Zahada lokalek

RusSeni provozu na regionalnich tratich ve Stiredoceském Kraji -
oponentni argumentace:

1. Silnic¢ni sit:

Pokud ma pokladna stiedoceského kraje (stejné jako viech krajd v CR) néjaky skute¢né zavainy
problém, tak je to financovani krajské silni¢ni sité (souhrnné silnice Il. a lll. tfidy). Vniténi dluh na
opravach a udrzbé této sité se odhaduje ve stredoceském kraji na 50 miliard K¢. K této hodnoté Ize
dojit na zakladé verejné pristupnych zdroji na internetu. Je tfeba doplnit, Ze tato hodnota neni
zdaleka konec¢nym cislem — na fadé mist je tfeba vybudovat obchvaty, rozsifit uzké vozovky véetné
mostl, které neodpovidaji technickym normam, upravit kfiZovatky, doplnit bezpecnostni zafizeni,
chybéjici chodniky atd. atd. V takovém pripadé se dostaneme na ¢astky odpovidajici ndsobkiim onéch
50 miliard K¢.

Pokud se kdekoliv uvazuje o redukci Zelezni¢ni dopravy, potom musi byt nevyhnutelné zatéz
prevedena na silni¢ni sit. Tato je charakterizovana nasledovné:

e Technické parametry (Sitkové usporadani, poloméry obloukd, rozsifeni vozovek v obloucich,
hodnoty podélnych sklon( atd.) na vétSiné silnic nizSich tfid naprosto neodpovidaji
v soucasnosti provozovanym vozidlim a intenzitdm dopravni zatéze.

e Technicky stav vozovek je takovy, Zze 25 % silnic Il. tfidy (596 km) a 30 % silnic Ill. tfidy (1 873
km) je v havarijnim stavu. Dalsi vysoké procento silnic je ve Spatném stavu a témér s jistotou
se do havarijniho stavu dostane v nejblizsich letech.

o Konstrukce vozovek je poplatnd historii silni¢ni sité. Soucasné silnice jsou konstrukéné
zaloZené na starych prasnych cestach z 19. stoleti a starSich, stavéné byly pro difevéné povozy
a kocary. Silni¢ni sit ve své dnesni podobé neni schopna prenést zaté7 silniéni dopravy, kterou

je zatéZovdana. Nasi predci tento problém vyfesili tim, Ze pro tézkou dopravu vystavéli daleko
lepsi, Unosnéjsi, trvanlivéjsi a kvalitnéjsi sit — Zelezni¢ni. Zastarala silni¢ni sit méla mit jen
doplrikovou funkci pro mistni dopravu (coZ velmi dobfe fungovalo cca od poloviny 19. stoleti
po druhou polovinu 20. stoleti).

Ve strucnosti lze fici, Ze stavajici stav silnicni sité je naprosto neudrzZitelny. Mira opotrebeni
kazdorocné neni pokryta financovanim ani do té miry, aby se podafilo alespon zastavit dalsi
degradaci souc¢asného stavu. MoZnosti feseni jsou dvé —

e Redukce Zeleznicni sité a trvalé zajiSténi financovani silnicni sité, jejiz parametry a technicky
stav musi vyhovovat soucasnym intenzitdm dopravy a platnym technickym predpistim.
Potom je tfeba oteviené fici, Ze v horizontu nejblizsSich dvaceti let musi Stfedocesky kraj do
své silni¢ni sité investovat fadové nékolik set miliard K¢ (a Ze bude schopny v regionu najit
dostatecné dodavatelské kapacity, které tento obfi objem prace zvladnou vykonat, coi je
zfejmé naprosto nemozné).
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e Navrat k vyrazné vysSimu vyuZiti Zeleznicni sité a vyraznému sniZeni zatéze na silnicni sit,
¢imZ se zpomali jeji opotiebeni a snizi se neimérné naroky na mnozstvi a rozsah oprav silnic.

Navrh na redukci regiondlni Zeleznicni dopravy jde proti varianté vyrazné vyssiho vyuziti Zelezniéni
sité a preferuje prfesun dopravni zatéze na silni¢ni sit, pfevazné v majetku kraje. Pokud Stfedolesky
kraj nema k dispozici stovky miliard na zdsadni rekonstrukci silni¢ni sité, potom lze tento postup
oznacit za naprosto nezodpovédny, vedouci k dalSimu prohloubeni soucasné dlouhotrvajici krizové
situace. Deklarovana uspora 40 milion korun roéné je pfitom naprosto marginalni, jeji vyse pokryva
napf. popsanych 50 miliard K¢ vnitfniho dluhu silni¢ni sité z 0,08 % (tj. z uvedenych Uspor by se na
opravy silnic Setfilo 1 250 let).

2. Vliv autobusové dopravy na silnic¢ni sit:
Obhaijci nadhrady regionalni Zelezni¢ni dopravy autobusy ¢asto zpochybriuji negativni vliv autobus(i na
regionalni silnice. Tento vliv je vSak jednoznacné prokazatelny.

Mechanismus opotfebeni silnic je velmi dobfe popsany, teoreticky a prakticky je ovéreny. Mezi
rozhoduijici vlivy patii —

e Pocet tézkych vozidel — mezi téZkd vozidla se fadi i autobusy. Na mnohych regionadlnich
silnicich s nizkym vyskytem tézkych vozidel (napt. okoli Koufimi) mize byt i nékolik desitek
prajezdd autobusu navic citelnym narldstem dopravni zatéze.

e Pomala a zastavujici doprava — vozovka a jeji podlozi jsou netuhé konstrukce, takze jejich
deformace, vznikajici v disledku zatizeni, zavisi i na Case, po ktery toto zatizeni plsobi.
Pomala a zastavujici vozidla plsobi na vozovku v konkrétnim bodé po delsi dobu nez rychle
jedouci vozidla, coZ zvysuje poskozeni vozovky.

e Jizda v jedné stopé — pro vozovky je vyhodné, pokud se stopa kol vozidel rozloZi pfiblizné
rovnomérné v jeji ploSe. Naopak koncentrace zatéze do jedné stopy nebo bodu, kde vozidlo
stoji, zplGsobuje lokalni pfetizeni vozovky a rychly vznik poruchy.



Z4adné jiné vozidlo ne? linkovy autobus neumi zkombinovat dokonale viechny uvedené negativni vlivy
nardz — je to tézké vozidlo, jezdici po malo Unosnych regionalnich silnicich, k tomu pomalu a ¢asto
zastavuje, a v zastavkach najizdi k ndstupni hrané jednou stopou. Nasledkem toho dochazi k vzniku
zavaznych poruch i na vozovkach, které nejsou jinak v zasadné Spatném stavu (viz foto vyse).

V planech na ,Usporu naklad(“, které ma prinést zastaveni provozu regionalnich vlak(, neni naprosto
nijak vycisleny dopad na opotiebeni regionalni silni¢ni sité, stejné jako neni zohlednéna potieba
vybudovani nové infrastruktury v podobé autobusovych zastavek. Zména linkového vedeni vyvola
napf. v useku Kfinec — Méstec Kralové nutnost vystavby novych zastavek, které budou muset
odpovidat soucasné legislativé, véetné bezbariérového pfistupu k nim. Tuto novou infrastrukturu
bude opét nutné provozovat a udrZzovat, a to nebude rozhodné levné! Tyto naklady bude muset nade
vsi pochybnost pIné hradit Stfedocesky kraj, ktery je jak objednatelem autobusové dopravy, tak i
majitelem vétsiny silnic, na nichZ je tato doprava provozovana.

i

Naopak regionalni Zelezni¢ni infrastruktura kraj ,nic nestoji“ — bylo do ni mnohde vyznamné
investovano statem. Celd Zelezni¢ni infrastruktura je stavéna na vyrazné vyssi zatéz, nez jsou lehké
motorové vlaky, takZe opotrebeni této infrastruktury je velice nizké a jeji Zivotnost ve srovnani se
silnicemi je ndsobné delsi. Jsou zde i jiné faktory — napt. vybourana stara vozovka je znacnym zdrojem

odpadu, zatimco Zelezni¢ni svrsek je z velké ¢asti recyklovatelny (kolejnice i $térk, druhotné Ize vyuZit
i betonové nebo ocelové praice).
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Otazka — je opravdu raciondlnim pfistupem prestat provozovat verejnou dopravu na kvalitni
infrastrukture ve vlastnictvi statu, a nahradit ji provozem na vlastni infrastruktufe, ktera je
v dezolatnim stavu a pfevedenim se tento stav jesté zhorsi?

3. Srovnani rozdilii mezi regionalni Zelezni¢ni a autobusovou
dopravou:

e FyzikdIni podstata — Zelezni¢ni vozidlo ma tfikrat az Ctyfikrat nizsi valivy odpor nez silniéni
vozidlo (autobus), takZe je jeho provoz ze své podstaty vidy Uspornéjsi.

e Parametry dopravni cesty — i ty regiondlni Zeleznice, které maji ,,nejhorsi parametry”, maji
maximalni sklony kolem 30. promile (3 %), sklony na silni¢ni siti dosahuji az 12 %, cili
¢tyrnasobku. Nejmensi poloméry smérovych oblouk( na Zeleznicich malokdy klesaji pod 150
metrQ, na silnicich se bézné vyskytuji oblouky s polomérem mensim nez 12 metr(, takze
rozdil je minimalné desetindsobny ve prospéch Zeleznic. Zatizeni na napravu se béiné
pohybuje u Zeleznic na hodnoté 20 tun na napravu (ob¢as méné, minimalné vsak 16 tun), na
silnicich je maximum 10 tun na napravu (velmi ¢asto i vyrazné méné z dlivodu Spatného stavu
vozovek a zejména most(l). Rozdil je priblizné dvojnasobny ve prospéch Zeleznic.

e Zivotnost svriku / krytu — u malo zatizenych Zeleznic je Zivotnost Zelezni¢niho svriku i vic nez
50 let. Obrusna vrstva vozovek ma odhadovanou Zivotnost cca 12,5 roku, komplexnéjsi
oprava by se méla provadét u silnic v cyklu 25 let. Zivotnost silnic oproti Zeleznicim je cca
polovicni, respektive Ctvrtinova (obrusna vrstva).

e Bezpecnost provozu autobusové dopravy — rozméry a hmotnost autobus( trvale naristaji, a
¢im dal vice je ziejmé, Ze jejich provoz na silnicich je na hranici rizika, misty je bezpecny
provoz prakticky nemozny. Silnice jsou uzké, pfi vyhybani se s protijedoucimi vozidly musi
autobusy i protijedouci vozidla najizdét na krajnice, které jsou ¢asto nednosné a mliZou se
kdykoliv utrhnout (nezifidka se to i stane). Smérové oblouky nemaji rozsiteni, prijezd
autobusll je mozZny jen najetim do protisméru a vyuZitim celé Sirky vozovky, coZ vede k vzniku
velmi rizikovych situaci, pokud vyjede v protisméru jiné vozidlo. TotéZ plati u kfiZovatek, kde
mnohdy nejsou ani dostate¢né rozhledové poméry. Na mnoha mistech zcela chybi zakladni
bezpecnostni prvky — zdbradli, svodidla, vodorovné a svislé dopravni znaceni, osvétleni, atd.
Otazka — prevezmou politici, ktefi prosazuji prevedeni zatéZe z bezpecné Zeleznice na
nebezpecné silnice, odpovédnost za nasledky dopravnich nehod?

e Bezpecnost Zeleznicniho provozu — uZ vsoucasnosti jsou regiondlni traté s nejhorSim
zabezpecenim (predpis D3 s vysokou zavislosti na lidském Ciniteli) nasobné bezpecnéjsi nez
silni¢ni (autobusova) doprava. V soucasnosti je masivné investovano do dalSiho vyznamného
zvyseni bezpecnosti na Zeleznici (ETCS), coZ je prezentovano jako problém — byt se stat
zavazal, Ze tyto ndklady i u regionalni Zeleznice pokryje, tedy nezatiZi rozpocet kraje. Naopak
silniéni autobusova doprava je a i nadale bude zcela zavisld na lidském Cciniteli a nijak
zabezpecena nebude. Otazka — opravdu nikomu nevadi absence bezpecnostnich systému u
autobusové dopravy, kterd ma bezpecnéjsi Zeleznici nahradit?

4
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Rychlost provozu — Regiondlni Zeleznice vietné téch s ,nejhorSimi parametry” je mozné
provozovat s nejvyssi rychlosti v rozmezi 50 — 100 km/h. Soucasné nizké rychlosti vlakd
nejsou maximalni mozné, jsou dané zpravidla nedostatecnym zabezpecenim trati
v kombinaci se Spatnym stavem infrastruktury. Vlivem fady komplexnich oprav (napf. useky
Mélnik — Mseno, Pecky — Koufim, Vranany — LuZec) se podafilo stav trati vyznamné zlepsit,
s vyhledovym lepSim zabezpedenim (ETCS) bude moziné stavajici traté velmi vyznamné
zrychlit, coz bude mit mj. pozitivni dopad z hlediska vyuZiti cestujicimi. Naopak regionalni
v odraice ,parametry dopravni cesty”). Jejich rychlost se pohybuje kolem 25. Km/h bez
readlné Sance na zménu. Otazka — je pro rozvoj regionalni dopravy racionalni prevést provoz
ze zeleznice, do jejihoZz zrychleni stat pomérné vyznamné investoval (a nadale investovat
bude), na silnicni sit, kde provozované autobusy jezdi uz dnes pomaleji nez regiondlni vlaky a
neni Sance na zménu k lepSimu?

Spolehlivost provozu — V nékterych pfipadech je srovnavéna napf. ,,pomala trat Méchenice —
Dobfis” v protikladu se soubéZnou dalnici D4. Takto je také zdGvodnéno zastaveni provozu
v Useku Cisovice — Dobfis. Délnice D4 ovéem navazuje v Praze na ulici Strakonickou, ktera je
vcelku zndma cetnymi uzavirkami a kolonami, stejné jako ndvazné komunikace v Praze. Je
tedy mozné dojet na kraj Prahy autem ¢i autobusem o 20 minut dfiv nez vlakem, nicméné
ten stejny vlak dokaze ddl do mésta projet tfeba o 20 nebo 30 minut rychleji nez auto i
autobus (podle konkrétniho cile cesty). Vlak z DobfiSe v Useku od Modran po hlavni nadrazi
projizdi po tratich s max. rychlosti 80 km/h (kterou i kritizované Regionovy plné vyuzivaiji), coz
je pro jakoukoliv jinou dopravu v méstské uli¢ni siti zcela nerealné. Pretizend silni¢ni sit
vyvoldava v enormnim poctu vznik dopravnich nehod, jeji nadmérné opotrebeni vyvolava
nadmérny pocet oprav. Komunikace tak byvaji pravidelné nékolik mésicl v roce ve stavu
dopravniho kolapsu — pokud neprobihd oprava pfimo na nich, probihd na jiné komunikaci
v blizkosti a kolaps je zplsobeny vedenim objizdék, pro které neni na objizdné trase volna
kapacita. V téchto pripadech (rozhodné ne vyjimecnych) je Zeleznice vynikajici alternativou.
Otazka — procC se pfi zvazovani vyhod a nevyhod Zelezni¢ni a autobusové dopravy ucelové
zmifiuje jen ten Usek, kde jsou rychlejsi silnice nez trat, a Ucelové se nemluvi o ndvazném
useku, kde je tomu presné naopak? Jakou alternativu nabidne Stfedocesky kraj lidem, ktefi
vlak uzivali jako bezpecnou variantu dopravy pfi kolapsovych situacich na silni¢ni siti?

Ekologie provozu — oblibenym argumentem obhajcl ruseni regionalnich vlakl je , koufici
stary motorak” versus ,novy autobus s modernim motorem®. Kvalitni motor vyssi emisni
tfidy ovSsem neni fyzickou vlastnosti Zddného dopravniho prostfedku, modernim motorem at
uz spalovacim, nebo napf. elektrickym, mize byt vybaveno jakékoliv vozidlo. Naopak fyzikalni
podstata provozu (prvni odrdzka) a parametry dopravni cesty (druha odrazka) jsou naprostou
rozjizdét, bude prekondvat mensi stoupdni a klesani, a jeho jizda bude vidy energeticky
daleko méné ndrocna (a tedy ekologictéjsi) nez jizda autobusu ve stejné trase. Otazka — je
rozumné v dobé maximalniho ddrazu na Uspory energie preferovat energeticky neefektivni
dopravni prostfedek na Ukor prostfedku, ktery je vyrazné Uspornéjsi a efektivnéjsi?
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e Nabidka sluzeb v dopravnim prostiredku — vlak ma v ,zakladnim vybaveni“ minimdalné WC
pro cestujici, dostatek mista pro kocarky, jizdni kola a objemna zavazadla. Vyhodou je jeho
kapacita. Pokud se sejde na jednom spoji napf. 6 kocarkl, 6 cyklistd a 50 cestujicich, tak uz
toto mnozstvi neodveze zadny autobus. MlZou existovat specialni cyklobusy, které jsou vsak
natolik zdrZzované nakladkou a vykladkou kol, Ze jsou zcela nevhodné pro béznou dopravu
cestujicich. Autobus pro béZnou dopravu cestujicich zase nemuizZe mit adekvatni kapacitu pro
kola nebo kocarky. Nékteri cestujici mizou vlak vyloZené preferovat pro pritomnost WC
(zdravotni problémy — napf. seniofi), prebalovaciho pultu pro déti (rodice s malymi détmi)
nebo tfeba proto, Ze se nékterym lidem déld v autobusech nevolno (ve vlacich zpravidla ne).
Jedna se o desitky procent cestujicich, ktefi pfi ndhradé vlaku autobusem z verejné dopravy
zcela odchazi, protoZe pro né neni zména pfijatelnd. Otazka — objednateli opravdu nevadi
vyrazné snizeni kapacity, Urovné sluZzeb na palubé a souvisejici odchod desitek procent
cestujicich z vefejné dopravy, nebo jej dokonce podporuje s tim, ze ,méné lidi = méné
starosti“?

4. Dopady na ostatni dopravu:

Rada lidi po ztraté regiondlniho Zelezni¢niho spojeni zacne jezdit autem az do cile. Cilem je
vétsinou néjaké mésto (Casto asi Praha, ale nejenom ta), kde je dopravni sit uz dnes zahlcena na
hranu kapacity. Cestujici nelze ,preloZit” z vlaku do autobusu jako ,pytel brambor”, maji svou
vlastni vadli. Rada lidi uvaZuje logicky tak, e bud pojedou na kole po cyklostezce, vlakem po
kolejich, nebo autem po silnici. Jaksi jim chybi dlivod, proc jet po silnici zrovna autobusem ...

Jakykoliv narlst provozu aut (byt maly) tedy pfinese potfebu vystavby dalSich parkovist, nebo
parkovacich stani v parkovacich domech. V ptipadé parkovist na povrchu se miZeme bavit o
nakladech nizsich stovek tisic na jedno parkovaci stani (individuadlné zalezi na cené pozemka,
prelozkach siti, objemu zemnich praci atd.), u parkovacich dom{ jsou Castky ndsobné vyssi.
Kazdopadné naklady na kazdé jedno auto, které veze cestujiciho misto vlaku, jsou astronomicky
vysoké. Ano, zaplati je vétSinou mésta a obce, moZna i rizné verejné instituce (Skoly, Grady,
nemocnice ...). Jednoznacné puljde o dalsi zbytecné vynaloZené verejné prostfedky, protoze
dotovat misto pro cestujiciho ve vlaku je prosté levnéjsi, nez dotovat pro téhoz ¢lovéka nové
parkovaci stani nebo misto v parkovacim domé.

Cast lidi z regiond s redukovanou dopravou si dojede ke kapacitnim vlakiim na néjaké jiné trati —
tfeba z Mniku pod Brdy do Revnic. A copak to bude znamenat? Pfedeviim dalsi ndpor na jiz tak
pretizené prestupni uzly jako jsou Revnice, se zcela totoZnym dopadem jako v pfedchozim bodé —
nutnd vystavba dalSich parkovist, jen u nadrazi. K tomu jesté dal$i dopad — nové zatizeni jiz tak
pretizenych trati, s potfebou posileni provozu na téchto tratich. ZruSme Regionuvu do Mnisku a
Dobfise, a hledejme misto ni novy City Elefant na trat kolem Berounky (ktery jen tak mimo jiné
nemame a nikdo jej uZ dnes ani nevyrobi). Neni Zadna volna kapacita, ktera by sla vyuzit — ta bude
nejprve chybét (dojde napf. k pfepliiovani viakl), a nasledné se bude muset vybudovat, a nebude to
levné. Otazka — kolik realné usetfime, kdyZ misto kapacity v levné motorové jednotce budeme
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budovat pro tytéz cestujici parkovaci kapacity u blizkych hlavnich trati a ndsledné budeme nuceni pro
tyto traté nakupovat zifejmé Uplné nové a drahé vlaky? Ti cestujici se prosté neztrati...

Dopad $krtl ve vefejné dopravé je jednoznalény — vyrazné navy$eni naklad( na silniéni sit i
regionalni dopravu v jinych lokalitach. Nutnost téchto vydaji se bohuZel projevi jednak s ¢asovym
odstupem (chvili bude trvat, neZ se napt. dostavi ta nové chybéjici parkovisté pro osobni auta) a dale
jinde, nez byl plvodni zdroj problému (pokud tfeba z okoli MniSku zacnou ve vétsim mnoZstvi
zajizdét lidé na vlak do Revnic, nebo aZ do Prahy).

llustraéni fotografie odjezdu vlaku &. 15328 z Policky smérem na Zdarec u Skutée ve stfedu 21. 7.

2021. Jedna se o regiondlni drahu v Pardubickém kraji, kde byl v minulosti zastaveny provoz
v pracovni dny v Useku Borovad u Policky —Zdarec u Skutce. Doslo zde k ,nahradé autobusovou
dopravou, kterd lépe vyhovuje potiebam cestujicich”. Poté co se ukazal fatalni omyl tohoto pfistupu
a doslo k obnoveni regionalnich Zelezni¢nich spoji, dochazi pravidelné k jejich naplnéni, respektive
preplnéni zejména cyklisty a kocarky az na hranu kapacity. Potfebuje podobné omyly zkouset i
Stfedocesky kraj?
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5. Vyhled do budoucnosti:

Nedostatek Ffidiél — rozhodujicim tématem pro budouci rozvoj ekonomiky bude dostatek
pracovni sily v ekonomice. Relativni dostatek fidi¢ autobusl se stal minulosti, pracovni sila
je drahd a ekonomika umi pracovni silu ¢lovéka vyuzit lépe nez pomalou jizdou po
regionalnich silnicich s malym mnoZstvim cestujicich. Dfive nebo pozdéji bude nutné opustit
dogma ,autobusu do kazdé vesnice”. Vefejnd doprava budoucnosti bude vypadat
nevyhnutelné jinak — bude tvorena paternimi linkami verejné dopravy v podobé rychlych
regionalnich vlaklli na modernizované infrastrukture. Dopravu na ,posledni mili“ k domim
bude zajistovat individuadini mobilita — automobily (v budoucnu zfejmé autonomni) a zfejmé
na elektricky pohon, které se budou dobijet v mezidobi, kdy nebudou slouZit cestujicim.
V daleko hojnéjsi mife budou wvyuZivand jizdni kola, elektrokola, kolobézky — ziejmé
s moznosti prepravy v dopravnim prostiedku, ktery musi mit velkou kapacitu — tedy vlak.
Vyuziti lidské prace je u Zeleznice nasobné efektivnéjsi nez u autobusové dopravy — vlak umi
prepravit daleko vice lidi, provoz Zeleznicni infrastruktury Ize velmi Uspésné automatizovat a
digitalizovat, automatické vedeni vlak( zrejmé v budoucnu zcela nahradi i strojvedouci (dnes
na rozdil od silni¢ni dopravy uz realné funguje a strojvedouci u mnoha vlak( jeho praci pouze
kontroluje). Autobusova doprava jisté nezanikne, ale bude se adaptovat na novy koncept —
dlouhé a pomalé linky budou postupné nahrazené kratSimi radialnimi pripoji k Zelezni¢ni
dopravé zejména v trasach, které soucasna zZelezni¢ni sit nepokryva. Otazka — jsou si obhajci
ruseni regiondlni Zelezni¢ni dopravy védomi faktu, Ze svym navrhem posouvaji dopravni
systém zpét do minulosti? Maji predstavu, kde vezmou pro neefektivni ploSnou obsluhu
autobusy dostatek kvalifikovanych lidi a jak moc je budou muset zaplatit, aby tuto préci
vykondvali na Ukor vyrazné efektivnéjsiho uplatnéni v ekonomice?

Nadrazi daleko od obci — nejoblibenéjsi argument obhdjcti pomalych linkovych autobusl
dokonale vyvraci vySe uvedena vize budouciho vyvoje. Prezentované mapky dochazkové
vzdalenosti od nadrazi jsou minulosti. V 21. stoleti j rozvinuta (a nadale se rozviji) dojizdka
k Zelezni¢ni dopravé, ktera nahrazuje dochazku. Dnes opravdu neni duleZité, aby nadrazi
stdlo v tésné blizkosti zastavby (byt to mizZe byt v fadé pripadl vyhodné). Nadrazi mimo
souvislou zastavbu vytvafi obrovsky prostor pro vystavbu parkovist P+R, prestupnich
terminalQ, box( pro Uschovu kol atd. — to vSe v daném pfipadé neni v kolizi se zastavbou a
zajmy rezidentl v okoli. Vyznam takovych nadrazi znovu narlistd a ma opravdu velky
potencial (napf. i pro vyuZiti v ndkladni dopravé). Kazdé nadraizi je tfeba vnimat jako
soucasny nebo budouci intermodalni prestupni uzel s veskerym nezbytnym zdzemim.
Opravdu jej nelze klast na rovinu s vesnickymi autobusovymi zastavkami provedeni ,tycka
v pfikopé u silnice”, jak se bohuZel objevuje v dokumentech (oznacovanych s nemalou
nadsazkou jako ,analyza“), prezentovanych zastupci IDSK v ramci obhajoby pfipravovanych
opatreni.

Elektromobilita — vyvoj jednoznacné sméfuje k ndhradé spalovacich motor( elektrickym
pohonem, vefejna doprava neni vyjimkou. Elektrifikace autobusové dopravy je mozna dvojim
zpUsobem — bud' statickym dobijenim napt. v garazich, nebo dynamickym dobijenim za jizdy.
Pro statické nabijeni v garazich je tfeba pocitat s neefektivnimi prostoji v délce mnoha hodin,
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kdy autobus nebude mozné vyuzivat. Bude proto zfejmé potreba vice vozidel, z nichz jen ¢ast
bude jezdit a ¢ast se bude nabijet. Pro dynamické nabijeni za jizdy (parcialni trolejbusy) je
zase nutné zfidit trolejové vedeni nad silnicemi v délce mnoha desitek kilometr(, véetné
napdjecich vedeni a trafostanic. Oproti tomu Zeleznicni infrastruktura je uz dnes z velké ¢asti
elektrifikovand a zavedeni elektrického nabijeni regionalnich vlakd je ve vétsiné pripadu
mozné prakticky okamzité. Rada regionalnich trati koné& na nédraZich, kde je k dispozici
elektrifikace a motorovy vlak zde travi dostatek ¢asu na to, aby nabil baterie pro jizdu v Useku
mimo troleje (Vranany — Luzec, Pecky — Koufim, Praha — Dobfis). Pro elektrifikaci Zelezni¢ni
regionalni dopravy tak staci nasadit vozidlo, které vyuZije hotovou infrastrukturu. Otazka: Ma
na Stfedocesky kraj penize na prostoje autobust, které se budou nabijet misto jizdy, nebo na
vystavbu trolejového vedeni nad silnicemi pro dynamické nabijeni za jizdy? Neni levnéjsi
vyuZit elektrickou infrastrukturu na Zeleznici, kterou stat jiz zaplatil a je pro nabijeni
regionalnich vlak( plné k dispozici?

Zpracoval Ing. Tomas Tuzin
Autorizovany inZzenyr pro dopravni stavby
Mistopredseda spolku Zadhada lokdlek z. s.
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