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1 UvoD

1.1 K CEMU SLOUZI TENTO SESIT

Vysokorychlostni Zeleznice neni ve svété ani v Evropé Zadnou novinkou. Jeji rozvoj probiha
jiz desitky let. Nékolik desetileti je nedilnou soucasti dopravniho systému rady zemi.

Vysokorychlostni traté nejsou Ceské republice nikterak vzdalené. Rychlosti 300 km/h se Ize
svézt jen nékolik desitek kilometrd od zapadni hranice statu. Rychlosti dosahujici 200 km/h
se lze svést ve vSech okolnich zemich, krom Slovenska.

Tento sesSit ma Ctenare uvést do svéta vysokorychlostni Zeleznice. M4 podat zakladni
predstavu o tom, jak Zeleznice funguje v zemich, kde ma jeji vysokorychlostni podoba
dlouholetou tradici.

Zakladni pfehled ma podat nejen z pohledu dopravniho odbornika, ale i z pohledu béZzného
cestujiciho. Sesit je uréen také tém, kdo zatim neméli mozZnost vysokorychlostni Zeleznici
bliZze poznat.

Sesit neobsahuje encyklopedicky prehled vSech VRT v uréenych zemich, ani chronologicky
fazena data o jejich vyvoji. Lze se v ném ve strucnosti docist:

= jak v takovych zemich dospéli k vysokym rychlostem,

= jaky je rozsah Zeleznicni sité a kdo se o ni star3,

= jaky je rozsah vysokorychlostni Zeleznicni sité a jaké vlaky po takovych tratich jezdi,
= ¢im jsou takové traté nebo provoz v dané zemi charakteristické,

» &im maZou byt tyto traté nebo provoz inspiraci pro CR.

Pfehled je vytvofen pro Francii, Némecko, Spanélsko, Italii a Rakousko. Souhrn
inspirativnich aspektl je uveden v zavéru.
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2.1 FRANCIE A RYCHLA ZELEZNICE

Prvni Gvahy o rychlé Zeleznici ve Francii sahaji do 50. let minulého stoleti, kdy zkuSebni vlak
tazeny lokomotivou dosahl na upravené trati vokoli Bordeaux rychlosti 331 km/h.
V béZném provozu se vsak rychlosti alespori 200 km/h zacalo vyuzivat az vr. 1967, tedy
0 néco pozdéji, nez byl uveden prvni opravdovy vysokorychlostni vlak v Japonsku. V tuto
dobu se stéle jednalo o klasicky vlak taZzeny elektrickou lokomotivou a byl to vibec prvni
vlak v Evropé dosahuijici takové rychlosti. Vyvoj specialnich jednotek pro vysokorychlostni
osobni dopravu nasledoval a Francie se tak stala lidrem ve vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravé.

Do 60. let také spadaji prvni obecnéjsi uvahy o zvySovani rychlosti, prvotné na stavajicich
tratich. Na pocatku 70. let bylo rozhodnuto o vybudovani zcela nové traté v useku Paris —
Lyon. Tedy v Useku jiz tehdy ¢astecné ctyrkolejném, ktery je dodnes nejvytizenéjsim Gsekem
francouzské Zeleznicni sité. Plvodni Uvahy o trati pro smisenou dopravu byly opustény
a realizace se dockala trat pro dopravu Cisté osobni. Hlavnim dlvodem jiz tehdy bylo snizeni
investi¢nich naklad(: bylo mozné dimenzovani infrastruktury na nizsi napravovy tlak 17 t/n
a diky podélnym sklon(im az 35%o neni na trati Zadny tunel, pfestoze trat ¢aste¢né prochazi
i kopcovitym Uzemim.

Provoz na trati byl spustén postupné v letech 1981 a 1983. Rychlost byla v prvnich letech
provozu 260 km/h, pozdéji zvysena na 270 km/h. Po modernizaci v devadesatych letech
byla rychlost na nékterych usecich zvy$ena na dnesnich 300 km/h.

Dalsi Useky pribézné nasleduji, aktudlnim standardem je navrh tras pro rychlost 350 km/h,
které vsak zatim maji byt provozovany rychlosti 320 km/h. Poslednim pfirlstkem do
francouzské sité VRT je prodlouzeni trati LGV Est do Strasbourgu na hranici s Némeckem.

Vysokorychlostni vlaky jsou provozovany pod znackou TGV (Train a Grande Vitesse).
Vysokorychlostni traté se oznacuji LGV (Ligne a Grand Vitesse)
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Obradzek 1: Vysokorychlostni jednotky TGV ve stanici Strasbourg

2.2 ZAKLADNI CHARAKTERISTIKY ZELEZNICNI SITE A VRT

2.2.1 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNI SITE

Francouzskd Zelezni¢ni sit se vzasadé nijak nelisi od béznych
evropskych zvyklosti. Oproti CR je provoz orientovdn spise na
dalkovou dopravu s vyjimkou okoli velkych mést, cemuz odpovida
i rozsah a podoba provozovanych trati. VétSina mistnich trati byla -
v minulosti zrusena, ¢imZ hustota Zeleznicni sité poklesla a je dnes RESEAU
nizsi nez v CR.

Obdobné jako Ceska Zelezniéni sit i ta francouzskd ma dvoji systém napajeni. Hlavni traté
jizné od Pafize jsou elektrizovany systémem 1 500 V ss, ostatni elektrizované traté v¢. VRT
systémem 25 kV 50 Hz.

Spravcem Zelezniéni sité je statni podnik SNCF Réseau pattici do skupiny SNCF. Do skupiny
dale patii statni podnik SNCF Mobilités a statni podnik SNCF. Pod SNCF Mobilités spadaji
obchodni znacky dopravctd SNCF Voyageurs, Keolis a nakladni SNCF Logistics. Podnik SNCF
se stara o fizeni skupiny a také o spravu nemovitosti (SNCF Immobilier).

Kompetence jednotlivych aktér( jsou obdobné jako jinde v Evropé. Ukolem SNCF Réseau je
starost o udribu a rozvoj Zeleznic¢ni infrastruktury, fizeni provozu a pridélovani kapacity
dopravni cesty dle tarifl. Vyjimkou je Eurotunnel a preshranicni Usek ve sméru do
Spanélska, kde je manazerem infrastruktury samostatna spole¢nost. O provoz a Udribu
Zeleznicnich stanic se stard SNCF Voyageurs.
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Tabulka 1: Zelezniéni sit Francie (SNCF Réseau)

Parametr Hodnota
celkova délka sité ca 30 000 km
>z toho délka sité VRT 2 024 km
rozchod 1435 mm
systém napdjeni 1500V /25kV50Hz
spravci infrastruktury SNCF Réseau

Groupe Eurotunnel
TP Ferro
dopravci v dalkové osobni dopravé SNCF Voyageurs

Keolis

Eurostar

DB

Renfe-SNCF
rocni investice na udrzbu a rozvoj cca 6,4 mld. EUR

2.2.2 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNIHO PROVOZU V OSOBNI DOPRAVE

Nejvyssi kategorii vlakl jsou TGV, tedy vysokorychlostni vlaky, které vsak Ize potkat po celé
Francii bez ohledu na sit trati (LGV). Provozovany jsou charakteristickymi
vysokorychlostnimi jednotkami.

Konvenéni ddlkovou dopravu reprezentuji vlaky IC, které jsou vsak postupné vytlacovany
vlaky nejvyssi kategorie. Soupravy jsou sloZeny z béZinych lokomotiv a vozi a standard
se vyrazné neli$i od vlaka IC/EC v CR.

Doprava na velké vzdalenosti (sit TGV a IC) je provozovana predevsim spoleénosti
SNCF Voyageurs a bez vétsich zasahU (objednavky) statu.

Regionalni dopravu zajistuji vlaky TER. Pod tuto kategorii Ize zaradit jak ,Cesky” osobni vlak
(Os), tak i vlak spésny (Sp) nebo rychlik. S ohledem na pomérné Siroky zabér produktu jsou
nékteré vlaky vedeny béZinymi soupravami lokomotivy a vozl, nékteré elektrickymi
jednotkami ¢i jen motorovymi vozy. Hustota spojeni se velmi lisi po jednotlivych regionech
a tratich, stejné jako pravidelnost. Pravé tato kategorie vlak( je objednavéana a financovana
regiony. Vlaky Transilien jsou regionalni vlaky v Sirsi aglomeraci Pafize.

Pfeshrani¢ni vysokorychlostni doprava je zajistovana bud'v Uzké spolupraci se zahranié¢nimi
dopravci, nebo samostatnym dopravcem za timto ucelem vytvofenym. Ve smeéru
do Némecka tak vlaky SNCF zajizdi az do Mnichova a opacné vlaky DB az do Pafize.
Ve sméru do Spanélska potom zaji$tuje dopravu spole¢nost Renfe-SNCF, ve sméru do Belgie
a Anglie spolecnost Eurostar International Limited.
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Tabulka 2: Jaké vlaky Ize potkat ve Francii

Nazev Zkratka Obdoba v CR
Train a grande vitesse TGV -
Intercité / Intercité de nuit IC IC/EC
TER / Transilien TER / Transilien Os /Sp

2.2.3  SPECIFIKA SITE VRT

Jestlize Zelezni¢ni sit jako takova se od zbytku Evropy nijak vyrazné nelisi, tak sit VRT
a provoz na ni své nezaménitelné znaky ma. VSechny traté systému LGV jsou budovany jako
novostavby. TvoFi postupné se rozvijejici ucelenou sit trati s fadou napojeni na konvenéni
Zeleznici. Ze stavebniho hlediska je charakteristicka vystavba vsSech trati od samého pocatku
jako trati Cisté pro osobni dopravu. To s sebou pfindsi moznost v pfipadé potieby vyuZivat
limitni parametry sklonu (az do 35 %), ale i limitni parametry smérovych obloukd.
Dimenzovani infrastruktury je také ,odlehéené” pro hmotnost na ndpravu 17 t.

Obrdzek 2: Vysoké hodoty sklon umozriuji snadnéjsi prekondni kopcovitého terénu

Zaroven je kladen dlraz na vysoké hodnoty maximalnich rychlosti svyhledem dalsiho
zvyseni v budoucnu. Provozni rychlost na novéjsich usecich je 300—320 km/h s vyhledovym
zvySenim na 350 km/h. V posledni dobé se stavi, nebo ptipravuje i nékolik Usekd pro
smisenou dopravu, jde ale spiSe o okrajovy jev.

Zajimavosti je i spolufinancovani trati z rozpoctl regiontd a mést. Napriklad z celkovych
nakladl cca 3,1 mld. EUR na vystavbu trati LGV Est byla takto financovana vice nez pétina.

Z provozniho hlediska neni sit vysokorychlostnich vlaki TGV omezena jen na sit vysoko-
rychlostnich trati. Sit vlak( TGV pokryva vétsi centra v celé zemi a v nékterych pripadech
hranice zemé presahuje. Pojem TGV se stal synonymem pro dalkovy vlak a charakteristické
soupravy témér vytlacily bézné meziméstské vlaky IC. Naopak jiné neZz vysokorychlostni
vlaky na sit VRT pristup nemaji, opét jen sdrobnymi vyjimkami v podobé rychlych
priméstskych vlaka.
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Obradzek 3: Sit VRT ve Francii
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Tabulka 3: Prehled VRT ve Francii (270-350 km/h)

Nice

Trat Usek Dokonéent
LGV Sud-Est Paris — Lyon 1981-1983
> pokracovani jako LGV Rhone-Alpes Lyon — Valence 1994
> pokracovdni jako LGV Méditerrranée Valence — Marseille 2001
> odboceni smér Montpellier Avignon — Montpellier dok. 2017
LGV Atlantique Paris — Le Mans/Tours 1990
> pokracovani jako LGV Bretagne-P. de la Loire | Le Mans — Rennes dok. 2016
> pokracovéni jako LGV Sud Europe Atlantique | Tours — Bordeaux dok. 2017
LGV Nord Paris — Eurotunnel 1993
LGV Est Paris — Strasbourg 2007-2016
LGV Rhine-Rhéne Dijon — Belfort 2011

10
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Obrazek 4: Sit vlakG TGV je o mnoho rozsdhlejsi nez sit samotnych VRT (zdroj: SNCF
Voyageurs)

CARTE DES DESTINATIONS
EN FRANCE ET EN EUROPE

PAYS-BAS

ALLEMAGNE

ROYAUME-UN

GIQUE

ANDORRE

S ohledem na takovy zplsob provozu nejsou stanice VRT ve vétSich méstech nijak zvlast
oddéleny od bézné sité a vlaky TGV prijizdi k nastupistim vedle béznych vlak(l. Naopak
nacestné stanice byvaji casto umisténé mimo osidleni s ohledem na trasovani trati a udrzeni
maximalni rychlosti nezastavujicich vlaka.

Vlaky TGV jsou provozovany Cisté na komercni riziko dopravce, coz s sebou pfinasi nékteré
nepfijemné dlsledky. Vlaky jsou povinné mistenkové a zejména v prepravnich Spickach
mUzZe byt kapacita vlaki nedostatecna. V pripadé cesty s prestupem muze byt vyhledani
volného spojeni problematické, ¢imz Zeleznice ztraci na uZivatelské pruznosti.

11
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3.1 NEMECKO A RYCHLA ZELEZNICE

Némecka Zelezniéni sit byla od samého pocatku budovéna o néco velkoryseji nez vétsina
elezniéni sité v CR, coi spolu scasto prihodnym reliéfem krajiny umozZnilo pribéiné
zvySovani rychlosti daleko dfive. Jiz pfed druhou svétovou valkou nebyla rychlost 160 km/h
v béZzném provozu neznamad. Daleko dfive a intenzivnéji probihala elektrizace trati. JiZz v roce
1903 dosahl elektricky motorovy viz na zkuSebni trati u Berlina rychlosti 200 km/h. Rozvoj
Zeleznicni sité a zvySovani rychlosti na delsi dobu pfibrzdila pravé druha svétova valka.

Dalsi pokus o vyssi rychlosti na Zeleznici probéhl vroce 1965, kdy zvlastni viaky tazené
lokomotivou dosahly rychlosti 200 km/h na trati Augsburg — Mnichov. Do bézného provozu
se vsak rychlost 200 km/h dostala az v zavéru 70. let, kdy zapocala postupna modernizace
nékterych trati v tehdejsi zapadni ¢asti zemé.

Obrazek 5: Jednotka ICE ve stanici Berlin-Stidkreutz

Stavba prvni nové vysokorychlostni traté zacala v roce 1973, a to na useku Wirzburg —
Hannover. Na rozdil od Francie, tato byla navrhovana jak pro osobni, tak pro nakladni
dopravu, ¢emuZ odpovidaji i parametry trasy. Maximalni sklony jsou pouze 12,5 %o
a maximalni rychlost na trati 250 km/h. Trat byla s ohledem na komplikace pfi vystavbé

12
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dokoncéena aZz vroce 1991, kdy na trasu vyjela prvni generace rychlovlakd ICE a naplno
vyuzila parametra trati.

Dalsim milnikem ve zvySovani rychlosti byl rok 2002, ve kterém byla oteviena
vysokorychlostni trat Kéln — Frankfurt/M. Ta byla navrzena Cisté pro osobni dopravu pro
rychlost 300 km/h se sklony az 40 %eo.

Obecnym trendem na némecké Zeleznici je kombinace modernizaci trati pro rychlosti do
200 km/h a novostaveb pro rychlosti 250-300 km/h. Poslednim ptirGstkem do sité VRT je
Cast trati Leipzig — Erfurt — NUrnberg.

3.2 ZAKLADNIi CHARAKTERISTIKY ZELEZNICNIi SITE A VRT

3.2.1 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNI SITE A PROVOZU NA Ni

Némecka Zelezni¢ni sit neni od ostatnich
na prvni pohled odlisnd. Hlavni traté jsou
dvoukolejné a témér plné elektrizované. N ETZ E
Vyuziva se stfidavého systému

15 kV 16,7 Hz. Rada mistnich drah byla

v minulosti zrusena, ale v daleko mensi mife, nez tomu bylo napf. ve Francii. Stale je zde sit
7eleznic zhruba 3x hust$i, co? je podobna Groveri jako v CR. S ohledem na pribé&znou Gdribu
a modernizaci jsou véak provozni rychlosti obecné vy$$i nez v CR.

Spravcem Zeleznicni sité je statni podnik DB Netz patfici do koncernu Deutsche Bahn. Do
koncernu déle patfi podniky DB Bahn, obstardvajici osobni Zelezni¢ni i autobusovou
dopravu, a podnik DB Schenker, zajistujici nakladni dopravu a logistické sluzby.

DB Netz se stard o provoz, udrzbu i rozvoj Zelezni¢ni sité. Pod jeji kompetence spadaji
i Zelezniéni stanice.

Tabulka 4: Zelezni¢ni sit Némecka (DB Netz)

Parametr Hodnota
celkova délka sité ca 33 000 km
>z toho délka modernizovanych Usek( pro 200-230 km/h ca 1600 km
>z toho délka novych Usekl pro 250-300 km/h ca 1000 km
rozchod 1435 mm
systém napdjeni 15 kV 16,7 Hz
spravce infrastruktury DB Netz
dopravci v dalkové osobni dopravée DB Bahn

SNCF Voyageurs
Thalys

13
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3.2.2 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNIHO PROVOZU V OSOBNI DOPRAVE

Nejvyssi kategorii vlak(d jsou rychlovlaky ICE, jejichZ sit neni omezena pouze na nesouvislé
useky rychlych trati. Provozovany jsou charakteristickymi vysokorychlostnimi jednotkami.

Nizsi vrstvou délkové dopravy jsou vlaky IC/EC, které sit rychlovlak( doplriuji. Provozovany
jsou béznymi lokomotivami a vozy, zpravidla jsou vybaveny fidicimi vozy.

Doprava na velké vzdalenosti (sit rychlovlakd ICE a vlak( IC/EC) je provozovana vyhradné
spoleénosti DB Bahn a bez vétsich zasahl (objednavky) statu.

Kategorie RE a RB reprezentuji regionalni a meziregionalni dopravu, ktera je organizovana
dle objednavky region(i. Rychlé regionalni vlaky jsou porovnatelné s ,ceskymi“ rychliky
a spésnymi vlaky. Provozovany jsou v fadé pfipadl rlznymi dopravci na zakladé verejné
soutéze. V okoli velkych mést je provozovana mistni doprava pod znackou S-Bahn.

Charakteristickd je snaha o provozovani vlakll v pevnych intervalech po cely den a to jak
v dopravé regiondlni, tak dalkové.

Tabulka 5: Jaké vlaky Ize potkat v Némecku

Nazev Zkratka Obdoba v CR
Intercity-Express ICE -
Intercity / Eurocity IC/EC IC/EC
Regional-Express RE R/Sp
Regionalbahn / S-bahn RB/S Os

Pfeshrani¢ni vysokorychlostni doprava je zajistovana ve sméru do Francie a Belgie. Vlaky
SNCF (TGV) zajizdi az do Mnichova a opacné vlaky DB (ICE) aZ do Pafize. Ve sméru do Belgie
krom némeckych ICE jezdi i soupravy spolecnosti Thalys, kterd je spolecnym podnikem
francouzskych, némeckych a belgickych drah. Technicky se jedna o soupravy TGV.

3.2.3  SPECIFIKA SITE VRT

Na rozdil od Francie nebo Spanélska netvofi nové nebo modernizované traté ucelenou
kompaktni sit. Useky trati pro rychlosti 200 km/h a vice jsou b&*nou soucasti némecké
Zeleznicni sité.

Tomu také odpovida provoz na téchto rychlych Usecich. Nejvyssi kategorie vlak( ICE spojuje
velkd centra bez ohledu na omezené Useky rychlych trati. Naopak po téchto uUsecich jezdi
i pomalejsi vlaky (IC, RE). Vétsinu trati pro vyssi rychlosti vyuzivaji i nakladni vlaky, byt
v nékterych pripadech pouze v nocnich hodinach s ohledem na nedostatec¢nou kapacitu
trati v dennim case.
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Obradzek 6: Sit VRT v Némecku

—— VRT v provozu
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Ze stavebniho hlediska se rychlé traté déli na:

modernizované Useky pro rychlosti 200-230 km/h, tzv. ABS (Ausbaustrecke)
novostavby pro rychlosti 250-300 km/h, tzv. NBS (Neubaustrecke)

ProtozZe se vsak nejedna o souvislou sit, témér kazdy usek ma sva specifika. Napriklad trasa
Berlin — Hannover je kombinaci modernizace a novych Usekd az na 250 km/h.

Shodné nejsou ani novostavby trati. Napf. trat Frankfurt — K6In svymi ostrymi parametry
odpovida Cisté osobni dopravé pro rychlost az 300 km/h, trat Nirnberg — Leipzig umozni
i nakladni dopravu, i tak si drzi maximalni rychlost na 300 km/h. Nékteré dalsi novostavby,

napt. v okoli Stuttgartu, umozriuji rychlost 250 km/h.
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Némeckeé rychlé traté jsou tak charakteristické svym vélenénim do konvencni sité. Némecké
rychlovlaky nejsou uZivatelsky nijak odlisné od ostatnich vlak(. Neplati v nich Zadné zvlastni
priplatky ani povinna rezervace mist.

Obrdzek 7: Sit ICE je mnohem hustsi neZ sit vysokorychlostnich trati (zdroj: DB)
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4.1 SPANELSKO A RYCHLA ZELEZNICE

Prvni Gvahy o rychlé Zeleznici ve Spanélsku sahaji do prvni poloviny 80. let, tedy do doby
vyrazné pozdéjsi nez ambicidzni pokusy ve Francii nebo Némecku. Rychld Zeleznice méla
spojit hlavni mésto s jiznim regionem Andalusie. Do provozu byla uvedena v roce 1992
u prilezitosti svétové vystavy Expo v Seville. Klicové bylo rozhodnuti, Ze veskeré nové traté
budou, na rozdil od stavajici sité, budovany s béznym evropskym rozchodem a se systémem
napajeni shodnym jako VRT v sousedni Francii.

Uvedeni trati do provozu bylo velkym Uspéchem. Velmi rychle doslo k vyraznému nar(stu
poctu prepravenych cestujicich a vyrazné zméné podilu Zeleznice na prepravnim trhu.
Maximalni rychlost pfi uvedeni do provozu 250 km/h byla pozdéji zvySena na 300 km/h.

V dalSich letech nastal masivni rozvoj vysokorychlostni Zeleznice tak, aby Zeleznice byla
konkurenceschopna vUci velmi rozsitené vnitrostatni letecké dopravé. V letech 2003-2007
byla oteviena rada Usek(: Madrid — Barcelona, Madrid — Valladolid a odbocka z jizni trati do
Malagy. Dohromady nékolik set kilometr( trati.

Obrdzek 8: Typicky spane/sky rychlovilak Talgo ve stanici Madrid Puerta de Atocha.
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Dalsi vina zprovoznéni VRT nastala po roce 2010, kdy byla zprovoznéna trat do Valencie
s odbocenim do Albacete, pozdéji napojeni Spanélské sité na sit Francie a nékteré dalsi
kratsi useky.

Daldi Useky budou zprovoznény v nejblizdich letech, &m?z sit VRT ve Spanélsku dosidhne

vvvvvv

rozvoj nastal. Spanélsko je dnes v délce vysokorychlostnich trati jedni¢kou v Evropé.

VSechny traté jsou vyuZivany cisté osobni dopravou s vyjimkou pfeshrani¢niho useku do
Francie. Navrhova rychlost je zpravidla 350 km/h, byt v provozu je zatim wvyuZivana
maximalni rychlosti 310 km/h.

4.2 ZAKLADNIi CHARAKTERISTIKY ZELEZNICNI SITE A VRT

hodiF

Zeleznice je orientovana na dalkovou dopravu a na dopravu v okoli méstskych aglomeraci.
Mistni traté vregionech byly v minulosti ruseny, naopak traté vokoli aglomeraci
transformovany dle jednotného konceptu Cercanias. Obecné nejsou tratové rychlosti nizké
a dosahuji hodnot 140-160 km/h, na tak velkou zemi je to ale stale malo.

4.2.1 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNI SITE

Zasadni odlisSnosti Spanélské Zeleznicni sité je
predevsim uziti rozdilného rozchodu (1668 mm)
oproti vétsSiné evropskych zemi. Rozsah Zelezni¢ni
sité je uzpUsobeny rozloZeni osidleni zemé, hustota
Zeleznicni sité je obecné mensi.

ProtoZze nové budované traté maji normalni rozchod (1435 mm), je vsiti fada
pfechodovych mist. Vlaky projizdéjici témito misty jsou vybaveny prestavitelnymi podvozky
umoznujicimi zménu rozchodu.

Konvencni traté jsou elektrizovany systémem 3 kV, vysokorychlostni 25 kV 50 Hz.

Tabulka 6: Zelezni¢ni sit Spanélska (ADIF)

Parametr Hodnota

celkova délka sité ca 16 000 km

>z toho délka vysokorychlostnich trati ca 2 500 km

rozchod 1435/1668 mm

systém napdjeni 25kV 50 Hz /3 kV

spravce infrastruktury ADIF

dopravci v dalkové osobni dopravé Renfe
Renfe-SNCF

rocni investice do Zeleznicni infrastruktury 5,45 mld. EUR
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Spravcem Zeleznicni sité je statni podnik ADIF spadajici pfimo pod ministerstvo dopravy.
ADIF se stard o provoz, udrzbu i rozvoj Zeleznicni sité. Pod jeho kompetence spadaji
i Zeleznicni stanice a jejich komercni vyuziti.

4.2.2 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNIHO PROVOZU V OSOBNI DOPRAVE

Nejvy$si kategorii vlak( jsou rychlovlaky AVE, jejichz sit je de facto totoind se siti
vysokorychlostnich trati. Provoz je zajistovan vysokorychlostnimi jednotkami, mezi nimiz
nalezneme francouzské TGV, némecké ICE a vlaky Spanélského vyrobce Talgo. Vlaky
dosahuji rychlosti 300-310 km/h.

Skupinu kategorii Larga Distancia (,Velké vzdalenosti“) tvofi obchodni znacky Altaria
a Alvia. Jedna se o vlaky, které v ¢asti své trasy vyuZivaji vysokorychlostni traté, ale v ¢asti
zaroven konvencéni sit. Jednotky tak vyuZivaji zafizeni pro zménu rozchodu. Nékteré jsou
i hybridni (pro provoz na ¢astecné neelektrifikovanych tratich). Rychlost takovych vlakud je
200-250 km/h (byva rozdilna dle aktualné nastaveného rozchodu).

Jednotlivé  linky jsou provozovany scilem zajistit dopravu vdané relaci
bez hlubsich ¢asovych navaznosti navzajem.

Tabulka 7: Jaké vlaky Ize potkat ve Spanélsku

Nazev Zkratka Obdoba v CR
AVE AVE -
Larga Distancia Altaria, Alvia EC/IC?
Media Distancia Avant, MD, ... R/Sp?
Cercanias / Rodalies C Os

Porovnani dalsich kategorii vlakd s kategoriemi vlakd v CR neni jednoduché, nebot kategorii
vlakl je obecné pomérné hodné a nékteré z nich jsou specifické pouze pro uréité relace.
Zaroveri je Spanélsko nerovnomérné osidlené. Vlak, zastavujici na vech zastavkach
v hustéji osidlené oblasti, nebude pfipominat rychlik, nicméné v fidceji osidlené oblasti
mUze takovy vlak obsluhovat vSechny zastavky, ale jeho rychlost muzZe rychlost ,¢eského”
rychliku hravé prekonat s ohledem na velkou vzdalenost zastaveni.

Skupina kategorii Media Distancia je tvofena produkty Avant, Media Distancia a rlznymi
regionalnimi expresy, ale mezi jednotlivymi linkami je velky rozdil. Nékteré vyuZivaji také
VRT (napf. regionalni VRT do Toleda) a dosahuji rychlosti 250 km/h. Jiné obsluhuji bézné
celostatni traté, jsou provozovany obycejnymi motorovymi vozy a mohou pfipominat cesky
spésny vlak. Jejich provoz casto byva vrozsahu ojedinélych spoji za den bez znakl
celositového systému. Jsou provozovany jako verejna sluzba.

evvs

(Madrid, Barcelona), v nékterych pfipadech tvofené tfeba jen jednou &i dvéma tratémi
(Mdlaga). Doprava je provozovana v pevnych a vétsinou relativné hustych intervalech.
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Zelezni¢ni dopravu ve Spanélsku tak Ize charakterizovat jako ostrivky p¥iméstskych systémi
spojenych dalkovymi vlaky. PloSna obsluha GUzemi je s ohledem na typ osidleni omezena.

4.2.3  SPECIFIKA SITE VRT

VRT ve Spanélsku na prvni pohled zaujmou velkorysosti provedeni a cilevédomosti, se
kterou jsou stavény. VRT jsou projektem dlouhodobé planovanym. Pfi vystavbé trati vznika
fada raznych odboceni a mozZnosti rozsiteni, které své uplatnéni najdou aZ pozdéji.

Vlysokorychlostni traté ve Spanélsku vznikaji jako ucelena a postupné se rozvijejici sit. Je to
dano i rozdilnosti rozchodu konvencni sité, které ztéZuje moznosti budovani trati v kratSich
Usecich. Traté na severozapadé zemé, které nejsou na hlavni sit napojeny, maji Siroky
rozchod a budou v budoucnu upraveny.

Tabulka 8: Ptehled VRT ve Spanélsku (250-350 km/h)

Trat Usek Dokonéeni
Corredor Sur Madrid — Sevilla 1992
Cérdoba — Malaga 2007
Madrid — Toledo 2005
Corredor Noreste Madrid — Barcelona 2003-2008
Barcelona — Figueras 2013
Figueras — Perpignan 2009
Zaragoza — Huesca 2005
Corredor Norte Madrid — Valladolid 2009
Valladolid — Ledn 2015
Corredor Noroeste Olmedo — Zamora 2015
Orense — La Coruiia 2011
Sant. de Comp. — Vigo 2015
Madrid — Levante Madrid — Valencia 2010
Cuenca — Alicante 2010-2013

Traté jsou budovany na vyhledovou rychlost prevazné 350km/h a svyjimkou
preshrani¢niho Useku do Francie Cisté pro osobni dopravu. VyuZivany jsou rychlosti do
310 km/h. Traté maji ¢asto i velkou rezervu kapacitni. V nékterych usecich je provoz zatim
relativné fidky (napf. 1-2 vlaky do hodiny v kazdém smeéru), posledni uUsek severné od
Madridu ma docasné poloZenu pouze jednu kole;j.

PFi vahach o vystavbé rychlych trati se jako hlavni cil urcilo snizeni podilu velmi rozvinuté
vnitrostatni letecké dopravy a tomuto cili je vSe podfizeno. Hlavnim cilem je dosaZeni co
nejkratsi jizdni doby v uréenych relacich. Smyslem tak neni vytvareni systémovych jizdnich
dob mezi uzly pro vytvoreni celositového taktového grafikonu.
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Jednotlivé linky na sebe Casové cilené nenavazuji, takze velmi rychlé spojeni ,,z A do B a
nasledné ,z B do C“ byva cCasto degradovano dlouhou prestupni dobou.

Snaha napodobit leteckou dopravu je pak patrna i ve vlacich nejvyssi kategorie AVE.
Soupravy jsou velmi komfortni s danou Urovni servisu a veskeré odbaveni probiha pred
nastupem do vlaku. To s sebou krom klidu pfi cesté nese i sva negativa. Vlaky jsou povinné
mistenkové a pred nastupem je tfeba absolvovat proces odbaveni a bezpecnostni kontroly.

Vlaky AVE jsou provozované na komercnim principu, coZ spolu s povinnymi rezervacemi
prindsi komplikace pti cestovani v prepravnich Spickach. Kapacita vlak(l totiz byva
nedostatecna a v nékterych relacich jsou vlaky vyprodané i tyden dopredu. Povinna
rezervace mist se tyka také pomalejsich vlak(i Media Distancia.

Obrdzek 9: Sit vysokorychlostnich trati ve Spanélsku, mapa linkového vedeni by vypadala
témér stejné.
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5.1 |ITALIE A RYCHLA ZELEZNICE

V 1télii dosahl prvni vlak rychlosti 200 km/h jiz v roce 1939 mezi Mildnem a Florencii pfi
zvlastni jizdé po elektrifikaci tohoto Useku. Podobné jako v Némecku, i v Italii vSak slibny
vyvoj zabrzdila druhd svétova valka. K dalSimu rozvoji doslo az v 60. letech, kdy krom
modernizaci lokomotiv na rychlost 200 km/h byly vyvinuty i prvni elektrické jednotky pro
rychlosti 240 km/h.

V roce 1970 byly zahdjeny prace na vystavbé prvni evropské vysokorychlostni traté mezi
Florencii a Rimem zndmé jako Diretissima. Dokoncovana byla postupné mezi léty 1977—
1992. Provozovana je rychlosti 250 km/h.

Nasledovala vystavba dalsich Usek, které jiz umoznuiji jizdu rychlosti 250-300 km/h.

Obrdzek 10: Vlak Frecciarossa sméfuje z Neapole do Rima.
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5.2 ZAKLADNI CHARAKTERISTIKY ZELEZNICNIi SITE A VRT

5.2.1 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNI SITE

Hustota osidleni i primyslu je rozdilnd mezi severem
a jihem zemé. Stejné tak je tomu i na Zelezni¢ni siti.

Sever je s pomé&ry v CR srovnatelny, v pokryti Zeleznici
smérem k jihu klesa. Vysokorychlostni traté a vlaky na RFI
nich kontrastuji se starymi motorovymi vozidly na

méné udrZzovanych mistnich tratich. Husty provoz na hlavnich tazich kontrastuje s fidSim
provozem na vedlejSich tratich, ale i na nékterych v okoli velkych mést. Italska Zelezniéni sit
je charakteristicka velkym mnozstvim tunel(.

Konvencni traté (a také prvni VRT Direttissima) jsou elektrizovany systémem 3kV,
vysokorychlostni traté 25 kV 50 Hz.

Spravcem Zeleznic¢ni sité je statni podnik RFI (Rete Ferroviaria Italiana) spadajici spolu
s hlavnim dopravcem v osobni dopravé pod holding FS (Ferrovie dello Stato). RFI se stara
o provoz, Udrzbu i rozvoj Zeleznicni sité. Do holdingu patfi nékolik dalSich spolecnosti.
Naptiklad Grandi Stazioni, starajici se o velké Zelezni¢ni stanice, nebo Italferr, poskytujici
projekéni sluzby pro RFI.

Tabulka 9: Zelezniéni sit Itdlie (RF1)

Parametr Hodnota
celkova délka sité ca 16 700 km
>z toho délka vysokorychlostnich trati ca 923 km
Rozchod 1435 mm
systém napajeni 25 kV 50 Hz / 3 kV
spravce infrastruktury RFI
dopravci v dalkové osobni dopravée Trenitalia

Italo

rocni investice do Zeleznicni infrastruktury ? mld. EUR

5.2.2 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNIHO PROVOZU V OSOBNI DOPRAVE

Nejvyssi kategorii vlakd jsou dalkové viaky Le Frecce (Sip). Sit téchto rychlych vlak( pokryva
vétsinu dalkové dopravy v zemi a ma tii komponenty. Frecciarossa (Cerveny $ip), které pro
svou cestu vyuzivaji z velké ¢asti VRT a také rychlou trat po jadranském pobrezi. VyuZivaji
rychlosti 300 km/h a jsou vedeny italskymi vysokorychlostnimi jednotkami. O néco
pomalejsi Frecciargento (Sttibrny Sip), zajizdi i mimo tyto hlavni tahy a vlaky Pendolino
vyuzivaji rychlosti 250 km/h. Frecciabianca (Bily Sip) sit doplriuje vlaky vedenymi starsimi
»degradovanymi“ jednotkami Pendolino nebo rychlou lokomotivou a modernizovanymi
béznymi vozy s rychlosti 200 km/h.
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Nejvytizen&j§i sméry jsou Milano — Rim — Neapol a Benatky — Rim — Neapol, kde
vysokorychlostni vlaky jezdi i v 10 minutovych rozestupech. Na prvni jmenované trase viaky
provozuje i spolecnost /talo, coZ je prvni soukromy dopravce na vysokorychlostni trati a je
primou konkurenci vlakiim Frecciarossa.

Tabulka 10: Jaké vlaky Ize potkat v Italii

Nazev Zkratka Obdoba v CR
Le Frecce (Freciarossa), Italo -
Le Frecce (Freciargento) SC Pendolino
Le Frecce (Freciabianco) EC
Intercity IC IC/R
Regional R Sp/ Os

Vlaky Le Frecce jsou povinné mistenkové, stejné jako vlaky /talo. Cena jizdenky zakoupené
pfed odjezdem je i ndsobné vyssi nez pfi ndkupu predem. Kromé sité La Frecce v zemi
existuje jesté nékolik tras vlakl /C, které jsou také povinné mistenkové.

Regionale jsou mistni vlaky, které reprezentuji jak vlaky zastavkové, tak zrychlené. Hustota
sité a spojeni, stejné jako pravidelnost, je odlisna v jednotlivych regionech. V fadé pfipadu
jsou tyto vlaky zafazené do mistnich integrovanych systémd.

Dalkova doprava je na vétsiné linek provozovana v pevnych intervalech. Na hlavnich trasach
i ve velmi hustych (30 minut nebo i méné). Mistni doprava se lisi dle regionl a je
v nékrerych ptipadech provozovana soukromymi dopravci.

Obrdzek 11: Viysokorychlostni trat se na pohled vyrazné nelisi od bézné trati, trat Rim —
Neapol
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5.2.3  SPECIFIKA SITE VRT

Italska vysokorychlostni trat se na prvni pohled nijak vyrazné nelisi od béiné hlavni trati.
Traté jsou koncipovany pro smiSenou dopravu, byt pro nakladni nejsou v redlném provozu

vyuzivany. Z pohledu osobni dopravy jsou po VRT provozovany jak vlaky dalkové, tak rychlé
regionalni.

Prvni trat Direttissima je stavéna na 250 km/h a napajena v Itélii standardnim systémem
3 kV. Tato hodnota je vSeobecné vnimana jako horni hranici moznosti tohoto systému. Dalsi

Useky severojizniho tahu jsou jiz navrhovany pro rychlost 300 km/h a tedy napajeny
systémem 25 kV 50 Hz.

Odbocné traté (Neapol — Bari, Milano — Genova) nebo spojovaci (Bologna — Benatky) jsou
navrzeny pro rychlosti do 250 km/h.

Obrdzek 112 Sit vysokorychlostnich trati v Itdlii

Venice —— VRT v provozu

———- VRT ve vystavbé
VRT ve vyhledu
modernizovana trat
optimalizace stav. trati ve vystavbé
ostatni traté

Bologne

*® Florence

® Ustin L

® PrAHA

® Bmo

‘ Ostrava
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Tabulka 11: Pfehled VRT v Italii (250-300 km/h)

Trat Usek Dokonéeni
Sever —jih Torino — Milano 2006—-2009
Milano — Bologna 2008
Bologna — Firenze 2009
,Direttisima”“ Roma — Firenze 1977-1992
Roma — Napoli 2005
Napoli —Salerno 2008

Zapad - vychod

Milano — Verona

¢astecné 2007

Padova — Venezia

¢astecné 2007

dopliujici traté Bologna — Verona 2007
Napoli — Bari castecné
Palermo — Messina Castecné
Palermo — Vatania CasteCné

Aktualné je rozvoj vysokorychlostnich trati v zemi zpomalen v dlsledku Uspornych opatfeni
po hospodarském poklesu. Zaroven se vsak experimentuje se zvysenim rychlosti

v nékterych Usecich az na 360 km/h.

Obrdzek 13: Futuristicky vyhliZejici stanice Roma - Tiburtina
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6 RAKOUSKO
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6.1 RAKOUSKO A RYCHLA ZELEZNICE

V zdvodech ve zvySovani rychlosti stdlo Rakousko tak trochu stranou. Nepfipisuje si zadny
rychlostni rekord. V zemi, na rozdil od ostatnich zkoumanych, nepUsobi ani Zadny hlavni
vyrobce Zelezni¢nich vozidel, ktery by rozvoj vysokych rychlosti na Zeleznici tahl kupfedu.

Pochopitelné ani Rakousko se nevyhnulo oslabovani pozice Zeleznice po druhé svétové
vélce. Uvahy o zméné tohoto trendu spadaji do 80. let. V roce 1987 byl pfijat plan, ktery
mél za cil zvysit rychlost a kapacitu hlavnich Zelezni¢nich tahl. VZil se tak pojem
»Vvysokokapacitni“ Zeleznice namisto tradicniho pojmenovani VRT.

6.2 ZAKLADNI CHARAKTERISTIKY ZELEZNICNI SITE A VRT

6.2.1 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNI SITE

Béina Zelezni¢ni sit Rakouska je svym charakterem 6 B B
podobna Zelezni¢ni siti CR. Je to dano tim, Ze celé obdobi

prvotniho rozvoje Zeleznic byla Uzemi Cech a Rakouska

jednim statnim celkem. Koneckoncll prvni Zeleznice vidy

spojovaly Cechy s Rakouskem. Hustota Zeleznic je zhruba I N F R A
poloviéni oproti hustoté v CR. S ohledem na reliéf terénu jsou pro Rakousko typické cetné
horské useky se stovkami tuneld.
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Provozni rychlost trati neni obecné pfilis vysokd a je se stavem v CR srovnatelnd. Traté jsou

elektrizovany systémem 15 kV 16,7 Hz.

Tabulka 12: Zelezni¢ni sit Rakouska

Parametr Hodnota
celkova délka sité ca 5900 km
> z toho délka vysokorychlostnich trati 0 km
Rozchod 1435 mm
systém napdjeni 16 kV 16.7 Hz

spravce infrastruktury

OBB Infrastruktur

dalsi prov. trati

dopravci v dalkové osobni dopravé

0OBB

Westbahn

investice do Zeleznicni infrastruktury (modernizace 2016—-2021)

Spravcem Zelezniéni sité je statem vlastnény podnik OBB Infrastruktur spadajici pod
koncern OBB, kam patii i nejvétsi Zelezni¢ni dopravce. OBB Infrastraktur se stard o provoz,
udrzbu i rozvoj zZelezni¢ni sité. Pod jeho kompetence spadaji Zelezni¢ni stanice, ale i napf.
elektrarny zajistujici energii pro Zelezniéni provoz. Rada regiondlnich Zelezni¢nich trati je

v soukromém vlastnictvi.

Obrdzek 14: Souprava Railjet OBB (zdroj: OBB)
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6.2.2 CHARAKTERISTIKA ZELEZNICNIHO PROVOZU V OSOBNI DOPRAVE

Nejvys$si kategorii vlakd jsou dalkové vlaky OBB Railjet, zndmé i v CR. Obsluhuji dva hlavni
sméry: zapadni Wien — Innsbruck a jizni Wien — Linz. Vlaky obsluhuji i zahranic¢ni destinace
(zarich, Miinchen, Praha, Budapest). Jednd se de facto o konvencni vlak sloZzeny
z lokomotivy a vozl, které vsak tvofi ucelenou jednotku. V zapadnim sméru jsou doplnény
némeckymi vlaky ICE. Maximalni rychlost téchto vlakd na Gzemi Rakouska je 230 km/h.

Nizsi vrstvou déalkové dopravy je sit IC/EC, které trasy vlakl Railjet dopliuji. Provozovany
jsou bézinymi lokomotivami a vozy. Sit téchto vlak( je doplnéna nékterymi ucelovymi
rychliky, hlavni dil dalkové dopravy vsak obstaravaiji viaky IC/EC a vyssi.

Na trase Wien — Salzburg plsobi také soukromy dopravce WESTbahn, ktery provozuje
dalkové vlaky jako konkurenéni produkt k vliakim Railjet.

Kategorie REX a R reprezentuji regionalni a meziregionalni dopravu, ktera je organizovana
dle objednavky regionl. Rychlé regionalni vlaky jsou obdobou cCeskych spésnych vlakd.
V okoli velkych mést je provozovana mistni doprava pod znackou S-Bahn.

Pro Rakousko je charakteristickd snaha o provozovani vlakd v pevnych intervalech po cely
den, a to jak v dopravé regionalni, tak ddlkové. Rada regionalnich trati je provozovéna
soukromymi dopravci.

Tabulka 13: Jaké vlaky Ize potkat v Rakousku

Nazev Zkratka Obdoba v CR
OBB Railjet RJ RJ, SC Pendolino
Intercity / Eurocity IC/EC IC/EC
RegionalExpress REX R/Sp
Regional / S-bahn R/S Os

6.2.3  SPECIFIKA SITE VRT

Rakousko vysokorychlostni traté v pravém slova smyslu nema. Na zakladé rozhodnuti
z konce 80. let postupné modernizuje a rozviji hlavni Zelezni¢ni tahy. Smyslem takového
kroku je krom zvySeni rychlosti a zkraceni jizdnich dob také vyresSit problematickd mista
z pohledu nakladni dopravy. Vse je tedy navrhované pro smiSenou dopravu.

V jinych zemich jsou podminky pro ndkladni dopravu zlepSovany presunutim maxima
osobni dopravy na vysokorychlostni (obecné nové) traté. Rakousko je velmi hornatd zemé
a potreba zlepseni podminek pro nakladni dopravu prameni uZ z podstaty trasovani téch
stavajicih trati. Pozornost je koncentrovana na prekonani hlavnich aplskych sedel a snizeni
ztraceného spadu pfi jejich prijezdu. Nové Upatni tunely jsou tak z logiky véci potfebné jak
pro dopravu osobni, tak pravé nakladni. Pouhé presunuti osobni dopravy jinam by
problémy nakladni dopravy nevyresilo.
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Obrazek 15: Sit vysokorychlostnich trati v Rakousku

Ustin. L. PRAHA Brno Ostrava

z

—— VRT v provozu
———- VRT ve vystavbé
" VRT ve vyhledu
modernizovana trat’
optimalizace stav. trati ve vystavbé
ostatni traté

VIENNA

Linz
@

.
St. Pélten

Bregenz ® Salzburg

® Bruck a.d. Mur

Graz
o

. Innsbruck
: Brenner

Rychlost plvodné uvazovana pro tyto traté byla 200 km/h. Neznamend to vsak, Ze by
Rakousko na vyssi rychlosti zcela rezignovalo. Dle vnitrostatni smérnice pro technické reseni
téchto modernizaci se vSechny nové postavené traté dimenzuji na rychlost o 25 % vyssi.
Nové budované tahy tak v budoucnu umoziuji zvyseni rychlosti az na 250 km/h.

Tento krok se jevi jako velmi proziravy, nebot dva roky po strategickém rozhodnuti
o takovém smérovani Zeleznice nastaly po celé evropé velké spoleCenské zmény, které
potieby na Zeleznici opét posunuly smérem k vyssim rychlostem. Dnes jsou provozovany
vlaky Railjet rychlosti uz 230 km/h.

Tabulka 14: Pfehled modernizovanych tahl a novych Usekd (200-230/-250/ km/h)

Trat Usek Dokonceni
Weststrecke Wien — Linz — Salzburg pribéziné
Sudstrecke Wien — Graz — Villach pribéziné
v€. tunelu pod Semmeringem
Brennerachse DE — Insbruck — IT pribéziné
vC. Brennerského tunelu
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7 EVROPSKE VRT — INSPIRACE PRO CR

Evropské zemé maji svysokorychlostni Zelezni¢ni dopravou dlouholetou zkusSenost.
V provozu se vlaky dosahuijici rychlosti 200 km/h objevuji desitky let. Vlaky, jejichz rychlost
presahuje 250 km/h, jsou v provozu jiz 35 let.

Kazda ze sledovanych zemi dospéla k dnesni rychlé Zeleznici jinym zplUsobem i jeji podoba je
rozliéna. Lze v téchto zemich hledat inspiraci pro Ceskou republiku? Ur&ité ano.

7.1.1  VYSOKORYCHLOSTNI VLAK JAKO PRODUKT PRO ZAKAZNIKA

VSechny zemé jsou inspiraci v oblasti tvorby vysokorychlostni Zeleznice jako vyrazného
a snadno uchopitelného produktu pro zakaznika. Tyka se to dalkové dopravy obecné. RGzné
systémy dalkové dopravy v rliznych zemich se lisi, maji vsak jedno spolecné:

= jednotny vzhled vlakovych souprav,
Casto se jednd o stejné soupravy nebo jen nékolik mdlo typi
= jednotné vybaveni vlakovych souprav,
shodné vozové tridy, shodné typy sedadel, podobné vypadajici interiér
= jednotné sluzby ve vlacich, na které se da spolehnout,
shodné obcerstvovaci sluZzby v dané kategorii
= jednotné informacni systémy.

,Vysokorychlostni vlak v Némecku je prosté typické bilé ICE s prvni tfidou s kozenymi
sedackami, vedle umisténou restauraci a druhou tfidou s charakteristickymi sedadly,
kobercem a obloZenim v dekoru dreva.”

V tomto sméru jsou inspirativni vSechny studované zemé.

7.1.2 VYSOKORYCHLOSTNI VLAK JAKO BEZNA SOUCAST DOPRAVNIHO SYSTEMU

V kazdé zemi jsou vysokorychlostni vlaky zaclenéné do dopravniho systému jinak.
Ve Spanélsku je hlavnim konkurentem vysokorychlostni Zeleznice leteckd doprava a ta je
tim padem vzorem. BohuZel i véetné nevyhod, které s sebou pfinasi zdlouhavé odbaveni
a povinné rezervace. Povinné rezervace jsou doménou i ostatnich jiznich zemi — Francie a
Italie.

Dnesni cestujici vyZaduje pruznost a volnost, zaroven jeho potfeba cestovat ¢asto pruind
nebyva.

»Nevim, v kolik hodin odejdu z prdce, ale aZ budu moci, nechci zbytecné cekat na volny
spoj.”

V tomto sméru je inspirativni Némecko nebo Rakousko, kde je hlavnim konkurentem
7eleznice silniéni doprava. Stejné jako v CR.
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Vlaky jsou v téchto zemich zaclenény do systému verejné dopravy bez jakéhokoliv omezeni.
Neni potfeba rezervaci ani zvlastnich pfiplatkl. Je mozné pouzit jakykoliv vlak, ktery se
pravé ted hodi. To je pro cestujici velmi pruzné a alespon trochu pfiblizuje Zelezni¢ni
dopravu pruznosti automobilu.

Povinnym mistenkovanim, spolu s kolisavou cenou jizdenky, se dopravci v komercéni dalkové
dopravé snazi alespon trochu ovliviovat poptavku. Cestujici jsou motivovani k jizdé mimo
Spi¢ku. BohuZel tim v praxi Casto dochazi spiSe k odrazeni cestujiciho od jizdy uplné a
sniZzovani efektivity investovanych prostredki do vystavby infrastruktury.

Maélokdo mUZe zacit pracovat od 11:00 nebo odjet na vikend v Utery...

,Nevadi, Ze je patek. MozZnd bude pino a budu stdt, ale urcité se dostanu do cile.”

7.1.3  VYSOKORYCHLOSTNI VLAK PRO JiZDU ODKUDKOLIV KAMKOLIV

Vysokd pruznost neni jen o zplsobu odbaveni. Vysokd pruznost je
umoznéna i vzdjemnou casovou provazanosti mezi jednotlivymi linkami.

V tomto sméru je inspirativni Némecko nebo Rakousko. Viaky jezdi
v pevné danych intervalech po cely den a jsou soucasti celostatnich siti
dalkové dopravy. Mezi jednotlivymi linkami je mozné libovolné
prestupovat v uzlovych stanicich.

Na opacéném pdlu se ocita provoz ve Spanélsku, ktery je provozovan &isté
relacné bez navaznosti mezi linkami. Rychla jizda je tak pfi cesté mimo
linku ¢asto znehodnocena dlouhou prestupni dobou.

,Vlak nejede primo? Nevadi, prestoupim si.”

7.1.4 VYSOKORYCHLOSTNI VLAK PRO JiZDU NA VELKE VZDALENOSTI

Maximalni dosaZzena rychlost vlaku jesté sama o sobé neznamen3,
Ze se cestujici dostane do cile rychle. Zalezi na celkovém nastevni
systému Zelezni¢ni dopravy, na poctu zastaveni, na rychlosti jizdy
vlaku mimo novy Usek vysokorychlostni trati.

V tomto sméru je inspirativni Francie nebo Spanélsko. Tyto zemé
Ize vybranymi spoji projet opravdu rychle. Je na to uzpUsobena sit
VRT, kterd v sobé zahrnuje fadu obchvatl velkych uzl(. Nékteré
spoje nebo dokonce linky zcela miji velkd mésta, jako napfiklad
Lyon. Linky z vychodu na zapad Francie miji centrum PafiZe, nebo
linka ze severu Spanélska na jih miji Madrid.

Naopak cesta napri¢ Némeckem nebo Rakouskem je pomérné zdlouhava.
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7.1.5 VYSOKORYCHLOSTNI VLAK JAKO VYSLEDEK DLOUHODOBEHO PLANOVANI

Pocatek rychlé Zeleznice nastal v kazdé zemi v jiné dobé, ma rozdilné tempo a je dnes
v rozdilném stupni rozvoje.

Vsechny zemé vsak maji jedno spolecné: Po prvotnich pochybnostech o smyslu budovani
rychlych trati doslo k vystavbé pilotniho Useku. Ten u cestujicich vyvolal velmi rychle velky
zajem a pocty cestujicich prudce narostly.

Po této kladné zkusenosti byla naplanovana (nebo dale rozpracovana) celkova koncepce
rychlych trati v dané zemi, kterd je prabézné realizovana dodnes.

Graf 1: Velmi prudkd zména podilu Zelezni¢ni dopravy béhem dvou let po zprovoznéni AVE
mezi Madridem a Sevillou (Zeleznice 14 % -> 54 %,; zdroj: Renfe)

After AVE

Before AVE

AIRPLANE 4%
Aireiane 11%

CONVENTIONAL Car 34%

Train 14% AVE 52%

Car 60%

Bus 15% Bus 8%

%

Conventionat Train 2%

Vice v samostatné casti v sesitu 2.2

7.1.6  VYSOKORYCHLOSTNI VLAK JAKO SNADNO DOSTUPNY DOPRAVNI PROSTREDEK

Ma-li byt vysokorychlostni vlak pruznou konkurenci pro automobilovou dopravu, musi byt
snadno dostupny. Snadnou dostupnosti se nerozumi pouze bezbariérové prostiedi vlakd
a stanic ve smyslu dostupnosti pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace.
Snadno dostupné musi byt vlaky i stanice Uplné pro vSechny cestujici ve vSech aspektech.

Zelezniéni stanice musit byt umisténé v centrech velkych mést a musi umoZfovat snadnou
prostupnost a pristupnost ze vSech smérg.

Cas cestujiciho usetieny snadnou dostupnosti stanice mGze byt srovnatelny s ¢asovou
usporou, kterou vytvofri jesté rychlejsi Zeleznice, ale za nizsi naklady.
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Zelezni¢ni stanice tak musi byt jednoduché a piehledné.
Informacni systémy musi byt doslova vSude.

V tomto sméru je inspirativni pfedevSsim Némecko, kde
vysokorychlostni vlaky vyuZivaji bézné stanice historicky
umisténé v centrech. Stanice mivaji fadu podchodu, byvaji
prostupné skrz a mivaji dobré napojeni na ostatni verejnou
dopravu. Orientacni systém je jednotny a panely s odjezdy
vlakl jsou témér na kazdém rohu.

Na opacéném pdlu se ocitd Spanélsko. | zde je usporadani
stanice velkym a sledovanym tématem a pfi pohledu na
schéma stanice jsou usporadany logicky. Diky systému
odbaveni jsou vSak redlné dochazkové vzdalenosti velmi
dlouhé.

Vice v samostatné ¢asti v sesitu 2.2

Obrdzek 16: Podchod ve stanici Hannover Hbf.
- . -3

7.1.7  VYSOKORYCHLOSTNI VLAK JAKO IMPULS K ROZVOJI ZELEZNICNI TECHNIKY

Ve sledovanych zemich je rozvoj vysokorychlostni Zeleznice vysledkem spoluprace
Zelezni¢nich dopravcl a spravcl infrastruktury s vyrobci Zelezni¢ni techniky a komponent
pro vystavbu trati i vyrobu Zelezni¢nich vozidel. Vysledkem je feSeni, které pak byva dale
obchodovano do dalsich zemi.

Spanélsko pod hlavickou ADIFu své Feseni VRT exportuje do Saudské Arabie, Francie pod
hlavickou SNCF a ALSTOMu své feseni exportuje do Maroka atd.

Mira zapojeni spravcll infrastruktury i dopravcl je dle zemi rlzna. Nékolik malo priklad(:

Ve Francii je systém trakéniho vedeni vyvijen pod hlavickou SNCF a licenéné pak vyrabén
dodavetelem. Ve Spanélsku je kvalita $térku garantovéna jeho nakupem prostfednictvim
ADIFu a naslednym preprodejem zhotoviteldm. V Italii je projekce naopak zajistovana
vlastni soucasti hodlingu FS. V Némecku jsou pro zajisténi jednotného standardu ve vsech
dalkovych vlacich vyvijena sedadla v rezii dopravce DB, ktery je pak odebira pro nakupovana
vozidla.
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V tomto sméru jsou inspirativni vSechny studované zemé.

Vice k technickym parametrim trati, zatizeni a jejich udrzbé v samostatnych seSitech 4.x
vénovanych jednotlivym oborim.
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