dvouzdrojovych vozidel s akumulatorem

Vefejnd Zelezni¢ni sit vCR je vsoucasnosti charakteristickd nizkym podilem
elektrizovanych trati (cca 34 %) a dvéma hlavnimi trakénimi soustavami (stejnosmérnou
o napéti 3 kV a stfidavou o napéti 25 kV a frekvenci 50 Hz) s pfiblizné vyrovnanym podilem.
Probihd a postupné se pfipravuje elektrizace dalsich trati (zejména trakéni soustavou
25 kV/50 Hz) a pfechod (konverze) trakéniho systému stejnosmérného na stiidavy.

Dalsi liniova elektrizace vyrazné zvysuje nejen podil tradi¢ni zavislé elektrické vozby, ale
i potencidl pouziti dvouzdrojovych vozidel s akumuldtorem. Jednak se totiz sniZuje délka
Usekl Zel. trati bez elektrizace, a jednak spolu s tim klesa potfebny dojezd vozidel pfi
napajeni zakumuldtoru (a tim ijejich velikost a hmotnost), respektive se zvySuje pocet
Zeleznicnich trati a stanic, kde Ize za jizdy i pfi stani nabijet akumulatory. Centralni komise
MD schvalila elektrizaci nékolika set kilometr{i trati na zemi CR a studie proveditelnosti
elektrizace dalSich trati jsou postupné feSeny. MoZnost napajet znové budovanych
pevnych trakénich zafizeni tedy budou mit nejen vozidla provozovana na pfislusnych
nové elektrizovanych tratich, ale prostfednictvim akumulétord i vozidla provozovand na
okolnich tratich, coZz zvysuje ekonomickou efektivnost liniové elektrizace Zelezni¢nich
trati. Dvouzdrojova vozidla tudiz nejsou — jak jiz bylo uvedeno vyse — protipdlem liniové
elektrizace, ale jejim podpdrnym doplrikem.

TROLEJ

Obr. 4.3 — Schéma vyuZiti el. energie u hnacich vozidel polozavislé elektrické trakce
s akumulatorem
(Cervend plna &ara: tratové Useky vybavené pevnymi trakénimi zafizenimi,
sedd plna cara: tratové Useky bez pevnych trakcnich zafizeni,
Cervend cdrkovand &ara: trasa jizdy dvouzdrojového vozidla s akumuldtorem).

Zména elektrického napdjeni ze stejnosmeérné soustavy 3 kV na stfidavou 25 kV/50 Hz je
pfinosem nejen ke zvysSeni vykonnosti a hospodarnosti provozu na tratich v minulosti
elektrizovanych stejnosmérnym systémem, ale téz pozitivhé ovliviiuje vlastnosti
a parametry dvouzdrojovych vozidel s akumuldtorem (viz vyse).

Infrastruktura stacionarniho nabijeni akumulatori hnacich vozidel viakii

Jak jiz bylo uvedeno vyse, nejlepsi zplsob dobijeni akumulatord hnacich Zeleznicnich
vozidel polozavislé elektrické trakce predstavuje jizda pod troleji trakéni napéjeci
soustavy (nejlépe st¥idavé, tedy v podminkdch CR o napéti 25 kV a frekvenci 50 Hz).
V takovém pfipadé je ¢as nabijeni efektivné vyuzit (béhem jizdy vlak zajistuje standardni
prepravu cestujicich). Nicméné i nabijeni / pribézné dobijeni z trakéni napajeci soustavy
3 kV mozné je, jen se tim prodlouzi doba nabijeni akumuldtoru. Vétsina celoevropsky
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plsobicich vyrobcl drdznich vozidel jiz v soucasné dobé& umi zkonstruovat vozidlo
s moznosti dobijeni z obou vySe uvedenych trakénich napdjecich soustav.

Pokud z hlediska potfebného dojezdu vlaku po tratovych Usecich bez pevnych trakénich
zafizeni je nutné stacionarni dobijeni, je vhodné knému vyuzit obratové doby
v koncovych stanicich linky, na niZ je souprava nasazovana. Vtakovém pripadé je
doporucovdno namodelovat (spoditat), zda je nezbytné dobijeni akumulatoru hnaciho
vozidla vysokym pfikonem, kterym se zajisti navysSeni energie v akumulatoru, nebo
postacuje nizky prikon, ktery umozni napajeni vSech pomocnych pohon@ viaku pfi jeho
stani, to znamena, ze nedochazi ke snizenf Urovné nabiti akumuladtoru. Mlze se na prvni
pohled zdat, ze feseni zdroje pro pokryti spotfeby doplnujicich pohon(, které predstavuji
zejm. topeni/klimatizaci salénl vozidel pro udrzeni konstantnf teploty a kvality vzduchu
apro kompresory, neni nezbytné, ovsem umodernich jednotek skapacitou
cca 120-140 cestujicich ¢inf tento prikon nékolik desitek kilowattd, coZ pfi stani soupravy
pfi obratu na lince po dobu napfiklad 20 min vytvafi spotfebu cca 20 kWh, tedy pfi
efektivni kapacité akumulatoru cca 360 kWh tak ¢ini priblizné 5 % jeho kapacity.

At uZ pri stani soupravy postacuje pouze zajisténi prikonu pomocnych pohonl nebo je
nutné i navysovani energie v akumulatoru, je nanejvys vhodné, aby k tomu dochazelo ve
stanici vybavené pevnymi trakénimi zafizenimi idealné stfidavé trakéni soustavy. Pokud
ke stani vozidla nedochdzi na koleji/kolejich strolejovym vedenim a nejevi se jako
nakladové efektivni tuto kolej/tyto koleje timto vedenim dodatecné dovybavit, pak se
nabizi zajistit napajeni pfipojenim vozidla (resp. jeho akumuldtoru) kabelem. Tato
moZnost m{Ze mit formu bud standardné& v CR pouZivanymi tzv. stojany s kabely pro
predtapéni souprav (topné stojany napajené z pevnych trakénich zafizeni té ¢asti stanice,
kterd je jimi vybavena), nebo klasickym tfifazovym kabelem o napéti 400 V a max. proudu
63 A (napojeni na béznou vefejnou energetickou distribu¢ni sit nizkého napéti
3x230/400 V), pficemz druhd varianta by byla schopné pokryt pouze pfikon pomocnych
pohon(. Pfipojovani soupravy kabelem vsak neni pfilis vhodné, protoZe je s nim spojena
manipulace, kterd je nebezpedné (Uraz elektrickym proudem, zakopnuti), fyzicky naro¢na
a probihajici ve volném prostoru (nepfizen pocasi), jelikoZz stim jsou spojené ¢asové
ztraty, a také mo(ze dojit pomérné snadno k poskozeni kabelu, a protoze oba typy
kabelového napojeni maji své vykonové limity pomérné nizké.

Dalsi moZnosti stacionarniho nabijeni akumuldtord hnacich vozidel v obratovych
stanicich bez liniové elektrizace pfedstavuje bud vybudovani kratkého Useku tzv. pevné
troleje, nebo zfizeni jednoduché konstrukce trolejového vedeni (napf. Suchdol nad
Odrou) nad prislusnou koleji/prislusnymi kolejemi v délce cca 50 m. V této souvislosti je
také nezbytnd Uprava zel. svrsku spocivajici v elektrickém odizolovani kolejnic v Useku
pod trolejovym vedenim nebo pevnou troleji od zbyvajici ¢asti kolejisté, protoze kolejnice
vdaném Useku pIni navic Ulohu zpétného (nulového) vodice. Tim v téchto stanicich
vznikne izolovany napajeci bod o napéti 25 kV a frekvenci 50 Hz.

Tzv. pevna trolej vznikla pfedevsim z ddvodu sniZzeni vysky sestavy trakéniho vedeni,
atudiz se ji vyuziva zvlasté v tunelech zejména méstskych drah, kde umoznuje mensi
zahloubeni trati nebo mensi vyrub tunell. Dalsim prfipadem vhodného osazeni pevné
troleje jsou depa (stfediska Udrzby kolejovych vozidel) nebo termindly intermodalni
pfepravy, v nichZz se vyuzivd moznosti pevnou trolej snadno odklopit vedle koleje, a tim
umoznit pfistup kvozidldm zvrchu (na stfechu) nebo vyuzit manipulaéni prostfedky
(jefaby, nakladace) pro nalozeni/vylozeni jednotek intermodalni prepravy (kontejnery,
navésy) pfi vertikalni preklddce. Pevna trolej principidlné vypada tak, Ze trolejovy drat
zbéZné sestavy trolejového vedeni je osazen (vtlacen) do pevné kovové konstrukce
(nosniku), kterd je upevnéna pfimo ke stropu tunelu nebo kodkldpécimu vyloZniku.
V pfipadé pouziti kratké troleje pro dobijeni akumulatord hnacich kolejovych vozidel by
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se pevna trolej upevnila na jednoduché vyloZniky vetknuté do stozard trolejového vedeni.
Vyhodou takto osazené pevné troleje oproti klasické sestavé trolejového vedeni
snosnym lanem a trolejovym dratem je mensi potreba stozar( a délka zatrolejované
¢asti koleje jen v Useku, ktery bude k dispozici pro napéjeni, tedy pro kontakt se sbéracem
hnaciho vozidla, protoZe u béznych sestav trolejového vedenije nutné vedeni trolejového
vedeni jesté k uchyceni na koncové stozary.

Pro napdjeci bod stfidavé soustavy 25kV/50 Hz v obratovych stanicich bez liniové
elektrizace staci, aby poskytoval dvouzdrojovym elektrickym osobnim jednotkam vykon
vjednotkdch megawattl. Idedlni je takovyto bod pfipojit na verejnou distribuénf
soustavu vysokého napéti 3x110 kV, ovsem budovani novych linek VN silné komplikuje
obtiznd prlchodnost takovéto liniové stavby Uzemim. Postacuje vdak i pfipojeni na
soustavu vysokého napé&ti 3x22 kV (piip. 3x35 kV), které je v CR zavedeno do kaZdé obce.’
V takovém pfipadé je pro max. mozny poskytovany vykon rozhodujici délka vedeni
3x22 kV od rozvodny (trafostanice), v niz tato linka VN zacing, a plati, Ze ¢im je vzdalenost
vE&tsi, tim je poskytovany vykon mensi? V podminkach CR linky 3x22 kV poskytuji zdanlivy
vykon vrozmezi cca 1-5MVA, coz je pro potfeby stacionarniho napajeciho bodu pro
dvouzdrojové osobnijednotky s akumulatorem obvykle dostacujici — je vSak nutno vykon
nadimenzovat podle toho, zda dobijeni bude souZit jen pro pokryti spotfeby pomocnych
pohont (zejm. pfi nocovani) nebo i pro dobijeni akumulatoru (viz vyse).

4.1.5 Nezavisla vodikova elektricka vozba

Viastnosti vodiku, jeho vyroba a preprava

Vyhodou vodiku je jeho vysoky energeticky obsah (spalné teplo), které dosahuje
33 kWh/kg (pro srovnani u nafty ¢ini 12 kWh/kg). AvSak vodik je velmi lehky’ (jeho mérna
hmotnost ¢ini 0,09 kg/m?3 neboli 1 kg vodiku zabere objem 11 m?3). Pfed pouzitim
v dopravnich prostfedcich je nutno vodik stlacit (obvykld hodnota pretlaku dosahuje
350 bar@® — pfi tomto tlaku zaujiméa 1 kg vodiku objem 32 litr(). AvSak pfislusna ocelova
tlakovd nddoba ma hmotnost cca 50 kg (tedy hmotnost netto 1 kg, brutto 51 kg), coz
snizuje mérnou energii zasob vodiku z 33 000 kWh/netto t na 650 kWh/brutto t. Pfi pouziti
palivového ¢lanku s Uc¢innosti 65 % klesa vyslednd mérna elektricka energie zdsob vodiku
na hodnotu 420 kWh/brutto t. To jiZ je oblast, ke které se bliZi nové vyvijené akumulatory
lithium-sira (400 kWh/t).

Proto smérfuje vyvoj k leh&im kompozitovym zdsobnikim vodiku, coz je naro¢né, nebot
mald molekula vodiku snadno unikd idrobnymi netésnostmi &i pdéry. Kompozitova
tlakovd nadoba o jmenovitém pracovnim pretlaku 350 bard na uchovani 1 kg vodiku
o objemu 32 litrd dosahuje hmotnosti cca 20 kg (tedy netto 1 kg, brutto 21 kg), coZ snizuje
meérnou energii zasob vodiku z 33,000 kWh/netto kg na 1,571 kWh/brutto kg.. Pfi pouziti
palivového ¢lanku s Ucinnosti 65 % klesa vyslednd mérna elektrickd energie zdsob vodiku
na hodnotu 1 020 kWh/t.

Jak stlac¢ovani vodiku na vysoky skladovaci tlak, tak i pfeprava vodiku (kamion, ktery veze
250 kg vodiku, dosahuje hmotnosti 40 t) jsou velmi energeticky naro¢né. Proto je trendem
vyroba vodiku v misté provozu (pInéni) dopravnich prostfedkl, ato bud elektrolyzou

> Pro transformaci tfifdzovénho stfidavého napéti (at uz z 3x110 kV, 3x35 kV nebo 3x22 kV) na
jednofazové 25 kV je Zadouci pouzit moderni technologii ménicd, aby doslo k rovhomérnému
zatizeni vSech tfi fazi vefejné energetické soustavy.

5 Max. poskytovany vykon je dan zatizitelnosti linky VN, ktera je limitovéna jeji vnitfni impedanci,
tedy tfifazovym zkratovym vykonem v misté pfipojeni uvazovaného zatizeni k distribucni siti.

7 Tato skutecnost byla v minulosti d@ivodem k pouziti vodiku ve vzducholodich.

81 bar=10°Pa
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s pouzitim prebytecné elektrické energie zobnovitelnych zdrojd, nebo parnim
reformingem z metanu, odlouc¢eného membranovymi cistici z bioplynu. To jsou zaroven
perspektivni zplsoby vyroby vodiku, které jsou nezdavislé na aplikaci fosilnich paliv, ze
kterych je vodik zpravidla vyrabé&n v soucasnosti. Dalsi moznost spodiva ve vyuZiti vodiku
vzniklého jako prebyte&ny produkt v chemické vyrobé&. Podle toho, jak je ziskavana
elektrickd energie na vyrobu vodiku a z &eho je vyrabén, je také odvisla uhlikova stopa
vodiku. Pfi provérovani vhodnych zdrojd vodiku je nezbytné brat v Gvahu nutnost vysoké
Cistoty vodiku pro pouziti v palivovych ¢lancich (dle normy ISO 14 867-2 min. 99,97 %, tedy
nejvyse 0,03 % piimési), tedy jeho nutnost ¢isténi pfi ziskdvani z chemické vyroby nebo
ze zemniho plynu ¢i bioplynu.

Zkapalnovani vodiku neni pro svou vysokou energetickou naro¢nost vyhodné
a problematické je i pro dalkovou prepravu vodiku — racionalnéjsi je transportovat po
vedeni elektfinu &i plynovodem metan a na vodik je ménit az v misté aplikace. Trendem
je naopak skladovani vodiku pfi niz§im tlaku (s niz$i spotfebou energie na stlacovani)
v metalhydridovych sloucenindch (pouzivd se uponorek), které se Ftadi mezi
tzv. organické kapalné nosi¢e vodiku (Liquid Organic Hydrogen Carrier — LOHQC).
Napr. Helmholtz(Qv institut vytvofil kapalinu, kterd pri atmosférickém tlaku vaze vodik
v mnozstvi 0,057 kg/litr, tedy témér na drovni dvojnasobku ve srovnani s plynnym
vodikem stlacenym na 350 barl. Chemicka reakce pfi ukladani vodiku do nosné kapaliny
(stacionarni technologie) je exotermicka (uvolfiuje teplo), zatimco pfi uvolfiovani vodiku
z nosné kapaliny (mobilni technologie) je endotermickd (je potfeba pfivadét teplo).
Vyhodou ukladdani vodiku do hydrid( je moZnost vyuziti obvyklého logistického procesu
distribuce kapalnych paliv pouzivanych v dopravé (motorovd nafta ¢ automobilovy
benzin), tedy prelévani kapalin pfi normalnim tlaku. Proto je vyuziti LOHC velmi sledovano
sektorem petrochemie a provozovateli cerpacich stanic PHM na pozemnich
komunikacich.

Jednozdrojové vozidlo nezavislé elektrické vozby se zasobami vodiku

Vodikové elektrické Zelezni¢ni vozidlo (jednozdrojové vozidlo nezavislé elektrické vozby
se zasobami vodiku) je vozidlo vybavené zasobniky stlaceného vodiku (obvykle v lahvich)
a palivovym ¢lankem, ktery slouzi na pfemeénu vodiku na energii. Vodikovy palivovy ¢lanek
pracuje na obraceném principu elektrolyzy, kdy polymerni (protonovou) membranou
rozdéluje atomy vodiku na dvé ¢asti. Zatimco elektrony z vodiku odchéazeji konat praci do
elektrického obvodu, protony vodiku se slucuji se vzdusnym kyslikem a vytvareji vodu,
resp. vodni paru.

Ovsem palivové Clanky pracuji stalym vykonem, a proto jsou do zel. vozidla doplnény
zasobniky energie v podobé akumulatoru (podobné jako u dvouzdrojovych vozidel
elektrické vozby). Akumulator totiz slouzi k vyrovnani energetické bilance vozidla (zejm.
zvy$eného vykonu pfi rozjezdu ze stani) véetné uklddani rekuperované energie pfi
elektrodynamickém brzdéni. Ztohoto dlvodu se také standardné dimenzuje vykon
palivového ¢lanku na vyrazné mensi hodnotu (obvykle zhruba ve vysi 20-25 %), nez je
vykon motor( vlakové jednotky, jelikoZ se uvazuje s pokrytim Spickového vysokého
vykonu vlakové jednotky zjejiho akumulatoru. Predpoklddd se tedy, Ze max. vykon
vlakové jednotky nebude vyuzivan po vétsinu tras jizdy viakové jednotky.

Také palivovy vodikovy ¢ldnek mé omezenu svoji Zivotnost poctem cykld premény vodiku
na energii a vodu (podobné jako akumulator po¢tem nabiti a vybiti). V soucasnosti se
tento pocet cykld pohybuje kolem tficeti tisic a po jejich dosazeni je nutné vymeénit
v palivovém ¢lanku membrdanu.
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Plnici stanice vodiku do Zeleznicnich vozidel

Jak bylo uvedeno vySe, pfi samoziejmém pozadavku na ekologickou podobu nezavislé
vodikové elektrické trakce Zelezni¢nich vozidel musi byt vodik vyrdbén v misté (&i velmi
blizko) instalace plnici stanice do zelezni¢nich vozidel. To velmi ovliviiuje moznost
umisténi plnici stanice i plochu potfebnou pro jeji vybudovani. Z hlediska polohy se tudiz
musi najit prinik mezi pozadavky na umisténi plnici stanice ve vhodném misté Zeleznicni
sité z hlediska potfeby pInéni hnacich vozidel (minimalizace soupravovych jizd jen za
Uc¢elem doplnéni paliva), na umisténi stanice z hlediska dostatku prostoru pro viechny
soucasti plnici stanice a zaroven v blizkosti vyroby vodiku a v neposledni fadé také musi
byt respektovany bezpecnostni pozadavky. Ty plynou zejména z toho, Ze vodik je silné
reaktivni a zaroven byva prozatim v aredlu plnicich stanice ukladan a distribuovan pod
vysokym tlakem, proto musi byt plnici stanice umisté&ny obvykle v extravilanu a sou¢asné
musi byt dobfe dostupné slozkami IZS, zejm. HZS.

Pri ndvrhu plnici stanice je dllezité spravné stanovenf jejiho denniho, pfip. i hodinového
vykonu mnozstvi odebiraného vodiku a poctu plnicich stojand, tj. pocet najednou
plnénych vozidel. Tomu poté odpovidd nadimenzovani zasobnikd vodiku, pficemz
v pfipadé jeho vyroby vtésné blizkosti plnéni se predpoklddd pouziti stlateného
plynného vodiku (nikoli zkapalnéného). Kromé zdsobnikl vodiku patfi mezi nezbytné
vybaveni plnici stanice kompresory a zafizeni na zménu (snizovani) tlaku plynného
vodiku. Sou&asti jsou rovnéz technologie na regulaci teploty vodiku pred dodanim do
plniciho stojanu.

V soucasnosti nabizi ve svété nékolik spoleénosti kompletni dodavku na kli¢ jak vyroben
vodiku, tak ijejich plnicich stanic svyuzitim modularnich koncepci jednotlivych
komponent. Aktuéding je v CR budovéno nékolik prvnich vodikovych plnicich stanic pro
silni¢ni vozidla. Maji jeden univerzdlni vydejni stojan s koncovkami pro tlak jak 350 bard,
tak i 700 bar(. Jejich vykon dosahuje cca 30 kg/h, coz je v ekvivalentu nabijeciho
elektrického vykonu cca 600 kW, resp. doplfnovani cca 160 litrd nafty za hodinu. Pro
Zelezni¢ni vozidla jsou viak potfebné plnici stanice o zhruba desetkrat vyssi vykonnosti,
tedy schopné dodat cca 100 kg vodiku za 15 minut.

PInéni vozidel (nejen Zelezni¢nich) plynnym vodikem neni z hlediska bezpecnosti a
techniky jednoduché. Mezi zasobnikem vodiku v plnici stanici a ndadobou ve vozidle musi
byt urlity tlakovy spdd, aby dochdazelo k pohybu (precerpavani) plynu, ale tento tlakovy
spad nesmi byt moc velky, aby se pfi expanzi vodik nebezpeéné nezahfival (vodik méa
totiz zdporny Joule-Thompson(v koeficient, tedy na rozdil od vétSiny ostatnich plynd se
pfi expanzi ohfiva). V zasobni jimce vodikové pinici stanice je vyssi tlak neZ v nadrzi na
vozidle, a tak pfi prdtoku vodiku z plnici stanice do vozidla dochdzi k expanzi.
Z bezpelnostnich dlvodld nesmi byt tato expanze prudkd, protoZze by doslo
k nezddoucimu rlstu teploty vodiku. Prito¢ny prdfez hadice mezi plnici stanici a
vozidlem je tudiz volen tak, aby pfi nizkém protitlaku na pocatku plnéni prazdné
vozidlové nédrze neprevysil prltok vodiku stanovenou mez. To vSak vede vlivem
postupného rdstu tlaku ve vozidlové nadrzi k jejimu pomalému pInéni. Druhym limitem
vykonnosti pInici stanice je pfiprava (zvyseni) tlaku vodiku ve vydejni nddrzi pro pinénf
vice vozidel po sobé. Tudiz naplnéni nadrzi Zelezni¢niho vozidla vodikem trva
v soucasnosti obvykle cca 60 minut. Kdyz se ktomu pfipocte nutnost soupravoveé jizdy
k Cerpaci stanici z trasy linky, na kterou je vlakova jednotka nasazovana, jde o velkou
c¢asovou ztratu a spotrebu vodiku navic.
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Pfi tradi¢nim zplsobu precerpdvani vodiku z plnici stanice do vozidla nema plnici zafizenf
informaci o skute¢né teploté a tlaku vodiku v nadrzi vozidla. Proto je snaha zajistit
kontinualné predavani informaci o stavovych fyzikalnich veli¢indch prostfedi v nadrzi na
vodik ve vozidle do fidici jednotky plnici stanice, kterd by podle toho regulovala pritok
vodiku na maximalni pfipustnou hranici z hlediska bezpecnosti. Cilem je dosahnout doby
Uplného naplnéni nadrzi ve vozidle za 15 minut.

Zhodnoceni potencialu nezavislé vodikové elektrické vozby

Z hlediska spotreby energie a ndkladl na energii je vodikova technologie energeticky
Usporngjsi anakladové levnéjsi nez naftovy pohon, ale energeticky narocnéjsi
a ndkladové drazsi nez elektrické liniové ¢i akumulatorové napdjeni. Tykd se to jak
investi¢nich, tak provoznich ndkladd. D4 se olekavat, ze v silniéni doprave bude vodik jako
palivo vyuzivan (vzhledem ke komplikovanému zfizovani liniové elektrizace) standardné
fadové v letech, resp. v nizsich desitkdch let. Proto je nutné toto téma sledovat i na
Zeleznici, aby bylo mozZzné vyuZzit zkuSenosti a zejména infrastrukturu plnicich stanic
vodiku v silni¢ni dopravé i pro dopravu Zeleznic¢ni.

4.1.6 Dilci zavér

Na Zelezni¢nich tratich v CR v sou¢asnosti probiha velmi intenzivni instalace jednotného
evropského vlakového zabezpelovaciho systému ETCS. Po ukon&eni migraéniho obdobi
brzy skonci provoz mnoha starSich fad vozidel, které se nevyplati dodatecné vybavovat

palubnimi jednotkami ETCS, coZ je vyznamny ekonomicky ddvod k pofizeni novych
vozidel.

Z hlediska pohonu novych vozidel (vlakovych jednotek) by mélo byt pfi stanovovanijejich
parametrd prinlédnuto kaktudinim pldndm na rozsiteni a konverzi liniové elektrické
trakéni soustavy a k souCasnym i budoucim mozZnostem Zelezni¢nich vozidel z hlediska
jejich modularni konstrukce nejen vinteriéru pro cestujici, ale také trak&niho vybaveni
(transformatory, ménice, akumulatory, palivové ¢lanky, zdsobniky na vodik). Modularni
usporadani totiz umoZfiiuje béhem Zzivotnosti vozidla upravit jeho trakéni napajeni
a vybaveni, pokud se snim podita jiz pfi projektu takovéhoto vozidla. Rozhodné vsak
nema smysl pofizovat novd vozidla s pouze spalovacim motorem, kterd neumozni
v pribéhu Zivotnosti vozidla vymeénu za Uspornéjsi a ekologictéjsi trakéni systém, jelikoz
Zivotnost novych vozidel je 30 let a béhem této doby zcela jisté dojede at uZ k zasadnim
zménadm ve vztahu ke konverzi napétovych soustav, zavedeni dalsiho vyhradniho
provozu ETCS, rozsiteni liniové elektrické sité a zejména ve vztahu k technickému a
technologickému pokroku v oblasti vyroby novych a ekologickych Zelezni¢nich vozidel.

Rozhodovani o pozadované trakci hnaciho vozidla, které bude nasazeno na linky osobni
dopravy, se musi odvijet od vybaveni infrastruktury z hlediska pevnych elektrickych
trakénich zafizeni, provoznich parametrQ linky a dalSich hledisek:

1) Cela trasa linky je vedena po celou dobu Zivotnosti hnacich vozidel na ni
nasazenych vyhradné po elektrizovanych tratovych usecich.

V takovém pfipadé jsou jednoznacné vhodnd na tyto linky HV zavislé elektrické trakce.
| kdyZ v dobé zahdjeni nasazeni HV na tyto linky bude v provozu jesté stejnosmérna
trakéni soustava (3 kV), je Zadouci, aby HV byla bud hned od svého nasazeni
dvousystémova (umoznovala tedy provoz i pod stfidavou trakéni soustavou 25 kV/50 Hz),
nebo aby bylo mozné v ramci velkych oprav HV doplnit jeho vybaveni tak, aby umoznilo
jizdu bud pod stejnosmérnou i stfidavou soustavou (stalo se tak dvousystémovym), nebo
jen pod stfidavou soustavou (pokud dojde k pfepnuti napdjeci soustavy na celé trase
linky i na trasdch soupravovych jizd).
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2) Cast trasy linky je vedena po elektrizovanych tratovych tisecich nebo
alesporn v mistech obratu soupravy na lince je k dispozici zatrolejovana kolej.

V takovém pfipadé je rozhodovani zavislé na nékolika faktorech:

e Typ trakéni soustavy (stejnosmérnd / stfidava), kterd je na ¢asti trasy linky nebo
v jejich obratovych stanicich k dispozici.

e Absolutni délka trasy linky po elektrizovanych a po neelektrizovanych Usecich
a jejich pomér.

e Dobaobratunalince vobou jejich koncovych stanicich podle navrzeného jizdniho
radu.

e Zda béhem Zivotnosti HV dojde ke zméné trakéni soustavy (ze stejnosmérné na
stfidavou) nebo k elektrizaci dalsich Gsekd, po nichZ je linka provozovéana.

e Zda je v blizkosti trasy linky k dispozici stanice na doplnovani vodiku do silni¢nich
vozidel, resp. jak je ndro¢né takovouto stanici pro zasobovani zelezni¢nich vozidel
zFfidit a zdsobovat.

Za této situace je vhodné nejprve provéfit nasazeni HV polozavislé elektrické trakce
s akumulatory za predpokladu dobijeni akumuldtorl béhem jizdy vlaku. S ohledem na
kapacitu akumuldtorl a rychlost jejich dobijeni, kterd je vyrazné zavisld na typu trakéni
soustavy, je nutné provéfit (nasimulovat), zda HV bude stadit energie z akumulatoru pro
provoz po neelektrizovanych Usecich linky. Pokud tomu tak nebude, je moZné jesté vyuZzit
stacionarni dobijeni akumuldtor( v obratovych stanicich linky. Pak Ize jesté provérit, jak
by se do provozu linky promitlo prodlouzeni dob obratu v koncovych stanicich linky
(eliminace pfipadného zpozdéni, zvyseni turnusové potfeby vozidel, prodlouZeni
linkového intervalu) z dGvodu dobijeni akumuldtoru HV. Pokud vjedné zobratovych
stanic neni moZnost statického dobijeni akumulatoru HV, stoji za posouzeni, zda
vybudovéani takovéhoto zafizeni umozZni nasazeni polozavislé elektrické trakce. Zivotnost
akumulatorl nedosahuje Zivotnosti HV, proto je vhodné o polozavislé el. trakci uvazovat
ivpfipadé, kdy v priibéhu Zivotnosti HV dojde k rozsiteni elektrizace, alinka tak bude
v budoucnu vedena pouze po elektrizovanych tratich, protoZze tim nedojde ke
znehodnoceni investice do takovéhoto HV.

Jestlize po vylerpani vsech vySe uvedenych moznosti neni nasazeni HV s akumulatory
mozné nebo dostatené spolehlivé, je moZzné uvazovat o nezdvislé el. trakci
vyuzivajici vodik a palivové ¢lanky, protoze takto vybavena vozidla maji delsi dojezd nez
vozidla s akumulatory, ovséem musi se do jejich obéhu zakomponovat doplnovani vodiku
(bud'v obratové stanici linky, nebo je nutné soupravova jizda do plnici stanice). Aby vyuziti
vodiku splnilo kritérium nizsich vlivl na Zivotni prostfedi nez klasickd uhlovodikova paliva
(nafta, benzin, zemni plyn), z hlediska prepravy musi byt vodik vyrdbén v misté pinéni do
Zelezni¢nich vozidel azhlediska vyroby pfichdzi v Uvahu zplsob jeho ziskavani jen
elektrolyzou z vody z vyhradné obnovitelnych energetickych zdrojd (tzn. v podminkéach
CR ve fotovoltaickych, v&trnych nebo vodnich elektrdrndch) nebo musi byt vyrdbén
z bioplynu nebo ziskdvéan jako prebytecny pfi chemické vyrobé jinych produktd. Vyuziti
vodiku jako pfebytecné latky je sice lakavé, ale je nutné zajistit, aby dlouhodobé bylo
garantovano potfebné mnoZstvi vodiku v planovaném case spotfeby. Naopak izatim
vysokd energetickd ndroc¢nost vyroby vodiku pfi elektrolyze mze byt vyhodna pfi pouziti
obnovitelnych energetickych zdrojd, jejichz vykon je obtiZzné regulovatelny a zavisly na
pfirodnich pomeérech a pocasi, protoze pri produkci elektrické energie z téchto zdrojd
muUZe byt tato energie okamzité spotfebovdvana na vyrobu vodiku, ktery Ize relativné
snadno skladovat. Pfi Uvahach o vyuziti vodiku k pohonu HV je ddlezité kalkulovat
(investi¢ni ndklady, provozni naklady, prostor) s vybudovanim potfebné infrastruktury na
vyrobu a zejména plnéni zadsobnikl vodiku ve vozidlech.
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3) Cela trasa linky je vedena po celou dobu Zivotnosti hnacich vozidel na ni
nasazenych vyhradné po neelektrizovanych tratovych tisecich.

V takovém pfipadé je vhodné provéreni linkového vedeni tak, aby ¢ast linky byla vedena
po elektrizovanych tratovych Usecich. Toho Ize docilit i délenim soupravy vlaku v nékteré
nacestné stanici, kdy dalsi HV fazené ve vlaku je sice béhem jizdy na &asti trasy linky
necinné z hlediska vyvinu hnacf sily, ale m{ze dobijet své akumulatory. Rovnéz stoji za
provéfeni vybudovani stacionarnich mist dobijeni v obratovych stanicich linky. Kdyz
zadny z vyse uvedenych nastrojd nepovede k moznosti nasazeni vozidel s akumulatory,
je zadouci pokusit se o vytvoreni podminek pro nasazeni vozidel nezavislé elektrické
trakce vyuZzivajici vodik a palivové &lanky.

4) Cela trasa linky je vedena vyhradné po neelektrizovanych tratovych isecich,
ale béhem Zivotnosti poFizenych hnacich vozidel se oéekava elektrizace tisekii,
po nichZ je linka vedena.

V takovém pfipadé je na zvdzeni, zda neodlozZit pofizeni novych HV, resp. jednotek, do
doby zprovoznéni pevnych trakénich zafizeni (elektrizace). Pokud to z jinych divodd neni
vhodné feSeni, tak Ize doporudit pofizeni netrak&nich jednotek, tedy vlakovych jednotek
bez HV typu Push-Pull. Do doby elektrizace Ize tyto netrakéni jednotky doplfiovat
zanovnimi motorovymilokomotivami a po spusténi elektrizace je Ize vyménit za (idedlné
nové) lokomotivy zavislé elektrické trakce.

4.2 Definice standardu vozidel s pFfihlédnutim k poZzadavkiim MSK

Ve vazbé na navrzené dopravni feSeni vkap. 3, sdlrazem na zachovani
nediskrimina¢niho pfistupu k potenciondinim dopravclm ¢&i vyrobclm vozidel,
racionalniho zajisténi osobniregionalni Zelezni¢ni dopravy v systému ODIS a v ndvaznosti
na charakter linek, rovnéz na zakladé inspirace zahrani¢nimi i tuzemskymi zkusenostmi,
jsou navrzeny touto studii doporucené jednotné parametry vozidel. Tyto parametry
mohou byt nasledné pouzity jako jednotné standardy vozidel systému ODIS nejen v
pfedmétném obdobi. Uvedené parametry proto byly podrobné konzultovdny se
zadavatelem studie pro zapracovani jeho podminek. Parametry vozidel, u nichz se da
pfedpokladat i vyuziti dosavadniho vozového parku, byly komparovany s obdobnymi
standardy zjinych kraj& CR. U linek provozovanych v nezavislé trakci se predpoklada
vyuZziti jiz existujicich vozidel, a to bud vozidel vregiondlni Zelezni¢ni dopravé MSK
provozovanych, nebo vozidel obdobnych parametrl. Zadavatel se zhotovitelem a
zastupci MSK dospéli kzdvéru, Ze se u linek provozovanych vyhradné v nezdvislé trakci
nedoporucuje vtomto pripadé ve vyhledu minimalné do r. 2029 uvazovat na téchto
linkdch s nasazenim vozidel novych. Zakladnim ddvodem je nejistota na trhu Zeleznicnich
vozidel HEMU, kdy momentdiné neni mozné garantovat jejich pofizeni k pocatku
predmétného obdobi, jez fesitato studie, tj. roku 2025, ale zejména je to v soucasné dobé
takfka nulova pfipravenost potfebné infrastruktury na vyrobu a distribuci vodiku.
Zhotovitel proto doporucuje u linek provozovanych vyhradné v nezavislé trakci zachovat
i nadale provoz v motorové trakci a nadale intenzivné sledovat vyvoj vozidel HEMU.
Zejména v provoznim souboru Bruntdlsko se totiz pfimo nabizi nasazeni HEMU béhem
druhé poloviny Fedeného obdobi (za predpokladu existujici infrastruktury -
plnéni/vyroba vodiku a cenové dostupnych vozidel typu HEMU).

27



Naopak u linek vedenych jednotkami v zavislé trakci EMU a jednotkami polozavislymi
BEMU se doporucuje zdsadni obnova vozového parku pfi pofizeni novych vozidel, ¢imz
dojde kvyrazné financni Uspofe na strané provoznich a Udrzbovych naklad( stavajici
zastaralé vozby. Pro objektivni stanoveni parametr( vozidel, kterd budou dodéavana jako
nové vyrobena, byly zhotovitelem studie zorganizovany trzni konzultace s vyrobci
kolejovych vozidel sreferencemi zvyroby, resp. pfipravy a konstrukce vozidel pro
zdkazniky z CR. V trznich konzultacich byli osloveni celkem ¢&tyfi vyrobci, ktefi v jednacim
fizeni na pofizeni novych jednotek pro MSK projevili zajem o vyrobu vozidel s parametry
odpovidajicimi pozadavkidm tuzemskych objednatelld dopravy (Bombardier, Siemens,
Skoda Transportation a Stadler), p¥i¢emZ vlastni vyjadfeni k uvedené problematice
poskytli vyrobci tfi (Skoda Transportation, Siemens a Stadler) a v uZ3ich diskusich se
pokracovalo s vyrobci dvéma (Skoda Transportation a Stadler). Ddvodem sniZeni poctu
vyrobcl v uzsich diskusich byla skutec¢nost, Ze vyrobce Siemens ve svém programu nema
vozidlo BEMU schopné nabijeni nejprve pod stejnosmeérnou trakéni soustavou a pfiblizné
od r. 2028 pod stfidavou trakéni soustavou. Timto byla zachovana jistota splnéni
uvedenych parametrl alesponl u dvou subjektd. Na zakladé trznich konzultaci bylo
ovéreno, ze vyrobci jsou schopni vyrobit vozidla poZadovanych parametr(
s predpoklddanym dodanim k pocatku predmeétného obdobi a navrZzend vozebni ramena
jsou realisticka.

Ddle studie uvadi vozidla pro predmétné obdobi pravé obecnym oznacenim, k némuz
jsou pfifazené tabulkové zpracované standardy:

e vozidla typu E — zavisla elektricka vozidla:
o — elektrickd jednotka s min. obsaditelnosti 135 cestujicich
o — elektrickd jednotka/vratnd souprava (hnaci + taZzend vozidla

v¢. fidiciho vozu) s min. obsaditelnosti 300 cestujicich,
e vozidla typu B — polozavisla elektrickd vozidla — bateriova:

o BEMU 140 - polozavisla elektrickd jednotka s min. obsaditelnosti
135 cestujicich,
e vozidla typu N — nezdvislda vozidla (vozidla svodikovym palivovym

¢lankem/vozidla se spalovacim motorem):
o HEMU 65 — motorovy vz nebo jednotka s vodikovym palivovym ¢lankem
s min. obsaditelnosti 65 cestujicich,
o HEMU 110 - jednotka s vodikovym palivovym ¢lankem
s min. obsaditelnosti 110 cestujicich,
o DMU 45 — motorovy vz nebo jednotka s min. obsaditelnosti 45 cestujicich,
o DMU 65 — motorovy viz, jednotka nebo souprava (hnaci + tazend vozidla)
s min. obsaditelnosti 65 cestujicich,
o DMU 95 — motorovy vUz, jednotka nebo souprava (hnaci + tazené vozidla)
s min. obsaditelnosti 95 cestujicich,
o DMU 110 — motorovy viz, jednotka nebo souprava (hnaci + tazenéa vozidla)
s min. obsaditelnosti 110 cestujicich.

VSechny jednotky DMU, EMU 140 a EMU 300 se ptfedpokladaji i jako repasované,
tj. nejméné po zakladnirevitalisaci interiéru dle TPS ODIS, jednotky BEMU 140 a HEMU jsou
v tomto provoznim modelu uvazovany jako zcela nové, nebo vyrobené po roce 2015.

Podrobné standardy vozidel jsou uvedené v Pfilohach C.x.
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5 Provozni vykony, mista udrzby a vilakové nalezitosti

Kapitola predklddd souhrnny prehled o turnusové potfebé nélezitosti a dopravnim
vykonu po jednotlivych provoznich souborech, pfi¢emz srovnava stavajici situaci a
potfebu nalezitosti pro dopravni model v pfedmétném obdobi navrhovany touto studii.
Zohlednéné jsou jen ty vliakové linky, jimiz se studie zabyva. U ndvrhového stavu vychéazi
pocty z pfedpoklddaného rozsahu provozu, ktery se uvadi v Pfiloze C.3.2, na néjz byly
modelovany pracovni obéhy vozidel. Turnusova potreba i rozsah vykon( byly stanovené
kvalifikovanym odhadem ve spolupraci s KODIS. Konkrétni podoba GVD i obéhl vozidel
vCetné Casovych poloh vyvolanych technologickych jizd nejsou soucasti této studie a
budou konstruovany po jejim odevzdani, nicméné lze olekavat, Ze se vysledné poclty
potfebnych vozidel nebudou vyrazné lisit, od poctu vozidel uvddénych v této studii.

V souasném stavu se uvadi konkrétni fady turnusovanych vozidel. Naopak ve stavu
navrhovém jsou uvadéna vozidla dle obecnych parametr(, jelikoz nelze predjimat,
sjakym dopravcem bude na zajisténi regionalni Zelezni¢ni dopravy v jednotlivych
souborech uzaviend smlouva a jaka konkrétni vozidla tento dopravce pro provoz v MSK
nabidne. | ztoho d0vodu jsou parametry vozidel stanovené svysokou peclivosti.
Doporucené parametry pro jednotlivé kategorie Zelezni¢nich kolejovych vozidel jsou
v kap. 4. a Pfilohach C.x.

5.1 Mista provozniho oSetieni a provozni centra

Pro stanoveni turnusové potfeby a provoznich vykon( je nezbytné urlit mista Udrzby
vozidel. Vyuziti zazemi neni zavislé na provozovateli drdZzni dopravy, studie pfedpoklads,
Ye nebude-li dopravce jejich majitel a provozovatel (dnes ve viech pfipadech CD, a. s.),
zasmluvni si vyuZivani mist provozniho oSetfeni a provozni centra jiny dopravce, a to na
zakladé pravidel platnych pro vyuziti tzv. zafizeni sluzeb (zédkon ¢. 266/1994 Sb. v platném
znéni, ¢ast Ctvrtd, §23d— §239). Pfedpoklada se vyuziti ndsledujicich zafizeni sluzeb pro
pravidelnd provozni osetfeni a udrzbu:

e provozni soubor Ostravsko: Bohumin (v&. prohlidek vyssich stupnd), Opava
vychod, Suchdol nad Odrou, Frydek-Mistek, Valasské Mezifidi,
e provozni soubor Bruntalsko: Bruntal.

Vedeni linek i pfedpokladané obéhy vozidel a souvisejici technologické jizdy vychazi
z logickych provoznich center, tj. bod({ na Zeleznicni siti v feSené oblasti s dostate¢nym
zdzemim, knimZ budou jednotlivé linky provozné pfifazené. S ohledem na co nejvyssi

LV ovs

e EMU, BEMU: Bohumin,
e DMU Ostravsko: Bohumin, Opava vychod, Suchdol nad Odrou, Valasské Mezifici,
DMU Bruntdlsko: Bruntal.
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5.2 Provoznivykony

5.2.1 Soucasny stav
Soucasné dopravni vykony rozdélené dle jednotlivych zasmluvnénych oblasti uvadi Tab.
5.1.

Tab. 5.1— Soucasny rozsah dopravnich vykon( regiondlni Zeleznice v sytému ODIS platny
pro GVD 2020/2021.

SMLOUVA ROZS,EAVFlIk\r/TT]KON 0

Push-Pull (& 07698/2018/DSH) 577 761,50

Velkd (& 00607/2019/DSH) 4 943 283,40
neROP (& 02372/2019/DSH) 386 394,90
Zlinska (& 08225/2020/DSH) 49 621,60

(¢ OZﬁ?Z/Z(S)?g?DSH) 133487320
GWTR (& 02128/2019/DSH) 112 340,00
MBM rail (¢. 02435/2019/DSH) 4 680,00

CELKEM 7 408 954,60

CELKEM v MSK 7 359 333,00
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5.2.2 Navrhovany stav

Dopravni vykony pro linkové vedeni navrhované touto studii rozdélené dle jednotlivych
oblasti uvadiTab. 5.2. RAddek ,celkem"” uvadi celkovy rozsah zasmluvnénych vykond, fadek

.celkem

v MSK”

Moravskoslezského kraje.

pouze ty wvykony, které budou uskutednovany

na

Uzemi

Tab. 5.2 — Rozsah dopravnich vykon( regiondini Zeleznice v sytému ODIS pro pfedmétné

obdobi.
SMLOUVA ROZSAH VYKONU
[vikm]
Push-Pull 744 925,00
321 - S1A 420 000,00
ROP -S4 197 021,00
S16 — Osoblazka 58 984,00
MBM rail 4 680,00
Velké Ostravsko 5333 328,50
(jen MSK)
Bruntélsko (jen MSK) 603 204,00
Velké Ostravsko 5502 209,50
(komplet)
Bruntéalsko (komplet) 681 606,00
Olomoucka 78 402,00
(¢ast Bruntélsko)
Olomoucka 78 122,00
(¢4st Ostravsko)
Zlinska 48 216,00
(spadé k Ostravsku)
Slovensko 42 543,00
(spadé k Ostravsku)
CELKEM 7 609 425,50
CELKEM v MSK 7 362 142,50

Soucasti uvedeného rozsahu dopravnich vykonld nejsou tzv. technologické jizdy. Na
zdkladé kvalifikovaného odhadu (mist Udrzby, prepravovani vozidel bez mobilni ¢asti
ETCS z Gsekl s vyhradnim provozem ETCS) Ize stanovit celkovy objem technologickych
jizd na +/- 100 000 vikm/rok a celkové vykony v MSK pak na +/- 7 470 000 vikm/rok. Oproti
soucasnému stavu se jedna o navyseni do 2 %, jde vSak zejména o technologické jizdy,
které nejsou t. ¢. vykazovany. Jestlize by nebyly zohlednény ani v této studii, pak lze
rozsah vykonU oznacit za vyrovnany a srovnatelny s r. 2021.
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5.3 Viakové nalezitosti

5.3.1 Soucasny stav

Vozba stavajiciho rozsahu na regiondlnich zelezni¢nich linkdch je zajiStovana vozidly
uvedenymiv Tab. 5.3.

Tab. 5.3 — Stavajici vozba regionalni Zeleznice v systému ODIS v GVD 2020/2021.

5ADA TURNUSOVA PROVOZNI CELKEM
POTREBA ZALOHA
OSTRAVSKO
163 1 3
vozy klas. stavby 4 2 ¢)
460 4vozova 1 0 1
460 5vozova 3 1 4
471 10 2 12
843 2 0 2
Btn 2 0 2
714 T 1 2
810 4 1 5
811 2 11
Bdtax 18 5 23
814/914 9 2 11
842 2 1 3
Bdtn 2 1 3
BRUNTALSKO

810 3 1 4
811 2 1 3
Bdtax 3 1 4
814/914 T 1 2
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5.3.2 Navrhovany stav

Provozni soubor OSTRAVSKO

Linkové vedeni navrhované touto studii vyZzaduje v provoznim souboru Ostravsko
nasledujici minimalni potfebu turnusovych néaleZitosti dle Tab. 5.4.

Tab. 5.4 — Vlakové nalezitosti v provoznim souboru Ostravsko.

KATEGORIE }/OZIQLA
LINKA A TURNUSOVA POTREBA POZNAMKA
PD SO, NE
EMU 300 ... 1
R61 -
BEMU 140 ... 3
52 EMU 140 ... T S1B+52
SO, NE jedna
S3 BEMU 140 ... 2 BEMU 140 ... 1 jednotka pfechazi
na S33
S31 DMU 65 ... 1 DMU 65 ... 1
S32 DMU 45 ... 1 DMU 45 ... 1
DMU 95 .2
533 DMU 95 2 SO, NE BEMU 140
BEMU 140 .. 2 1xzS53,1xzS57
S34 EMU 140 ..3 EMU 140 ... 2
S4 EMU 140 ... 2 EMU 140 ... 2 azodr. 2028
DMUBS5 ... 2
S5 DMUBS ... 2 *z59
DMU110..2*
SO, NE jedna
S7 BEMU 140 ...8 BEMU 140 ... 4 jednotka pfechazi
na S33
S8 BEMU 140 ... 3 BEMU 140 ... 3
S9 DMU 110..4 DMU 110..2
SO, NE vyuziti
S10 DMU 110..3 BEMU 140 ... 2 BEMU 140 7 R61
S11 DMU 65 ...6 DMU 65 ... 2
S12 DMU 65 ... 1 DMU 65 ... 1
S13 DMU 65 ... 1 DMU 65 ... 1
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Provozni soubor Bruntalsko

Linkové vedeni v navrhované touto studii vyZzaduje v provoznim souboru Bruntédlsko
nasledujici minimalni potrfebu turnusovych nélezitosti dle Tab. 5.5.

Tab. 5.5 — Vlakové naleZitosti v provoznim souboru Bruntalsko.

KATEGORIE VOZIDLA
LINKA A TURNUSOVA POTREBA POZNAMKA
PD SO, NE
S15 DMU 65 ... 9 DMU65 .. 6
S17 DMU 45 ... 3 DMU 45 .. 3
Provozni zalohy

U jednotlivych linek uvadéné poclty vozidel pfedstavuji vyhradné jejich turnusovou
potfebu. Na dopravci je ponechano vytvoreni dostatecnych provoznich zaloh a jejich
projednani s objednatelem dopravy. Zhotovitel studie za standardni rozsah zaloznich
vozidel uvaZzuje (dle dosavadnf praxe v CR) 15-20 % turnusové potfeby jednotlivych ¥ad
vozidel, pochopitelné se zohlednénim vedeni linek, ob&h( a z toho plynouci dislokace
zaloznich vozidel kjednotlivym provoznim centrm. V pfipadé EMU, BEMU se jednd o
provozni centrum Bohumin, v pfipadé DMU jde o provozni centra Suchdol n. Odrou, Opava
vychod, Bruntal a Valasské Mezifici. Zdsadni otdzkou bude zalohovani jednotek BEMU,
k niz Ize pristoupit trojim zpldsobem:

e pofizeni zaloZnich jednotek BEMU do provozniho centra Bohumin,

e pofizeni zaloznich jednotek EMU, Useky bez trolejového vedeni zalohovat
jednotkami/soupravami DMU,

e vytvofeni samostatné zalozni jednotky/soupravy DMU.

Z pohledu provozu a moZnosti pfipadné Upravy dopravniho modelu béhem jeho
platnosti je optimalni pofizeni zaloznich jednotek BEMU v poltu 2—-3 ks. V pojeti tohoto
dopravniho modelu je vsak takovéto zaloZni vozidlo pravidelné nasazovano v bézném
provozu, kdy slouZi zejména jako zaloha pro vozidlo, které jde do planové provozni
ddrzby. Vsechna vozidla, tedy véetné téchto 2-3 zaloZnich vozidel, se budou v provozu
pravidelné stfidat tak, aby mélo kazdé vozidlo jen min. prostoje a mohlo byt vyuzivano
pro Ucely navrzeného dopravniho modelu v maximalni mozné mife. Zhotovitel varuje
pfed neuvazenou setrnosti smértujici k nepofizeni zaloZznich vozidel BEMU a zajisténi
zalohy jakymkoli jinym vozidlem nezavislé trakce, které nebude sto dosahnout
planovanych jizdnich dob. Vysledkem bude v pfipadé odstavu turnusové jednotky BEMU
nedodrZzeni navrzeného GVD se zasadnim dopadem na stabilitu celého dopravniho
modelu. Dale je na misté zdUlraznit, Ze odstaveni jednotky nemusi byt zplsobeno jen jeji
provoznineschopnosti. VSechna vozidla musi byt prlbézné pfistavovana kromé vratného
Cisténi téZ k isténi vychozimu a zékladnimu (provadénému v centru Udrzby), po ujeti
vyrobcem stanoveného kilometrického prob&hu podstupuji pfislusny stupen udrzby.
Z téchto ddvod( jsou studii navrhovany i optimalni pocty zaloznich vozidel. Celkovou
potfebu vozidel dle kategorii uvadi Tab. 5.6 a uvadi Tab. 5.7.
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5.4 Shrnuti zmén

Provozni vykony, jak bylo uvedeno vkap 5.2, zUstavaji ve stdvajicim rozsahu. Mirné
navyseni v rddu jednotek procent je zpUsobeno jejich zobjektivnénim, tzn. zahrnutim

Tab. 5.6 — Celkova potreba v provoznim souboru Ostravsko.

KATEGORIE TURNLVJSOVA Né\égﬁ/%\éANll\lE ISELTIE(E\E@
VOZIDLA POTREBA ZALOHY
EMU 140 4 1 5
EMU 300 9 2 11
BEMU 140 16 3 19
DMU 45 1 1 2
DMU 65 11 3 14
DMU 95 2 1 3
DMU 110 7 2 9
celkem 50 13 63
z toho nova 20 4 24

Tab. 5.7 — Celkova potfeba v provoznim souboru Bruntalsko.

(TEGOREE | TURNUSOVA | MAVROVANE [ CELKOVA
VOZIDLA POTREBA ZALOHY
DMU 45 3 1 4
DMU 65 9 2 11
celkem 12 3 15

nevykazovanych technologickych jizd.

Porovnani turnusové potreby zelezni¢nich kolejovych vozidel je vyrazné slozitéjsi, nebot
na mnoha linkdch dochazi kzasadni zméné v technologii provozu a pozZadavcich na
parametry vlakovych nalezitosti. Zde se jedna zejména o vlakové linky, na néz budou
nasazené jednotky BEMU, resp. obecné nova vozidla. Navic srovnani nikterak nepfedjima
dopravce, jenz bude objednatelem k zajistovani regiondlni zeleznini dopravy vybran.
Proto Ize jednoznacné stanovit pouze ta vozidla, s nimiz se v dopravnim modelu nadale

nepodita.

Provozni soubor Ostravsko — zmény v poctu viakovych naleZitosti

vozidla zcela neuvazovana v novém dopravnim modelu: 163 — 3%, vozy klasické

stavby — 6%, 460 — 5x, 714 — 2x, 810 — 5%, Bdtax — 17X,
vozidla nové pofizena: EMU 140 — 5x, BEMU 140 — 19x,

vozidla vyuZzitelnd ze stavajiciho stavu dopravcl: EMU 300 — 11x, DMU 45 — 2x, DMU

65 — 14x, DMU 95 — 4x, DMU 110 — 8x.
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Provozni soubor Bruntadlsko — zmény v poctu viakovych naleZitosti

e vozidla zcela neuvazovand v novém dopravnim modelu: 810 — 4x, BDtax — 4x,

e vozidla vyuzitelnd ze stavajiciho stavu dopravcl: DMU 45 — 4x, DMU 65 — 11x.
Dilci zavér
Linkové vedeni navrhované studii zachovava stavajici rozsah dopravniho vykonu.
V oblasti kolejovych vozidel si vyzada pofizeni novych, tj. odpisy zatiZzenych, jednotek
f.EMU 140 v poctu 6 ks a jednotek . BEMU v poctu 19 ks. Pfedpokladana cena jednotek na
zékladé prlzkumu trhu a trZznich konzultaci je u EMU 140: 120 mil K¢,
u BEMU 140: 160 mil. K¢ (cena jednotek BEMU je navy$ena o tfetinu ceny obdobné
jednotky EMU). Zaroven umozni vyfazenijednotek 1. 460 (5 ks), motorovych vozU 7. 810 (9
ks) a pfipojnych vozU Btax, Bdtax, BDtax (21 ks). Déle jiz nebude tfeba turnusovat 6 vozU
klasické stavby slokomotivou F. 163 a motorovou lokomotivy f. 714. Souhrnem dojde
k pofizeni 24 ks novych jednotek a vyfazeni 46 vozidel provozniho stafi 40 let a vice.
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6 Zelezni¢niinfrastruktura

Aby pldnovany provozni model v pfedmétném obdobi mohl byt realizovatelny, je krom
zajisténi potfebnych vlakovych ndlezitosti samozfejmé i zakotveni podminek a
parametrd Zelezni¢ni infrastruktury v systému ODIS. Rozhodné parametry jednotlivych
Zeleznicnich trati jsou v potfebné podrobnosti uvedeny v Pfiloze B, resp. ve vztahu ke
konkrétnim provoznim parametriim linek v Pfiloze C.3.3.

Byt vdobé zpracovani studie bézi pfiprava nékolika vyznamnych ¢i jen lokdlnich
infrastrukturnich projektd (napr. Modernizace uzlu Ostrava, elektrizace trati Ostrava —
Frydlant nad Ostravici — Valasské Mezifi¢i/ — Ostravice, implementace ETCS, konverze
napajeci soustavy atd.), byl jako cilovy stav Zelezni¢éni infrastruktury v predmétném
obdobi na zakladé podkladd od majoritniho provozovatele drah v MSK Spravy
Zeleznic, s. 0., stanoven ve shodé se zadavatelem v zdsadé stav soucasny, tedy aZz na
jednotlivé konkrétné oclekavané akce odpovidajici dobé zpracovani této studie.
Nasledujici ¢asti kapitoly tedy pfinasi predevsim prehled téch nejzdsadnéjsich faktor(,
které je potfeba mit v dobé realizace navrzeného provozniho modelu na zreteli.

6.1 Stav zeleznicni infrastruktury v MSK

6.1.1 Rychlostni parametry trati

S ohledem na predpokladané Upravy provozniho modelu mohou v nékterych relacich
pUsobit problémy nevyhovujici rychlosti parametry trati (jizdni doby) ¢i technologické
casy v nékterych dopravnach. Jelikoz vdobé zpracovani studie nemél zhotovitel
k dispozici konkrétni podklady o vyhledovych Upravach vyse uvedenych parametrd,
vychdzi navrh provozniho modelu predevsim z parametrl stavajicich, pfipadné se
ocCekava jejich zlepseni zejména na strané nasazeni modernich vozidel slepSimi
provozné technologickymi parametry.

6.1.2 Normativ délky viakii osobni dopravy

Zhotovitel studie ovéril ve vztahu k uvazovanému pokryti planované provozni koncepce
prislusnymi vozidly pInéni normativu délky viakl osobni dopravy pro jednotlivé linky
(resp. traté), tzn. jestli uvaZzovana vozidla mohou z hlediska délky souprav bezpecné
zastavit u nastupist na lince (trati), na kterou maji byt nasazena. Zdsadni konflikty tohoto
parametru ve vztahu k provoznimu modelu nebyly shleddny nebo byly jeho Upravou
eliminovany. Normativy délek souprav pro jednotlivé linky jsou uvedeny v Pfiloze C.3.3.
Mistné mize byt problematické nasazeni posilenych souprav, tvofenych zdvojenymi, ci
ztrojenymi jednotkami. DUlezitym faktem je, Ze i v pfipadé nasazeni modernich jednotek,
které maji dvere pro cestujici umistény v boc&nici zpravidla aZz za krajnimi podvozky
smérem ke strfedu vozidla, je sice nutné, aby tato zastavila ¢elem pred ndvéstidlem s
navésti ,Konec nastupisté” (bild tabule s ¢ernym ordmovanim), avéak na opac¢ném konci
nastupisté staci vyhoveét pouze poslednimi dvermi jednotky. Ne pfilis vhodnym, ale pfece
moznym opatrenim je v téchto prfipadech umoznéni vystupu pouze z téch dvefi soupravy,
které jsou bezpedné u ndstupisté.
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Zhotovitel doporucuje prodlouzeni délek nastupist s ohledem na vyse uvedené na lince
S7 v Useku Cesky T&3in — Frydek-Mistek, kde je normativ délky pouze 70 m, pfi¢emz se
uvazuje nasazeni zdvojenych souprav BEMU 140, které v kazdém pripadé tuto délku
prekraluji. Délka standardné nabizenych jednotek BEMU 140 se pohybuje v rozmezi
50-55 m. Ktomuto Uc&elu lze oslovit Spravu Zeleznic, s. 0., kterd velmi podobnou
problematiku fesila pro objednatele Hlavni mésto Prahu a Stfedocesky kraj, kdy byla
vysledkem studie realizovana zpracovatelem SUDOP Praha, a kterd prodlouzeni i jiz nové
rekonstruovanych/vybudovanych néastupist pfipousti, a to jak po technické, tak i po
relativné ekonomicky pfijatelné strance. Nevyhovujici nastupisté se nachazi v téchto
mistech:

Stiitez u Ceského Té&dinaz — 92 m,

Hnojnik — 80 m,

Horni ToSanovice z — 76 m,

Dobratice pod Prasivou z — 90 m,

Dobra u Frydku-Mistku — u koleje &1 — 94 m.

6.1.3 Omezeni jizdy nékterych vozidel

Na zdkladé analyzy TTP Zelezni¢nich trati v MSK byla zjisténa omezeni jizdy nékterych
vozidel na urditych tratich (resp. Usecich). Omezeni je stanoveno pro vozidla fady 840 a
841 (Stadler RegioShuttle RS1). Omezeni se tyka nasledujicich Gsekl:

Ostrava-Kuncice — ValasSské Mezifici,

Cesky T&3in — Frydek-Mistek,

Frydlant nad Ostravici — Ostravice,

Suchdol nad Odrou — Budisov nad BudiSovkou,
Hlucin — Opava vychod,

ValSov — Rymartov,

Krnov — Jindfichov ve Slezsku.

PFi budoucim vybéru dopravce na téchto tratich nesmi byt toto omezeni s ohledem na
nabizeny vozovy park opomenuto.

Na lince S8 je vZst. Stramberk a #st. Vefovice stanoveno sohledem na zvaZované
nasazeni jednotek BEMU 140 mimo jiné omezeni pro vozy tfindpravové, vozy
¢tyfndpravové se vzdalenosti oto¢nych ¢epl nad 16 metr( a vozy vice nez ¢tyfndpravové
jsou vylouceny. Déle plati zdkaz dopravy Ctyfndpravovych voz(, které maji vzdalenost od
otocnych cepl ke konci Celniku vétsi nez 2,5 metrl. Doprava dréznich vozidel, u kterych
neni splnén podle technickych podminek téchto vozidel minimalni polomér smérového
oblouku prdjezdny tratovou rychlosti R = 100 metrl se fidi zvlastnimi ustanovenimi.
V téchto dopravnach se nachazi oblouky o poloméru mensimnez 150 m (124 m) a v Useku
Stramberk — Vefovice se pak nachdzi oblouk s minimalnim polomé&rem 150 m.

Zvyse uvedenych dlvodd pfichazi v Uvahu zddost o udéleni vyjimky pro pldnované
nasazeni jednotek BEMU Sprdvou zeleznic, s. 0. Podpldrnym argumentem mdize byt
v dobé zpracovani studie probihajici zkusebni provoz vozidel srovnatelnych provoznich
parametrd na trati Rybnik — Lipno nad Vitavou, kde se rovnéz nachdazi oblouky obdobnych
parametrd a rovnéz predbézné konzultace zpracovatele této studie se zastupci Spravy
Zeleznic, s. o.
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6.1.4 Tratova trida zatizeni

Vintencich predpokladu pofizeni novych Zelezni¢nich vozidel na pokryti vykon(
pldnovaného provozniho modelu, a to zejména s ohledem na vozidla s alternativnimi
pohony (BEMU, resp. vyhledové HEMU), je nutné vést v patrnosti jejich moznou celkovou
hmotnost, jenZz by na zakladé provedenych trznich konzultaci s vyrobci Zelezni¢nich
kolejovych vozidel mohla byt vyssi nez u dosud standardné vyrabénych i stavajicich
vozidel. Témeér celd Zelezni¢ni sit systému ODIS vyhovuje tratovym tfiddm zatizeni C
(20 t/ndprava), v nékterych Usecich i D (22,5 t/ndprava). Vyjimkou je Zelezniéni trat
Frydlant nad Ostravici — Ostravice, kde je vsoucasné dobé zavedena pouze tfida B2
(18 t/ndprava, 6,4 t na bézny metr délky). Zde se vSak da predpokladat, Zze v rdmci
vyhledové elektrizace této trati dojde i ke zvySeni tratové tridy zatiZzeni. Prehled
rozhodnych tratovych tfid zatizeni je uveden v Pfiloze C.3.3.

Zpracovatel doporucuje Uzkou spolupraci s dopravci a vyrobci kolejovych vozidel tak, aby
byla zarucena plnd pfechodnost nasazenych vozidel na jednotlivé linky systému ODIS
v predmétném obdobi, zejména v pfipadé porizeni vozidel novych se zvldstnim dlrazem
na vozidla s bateriovym pohonem (BEMU) a vozidla vybavena vodikovym palivovym
¢lankem (HEMU).

6.1.5 Doplnéni nastupisté v zst. Suchdol nad Odrou

Soucasné usporadani kolejisté Zst. Suchdol nad Odrou neumoziiuje vedeni pfimych viakd
vrelaci Ostrava — Novy Ji¢in mésto pfi umoznéni vymény cestujicich v této stanici
z dlvodu umisténi stavajiciho jicinského nastupisté pfi koleji bez primé vazby do hlavni
trati na Ostravu, aniz by byla nutna troji Gvrat (zména sméru jizdy vlaku). Z tohoto dGvodu
zhotovitel studie provéfil ramcovou moznost zjednoduseni technologie provozu pro
uvazované zavedeni linky S3 pravé ve vyse uvedené piimé relaci. Jedna se zaroven (krom
prodlouzeni nékterych nastupist) o jedinou Upravu infrastruktury, kterou je potfebné
realizovat pro Uplné vyuziti navrhovaného dopravniho modelu.

Jako nejlépe schiddnou variantu feseni zhotovitel studie doporucuje vybudovani nového
jicinského nastupisté u stanicni koleje ¢. 7 v sousedstvi stavajiciho vystupu z podchodu
k pGvodnimu ji¢inskému néstupisti a nového propojeni chodnikem od tohoto podchodu.
Zramcového provéfeni vyplyva, Zze v uvedeném prostoru je mozné zfidit nastupisté o
dostacujici délce 60 m u koleje, jejiz propojeni do navazujicich smérl (Ostrava, resp. Novy
Ji¢in mésto) umozni vedeni prfimych viakd pouze s jednou Uvrati. Zjednodu$ena situace
je na Obr.6.1. Umisténi nastupisté si vyzada odstranéni kusé koleje ¢. 9a v&etné vyhybky
¢.31.Jiné zédsahy do stavajiciho usporfadani kolejisté ani do zabezpecovaciho zafizeni se
nepfedpokladaji. Nutné bude projednani zaméru vystavby ndstupisté se spravcem
infrastruktury (resp. dal$imi dotéenymi subjekty) i sohledem na vyhledové obsazenf
koleje ¢. 7 vlaky linky S3. Doplnéni nového ji¢inského nastupisté je realizovatelné
v horizontu zacatku pfedmétného obdobi, které tato studie resi.
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Obr. 6.1— Zjednodusena situace umisténi nového ji¢inského nastupisté v Zst. Suchdol
nad Odrou.

6.2 Konverze napajeci sité

Konverze napajeci sité, tzn. postupné prepinani napajeci soustavy z3000 V DC na 25 kV
50 Hz AC zapocne pravé v pfedmétném obdobi. Z pohledu provozu vozidel BEMU, jimz by
vyssi rozsiteni stfidavé napajeci soustavy umoznilo efektivnéjsi nabijeni a zaroven
rozsitilo i pocet vyrobcl Zelezni¢nich kolejovych vozidel schopnych nabidnout jednotky
pro MSK, je postup konverze pfiliS pomaly, naopak z pohledu moZznosti vyuZiti jiz
provozovanych vozidel zavislych soustavy 3000 V DC je postup konverze pfilis rychly.

Pfechod na stfidavou napéjeci soustavu se dle platnych dokumentd ke dni zpracovani
tykd v obdobi 2025-2033 nasledujicich tratovych Usekd:

2026 — Ostrava — Frydek-Mistek, elektrizace trati, tykd se linek: S7, S8,

2028 — Frydek-Mistek — Frenstat p. R, elektrizace trati, tyka se linek: S5, S9,

2028 — Hranice na Moravé — Suchdol nad Odrou, tyka se linek: 534,

2029 - Suchdol nad Odrou — Studénka — Polanka nad Odrou, Studénka — MoSnov,
tyka se linek: S3, S33, S8,

e 2031 - Cesky T&8in — Navsi — st. hr., tyka se linek: S1B, S2,

e 2033 - Détmarovice — Cesky T&3in, tyka se linek: S7.

S ohledem na pfipravované nové zasmluvnéni do r. 2033 se doporucuje zadavateli, aby
na linkdch S1B a S2 smluvné oSetfil parametry vozidel tak, aby byl dopravce k datu
konverze pfipraven nasadit dvousystémova vozidla. Na ostatnich linkdch se pfedpoklada
nasazeni novych jednotek EMU 140 a BEMU 140, u nichZ patfi mezi zakladni parametry
provoz pod stejnosmeérnou i stfidavou trakéni soustavou.
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6.3 Implementace ETCS

Implementace evropského vlakového zabezpelovace ETCS prochdzi dynamickym
vyvojem a jen za dobu zpracovani této studie (bfezen — Cerven 2021) byl zpracovatel
studie sezndmen se tfemi variantami predpoklddaného vyvoje. Zavéry vychéazi
z posledniho znamého pladnu postupného prfechodu na vyhradni provoz pod ETCS ze dne
22. Cervna 2021. Pro objednatele dopravy v MSK jsou tak pro obdobi 2025-2033 zdsadni
nasledujici terminy:

e 2025 - vyhradni provoz na tratovém Useku Pferov — Bohumin, tyka se linek: R61,
S1B, S2,53, 533,534, 54, 55,57, S8,

e 2027 — vyhradni provoz na tratovém Useku Ostrava hl. n. — Frydek-Mistek, tyka se
linek: R61, 52,57, S8,

e 2028 - vyhradni provoz na tratovém Gseku Ostrava-Svinov/Bohumin — Cadca, tyka
se linek: 51B, 52, 57,

e 2029 - vyhradni provoz na tratovém Useku Suchdol n. Odrou — Fulnek, Suchdol n.
Odrou — Novy Ji¢in mésto, Studénka — Bilovec, tyka se linek: S3, 531, S32, S33,

e 2030 — vyhradni provoz na tratovém Useku Frydek-Mistek — Frenstat pod
Radhostém, Frydlant n. Ostravici — Ostravice, tyka se linek: S5, S9,

e 2032 -vyhradniprovoz natratovém Useku Jesenik — Mikulovice st. hr., tyka se linek:
515,

e V/yhradni provoz na Useku ve spravé Zeleznic Slovenskej republiky — tyka se linky
S2 v Gseku Mosty u J. — Cadca.

Sohledem na pfipravované nové zasmluvnéni dopravce do r. 2033 a vzhledem
k pfedpoklddanému provozu repasovanych vozidel DMU je problematické zavedeni
vyhradniho provozu pod dohledem ETCS na tratich Suchdol n. O. — N. Ji¢in mésto, Suchdol
n. O. — Fulnek, Studénka — Bilovec vr. 2029. Vybaveni vozidel mobilni ¢asti ETCS,
nebude-li poskytnuta plnad finanéni podpora ze strany statu, se projevi vyraznym
navysenim ceny dopravniho vykonu. Zhotovitel studie doporucuje zadavateli, aby zahdjil
neprodlené jednani s MD a Spradvou Zeleznic, s. 0., ve véci odkladu vyhradniho provozu na
vySe uvedenych Usecich. Stejné tak je nezbytné garantovani zajisténi pravidel vjezdu
vozidel nevybavenych mobilni ¢asti ETCS do Zst. Suchdol n. O. ztrati BudisSov n.
Budisovkou — Suchdol n. O. Obdobna situace nastane v provoznim souboru Bruntdlsko,
kde vyhradni provoz pod dohledem ETCS je planovan jeden rok pred skon&enim smlouvy.
| zde je v zajmu objednatele regionalni Zelezni¢ni dopravy vstoupit do jednani o ro¢nim
odkladu uvedeného opatfeni. Nebudou-li jednani Gspésng, pakizde dojde, pfinejmensim
v poslednim roce platnosti smlouvy, ke skokovému navySeni ceny za dopravni vykon.
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6.4 Shrnuti omezujicich parametri infrastruktury

Zpracovatel konstatuje, ze zavedeni pldnovaného provozniho modelu v predmétném
obdobi je s ohledem na uvazované parametry Zelezni¢ni infrastruktury v systému ODIS
mozné, pficemzZ pro jeho bezproblémové zavedeni v Uplném rozsahu a fungovani po
celou dobu predmétného obdobi je nutné zejména dbat:

dynamickych parametr( zelezni¢nich vozidel vyhovujicich vyhledovému jizdnimu
fadu,

zajisténi dostatecnych délek nastupist zejména ve vztahu kpldnovanému
nasazeni Zelezni¢nich vozidel véetné posilovani vybranych spojd (jako zdsadné
omezujici byl vyhodnocen Usek Cesky T&&in — Frydek-Mistek),

zajisténi provozuschopnosti vozidel na linkdch, na kterych maji byt vyhledové
nasazena, idealné i s moznosti provozu na dalsich linkdch pfislusného provozniho
souboruy,

stanoveni kone¢nych parametr( vozidel tak, aby byla zajisténa prechodnost
téchto vozidel na linky, na které maji byt vyhledové nasazena, s ddrazem na
dodrZeni tratové tfidy zatiZeni zejména u nové pofizovanych vozidel,

doplnéni ,nového" jicinského nastupisté v zst. Suchdol nad Odrou pro umoznéni
pfimého spojeni linkou S3 v relaci Ostrava — Novy Ji¢in mésto,

smluvni zajisténi podminek mezi objednatelem a budoucim dopravcem tak, aby
vyhledové byl schopen zajistit provoz i v souvislosti s pfipravovanymi investi¢nimi
akcemi, postupujici konverzi napajeci sité a implementaci systému ETCS.
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7 Doporuceni a zavéry

Veskerd doporuceni a zavéry jsou platnd k datu dokonceni této studie v ¢ervenci 2021.
S ohledem na dynamicky postup v oblasti vyvoje vozidel s alternativnimi pohony a jejich
provozniho ovérovani zhotovitel upozornuje na skutelnost, Ze Ize olekdvat zvySovani
kvalitativnich parametrl vozidel, zejména v oblasti délky dojezdu a vykonu. Vzhledem
k vyuziti této studie jako podkladu pro notifikaci vybéru dopravce/dopravcl v roce 2021,
je odpovédné uvadét pouze takové technické parametry, jichz vozidla toho ¢asu dosahuji
a sjakymi jsou vyrobci schopni vozidla dodat k pocatku predpokladaného zavedeni
nového dopravniho modelu — prosinec 2025 nebo i dfive.

Na pravidelnych pracovnich jednanich za Gcasti zastupcl zadavatele, MSK a zhotovitele
dochédzelo ve vzajemnych diskusich a oponenturach predlozenych ndvrh( k upfesfiovani
dalsich postupl a poZadavk(l na linkové vedeni parametry vozidel a jejich zavedeni a
koordinaci. Mezi vyznamné zpfesnéni patfi rozhodnuti zaméfit se na zasadni modernizaci
vozového parku pro linky vedené v zavislé (EMU) a polozavislé (BEMU) trakci (s prioritnim
cilem vyrazné Uspory provoznich a ddrzbovych ndkladd starych vozidel) a naopak na linky
zajistované vozidly nezavislé trakce (DMU) pozadovat i vtomto obdobi vozidla
repasovanad/modernizovand (MSK nechce pofizovat novd vozidla nezdvislé trakce
s 30 letou zivotnosti a radéji se chce soustredit na budouci vyuZiti vozidel s alternativnimi
pohony, kterd jsou jiZz vsoucasnosti na tuzemské, nebo zahrani¢ni Zelezni¢ni siti
provozovand nebo dostupnd). Druhym vyznamnym meznikem byl sloZité definovatelny
rozsah konkrétnich a potfebnych investi¢nich akci na Zelezni¢ni siti v MSK s realnou
realizaci do roku 2025. Z tohoto ddvodu se studie vychdazi témér vyhradné ze stavajiciho
stavu zelezni¢ni dopravni infrastruktury srespektovanim predpoklddanych termind
konverze, zavadéni ETCS a budouci elektrizace.

StézZejni zavéry studie jsou nasledujici:

e Stanoveni provoznich souborl - studie potvrdila spravnost dlouhodobé
definovaného urceni dvou provoznich souborl Bruntdlsko a Ostravsko, které
umozni optimalni skladbu vozového parku a jsou v podstaté podminkou pro
zavedeni novych pfimych spojeni. Zaroven ve vazbé na provozni centra a mista
Gdrzby vozidel umoZnuji takto definované provozni soubory snizit tzv.
technologické jizdy. V neposledni fadé pak plné respektuji nejistotu ve vztahu
k budoucimu stavu dopravni infrastruktury MSK v obdobi 2025-2033.

e Uprava stévajiciho linkového vedeni — dopravni model 2025+ s vyuZitelnosti i pied
rokem 2025 vychazi zlinkového vedeni stavajiciho, kde osvédcené vazby
zachovava a dopliuje je o nova atraktivni pfima spojeni. Mezi zasadni zmény patfi
zavedeni pfimych spojeni: Ostrava — Opava — Krnov, Ostrava — Suchdol n. O. = Novy
Ji&in mésto, Ostrava — Studénka — Kopfivnice — Stramberk, Ostrava — Suchdol n. O.
— BudiSov n. B., Ostrava — Bohumin — Petrovice u K. (jiZ v realizaci) a Bruntal — Krnov
— Jesenik. Novym prvkem v linkovém vedeni je okruzni linka ,Ostravsky okruh”,
spojujici vyznamna sidla ostravské aglomerace, kterd je vedena obousmérné
v trase Ostrava-Svinov — Bohumin — Cesky T&3in — Frydek-Mistek — Ostrava-Svinov
v pravidelném intervalu 60 min.

e Stanoveni rozsahu dopravniho vykonu — dopravni vykon z(stédvé srovnatelny se
soucasnym stavem, kdy nové linkové vedeni a rozsah provozu nepfresahuje v MSK
7 400 000 vikm/rok
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Stanoveni rozsahu technologickych jizd — vsoudasnosti nejsou technologické
jizdy vykazovany. Novy dopravni model predpoklddd nové jejich vykazovani
z dlvodu transparentnosti ndkladd vynaloZenych na zajistovani dopravni obsluhy
MSK regionalni Zelezni¢ni dopravou. Na zakladé rozsahu provozu a znalosti vSech
souvislosti vyvolavajicich technologické jizdy (zbrojeni vozidel, zdkladni a vychozi
¢isténi vozidel, pravidelna Gdrzba) Ize tyto vykony stanovit na +/- 100 000 vIk/rok.
Uspora z rozsahu — stanoveni dvou provoznich soubor(l, zde zejména Ostravsko,
umoznuje tzv. Usporu z rozsahu ve dvou rovindch. Jednak nizkym rozsahem tzv.
technologickych jizd, jednak optimalizaci vozového parku. Nové bude pofizeno
celkem 24 novych vozidel (jednotky EMU, BEMU), jimiz bude nahrazeno 46 vozidel
provozniho stafi 40 let a vice, se kterymi jiz dopravni model nepodita.
Vyuziti alternativnich pohonl - vprovoznim souboru Ostravsko budou na
pfevazujici ¢asti neelektrizovanych trati nasazeny bateriové jednotky BEMU.
Parametry jednotek vznikly na zdkladé trznich konzultaci s vyrobci, kde byla
zaroven potvrzena redlnost nového dopravniho modelu a navrZzenych vozebnich
ramen. Vozidla nebudou potrfebovat zfizeni dobijecich stanic. Jestlize by vsak
v budoucnu byla moznd vystavba (z hlediska ¢asového a ekonomického — na
strané spravce dopravni infrastruktury) dobijecich mist v obratovych bodech, pak
by bylo jejich umisténi vhodné v nasledujicich dopravnach (v prioritnim poradi):
Verovice, BudiSov nad BudiSovkou, Krnov. Moznost pohonu vozidel vodikem
(HEMU) bylo zhotovitelem studie také sledovéano, avdak v tuto chvili neni mozné
dat na tuto problematiku tak jednoznacnd stanoviska, jako u jednotek BEMU.
Zadavateli se doporucuje vyvoj naddle sledovat a pfipravovat se na moznost
vyhledového prechodu v souboru Bruntdlsko na jednotky HEMU s plnici stanici
v Zst. Bruntal v roce 2029 a pozdéji.
Upravy infrastruktury — studie provéfila Zelezni¢ni dopravni infrastrukturu na téch
tratich, po nichZ jsou vedené linky nového dopravniho modelu pfi zohlednéni
konverze napajeci soustavy a rozvoji ETCS. Vsoucasnosti je tfeba zaméfit
pozornost predevsim na:

o prodlouZeni délky nastupist (Cesky T&in — Frydek-Mistek),

o projedndni vyjimky z ptechodnosti (Stramberk — Vefovice),

o zfizeni nového Ji¢inského nastupisté v Zst. Suchdol nad Odrou,

o zvyseni tratové tfidy zatizeni (Frydlant nad Ostravici — Ostravice).

Déle je tfeba se soustrediti na Upravy dopravniinfrastruktury tam, kde pfedstavuje
Uzkd provozni hrdla a je omezujicim faktorem pro kvalitativni, & kvantitativni
rozvoj dopravniho modelu. | bez téchto pfipadnych technickych/technologickych
Uprav je navrzeny dopravni model realizovatelny, pouze bude potfebné
zapracovat nékolik dil¢ich zmén (zejména ve vztahu kpfimému spojeni do
Nového Ji¢ina).

Zavérem studie doporucuje zadavateli a MSK, aby v provoznim souboru Bruntalsko
pokracoval cestou nabidkového fizeni, v provoznim souboru Ostravsko vyuzili pfimého
zadani po uskute¢néni trznich konzultaci. Trzni konzultace umoznizpfesnénijednotlivych
podrobnosti souvisejicich predevsim s konverzi elektrické trakce, ETCS, elektrizaci
v Beskydech, Upravami infrastruktury i zavedenim alternativnich pohon0.

V Praze dne 30. Cervence 2021 Ing. Martin Jacura, Ph.D.
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Provozni parametry linek — provozni parametry
Provozni parametry linek — turnusova potreba

Provozni parametry linek — specifické pozadavky
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Piiloha B - PARAMETRY ZELEZNICNi INFRASTRUKTURY V SYSTEMU ODIS
nejvyssi
tratova
rychlost

normativ
délky
Os [m]

vyhradni
provoz
ETCS [rok]

OMEZENI
technologie

OMEZENI
dopravny/zastavky

OMEZENI
kolej

radia
ostatni

radia
zakladni

elektrizace organizace
3 kV dopravy

omezujici

ELEI{1]
pFechodnost 9

vyhled dpravy parametri

[km/h]
S1B _ Lou.n.O - Kar.: poddolované Gzemf toun.0 - Kar. podgolovane dzemi
. GC VOS - S12 ) (modernizace)
301A Mosty u Jabl.st.hr. - Bohumin os.n. S2 ANO D1 160 190 D4/95 (C3/120) 2028 GSM-R (modernizace) ) o
GCZ3 GSM zast: Chot.: nast. 170 m
57 oblouky (®) Zst. Lou.n.0.: ndst. 185 m
301B Petrovice u K.st.hr. — D&tmarovice ANO D1 120 60 D4/120 GC 2028 GSM-R vog SNSI 12 CLICEKY gz;’(mez'p” #st. DEtm.: nast pouze sudd sk. EltSHSIe) Gl = 2”(‘)‘;‘;9'”'2“6 2020y
301C odb. Koukolna — odb. Zavada
S1B SRD - 60
x T P oblouky (R, pfech.) N )
301D Cesky Tésin — vyh. Polanka n. O. S2 ANO D1 100 150 D4/80 GC 2028 GSM-R VOS - S12 St Hav.: most pfedpoklad modernizace
S7 GSM -
. S1B VOS - 512
301E Odb. Odra — Ostrava-Svinov 57 ANO D1 80 150 D4/80 GC 2028 GSM-R GSM propustnost (1 kolej)
SRD - 60 propustnost (kfizovani)
301F Ostrava-Svinov — Opava vychod R61 ANO D1 100 130 D4/100 oc po 2033 GSM-R VOS - S12 oblouky (R) - 80 km/h vyCerpéni kapacity
GCz3 GSM jizdni doby
301G Ostrava uhelné n. - Ostrava-Kungice 5258 ANO D1 100 170 D4/100 GC 2008 | Gsm-R | VO3 512 oblouky (R) droviiova nastuoiSte v Zst. Ostrava vilukova ginnost (uzel Ova)
R61 GSM stfed - stani¢ni provozniintervaly
. vylukova ¢innost (el.)
57 2027 GSM-R VoS - 512 Ob‘Ouzsst(ira\?;Ufra:et;;kt;rjzi 0 zastarald infrastruktura O.Kun. — F.-M.: jizdni doby
302A Ostrava-Kuncice — Valasské Mezifici NE D1 100 170 C3/70 GC 2030 F.-M.| SRD - 60 yiRp svr.ggk ' pr- 7st. Paskov.: centr. pfechod Fr.p.R.: jizda vlak{ ze zast. Fr.p.R. priprava elektrizace/rekonstrukce
59 - F.p.R. | SRD - 66 GSM pfejezdy zast. Mork. hl. trat.: ndst 145 m mésto
HV 840. 841
. GSM-R VOS - S12 zastarald infrastruktura zastarald infrastruktura jizdni doby
302B Cesky Tésin — Frydek-Mistek S7 NE D1 80 C3/70 GC po 2033 oblouky (R, pfech., mezip¥.) Nogov.: dostupnost prim. zény rychlostni profil
SRD - 60 GSM pieiezdv zast. Hor. Togan.: ndst. 76 m HV 840. 841
302C Frydlant n. Ostr. — Ostravice S5 NE D3 50 60 GC 2030 §EB : 32 VO(S]S-IV?] 2 normativ délky (vikendové Sp vlaky) (ry;&:/l(;sz‘tg’\;;?ﬁl) pfiprava elektrizace/rekonstrukce
302E Cesky Té3in st.hr. — Cesky T&3in ANO D1 40 120 C3/40 GC GSM-R VO(SJS_N?1 2
305A Bohumin st.hr. — Bohumin ANO D1 100 250 D4/100 GC nenf nenf
S2
33 zastavka Ostrava-Mar. Hory navrZzena
R opotfebeniinfrastruktury . , na zruseni v rémci modernizace uzlu
305B Bohumin — Hranice na Moravé s7 ANO D1 160 190 D4/120 oc 2025 GSM-R V0s - 512 oblouky (R) opotrebent mfrasf'“‘ftu'y vy&erpéni kapacity Ostrava
S8 GCz3 GSM Ova.hl.n.: svrSek zast. Ostrava-Mar.Hory: nast. 140 m Hranice n. M. - Polanka n. O konverze
534 25 KV 50 Hz AC
RA1
305C Bohumin-Vrbice st.hr. - Bohumin-Vrbice
GSM-R oblouky (R) tzdni
s ) Vi -S512 sst. § fov.: jizdnf doby
306A Studénka — Vefovice sg | ¢ast (- Sedinice) D1 100 60 €3/40 GC po 2033 | SRD - 61 0255 ZS;;;’;”;JO‘U’E';’rvn';n’gﬂvz"g'rVﬂZd' #st. VeFovice: manip. spojka Stu. - Stram: kiizovani
SRD - 60 (étrémberk), 150 m (traf) i , __ __ Zst. Vefovice: provozni int.
GSM-R VOS - S12 oblouky (pFev.) = Stu222k:ﬁpoesgliq;\"\<o‘ejove
306B Studénka — Bilovec S31 NE D3 60 40 C3/60 GC 2029 prejezdy y . (rychlostni profil)
SRV - 08 GSM zabezpeceni vihybek zast. Stud. m.: nast. 35 m
zast. Vel. Alb.: ndst. 39 m _
oblouky (R, prev.) ryc’l’ilc?;?:d‘opbrom zpracovam smérodatny rychostni
" o GSM-R | VOS-5S12 svrgek iy . ! o0y P vy
306C Suchdol n. O. — BudiSov n. Budis. S33 NE D3 60 60 C3/50 GC po 2033 SRD - 70 GSM prejezdy zast. Cer.v.Sl.: ndst. 55 m provozniint. profil- podklad pro "malou
zabezpeceni vyhybek HFUC;\;%Z;; modernizaci
306D Suchdol n. O. — Fulnek S32 NE D3 60 30 C3/60 GC 2029 SEEM:;?O VO(S:,ép4S1 2 oblouky (R) ?st Ful.: dostupnost BUS (rychlostni profil)
306E Suchdol n. O. — Novy Ji¢in mésto S3 NE D3 50 60 C3/50 (C3/40) GC 2029 SEEN!}RO \/0257[\4S1 ? DF;JESZSV ! nggbzgn:%p\/zriél\llﬁ:em\/é ryj?zlgli?:j‘lopt:;m
306F Sedlnice — Mosnov, Ostrava Airport ANO D1 90 170 D4/90 GC SRD - 61 VOES]‘T 2
S11 GC GSM-R celd trat/Op. — Krav.: rychlostni profil | zpracovdm smérodatny rychostnf
307B Hlucin — Opava vychod NE D3 (D1) 70 80 C3/60 po 2033 GSM zabezpedeni vyhybek Dol.Ben.: dostupnost sidli§té 7st./dop. Kravare: provozni int. profil- podklad pro "malou
GCZ3 SRV - 42 HV 840, 841 modernizaci"
rvehlostnl profil zpracovdm smérodatny rychostni
307C Chuchelna — Kravare ve Slezsku S12 NE D1 50 100 C3/50 GC po 2033 | SRV -09 GSM zabezpeceni vyhybek zast. Bolat.: ndst. 75 m yjizdn\'dopby profil- podklad pro "malou
modernizaci"
307D odb. Moravice — Svobodné Hefmanice
oblouky (R)
307E Opava vychod - Hradec nad Moravici S13 NE D3 (D1) 60 60 C3/50 GC po 2033 SESDPT'gz VOzS’MS] 2 s;ehjjki:ay rychlostni profil
zabezpeceni vvhvbek
510 GSM-R Op. — Krn.: kfizovani R27/0s
- _ . vycerpani kapcity
310A Opava vychod — Moravsky Beroun S15 NE D1 120 120 C3/70 oc po 2033 | SRD - 67 V05 -512 Y Objou‘(yFR) Brun. d?Stupn,OSt centra z Krn.: malé rezervy v JR
S17 GCZ3 SRD - 64 GSM zst. Dét.n.B.: most zast. Zator.. nast. 72 m rychlostn’ profil
R61 HV 840.841
310C Bruntal — Maléd Moravka
310D ValZov — Rymarov 517 NE D3 50 30 D4/50 GC 002033 | SRD-67 | VO3 512 oblouky (R) Rym.: dostupnost centra HV 840, 841
GSM pfejezdy zast. Jamar.: nast. 28 m
(nevyhovujici stav infra PKP)
N GC SRD-67 | VOS-S512 oblouky (R) (nevyhovujici stav infra PKP) z Krn.: malé rezervy v JR
311A Krnov - Jindfichov ve Slezsku S15 NE D1 80 87 C3/80 6Cz3 po 2033 SRD - 66 GSM prejezdy Zast. Linharts nast. 50 m HV 840, 841
Zst. Trem.v.Sl.: most
312G Osoblaha — Tfeme3$na ve Slezsku
PKP Cargo Milotice n. 0. — Vrbno pod Pradédem S17 NE 'D3" 50 C2 ? ? ? 2 Vr.p.P.. dostupnost centra (rychlostni profil)




Pfiloha C.1.1 - OBECNE POZADAVKY NA VOZIDLA MSK

POZADAVKY NA VOZIDLO NOVE

vybavené systémem verbalni komunikace ve vSech v soucasné dobé provozovanych sitich provozovatell drah v
provoznich souborech (MRS/TRS, GSM-R) véetné funkce dalkového zastaveni vozidla

vybavené mobilni ¢asti ETCS umoZnujici provoz v médech STM LS, LO, L1, L2 s moznosti rozSifeni na provoz v Urovni L3;
mobilni ¢ast musi byt ve shodé se specifikacemi BL3 MR2 (verze specifikaci 3.4.0) s moznosti roz$ifeni ve shodé se
specifikacemi BL3 R2 (verze specifikaci 3.6.0), resp. dle specifikaci platnych v dobé& zadani soutéze na vozidlo; musi
byt vybavena propojenim funkci ATO a ETCS; systém musi byt plné provozni pfi nasazeni vozidla na tratich s
vyhradnim provozem ETCS dle Pldnu implementace ETCS v CR (viz pifloha C.3)

spliujici pfislugné zadvazné normy a parametry TSI (ve znéni platném v dobé& zadani soutéze na vozidlo) a ustanovenf
pfislusnych vyhlasek UIC ke dni vyroby vozidla
spliujici alespof Ryin = 150 m, resp. 120 m jako posunujici dil snizenou rychlosti a mensi

salon pro cestujici (alespori ¢ast s pevnymi sedadly) oddéleny od ndstupniho prostoru pii¢kou

vybavené vnéjsim, vnitfnim a akustickym informacnim systémem odpovidajicim kap. 2.1,2.2a 2.3 TPS ODIS a
informadnimi vitrinami dle kap. 2.8 TPS ODIS vzdy v platném znéni

vybavené prvky bezdrdtové komunikace umoznujicimi pfistup cestujicich na internet formou Wi-Fi

parametry a ovlddani dvefi vozidla musi odpovidat kap. 2.4 TPS ODIS v platném znéni
schopné provozu v rezimu 0/0-S a zastavek na znameni

stranové selektivni otevirdni dvefi s Uhrnnou dobou otevfeni a zavieni dvefi od zastaveni do rozjezdu do 15 sekund

tlacitko pro otevirani a zavirdni dvefi musi byt snadno dostupné, ve vysce 800—-1050 mm od spodni hrany dvefi,
ovlddajicim v8echny dverni kfidla soucasné
vybavené odbavovacim a prodejnim zafizenim dle kap. 2.5. TPS ODIS v platném znéni

odbavovaci a prodejni zafizeni musi byt umisténé v bezprostfedni dostupnosti nastupniho prostoru do vozidla, ale
zaroven tak, aby neomezovala pohyb cestujicich a nezakryvala okna v prostoru pro cestujici

vybavené signalizacnim zafizenim uvniti vozidla dle kap. 2.6 TPS ODIS v platném znéni
vybavené zafizenim pro komunikaci s dispecinky dle kap 2.7 TPS ODIS v platném znéni v&etné pozi¢niho systému k
uréeni aktudlni polohy vozidla

vybavené sedadly dle kap. 2.13 TPS ODIS v platném znéni, anatomicky tvarovanymi, vzdy s podruckou alespon na
jedné strané sedadla a omyvatelnou opérkou hlavy, umisténymi na Sitku vozidla v usporddani nejvyse 242

vybavené pevnymi okny zasklenymi determalinim bezpecnostnim sklem, které se da celoplo$né zastinit (mimo okna
s vybavenim vnéjsiho informacniho systému); ve vozidlech s klimatizaci musi alespori 1/2 oken v prostoru pro
cestujici umoznit nouzové vétrani

vybavené pouze uzavienym systémem WC, miniméainé jedno WC v jednotce/soupravé musi spliiovat pozadavky TSI
PRM, WC musi byt vybaveno detekci obsazeni

vybavené odkladdacimi policemi na zavazadla nad vsemi pevnymi sedadly, a jednim hackem k zavéSeni Satstva na
kazdé pevné sedadlo

provoz v klimatickém prostiedi stfedni Evropy dle CSN EN 50 125-1, uvazované teplotni rozmezi vné&jéiho prostiedi -
25 az 40 °C a relativni vihkost vzduch nejvyse 90 % pfi +20 °C

vSechny prostory pro cestujici jsou vyhradné nekuracké

v ndstupnim prostoru tak, aby neomezovala pohyb cestujicich, umisténd nddoba na odpad (idedIné separovany), a v
prostoru pro cestujici tak, aby neomezovala pohyb a komfort cestujicich a byla snadno dostupné pro vyprazdnéni
(idedIné pod sedaky na strané do uli¢ky), umisténd nddoba na smésny odpad v poctu 1 nddoba na kazda 4 sedadla v
usporadani proti sobé a 1 nddoba na kazda 2 sedadla v uspofadani za sebou

oznacené informadnimi piktogramy dle kap. 2.9 TPS ODIS v platném znénf
TPS ODIS - Technické a provozni standardy ODIS




Pfiloha C.1.2 - OBECNE POZADAVKY NA VOZIDLA MSK

POZADAVKY NA VOZIDLO REPASOVANE
vybavené systémem verbalni komunikace ve vSech v soucasné dobé provozovanych sitich provozovatell drah v
provoznich souborech (MRS/TRS, GSM-R) (viz pfiloha B)

vybavené mobilni ¢asti ETCS umoZnujici provoz v médech STM LS, LO, L1, L2 s moznosti rozSifeni na provoz v Urovni L3;
mobilni ¢ast musi byt ve shodé se specifikacemi BL3 MR2 (verze specifikaci 3.4.0) s moznosti roz$ifeni ve shodé se
specifikacemi BL3 R2 (verze specifikaci 3.6.0), resp. dle specifikaci platnych v dobé& zadani soutéze na vozidlo; musi
byt vybavena propojenim funkci ATO a ETCS; systém musi byt plné provozni pfi nasazeni vozidla na tratich s
vyhradnim provozem ETCS dle Planu implementace ETCS v CR (viz pfiloha C.3)

spliujici pfislugné zadvazné normy a parametry TSI (ve znéni platném v dobé& zadani soutéze na vozidlo) a ustanovenf
pfislusnych vyhlasek UIC ke dni vyroby vozidla
spliujici alespof Ryin = 150 m, resp. 120 m jako posunujici dil snizenou rychlosti a mensi

salon pro cestujici (alespori ¢ast s pevnymi sedadly) oddéleny od ndstupniho prostoru pii¢kou

vybavené vnéjsim, vnitfnim a akustickym informacnim systémem odpovidajicim kap. 2.1,2.2a 2.3 TPS ODIS a
informadnimi vitrinami dle kap. 2.8 TPS ODIS vzdy v platném znéni

vybavené prvky bezdrdtové komunikace umoznujicimi pfistup cestujicich na internet formou Wi-Fi

parametry a ovlddani dvefi vozidla musi odpovidat kap. 2.4 TPS ODIS v platném znéni

stranové selektivni otevirani dvefi s Uhrnnou dobou otevfeni a zavfeni dvefi od zastaveni do rozjezdu do 15 sekund

vybavené odbavovacim a prodejnim zarizenim dle kap. 2.5. TPS ODIS v platném znéni

odbavovaci a prodejni zafizeni musi byt umisténé v bezprostfedni dostupnosti nastupniho prostoru do vozidla, ale
zaroven tak, aby neomezovala pohyb cestujicich a nezakryvala okna v prostoru pro cestujici

vybavené signalizacnim zafizenim uvnitf vozidla dle kap. 2.6 TPS ODIS v platném znéni
vybavené zafizenim pro komunikaci s dispecinky dle kap 2.7 TPS ODIS v platném znéni v&etné pozi¢niho systému k
uréeni aktudlni polohy vozidla

vybavené sedadly dle kap. 2.13 TPS ODIS v platném znéni

vybavené okny zasklenymi pfednostné determalnim bezpecnostnim sklem; ve vozidlech s klimatizaci musi alespon
1/2 oken v prostoru pro cestujici umoZznit nouzové vétrani; u vozidel bez klimatizace alespof 2/3 oken
polospoustécich

vybavené odkladdacimi policemi na zavazadla nad vsemi pevnymi sedadly, a jednim hackem k zavéSeni Satstva na
kazdé pevné sedadlo

provoz v klimatickém prostiedi stfedni Evropy dle CSN EN 50 125-1, uvazované teplotni rozmezi vné&jéiho prostiedi -
25 az 40 °C a relativni vihkost vzduch nejvySe 90 % pfi +20 °C

vSechny prostory pro cestujici jsou vyhradné nekuracké

v nastupnim prostoru tak, aby neomezovala pohyb cestujicich, umisténd nddoba na odpad (idedIné separovany), a v
prostoru pro cestujici tak, aby neomezovala pohyb a komfort cestujicich a byla snadno dostupné pro vypradzdnéni
(idedlné pod seddky na strané do uli¢ky), umisténd nddoba na smésny odpad v po¢tu 1 nddoba na kazda 4 sedadla
(resp. 6 sedadel pfi umisténi 3 vedle sebe) v usporadani proti sobé a 1 nddoba na kazda 2 sedadla v uspofadani za
sebou (resp. 3 sedadla) pfi umisténi 3 vedle sebe)

oznacené informadnimi piktogramy dle kap. 2.9 TPS ODIS v platném znénf
TPS ODIS - Technické a provozni standardy ODIS




Priloha C.2.1 - KATEGORIE VOZIDEL

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE nebo REPASOVANE vozidlo schvélené ke dni zahajeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni&nich tratich v
CR a ptechodné na piislu§né Useky provozniho souboru dle p¥ilohy C.3

podvozkové vozidlo s otonymi podvozky

obsaditelnost alespon 135 sedicich cestujicich

v dale uvedeném rozsahu nizkopodlazni, tj. takové, které umoznuje bezbariérovy pristup z ndstupniho prostoru v
souladu s pfislusnymi ustanovenimi TSI PRM

nizkopodlazni ¢ast vozidla min. 50 %

napajeni z pevnych trakénich zafizeni soustavy 25 kV, 50 Hz AC a 3 kV DC dle TSI ENE

maximalni rychlost alesport 160 km/h

schopné provozu v rychlostnim profilu V130, resp. vyhledové na tratich vybavenych systémem ETCS L2 a vySSim v
rychlostnim profilu V150

trakéni charakteristika vozidla odpovidajici spInéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 10 kW/t, dle trvalého
vykonu pohonné jednotky za normalniho provozniho uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663, zrychleni alespof 1,0
m/s? za normalniho uziteéného zatizeni dle CSN EN 15 663, adhezni hmotnost alespon 40 % za normalniho
uziteéného zatizeni dle CSN EN 15 663 (ve znéni platném v dobé zadani soutéZe na vozidlo)

vybavené elektrodynamickou brzdou a umoznujici rekuperaci do pevnych trakénich zafizeni napajeci soustavy

vybavené kotoucovymi brzdami, elektropneumatickou brzdou a pfeklenutim zdchranné brzdy (neplati pro
repasované vozidlo)

vybavené narodnim vlakovym zabezpecovacem (VZ typu LS nebo Mirel) s funkci provozu jako modul STM instalace
OBU ETCS; VZ musi zajistit funkce kontroly bdélosti ve shodé s aktudlnimi TSI Loc & Pas
umoznujici aktivni odstaveni

musi umoZnovat nejdelsi kompletni technologickou dobu svéSeni/rozvésenijednotek 3 minuty

musi umozniovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 3 svéSenych jednotek 5
minut (do této doby se nezapoditdva prechod obsluhy viaku mezi koncovymi stanovisti), u repasovanych vozidel
plati v obou pfipadech 6 minut

musi umozniovat vicenasobné fizeni alespon 3 jednotek z jednoho fidiciho stanovisté

musi umozniovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 3 dveifmi o svétlosti alesporn 1 300 mm

ovlddani dvefi s pfedvolbou jejich otevreni

vybavené automatickymi séitacimi rdmy pro sc¢itdni cestujicich - neplati pro repasované vozidlo

nastupni prostor Uroviovy pro nastupisté ve vysce 550 m nad TK, umoznujici bezbariérovy nastup do vozidla dle
platnych TSI PRM doplnény vysuvnym schidkem (resp. druhym vysuvnym schddkem pro nastupidté vysky 200 mm
nad TK- neplati pro repasované vozidlo)

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténd nastupni ploSina

klimatizované vozidlo udrzujici v salonu pro cestujici klima dle normy CSN EN 14 750-1, kategorie A, zéna Il. a v kabiné
strojvedouciho zajistujici podminky dle CSN EN 14 813-1, kategorie A, zéna II. (ve zn&nf platném v dobé& zadan(
soutéze na vozidlo), splfiujicim podminky kap. 2.11 TPS ODIS v platném znénf

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporadéani a v celé délce volné prichozi

alespon 2/3 sedadel v uspofadani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 30

vybavené zadsuvkami pro napdjeni drobné elektroniky a prenosnych poditact o napéti 230 V v poctu nejméné 1
zasuvka na dvé mista k sezeni (mimo sklopnych sedacek) v&etné portu USB (USB-C a dalsi, bezdratové dobijeni) dle

standardu v dobé zaddni soutéze na vozidlo
jeden multifunk&ni prostor pro prepravu alesponi 12 jizdnich kol, 4 détskych ko€arkd a invalidnich vozikd (pocet dle

TSI - ¢l 4.2.2.3), ko¢arky mohou byt umistény v prostoru pro prepravu jizdnich kol, jizdni kola ani ko¢arky nemohou
byt pfepravovany v prostoru pro invalidni voziky, jizdni kola mohou byt pfepravovana i na jinych mistech jednotky
(upfednostiiuie se vodorovnd poloha iizdnich kol)

prostor pro cestujici tvofeny sedadly 1. a 2. tfidy; v 1. tfidé min. 8 mist, nejvySe 1/10 z celkového poctu mist k sezenf

v 1. tfidé vozové Sitka seddaku min. 500 mm, roztec sedadel pfi usporadani proti sob& nejméné 1,825 m, pfi
usporadani za sebou nejméné 0,9 m, sedadla vybavena sklopnymi stolec¢ky; vyska sedadla minimainé 1,1 m od
podlahyv vozidla: podrucky po obou stranach sedadla




SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA
ve 2. tfidé vozové Sitka seddku min. 450 mm, roztec sedadel pfi usporadani proti sobé nejméné 1,7 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,825 m, vySka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alespon 1 WC
vyhovujici tratové tridé C3, resp. dle prilohy C.3




Priloha C.2.2 - KATEGORIE VOZIDEL

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE nebo REPASOVANE vozidlo schvélené ke dni zahajeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni&nich tratich v
CR a ptechodné na piislu§né Useky provozniho souboru dle p¥ilohy C.3

podvozkové vozidlo s otonymi podvozky

obsaditelnost alespon 300 sedicich cestujicich

v dale uvedeném rozsahu nizkopodlazni, tj. takové, které umoznuje bezbariérovy pristup z ndstupniho prostoru v
souladu s pfislusnymi ustanovenimi TSI PRM

nizkopodlazni ¢ast vozidla min. 50 % (v pfipadé dvoupodlazni soupravy podil v prostoru spodniho podlazi)

napajeni z pevnych trakénich zafizeni soustavy 25 kV, 50 Hz AC a 3 kV DC dle TSI ENE (u repasovnych vozidel alespon

3kvDQ
maximalni rychlost alespon 140 km/h
schopné provozu v rychlostnim profilu V130, resp. nové vozidlo vyhledové na tratich vybavenych systémem ETCS L2 a

vyS8im v rychlostnim profilu V150
trakéni charakteristika vozidla odpovidajici spInéni planovaného GVD, mérny vykon alespon 10 kW/t, dle trvalého

vykonu pohonné jednotky za normalniho provozniho uZite¢ného zatizenf dle CSN EN 15 663, zrychlen{ alespof 1,0
m/s® za norméinino uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663, adhezni hmotnost alespofi 40 % (neplati pro vratnou
soupravu a repasované vozidlo) za normalniho uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663 (ve znéni platném v dobé&
zadanisoutéZe na vozidlo)

vybavené elektrodynamickou brzdou a umoznujici rekuperaci do pevnych trakénich zafizeni napajeci soustavy

vybavené kotoucovymi brzdami, elektropneumatickou brzdou a pfeklenutim zdchranné brzdy (neplati pro
repasované vozidlo)

vybavené narodnim vlakovym zabezpecovacem (VZ typu LS nebo Mirel) s funkci provozu jako modul STM instalace
OBU ETCS; VZ musi zajistit funkce kontroly bdélosti ve shodé s aktudlnimi TSI Loc & Pas
umoznujici aktivni odstaveni

musi umoziiovat nejdelsi kompletni technologickou dobu svéseni/rozvésenijednotek/souprav 3 minuty

musi umoziiovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 2 svéSenych
jednotek/souprav 5 minut (do této doby se nezapodlitdva prechod obsluhy vliaku mezi koncovymi stanovisti), u
repasovanvch vozidel plati v obou pfipadech 6 minut

musi umoznovat vicendsobné fizeni alespon 2 jednotek/souprav z jednoho fidiciho stanovisté

musi umozniovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky/soupravy 6 dvermi o svétlosti alespon 1 300 mm

ovlddani dveri s predvolbou jejich otevieni

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich - neplati pro repasované vozidlo

nastupni prostor Uroviiovy pro nastupisté ve vysce 550 m nad TK, umoznujici bezbariérovy nastup do vozidla dle
platnych TSI PRM doplnény vysuvnym schidkem (resp. druhym vysuvnym schddkem pro ndstupisté vysky 200 mm
nad TK - neplati pro repasované vozidlo)

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténd nastupni plosina

klimatizované vozidlo udrzujici v salonu pro cestujici klima dle normy CSN EN 14 750-1, kategorie A, zéna Il. a v kabiné
strojvedouciho zajiétujici podminky dle CSN EN 14 813-1, kategorie A, zéna Il. (ve zné&ni platném v dobé& zadan(
soutéze na vozidlo a neplati pro repasované vozidlo), spliujicim podminky kap. 2.11 TPS ODIS v platném znéni

jednotka/souprava v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém uspofadani a v celé délce volné prachozi (neplati
pro vratné soupravy)

alespon 2/3 sedadel v uspofadani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 35

vybavené zadsuvkami pro napdjeni drobné elektroniky a prenosnych poditact o napéti 230 V v poctu nejméné 1
zasuvka na dvé mista k sezeni (mimo sklopnych sedacek) v&etné portu USB (USB-C a dalsi, bezdratové dobijeni) dle
standardu v dobé zadani soutéze na vozidlo

jeden multifunkéni prostor pro prepravu alespofi 12 jizdnich kol, 6 détskych koc¢arkd a invalidnich vozikd (pocet dle
TSI - ¢l. 4.2.2.3), ko¢arky mohou byt umistény v prostoru pro pfepravu jizdnich kol, jizdni kola ani ko¢arky nemohou
byt pfepravovany v prostoru pro invalidni voziky, jizdni kola mohou byt pfepravovana i na jinych mistech
jednotky/soupravy - v pfipadé dvoupodlaZzni soupravy v prostoru spodniho podlazi




SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

prostor pro cestujici tvorfeny sedadly 1. a 2. tfidy; v 1. tfidé min. 20 mist, nejvyse 1/10 z celkového poltu mist k sezeni

v 1. tfidé vozové Sitka seddku min. 500 mm, roztec sedadel pfi usporadani proti sob& nejméné 1,825 m, pfi
usporadani za sebou nejméné 0,9 m, sedadla vybavena sklopnymi stolecky; vyska sedadla minimalné 1,1 m od

podlahy vozidla: podrucky po obou strandch sedadla

ve 2. tfidé vozové sitka seddku min. 450 mm, roztec sedadel pfi usporadani proti sobé nejméné 1,7 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,825 m, vySka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alespon 3 WC

vyhovujici tratové tridé C3, resp. dle prilohy C.3




Priloha C.2.3 - KATEGORIE VOZIDEL

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE vozidlo schvalené ke dni zahdjeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni¢nich tratich v CR a pfechodné na
pfislusné Gseky provozniho souboru dle prilohy C.3, resp. na vSechny elektrizované traté v systému ODIS

podvozkové vozidlo s otocnymi podvozky

obsaditelnost alespon 135 sedicich cestujicich

v dale uvedeném rozsahu nizkopodlazni, tj. takové, které umoznuje bezbariérovy pristup z ndstupniho prostoru v
souladu s pfislusnymi ustanovenimi TSI PRM

nizkopodlazni ¢ast vozidla min. 50 %

dvouzdrojové vozidlo napdjené z pevnych trakénich zafizeni soustavy 25 kV, 50 Hz ACa 3 kV DC dle TSI ENE s
akumulatorem o vyuZitelné energii minimalné 360 kWh, resp. zarucujicim dojezd dle uvedeného nasazeni na
konkrétni linku dle pfilohv C.3

maximalnirychlost alespori 160 km/h, resp. 120 km/h (bateriovy provoz)

schopné provozu v rychlostnim profilu V130, resp. vyhledové na tratich vybavenych systémem ETCS L2 a vyS8im v
rychlostnim profilu V150

trakéni charakteristika vozidla odpovidajici splnéni planovaného GVD, mérny vykon alespon 10 kW/t (trolejovy
provoz), resp. 4 kW/t (bateriovy provoz), dle trvalého vykonu pohonné jednotky za normaéliniho provozniho uzite¢ného
zatizeni dle CSN EN 15 663, zrychleni alespofi 1,0 m/s? (trolejovy provoz), resp. 0,6 m/s®(bateriovy provoz), za
normalniho uzite&ného zatizeni dle CSN EN 15 663, adhezni hmotnost alespof 40 % za normaliniho uziteného
zatizeni dle CSN EN 15 663 (ve znéni platném v dobé& zadani soutéZe na vozidlo)

vybavené elektrodynamickou brzdou a umoZzfujici rekuperaci do pevnych trak&nich zafizeni napajeci soustavy a
uklddani produkované elektrické energie do zdsobnikl eneraie (akumuldtord)

vybavené kotoucovymi brzdami, elektropneumatickou brzdou a prfeklenutim zdchranné brzdy

vybavené narodnim viakovym zabezpecovalem (VZ typu LS nebo Mirel) s funkci provozu jako modul STM instalace
OBU ETCS; VZ musi zajistit funkce kontroly bdélosti ve shodé s aktudlnimi TSI Loc & Pas
umoznujici aktivni odstaveni

musi umoziovat nejdelSi kompletni technologickou dobu svéseni/rozvésSeni jednotek 3 minuty

musi umoznovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 3 svéSenych jednotek 5
minut (do této doby se nezapoditdva prechod obsluhy viaku mezi koncovymi stanovisti)

musi umoznovat vicendsobné fizeni alespon 3 jednotek z jednoho fidiciho stanovisté

musi umoznovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 3 dvermi o svétlosti alespon 1 300 mm

ovldddani dvefi s pfredvolbou jejich otevieni

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich

nastupni prostor Uroviiovy pro nastupisté ve vysce 550 m nad TK, umoznujici bezbariérovy nastup do vozidla dle
platnych TSI PRM dopInény vysuvnym schldkem (resp. druhym vysuvnym schiddkem pro néstupisté vysky 200 mm
nad TK)

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténd nastupni plosina

klimatizované vozidlo udrzujici v salonu pro cestujici klima dle normy CSN EN 14 750-1, kategorie A, zéna Il. a v kabiné
strojvedouciho zajidtujici podminky dle CSN EN 14 813-1, kategorie A, zéna II. (ve znéni platném v dobé& zadani
soutéze na vozidlo), splfiujicim podminky kap. 2.11 TPS ODIS v platném znéni

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporddani a v celé délce volné prichozi

alespon 2/3 sedadel v usporddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 30

vybavené zdsuvkami pro napdjeni drobné elektroniky a pfenosnych podcitacl o napéti 230 V v poctu nejméné 1
zasuvka na dvé mista k sezeni (mimo sklopnych sedacek) véetné portu USB (USB-C a dalsi, bezdratové dobijeni) dle

standardu v dobé zaddni soutéze na vozidlo
jeden multifunkéni prostor pro prepravu alespon 12 jizdnich kol, 4 détskych koc¢arkd a invalidnich vozikd (pocet dle

TSI - ¢l. 4.2.2.3), ko¢arky mohou byt umistény v prostoru pro pfepravu jizdnich kol, jizdni kola ani ko¢arky nemohou
byt pfepravovany v prostoru pro invalidni voziky, jizdni kola mohou byt pfepravovana i na jinych mistech jednotky
(upfednostiiuie se vodorovnd poloha iizdnich kol)

prostor pro cestujici tvofeny sedadly 1. a 2. tfidy; v 1. tfidé min. 8 mist, nejvyse 1/10 z celkového poctu mist k sezeni




SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA
v 1. tfidé vozové Sitka seddaku min. 500 mm, roztec sedadel pfi uspofaddani proti sobé nejméné 1,825 m, pfi

usporadani za sebou nejméné 0,9 m, sedadla vybavena sklopnymi stolecky; vyska sedadla minimalné 1,1 m od
podlahv vozidla: podru¢ky po obou strandch sedadla

ve 2. tfidé vozové sitka seddku min. 450 mm, roztel sedadel pfi usporadani proti sobé nejméné 1,7 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,825 m, vySka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alespon 1 WC

vyhovujici tratové tridé C3, resp. dle prilohy C.3




Priloha C.2.3 - KATEGORIE VOZIDEL

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE vozidlo schvalené ke dni zahdjeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni¢nich tratich v CR a pfechodné na
prislusné Useky provozniho souboru dle pfilohy C.3

podvozkové vozidlo s otocnymi podvozky

obsaditelnost alespon 65 sedicich cestujicich

v dale uvedeném rozsahu nizkopodlazni, tj. takové, které umoznuje bezbariérovy pristup z ndstupniho prostoru v
souladu s pfislusnymi ustanovenimi TSI PRM

nizkopodlazni ¢ast vozidla min. 50 %

napajené z vodikovych palivovych ¢lank(l se zdsobniky s minimalni kapaciotou 72 kg H,

maximalni rychlost alespon 120 km/h

schopné provozu v rychlostnim profilu V130, resp. vyhledové na tratich vybavenych systémem ETCS L2 a vy$SSim v
rychlostnim profilu V150

trak&ni charakteristika vozidla odpovidajici spInéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 5,5 kW/t dle trvalého
vykonu pohonné jednotky za normalniho provozniho uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663, zrychleni alespof 0,6
m/s® za normalinino uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663, adhezni hmotnost alespof 20 % za norméainiho
uziteéného zatizeni dle CSN EN 15 663 (ve znéni platném v dobé zadani soutéZe na vozidlo)

vybavené elektrodynamickou brzdou a umoznujici rekuperaci a ukladani produkované elektrické energie do
zasobnikd enrgie (akumulétord)

vybavené kotoucovymi brzdami, elektropneumatickou brzdou a prfeklenutim zdchranné brzdy

vybavené narodnim viakovym zabezpecovacem (VZ typu LS nebo Mirel) s funkci provozu jako modul STM instalace
OBU ETCS; VZ musi zajistit funkce kontroly bdélosti ve shodé s aktudlnimi TSI Loc & Pas
umoznujici aktivni odstaveni

musi umozniovat nejdelSi kompletni technologickou dobu svéseni/rozvésSeni jednotek 3 minuty

musi umozniovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 2 svéSenych jednotek 5
minut (do této doby se nezapoditdva prechod obsluhy viaku mezi koncovymi stanovisti)

musi umoznovat vicendsobné fizeni alespon 2 jednotek z jednoho fidiciho stanovisté

musi umoznovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 1 dvermi o svétlosti alespon 1 300 mm

ovlddani dvefis predvolbou jejich otevrieni

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich

nastupni prostor Urovinovy pro ndstupisté ve vysce 550 m nad TK, umoznujici bezbariérovy ndstup do vozidla dle
platnych TSI PRM dopInény vysuvnym schldkem (resp. druhym vysuvnym schiddkem pro néstupisté vysky 200 mm
nad TK)

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténd nastupni plosina

klimatizované vozidlo udrzujici v salonu pro cestujici klima dle normy CSN EN 14 750-1, kategorie A, zéna Il. a v kabiné
strojvedouciho zaji$tujici podminky dle CSN EN 14 813-1, kategorie A, zéna Il. (ve znéni platném v dobé& zadan(
soutéZe na vozidlo), spliiujicim podminky kap. 2.11 TPS ODIS v platném znéni

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporadéani a v celé déice volné priichozi

alespon 2/3 sedadel v uspofddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 10

vybavené zdsuvkami pro napdjeni drobné elektroniky a pfenosnych poditacl o napéti 230 V v poctu nejméné 1
zasuvka na dvé mista k sezeni (mimo sklopnych sedacek) véetné portu USB (USB-C a dalsi, bezdratové dobijeni) dle
standardu v dobé zadani soutéZe na vozidlo

jeden multifunkéni prostor pro pfepravu alespon 4 jizdnich kol, 2 détskych koc¢arkl a invalidnich vozikl (pocet dle TSI
- &1, 4.2.2.3), ko¢arky mohou byt umistény v prostoru pro pfepravu jizdnich kol, jizdni kola ani ko¢arky nemohou byt
pfepravovany v prostoru pro invalidni voziky, upfednostriuje se vodorovna poloha jizdnich kol

prostor pro cestujici tvofeny pouze sedadly 2. tfidy

ve 2. tfidé vozové Sitka seddku min. 450 mm, roztec sedadel pfi usporddani proti sobé nejméné 1,7 m, pri uspofadani
za sebou neiméné 0,825 m, vySka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alesport 1 WC

vyhovujici tratové tiidé C3, resp. dle pfilohy C.3




Priloha C.2.4 - KATEGORIE VOZIDEL

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE vozidlo schvalené ke dni zahdjeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni¢nich tratich v CR a pfechodné na
prislusné Useky provozniho souboru dle pfilohy C.3

podvozkové vozidlo s otocnymi podvozky

obsaditelnost alespon 110 sedicich cestujicich

v dale uvedeném rozsahu nizkopodlazni, tj. takové, které umoznuje bezbariérovy pristup z ndstupniho prostoru v
souladu s pfislusnymi ustanovenimi TSI PRM

nizkopodlazni ¢ast vozidla min. 50 %

napajené z vodikovych palivovych ¢lank(l se zdsobniky s minimalni kapaciotou 120 kg H,

maximalni rychlost alespon 120 km/h

schopné provozu v rychlostnim profilu V130, resp. vyhledové na tratich vybavenych systémem ETCS L2 a vy$SSim v
rychlostnim profilu V150

trak&ni charakteristika vozidla odpovidajici spInéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 5,5 kW/t dle trvalého
vykonu pohonné jednotky za normalniho provozniho uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663, zrychleni alespof 0,6
m/s® za normalinino uzite¢ného zatizeni dle CSN EN 15 663, adhezni hmotnost alespof 20 % za norméainiho
uziteéného zatizeni dle CSN EN 15 663 (ve znéni platném v dobé zadani soutéZe na vozidlo)

vybavené elektrodynamickou brzdou a umoznujici rekuperaci a ukladani produkované elektrické energie do
zasobnikd enrgie (akumulétord)

vybavené kotoucovymi brzdami, elektropneumatickou brzdou a prfeklenutim zdchranné brzdy

vybavené narodnim viakovym zabezpecovacem (VZ typu LS nebo Mirel) s funkci provozu jako modul STM instalace
OBU ETCS; VZ musi zajistit funkce kontroly bdélosti ve shodé s aktudlnimi TSI Loc & Pas
umoznujici aktivni odstaveni

musi umozniovat nejdelSi kompletni technologickou dobu svéseni/rozvésSeni jednotek 3 minuty

musi umozniovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 2 svéSenych jednotek 5
minut (do této doby se nezapoditdva prechod obsluhy viaku mezi koncovymi stanovisti)

musi umoznovat vicendsobné fizeni alespon 2 jednotek z jednoho fidiciho stanovisté

musi umoznovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 2 dvermi o svétlosti alespon 1 300 mm

ovlddani dvefis predvolbou jejich otevrieni

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich

nastupni prostor Uroviiovy pro nastupisté ve vysce 550 m nad TK, umoznujici bezbariérovy nastup do vozidla dle
platnych TSI PRM dopInény vysuvnym schldkem (resp. druhym vysuvnym schiddkem pro néstupisté vysky 200 mm
nad TK)

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténd nastupni plosina

klimatizované vozidlo udrzujici v salonu pro cestujici klima dle normy CSN EN 14 750-1, kategorie A, zéna Il. a v kabiné
strojvedouciho zaji$tujici podminky dle CSN EN 14 813-1, kategorie A, zéna Il. (ve znéni platném v dobé& zadan(
soutéZe na vozidlo), spliiujicim podminky kap. 2.11 TPS ODIS v platném znéni

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporadéani a v celé déice volné priichozi

alespon 2/3 sedadel v uspofddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 20

vybavené zdsuvkami pro napdjeni drobné elektroniky a pfenosnych poditacl o napéti 230 V v poctu nejméné 1
zasuvka na dvé mista k sezeni (mimo sklopnych sedacek) véetné portu USB (USB-C a dalsi, bezdratové dobijeni) dle
standardu v dobé zadani soutéZe na vozidlo

jeden multifunkéni prostor pro pfepravu alespon 8 jizdnich kol, 2 détskych koc¢arkl a invalidnich vozikl (pocet dle TSI
- &1, 4.2.2.3), ko¢arky mohou byt umistény v prostoru pro pfepravu jizdnich kol, jizdni kola ani ko¢arky nemohou byt
pfepravovany v prostoru pro invalidni voziky, upfednostriuje se vodorovna poloha jizdnich kol

prostor pro cestujici tvofeny pouze sedadly 2. tfidy

ve 2. tfidé vozové Sitka seddku min. 450 mm, roztec sedadel pfi usporddani proti sobé nejméné 1,7 m, pri uspofadani
za sebou neiméné 0,825 m, vySka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alesport 1 WC

vyhovujici tratové tiidé C3, resp. dle pfilohy C.3




Priloha C.2.5 - KATEGORIE VOZIDEL

vozidla typu N (DMU 45)

NEZAVISLA JEDNOTKA SE SPALOVACIM MOTOREM

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE nebo REPASOVANE vozidlo schvélené ke dni zahajeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni&nich tratich v
CR a ptechodné na piislu§né Useky provozniho souboru dle p¥ilohy C.3

obsaditelnost alespon 45 sedicich cestujicich

pohon spalovacim motorem

maximalni rychlost alespori 80 km/h

trakéni charakteristika vozidla odpovidajici splnéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 4 kW/t

musi umoznovat nejdelSi kompletni technologickou dobu svéSeni/rozvéseni jednotek 4 minuty

musi umozniovat nejdel$i kompletni technologickou dobu pfi zméné sméru jizdy 4 minuty (do této doby se
nezapodlitdvd pfechod obsluhy vlaku mezi koncovymi stanovisti)

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 1 dvefmi o svétlosti alespor 1 300 mm nebo 2 dvermi o
svétlosti alespon 700 mm

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich - neplati pro repasované vozidlo

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporadani

alespon 2/3 sedadel v uspordddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 10

prostor pro pfepravu alespon 3 jizdnich kol a 1 détského kocarku, kocarek mize byt umistén v prostoru pro prepravu
jizdnich kol

prostor pro cestujici tvorfeny pouze sedadly 2. tfidy

ve 2. tfidé vozové sitka seddku min. 450 mm, roztel sedadel pfi usporadani proti sobé nejméné 1,5 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,75 m, vvsSka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alespon 1 WC

vyhovujici tratové tfidé B2, resp. dle prilohy C.3




Priloha C.2.6 - KATEGORIE VOZIDEL

vozidla typu N (DMU 65)

NEZAVISLA JEDNOTKA/SOUPRAVA SE SPALOVACIM MOTOREM

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE nebo REPASOVANE vozidlo schvélené ke dni zahajeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni&nich tratich v
CR a ptechodné na piislu§né Useky provozniho souboru dle p¥ilohy C.3

obsaditelnost alespon 65 sedicich cestujicich

v déle uvedeném rozsahu nizkopodlazni, tj. takové, které umoznuje bezbariérovy pristup z ndstupniho prostoru v
souladu s prislusnymi ustanovenimi TSI PRM

nizkopodlazni ¢ast vozidla min. 15 %

pohon spalovacim motorem

maximalni rychlost alespori 80 km/h

trakéni charakteristika vozidla odpovidajici splnéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 4 kW/t

musi umoziiovat nejdelsi kompletni technologickou dobu svéseni/rozvésenijednotek/souprav 4 minuty

musi umoziiovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 3 svéSenych
jednotek/souprav 5 minut (do této doby se nezapoditdva prechod obsluhy vliaku mezi koncovymi stanovisti a
obiizdé&ni hnaciho vozidla a sv&$ovani soupravy)

musi umozriovat vicendsobné fizeni alespon 3 jednotek z jednoho fidiciho stanovisté

musi umoznovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 2 dvermi o svétlosti alesponn 1 300 mm nebo 1 dvermi o
svétlosti alespon 1 300 mm a 2 dveifmi o svétlosti alespon 700 mm

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich - neplati pro repasované vozidlo

nastupni prostor Uroviiovy pro nastupisté ve vysce 550 m nad TK, umoznujici bezbariérovy nastup do vozidla dle
platnych TSI PRM

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténd nastupni plosina/rampa

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporadani

alespon 2/3 sedadel v usporddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 10

prostor pro prepravu alespon 6 jizdnich kol, 1 détského ko&arku a 1 invalidniho voziku, ko¢arky mohou byt umistény v
prostoru pro prepravu jizdnich kol, jizdnf kola ani ko¢arky nemohou byt pfepravovany v prostoru pro invalidni voziky

prostor pro cestujici tvoreny pouze sedadly 2. tfidy

ve 2. tfidé vozové sitka seddku min. 450 mm, roztec sedadel pfi usporddani proti sobé nejméné 1,5 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,75 m, vyska sedadla minimalné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alesponi 1 WC dostupnym z kazdého vozu

vyhovujici tratové tfidé B2, resp. dle pfilohy C.3




Priloha C.2.7 - KATEGORIE VOZIDEL

vozidla typu N (DMU 95)

NEZAVISLA JEDNOTKA/SOUPRAVA SE SPALOVACIM MOTOREM

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE nebo REPASOVANE vozidlo schvélené ke dni zahajeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni&nich tratich v
CR a ptechodné na piislu§né Useky provozniho souboru dle p¥ilohy C.3

obsaditelnost alespon 95 sedicich cestujicich

pohon spalovacim motorem

maximalni rychlost alespori 80 km/h

trakéni charakteristika vozidla odpovidajici splnéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 3 kW/t

musi umoznovat nejdelSi kompletni technologickou dobu svéSeni/rozvéseni jednotek/souprav 5 minut

musi umozfiovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 3 svéSenych
jednotek/souprav 5 minut (do této doby se nezapodlitdva prechod obsluhy vliaku mezi koncovymi stanovisti a
obiizdéni hnaciho vozidla a sv&Sovani soupravy)

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 2 dvermi o svétlosti alesponn 1 300 mm nebo 1 dvermi o
svétlosti alespon 1 300 mm a 2 dvermi o svétlosti alesporn 700 mm nebo 3 dvefmi o svétlosti alespori 700 mm

vybavené automatickymi sc¢itacimi rdmy pro scitdni cestujicich - neplati pro repasované vozidlo

jednotka v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém usporadani

alespon 2/3 sedadel v uspordddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 10

prostor pro pfepravu alespon 9 jizdnich kol a 1 détského kocarku, kocarek mize byt umistén v prostoru pro prepravu
jizdnich kol

prostor pro cestujici tvofeny pouze sedadly 2. tfidy

ve 2. tfidé vozové sitka seddku min. 450 mm, roztel sedadel pfi usporadani proti sobé nejméné 1,5 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,75 m, vvsSka sedadla minimdlné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alespornt 1 WC dostupnym z kazdého vozu

vyhovujici tratové tfidé B2, resp. dle prilohy C.3




Priloha C.2.8 - KATEGORIE VOZIDEL

vozidla typu N (DMU 110)

NEZAVISLA JEDNOTKA/SOUPRAVA SE SPALOVACIM MOTOREM

SPECIFICKE POZADAVKY DLE KATEGORIE VOZIDLA

NOVE nebo REPASOVANE vozidlo schvélené ke dni zahajeni provozu s cestujicimi pro provoz na zelezni&nich tratich v
CR a ptechodné na piislu§né Useky provozniho souboru dle p¥ilohy C.3

podvozkové vozidlo s otocnymi podvozky

obsaditelnost alespon 110 sedicich cestujicich

pohon spalovacim motorem

maximalni rychlost alesport 100 km/h

trakéni charakteristika vozidla odpovidajici splnéni pldnovaného GVD, mérny vykon alespon 4 kW/t

musi umoznovat nejdelSi kompletni technologickou dobu svéseni/rozvéseni jednotek/souprav 5 minut
musi umozfiovat nejdelsi kompletni technologickou dobu pfizméné sméru jizdy 4 minuty, u 3 svéSenych
jednotek/souprav 5 minut (do této doby se nezapoditava pfechod obsluhy vliaku mezi koncovymi stanovisti a
obiiZzdéni hnaciho vozidla a své3ovani soupravy)

musi umoznovat vicenadsobné fizeni alespon 2 jednotek/souprav z jednoho fidiciho stanovisté

musi umozniovat komunikaci a vicendsobné fizeni vozidel stejné kategorie

vybavené v bocnici na kazdé strané jednotky alespon 2 dvefmi o svétlosti alespon 1 300 mm nebo 1 dvermi o
svétlosti alespon 1 300 mm a 2 dvermi o svétlosti alespon 700 mm nebo 3 dverfmi o svétlosti alesport 700 mm

vybavené automatickymi s¢itacimi rdmy pro sc¢itdni cestujicich - neplati pro repasované vozidlo

pro imobilni cestujici v ndstupnim prostoru umisténa ndstupni plosina/rampa

jednotka/souprava v prostoru pro cestujici ve velkoprostorovém uspoirddani

alespon 2/3 sedadel v uspordddani proti sobé

sklopnych sedadel nejvyse 20

prostor pro pfepravu alespon 10 jizdnich kol a 1 détského kocarku, kocarek mize byt umistén v prostoru pro
prepravu iizdnich kol

prostor pro cestujici tvofeny pouze sedadly 2. tfidy

ve 2. tfidé vozové sitka seddku min. 450 mm, roztel sedadel pfi usporadani proti sobé nejméné 1,6 m, pfi usporadani
za sebou neiméné 0,8 m, vvsSka sedadla minimalné 1,1 m od podlahy vozidla

vybavené alespon 1 WC dostupnym z kazdého vozu

vyhovujici tratové tfidé B2, resp. dle pfilohy C.3




OSTRAVSKO
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$10 Krnov — Opava vychod 120 N110 - - 120 120 N65 jednotlivé spoje
S11 Opava vychod — Hlucin 60 N65 60 N65 60 N65 60 N65 sobota/svatek vecerint. 120 min
s S12 Kravare ve Slezsku — Chuchelné 60 N65 120 N65 120 N65 120 N65
8 S13 Opava vychod — Hradec nad Moravici 60 N65 120 N65 120 N65 120 N65
(®) Krnov — Opava vychod 120 - - - -
R61 Opava vychod — Ostrava stfed 60 120 ) ) ) ) odpoledni $picka PD int. 120 min
- posila v ranni spi¢ce PD na int. 60 min
S31 Studénka — Bilovec 60 N65 120 N65 120
$32 Suchdol nad Odrou — Fulnek 60 N45 120 N45 120
Ostrava hl. n. — Suchdol nad Odrou - - - - 120 jednotlivé spoje
odpoledni Spic¢ka PD int. 120 min
Suchdol nad Odrou — Odry 60 N95 120 N95 120 N95 120 N95 sobota/svét/ek ranm’/yfeéem’sp.oje
sobota/svatek ranniint 60 min
;% S33 sobota/svatek dopoledni/odpoledni spoje
o ., sobota/svatek ranni/veleni spoje
& Odry — Vitkov sobota/svatek dopoledni/odpoledni spoje
, oy oy sobota/svatek ranni/veleni spoje
Vitkov — Budisov nad Budisovkou sobota/svatek dopoledni/odpoledni spoje
s34 Bohumin — Suchdol nad Odrou jednotlivé spoje
Suchdol nad Odrou — Hranice na Moraveé
s3 Ostrava hl. n. — Suchdol nad Odrou sobota/svatek jednotlivé spoje
Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto sobota/svatek dopoledne int. 120 min
Ostrava-Svinov — Havitov stred
S1B Havitov stfed — Cesky T&&in
Cesky Té&in — N&vsi
Ostrava-Svinov — Navsf{ Y . — .
s2 vecerni sedlo jednotlivé spoje
Navsi — Mosty u Jablunkova veclerni sedlo int. 120 min
Mosty u Jablunkova — Cadca sobota/svatek dopoledni/odpoledni spoje
© Ostrava hl. n. — Frydlant nad Ostravici - - - - - N110 - N110 jednotlivé spoje
g S5 Frydlant nad Ostravici — Ostravice 60 N65 60 N65 60 N65 60 N65 rahnl sm;ka/ PD mt. a/z 30 mln
7] - - - - - N110 - N110 jednotlivé posilové spoje
© s7 __Ostrava-Svinov — Bohumin — Cesky T&in 60
Cesky Tésin — Frydek-Mistek — Ostrava-Svinov 60 veclerni sedlo int. aZ 120 min
Bohumin / Ostrava stfed — Ostrava hl. n. 60 sobota/svatek Spi¢kové spoje
ss Ostrava hl. n. - Studénka 60 sobota/svatek int. az 120 min
Studénka — Stramberk 60 sobota/svatek rdno/velerint. 120 min
Stramberk — Vefovice 60 sobota/svatek rdno/vederint. 120 min
so Frydlant nad Ostravici — Frenstat pod Radhostém meésto 30 N110 60 N110 - - - -
Frenstdt pod Radhodtém — Valasské Mezifi&i 60 N110 120 N110 120 N110 120 N110
Moravsky Beroun — Bruntal - N65 - - - - - N65 jednotlivé spoje
S15 Bruntdl — Krnov 60 N65 120 N65 120 N65 120 N65 odpoledni Spic¢ka PD int. 120 min
= Krnov — Jindfichov ve Slezsku 60 N65 120 N65 120 N65 120 N65
2 Jindfichov ve Slezsku — Jesenik 240 N65 240 N65 240 N65 240 N65
g Vrbno pod Pradédem — Milotice nad Opavou 120 N45 120 N45 120 N45 120 N45
$17 Milotice nad Opavou — Bruntal 120 N45 - - 120 N45 - N45 jednotlivé spoje
Bruntél — ValSov - N45 - - - - - - jednotlivé spoje v PD
Valsov — Rymarov 60 N45 120 N45 120 N45 120 N45 odpoledni Spi¢ka PD int. 120 min




Pfiloha C.3.2 - PROVOZNi PARAMETRY LINEK

TURNUSOVA POTREBA

vozidlo celkem ve svazku linek

poznamky

PROVOZNI CELKY

EMU 140
EMU 300
BEMU 140
EMU 140
EMU 300
BEMU 140

N
|

S10 Krnov — Opava vychod - -
S11 Opava vychod — Hludin - - - -
$12 Kravare ve Slezsku — Chuchelnd - - - -
S13 Opava vychod — Hradec nad Moravici - - - -
Krnov — Opava vychod

R61 Opava vychod — Ostrava stred i ! 3 i i i i

- 3 sobota/svatek BEMU 140 z R61

—l=lo|
'

Opava

S31 Studénka — Bilovec - - - - 1 - -
$32 Suchdol nad Odrou = Fulnek - - - 1 - - -
Ostrava hl. n. = Suchdol nad Odrou

Suchdol nad Odrou — Odry

$33 Odry — Vitkov - - 2 - - 2 - sobota/svatek BEMU 140 1x z S3, 1x z S7

Poodf¥i

Vitkov — Budisov nad BudiSovkou

s34 Bohumin — Suchdol nad Odrou 3 ) ) ) ) ) )
Suchdol nad Odrou — Hranice na Moravé

Ostrava hl. n. = Suchdol nad Odrou .
S3 Suchdol nad Odrou — Novy Jiéin mésto 2 sobota/svatek BEMU 140 na S33
Ostrava-Svinov — Havifov stred

S1B Havitov stfed — Cesky T&3in

Cesky T&§in — Navsi

OSTRAVSKO

Ostrava-Svinov — Navsi 1 8 ) - - - - spolecny obéh S1B a S2

S2

linkovy svazek

Ndvsi — Mosty u Jablunkova
Mosty u Jablunkova — Cadca
Ostrava hl. n. — Frydlant nad Ostravici

Frydlant nad Ostravici — Ostravice 1 8 11 - 2 - 4

provozni soubor

Ostrava

Ostrava-Svinov — Bohumin — Cesky T&&in
Cesky Té$in — Frydek-Mistek — Ostrava-Svinov
Bohumin / Ostrava stfed — Ostrava hl. n.
Ostrava hl. n. — Studénka
Studénka — Stramberk
Stramberk — Vefovice
Frydlant nad Ostravici — Frenstat pod Radhostém mésto
Frenstat pod Radhostém — Valasské Mezifici

- - 8 - - - - sobota/svatek BEMU 140 na S33

Solllend 4 9 16 1 11 2 7

Moravsky Beroun — Bruntal
Bruntdl — Krnov

Krnov — Jindfichov ve Slezsku

Jindfichov ve Slezsku — Jesenik
Vrbno pod Pradédem — Milotice nad Opavou
Milotice nad Opavou — Bruntal 3
Bruntal — ValSov
ValSov — Rymarov

BRUNTALSKO

Sollland - - - 3 9 - -




Pfiloha C.3.3 - PROVOZNi PARAMETRY LINEK

SPECIFICKE POZADAVKY

poznamky

PROVOZNI CELKY

minimalni potfebny
prec

dojezd BEMU [km]
nejvétsi délka soupravy

hodnost
vyhradni provoz ETCS [rok]

S$10 Krnov — Opava vychod 65 120 C3/60 po 2033
S11 Opava vychod — Hlucin - 80 C3/60 po 2033
S S$12 Kravare ve Slezsku — Chuchelna - 100 C3/50 po 2033
3 S13 Opava vychod — Hradec nad Moravici - 60 C3/50 po 2033
o Krnov — Opava vychod 65 120 C3/60 po 2033
R61 Opava vychod — Ostrava stfed - 130 D4/80 2025
S$31 Studénka — Bilovec - 40 C3/60 2029
$32 Suchdol nad Odrou — Fulnek - 30 C3/60 2029
Ostrava hl. n. = Suchdol nad Odrou 85 190 D4/120 2025
Suchdol nad Odrou — Odry 8-5
5 $33 Odry — Vitkov = 60 C3/50 | po 2033
o
& Vitkov — Budi$ov nad Budi$ovkou 8-5
o Bohumin — Suchdol nad Odrou -
4 1 D4/12 202
ﬁ s3 Suchdol nad Odrou — Hranice na Moravé - % ° 025
2 s3 Ostrava hl. n. = Suchdol nad Odrou 20 190 D4/120 2025
E Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto 60 C3/40 2029
5 ] ~ Ostrava-Svinov — Havifov stfed - 150 D4/80 2025
2 ° ¢ S1B Havifov stfed — Cesky T&&in - 150 D4/80 2028
o g Cesky T&8in — Navsi - 190 C3/120 2028
S 2 Ostrava-Svinov — N&vsf{ - 2025
o S s2 - 150 C3/120 2028
§ = Navsi — Mosty u Jablunkova -
o = Mosty u Jablunkova — Cadca - 7SR 7SR ZSR provoz na siti ZSR
© Ostrava hl. n. — Frydlant nad Ostravici 20 170 C3/70 2027
g s5 Frydlant nad Ostravici — Ostravice 2_0 60 2030
("]
o Ostrava-Svinov — Bohumin — Cesky T&3in 80 C3/120 2025
Cesky T&%in — Frydek-Mistek — Ostrava-Svinov C3/70 2027 2xB140 - normativ délky
Bohumin / Ostrava stfed — Ostrava hl. n. 170 D4/100 2025
Ostrava hl. n. — Studénka 190 D4/120
Studénka — Stramberk 65
Frydlant nad Ostravici — Frenstdt pod Radhodtém mésto -
Frenstat pod Radhostém — Valasské Mezifici - 170 €3/70 2030
Moravsky Beroun — Bruntal -
o Bruntdl — Krnov - 120 €3/70 po 2033
5 Krnov — Jindfichov ve Slezsku -
- JindFichov ve Slezsku — Jesenik - 87 C3/80 2032
E Vrbno pod Pradédem — Milotice nad Opavou - _ c2 - provozovatel drahy PKP Cargo
=2 Milotice nad Opavou — Bruntal -
[
-] Bruntdl — ValSov - 120 C3/70 po 2033
ValSov — Rymarov - 30 D4/50




	Listy a pohledy
	schéma linek

	Listy a pohledy
	dostupnost 1h


