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1 VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICE JAKO SYSTEM

1.1 UVOD

Pfedmétem ke studiu technickych feseni vysokorychlostnich trati v zadanych zemich nebyly
a ani nemohly byt jen technické parametry vysokorychlostni Zeleznice. Vysledné provedeni
vysokorychlostnich trati je ve vSech zemich vysledkem technickych a koncepcnich udvah
i dlouholetych zkuSenosti. Spravné nastaveni vysokorychlostni Zeleznice neni moziné bez
znalosti principl, které jsou pro rozhodovani vyuZivany. Vtomto seSitu jsou popsany
zakladni aspekty, které jsou v zahranici zvaZzovany pred tim, nez nastane finalni rozhodnuti
0 podobé predmétné casti systému.

1.2 CO NENIi A CO JE VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE

Evropskd vysokorychlostni Zeleznice neni TGV. Evropska
vysokorychlostni Zeleznice neni ani vysokorychlostni trat.
Evropska vysokorychlostni Zeleznice neni novinka.

Vysokorychlostni Zeleznice je komplexni systém, do kterého
patii:

= Zelezni¢ni vozidla,

= Zelezniéni infrastruktura,

= zabezpecovaci a sdélovaci technika,

= informacni systémy.

Do systému patfii také:
= systém fizeni provozu,
= systém udrzby infrastruktury,
= systém udrzby vozidel.

PFi navrhu vyse uvedenych komponent je tfeba brat v dvahu:
= financovani systému ve fazi pripravy,
= financovani systému ve fazi stavby,
= financovani systému ve fazi provozu,
= obchodni cile Zelezni¢niho systému.

ZkuSenosti z pfipravy a provozu vysokorychlostnich trati
v Evropé ukazuji, Ze Uvahy o vysokorychlostnich tratich musi
obsahovat vsechny vyse uvedené aspekty. Bez takového
uvadZzeni neni moZné odpovédné nastavit parametry

vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.
Text niZe popisuje logiku uvazovani, ktera je ve sledovanych

zemich vyuZivana. Zaroven ukazuje, jak jsou ¢asti systému
a jednotlivé aspekty vzajemné provazany. Popis vétsiny z nich
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je doplnén ukazkou praktické zkuSenosti ze zahrani¢i nebo alesponi jednoduchym
modelovym pfikladem. K radé témat jsou dostupné samostatné studie vytvorené
mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC) nebo univerzitami ¢i oborovymi organizacemi.

Tento sesit si neklade za cil nahradit takové prdce svou podrobnosti. Tento sesit je
zakladnim prehledem sledovanych aspekt(, z nichz nékteré budou podrobnéji rozebrany
v navrhové ¢asti studie.

1.3 LZE URCIT PARAMETRY VRT NA ZAKLADE PODOBNOSTI ZEME?

Jedna z prvnich otazek, ktera pri zkoumani
technickych  feSeni  vysokorychlostniho
Zelezni¢niho systému napadne kazdého, je
vztah mezi technickym feSenim VRT v dané
zemi a parametry takové zemé. Otazka byva
Casto diskutovdna pravé pfi uvahach o tom,
ktera evropska zemé a ji pfislusné technické
fedeni VRT je tou nejlepsi inspiraci pro CR.

. Pro rdmcovy prehled uvadime tabulku
4, ger /" nékterych ukazatelll sledovanych zemi
ﬁ /Ma\ ) a zaroven parametr( vysokorychlostnich
N systému. Tabulku jsme rozsifili o nékteré
dalsi zemé, které mohou byt pro pripadné
porovnani s CR zajimavé.

K zakladni charakteristice zemi jsou pouzity parametry rozloha a pocet obyvatel. Jejich
ekonomicka vykonnost je vyjadiena HDP na osobu ve vztahu k priiméru EU. Buriky v tabulce
jsou podbarveny podle poradi dle daného kritéria (tmavé = nejvyssi hodnota v daném
kritériu).

K zakladni charakteristice Zelezni¢ni sité obecné je pouzZita jeji délka a wvykon.
Vysokorychlostni systém je pak charakterizovan délkou, predpokladanou délkou
v budoucnu a rychlosti, ktera je v provozu vyuzivana. V diskuzich se také objevuje vyuZiti
VRT i pro nakladni dopravu nebo vzdalenosti, na kterou jsou VRT vyuzivany v osobni
dopravé.

Zpohledu na tabulku vyplyva, Ze mezi jednotlivymi kritérii Casto nelze rozpoznat
jednoznacénou pfimou zavislost.

Pochopitelné vétsi zemé mivaji planovanou delsi sit vysokorychlostni trati. Naopak nelze
potvrdit pfedpoklad, Ze ¢im vétsi zemé, tim vyssi rychlosti v provozu. Nelze také potvrdit
predpoklad, ze ¢im vyspélejsi zemé, tim delsi aktudlni ¢i planované sité VRT. Nelze ani
potvrdit nutnost existence nakladni dopravy na VRT v zavislosti na nékterém globalnim
parametru dané zemé.
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Tabulka: Porovnani zemi a jejich Zeleznicnich siti

Francie Némecko Spanélsko Italie Rakousko Turecko
polet obyvatel 66.3 mil 81.2 mil. m Sochuh | 8.6 mil. N 77.7 mil.
rozloha zemé 544 tis. 357 tis. 505 tis. 301 tis. 84 tis. 784 tis.
(km?)
HDP na osobu 107 124
(pram. EU28=100%)*
vykon os. dopravy 22736 22 533 6331 12 119
(4Q-2014; mil os/km)
délka Zeleznicni sité 30 000 33 000 16 000 16 700
(km)

délka sité VRT 2 000 1350 2700 900
(>230 km/h; km)

délka sité VRT plan. 4500 2100 5400 1300
(km)

max. rychlost VRT 300 - 320 250 - 300 300 - 310 300

(km/h)

max. rychlost vyhled 350 350

(km/h) ?

priklady vzdélenosti Besancon Ingolstadt Madrid Firenze Wien - Bruxelles Sincan | Praha-

zastavek na VRT - Belfort - Nurnberg - Toledo - Bologna | Tullnerfeld - Lille - Polatli | Ustin/L
80 km 85 km 75 km 90 km 35 km 105 km 60 km 75km

nakladni doprava na pouze s omezenimi pouze v béZzném ano ne ? ?

VRT vybrané vybrané provozu

useky useky ne
* zdroj Eurostat (GDP per capita in PPS)
**4Q-2012

Velmi rozsahlou a komfortni sit VRT méa Spanélsko s HDP na osobu jen o maélo vét$im, ne
ma CR. V tomto thlu pohledu jsou zajimavé i ,vysokorychlostni ambice” Turecka.

v

Témér vsechny zemé zacaly s vystavbou VRT pro smiSeny provoz, ale s vyjimkou Rakouska,

Castecné Némecka a nékterych dalsich ojedinélych usek( ji na VRT zatim neprovozovaly.
Pro smiSenou dopravu pak jsou dimenzovany az nékteré okrajové useky ve Francii.

Vzdalenosti zastavek, které vysokorychlostni viaky obsluhuiji, jsou ve vSech zemich podobné.
V zahranici neni neobvyklé, Ze vysokorychlostni vlaky pro rychlost 250-300 km/h obsluhuiji
zastavky vzdélené okolo 80 km. Podobné hodnoty jsou uvazovany i v CR. Vlaky s rychlosti
200 km/h maji bézné zastavky i ¢astéji a naptiklad v Némecku je tato hodnota béina pfi
modernizacich stavajicich trati.

Pfi Gvahach o budoucim technickém Feseni vysokorychlostnich trati v CR tak nelze hledat
fesSeni na zakladé podobnosti zemi.

V souvislosti se zdkladnim porovnanim muze byt zajimavé srovnani realného nebo
prognézovaného vyuziti VRT vredlném provozu vzahrani¢i a také ve vztahu
k predpokladanému vytizeni v CR.

V tabulce déle je uvedeno nékolik pfikladd, ke kterym jsou dostupna data. Data jsou velmi
rdznorodda, proto tabulka slouZi k orientaénimu (fddovému) porovnani a pro vytvoreni
zakladni predstavy. | tato tabulka ukazuje, Ze vysokorychlostni traté jsou sice stavény
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primarné pro velké objemy dopravy na nejzatizenéjsich Usecich v zemi, ale rozdily
v absolutnich hodnotach vytizeni jsou pomérné velké. To plati i obecné mimo Evropu —
napfiklad na nejstarsi VRT na svété — japonském Tokaido Shinkansenu, je v priiméru denné
prepraveno extrémnich 391 tisic cestujicich.

Tabulka 1: Pro jaké objemy osobni dopravy (zhruba) se stavi VRT v Evropé?

Trat Max. rychlost Cestujici/den Pozn.
(km/h) (oba sméry)
Frankfurt — Koln 300 53150 *1
Hannover — Bremen/Hamburk 300/ 160 32054 (*1
TGV Est Champagne — Ardenne — Lorraine 320 35250(*2
Madrid — Barcelona 310 7370(*3
Figueras — Perpignan (ES/FR) 300 2800 *4
Praha — Brno ? 19 000 | *5

*1 Progndza 2025 pro Cilovou sit, provéfovanou v ramci dokumentu ,Uberpriifung des
Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege”; prepocet z ro¢niho objemu (365 dni).

*2 Soucet odhadnuté primérné kapacity vlakll (500 mist/vlak) vynasobeny prdmérnym
obsazenim TGV v siti (SNCF uvadi ca 75 %); rok 2013.

*3 Prepocet z rocniho objemu (365 dni); rok 2012 (prfed zménami v nabidce, po kterych byl
zaznamenan prameérny narlst v siti o ca 30 %).

*4 Soucet odhadnuté kapacity provozovanych vlak( (350 os/vlak); rok 2016.

*5 Odhad pouze stavajici a prevedené dopravy z BUS a IAD dle prizkumu spol. KORDIS (bez
novych cestujicich).

Zaroven je patrné, Ze hodnoty opét nejsou zavislé Cisté na velikosti zemé nebo velikosti
mést, ktera trat spojuje. Predpoklddané hodnoty na hlavnich trasach v CR nejsou mimo
rozsah hodnot v zahranici.

2 PRiIPRAVA VYSOKORYCHLOSTNIHO ZELEZNICNIHO SYSTEMU

2.1 UvVoD

Razné aspekty, o kterych pojednavaji dalsi kapitoly, jsou posuzovany v rliznych stadiich
pfipravy projektll. Obecné lze pripravu projektl vysokorychlostnich trati rozdélit do
nékolika fazi:

= Prvni Gvahy,

= Posouzeni proveditelnosti,
=  Technicky ndvrh,

= Vystavba.

Ve fazi Prvnich dvah by mélo dojit predevsim k odhadim budoucich prepravnich vztahl
mezi sidly k potencidlnimu propojeni pomoci vysokorychlostni Zeleznice. Maji byt nalezeny
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potencialni koridory budouci trati a ma se dojit k zakladnimu odhadu investi¢nich nakladu.
Nastinén by mél byt ¢asovy horizont realizace.

Tato faze je v praktickém prostfedi CR zastoupena predeviim Uzemné-technickymi
studiemi.

Ve fazi Posouzeni proveditelnosti je nutné provést navrh zakladnich parametrld budouci
trati, posouzeni vztahu k Zivotnimu prosttedi, financni a ekonomické analyze. V této fazi by
mélo nasledné dojit i k usazeni trasovani (vybrani vysledné varianty), zpresnéni dopravni
technologie (v¢. pfedpokladanych provozovanych vozidel) a zpfesnéni naklad(. V ramci této
faze by mélo dojit i k posouzeni RAMS a mélo by byt provedeno verejné projednani.

V prostiedi CR do této faze jisté spadaji Studie proveditelnosti. Podle popisu v pfedchozim
odstavci ale ¢aste¢né i Pfipravné dokumentace. Stuperi Pfipravna dokumentace je totiz v CR
vazan i na prib&h Uzemniho Fizeni, ktery véak mGze byt v riznych zemich odlidny.

Ve fazi Technického ndvrhu jiz dochazi k opravdu detailnimu navrhu technického feSeni na
zakladé zadani z pfedchozi faze. Samotnému presnému ndvrhu vsak musi pfedchazet Uvaha
budouciho feseni provozu i Udrzby vcetné posouzeni predpokladanych nakladi po dobu
Zivotnosti. MoZnosti Udrzby ve vztahu k provozu totiz mohou technické reseni ovlivnit velmi
zasadné. Zohlednény musi byt i vystupy z posouzeni RAMS. Vystupem ztéto faze je
dokumentace pfipravenda ke stavebnimu povoleni (ev. tendrovd dokumentace apod.)
v zavislosti na procesu povolovani staveb v dané zemi.

V prostiedi CR tomuto odpovida Projekt stavby, byt fada vy$e uvedenych aspektl soucasti
béznych projektl neni.

V dalsich kapitolach je uvedeno nékolik klicovych aspektl, které by mély byt v prlbéhu
pfipravy zvaZzeny a které maji na vysledné technické reseni trati vliv.

PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Pro predstavu o délce trvani jednotlivych fazi vzahrani¢i uvadime nékolik pfriklad
z redlnych ukoncenych staveb. ProtoZe se jednotlivé faze s ohledem na rozdéleni delsich
Usekl na etapy mohou prekryvat, nebo naopak mezi fazemi mlze nastat pauza, nemusi
celkova doba pfipravy a vystavby korespondovat se sou¢tem doby jednotlivych fazi.

Tabulka 2: Do pripravy a realizace staveb (roky)

Zemé Délka | Uvahy Posouzeni | Technicky | Vystavba | Celkem po uvedeni
(km) prov. navrh do provozu

LGV Rhin-Rhone 140 4 5 3 6 21

K6In — Frankfurt 180 10 5 7 7 23

Madrid — Valencia 391 6 6 5 5 19
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3 KOMERCNI CiLE A VLIV NA TECHNICKA RESENi

3.1 PROC JE UZ NYNi TREBA RESIT ,JiZDENKY*“

Na prvni pohled jsou ,jizdenky” to posledni, o éem dnes ve | &
vztahu k vysokorychlostnim tratim pfemyslet. Ve skute¢nosti £3: 812"
jsou tim prvnim aspektem, na kterém podoba budouci > < ;;;ﬁ‘ﬁ}i .
vysokorychlostni Zeleznice zavisi. Tedy i jeji technické feSeni. }’,x SRR % <
By oS v tves NS
Slovem ,jizdenka“ se vtuto chvili mysli celkovy komeréni 3585 = e
systém aplikovany pro vysokorychlostni zZeleznici. e R
Jizdné, jeho vyse a celkova integrace rychlych viakd do ©° counia b

dopravniho systému statu, je tim zakladnim determinantem,
ktery rozhodne, kdo bude vysokorychlostni Zeleznici vyuzivat.
Tim padem rozhodne, jaké bude jeji vytiZzeni, pozadovana
kapacita, usazeni v Zeleznicni siti, podoba Zelezni¢nich stanic.

Obchodni model, ktery ma byt na vysokorychlostni Zeleznici uplatnén, zavisi na podminkach
konkurenéniho prostredi.

Je hlavnim konkurentem pro Zeleznici leteckd doprava? Je hlavnim konkurentem pro
Zeleznici autobusova doprava? Je to automobilova doprava? Nebo je hlavnim konkurentem
vlaku jiny viak?

Odpovéd na tyto otazky je tfeba nalézt jiz v pocatecnich fazich pripravy projektu.

Je-li hlavnim konkurentem Zeleznice letadlo, mliZe byt jizdné relativné vysoké, provoz
komercni a postaveny na bazi omezené nabidky spojeni (v ramci zvyseni obsazeni vlaku
i mimo prepravni Spicky).

Je-li hlavnim konkurentem Zeleznice automobilovd doprava, musi byt jizdné pfijatelné
a provoz musi co nejvice pfipominat jizdu automobilem. Cely systém tak musi byt velmi
jednoduchy. VRT musi byt tim, ¢im je dalnice — pouze o néco rychlejsi silnice neZ je bézna
silnice, a pro kazdodenni pouZiti kymkoliv kdykoliv.

Komercni cile dopravy na Zeleznici jsou soucdsti vSech rozvojovych plani ve vsSech
sledovanych zemich. V kazdé zemi jsou jiné, ale jsou. Bez téchto Uvah neni moZné dospét
k vérohodné progndze prepravnich proudd a nasledné ani k podobé vysokorychlostni
Zeleznice.

S komerénimi cili dopravy jsou spjaty ,komeréni“ cile z pohledu spravce infrastruktury.
Ve vSech sledovanych zemich je infrastruktura budovana za pfispéni statu (¢i EU). Kapacita
je pak nasledné prodavana dopravclim, ale podminky tohoto prodeje jiZz nejsou ve vSech
zemich jednotné. Poplatky za infrastrukturu jsou v nékterych zemich jednou z hlavnich
poloZzek dopravcl v budoucim provozu.

10
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PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Spanélsko je zemi, kde hlavnim konkurentem vysokorychlostni Zeleznice je leteckd doprava.
Tomu je pfizplsobeno vse v oblasti nejrychlejsich vlakd AVE. Servis na palubé — obcerstveni,
zabava; servis ve stanicich — luxusni cekarny; odbaveni — kontroly jizdenek predem,
skenovani zavazadel. VSe odvislé dle zakoupené tfidy. Provoz organizovany ,relacné” pro
kazdou linku zvlast, presné dle vzoru leteckych spolec¢nosti.

Pfes toto vSechno, a jinak velmi Uspésny rozvoj vysokorychlostni Zeleznice, vsak byl
zaznamendn pokles vykonu i trzeb, ktery byl zavrseny v roce 2010. Nasledovala analyza
stavu a mozZnosti zmény. Bran v potaz byl predevSim vyvoj ekonomiky v dobé krize
s dusledkem zvysené citlivosti cestujicich na cenu, ale i kritika na nedostatky Spanélského
systému provozu na VRT.

Vysledkem bylo provedeni celé série zmén, napf.:

= globalni sniZeni ceny jizdného o 11 %,

= zkraceni doby prodeje jizdenky ze 2 hodin pfed odjezdem (!) na 15 minut,

= umoznéni prestupu mezi vlaky bez nutnosti opakovaného odbaveni (!),

= sjednoceni balickll jizdenek mezi kategoriemi vlakd (cesta tam AVE, zpét napf.
Avantem),

= moznost spolecné jizdenky pro dalkové a pfiméstské vlaky (s ,dalkovou” jizdenkou
mistni jizdenka zdarma),

= (prava rozsahu servisu vjednotlivych tfidach a zména poméru mezi tridami
ve prospéch standardnich. Nékteré vlaky jsou dokonce administrativné vedeny jako
dva — nékteré vozy jako dalkovy s odpovidajicimi sluzbami a nékteré jako ,Media
Distancia“ se sluzbami regiondlniho rychlovlaku pro kazdodenni dojizdéni (a se
statni subvenci),

= spojeni nékterych linek do jedné delsi a tim vytvoreni dalSich relaci bez pfestupu.
Casté je i déleni souprav jednotek do dvou smérd.

PrestoZe doslo ke sniZeni jizdného globalné o cca 11 %, v letech 2012-2014 doslo k nardstu
trzeb 0 9 %. Pocet cestujicich se zvysil o cca 30 %.

3.2 JAKY JE VLIV ,JIZDENKY“ NA TECHNICKE RESEN{ VRT

3.2.1 VLIV NA KAPACITU

Od stanovenych komercnich cild se odviji poptavka po spojeni. Od poptavky po spojeni se
odviji o¢ekavana potrebna kapacita drahy.

V CR byla provedena Socioekonomicka studie potencidlu vyuZiti VRT Praha — Brno spojena
s dotaznikovym Setfenim chovani cestujicich. Vzorek byl 1 161 cestujicich vlak(, autobus( i
osobnich vozidel. Smyslem bylo odhadnout, kolik stavajicich cestujicich by bylo ochotno
cestovat mezi Prahou a Brnem vlakem pfi rGznych jizdnich dobach za rliznou cenu. Vysledky
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prazkumu byly prepocitany na celkovy pocet stavajicich cestujicich (bez uvahy o indukcich
novych cestujicich).

Bylo zjisténo, Ze pfi jizdni dobé 60 minut by bylo ochotno za cenu 200-300 K¢ cestovat
cca 19 000 cestujicich denné, ale pfi cené 300—400 K¢ jen cca 9 000 cestujicich denné.

Pfi uvaZované kapacité vlaku 350 mist tak prepravni proud muze zcela naplnit 27 vlaki
v kazdém sméru nebo také jen 13...

OBCHODNI OBJEM KAPACITA
MODEL DOPRAVY TRATI

POPTAVKA

Vliv obchodniho modelu na technické feSeni je proto obrovsky. Zaroven zpétné
determinuje celospolecenskou efektivitu vioZzené investice.

Zaroven pfiklad z prazkumu koresponduje se zku$enosti ze Spanélska a naznacuje elasticitu
poptavky.

PFi nizsi cené je mozné za urcitych okolnosti dosahnout vyssich trzeb. Pfi primérné cené
jizdného 250 K¢ vygeneruje 19 000 cestujicich denni trzbu 4 750 000 K¢. Pfi cené 350 K¢
vygeneruje 9 000 cestujicich denni trzbu jen 3 150 000 K¢.

Obchodni model tak determinuje i financni bilanci projektu.

3.2.2 VLIV NA KONFIGURACI INFRASTRUKTURY

Od stanovenych komercnich cild se odviji poptavka po spojeni a po uréité skladbé vlaka. Od
frekvence a skladby vlak( se nasledné odviji poZzadovana konfigurace infrastruktury.

OBCHODNI

MODEL NAPOJENI NA SI

ROZLOZENI
UDRZBY

Sled stejné rychlych (nebo také stejné pomalych) vlaki umozni jizdu v rovnomérnych
intervalech. Provoz vlak( rozdilnymi rychlostmi znamend, Ze pomalejsi bude ¢as od casu
dostiZen rychlejsim. Jak ¢asto takova potfeba nastane?

Pfi provozu expresnich vlakd rychlosti 320 km/h, rychlikovych s primérnou rychlosti
120 km/h a tfeba jesté nakladnich s primérnou rychlosti do 120 km/h relativné ¢asto. Pfi
provozu expresnich vlakd 320 km/h a rychlikovych v podobé jednotky rychlosti 230 km/h
bez nakladnich vlakd o poznani méné.
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Od stanoveni komercnich cil se odvine i linkové vedeni. Od linkového vedeni
pak i poZzadavky na napojeni na stavajici zelezni¢ni sit a také rozloZeni mist pro servis
vozidel.

Rozbor vlivu rozdilu rychlosti na konfiguraci infrastruktury je soucasti navrhové casti studie.

3.2.3 VLIV NA PODOBU ZELEZNICNICH STANIC

Od stanovenych komercnich cild a skladby vlak( se odviji skladba cestujicich. Od skladby
cestujicich se odviji jejich potfeby pred a po jizdé samotné. Na jejich potifebach zavisi
zpUsob, jak se vlastné k Zelezni¢ni stanici dostanou. To ma zasadni vliv na jejich odbaveni,
na propojeni s ostatni dopravou a tim padem i na podobu Zelezni¢nich stanic.

Podoba Zelezni¢ni stanice a ,inicializacni” ¢as potfebny k zahdjeni jizdy zpétné ovlivni
poptavku, protoZe doba odbaveni je cestujicimi vnimana stejné, jako by jiz byli na cesté.

Obdobné je to i pti prestupu mezi linkami. Zplsob zaclenéni vysokorychlostnich vlak( do

dopravniho systému uda tlak na zkracovani prestupnich dob.
OBCHODNI PODOBA
MODEL STANIC

Podobé Zelezni¢nich stanic je vénovana kapitola 5. Koncepce Zelezni¢nich stanic je také
soucasti ndvrhové Casti studie.

ODBAVENI
?

4 HLEDANi OPTIMALNI RYCHLOSTI

4.1 K RYCHLOSTEM OBECNE

Definice optimalni rychlosti je téma k diskuzim v celé Evropé. Urcité nelze fici, Ze jednu
rychlost je moZné povaZovat za optimalni a platnou pro vSechny pfipady nebo pro danou
zemi.

Optimalni rychlost neni mozné prevzit ani na zakladé porovnani aktualné provozovanych
trati v Evropé. Pfiprava trati probihd i v zahranici fadu let a dnes zprovoznované traté byly
navrhovany na prelomu tisicileti.

Také u rychlosti tedy plati: je nutné rozklicovat rozhodovaci momenty, které k urceni
dané rychlosti vedly.

Optimalni rychlost je ovlivnéna kladenymi poZadavky, ale i omezenimi, ktera jeji hodnoty
limituji. | tyto dvahy je nutné vést ihned v prvni fazi pripravy projektu.
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4.2 POZADAVKY NA RYCHLOST

4.2.1 KONKURENCNI DOPRAVNI MODY

Rychlost sama o sobé neni cilem. Rychlost je prostfedkem pro dosaZeni cile. Zpravidla je
timto cilem zkraceni jizdni doby na hodnotu konkurenceschopnou vici ostatnim druhim
dopravy. V evropském prostiedi je takovym konkurentem zejména letecka a automobilova
doprava.

V pfipadé stanoveni pozadované jizdni doby vsak je vobou pripadech velmi dilezité
uvazovat s celkovou dobou, kterou cestujici stravi prfesunem z mista na misto. Tedy
pristupem k dopravnimu prostfedku i dobou, kterou cestujici v priméru stravi ¢ekanim na
nejblizsi spoj (i kdyz na spoj ¢eka tfeba doma).

x . : Cesta na letisté, Odbaveni,

Cekani na spoj odbaveni = cesta z letisté
w® =
8 Cekani | Cesta C 2
E erant . Jizda vlakem osla. |2
& |na spoj na nadr. Z nadr. E
5 @
=t by |
Q

Jizda autem

Graf 1: Oproti letadlu md vilak néjakou dobu k dobru, ale pfi konkurenci vici autu mad co
dohdnét.

LETECKA DOPRAVA

V pfipadé letecké dopravy nahravda dopravé
Zelezniéni skutecnost, Ze casova dostupnost
Zeleznice je nasobné vyssi nezli dostupnost letist.
V pfipadé letecké dopravy je tfeba ksamotné
dobé letu pripocitat odbaveni na obou koncich i
Cas potrebny k dopravé na a z letisté. To mlzou
byt dohromady i dvé hodiny, které ma Zeleznice
,k dobru”.

Dalsim faktorem je pravé hustota ,mist nastupu”. Zatimco rychld Zeleznice miva mista
nastupu vzdalena radové desitky kilometr(, letist byva jen nékolik v celé zemi. Tento fakt
dale zlepsuje postaveni rychlé Zeleznice vici letecké dopravé i presto, Ze rychlost vlakl je
pochopitelné nizsi.

Priklad Praha — Berlin

Let trva zhruba 1 hodinu. K tomu je tfeba pfipocist ¢as nutny k cesté na letisté a dobu pro
odbaveni. Nasledné je tifeba pripocist cestu z letisté zpét do centra nebo jiného cile.
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Pokud tato doba prodlouZi cestovani o 2 hodiny, staci, aby jizdni doba vlaku bylo okolo
3 hodin, a presto bude takova cesta vlakem rychlejsi.

AUTOMOBILOVA DOPRAVA

V pripadé automobilové dopravy je situace opacna.
Dostupnost automobilu je daleko vétsi, neZ dostupnost
Zeleznice. Do auta je moZno nastoupit zpravidla v misté
zacatku cesty, stejné jako z ného vystoupit pfimo v cili
cesty. Navic jeho jizdni rfad je velmi bohaty — Ize odjet
kdykoliv. Na rozdil od pripadu letecké dopravy, kde ma
Zeleznice cosi ,k dobru”, musi v pfipadu automobilové
dopravy naopak dohanét.

Ma-li byt Zeleznice konkurenceschopnd, musi jeji fyzickd rychlost byt naopak o dost vétsi.
K jizdni dobé Zeleznice je naopak nutné ptipocitat ¢as k cesté na Zelezni¢ni stanici. Také je
potieba pfipocist Cas, ktery uplyne od chvile, kdy cestujici odjet chce, do chvile, kdy néjaky
vlak jede. Tedy konkurenceschopnost zavisi i na intervalu mezi vlaky.

Priklad Praha — Brno

Jizda autem trvd zhruba 2 hodiny. Aby byla cesta vlakem na této trase rychlejsi, je tfeba od
této hodnoty odeclist vSechny casy potfebné na dostupnost Zelezni¢ni stanice. Do
zbyvajiciho ¢asu se musi vejit samotna jizda vlakem.

Pfi intervalu vlaku 30 minut bude priimérna doba cekani cestujiciho na spoj 15 minut
(polovina intervalu). Pokud cesta na nadrazi a odbaveni v Praze zabere dalSich 25 minut,
a cesta z nadrazi v Brné 15 minut, zbyva pro samotnou jizdu vlakem cca 1 hodina a 5 minut.

Pti takové jizdni dobé bude cesta vlakem zhruba stejné rychla jako cesta autem. Ma-li byt
vlak opravdu rychlejsi, mél by mit jizdni dobu jesté o néco kratsi, tedy pod cca 1 h 5 min.

ZAVER

VysSe uvedené neznamenad, Ze pfi jizdni dobé nad uvedenou hodnotu vlakem nepojede
nikdo, zatimco po jejim pokofeni vsichni.

Narudst cestujicich se plynule méni se zkracovanim jizdni doby v zavislosti na tom, jak si
jednotlivi cestujici ceni svého ¢asu, nebo jak ho dokazi pfi cesté vyuzit (opét vyhoda na
strané kvalitni vefejné dopravy obecné).

Naopak existuje ¢ast cestujicich, ktefi na Zeleznici neprejdou nikdy, at uz z divodl Zivotniho
stylu nebo prosté proto, Ze Zeleznice se na vSechny typy cest nehodi.

Graf na nasledujici strané ukazuje existenci tohoto obecného trendu. Pocet cestujicich
ochotnych vyménit jizdu autem za jizdu vlakem pribézné pfibyva az k hodnoté 60 minut.
Poté uZ je narlst znatelné pozvolnéjsi. Naopak necela tietina by vlakem nejela nikdy.
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Graf 2: Jaky podil dotazovanych je ochotno vyménit jizdu autem za jizdu vlakem pri riiznych
jizdnich dobdch? Data jsou prevzata z dotaznikového prizkumu spol. KORDIS na vzorku 486
fidi¢a jedoucich po ddlnici D1. Jizdni doba je pro trasu Praha — Brno.
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PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Staty, kde hraje velkou roli konkurencni prostfedi vici vnitrostatni letecké dopravé, jsou
zejména Spanélsko a ¢aste¢néd i Francie a Itélie. Staty, kde je hlavnim konkurenénim médem
automobilova doprava, jsou zejména Némecko, Rakousko nebo ltalie.

Velikost zemé se tak do technického feseni VRT nepromita vzdalenosti samotnou, ale skrze
konkurencni dopravni prostiedek. Ve vétsich zemich je jim letecka doprava i automobilova
doprava, v mensich sili role automobilové.

4.2.2 ZACLENENI DO SYSTEMU VEREJNE DOPRAVY

Druhym aspektem, ktery klade poZadavky na rychlost, je pohled taktového grafikonu
a navaznosti mezi linkami.

V nékterych statech (v CR také) je doprava organizovéana v pravidelnych intervalech a dle
pravidel, kterd umoznuji dosdhnout vzajemného provazani jednotlivych linek mezi sebou
bez velkého ¢ekani na ptipojné spoje.

Mista pro prestup mezi linkami jsou nazyvana ,uzly“. Aby byl dosazen efekt vzajemné
provazanosti, musi byt mezi uzly dosahovana kompatibilni jizdni doba. Zpravidla pod 15,
pod 30 nebo pod 60 minut v zavislosti na hustoté (intervalech) spoja.
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Pfi poZadavku na provazanost spojli pouze v nékterych smérech je pfipustna i jind jizdni
doba, nez jsou nasobky nebo podily zakladniho intervalu. Stejné tak zpétné, pfi nedodrzeni
téchto hodnot, mliZze byt provazanost pouze v nékterych smérech disledkem.

Zacatek cesty ve 13:38

Bude 14:00,
vlaky se sjizdi

Bude 15:00,
vlaky se sjizdi

b

Bylo 14:00, b
vlaky se rozjizdi /

Je po 15:00,
vlaky se rozjizdi

Schéma 1: Cestujici zahdji jizdu napfiklad ve 13:38 ndstupem do modrého viaku. Ve 14:00
prestoupi v uzlové stanici do cerveného viaku, v 15:00 prestoupi v druhé uzlové stanici do
zeleného vlaku. V 15:26 vystupuje v cili své cesty. V Zadném prestupnim misté pfitom dlouho
necekd.

Rychlost vlakd na VRT je tak v pfipadé jejich zaclenéni do celostatnich systém( odvisla od
pfedem stanovené jizdni doby, kterou je tfeba dosahnout s ohledem na zastiZeni ptipojnych
vlakd.

Aby fungoval ptiklad na schématu vyse, je nutné, aby vlak stihl cestu mezi uzlovymi
stanicemi pod jednu hodinu.

Rychlost tranzitu skrz velka zatizena mésta, kde jsou zpravidla uzly dopravy umistény, je
velkou konkurencni vyhodou oproti automobilové dopravé.

PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Staty, kde hraje velkou roli pfi navrhu infrastruktury jizdni doba mezi prestupnimi misty
a navrh linkového vedeni, jsou tradicné Némecko a Rakousko.

Schéma 2 (na ndsledujici strané): priklad Rakouska. Ve vyrezu schématu jsou uvedeny
casové polohy, ve kterych dochdzi vdaném misté k zastiZeni pripojnych viaki a jizdni doby
mezi témito uzly. V rdmecku je upozornéni, Ze nesymetrické (nekompatibilni) nastaveni uzli
prodluZuje prestupni ¢asy.
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In asymmetrischen Taktknoten
kommt es auf manchen Relationen
zu einer Verlangerung der
Umsteigezeiten, es werden jedoch
alle Umsteigerelationen aufrecht —
erhalten

Schéma 3: priklad Némecka. Vyrez ukazuje linkové vedeni vlak( dalkové dopravy, ze kterého
Ize vycist frekvenci spoju na jednotlivych linkdch.
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4.3 OMEZENI RYCHLOSTI

Krom poZadavku kladenych na rychlost na strané jedné, ma rychlost sva omezeni na strané
druhé. Technicky vyuZitelna rychlost na trati je dana predevsim jejim smérovym vedenim,
resp. vypoctovymi parametry smérovych obloukl. Jeji prakticka vyuZitelnost je pak dana
moznostmi vozidel a aplikovanym jizdnim radem.

4.3.1 SMEROVE VEDENI TRATI

Smérové vedeni trati je ve vztahu krychlosti reprezentovdno parametry smérovych
obloukd, tedy:

= polomérem,
= prevysenim kolejnic (= mirou ,klopeni®),
= nedostatkem prevyseni, ev. pfebytkem prevyseni pro danou rychlost.
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Zjednodusené rteceno, pri stejné rychlosti vSech vlakl je moiné parametry oblouku
navrhnout tak, aby pfevyseni umoznilo pohodIinou jizdu pro cestujici i zajistilo rovhomérné
opotrebeni kolejnic.

Pokud je rychlost vlakl rozdilna, zatimco parametry obloukd jsou stavebné dané, dochazi
k naruseni této rovnovahy. Vlaky jedouci rychleji maji prevyseni nedostatecné. Vlaky
jedouci pomaleji ho maji naopak prebytek.

ProtoZe vsechny tyto parametry se musi pohybovat v normou danych hodnotach, je
vysledny navrh kompromisem mezi rychlosti uvaZovaného pomalého vlaku a vlaku
rychlého.

Proto pro uréeni parametrl trati neni klicova pouze maximalni rychlost, ale i rychlost
minimalni. Smérové parametry jsou zasadni pro celkovy navrh trati a znacné ovliviuji
cenu trati. Rozdil rychlosti mezi rychlym a pomalym viakem je tak velmi dulezity udaj.

Problematika je podrobnéji rozpracovana v ¢asti 5.1 a vystupy jsou uplatnény v navrhové
Casti studie.

4.3.2 KAPACITA

Rychlost na trati souvisi i s poZadovanou kapacitou trati. | zde vsak plati, Ze klicovy je
zejména rozdil mezi vlaky pomalejSimi a rychlejsSimi.

Rychlejsi vlak po urcitém case dostihne pred nim jedouci vlak pomalejsi. V pfipadé, Ze je
k dispozici misto pro predjeti, bude pomalejsi jesté vice zpomalen cekanim na priljezd
rychlejsiho vlaku. V pfipadé, Ze misto pro predjeti neni k dispozici, nemizZe jeden z vlakd jet,
nebo je tfeba rychlejsi vlak uméle zpomalit.

Schéma 4: Zjednodudseny grafikon viakové dopravy ilustujici vztah rychlych a pomalych
vlaka.
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At uZ nastane jakykoliv z pfipad(, je zfejmé, Ze rozdil rychlosti vlaki bude mit vliv na
kapacitu trati a ve svém dlsledku i na podobu Zelezni¢ni infrastruktury.

Rozdil rychlosti vlakd urci, vijaké vzdalenosti je nutné budovat stanice (vyhybny)
k pfedjizdéni vlakd s rdznymi rychlostmi. Pfi dané vzdalenosti takovych mist pak zpétné
determinuje mnoZstvi vlak(, které je na trati mozné provozovat.

Od urdité intenzity dopravy jiz miZe byt zcela nemozné mezi rychlé vlaky vsadit vlak
vyrazné pomalejsi. Intenzita dopravy spolu s moZnostmi stavebniho feseni (prostorem pro
zfizovani stanic) pak muizZe sama o sobé vyloudit provoz vyrazné pomalejsich viakd. Bude-li
provoz vyrazné pomalejsich vlakd vyloucen jiz z kapacitnich dlvod(, neni tfeba na takové
vlaky (zejména nékladni) dimenzovat infrastrukturu. To muiZe vyrazné ovlivnit investi¢ni
naklady.

Problematika je podrobnéji rozpracovana v navrhové ¢asti studie.

PRIKLADY ZE ZAHRANICI

V rGznych zemich se stouto problematikou vyporadavaji rizné, dokonce i v ramci dané
zemé. Na jedné strané stoji Spanélsko, které vétsinu svych novych vysokorychlostnich trati
dimenzuje Cisté pro osobni dopravu. Na VRT provozuje opravdu rychlé vlaky AVE s max.
rychlosti zpravidla 300 km/h azadrovenn pomalejsi, které vsak v provozu také dosahuji
relativné vysokych rychlosti, zpravidla 250 km/h (jako jednotka na obrazku). Rozdil rychlosti
vlakd na trati je tak cca 50 km/h, coZ je provozné pfijatelné.

e

Obrdzek 1: Vysokorychlostni jednotk pr niz“svl'segme dopravy (max. rc/ost 250 km/)
Na opacné strané je Rakousko, které z kapacitnich dlvod( (viz niZe) buduje traté pro
smisenou dopravu. Maximalni rychlost je 250 km/h, v provozu pouze 230 km/h. Pomalé
(nakladni) vlaky jezdi rychlosti okolo 120 km/h. Rozdil rychlosti je tak pfes 100 km/h. Pokud
by na trati méla byt klasicka vysokorychlostni doprava (cca 300 km/h), byl by rozdil jiz skoro
200 km/h.
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Ostatni zemé se v této pomysiné stupnici nachdzeji nékde mezi témito pdly. Francie vice
inklinuje ke Spanélskému modelu (dosavadni traté), byt posledni budované méné zatizené
traté na jihu zemé dimenzuje pro velky rozdil rychlosti (300 km/h vs. 120 km/h).

Némecko disponuje rdznymi tratémi. Trat Frankfurt/M — Koéln je Cisté pro osobni
vysokorychlostni dopravu a rychlost 300 km/h a tomu odpovidaji i ostré parametry. Traté
jako Hannover — Wiirzburg nebo Nirnberg — Ingolstadt jsou dimenzovany pro smiseny
provoz (300 km/h vs. 120 km/h).

4.3.3  RESENI SPECIFICKYCH PROBLEMU SITE

Vztah rychlosti a kapacity neni pouze jednosmérny. Navrhova rychlost a rozdil rychlosti
vlaki ma vliv na kapacitu trati. Toho lze zpétné wvyuZit pro spravné nastaveni
vysokorychlostniho systému.

Pro rfadu projektd je charakteristické, Ze nemaji vyresit pouze zaostavani Zeleznice ve vztahu
ke konkurenénim dopravnim maédim, ale maji vyresit pravé také pretizeni nékterych ¢asti

zelezniéni sité.
Stanice AManice B

Y J =

Schéma 5: ZjednodudsSend situace (ptdorys) vedeni staré trati (Sedé) a nové trati (Cervené)
mezi mésty A a B.

Pokud svoji kapacitou nestaéi stavajici dvoukolejna trat (v nékterych pfipadech ani dvé
dvoukolejné traté), je logickym feSenim vybudovani traté nové. Otazkou k posouzeni je
poté smysluplnost budovani dalSich dvou koleji pro veskerou dopravu. Vyhrazeni plvodni
trati pro nakladni dopravu a pomalejsi regiondlni miZe umoznit dimenzovani nové trati
pouze pro rychlou osobni dopravu. To muiZe znamenat vétsi rychlost, a v nékterych
pfipadech i snizeni investi¢nich nakladd.

Naopak mohou nastat pripady, kdy tato segregace neni z jakéhokoliv divodu mozna.

PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Zemé, kde je vysokorychlostni trat vychodiskem z kapacitnich problému a ¢ini tak segregaci
rGznych druhd vlak, jsou Spanélsko a Francie. AZ na vyjimky jsou nové traté dimenzované
pro osobni dopravu, coZ v podminkach téchto zemi vedlo k velkému sniZeni investi¢nich
naklad( i pfi vysokych rychlostech — traté byvaji dimenzovany az na 350 km/h.

Specifické problémy fesi vystavbou novych trati Rakousko. To, krom omezené kapacity trati,
fesi velmi nizkou rychlost vlak(i na tratich vedoucich naro¢nym hornatym terénem. To
s sebou pfinasi vysokou energetickou narocnost zejména nakladni dopravy.
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Schéma 6: Zjednodudseny podélny profil trati. Zelené je vyznacen terén, sedé ptvodni trat a
Cervené novd trat vedena dlouhym tunelem.

Vystavba nové trati a jeji vyClenéni pouze pro osobni dopravu by tento problém nevyfresila.
Proto je vysledkem této Uvahy v rakouském prostfedi vystavba nové trati pro smiSenou
dopravu, casto sdlouhymi zakladnovymi tunely. A protoZe plati vztah mezi rozdilem
rychlosti vlakll a kapacitou popsany vyse, jsou nadvrhové rychlosti nizsi, nez je tomu v jinych
zemich (250 km/h).

Problematika energetické narocnosti ve vztahu k vyskovému profilu trati se mize dotykat
itrati v CR, byt vopa¢ném sméru pisobeni. Jejich navrhované vedeni toti? z podstaty
prinasi horsi sklonové poméry vicdi trati pavodni (typicky nova trat pres Vysocinu v jakékoliv
varianté vs. plvodni trat pies Ceskou Trebovou; ale i jinde). UvaZovani nékladni dopravy na
takovych Usecich potom mUZe narazit na nezdjem dopravcl v realném provozu.

Obrdzek 2: Ndkladni vlak prekondvajici rakouské sedlo Semmering, pod kterym je budovdna
novd trat pro rychlost 250 km/h se zdkladnovym tunelem.
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5 ZELEZNICNi STANICE A TERMINALY

5.1 UvOoD

Na uvahy o obchodnim modelu, rychlostech a provozu na tratich Uzce navazuji Uvahy
o umisténi a provedeni Zeleznicnich , vysokorychlostnich” stanic. Stanice ddlkové Zelezni¢ni
dopravy se zpravidla stava regionalnim dopravnim centrem.

Rychla délkova Zelezni¢ni doprava s minimem zastaveni se neobejde bez napojeni na
regionalni dopravu, ktera cestujici rozveze do realnych cild cesty (kterym samotné nadrazi
byva jen velmi zfidka).

Doba pfistupu na Zelezni¢ni stanici a doba potfebna k odbaveni je cestujicimi vnimana
stejné jako doba stravena jizdou vlakem. Zkraceni doby cestovani zkracenim odbaveni
o nékolik minut a snadnym pohybem po stanici mlze byt radové ekonomicky efektivnéjsi
neZ zkracovani jizdnich dob na trase.

ZkuSenosti ze zahranici jsou velmi rozdilné. S ohledem na systém odbaveni jsou velmi
komplikované Spanélské stanice. Naopak velmi jednoduché jsou stanice némecké
s mnozstvim podchod( a vstupl z rdznych stran.

Obrdzek 3: Stanice Zaragoza s plotem oddélujicim cdst ndstupisté priléhajici k auto-
busovému nddrazi od ndstupisté vlakového.

] s
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Obrazek 4: Stanice Hannover; podchod propojujici ¢dsti mésta po obou stanicich. Pristup na
ndstupisté je primo.

Reseni stanic se tak také velmi vyrazné promita do budouciho provozu.

Termindly vysokorychlostni dopravy se zpravidla stavaji i vyznamnym méstotvornym
prvkem. Zelezniéni stanice budované na mistech pdvodnich (Easto rozsahlejsich)
Zeleznicnich stanic se stavaji jadry nové budovanych Ctvrti.

Z pohledu umisténi |ze stanice rychlé Zeleznice rozclenit do dvou zdkladnich skupin:

= stanice spole¢né s konvencni Zeleznicni siti,
=  stanice pro Cisté vysokorychlostni Zeleznici.

Pravé s ohledem na Uzkou provazanost provedeni Zelezni¢nich stanic na systém odbaveni
pak lze nalézt i kombinace obou ptistupl, kdy c¢ast vysokorychlostni je ve stejném misté
jako stanice konvencni, ale vnitfné jsou prostorové oddéleny, naptiklad vyse zminéna
Zaragoza nebo obecné Spanélské stanice.

Zelezni¢ni stanice jsou vstupni branou do mést a regiontl. Zarover jsou vstupni branou do
svéta cestovani po Zeleznici. Proto je ¢asto kladen dliraz nejenom na feseni jejich dopravni
stranky, ale i stranky architektonické.

Problematika je podrobnéji rozpracovana v navrhové casti studie.

5.2 ZELEZNICNI STANICE VRT V EVROPE

5.2.1 ZELEZNICNI STANICE SPOLECNE S KONVENCNI ZELEZNICI

Zelezniéni stanice jsou ve viech zemich prevéiné spoleéné skonvenéni Zeleznici, a to
minimalné ve vétSich méstech.

V zavislosti na zpUsobu odbaveni jsou viaky dalkové dopravy pfistavovany k béznym kolejim
(Némecko, Rakousko, Italie, Francie) nebo ke kolejim zvlast vyclenénym pro dalkovou
dopravu (Spanélsko, doprava do Velké Britdnie).
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Ve vsech zemich je snaha navrhovat (nebo rekonstruovat) tyto stanice tak, aby byly pro
cestujiciho snadno prlichodné. Podchody byvaji provedené skrze stanici tak, aby bylo
mozné plné vyuzit potencial polohy umisténi. Zelezniéni stanice byvaji kombinovény
s mnoZstvim komercnich ploch.

Stanice mivaji fadu napojeni na méstskou dopravu. Opét plati, Ze doba nutna pro prestup
napfiklad z tramvaje na vlak je cestujicimi vnimana jako soucast celkové doby potiebné
k cestovani. Kratké prestupni vzdalenosti jsou tak podstatné.

W,

Obrdzek 5: Stanici v némeckém Karlsruhe kromé vysokorychlostnich vilaki ICE a TGV
obsluhuji bézné regiondlini vlaky a dokonce i vlakotramvaje (Zluté vozidlo vpravo).

5.2.2 ZELEZNICNI STANICE POUZE PRO VRT

Pfes vyhody, které s sebou nese umisténi stanice VRT spolecné se stanici béZné Zeleznice, je
v nékterych pfipadech vyhodné vybudovat novou Zelezni¢ni stanici na trase VRT mimo
stavajici stanice nebo dokonce i mimo stavajici osidleni.

Timto zplsobem byvaji feSené nacestné stanice v regionech, kde by privedeni vlakli do
center mensich mést (zpravidla nizsi rychlosti) znamenalo celkové zpomaleni dopravy pro
vétsinu (tranzitujicich) cestujicich.

Tyto stanice se v Italii, Némecku nebo Rakousku vyskytuji jen velmi ojedinéle, zatimco
typické jsou pro Spanélsko a Francii.

Tyto stanice zvlast uréené pouze pro VRT se stavaji regionalnimi ,,huby” (centry) s velkym
parkovistém a zpravidla autobusovym napojenim do okolnich mést.
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Obrdzek 7 Stanice Valence TGV z ptaci perspektivy. Vlysokorychlostni trat v zdrezu krizi
regiondlni Zeleznici s mozZnosti pfestupu, soucdsti je autobusovy termindl, velké parkovisté
a napojeni na ddlnici.

V mistech s velkym poctem nezastavujicich vlakd a zaroven silnou poptavkou po dopravé
zdaného mésta jsou budovany obchvaty Zelezni¢nich uzl(. Zastavujici vlaky zajizdi do
centra, zatimco nezastavujici mésto objizdi. Typickymi ptiklady jsou Lyon ve Francii nebo
Zaragoza ve Spanélsku, ale také tfeba Madrid.

6 BEZPECNOST, SPOLEHLIVOST

Mezi aspekty posuzovanymi v zahranii patfi i otazky obecné bezpecnosti a spolehlivosti
systému vysokorychlostni Zeleznice.

Bezpecnostni otazky jsou feseny v riznych zemich rlznym zplsobem. V zemich jako Francie
a Spanélsko, kde vysokorychlostni vlaky tvo¥i do jisté miry autonomni sit, jsou zfizena
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krizova centra pro fizeni provozu pfi mimoradnostech. Do téchto center jsou vyvedeny
vystupy ze sledovacich kamer, poZarnich systému apod.

Ve Spanélsku je po teroristickych Utocich v Madridu v r. 2004 kladen na bezpeénost velky
dliraz. Odbaveni cestujiciho zahrnuje i skenovani zavazadel.

Tématem k provéreni v ramci technickych fesSeni VRT je urcité bezpecnost a spolehlivost
systému jako takového.

Vysokorychlostni Zeleznice je jako systém sloZena z velkého mnoZstvi komponent. Kazdy
znich ma svoji miru spolehlivosti, tedy pravdépodobnost poruchy. Posouzeni této
skutecnosti prostrednictvim studii RAMS a rozvojem systému Fizeni rizik mize vést k Upravé
navrhu technického feseni.

Od poZadované miry spolehlivosti se bude odvijet mnoZstvi a provedeni zaloZnich zafizeni
na trati (napr. hustota propojeni mezi kolejemi pro pfipadné objeti mista poruchy apod.).

Mira poZadované odolnosti provozu vici vnéjsim vlivim pak je reprezentovana zejména
odolnosti provozu vici povétrnostnim podminkam (boéni vitr), ale i feSenim okoli trati
s ohledem na vegetaci, ochranou vici paddm cizich téles (nap¥. automobilim) z nadjezdi
nebo ochranou proti vniknuti zvére ¢i nepovolanych osob na trat.

Stouto problematikou se poji nutné posouzeni RAMS (Reliability, Availability,
Maintainability, Safety — Spolehlivost, Pohotovost, UdrZovatelnost, Bezpecnost).

Vice v seSitech 4.7 VRT a okoli a 7.2 Problematika RAMS.

7 TECHNICKA RESENi A NAKLADY

Naklady na vysokorychlostni systém jsou velmi ¢astym tématem UGvah. A to nejen jejich
absolutni vyse, ale i porovnani finan¢ni naro¢nosti mezi jednotlivymi zemémi.

Stejné jako u dalSich vyse uvedenych aspektl, ani zde neni mozné snadné zjednodusené
porovnani mezi zemémi a rychlé ucinéni zavéru.

V prvni fadé je nutné konstatovat, Ze kazdy projekt vysokorychlostni Zeleznice je unikatni.
Kdyz uz jsou dva projekty podobné rychlosti a kapacitnimi parametry, budou odlisné
geomorfologii terénu. KdyZ uz bude terén podobny, bude odlisna geologie. KdyZ uz budou
stavby podobné v téchto aspektech, nalezneme radu dalSich odlisnosti napt. v zahrnuti i
nezahrnuti uzlovych stanic apod.

7.1.1  PROJEKTY VRT V EVROPE

Pfed porovnavanim naklad( na vystavbu a provoz vysokorychlostni Zeleznice je nutné
porozumét rozdilnostem jednotlivych projektl. V Evropé vznikaji projekty, které je mozné
rozdélit do nékolika skupin:
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= projekty jako soucdsti ucelené sité VRT,
- prikladem je nova sit VRT, kterd je technicky odlisnad od konvenéni sité (pripad
Spanélska) nebo i kompatibilni, ale ucelend sit (ptikladem je Francie)
= projekty jako doplnék existujici sité,
- prikladem jsou rozsifeni stavajici sité o doplnky (ptikladem muzZe byt odbocka
Madrid — Toledo ve Spanélsku)
= projekty samostatnych, ale nakladnych usekd,
- prikladem mUlzou byt zdkladnové tunely pod alpskymi hiebeny v Rakousku
= projekty doplrujici stavajici konvencni sit o rychlé Gseky k preklenuti Gzkych hrdel.
- prikladem muze byt Zelezniéni sit Némecka

Do nakladl a kalkulaci se v jednotlivych pripadech budou promitat rizné vlivy. Stejné jako
uvahy o technickych resenich takovych projektl budou zahrnovat rozdilné aspekty.

Spanélska sit vysokorychlostnich vlakd je budovéni kompletné nové sité véetné nového
zazemi pro vozidla nekompatibilni s konvencni siti. V ramci vystavby sité VRT musi byt
prestavény celé uzly.

Némecko stavi rychlé traté jako soucast béZného systému. Traté a provoz sdm o sobé
nevyzaduji zvlastni zdzemi. Potfeba rozsSifeni udrZovacich kapacit je ddna spiSe obecné
rostoucim objemem dopravy neZ faktorem vysoké rychlosti. Ekonomické hodnoceni tak
bude v kazdém projektu VRT vypadat zcela jinak.

7.1.2 CENA VYSOKORYCHLOSTNIHO ZELEZNICNIHO SYSTEMU

Klicové slovo tématu je vysokorychlostni systém. Je naprosto klicové, co vse tento pojem
zahrnuje. V Evropé byva do Uvah zahrnovdno vsSe s vysokorychlostni Zeleznici spojené,
nebot existuje velmi Uzka provazanost mezi naklady na vystavbu, udrzovacimi naklady, ale
i naklady na pofizeni a provoz vozidel.

Naklady na vystavbu infrastruktury lIze optimalizovat dimenzovdanim na predpokladana
provozovand vozidla (typicky rozdilné parametry trati pro smiSenou dopravu vs. osobni
dopravu vs. pouze vysokorychlostni dopravu). Eventudlni nizsi naklady na vystavbu
infrastruktury jsou pak zdanlivé vykoupeny vyssimi naklady na poftizeni souprav, ale: o néco
drazsi vlak jedouci vyrazné rychleji béhem dne dokaZze obslouZit vice spojl oproti vlaku
pomalému. Tim se hodnota ,sedadla” ve spoji naopak snizuje a snizuji se tim i naklady na
udrzbu vozidlového parku. Nazorny pfiklad je na schématu na nasledujici strané.

Tento pfiklad je velmi zjednoduseny, ale poukazuje na provazanost mezi parametry trati a
naslednymi provoznimi naklady.

Uvahy o nakladech tak musi zahrnovat fadu aspektd, nikoliv pouze cenu inZenyrského
objektu. Obecné Ize pfimé ndklady rozdélit na:

= investi¢ni (pofizovaci), = provozni,
- vystavba trati, - UdrZba trati,
- pofizeni vozidel, - UdrZba vozidel,
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= dalsi provozni naklady (obsluha vlakd, trakéni energie, apod.).

Schéma 7: Predpoklddejme napriklad, Ze priimérnd rychlost vliaku je cca 2/3 rychlosti
maximdlni. Vzddlenost 200 km tak rychlejsi vlak zvlddne za hodinu. Tim pddem za 6 hodin
dokadze obslouZit teoreticky aZ 6 spoju. Pomalejsimu cesta zabere 1,5 hodiny, a tak za stejné
obdobi obslouZi jen 4 spoje.

Stanice A Stanice B
200 km

300 km/h

1h

6 hodin
3x tam a zpét

200 km/h

1.5h
) . 6 hodin
~_ 2xtam a zpét

PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Zahranic¢ni zdroje a prezentace uvadi rlizné typické hodnoty pro tyto naklady. Jak jiz bylo
zminéno vyse, z fady dlvodl se nelze fidit prGimérem. Nize uvedené hodnoty jsou tak
hodnotami ,typickymi“, uvadénymi v rozpéti cen pro vytvoreni zdkladni pfedstavy.

Tabulka 3: Rozpéti ceny VRT (mil. EUR/km; 2005)

Zemé od Do

Spanélsko 7,8 20,0
Francie 4,7 23,0
Némecko 15,0 33,0
Rakousko 18,5 39,6
Italie 14,0 65,8

evvs

poloZené rozpéti v Némecku. JeSté vySe jsou ceny v Rakousku. Nejvétsi rozpéti a zaroven
nejvyssi cenu indikuje Italie. | ztohoto porovnani vyplyvd, Ze porovnani neni snadné
a primocaré. Rozhodné nepotvrzuje domnénku, Ze ,polovysokorychlostni“ Rakousko je
obecné levnéjsi, nez vysokorychlostni feseni Spanélské nebo francouzské.
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Graf 3: Cena stavby VRT Lerida — Barcelona [Mil. EUR/ km]; je patrné vyrazné prodraZeni
stavby v uzlu Barcelona, které ukazuje omezeni pri porovndvdni primérnych cen.

Velmi duleZitou roli hraje zvolené technické reseni ve vztahu k reliéfu zemé. Nejlevnéjsi
stavbou je VRT Paris — Lyon, kterou se diky velkym podélnym sklonim podafilo do terénu
zaclenit bez jediného tunelu, presto na rychlost 300 km/h. Na opacném konci je italsky Usek
Firenze — Bologna, ktery je v délce 73,8 km ze 78,5 km veden v tunelu a jehoZ cena atakuje
cenu Eurotunnelu.

Cena za Udrzbu trati je uvadéna okolo 30 tis. EUR za kilometr koleje (nikoliv trati), z ¢ehoz
cca 40 — 60% je udriba koleje samotné. Zbytek pripadd na udrzbu trakéniho vedeni,
zabezpeceni apod.

Cena pofizeni novych vozidel se v zahrani¢i pohybuje v rozpéti 40 =70 mil. EUR na jedno
sedadlo.

Cena za udrzbu vozidel se u RENFE pohybuje okolo 2—-3 EUR na km jizdy pfi ro¢nim
probéhu cca 500 000 km.

Velmi zajimava je také skladba naklad( pro dopravce na VRT, viz pfiklad SNCF niZe.

Graf 4: Pomérné rozdéleni ndkladii spojenych s provozem jednotky TGV za dobu jeji
Zivotnosti (30 let). Poplatek za pfistup na dopravni cestu nezahrnuje Zddnou cdst trakcni
energie.

Prodej jizdenek 19% .
Sluzby pro

cestujici 11%

Pristup na dopravni cestu 31% | Porizeni vozidla 16% Ostatni 9%

30



VRT V EVROPE > KONCEPCNI PRISTUP K VRT V EVROPE

Pfesné rozdéleni polozek se bude dle zemi nutné lisit. Zejména vySe zpoplatnéni dopravni
cesty neni v Evropé jednotna, stejné jako ceny energii a jinych vstupl. Presto Ize z grafu
odvodit nékolik zajimavych poznatk(:

= Cena pfistupu na dopravni cestu hraje velkou roli v ekonomice provozu.

= Cena pofizeni vozidel tvori az prekvapivé malou ¢ast celkovych naklad(. Tedy tlak
na dopravce, aby pfizpUsobili svij vozidlovy park parametrim trati (napf. kvalitni
vozidla i pro pomalejsi segment) je ekonomicky opodstatnény.

= Naklady na udrzbu vozidel se po dobu Zivotnosti témér vyrovnaji pofizovacim
nakladlim.

= Energie tvofi naprosto marginalni ¢ast provoznich naklad(. Byt jeji spotfeba
s rychlosti rychle roste, tvori jen necelou dvacetinu nakladd.

7.1.3 NAKLADY V CASE

Posouzeni vyhodnosti ¢i nevyhodnosti daného projektu nikdy neprobiha na zdkladé zvazeni
aktualnich nakladd a prinost. Do ekonomickych analyz vstupuje i faktor ¢asu. Na grafu nize
je uvedeno zjednodusené rozloZzeni nakladd a pfinostu v Case, pro ktery dany projekt
posuzujeme.

Doba trvani projektu je zpohledu uZivani rozdélena do dvou zdkladnich, ale
nerovnomérnych ¢asti: doba vystavby a doba provozu.

Pro dobu vystavby jsou charakteristické naklady na vystavbu infrastruktury v¢. technologii
na strané provozovatele infrastruktury, a naklady na pofizeni vozidlového parku.

Po dobu provozu pak bézi naklady na udrzbu trati i vozidel a béZzné provozni naklady.
Zaroven jiz systém tézi ze svych pfinosQ, tedy trzby z jizdného, a pro kalkulace také benefity
celospolecenskych prinosu.

Dale je uveden velmi zjednoduseny ptiklad, ktery pfedpoklada:

= Délku trati 200 km, primérné investi¢ni naklady 0,7 mld. K¢/km, tedy celkem
140 mld. K¢ utracenych v pribéhu 10 let.

= Cenu pofizeni vozidla 60 000 EUR/sedadlo, kapacita vozidla 350 mist, zakoupeny
v poslednim roce vystavby (pro zajisténi 30 min. intervalu vilakd od 4 h do 22 h
s rezervou zakoupeno 10 souprav).

= Primérné jizdné 250 K¢, prepravni proud 35 000 cestujicich/den.

= PrOmérnou Usporu casu cestujicitho oproti stdvajicimu stavu 1h, ocenéna
prameérnou sazbou 350 K¢.

Ostatni (provozni) naklady, a dalsi (celospolecenské) benefity nejsou pro zjednoduseni
uvazovany. Stejné tak pocet cestujicich se v ase neméni, i vSe ostatni je v Case konstantni.

RozloZzeni nakladd a prinosd pfi dobé vystavby 10 let a sledované dobé provozu
nasledujicich 30 let je zndzornéno v grafu na ndsledujici strané.
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Graf 5: Priklad rozloZeni ndkladd a pfinosi v Case.

Z tohoto zjednoduseného pfipadu vyplyva vnitfni vynosové procento IRR = 1,96%.

V zahranici se Ize setkat s rliznym pristupem k hodnoceni. Studie Spanélské Fondacion BBVN
doporucuje pro projekty vysokorychlostnich trati pfi ekonomickych dvahach pouZivat
hodnotici obdobi 35 let po dokonceni vystavby. Tuto hodnotu zddvodnuje tim, Ze na strané
jedné se po kratsi obdobi naklady tak velké investice vraci téZko. Na strané druhé hodnotici

obdobi delsi jiz mize presahovat dobu Zivotnosti nékterych komponent. Odhad bude méné
presny i s ohledem na rychly vyvoj techniky.

Pokud bychom upravili dobu hodnoceni vyse uvedeného pfikladu na dobu 35 let,
dosahneme IRR = 2,54%.

Dalsim velmi vlivnym faktorem je moZna etapizace stavby a ziskani trzeb (a benefitl)
co nejdrive. Pokud bychom vramci modelového prikladu dokazali stavbu castecné
zprovoznit jiz po 5 letech vystavby a provozovat dopravu po zbytek stavby alespon
s polovi¢nimi trzbami a benefity, dosdahneme IRR = 3,10%.

Modelovy ptiklad ukazuje, Ze efektivita investice mérena ukazatelem vnitfniho vynosového
procenta zdaleka nezavisi pouze na vysi celkovych investi¢nich nakladd a vysi vyslednych
benefitl. Efektivitu vyrazné ovliviiuje i casovy harmonogram, vramci néhoz je velmi
pfinosné zacit vyuZivat alespon Casti stavby co moind nejdrive. Technické reseni musi
vhodnou etapizaci stavby umoZnovat.

PRIKLADY ZE ZAHRANICI

Z tohoto pohledu mize davat smysl vystavét ¢ast traté pouze jednokolejnou (Spanélsko)
s vyhledem na poloZeni druhé koleje pro dokonceni navaznych tsek(l nebo provoz snizenou
rychlosti (160 km/h) pfed instalaci definitivniho zabezpeéovaciho zafizeni nebo dostavbou
delsSiho souvislého Useku apod.

Diskontni sazba vyuzivana ve Francii je 4 %, v Némecku 3 %. (Stav k r. 2013.)
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8 PROCES PRIPRAVY STAVBY VE VYBRANYCH ZEMICH

Proces pfipravy staveb pres jejich realizaci az po uvedeni do provozu jiz stechnickym
feSenim souvisi o néco méné. Pfesto povaZujeme za dulleZité zde problematiku zminit,
nebot souvisi s €asovym pribéhem projektl uvedenym v kapitole 2.

8.1 NEMECKO

KONCEPCE STAVEB

Prvnim krokem krealizaci jakékoliv stavby dopravni infrastruktury je zaclenéni daného
projektu do Spolkového pldnu dopravni cest (=Bundesverkehrswegeplan). Na tento plan
navazuje tzv. Pldn potieb pro spolkové Zeleznicni cesty (=Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege).

Zamér muZe do Spolkového planu navrhnout spravce infrastruktury, spolkova zemé nebo
i vefejnost zastoupena soukromopravnim spolkem. Pfed zarfazenim zaméru do tohoto planu
probéhne posouzeni potrebnosti. Pfed schvalenim planu spolkovou vladou probéhne
posouzeni vlivu koncepce na Zivotni prostiedi (=SEA).

Plan potieb je prilohou Zdkona o vystavbé spolkovych Zeleznicnich  cest
(=Bundesschienenwegeausbaugesetz). V této priloze je seznam projektl, které jsou dale
rozdéleny dle naléhavosti. Po zafazeni zdméru do tohoto pldnu mohou byt na realizaci
uvolnény prostfedky ze spolkového rozpoctu a také vznikd neomezeny zdkonny pfikaz
k provedeni zaméru. Plan potifeb schvaluje spolkovy sném, proto se seznam zamérl
uvedeny ve Spolkovém planu dopravnich cest nemusi kryt se seznhamem zamérQ v Planu
potieb.

Spolkovy plan dopravnich cest je periodicky aktualizovan.

POVOLENI STAVBY

Proces Uzemniho planovani probiha jiz na zemské urovni. Trasy dopravnich staveb, resp.
jejich varianty jsou pak zpétné posuzovany na urovni Spolkového ministerstva dopravy
a digitalni infrastruktury. Proces ma vyloucit rozpory mezi koncepci stanovenou na Spolkové
urovni s vysledkem planovani na zemské Urovni. Vystupy z tohoto procesu usazeni trasy je
nutné respektovat v nasledujicim stavebnim fizeni.

Povolovéni stavby probiha jednim integrovanym Fizenim. Rizeni vede Spolkovy drdzni urad
(Eisenbahn-Bundesamt). Stanoviska a souhlasy dotéenych organll obstardva urad, ktery
zaroven rozhoduje o jejich vyporadani v pripadé rozpord. Vydané povoleni je definitivhim
povolenim realizace stavby.

Zajimavy je zplUsob vyporadani majetkopravnich vztahd. Jejich vyporadani totiz neni
podminkou k zahdjeni stavebniho Fizeni.

V ptipadé neshody s vlastnikem je posouzeni potfebnosti a nutnosti vyuZiti takového
pozemku provedeno v ramci integrovaného fizeni. Na zakladé tohoto posouzeni je mozné
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pfi splnéni vSech podminek vyvlastnéni. Ani ukoncéeni tohoto procesu vsak neni nutnou
podminkou k vydani povoleni a zahajeni stavby.

Némecka pravni Uprava zna institut PrfedbéZného uvedeni v drZbu, ktery v pfipadé nutnosti
provést prace na takovém pozemku umoziuje jejich zahajeni jeSté pred ukoncenim procesu
vyvlastnéni.

PRIPRAVA VYBRANYCH STAVEB

Graf 6: Zjednoduseny ¢asovy harmonogram prubéhu pripravy a vystavby vybranych VRT.

1980
1990
2000
2010

Frankfurt-Koln 1990-1993

novostavba studie proveditelnosti a projednadni
180 km 1993-1999
300 km/h projekt

1996 -2002

vystavba a uvddeéni do provozu
Berlin-Hannover [1990-1993

novo/pfestavba studie proveditelnosti a projednadni
260 km 1990-1995
250 km/h projekt

1992-1998

vystavba a uvddeni do provozu

8.2 RAKOUSKO

KONCEPCE STAVEB

V zemi existuje dlouhodoby plan rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury. Plan predpokladd
vystavbu tzv. ,Vysokovykonnostnich trati“. Zahrnuje modernizaci a prestavbu vybranych
trati a vystavbu novych trati. Je orientovan jak na osobni, tak na nakladni dopravu,
a obsahuje také stavby Upatnich tunel( (Brenner, Semmering apod.). Plan byl schvaleny jiz
v roce 1986.

Soucasti dlouhodobého planovani je také cilovy koncept osobni Zeleznicni dopravy, ktery je
reprezentovany planem rozloZeni uzl( taktové dopravy a jizdnich dob mezi témito uzly.

POVOLENI STAVBY

Uzemni nebo lépe prostorové planovani (Raumordnungsplannung) je v Rakousku
tfidroviiové, a to na Urovni stadtu, zemi a obci. Pravomoci jednotlivych Urovni jsou jasné
vymezeny a pomérné striktné oddéleny.

V oblasti uzemniho planovani je nejsilnéjsi obecni Uroven, naopak role federalni vlady je
pouze koordina¢ni. Uzemné-planovaci legislativa je véci vlad spolkovych zemi (nikoli viady
federalni) a kazda spolkovd zemé ma svoji vlastni Uzemné planovaci legislativu.
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FEDERALNI UROVEN

Federdlni droven je pomérné slaba a federalni instituce maji v oblasti Uzemniho planovani
spise koordinacni nez vykonnou pravomoc.

Z tohoto dlvodu také neexistuje Zadné federdalni ministerstvo pro planovani. Pro potreby
tzemniho planovani byla zfizena ,Rakouskd konference pro regionalni planovani — OROK
(Osterreichische  Raumordnungskonferenz), kterd vypracovavd Rakousky koncept
prostorového rozvoje - ORK (Osterreichishe Raumordnungskonzept), ktery mé desetiletou
platnost.

ZEMSKA UROVEN

Zemské kompetence spadaji zejm. do oblasti energetiky, dopravy, Zivotniho prostiedi,
zdravotnictvi, sportu a volnocasovych aktivit. Za Uzemni planovani na urovni spolkovych
zemi jsou odpovédné zemské Urady pro prostorové planovani. Tyto uUrady se zabyvaji
zejména otazkami udrzitelného rozvoje, kontrolou vyuZivani Uzemi a zabory pldy, rozvojem
osidleni, ochranou pfirodnich zdroja.

OKRESNi UROVEN

Okresni (regionalni) Uroven (Bezirk) nema volené predstavitele. Cilem okresniho Uradu neni
vytvaret vlastni politiku, ale fungovat jako dohliZejici a Fidici organ obci v oblasti napf.

uzemniho planovani.

OBECNi UROVEN

Mistni Uzemni (prostorové) planovani je autonomni otazkou obci. Obce jsou nezavislé
jednotky se silnou pozici v oblasti planovani a ekonomického rozvoje.

EXISTENCE ZVLASTNi UPRAVY LINIOVYCH STAVEB

Vystavba Zeleznic ma zvlastni Gpravu vystavby i vyvlastnéni pro stavby Zeleznic. Podminkou
pro kazdou stavbu Zeleznice je tzv. Uzemni vymér (Bescheid). Vymér je vydan Spolkovym
ministerstvem pro dopravu, inovace a technologie, a to na ndvrh Spolku. Rozhodnuti se
tyka vybéru trasy, vystavby a prevedeni vlastnickych prav. Pokud neni vymér vyuZit do 10
let, pozbyva platnosti.

Rizeni stanovi p¥i povolovani vystavby spolkovy zdkon o Zeleznici s tim, Ze je zachovén ze
stavebniho zakona systém dvou rozdilnych fizeni.

Prvnim je povolovani vystavby (Baugenehmigung), druhym pak povoleni druhu stavby
(Bauartgenehmigung). Hlavnim odpovédnym organem vydavajicim obé povoleni je
ministerstvo dopravy.

Na fizeni o udéleni povoleni se vztahuje vSeobecny sprdvni fad a jedna se o individualni
spravni fizeni, Ucastniky jsou stavebnik a vlastnici dotéenych nemovitosti. V pripadé
vyvlastnéni je fizeni vedeno podle zvlastniho zakona EisbEG.
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8.3 FRANCIE

KONCEPCE STAVEB

V zemi existuje Hlavni plan narodni infrastruktury, ktery je kazdych ca 5 — 6 let aktualizovan.
Na tento plan navazuji regionalni plany.

Dale existuje Smérnice pro udrzitelné planovani a rozvoj mést a regiond, ze kterého mj.
vychazi i Plan obsluhy vefejnou dopravou.

POVOLENI STAVBY A ZAPOJENI REGIONU

VSechny projekty dopravni infrastruktury s naklady v prepoctu nad cca 8 mld. K& nebo
délkou nad 40 km musi projit odbornou debatou vSech dotéenych stran. Tento postup
zavedeny v roce 1995 sice protahuje pfipravu stavby zhruba o rok, ale projekt se pak stava
prijatelnéjSim a nékdy je i zvySena jeho kvalita.

Na financovani vysokorychlostnich trati se vyraznou mérou podili regiony, kterymi trat
prochazi. Zajimava je naptiklad skladba financovani trati LGV Est (Paris — Strasbourg):

= stat ca39% = Spravce infrastruktury ca22 %
= Evropska unie cald% = SNCF (dopravce) cal5%
= Lucembursko (soused. stat) ca 3,5 % = regiony, mésta ca24%

e
-
-
-
-
-
=
-
.
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PRIPRAVA VYBRANYCH STAVEB

Graf 7: Zjednoduseny ¢asovy harmonogram pribéhu pfipravy a vystavby vybranych VRT.
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LGV Rhine-Rhone | 1996 -2000

novo/pfestavba studie proveditelnosti a projednadni
140 km 2004 -2006
350 km/h projekt

2006-2011

vystavba a uvddéni do provozu

8.4 SPANELSKO

Hlavnim legislativnim predpisem v oblasti Zeleznic je Zdkon o drahdch 38/2015 (ze dne
29.8.2015). Predmétem zakona jsou mimo jiné zakladni pravidla, pravomoci vlady,
Zeleznicni infrastruktura, bezpecnost provozu na Zeleznici a nakladni a osobni doprava po
Zeleznici.

Zakon definuje role a odpovédnosti ministerstva dopravy, Narodniho bezpecénostniho
Uradu, spravce infrastruktury a uZivatelll Zeleznice. Také determinuje obecna pravidla pro
umistovani vysokorychlostnich trati do Uzemi a pravidla vztahu mezi ministerstvem dopravy
a mistni samospravou.

Hlavni role zakladnich Ucastnikd pfipravy vysokorychlostnich trati jsou uvedeny nize.

MINISTERSTVO DOPRAVY

Ministerstvo dopravy je zodpovédné za zakladni koncepci a za hlavni rozhodnuti. Ridi a
kontroluje fazi planovani (prvotni rozvoj, posouzeni proveditelnosti), véetné informovani
verejnosti a zajisténi vztahl mezi lokalnimi vldadami, politickymi stranami atd.

V této fazi zajistuje ,planovaci studii”. Je to specifickda dokumentace, ktera musi obsahovat:

= dopravni analyzu s celkovou Uvahou a socioekonomickymi charakteristikami, popis
aktudlniho stavu dopravni infrastruktury a popis aktudlni nabidky i poptavky
v jednotlivych druzich dopravy

= preferovany smér (koridor), ktery je urceny na zakladé technickych a ekonomickych
porovnani

= prvotni odhady nakladd

= posouzeni vlivu na Zivotni prostredi

37



TECHNICKO-PROVOZNi STUDIE — TECHNICKA RESENI VRT > SOUCASNY STAV

= multikriteridlni analyzu ekonomickych, socialnich i environmentalnich aspektl
projektu
= predbéZny ndvrh

Hlavnimi cili této planovaci faze je:

= dosahnout shody na projektu mezi riznymi Ciniteli
= definovat poZadavky ochrany Zivotniho prostredi (Ministerstvo Zivotniho prostredi)
= usazeni vysokorychlostni trati do Uzemi

Planovaci studie je provadéna v méfitku 1 : 5 000.
Dokoncenou studii ministerstvo dopravy schvali z technického hlediska.

Proces pokracuje informovanim verejnosti, oslovenim lokalnich vlad, samospravy, spravce
infrastruktury, uzivatel( Zelezni¢ni dopravni cesty atd. Vtéto fazi mohou byt mistnimi
vlddami, samosprdvou i ob¢any podavany pripominky do rukou ministerstva dopravy.

Dokumentace je nasledné postoupena ministerstvu Zivotniho prostredi, které provede
posouzeni vlivu na Zivotni prostfedi (Zakon o Zivotnim prostfedi 21/2013, ze dne 9.12.2013)
a stanovi pripadna opatreni ke zmirnéni negativnich vlivQ.

Nasledné dojde ke konec¢nému schvaleni, zverejnéni rozhodnuti v Ufednim véstniku.
Ministerstvo dopravy davd spravci infrastruktury mandat kzajisténi projektu stavby
a nasledné vystavbé vysokorychlostni trati.

SPRAVCE INFRASTRUKTURY

Spravce infrastruktury fidi a kontroluje:

= fazi zpracovani projektu stavby
= proces vyvlastnéni

= vyystavbu

= uvedeni do provozu

K zapoceti praci je nutné vlastnictvi pozemk( spravcem infrastruktury (ADIF-AV). Potreba
vyvlastnéni je definovana projektovou dokumentaci.

Proces vyvlastnéni je stanoveny Zakonem o vyvlastnéni (ze dne 16.12.1954). Pravomoc
k vyvlastnéni ma ministerstvo dopravy, ADIF-AV je nabyvatelem vlastnictvi pozemku.

ZAPOJENI REGIONU

Zapojeni regiond do financovani vysokorychlostnich trati je rGzné. Zpravidla se jednd o
spolupraci pfi fesSeni stanic, ndvaznosti na ostatni dopravu a podobné.

Regiony nejsou do rozvoje sité VRT zapojeny tak, jako je tomu napfiklad ve Francii.
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ROZDELENI STAVEB NA USEKY

ADIF-AF projekt i stavbu rozdéluje do subsystému a nékteré z nich dale déli na useky.

SUBSYSTEM INFRASTRUKTURA

InZenyrské objekty jsou rozdéleny po usecich cca 10 — 15 km. Vidy zéleZi na trasovani,
sklonovych pomérech, zemnim télese, mostech, tunelech apod.

Stanice jsou ve vybranych ptipadech predmétem samostatného projektu

Zelezni¢ni svréek je rozdéleny po dlouhych Usecich (cca 50 — 100 km).

SUBSYSTEM ENERGIE

Trakéni vedeni je rozdéleno do sekci nad 50 km.
Napajeci stanice jsou rozmistény podle potieby.

Celkové fizeni energetiky je navrhovano globalné pro celou trat s ohledem na budouci
provoz i udrzbu.

SUBSYSTEM RIZENIi A ZABEZPECEN{

Navrh subsystému fizeni a zabezpecdeni je provadén globalné pro celou trat s ohledem na
budouci provoz i udrzbu.

NAKUP MATERIALU

Spravce infrastruktury také centralné nakupuje nékteré zakladni materiadly jako kolejnice,
prazce, vyhybky Ci Stérk pro Stérkové loZe.

PRIPRAVA VYBRANYCH STAVEB

Graf 8: Zjednoduseny casovy harmonogram prubéhu pripravy a vystavby vybranych VRT.

1980
1990
2000
2010

Madrid-Sevilla 1988 -1989

novostavba studie proveditelnosti a projedndni
470 km 1989-1991
300 km/h projekt

1990-1992

vystavba a uvddeéni do provozu
Madrid-Valencia |1998-2003

novostavba studie proveditelnosti a projedndni
390 km 2004 -2008
350 km/h projekt

2006 -2010

vystavba a uvddéni do provozu

39



TECHNICKO-PROVOZNI STUDIE — TECHNICKA RESENI VRT > SOUCASNY STAV

9 ZAVER

V tomto sesité je popsano, Ze vysokorychlostni Zeleznici je nutné chapat jako celek, nikoliv
pouze vysokorychlostni trat.

Je zde ukdazano, Ze technické feSeni velmi zavisi na uUkolu, ktery ma vysokorychlostni
Zeleznice plnit. Je také ukazano, Ze rozdilna podoba vysokorychlostni Zeleznice napfic
Evropou nevychazi ani tak z velikosti zemé, poctu obyvatel v ni Zijicich ani jeji vyspélosti
mérenou HDP, ale prdvé z pocatecniho nastaveni tohoto ukolu.

Sesit také uvadi nékteré zakladni ekonomické charakteristiky a pristup nékterych statt
k pfipravé vysokorychlostni Zeleznice.
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