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Uvod

Dokument ,,Program rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR“ slouzi jako
zakladni koncepéni podklad pro rozhodnuti vlady CR o tom, zda a za jakych podminek se ma
Ceska republika vydat smérem k p¥ipravé, nasledné vystavbé a provozu uceleného systému
rychlé Zeleznice, pro kterou se v CR vzilo oznaéeni Rychla spojeni, nebo zda se naopak
pfiklonit k n€které z moznych jinych alternativ, at’ se uz jedna jen o dostavbu konvenéniho
zelezni¢niho systému ¢i upiednostnéni jiného dopravniho modu, spocivajiciho napt. realizaci
nékteré z inovativnich prepravnich technologii, jez se v soucasné dobé nachézi ve fazi vyvoje
¢1 testovacim provozu (Hyperloop, Maglev) a to pfi zohlednéni rizik vyvoje novych systému.
Do uvahy jsou pfitom vzaty jak technické ¢i ekonomické aspekty jednotlivych moznosti, tak
cile a ramec dany evropskou i narodni dopravni politikou. Tento koncepcni material je
zpracovan v mife podrobnosti umoziujici identifikovat hlavni pfilezitosti a finan¢ni naklady
spojené s budouci (ne)realizaci této koncepce.

Cilem piedlozeného materidlu je analyzovat veskeré aspekty (at’ jiz legislativni ¢i
spolecenské) a identifikovat moznosti feSeni, na zaklad¢ kterych pak bude mozné stanovit
feSeni cilové a alokovat jednotlivé ukoly pro pfislusné rezorty, jejichz naplnéni umozni ve
stanovenych terminech dosdhnout cilli narodni i evropské (dopravni) politiky. Soucasné se
jedna o material, ktery rozsifuje dosavadni tkol Politiky Gizemniho rozvoje (PUR) nad ramec
tizemniho planovani. PUR ve vztahu k Zelezniéni vysokorychlostni dopravé Ministerstvu
dopravy CR stanovuje povinnost provéfit vedeni jednotlivych koridorii vysokorychlostnich
trati (VRT) vCetné vyhodnoceni jejich redlnosti, G€elnosti a rovnéz pozadavkl vici uzemnimu
planovani. PredloZzeny material si vytyCil ambicioznéjsi cil — popsat efekty plynouci
z jednotlivych feSeni v SirSi perspektivé — stat se tak podkladem pro stanoveni dal§iho postupu
ptipravy projektu vysokorychlostni Zeleznice v CR. Cilem piedlozeného neni pfedznamenat
konkrétni vedeni tras novych Zelezni¢nich trati izemim CR (&i jejich alternativ), ani definitivné
pfedznamenat pfesné provozni usporadani v jednotlivych identifikovanych smérech rozvoje,
ale predstavit hlavni souvislosti a ptilezitosti a popsat piipadna rizika vyplyvajici z realizace
resp. nerealizace novych dopravnich projekt. Piedlozeny materidl se stdva podkladem pro
stanoveni dal3iho postupu piipravy projektu Rychlych spojeni v CR.

Pro urceni piesnéjs$i budouci podoby jednotlivych ramen systému Rychlych spojeni,
véetné presnéjSiho trasovani jednotlivych trati a upfesnéni provozniho konceptu s vazbou na
klicové zelezni¢ni uzly, bude tfeba vykonat navazujici kroky v pfedinvesti¢ni ptipravé.
V prvnim kroku se jedna o zpracovani studii proveditelnosti jednotlivych ramen systému, které
budou vychdzet z dosud zpracovanych Uzemné-technickych studii (pofizenych prevazné
v letech 2013-2015) a z této koncepce, které variantn€ posoudi celospolecenskou efektivitu
tohoto zdméru, coz se nasledné muze projevit pozadavkem na zménu tizemni ochrany pro
jednotlivé koridory v pfislusnych uzemné planovacich dokumentacich vcetné zajisténi procesu
vyhodnoceni vlivil na udrzitelny rozvoj tizemi (SEA). Teprve nasledné budou provedeny dalsi
kroky, jako je vyhodnoceni vlivu na Zivotni prostiedi (EIA) a dalsi, smétujici k umisténi stavby
v Uzemi a k zajiSténi povoleni umoznujiciho realizaci dle v budoucnu platného pravniho ramce
pro povolovani téchto staveb.

S realizaci Rychlych spojeni budou v budoucnu spojeny finan¢ni naklady vetfejnych
rozpoc¢tl v fadu stovek miliard K¢ investi¢nich ndkladt a fadu miliard K¢ ro¢né souvisejicich
s provozovanim a udrzovanim nov€ vystavéné zelezni¢ni infrastruktury. Bylo vSak
identifikovano, Ze celospoledenské p¥inosy, plynouci z vynalozeni téchto nakladéi umozni CR
zajistit do budoucna potfebnou mobilitu svého obyvatelstva i zboZi a hrat tak vyznamnou roli
v dopravnim prostoru stfedni Evropy.



CAST A - Vychodiska

Urbanizace a s tim souvisejici zmény a globalizace jsou zakladni pficiny, které stoji za
silnym rozvojem dopravy v celosvétovém meétitku. Tyto procesy z velké miry determinuji také
realizaci rychlych dopravnich systému, nebot’ vedle prosté moznosti premistit se se stale
ale pravé Casovou narocnosti prepravy. Globalizace, urbanizace, prostorova koncentrace a
uzemni specializace tak vytvareji tlak na realizaci rychlych a efektivnich dopravnich systémti,
které zpétné dale stimuluji ekonomiku a zlepsuji konkurenceschopnost takto napojenych tizemi.
At se jedna o mésta, regiony ¢i celé staty.

Soubézné s témito piirozenymi vyvojovymi tendencemi zacala byt predevSim ve
vyspélych ekonomikach stale zretelnéji vniména potieba reflektovat udrzitelnost jednotlivych
lidskych ¢innosti, dopravu nevyjimaje. Tento trend se zacal stale ztetelngji projevovat akcentaci
environmentalnich a souvisejicich energetickych otazek a promitl se také do sledovanych
feSeni, mezi néz se s urcitosti fadi také vysokorychlostni zeleznice. Rozvoj a provoz dopravni
infrastruktury obecné patii mezi finanén¢ znacné nakladné ¢innosti, ptfi¢emz dobra dopravni
propojenost je nejen klicovym atributem dobife fungujicich ekonomik, ale je soucasné i
parametrem podmifiujicim jejich dal$i rozvoj. Z tohoto diivodu byla v celé fadé stath a jejich
uskupeni (EU nevyjimaje) realizace vysokorychlostni zeleznice zafazena mezi klicové tkoly,
které jsou obsazeny v celé fadé¢ dokumentl. At uz definuji $irsi, tj. globalni, ¢i specifické
odvétvové rozvojové cile. Piehled nejdulezitéjSich evropskych a narodnich dokumentd, které
maji piesah do sféry pfipravy a realizace novych rychlych trati, je uveden v nésledujici kapitole
s cilem poskytnout ramcové zasazeni tohoto pfistupu do SirSich souvislosti.

Evropské dokumenty

Nelegislativni dokument s podtitulem ,,Strategie pro inteligentni a udrzitelny riist
podporujici zacleneni*. Cilem dokumentu je dosazeni takového hospodaiského ristu, jenz bude
zaloZen na principech znalostni ekonomiky, bude udrzitelny a bude podporovat zalenovani, a
to jak socidlni tak uzemni. Z podstaty Strategie jako hlavni hospodaiské strategie EU s
dlouhodobéjsim vyhledem vyplyva, Ze se tato dotyka vyrazné ¢asti sektorovych politik a Ze jeji
napliilovani bude mit Siroké dopady na hospodaiské a socidlni prostiedi v jednotlivych
¢lenskych statech.

Mezi hlavni cile dokumentu patii snizeni emisi sklenikovych plynt o 20 % oproti
urovnim roku 1990 a zvySeni podilu energie z obnovitelnych zdroji v konecné spotiebé energie
na 20 % a posun ke zvySeni energetické Uc¢innosti o 20 %, ¢i Usili o dosazeni 75 %
zameéstnanosti zen a muzl ve véku od 20 do 64 let, mimo jiné i prostiednictvim vyssi Ucasti
mladych lidi, starSich pracovniki a pracovnikli s nizkou kvalifikaci a lep$i integrace legalnich
migrantu.

Tyto a dalsi cile pak dokument navrhuje feSit mimo jiné tak, Ze ¢lenské staty budou muset
vyvinout inteligentni, modernizovanou a plné propojenou dopravni a energetickou
infrastrukturu a zajistit v rdmci zakladni sit¢ EU koordinované provadéni projekti v
oblasti infrastruktury, jez zasadnim zpisobem prFispivaji k ucinnosti celkového
dopravniho systému EU.



Bilda kniha - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje (evropska dopravni
politika) je nelegislativni dokument Evropské komise ¢. KOM/2011/0144. Hlavnim cilem
dokumentu je snizit vliv dopravy na zivotni prostiedi, zejména pak na globalni zmény klimatu.
Vychazi se z analyzy pfedchozi Bilé knihy, ktera dosla k zavéru, ze zatimco kvalita sluzeb
v dopravé v ramci ekonomického a socidlniho pilite doznala vyrazného pokroku, vlivy na
zivotni prostiedi se snizovat dlouhodobé nedafi. Jednou z hlavnich cest, jak tohoto cile
dosdhnout, je vyznamnéj$i vyuzivani Zelezni¢ni dopravy v osobni i nakladni doprave. Pro
zelezni¢ni osobni dopravu je pak stanovena priorita: Dokoncit do roku 2050 evropskou
vysokorychlostni zeleznicni sit. Ztrojnasobit do roku 2030 délku stavajicich vysokorychlostnich
zeleznicnich siti a udrzovat hustou Zeleznicni sit' ve vSech clenskych statech. Veétsina objemu
prepravy cestujicich na stiedni vzdalenost by do roku 2050 méla probihat po Zeleznici.
V ptipad€ vysokorychlostni Zeleznice jde tedy zejména o nadhradu letecké dopravy na kratsi
vzdalenosti, Tato ndhrada ma rovnéz piispét k nizsi spotiebé energii a ke snizeni dopadti na
globalni klima.Dalsi prioritou uvedenou v Bilé knize je ,, Propojit do roku 2050 vSechna letiste
na hlavni siti na Zeleznicni sit, pokud mozno vysokorychlostni“.

Vzhledem k tomu, Ze stanovené cile jsou velmi ambicidzni, ¢lenské staty prostfednictvim
Rady k dokumentu nezaujaly zadny postoj, coz omezuje vyznam dokumentu.

Jednd se o dokument legislativni povahy vydany ve formé¢é nafizeni Evropského
parlamentu a Rady ¢. 1315/2013. V ramci tohoto procesu byly identifikovany hlavni zasady
rozvoje infrastruktury silnicni, zelezni¢ni, vnitrozemské vodni, namoini a multimodalni
dopravy. Samotna dopravni sit’ je definovana ve ¢tyfech mapach, a to pro silni¢ni infrastrukturu,
infrastrukturu vodnich cest, infrastrukturu Zelezni¢ni osobni dopravy a infrastrukturu Zelezni¢ni
nakladni dopravy. V ptipad¢ Zelezni¢ni dopravy jsou pak v mapach rozliSeni traté¢ konvencni a
vysokorychlostni.

Sit TEN-T je rozd¢lena na dvé Casti:

e globalni sit’ (comprehensive network) ma za cil napojit na sitt TEN-T vSechny
evropské regiony urovn€ NUTS II, pfitom orientacni termin jejiho dokoncenti je rok
2050. Sit’ byla pfevzata ze sit¢ TEN-T definované v Rozhodnuti ¢. 884/2004/ES
(tedy v souvislosti s vyraznym rozsifenim EU v roce 2004). Oproti minulym verzim
doznala stdvajici struktura sit€¢ TEN-T pouze urcité korekce. Zakladnim
pozadavkem se stala spojitost sit¢ a odstranéni slepych ,,vétvi“. Velky dlraz zacal
byt kladen také na pteshrani¢ni Useky. V prostoru stfedni Evropy doSlo viibec
poprvé k doplnéni konvenéni sité o navrhy novych VRT. Pro uzemi CR jsou
v nafizeni o TEN-T identifikovany hlavni sméry rozvoje VRT ur¢ené k dal§imu
provéteni.

e hlavni sit’ (core network) je podmnoZinou globalni sit¢ a byla stanovena
Evropskou komisi na zéklad¢ jednotné evropské metodiky. Podle této metodiky do
hlavni sité patii vSechny spojnice sousednich tzv. primarnich uzli (zjednodusené
hlavni mésta statii a aglomerace nad 1 mil obyvatel). Druhou podminkou je zaruka
pro dokonceni projektu do konce roku 2030 za pifedpokladu prokézani jeho
ekonomické efektivity.
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Obr. 1: Mapa sité TEN-T pro osobni Zelezni¢ni dopravu

) Z hlediska potieb CR v oblasti RS je stanoveni sitd TEN-T, s vyjimkou chyb&jiciho tuseku
Usti n/L — Drazd’any', vyhovujicim vychodiskem pro zpracovani této koncepce. Do roku 2030

' Némecko odmitlo tento projekt zafadit do sit¢ TEN-T ztoho divodu, Ze nebyl posouzen v ramci
Spolkového planu rozvoje dopravnich siti. Plati ale, Ze v nafizeni ¢. 1316/2013/EU, které tvofi pravidla pro
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se v ramci hlavni sit¢ TEN-T predpoklada realizovat tii useky VRT, a to novostavba Praha —
Lovosice / Litoméfice véetné vyjezdu z prazského uzlu, vyrazna ptestavba traté Brno — Pferov
a modernizace a zkapacitnéni trat¢ Brno — Bfeclav. Novostavba VRT Praha — Brno v celé své
délce nebyla do hlavni sit¢ TEN-T prosazovana, nebot’ pfi souc¢asnych procesnich pritazich
v obdobi pfipravy stavby neni do konce roku 2030 realizovatelnd. Ministerstvo dopravy
k tomuto zavéru dospélo na zakladeé posouzeni zkusenosti ze zahranici, kde realizace obdobné
rozsahlych projekti od zahdjeni piipravy po dokonceni trva obvykle 15 — 20 let. Potencial
tohoto spojeni v ramci CR je viak znaény a tento usek by mé&l byt v piipravé vyznamné
preferovan, viz dale. Limitem doby stavby vSak neni ani projek¢ni ptiprava, ani vlastni stavebni
prace, ani zajisténi financovani, nybrz procesy spojené s povolovanim stavby. Zatazeni do
comprehensive network kontrastuje se spoleCenskou potiebnosti této Casti sité, podle které by
novostavba VRT Praha — Brno méla jednozna¢né funkéné nalezet do hlavni sité (core
network) pro osobni dopravu.

Je zaroven vhodné dodat, Ze toto déleni sit¢ TEN-T ma spiSe charakter etapizace nez
stanoveni vyznamu a v evropskych strategickych dokumentech se uvadi jako cil dokonceni celé
sit¢ TEN-T, a to za podminek prokazani jejich ekonomické efektivity. Plati tedy, Zze vSechny
projekty musi splnit podminku ekonomické efektivity a musi byt realizovatelné z hlediska vliva
na zivotni prostfedi, pficemz neni vylouceno, Ze projekty v ramci comprehensive network
mohou byt realizovany dfive nez do definovaného roku 2050.
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evropsky fond CEF, je vramci definovanych koridorti hlavni sit¢ TEN-T stanoveno, Ze pro tento Usek
vysokorychlostni zelezni¢ni trat€¢ bude z evropskych fondi podporovano zpracovani studijnich praci. Z pohledu
CR ma tato ¢ast infrastruktury velky vyznam, viz déle.
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Vedle sit¢ TEN-T je nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 913/2010
definovana evropska zelezni¢ni sit’ pro konkurenceschopnou nakladni dopravu. Tento krok
reflektuje globalni cile definované v Bilé knize i1 dalSich politikach. Natizeni o ndkladnich
koridorech ma pomoci organizacnich a provoznich opatfeni vytvofit podminky pro pfevod
zatéze ze silnice na Zeleznici. Za timto G¢elem nafizeni stanovi pravidla pro zfizeni a organizaci
mezinarodnich zelezni¢nich koridord (RFC) pro konkurenceschopnou nékladni zelezni¢ni
dopravu, stejn¢ jako pravidla pro vybér, organizaci, fizeni a orienta¢ni planovani investic do
RFC. Cilem je zlepSeni podminek pro provoz nédkladnich vlakti napti¢ Evropskou unii
efektivnéj$im vyuzitim stavajici konvencni zelezniéni infrastruktury a také garanci kapacity pro
mezinarodni vlaky nékladni dopravy.

Z pohledu piipravy projektu rychlé Zeleznice v CR je velmi podstatné, Ze tento systém
ma v soucasnosti vyfeSenu oblast jednotnosti norem, které jsou pfedpokladem vzajemné
kompatibility uplatiiovanych feSeni, tzv. interoperability, ktera je definovéna jako schopnost
ruznych systémui vzajemné spolupracovat. Pfi planovani VRT z hlediska technického je vzdy
nutné postupovat v souladu s technickymi specifikacemi pro interoperabilitu (TSI). TSI
zelezni¢niho systému v EU stanovuje Smérice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/797
ze dne 11. kvétna 2016 o interoperabilité Zelezni¢niho systému v Evropské unii. Tato smérnice
vstoupila v platnost dne 15. ¢ervna 2016. K urcujicim ¢astem interoperability patfi strukturalni
subsystémy: infrastruktura (INF), energie (ENE), fizeni a zabezpeceni (CCS), a kolejova
vozidla, resp. dalsi. Podrobné&jsi popis problematiky TSI je obsazen v Ptiloze €. 3.

Narodni dokumenty

Dopravni politika je vrcholovy strategicky nelegislativni dokument Vlady CR pro sektor
dopravy, Ministerstvo dopravy je hlavni instituci odpovédnou za jeji implementaci. Dokument
identifikuje hlavni problémy sektoru a navrhuje opatfeni na jejich feSeni. Vzhledem k §ifi
problematiky nemohou byt feSeni navrzena do vSech podrobnosti. To je ukolem navazujicich
strategickych dokumenti k Dopravni politice, které rozpracovavaji jednotlivé oblasti zde
feSené. Dopravni politika urCuje geséni odpovédnost a orienta¢ni terminy pro plnéni
jednotlivych opatieni, zplisob financovani (nejedné-li se vyloZzené o opatfeni organiza¢niho
charakteru) je rovnéZ navrZzeno jen ramcoveé a je rozpracovano v navaznych strategickych
dokumentech. Z hlediska vzniku novych trati pro rychlou osobni dopravu obsahuje Dopravni
politika opatieni:

o Po strance legislativni a normativni pripravit prostor pro zahdjeni pripravy projekti
vysokorychlostnich Zeleznicnich trati v ramci Rychlych spojeni a zahdjit jejich
pripravny a realizacni proces v souladu s vystupy Dopravnich sektorovych strategii tak,

aby useky zarazené do hlavni site TEN-T byly zprovoznény nejpozdeji do roku 2030 a
useky globdlni site TEN-T nejpozdeji do roku 2050.

V ramci dlouhodobé vize Dopravni politiky je rovnéz definovano opatteni:

12



o Napojit CR na evropskou sit vysokorychlostnich Zeleznicnich trati; nejpozdéji do roku
2050 dokoncit v CR sit' v ramci konceptu Rychlych spojeni. Soucasti projektu musi byt
rovnez koncipovani napdjeci soustavy ve vazbé na rozvoj prenosovych a distribucnich
soustayv.

V ramci definovanych névaznych strategickych dokumentii se problematice Rychlych
spojeni vénuji dva navazné dokumenty:

Dopravni politika predpokladala vytvoreni samostatného procesu ,,Priprava vystavby
trati Rychlych spojeni®, tzv. Studie prilezitosti, jehoz cilem mélo byt stanovit harmonogram
postupu pripravy vystavby trati RS. S ohledem na skutec¢nost, Ze od doby piijeti Dopravni
politiky vladou se resortu dopravy nepodafilo smluvné zajistit hlavniho konzultanta potiebné
Studie prilezitosti, doznava pftistup k plnéni tohoto ukolu dil¢ich zmén. Zamyslena Studie
prilezitosti bude nahrazena timto koncepnim dokumentem Program rozvoje Rychlych
Zeleznicnich spojeni v CR a vét§i mnozstvi prace oproti piedpokladu bude realizovano
v jednotlivych navazujicich studiich proveditelnosti pro jednotliva ramena systému RS. Tato
zmeéna piistupu byla nezbytnd z diivodii zamezeni dalSim prodlenim v piipravé konkrétnich
projekti. Dulezité ale je, ze se vramci souboru studii definovanych v Dopravni politice
podafilo zahdjit zpracovani Technicko-provozni studie VRT, kterd ma za ukol stanovit technické
parametry a normy pro jednotlivé kategorie vysokorychlostnich trati na izemi CR, coZ bude
dualezity podklad pro dalsi ptipravné a projekcni prace. Studie ma mimo jiné za ukol zmapovat
1 zahrani¢ni zkuSenosti s realizaci vysokorychlostniho systému a identifikovat ,,best practice®.

S jednotlivymi infrastrukturadlnimi zaméry dale pracuje pfedev§sim dokument Dopravni
sektorové strategie (dale jen DSS) jako nosny navazny dokument Dopravni politiky pro oblast
pfipravy a vystavby dopravni infrastruktury. Vzhledem ke stavu piipravy VRT na uzemi CR je
vramci DSS nutné vétSinu projekti RS stale tfadit do kategorie ,,naméty”. Je to prave
nejednoznacnd podoba, technické parametry a rozsah novych ¢asti Zelezni¢nich trati, které
neumoznily v ramci ptipravy DSS jednoznacnéji porovnat vyznam realizace konkrétnich
novych opatfeni mimo dlouhodobé planované a postupné realizované koridory. O téchto
namétech nejsou v prevazné vétSin€ k dispozici potfebné vstupy pro hodnoceni (technické
parametry, finanéni néklady, vlivy na ZP, piinosy). Tyto parametry nebylo mozné stanovit
v ramci DSS, ani je neni definitivné mozné stanovit v ramci tohoto programu. V ndvaznosti na
rozhodnuti o této koncepci musi dojit ke zpracovani navazujicich studii proveditelnosti pro
jednotliva ramena tak, aby budouci aktualizace DSS jiZ mohla tyto zaméry ptevzit a srovnatelné
vyhodnotit z hlediska jejich potfebnosti a priorit.

Ve vztahu k DSS uvadime vyvoj dopravniho chovani obyvatelstva v CR v rozmezi let
2010 az 2015 posuzovaného podle rocnich piepravnich vykonl (os km/rok), a to i1 pfes
skutecnost, ze se jedna o pomérné kratky Casovy usek, ze které¢ho lze zatim vytvéret jen
omezene zZavery.

Tab. 1: Vyvoj dopravniho chovani obyvatelstva CR v rozmezi let 2010 - 2015

mod dopravy ‘ predpoklad (trend) ‘ skutecnost ‘
individualni automobilova +7% +9,7 % A
autobusova +6 % -3,3% v
letecka +20 % -11% v
Zeleznicni +6 % +26 % A
celkem +7,5% +6,3 % v

(Zdroj: Rocenka dopravy 2015)
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Tento vyvoj potvrzuje vyznamny rust zajmu obyvatelstva o cestovani Zeleznici,
stimulovany zejména modernizaci narodnich tranzitnich Zelezni¢nich koridord, nédkupem
novych vozidel a nabidkou taktového jizdniho tadu. Jak doklada vyvoj stiedni piepravni
vzdalenosti, ktera se na Zzeleznici v CR za poslednich pét let zvysila ze 40 na 47 km, je tahounem
rustu piepravnich vykont osobni Zelezni¢ni dopravy dalkova Zzelezni¢ni doprava. Jeji pfepravni
vykony nartstaji zhruba o 9 % ro¢né&, zatim co ptepravni vykony regiondlni zelezni¢ni dopravy
az na vyjimky (aglomerace s taktovou piiméstskou dopravou) stagnuji ¢i klesaji (odlehlé
regiony). Ve srovnani s tim stiedni prepravni vzdalenost pii cestovani osobnim automobilem
v CR dlouhodobé stagnuje na hodnot 32 km. S rostoucim po&tem osobnich automobilti (stupeit
automobilizace jiz v roce 2016 ptesahl 50 %) jiz pfili§ nerostou piepravni vykony individualni
automobilové dopravy. V dasledku toho jiz v CR poklesla produktivita osobniho automobilu
na pouhych 37 oskm/den. Pramémy automobil ujede v CR denné jen 28 km a je vyuZivan
pouhych 24 minut. Jen 2 % vyuZiti osobnich automobilil je zdkladni pfi¢inou nizké efektivity
kapitalu investovaného do budovani parku osobnich automobild. Jde o produkt, ktery
spolecnost vice zatézuje svou existenci, nez pfindsi svym uzitim.

V ramci Politiky Gzemniho rozvoje jsou vymezeny hlavni koridory k provétovani
vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy. Tyto koridory jsou vymezeny v trasach (Dresden -) statni
hranice — Lovosice/Litométice — Praha, (Niirnberg -) statni hranice — Plzen — Praha, Praha —
Brno, Brno — Vranovice — Bieclav — statni hranice a Brno — Prerov — Ostrava — statni hranice.
Dlvodem vymezeni téchto koridorti v politice iIzemniho rozvoje je nutnost zajisténi izemni
ochrany pro koridory vysokorychlostni dopravy v navaznosti na obdobné koridory v zahranici.
Na zaklad¢ Politiky uzemniho rozvoje dale vyplyvaji tkoly k provéfeni moznosti vedeni
koridoru vysokorychlostni Zeleznice z Plzné na statni hranici se Spolkovou republikou
Némecko a moznosti napojeni Usti nad Labem do koridoru Dresden — Praha. Déle je Politikou
uzemniho rozvoje ulozen ukol k provéfeni realnosti a Gcelnosti uzemni ochrany koridort
vysokorychlostnich trati a jeji koordinace s ostatnimi zaméry na izemi CR.

Ostatni celospolecenské trendy

Ceska republika proziva, podobné jako ostatni staty svéta, zasadni zménu osidleni. Ze
zakladnich ekonomickych principti (vyhoda z rozsahu, vyhoda ze struktury) vyplyva pfirozena
koncentrace lidskych aktivit. Pfirozené ekonomické zakonitosti zptisobily migraci obyvatelstva
z venkova do mést, ktera nastala v pribehu dvacatého stoleti a ktera dale pokracuje. Zakladnim
hybatelem je vzdélani. Mladi lidé z venkova zUstavaji po ukonceni studii ve méstech, nebot’
v misté, odkud pochdzeji, by nenasli uplatnéni pro kvalifikaci, kterou studiem ziskali. Dochazi
tak k druhé migracni vinég, kterd polarizuje spole¢nost na odlisné komunity:

- Mlada a stiedni generace, vzdéland, dobie zaméstnatelna, relativné bohatd, perspektivni
a rozvijejici se mésta (a jejich blizké okoli)

- Starnouci, mén¢ vzdélana, hliife zaméstnatelna, bez perspektiv a upadajici venkov (a
odlehld mensi mésta)

- Socialné slabsi skupiny obyvatelstva bez jednoznacnych perspektiv ve spolecnosti a v
uzemi
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Dne 22. 4. 2016 Ceska republika ratifikovala Pafizsky klimaticky protokol, ve kterém se
staty z celého svéta zavazuji zastavit spotiebu fosilnich paliv a nahradit je energii
z obnovitelnych zdroju tak, aby cilové otepleni Zemé nepiesahlo hodnotu 1,5 az 2 °C. To
znamena, ze antropogenni produkce oxidu uhli¢itého jiz mize byt v thrnu jen 750 az 1 500
miliard tun, pficemz aktudlni intenzita produkce CO> se pohybuje kolem 30 miliard tun ro¢né
(4daj roku 2015). Proces nahrady fosilnich paliv elektrickou energii produkovanou
obnovitelnymi, resp. ¢istymi zdroji je proto zdsadnim programem nejblizSich desetileti.

Tomuto trendu odpovida i Usneseni vlady &. 362/2015 o Statni energetické koncepci CR,
které stanovi snizit v dopravé spotiebu ropnych paliv do roku 2030 o 9 miliard kWh/rok a
nahradit ji zvySenim vyuzZiti elektrické energie o 1,9 miliard kWh/rok. Zelezni¢ni doprava ma
diky své nizké energetické narocnosti a liniovému elektrickému napajeni vSechny predpoklady
zasadnim zptsobem pfispét k naplnéni tohoto cile. Musi vSak byt schopna vytvofit potiebnou
pfepravni nabidku v piislusné kvantité i kvalité. Budovéani vysokorychlostniho zelezni¢niho
systému je ndstrojem k obojimu — vytvafi jak atraktivni nabidku rychlého cestovani, tak i novou
kapacitu zelezni¢ni dopravni cesty

Nova dopravni politika EU je stale vyraznéji orientovana na feSeni klicovych evropskych
cili a to predevSim cili souvisejicich s posilovanim vnitini koheze, se zvySovanim
konkurenceschopnosti a dosaZenim environmentdlné udrzitelngj$iho rozvoje. Pro oblast
dopravy byly hlavni cile politiky EU definovany v bieznu roku 2011 v tzv. Bilé knize pro
dopravu; velkd cast z nich byla také nasledné¢ konkretizovdna do podoby Politiky
transevropskych siti (TEN-T) véetné¢ nastaveni ¢asovych ramct jejich plnéni s horizonty let
2030 a 2050. Oba materidly definuji fadu ambicidznich cild, které ptedstavuji jedinecnou
piilezitost také pro Ceskou republiku; umozni ji nejen dosdhnout na spolufinancovani z
evropskych zdrojl, ale pfedev§im do budoucna diky lepsi dostupnosti naseho uzemi upevni
nasi (dopravni) pozici v ramci celoevropského dopravniho systému a vytvoii tim predpoklady
pro dalsi hospodarsky i spolecensky rozvoj naseho statu.

Z mnoha divodi je v evropské dopravni politice vénovana zna¢na pozornost udrzitelnosti
dopravy, a z toho diivodu také elektromobilite a pfirozené také elektrizované Zeleznici. V ramci
Zelezniéni dopravy pak lze identifikovat dva hlavni okruhy, kterym do budoucna bude
vénovano Usili 1 finan¢ni prostfedky. Jedna se o projekt vysokorychlostni Zeleznice a projekt
koridori Zelezni¢ni nakladni dopravy, resp. celé infrastruktury, kterd umozni ptfevedeni
nékterych silnych ptepravnich proudil ze silnic na Zeleznici (core network corridors).

Ministerstvo dopravy CR (MD CR) tuto podporu Evropské komise vit4, nebot’ si dobie
uvédomuje, Ze rozvoj (vysokorychlostni) Zeleznice mize do budoucna pfispét k feSeni fady
otazek a problému souvisejicich se stupnujici se koncentraci hospodarskych aktivit do
vybranych regionli a pomoci fesit s tim souvisejici rostouci mobilitou i jeji udrzitelnost (v
ekonomickém i environmentalnim pojeti). V tomto duchu také MD CR chape pozadavek Bilé
knihy do roku 2030 ztrojnésobit délku vysokorychlostnich trati ze soucasnych témét deseti tisic
kilometr. Soucasné tento cil vnim4 jako vyzvu pro nové Clenské staty, aby se do tohoto
projektu také aktivné zapojily, nebot’ predstavuji pfilezitost pro zaméstnanost, zvySeni
technologické urovné 1 know-how, jez se ve znalostni ekonomice stavaji dilezitym
hospodarskym artiklem.

Z pozice CR se zahajeni vystavby zcela nové zelezniéni infrastruktury jevi jako naléhavy
ukol tfetiho desetileti 21. stoleti a to pfedevsim ve vazbé na dokonceni modernizace tranzitnich
zelezni¢nich koridort, které v soucasnosti soustied’uji vétSinu vykonli v Zeleznicni dopravé.
Patefni infrastruktura, at’ se jiZ jednd o Zeleznici nebo silnicni sit’, se vSak stale astéji potyka
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s kapacitnimi problémy, které je potieba bezodkladné vyteSit. Soucasné je ve vazbé na
dokoncovani tranzitnich zelezni¢nich koridorii potiFeba na politické urovni zodpovédét
otazku, jakym zptisobem po roce 2020 zabezpe&it novy program rozvoje Zeleznice v CR
pro pristi desetileti, ktery zabezpeci dalsi existenci vyznamnych hospodaiskych subjektt
s rozvojem Zeleznice uzce spjatych.

Problematika vysokorychlostnich trati v ramci Rychlych spojeni je na koncep¢ni trovni
feSena ve strategickych dokumentech nelegislativni i legislativni povahy, a to jak na urovni
evropské, tak narodni.

Rychlé zeleznice ve svété a v okolnich zemich

Koncept vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy byl poprvé predstaven v Japonsku v roce
1964, tedy pied vice nez 50 lety. Piestoze se tak stalo mimo Evropu, doznal dosud rozvoj rychlé
zelezni¢ni dopravy nejvétsiho uspéchu pravé zde. Pro rozvoj evropského systému rychlych
zeleznic byly urcujici zejména dvé udalosti — vyvoj japonského Shinkansenu a ropny Sok z
pocatku 70.let minulého stoleti. Prichod japonskych expresit podnitil fadu statd
zapadni Evropy k vyvoji vlastnich systému rychlé Zelezni¢ni dopravy.

Dulezitym aspektem dosavadniho vyvoje evropského systému VRT je vzajemné
nezavisly vyvoj jednotlivych siti, reflektujicich potieby a z4jmy ptisluSnych narodnich stati.
Jejich rozvoj byl pivodné omezen jen na prostorové nejrozlehlejsi staty Evropy — Francii,
Némecko a Italii, postupné i Spanélsko. Jen ve vyjimeénych piipadech vedly linky rychlych
vlakil aZ na Gizemi jinych statnich Gtvard. Témito vyjimkami bylo predevsim Svycarsko a
Belgie, kter¢ diky své hospodatské a politické vyznamnosti dokazaly ziskat spojeni vlaky TGV
a ICE. S postupnym ristem narodnich systémt — tedy s jejich vzijemnym prostorovym
ptiblizovanim se — se vSak stale Castéji a silnéji objevovala potieba dil¢i narodni sité propojit
do mezinarodniho systému a rozsifit rychlé spojeni mezi jednotlivymi staty. Dosavadni globalni
zkuSenost s realizaci a provozem systému vysokorychlostni Zeleznice, kterd prokazala jeji
funkénost, je divodem, pro¢ ftada evropskych i dalSich narodnich dokumenti (i
mimoevropskych) s realizaci VRT uvazuje s cilem vytvofit v budoucnu ucelenou sit’ rychlych
trati, které¢ budou propojovat klicova hospodatské a kulturni stfediska osidleni.

V soucasnosti je jiz mozné v prostoru zapadni Evropy identifikovat zdkladni sit’
budouciho celoevropského systému VRT; v oblasti stfedni Evropy je kromé SRN (tratova
rychlost 300 km/h na vysokorychlostnich tratich a 200 km/h na konvenénich tratich) jeji
soucasti zatim jen Rakousko (traté do 250 km/h s ohledem na terénni podminky, provoz vlakl
Railjet rychlosti 230 km/h). Studijné jsou provéfovany moznosti budovani vysokorychlostnich
trati pro rychlost kolem 300 km/h v Polsku (v provozu jiz je konvencni trat Katowice —
Warszsawa s tratovou rychlosti 200 km/h), CR i Mad’arsku. Pfi feSeni modernizace Zelezniéni
infrastruktury na Slovensku se ptfedpoklada zvySovani tratové rychlosti na konvencnich tratich
do 200 km/h (trat’ Kuty — Bratislava — Stirovo), ziizovani novostaveb VRT se na Slovensku
nepiedpoklada. Systém vysokorychlostnich Zeleznic vSak zaznamenal nejdynamictéjsi rozvoj
v Cinské lidové republice, v Turecku a také v nékterych statech nékdejsiho SSSR.

S ohledem na vyfeSenou otazku zasobovani Zelezni¢ni dopravy trakéni energii (elektfina)
byl model vysokorychlostni dopravy na Urovni centralnich organi EU pfijat jako nastroj
udrzitelné mobility na stfedni a velké vzdalenosti (cca do 1000 km), coz reflektuje také
dokonfend revize politiky transevropskych dopravnich siti TEN-T, ktera sit
vysokorychlostnich Zeleznic navrhuje na celé uzemi EU (Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) 1315/2013) za podminek prokézani jejich ekonomické efektivity.
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Prvnim, a patrné také nejznaméjsim, systémem rychlé Zeleznicni dopravy v Evrop¢ se
staly francouzské vlaky TGV, které na pocatku 80. let minulého stoleti propojily Patiz se 450
km vzdalenym Lyonem. Pivodné jedinou (severo-jizni) vysokorychlostni trat’ dnes dopliuji
dalsi, které z francouzské metropole vychazi do vSech sméri a dosahuji celkové délky témér
2000 kilometra, dalSich vice nez 2 500 km je planovano nebo se nachazi ve stadiu vystavby.
Mezi projekty tak patifi napi. propojeni trati South Europe-Atlantic (SEA) a Brittany-Loire
(BPL) (2017), Montpellier — Nimes (2017), Bordeaux — Toulouse (2024)/Dax (2027)/Hendaye
(2034). Identicky model VRT s dominantnim centrem s fadou radidl funguje napft. také ve
Spanélsku. I zde jsou planovany dal§i tratd: Taragona — Almeria ptes Valencii and Murciu
(2020), El Ferrol — Bilbao (2024) aj.

Také Némecko vyvinulo vlastni systém vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. Tento
systém je znam pod zkratkou ICE. Némecky model na fadé mist vyuzil stavebnich ¢asti
puvodnich trati, proto také rychlostni profil neni na vSech ¢astech stejny. Némecky model
reaguje na odliSnou konfiguraci sidelniho systému, ktery je polycentricky — tj. s fadou ptiblizné
rovnocennych sidel, ktera jsou celkové pravidelnéji rozlozena v prostoru. Takova struktura
prinasi rovnomérnéjsi poptavku po prepraveé avsak také pozadavek na Castéjs$i zastavovani.
Stavba novych trati tak byla realizovana jen v poptavkov€ nejsilngjSich relacich (napf.
Frankfurt am Main — Koéln), Hannover — Wiirzburg ¢i Miinchen - Niirnberg. Mezi dalsi
planované nové VRT patii Wendlingen — Ulm (2018), Stuttgart — Wendlingen (2019) aj.

Historicky bylo prioritnim pfedevSim propojeni sever — jih, smér zapad — vychod ztistal
pro vyssi rychlosti relativng nerozvinuty. Z hlediska CR je nutné vzit v potaz predeviim
novostavbu traté¢ Erfurt — Niirnberg s parametrem 300 km/h, které je poslednim tsekem VRT
Berlin — Miinchen, jez bude zprovoznéna v roce 2017.

S vyjimkou velkych evropskych stati pristoupily v pribéhu 90. let k realizaci novych
rychlych trati také dal$i mensi staty jako Nizozemi, Svycarsko, ¢i Rakousko a to i navzdory
jejich pomérné slozité morfologii. Rozsahlé investice jsou ovSem vzdy spojeny s vysokymi
naklady nejen investi¢nimi, ale 1 provoznimi. Jejich odlivodnéni je nicméné zaloZeno pravé
v zajisténi dobrého dopravniho napojeni v budoucnu a tim 1 se zajiSténim strategické pozice,
sniz je spojovéna také budouci vyssi konkurenceschopnost téchto narodnich ekonomik.
Rakousko posiluje nejen tranzitné silny podunajsky koridor Wien — Linz (— Salzburg), ale
investice smétuje také do dvou strategickych severo-jiznich koridorii (pfes Semmering na Graz
a pres Brenner)., které jsou spojeny s realizaci dlouhych a proto také nakladnych bazovych
tunelll presahujicich délku nékolika desitek kilometrii. Zaroven pfipravuje projekt Koralmskeé
dréhy pro rychlost 250 km/h (2023).

Polsko v soucasnosti jiz realizuje prestavbu piivodné nékladni traté tzv. CMK (Centralna
magistrala kolejowa) mezi Warszawou a Katowicemi/Krakowem na vyss§i parametry. S jizdnim
fadem 2014/2015 je trat’ pojizdéna rychlosti 200 km/h v tsecich vybavenych zabezpecovacim
zafizenim ETCS, jednotkami Pendolino i vys§i. Ve druhé etapé se predpokladd zvySeni
rychlosti na 250 km/h s vyhledem na dalsi zvySovani az na 300 km/h. Tato trat’ je také klicova
pro spojeni s CR. Kromé& toho polsky vysokorychlostni projekt stale ve vyhledu
predpoklada realizaci tzv. projektu ,,Y* (ygrek), spojujiciho Warszawu s Wroctawi/Poznani.
Ve vazb€ na polské Y bude tieba provéfit a piipadné zohlednit dal§i mozné pokracovani
z Wroclawi ve sméru do CR a dale do Bavorska.

Rychla zeleznice v Ceské republice

CR (respektive Ceskoslovensko) se k myslence vysokorychlostni dopravy piipojila
pomérné brzy — jiz v 70. letech, kdy byl zamér vystavby rychlych trati motivovan ptredevsim
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nedostatecnou kapacitou stavajicich trati intenzivné vyuzivanych nékladni dopravou. V 80.
letech minulého stoleti proto bylo zpracovano nékolik koncep¢nich materiald, feSicich mozné
propojeni kli¢ovych sidel Ceskoslovenska a jejich napojeni na zahrani¢i. Politické zmény na
konci 80. let a nasledny pokles vykonnosti zejména Zelezni¢ni nédkladni dopravy tuto diskusi
nicmén¢ pozastavil. V poloviné¢ 90. let minulého stoleti, kdy se pln¢ projevil uspéch
vysokorychlostnich systémi ve Francii, Némecku, Italii a asteéné také ve Spanélsku, a
v celospolecenském vyvoji se nosnym tématem stalo sjednocovani Evropy, byl zéjem o toto
téma obnoven. V roce 1995 se proto objevuje prvni ucelend studie ,,Uzemné technické
podklady — Koridory VRT v CR* fesici nejen vedeni budoucich trati izemim statu, ale definuje
také zékladni technické parametry VRT, z nichz odvodila pozadavky pro tizemni ochranu
koridori budoucich trati. Koncepce vychdzela z némeckého modelu a z potieby propojit
diilezita hospodatska a kulturni centra CR nejen mezi sebou, ale i s vyznamnymi centry stfedni
Evropy.

V roce 2003 byla s ohledem na dynamizujici se uzemni rozvoj tato studie aktualizovana
v podobé¢ tzv. ,,Koordina¢ni studie vysokorychlostnich trati“. Jednotliva ramena systému byla
analyzovana, v dil¢ich ¢astech také korigovana. Byly oznaceny preferované varianty. Tato
studie byla nasledné piedéana jako podklad pro potfeby uzemniho planovani.

Postupem ¢asu nicméné zacalo byt ¢im dal tim vice zfejmé, ze i toto upravené feSeni ne
zcela odpovida pozadavkim a potiebam relativné plosné i populaéné malo rozsahlé Ceské
republiky (i celé stfedni Evropy) a bude potieba provést rozsahlejsi revizi celého konceptu.
Dosavadni zpiisob planovani rychlé Zeleznice v CR totiz vice nez nadi geografii a morfologii
zohlediioval snahu o dosaZeni srovnatelnosti v oblasti technickych parametri a dopravni
nabidky. Proto napf. studie z roku 1995 reflektovala predevSim poznatky Francie, kterd v dobé,
kdy se u nés s ptipravou projektu VRT zacinalo, disponovala pfiblizné tficetiletou zkuSenosti s
vyvojem a provozovanim vysokorychlostniho systému avsak ve zcela odliSném hospodarském
a prostorovém kontextu, nez jaky charakterizuje prostor stfedni Evropy.

Primarnim poslanim bylo proto pfipravit projekt vysokorychlostni Zeleznice na tizemi
CR nejen jako projekt rozvoje Zeleznice, ale jako uceleny rozvojovy program. Realizace
systému vysokych rychlosti totiZ obsahuje silné stimuly podporujici zaméstnanost, ovliviiujici
strukturu a kvalitu pracovni sily, technologickou troven, Skolstvi 1 kvalitu know-how, které je
potieba rozvijet a podporovat, nebot’ cely sektor mé Sanci stat se vyznamnym cinitelem pfi
zvySovani narodni hospodaiské konkurenceschopnosti.

Bylo rovnéz upusténo od pouzivani zazité zkratky VRT, kterd odkazovala pouze na
infrastrukturni ¢ast projektu, a kterd byla nahrazena srozumitelnéj§im pojmem Rychld spojeni
(RS). Pojem Rychlé spojeni daleko 1épe vypovida o skute¢ném ucelu celého systému, kterym je
zajisténi rychlého a kvalitniho spojeni mezi vyznamnymi centry v CR a atraktivniho spojeni se
zahrani¢im a nikoliv jen vybudovani novych trati, tfebaze funkénost celého systému Rychla
spojeni jsou pravé na realizaci VRT zavisla a je jeho klicovym piedpokladem. Soucasti
rychlych spojeni navic nebudou vyhradné jen trat€¢ vysokorychlostnich parametrti, ale i1
modernizované traté konvencni, s rychlostmi do 200 km/h. Proto se toto oznaceni jevi jako
obecné lepsi dopravni dostupnosti. Soucésti konceptu RS je také novy provozni model, ktery
jiz neuvazuje pouze s provozem mezindrodnich vysokorychlostnich vlaki. Novy koncept
umozni 1 provoz rychlych vnitrostatnich vlakt kategorie IC a piipadné regionalnich expresu,
které zkvalitni spojeni do prakticky viech regioni CR, coZ vyznamné roziiii okruh
potencialnich uzivatelt. Tyto vlaky vyuziji VRT tfeba jen v ¢asti své trasy, avSak i1 to jim
umozni vyrazné zkratit jizdni doby mezi vétSinou regiondlnich center. To je také zasadni
inovaci oproti diiv&jsimu pojeti rychlé Zeleznice v CR a mélo by také piispét k lepsimu
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ekonomickému hodnoceni a podpofit tak realizovatelnost celého projektu. Podrobnéjsi
informace o ndvrhu nové podoby sité RS v CR jsou ptedstaveny v ¢asti D — Koncepce Rychlych
spojeni v CR.

Hospodarské efekty vybudovani sité Rychlych spojeni mimo
sektor dopravy

Smyslem realizace systtmu RS pfirozen¢ neni prosta vystavba novych
vysokorychlostnich trati s cilem nové koncipovat systém obsluhy tzemi CR vefejnou
dopravou, ale skrze tento provozné-infrastrukturni systém pfispét k naplnéni SirSich
spoleCensko-hospodarsko-environmentalnich cild, které lezi mimo sektor dopravy. Rémcovée
lze na zadklad¢ zahranicnich zkuSenosti rozdélit predpokladané efekty vysokorychlostni
zeleznice nasledovné:

Zakladnim cilem systému RS je zlepsit dostupnost hlavnich center osidleni CR a to i ve
vazbé¢ na zahranic¢i formou zvysSeni rozsahu izemi obsluhovaného rychlou vetejnou dopravou.
Cilem je zkratit cestovni doby v kli€ovych pifepravnich relacich (vyjadieno zejména poctem
obyvatel a po¢tem potencialné potiebnych uskutectiovanych cest) a podpofit tak vzajemnou
dostupnost téchto center osidleni a jejich dostupnost z kli¢ovych zahrani¢nich oblasti pro
intenzifikaci rozvoje obchodnich 1 turistickych pfilezitosti se vSemi pozitivnimi
makroekonomickymi dopady. Sekundarnim efektem je ocekavatelné zvyseni mobility pracovni
sily v disledku zkraceni doby dojizd’ky ve vybranych vnitrostatnich relacich i pro denni cesty
do zaméstnani. Déle je nutné brat v ivahu rozvoj rychlé Zelezni¢ni dopravy v okolnich statech
a posoudit konkurenceschopnost CR v kli¢ovych piepravnich relacich s ohledem na moznost
jejich realizovatelnosti alternativni trasou mimo uzemi CR. Takovy stav by pak mohl vést
k celkovému sniZeni atraktivity CR z diivodu jeji horsi dostupnosti s piislu§nymi negativnimi
hospodaiskymi efekty.

Realizace systému RS predstavuje projekt na tii az Ctyfi desetileti. Schvaleni zahdjeni
jeho ptipravy a nasledné realizace vedouci k redlnému spusténi provozu tak v pribéhu casu
pfinese rozvojovy impuls pro Skolstvi, védu a vyzkum a rozvoje domdaciho primyslu
s pozitivnim vlivem na potifebnou vyssi kvalifikovanost pracovni sily. Sekundarn¢ by pak
mohla moznost uplatnéni ¢eskych spole¢nosti v exportu z oblasti vyvoje a vyroby kolejovych
vozidel, dil¢ich systémi Zelezni¢ni infrastruktury nebo stavebnictvi, ale jen v ptipadé cenové
konkurenceschopnosti. V obdobi provozu pak bude mit systém vysokorychlostnich Zeleznic
ptiznivy vliv na zaméstnanost v sektoru zajiSténi vefejné dopravy, diky ¢emuz bude mozné
zajistit dostateCny pocet pracovnich mist nejen v centrech, ale také v regionech. Velmi ptiznivy
vliv pak Ize predpokladat u zajisténi dostatecné kvality a rychlosti pti pravidelném dojizdéni za
praci i na del$i vzdélenosti, coZ umozni vyssi mobilitu kvalifikované pracovni sily z regionti se
slabsi nabidkou adekvatnich pracovnich ptilezitosti a v diisledku omez pottebu st€¢hovani se do
mista vykonu prace.

Z celonarodniho, resp. celoevropského hlediska miize mit realizace systému RS vliv na
zvyseni energetické bezpecnosti nejen v dopravnim sektoru samotném, ale v zésad¢ i v celém
narodnim hospodafstvi. V moderni ekonomice doprava plni tllohu klicového zprostredkovatele
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komunikace mezi regiony a plni proto obdobnou funkci jako cévni systém u zivych organismii.
Z toho divodu je zapotiebi jeho dobra funk¢nost a stabilita. Klicovym tkolem je proto zejména
snizeni zavislosti statu na ropnych palivech a naopak vyssi vyuziti elektrické energie, kterou
Ize ziskavat diverzifikované z riiznych (i narodnich) zdrojii. V souéasnosti v CR pochazi 97 %
energie pro dopravu z uhlovodikovych paliv, coz ¢ini cely sektor znacné zranitelnym. Nejde
pfitom jen o zranitelnost geopolitickou, tj. eliminaci zévislosti naSeho statu na dodavkach ropy
z politicky nestabilnich regionli svéta, ale také potfebu vytvofit dopravni systém, jez bude
odolny vici ptipadnym vyznamnym a nadhlym zménam cen energetickych surovin. Protoze se
soucasn¢ bude jednat o novy systém, bude nutné tento systém koncipovat tak, aby se dokézal
vyrovnat s mimofadnymi klimatickymi stavy a extremitami pocasi. To znamena, Ze by m¢l byt
dostate¢né robustni a umoznit dobrou funk¢nost napt. i v ptfipad¢ kalamitnich stavli (napf.
v piipadé¢ povodni). Mél by byt koncipovan i tak, aby dokazal piinést dal§i benefity
environmentalni povahy.

Tiebaze dnes stile vice nez 50 % elektrické energie vyrobené v CR pochazi
z uhlovodikovych paliv, do budoucna lze diky rostouci efektivité 1 technologickému pokroku
predpokladat stale vyssi vyuziti elektfiny z obnovitelnych zdroji ¢i zdroji s velmi nizkym
mérnym podilem emisi na jednotku vyrobené energie. Tato skute¢nost byla dosud chapana jako
uréity bonus, avSak v souvislosti sfizenym odklonem od pouzivani fosilnich paliv,
motivovanym Usilim zmirnit vliv lidskych ¢innosti na klima planety, se tento cil stava
nevyhnutelnym. Tento celosvétovy trend snizovani energetické narocnosti je zcela v souladu i
s jednim z hlavnich cilt Patizské dohody podporovat nizko-emisni rozvoj a odolnost vici
negativnim dopadiim zmény klimatu, kterou Ceska republika ratifikovala 22. dubna 2015.

Ve wvztahu kprojektu rychlych spojeni je klicovy také fakt, Ze Zeleznice,
vysokorychlostni systém nevyjimaje, ma na rozdil od ostatnich dopravnich modu pro potieby
trakce historicky vyfeSeno zasobovani elektrickou energii. Elektricka trakce se na Zeleznici
uplatituje jiz od 50. let minulého stoleti, pfi¢emz technicky a technologicky lez cely proces
povazovat za zvladnuty. To je také ditvod, pro¢ je vysokorychlostni Zeleznice vnimana jako
vhodny prostfedek pro zajisténi mobility obyvatelstva do pfistich dekad i divod, pro¢ piestal
byt v souvislosti s energetickou krizi 70. let sledovan rozvoj rychlé Zelezni¢ni dopravy na bazi
energeticky narocnych feSeni (napf. turbinové vlaky) a vyvoj se celosvétoveé piiklonil prave
k rychlé Zeleznici vyuZzivajici elektrickou energii.
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Strategické koncipovani novych Zelezni¢nich trati a ¢astecné i jejich
projektovani se stat od statu liSi. Koncepce Rychlych spojeni pro CR tak musi
zohlediiovat narodni specifika.

Pro strategicka rozhodnuti jsou zejména dilezité ukazatele, kterymi jsou
hustota, struktura a charakter osidleni, stejné jako reliéf terénu a
demograficko-ekonomické ukazatele, tedy primarné ocekavatelny vyvoj
mobility obyvatelstva.

Dobfre koncipovana vysokorychlostni Zeleznice funguje nejen v plosné
rozlehlych statech, ale rovnéz dobre funguje v zemich velikostné a populacné
srovnatelnych s CR.

Zelezni¢ni doprava musi byt vnimana jako jeden celek provozné vyuZzivajici
novostaveb vysokorychlostnich trati a modernizaci trati konvencnich
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CAST B - Hospodaisko-spole¢ensky vyvoj jako
predpoklad rozvoje rychlé zeleznice v CR

Celospolecensky rozvoj je zakladnim hybatelem zmén v piepravni poptavce osob i zbozi.
Je proto klicovym faktorem ovlivitujicim hybnost obyvatelstva i zbozi, a tim i celkové naroky
na dopravu a dopravni infrastrukturu. V souladu s globdlnim trendem koncentrace
hospodaiskych (ale i jinych) ¢innosti do hlavnich jader osidleni, 1ze i ramci CR piedpokladat
stabiln¢ posilujici roli hlavnich center osidleni, kterd zaroven ptedstavuji i hlavni centra
ekonomické ¢innosti. Do budoucna proto nelze predpokladat, Zze by se centra ekonomickych
ginnosti v ramei CR vyrazngji ménila. Lze naopak oekavat posilovani této vyvojové tendence
a prohlubovani vzajemnych vazeb téchto center se zahrani¢nim, zejména s centry obdobné ¢i
vy$§i hierarchické irovng. Tato centra ekonomickych &innosti, reprezentovana v CR zejména
krajskymi mésty, budou rovnéz generovat nejvétsi poptavku po osobni 1 nakladni dopravé.
Soucasn¢ bude nartistat vyznam vztahu jadro — zazemi a to zvlasté v oblasti denni pracovni
dojizd’ky. Zcela specifickou tlohu v tomto ohledu bude hrat Praha, Brno a Ostrava, jejichz
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rozvoj bude s nevyssi mirou pravdépodobnosti nejextenzivnéjsi v tomto daném poradi.

Naopak venkov bude mit ziejmé nadale tendenci se postupné vyliditovat s vyjimkou
pasma, kterd se nachazi v akceptovatelné vzdalenosti pro denni dojizd’ku do hlavniho centra,
ptipad¢ dalSich regiondlnich center. Vysoka mira atraktivity téchto center ekonomickych
¢innosti v dusledku zptsobi jejich nizsi dostupnost individudlni dopravou. Toto bude
zpusobeno kombinaci realizace restriktivnich opatieni, omezujicich pfedev§im individudlni
automobilovou dopravu (omezené moznosti parkovani, poplatky za vjezd do centralnich ¢asti
mest, fizené ukonceni pouzivani fosilnich paliv na bazi ropy a zemniho plynu) a kombinaci
mozné hrozici opozdéné realizace (Ci nerealizace) zasadnich rozvojovych zdméri v silnicni i
zelezni¢ni infrastruktufe (méstské automobilové okruhy s mozZnosti parkovani a pfestupu na
hromadnou dopravu, nedostate¢na kapacita centralnich ¢asti zelezni¢nich uzlt pro regionalni
zelezni¢ni dopravu). Je proto zddouci nastavit jednoznacnou cestu vedouci k posilovani
udrzitelné dopravy v téchto centrech osidleni se zdkladem v jejich kvalitni obsluze vefejnou
dopravou. Zcela zasadni roli v centrech ekonomickych ¢innosti musi hrat vefejna doprava,
ucinné provazana s verejnou dopravou regionalni i nadregiondlni a sou¢asné umoznujici i vazbu
na individuélni dopravu.

Posilujici vyznam mezinirodnich vazeb miize s ohledem na polohu CR uprostfed sttedni
Evropy sehrat dilezitou tlohu v dal§im rozvoj hospodatskych (a jinych) vazeb a spolu s tim i
v hospodarské kondici nasi ekonomiky. Pfedpokladem je vytvoieni takovych podminek, které
umozni vzajemné snazsi dostupnost klicovych stfedisek osidleni. Jiz dnes ma fada Zelezni¢nich
linek vetejné dopravy dobré predpoklady pro vedeni tak, aby neobsluhovaly pouze vyznamné
vnitrostatni relace, ale jsou charakterizovany vyraznym zahrani¢nim piesahem, coz miiZe
vytvorit podminky pro lepsi integraci jednotlivych regionti CR. Tomuto zaméru odpovida i
volba tras budoucich vysokorychlostnich Zeleznic na tizemi CR. Ty jsou zvoleny tak, Ze
odpovidaji jak mezistdtnim dopravnim potfebam EU (viz nafizeni evropského parlamentu a
rady &. 1315/2013), tak i potiebam vnitrostatni dopravy v CR.

V tomto ohledu je vSak vhodné uvést, Ze z poznatkli o dopravnim chovani obyvatelstva
vyplyva, Ze zcela zdsadni pro ekonomicky obhajitelny rozvoj nové dopravni infrastruktury na
tizemi CR je vnitrostatni poptivka po dopravé, ktera tvoii a vzdy s vysokou mirou
pravdépodobnosti bude mit vyraznou ptevahu nad poptdvkou mezinarodni. MnoZstvi
mezistatni dopravy je 1 pies stale se prohlubujici integraci v ramci regionu a odstranovani
ptipadnych jazykovych bariér pouze minoritni a samo o sobé nemuzZe realizaci nové dopravni
infrastruktury obhdjit. Zvrat v tomto trendu nelze piredpokladat ani v dlouhodobém vyhledu po
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realizaci ucelenych projekti VRT (cena dopravy bude relativné vysokd zejména pro
mezinarodni spojeni, moznosti modernich technologii zefektiviiujici praci bez nutnosti
osobniho kontaktu budou vyssi atp.)

Velkou &ast piepravnich vykont letecké dopravy nad izemim CR na druhou stranu tvoii
nepfili§ dlouh¢ lety mezi jednotlivymi evropskymi zemémi a ty prejdou podle cili Evropského
spoleCenstvi (viz Plan jednotného evropského dopravniho prostoru EU KOM (2011) 144) na
vysokorychlostni Zeleznice. Tento cil nelze opomijet, je zdkladnim motivem pro financovani
vystavby vysokorychlostnich Zeleznic z fondi EU.

Hlavni centra stfedni Evropy a CR

Poloha CR uprostied stiedoevropského regionu a struktura jejiho osidleni umoziuje
velmi snadno definovat zakladni centra, v nichZ je koncentrovano nejvyssi mnozstvi obyvatel
a kde je realizovan nejvyssi podil vykonu nadrodniho hospodaistvi. V souladu s vyse uvedenym
budou tato centra v dlouhodobém horizontu posilovat svou roli a budou klast stale veétsi
pozadavky pro uspokojeni potieb zdejsiho obyvatelstva a zdejsi pracovni sily. Jednoznac¢nou
vyhodu pak budou mit pfedevsim ta centra, ktera se nachazi na kli¢ovych rozvojovych osach
regionu stfedni Evropy a ktera budou mit splnén predpoklad napojeni na kvalitni dopravni
infrastrukturu.

Mezi hlavni rozvojové osy, které mj. potvrdila také politika TEN-T patii §irsi koridory:
e Hamburg — Berlin — Praha — Brno — Wien/Bratislava — Budapest — Rumunsko/Srbsko

e (Gdansk/Pobalti — Warszawa Katowice— Katowice/Krakow — Ostrava — Brno — Wien —
Italie/Balkan

e Pobalti — Warszawa — Wroctaw — Praha — Plzeii — Miinchen/Niirnberg — Svycarsko,
ktery zatim neni zcela funk¢ni, ttebaze se vyznacuje znaénym potencidlem.

Berlin — Dresden — Praha: Kilometricka vzdalenost mezi Prahou a Berlinem (vzdusnou
Carou 280 km) lezi pod hranici, kdy volba letecké dopravy miize byt Casové vyhodna.
Z nacestnych bodil se navic nabizi velmi dobré moZnosti pro ndvaznost na némecké dopravni
sité. DalSi potencial zrychleni pfepravy v této relaci je zfejmy, pfiCemz existuje znacny
potencidl pro zménu modal splitu na ukor silni¢ni dopravy ve prospéch rychlejsiho dopravniho
modu pii jeho soucasné cenové adekvatnosti. Potencidl pro nihradu postupné omezované

wevr

poroste s postupnym budovanim navazné sité evropskych vysokorychlostnich zeleznic.

Praha — Brno — Wien / Bratislava — Budapest: Kilometricka vzdalenost mezi Prahou a
méstem Wien (vzdusnou ¢arou 250 km) lezi pod hranici, kdy volba letecké dopravy mize byt
casove vyhodna. Obdobné plati pro relace Praha — Bratislava (vzduSnou ¢arou 290 km) a Praha
— Budapest (vzdusnou €arou 445 km). V blizkosti os spojujicich tyto vyznamné zahrani¢ni
destinace s Prahou navic lezi mésto Brno, druhé nejvétsi mésto CR. Relace Praha — Brno je, jak
vyplyva z analyzy stavu bez projektu, vnitrostatnim spojenim, které nabizi samo o sob¢ jeden
z nejvyssich potencialil pro zlepSeni definovaného vychoziho stavu infrastruktury. Pro zlepSeni
parametrii spojeni v téchto mezistatnich relacich je tak zcela zdsadni zrychleni vnitrostatni
relace Praha — Brno. Z jeho zlepSeni budou profitovat cestujici v nejvyznamnéjsi vnitrostatni
relaci, tak 1 cestujici v relacich mezinarodnich, at’ jiZ koncicich v Praze, ¢i pokracujicich
smérem do Némecka (Dresden/Berlin, viz vyse). Dalsi potencial zrychleni pfepravy v této
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relaci je zfejmy, pri¢emz existuje znacny potencial pro zménu modal splitu na tkor silni¢ni
dopravy ve prospéch rychlejsiho dopravniho médu pfi jeho soucasné cenové adekvatnosti.

Wien — Brno - Ostrava - Katowice — Warszawa: Kilometricka vzdalenost mezi mésty
Wien a Warszsawa (vzdusnou ¢arou 556 km) lezi pod hranici, kdy volba letecké dopravy mtize
byt Casoveé vyhodna. Divodem pro zna¢ny potencial zlepSeni parametri dopravnich siti v této
relaci je pfedevSim zna¢né mnozstvi vyznamnych ndcestnych bodl. Jakkoliv vnitrostatni
parametry pro toto spojeni jsou v definovaném vychozim stavu velmi dobré, zasadnim
omezenim se stava velmi omezena kapacita v iseku Pferov — Ostrava (soubéh II. TZK Bieclav
— Ostrava s dopravou z nove vybudované trati Brno — Prerov definované ve vychozim stavu).
Za timto ucelem se jevi jako nezbytné posilit kapacitu zelezni¢ni dopravni infrastruktury
v tomto useku. Vyznamné ovlivnéni tohoto piepravniho sméru pak mohou piinést rozsahlé
zelezni¢ni projekty v Rakouské republice, zejména se jedna o Semmering Basistunnel, ktery
zajisti vyrazné zkvalitnéni dopravy v trase Wien — Graz a Koralmbahn, ktera ndvazn¢ zkvalitni
zelezni¢ni dopravu v relaci Graz — Klagenfurt.

Miinchen — Plzen — Praha — Wroclaw — Warszawa: Jedna se o potencidlné zajimavou
dopravni osu mezi vyznamnymi zahrani¢énimi centry Miinchen a Warszawa se zajimavymi
nacestnymi destinacemi Plzen,, Praha, Liberec/Hradec Kralové a Wroctaw. Kilometrické
vzdalenost mezi pocate¢nimi mésty této osy se jiz velmi blizi hranici, kdy volba letecké dopravy
muze byt vyhodné (vzdusnou ¢arou 815 km). V rdmci této potencialné zajimavé dopravni osy,
vedouci pres tzemi CR, jsou velmi vyraznd omezeni geografického charakteru (nutnost
prekovavat pohoti Sumavy a predevsim Krkonos). V relaci Miinchen — Warszawa navic lze
vhodné€ volit trasu Miinchen — Wien — Brno — Ostrava — Warszsawa. Pro relaci Miinchen —
Wroctaw potom trasu Miinchen — Leipzig — Dresden — Wroctaw. Je proto zddouci zkoumat
predev$im potencial vztahii majicich zdroj a cil cesty uvniti CR. V ramci cest obsahujicich
zdroj & cil na uzemi CR je v této dopravni ose zasadni predevs§im spojeni Praha -
Miinchen/Niirnberg ptes Plzenn a sekundarn¢ alternativni spojeni Praha - Warszawa pies
Liberec a Wroctaw (primdrni spojeni Prahy s Warszsawou ve sméru Praha — Ostrava —
Katowice — Warszawa).

Dopravnim modelovanim byl prok4dzan pouze velmi omezeny potencial pro nové rychlé
Zelezni¢ni spojeni Praha — Liberec — Wroctaw s jizdni dobou Praha — Liberec = 60 minut v taktu
1h a Praha — Wroctaw = 120 minut v taktu 2h (Praha-Liberec cca 5 000 cestujicich na Zeleznici
za den, v tseku Liberec — Wroclaw pak pouze 2 000 cestujicich na Zeleznici za den). Spolu se
zanesenim tohoto hypotetického nového zelezni¢niho spojeni do modelu bylo testovano i
souvisejici mozné zrychleni v relaci Praha — Miinchen na 3 hodiny v taktu 1h, které vSak
vykézalo narist v pfeshrani¢nim tiseku pouze cca 700 cestujicich za den ve srovnani s variantou
sledovanou v zdkladnim scénafi nezavislém na realizaci VRT. Bylo proto vyhodnoceno, ze
tomuto potencidlnimu Zelezni¢nimu spojeni neni v soucasné dobé vhodné se prioritné vénovat.
Spolu s rostouct intenzitou silni¢ni dopravy v tychz smérech, mize vSak pfi dobrém technickém
navrhu zelezni¢ni sité byt tato osa vhodna pro dalsi tivahy v ndvaznosti na pokrok v ptipraveé
ostatnich ramen.

Zasadni skutecnosti je, ze v pripad¢ zprovoznéni systému RS vyznamné vzroste
konkurenceschopnost Zeleznice v ramci statu (mj. také moznosti vyuzit ¢as straveny piepravou)
1 mezinarodné, nebot’ destinace jako Wien (Viden), Berlin (Berlin), Miinchen (Mnichov),
Frankfurt, Wroctaw (Vratislav), Budapest (Budapest’) i Warszawa (Varsava), s nimiz je kontakt
1 obchodni vyména ze zahrani¢nich zemi nejintenzivnéjsi, budou v ptipad¢ realizace systému
RS dosazitelné zeleznici ve velmi atraktivnich Casech, coz de facto umozni jednodenni
obchodni cesty. Z toho diivodu je systém RS koncipovan tak, aby byly maximalizovéany jeho
pfinosy také v mezindrodni ptfepravé. Systém Rychlych spojeni vSak nelze zalozit pouze na
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ocekavani vyznamné intenzifikace mezinarodnich cest. Diivodem je opravnéna obava, Ze Sir§im
uplatnénim modernich technologii komunikace bude jiz ve stfednédobém horizontu vyrazngji
ponizena potieba osobnich setkani, vyzadujici potiebu cestovani. Stale vSak budou existovat
davody, kvili kterym bude potfeba osobni cesty nevyhnutelna a do budoucna nelze vyloucit
ani vyrazné ponizeni potieb k uskutecnéni téchto cest. S Gplnou realizaci systému RS bude
vétSina hlavnich center nasi zem¢ dostupna v atraktivnich ¢asech ve srovnani s dopravou
silni¢ni. Zvyseni hybnosti obyvatel se dale projevi vétsi ochotou cestovat na delsi vzdalenosti
pravidelné, napf. za praci, vzdélanim, apod.

Hlavni centra sttedni Evropy dilezitd pro organizaci dopravnich vztahii

Némecko: Vstupnim bodem ze severozapadu do CR je mésto Dresden (Drazd’any)
s 530 000 obyvateli, nachazejici se v pfirozené rozvojové ose Praha — Berlin (Berlin, 3 400 000
obyvatel) / Leipzig-Halle (Lipsko-Halle, 800 000 obyvatel). Dresden jsou hlavnim méstem
spolkové zemé& Sasko. Diky své poloze na pfirozené a vyuzivané spojnici mezi Prahou a
Berlinem lze ptfedpokladat zna¢ny potencial tranzitniho spojeni pies tuto oblast i z ostatnich
vyznamnych oblasti Spolkové republiky Némecko (Portii). Jihozapadné od CR je
nejvyznamnéj$im centrem Miinchen (Mnichov) se 1 407 000 obyvateli, hlavni mésto spolkové
zem¢ Bavorsko, které tvofi jeho hospodaiské centrum. V ose Praha — Miinchen se nachazi
regionalnd vyznamné mésto Regensburg (Rezno, 140 000 obyvatel), piipadné Ingolstadt
(123 000). Zaroven se jedna o pristupovy bod k némecké casti Alp i do zdpadniho Rakouska.
Niirnberg (Norimberk) je se 498 000 obyvateli vyznamné hospodaiské centrum v severni ¢asti
Bavorska. Lezi na ose ve sméru do Hesenska a Badenska-Wiirttemberska. Prepravni proudy na
zelezni¢nim pfechodu DéECin jsou jak v osobni, tak 1 v nakladni dopravé fadové vyssi, nez
ptepravni proudy na zelezni¢nich ptechodech Domazlice a Cheb. V automobilové dopravé jsou
pfepravni proudy na déalnici D5 do Bavorska v osobni i v ndkladni dopraveé vyssi, nez piepravni
proudy na délnici D8 do Saska, coz odpovida hospodaiskému potencidlu téchto a ptilehlych
zemi. Pfi¢ina tohoto stavu v osobni dopravé tkvi mimo jiné i ve stavu stavajici Zelezni¢ni
infrastruktury: omezend Zelezni¢ni infrastruktura (elektrizovana kapacitni trat, versus
jednokolejna neelektrizovand). V piipad€ nakladni dopravy jsou pfiCiny primarné v rozdilné
uloze piechodu Décin a pfechodi do Bavorska. To lze mj. identifikovat na zéklad¢é rozboru
ptfepravnich proudd, kde v ptipadé Déc¢ina jde hlavné o silné dalkové relace do severomotskych
pristavi (koncentrace pteprav do nékolika bodl), piipadné do primyslovych center v zapadni
Evropé (Portii).

Polsko: Vyznamnym regionem nachézejicim se v blizkosti hranic s CR jsou mésta v ose
Krakow (Krakov, 760 000 obyvatel) + Katowice (Katovice, 300 000 obyvatel) + Gliwice
(197 000 obyvatel). Region slozen z historicky vyznamného Krakowa (hlavni mésto
Malopolského vojvodstvi, diivejsi hlavni mésto Polska) a priimyslovou oblasti ve Slezském
vojvodstvi s hlavnim méstem Katowice. S ohledem na terénni podminky pak predevSim
Katowice lezi na ose Praha — Warszawa 1 Wien— Warszsawa. Celkové ma aglomeracni oblast
Katovicka vice nez 4 mil. obyvatel. Dal§im méstem geograficky blizkym hranicim CR je
Wroctaw (Vratislav) s 634 000 obyvateli. Mésto se nachézi v pfirozené ose Praha — Wroctaw —
Poznan (560 000 obyvatel) / Lodz (715 000 obyvatel) — Warszawa (VarSava, 1 730 000
obyvatel). Wroctaw je hlavni mésto Dolnoslezského vojvodstvi. Jeho umisténi v pfirozené ose
Praha — Warszawa je zna¢né€ znevyhodnéno polohou Krkono$ mezi Prahou a Wroctawi, které
historicky vedou pfi cestovani mezi Prahou a Warszawou k vétSimu vyuzivani alternativni trasy
ptes Katowice.

Slovensko: Bratislava je se 415 000 obyvateli hlavni mésto Slovenské republiky, lezi
v pfirozené trase Praha — Budapest. Zaroven tvoii zdklad pro dostupnost vétSiny jizniho
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Slovenska v ramci pokracovani ve sméru Budapest. Hlavni osa rozvoje Slovenska pak lezi mezi
mésty Bratislava — Trnava (65 000) — Trenéin (56 000) — Zilina (81 000) — Poprad (54 000) —
Presov (91 000) — Kosice (241 000). Severni oblast Slovenska je dobie dostupna ptes hlavni
¢eskou vnitrostatni osu Praha — Ostrava (oblast severniho Slovenska s centrem ve Vysokych
Tatrach pak vykazuje znacny turisticky potencial). Osa Bratislava — Praha generuje silnou
prepravni poptavku, ktera se na izemi CR sluuje s pfepravnim proudem ve sméru od Rakouska
a ma svij zasadni vyznam jiz i na soucasné konvencni Zeleznici.

Mad’arsko: Budapest (Budapest) je s 1 745 000 obyvatel velmi vyznamnym zdrojem a
cilem cest v jihovychodnim sméru od CR. Je hlavnim méstem Madarska s rozsahlym
hospodaiskym i turistickym potencidlem. Jedna se o zdsadni vychozi bod pro dalsi pokracovani
do vétsiny Mad’arska a déle do celé jihovychodni Evropy.

Rakousko: Hlavni mésto Wien (Videni) s 1 826 000 a s pocetnou blizkou aglomeraci ma
z pohledu vazby na CR velmi zasadni vyznam. Jedn4 se o oblast se znaénym hospodatskym i
turistickym potencialem na ose ve sméru dale do jihovychodniho Rakouska, pfipadné Slovinska
a Chorvatska. Linz (Linec) se 193 000 obyvateli a Salzburg (Solnohrad) se 150 000 obyvateli
jsou vyznamna mésta v predhtifi Alp v centralni ¢asti Rakouska. Ve méstech i jejich blizkosti
se vyskytuje zna¢ny turisticky i obchodni potencial.

Velikost potencialu dalkové osobni Zelezniéni dopravy mezi CR a Rakouskem doklada
spole¢ny projekt CD a OBB Railjet. Rychlé spojeni dvou nejvétsich mést v CR s dvéma
nejvetsSimi mesty v Rakousku (osa Praha — Brno — Wien — Graz) znaCkovym piepravnim
produktem vysoké kvality zpusobilo jiz v prvém roce po zavedeni nariist po¢tu preshrani¢nich
cestujicich o 100 % (rok 2015 proti roku 2014). Doslo k necekan¢ silnému cestovani zeleznici
mezi CR a Styrskem, které bylo pfedtim prakticky nulové.

Hlavni centra osidleni v CR

S ohledem na velikost sidelniho systému CR a jeho strukturu je pfi planovani rozvoje
dopravnich siti uvazovano se zlepSenim dostupnosti vsech 13 kraji. A to nejen vici hlavnimu
méstu, ale také vzajemné mezi jednotlivymi krajskymi centry. Soucasné je potieba zajistit, aby
plany rozvoje dopravni infrastruktury a obsluhy izemi vetejnou dopravou reflektovaly i nutnost
zabezpecit dostate¢né kvalitni napojeni regionli se specialnim postavenim, zv1asté téch, které
plni hospodatsky zvlasté dulezité¢ funkce. Nize prinaS§ime piehled hlavnich charakteristik
jednotlivych regiont.

Praha je historické a pfirozené centrum Cech, hlavni mésto CR. Poétem obyvatel téméf
1 280 000 je spolu s okolnim regionem Stiednich Cech, kde v prstenci do 50 km od centra
hlavniho mésta trvale zije cca dalSich 600 tisic obyvatel, mistem s nejvySSim
ptedpokladatelnym rozvojem vSech oblasti lidské Cinnosti. Praha je také dominantnim cilem
turistického ruchu. V poslednich letech zaznamenava Praha 1 jeji pfiméstské oblast nejrychle;jsi
rist poétu obyvatel v celé CR (v samotné Praze narist za poslednich 10 let o 86 tis. obyvatel,
coz odpovida jednomu krajskému méstu).

Moravskoslezsky kraj: Ke konci predminulého a v pribéhu minulého stoleti dosSlo
v ramci ¢eskych zemi opakované k nucené migraci obyvatelstva, jejiz disledky jsou v Gizemi
dodnes patrné. Na zéklad¢ Politiky regionalniho rozvoje 1ze konstatovat, Ze tato skute¢nost do
zna¢né miry zpisobuje dnesni strukturdlni problémy nékterych vybranych regionli. K prvni
dodnes zfetelné¢ v Gzemi viditelné viné velké nucené vnitini migrace doSlo v souvislosti
srozvojem hornictvi a hutnictvi v Ostravsko-karvinské aglomeraci koncem 19. stoleti
s pokracovanim tohoto trendu ,,umélého zalidiiovani*“ az do roku 1989. V soucasné dob¢ sice
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dochazi k postupnému snizovani celkového poctu obyvatel regionu?, avsak lze konstatovat, Ze
region si v souvislosti se zna¢nym utlumem hlubinné tézby cerného uhli a postupné se
utlumujici zaméstnanosti v t€Zkém hutnickém pramyslu uspésné hleda cestu k zajisténi dalsiho
udrzitelného rozvoje. Vramci stiedoevropského regionu je lokalizace centra
Moravskoslezského kraje s celkovym poctem obyvatel pievySujicim 1 000 000 velmi
vyznamna s ohledem na blizkost husté¢ osidlené aglomeraci v jihovychodni ¢asti Polska v ose
Gliwice — Katowice, kde celkovy pocet obyvatel pievySuje Ctyfi miliony obyvatel.

Jihomoravsky kraj: 1 175 000 obyvatel. Centrem kraje je Brno, které ma piiblizn¢ 380
tisic obyvatel a vytvaii aglomeraci o velikosti vice nez 600 tisic obyvatel. V soucasnosti jde na
metropolitni oblasti zasahujici na tzemi tii statl, kterou tvoii tii centra rozvoje — Viden,
Bratislava a Brno.

Ustecky a Karlovarsky kraj: 823 000, resp. 298 000 obyvatel. Jadro osidleni tvoii
aglomerace s piiblizn€ Sesti sty tisici obyvateli, kterda nema vyrazn€ vyhranéné jadrové centrum
a je tvofena fetézcem meést uspofadanym v podkrusnohorské severozdpadni ose, pfiCemz se
jedna o sidla o velikosti 50 — 90 tisic obyvatel. Jedna se rovnéz o strukturalné postizenou oblast,
kterd ma obdobné problémy jako bezprostfedné navazujici karlovarskéd aglomerace (cca 170
tisic obyvatel). Region stdle hraje velmi diilezitou roli pro energetickou soustavu statu,
v prub¢hu prvni poloviny 21. stoleti se planuje postupny utlum té€zby hnédé¢ho uhli. Velkou
vyzvou bude postupna revitalizace rozsahlych ploch devastovanych povrchovou tézbou.
Obdobné jako v Moravskoslezském kraji se zde z diivodu poklesu pracovnich aktivit do
budoucna o¢ekava urcity pokles poctu obyvatel. Velmi zasadni pozitivni vyznam pro stabilizaci
a budouci rozvoj Poohti miZe mit kvalita jeho dopravniho spojeni s Prahou a ostatnimi misty
v CR.

Jiho&esky kraj: 637 000 obyvatel. Jedna se rozlohou o nejvétsi kraj CR, a zérovet o kraj
s nejnizs$i prumérnou hustotou obyvatel. Dominantni je mésto Ceské Budé&jovice s 93 tisici
obyvateli. Uzemi je vysoce atraktivni z hlediska vyuZiti cestovnim ruchem.

Olomoucky kraj: 635 000 obyvatel, z toho Olomouc ma rovnych sto tisic obyvatel
(pocet obyvatel za poslednich 10 let stagnuje). Olomouc vytvaii aglomeraci s mésty Prostéjov
a Prerov. Obé& tato mésta zaznamenavaji dlouhodoby pokles poctu obyvatel a v soucasnosti
dosahuji velikosti 43 tisic obyvatel. Olomoucka aglomerace muze ale t€zit ze své vyhodné
polohy na kiiZovatce hlavnich dopravnich tras. Specifickou ¢ésti regionu je oblast Sumperska
a Jesenicka.

Zlinsky kraj: 584 000 obyvatel. Krajské mésto Zlin ma 75 tisic obyvatel a vykazuje
dlouhodobé mirny pokles poctu obyvatel®.

Plzenisky kraj: 576 000 obyvatel. Hlavnim centrem kraje je mésto Plzen se 170 tisici
obyvateli. Struktura zalidnéni kraje je do znacné miry stale poznamenana dusledky ukonceni 2.
svétové valky, kdy po roce 1945 bylo zdejsi pohranici, do tehdy po dlouh4 staleti obyvéano
sudetskymi Némci, nucené vylidnéno. Disledky tohoto kroku jsou v regionalni struktufe CR
patrné dodnes (fidka hustota osidleni té€chto piihrani¢nich regiont, slabsi vykon hospodarstvi).
Kraj je charakteristicky zvySenou mirou dojizd’ky za praci, a to nejen do krajského mésta.

2 Ubytek obyvatel v Ostravé za poslednich 10 let ¢inil 18 tis. obyvatel, v Karviné 8 tis. obyvatel, v Havifové
10 tis. obyvatel, ve Frydku-Mistku 3 tis. obyvatel.

3 Ve skute¢nosti pokles poétu obyvatel Zlina je pomérné vyznamny, je to ale zplisobeno administrativnim
osamostatnénim nékolika obci, které byly soucasti krajského mésta.
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Plzen je vyznamnym centrem kraje, vedlejSi centra v tomto kraji prakticky neexistuji.
Plzen je jednim z pola ristu, ktery vytvari nejkompaktnéjsi a nejvice se rozvijejici rozvojovou
osu (Plzen — Praha — Mlada Boleslav — Liberec / Jablonec n/N).

Kralovéhradecky a Pardubicky kraj: 551 000 resp. 516 000 obyvatel. Rozvoj obou
krajt je urcovan potencialem svych krajskych mést, které spolu tvoii jednu sidelni aglomeraci,
ktera zahrnuje vice nez 300 tisic obyvatel. Ob¢ krajska mésta tak do zna¢né miry pisobi jako
jeden celek. Hradec Kralové (93 tis. obyvatel) vykazuje dlouhodobé mirny pokles poctu
obyvatel, v Pardubicich (90 tis. obyvatel) je poCet obyvatel ustaleny. Okrajové Casti kraje
vykazuji vyznamny potencial cestovniho ruchu.

Kraj Vysocina: 509 000 obyvatel. Jedna se o venkovsky region s velkym poctem malych
obci. Krajské mésto Jihlava (51 tis. ob.) vykazuje stagnaci pocCtu obyvatel a nevytvari
aglomeraci. Kraj je izemné¢ znacné rozsahly, pficemz okrajové casti kraje spaduji spise
k okolnim krajskym méstim, zejména k Brnu. V posledni dobé vyznamné stoupa potencial
cestovniho ruchu. V poslednich letech se do kraje podafilo dostat pomérné¢ vyznamné
primyslové investice (zejména priimyslova zéna Pavov).

Liberecky kraj: 439 000 obyvatel. Hlavni centra Liberec (103 tis. ob.) a Jablonec nad
Nisou (45 tis. obyvatel) tvoii velmi tésné dvojmésti a vytvari jadro aglomerace s ptiblizné 200
tis. obyvateli, kterd je ohranicena tim, ze se nachazi v blizkosti statni hranice (je zde vazba na
aglomerace Gorlitz/Zgorzelec a Jelenia Gora). Pocet obyvatel Liberce v poslednich deseti
letech pomérné vyrazné vzrostl (o 6 tis. obyvatel), mirné rostl i poCet obyvatel Jablonce n/N.
Po krachu velmi vyznamného textilniho primyslu po roce 1990 se podatfilo zachovat
pramyslovy potencial vybudovanim dvou novych primyslovych zén v Liberci. Kraj je
dlouhodobé velmi vyznamny z hlediska cestovniho ruchu.

Miadoboleslavsky region: nevytvari samostatny kraj, z hospodaiského hlediska se ale
jedné o svébytny region, coz je vyjadieno 1 tim, Ze se pro tuto oblast zpracovava samostatny
Integrovany plan rozvoje tzemi (IPRU). Mésto Mlada Boleslav ma 44 tis. obyvatel (resp. 51
tis. véetné Kosmonos vytvarejici tésné soumésti), aglomerace presahuje 90 tis. obyvatel (v okoli
mladé Boleslavi se vytvari suburbanni zona obdobné jako u ostatnich krajskych mést).
Rozhodujici je primyslovy potencial regionu.

Vstupni parametry prognostické analyzy

Prognosticka analyza je provedena formou multimodélniho dopravniho modelu CR a
ptilehlych regiont Stfedni Evropy. Vysledky dopravniho modelovani jsou ptehledné shrnuty
v ptiloze €. 7. Vstupni parametry dopravniho modelu a jejich vyhledové hodnoty, které
vystupovaly do modelu prognoéz, vychazi z potvrzeného nejpravdépodobnéjsiho scénate
celospolecenského vyvoje tak jak byl stanoven v Dopravnich sektorovych strategiich, 2. faze.
Pro kazdy parametr je dale v této kapitole urcena prognoza jeho vyvoje. Zdrojem této progndzy
je Aktualizace celostatniho multimodéalniho dopravniho modelu projektu Dopravni sektorové
strategie, 2. faze.

Z diivodu popsani moznych odchylek od prognédzy jsou v modelu doplnény ramcové
vystupy pro scénaf s nizkou a vysokou piepravni poptavkou. Prognéza se zpracovava pro tii
casové vyznamné horizonty. Ostatni hodnoty mezi témito ¢asovymi fezy jsou interpolovany.

a. Atraktivita izemi

Kromé posilujici role hlavnich center osidleni a rostouciho vyznamu mezinarodnich
vazeb je tfeba neopomijet fakt, ze mnoZzstvi mezistatni dopravy bude i pies stale se prohlubujici
integraci v rdmci regionu a odstraniovani jazykovych bariér pouze minoritni a samo o sobé
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nemuze realizaci nové dopravni infrastruktury obhéjit. Zvrat v tomto trendu nelze predpokladat
ani v dlouhodobém vyhledu po realizaci ucelenych projekti VRT (cena dopravy bude relativné
vysokd zejména pro mezindrodni spojeni, moznosti modernich technologii zefektiviiujici praci
bez nutnosti osobniho kontaktu budou vyssi atp.)

b. Pocet obyvatel a socioekonomické skupiny

Pro uzemi CR je pouzita prognéza CSU véetné nizkého a vysokého scénate
projekce. ),Pro zahranici se vyuzivaji progndzy Eurostatu, které vykazuji obdobny trend.
Vyhledovy pocet obyvatel bude pribézné korigovan v disledku vyznamné migracni viny z
Blizkého vychodu a Afriky.

Podstatna zména je ocekdvana v socioekonomickém slozeni populace. Predpoklada se
vyrazné starnuti populace. Zdrojem pro CR je projekce socioekonomickych skupin CSU. V EU
je ocekavan obdobny trend.

Na nasledujicim obrazku je zndzornén vyvoj poétu obyvatel v obcich CR mezi lety 2011
a 2015. Jsou zde patrné oblasti, kde dochazi k rstu poc¢tu obyvatel a kde k poklesu. K ristu
poctu obyvatel dochazi zpravidla ve velkych méstech a pfiméstskych regionech. Obyvatelstvo
se soustifed’uje spise do vnitrozemi, pfi¢emz zépadni a severovychodni regiony se vylidiuji.

Legenda:

(o ST pe—
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Obr. 3: Mapa vyvoje poctu obyvatel v obcich

¢. Vyvoj HDP

Vyvoj HDP je korelatnim faktorem jak hybnosti obyvatelstva, tak pohybu zbozi.
Prognéza vyvoje vychazi z dat MF a projekce Evropské komise. Podklady k Dopravnim
sektorovym strategiim, 2. faze pfedpokladaly dobry vyvoj ekonomické situace s vyssim riistem
HDP. Tento ptedpoklad byl v souladu s prognézou dle dat MF, kterd také predpokladala
pomérné vysoky riist HDP i navzdory problematické ekonomické situaci v EU. Optimisticka
progndza se vSak nepotvrdila. Aktualizovand prognoza pracuje z niz§imi hodnotami, které
vychézeji z provadécich pokyna pro hodnoceni efektivnosti investic z roku 2013. Jako nizky
scénaf slouzi dale projekce Evropské komise pouzitd v projektu TEN CONNECT. Vysoky
scénar tvori ptivodni odhad.
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d. Stupen automobilizace a cena dopravy

Stupen automobilizace je vyjadien jako pocet OA/1000 obyvatel. Byl ptijat predpoklad,
7e v CR bude vyvoj této funkce od uréité urovné nasyceni kopirovat historicka data dostupna
pro vybrané staty EU 15. Dal§im zdrojem byla progndza automobilizace EDIP. Z téchto hodnot
pak byl odvozen pravdépodobny pribéh stupné automobilizace pro CR i s moznymi
odchylkami pro nizky a vysoky scénaf. Trendy vyvoje stupné automobilizace budou ovlivnény
budoucim vyvojem v autonomni mobilit¢ a dekarbonizaci individuédlni automobilové dopravy.
Cilem je nabidnout za individualni automobilismus obyvatelstvu atraktivni ndhradu, aby jeho
utlum neohrozil pozitivni rozvoj mobility spolecnosti.

e. Vyvoj infrastruktury

Definice vychoziho stavu pro posuzovani potencialu dal§iho rozvoje dopravnich siti.
Vychozim stavem je v tomto dokumentu stav, kdy jsou realizovany vSechny stavby, které k
okamziku zpracovani tohoto dokumentu maji schvélenu studii proveditelnosti, resp. zamér
projektu.

(Zdroj: Aktualizace celostatniho multimodalniho dopravniho modelu projektu Dopravni
sektorové strategie, 2. faze)

Predpoklady celospoleéenského  vyvoje predjimaného
v Dopravnich sektorovych strategiich, 2. faze

Celospolecensky rozvoj je zakladnim hybatelem zmén v piepravni poptavce osob i zbozi.
Do zna¢né miry ovlivituje hybnost obyvatelstva 1 zbozi, a tim i celkové naroky na dopravu a
dopravni infrastrukturu. Prognéza vyvoje dopravy byla zpracovdna za pomoci strategického
modelu CR zpracovaného v Knihach 2 a 4 dokumentu Dopravni sektorové strategie. Casové
horizonty, pro které byl dopravni model zpracovan, jsou 2020, 2035 a 2050. V analyze jsou
predpokladany tyto vychozi predpoklady:

Ekonomicka situace CR je dobra, riist HDP je pomérné vysoky se snizujici se tendenci,
dochizi k vyraznému starnuti populace, které je &aste¢né zmirfiovano migraci do CR.
Spolecnost je soudrzna bez vyraznych socidlnich rozdilii. Pocet obyvatel mirné roste, po roce
2030 dochazi ke stagnaci a mirnému poklesu. Produkce v sektorech tézby a tézkého primyslu
se sniZzuje vCetné zamestnanosti v téchto odvétvich, naopak roste pocet zaméstnanych v sektoru
sluzeb. V CR se produkuje vice zboZi s vyssi piidanou hodnotou. Trend suburbanizace
pokracuje ve stavajicich lokalitach a osach, avSak se sniZujici se intenzitou. Cena paliv roste,
z diivodu rostoucich cen ropy je vice vyuZivano alternativnich paliv a je také snizovana spotieba
vozidel. Stupen automobilizace roste se snizujici se intenzitou. EU se dale politicky 1 obchodné
propojuje.

Pro dopravni model prognéz bylo uvazovano s nejpravdépodobnéjsim pribéhem
vstupnich parametri a pifedpokladii ovliviujicich piepravni poptavku. Mozné odchylky
progndzy byly popsany ve formé nizkého a vysokého scénafe. Ani v pfipad¢ alternativnich
progndz se nepocitd s katastrofickymi scénafi, jako velmi hluboka dlouhotrvajici ekonomicka
krize, véalky, nefizena migracni exploze, pandemie apod.

Vzhledem k nize uvedenym vysledkiim je nutno ptedeslat, Ze jsou vygenerovany pro
nulovy stav rozvoje dopravni infrastruktury. V ptipadé vyssiho rozvoje dopravni infrastruktury,
ktery 1ze dle schvalenych dokumentii ptedjimat, 1ze predpokladat i vy$si hodnoty pfepravnich
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vykonil. Nulovy scénaf rozvoje dopravni infrastruktury byl zvolen jako vychozi zakladna pro
dalsi posuzovani v ramci projektu, coz je v prvnim kroku metodicky spravny a vhodny pfistup.

Osobni doprava

U osobni dopravy je dle Dopravnich sektorovych strategii predpokladéan rist celkovych
pfepravnich vykont (osobokilometry) mezi lety 2010 — 2050 o 51 %. Pfedpokladany trend je
mirné vys§i nez hodnoty prognoézované Evropskou komisi pro EU 12 (nové Clenské zemég).
Prognéza automobilove dopravy vSak vychazi spie nizsi nez doposud prognozované hodnoty
RSD.

Z hlediska d€lby ptepravni prace je predpoklddan mirny pokles podilu individualni
automobilové a autobusové dopravy a narutst letecké a zelezni¢ni dopravy. Hlavnim diivodem
mirn¢ se zvySujici preference vefejné dopravy je zména v dopravnim chovani obyvatel
zpiisobena starnutim populace (do roku 2050 ma dle prognéz CSU pocet ekonomicky
neaktivnich obyvatel vzrist o 30 %) a dale zlepSujicimi se moznostmi vyuziti ¢asu strdvené¢ho
v prostfedcich hromadné dopravy (mobilni zatizeni s pfipojenim k internetu).

Nakladni doprava

U nékladni dopravy je dle Dopravnich sektorovych strategii predpokladan rust celkovych
pfepravnich vykoni (tunokilometry) mezi lety 2010 — 2050 o 74 %. Ptedpokladdany trend se
pohybuje v rozmezi hodnot prognézovanych Evropskou komisi pro CR.

Z hlediska d¢€lby prepravni prace je pfedpokladan mirny pokles podilu silni¢ni dopravy a
mirny nartist Zelezni¢ni a vodni dopravy. Leteckd nékladni doprava bude velmi pravdépodobné
1 pfes sviyj rast stale tvorit z hlediska ptepravni poptavky okrajovy méd. Hlavnim divodem
rustu nakladni dopravy je zejména predpoklad dobrého vyvoje hospodarské situace a mirné
rostouci trend mezindrodni dopravy. Z divodu piedpokladu vysSich cen paliv dochdzi
k procentudlné vyraznéj§imu riistu vyuzivani zelezni¢ni dopravy ve srovnani s procentudlné
niz§im nérGstem silniéni dopravy. Zasadnim faktorem pro naplnéni tohoto piedpokladu je
zavedeni fungujicich linek kombinované dopravy na dlouhé vzdalenosti a provedeni
nezbytnych opatfeni pro zajiSténi kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty.

Kapitola doklada analyzu vyznamnych regionii v kontextu hospodaiského a
spolecenského vyvoje a vyznam jejich spojeni.

Byla provedena diikladna analyza kli¢ovych regioni na izemi CR a jejich
hospodaiského potenciilu s ohledem na nutnost zajiSténi dopravni obsluzZnosti.

Posouzeny byly rovnéz regiony v blizkém zahrani¢i a vyznam piepravnich
vztaht téchto regionii mezi sebou i s CR s ohledem na pi‘epravni vztahy

\ vyznamné pro CR. /
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CAST C - Analyza vychoziho stavu

Vychozi stav pro realizaci Rychlych spojeni

CR se nachézi ve stavu, kdy dlouhodobé planuje rozvoj sité dalnic a silnic 1. t¥idy, stejné
jako rozvoj konvencni Zelezni¢ni sité a provoz vlakl v rdmci této konvencni zelezni¢ni sité.
Zakladnim cilem tohoto programu je zjistit, zda existuje ptilezitost, ktera by ospravedlnila a
odtivodnila dal§i zasadngjsi rozvoj dopravnich siti v CR pro dosazeni cilti dopravni politiky.

Pokud bude shledéano, ze dalsi rozvoj dopravnich siti nad ramec schvalenych koncepci je
zadouci, pak tento dalsi rozvoj dopravni infrastruktury, resp. ptiprava pro jeho realizaci, bude
probihat paralelné¢ s rozvojem silni¢ni dopravni infrastruktury 1 s rozvojem konvencni
zelezniéni sité dle aktudlné schvalenych predpokladii. Na pocatku analytickych praci je proto
nutno definovat vychozi stav pro analyzu ptilezitosti dal§iho rozvoje dopravnich siti.

Bez ohledu na analyzu potencialu rozvoje novych dopravnich systémt se piredpoklada
rozvoj silni¢ni dopravni infrastruktury i konvenéni Zeleznicni sité v rozsahu dle schvalenych
studii proveditelnosti a schvalenych zdméri projektt investi¢nich akci. Tento stav je vychozim
pro posuzovani ucelnosti ziizovani novych vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, ptipadné
jinych alternativ feSeni zlepSeni dopravni obsluznosti izemi Ceské republiky a dosaZeni cilti
narodni i evropské dopravni politiky.

V navaznosti na schvélené studie a zaméry projekti se v oblasti silnicni dopravni
infrastruktury ptedpokladd postupné dokonceni dalni¢ni sité tak, jak je definovdna v DSS.
Konkrétni technické feseni jednotlivych vyznamnych dopravnich tahti neni v tomto dokumentu
podrobnéji uvadéno. Vzdy se vSak jedna o feSeni, které zajisti dostatecnou kvalitu silni¢niho
spojeni v danych relacich. Paraleln¢ budou pfipravovany a realizovany jednotlivé obchvaty
mest dle principt obsazenych v DSS, které z pohledu smérovani hlavnich dopravnich proudi
nemaji zasadni celorepublikovy dopad.
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Obr. 4: Predpokladany cilovy stav dalnicéni sité
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Schvalend Koncepce letecké dopravy se zabyvd mimo jiné rozvojem letiStni
infrastruktury a specifikuje potencial rozvoje u regionalnich letist. Pocitd s rozvojem
mezinarodnich letist’ ve vSech regionech, které tvofi tzv. pdly ristu (zejména krajska mésta).
Koncepce letecké dopravy definuje tii kategorie letist. Do prvni kategorie patii pouze prazské
letist¢ Vaclava Havla, do kterého je napojeno velké mnozstvi leteckych linek, véetné linek
dalkovych a mezikontinentalnich. V tomto piipad¢ se nepocita s rozvojem linek vnitrostatnich.
Druhé kategorie (Brno, Ostrava, Karlovy Vary a Pardubice) je napojena na omezené (velmi
malé) mnozstvi pravidelnych linek s tim, ze by do budoucna mé¢lo jit zejména o dalkové lety ve
sméru do Ruska a Asie. Treti kategorii tvofi letiSt€ s mezinarodnim provozem urcené pro
soukromé lety (zejména k vyuziti investory a podnikateli v regionu) a lety nepravidelné.

Vytvoteni finan¢nich zdroju pro vystavbu RS, tak i dal$i nartst letecké dopravy, maji ve
sledovaném obdobi spoleéného hybatele, a tim je uréitd nezbytna mira prosperity CR. Nelze se
vyhnout teoretické otazce propojeni budouci vysokorychlostni a letecké dopravy, zejména
potencidlniho ptfimého napojeni Letisté Vaclava Havla Praha ve smyslu Bilé knihy EU. V ramci
navazujicich praci bude definovan zplisob provéfeni.

Letecka osobni preprava v CR dlouhodobé stagnuje na hodnots kolem 12 miliond pohybti
cestujicich rocné (v letecké dopravé je standardem, na rozdil od vSech ostatnich druht dopravy,
pocitat kazdého cestujiciho dvakrat — jednou pifi odletu, jednou pii priletu). Nartsta
volnocasové 1étani (turistika) a klesaji pracovni cesty (firmy je nahrazuji elektronickou
komunikaci). Vyznamnym trendem je zmenSeni atrakéniho uzemi prazského letisté z plochy
celé CR na tizemi Cech, nebot’ z libovolného mista na Moravé je blize do Vidné, nez do Prahy
(osa usecky Praha — Videti se velmi dobie kryje s hranici Cechy — Morava). Kromé teritorialng
motivovan¢ho presunu moravskych leteckych cestujicich z Prahy do Vidné bude v dalSich
létech silit presun cestujicich z Prahy na blizk4 letisté evropského vyznamu, na kterd létaji
velkokapacitni mezikontinentalni letadla, pro které Praha negeneruje potfebnou piepravni
poptavku.

Dalsim diilezitym faktem je skutecnost, Ze jen 12 % piepravniho proudu letecké dopravy
vedené pies tizemi CR (110 mil. cestujicich roén&) vyuziva letité v CR, 88 % tvoii pielety.
Cast z nich (mezi kontinentalni lety) zistane dlouhodobé doménou letecké dopravy, ale ¢ast
znich (lety po Evrop¢) piejde ve strednédobém horizontu na evropsky vysokorychlostni
zelezniéni systém, do kterého se bude CR postupné integrovat.

V oblasti zelezni¢ni infrastruktury plynou investice do obnovy stavajici konvencni site,
pficemz alokace narodnich i evropskych finan¢nich prostiedkii je sméfovana nejen do
modernizace ¢tyf hlavnich tzv. tranzitnich Zelezni¢nich koridorti, ale také do navazujici sité
trati celostatniho 1 regionalniho vyznamu. V rdmci standardni pfipravy je do roku 2020
uvazovano s realizaci celé fady modernizacnich praci (viz ptfiloZend mapka), které pokryvaji
celé uzemi CR. Seznam nejvyznamnéjSich zamért modernizace Zelezni¢ni infrastruktury,
jejichZ realizace se predpoklada v navaznosti na schvalené ¢i aktualné zpracovavané
koncep¢éni studie jsou uvedeny v priloze ¢. 1. Soucasné se predpoklada dalsi technologicky
rozvoj stavajici sité¢ a to zejména implementaci komunika¢niho a zabezpecovaciho systému
ERTMS a sjednocenim trak¢ni napdjeci soustavy.

1. Zavedeni jednotného evropského systému Fizeni a zabezpeceni

Jednotnym evropskym systémem fizeni a zabezpefeni Zelezni¢ni dopravy je systém
ERTMS (European Rail Traffic Management System). Jeho postupné zavadéni je jiz dnes
realizovano dle schvéaleného narodniho implementac¢niho planu . ERTMS sestava ze dvou ¢asti,
kterymi je digitalni radiové spojeni s technologii GSM-R a z jednotného evropského vlakového
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zabezpecovaCe ETCS (European Train Control System). Na tranzitnich zelezni¢nich
koridorech bude instalace systémi ETRMS dokoncena do roku 2020, resp. v zavislosti na
terminu dokonceni jednotlivych moderniza¢nich staveb. Nasledn¢ bude postupné tato technika
instalovana i na vSech tratich celostatnich a na tratich regiondlnich s tratovymi rychlostmi nad
100 km/h. Zéakladem cinnosti ETCS (instalované 2. aplikacni urovné) je radiovy pienos
opravnéni k jizdé a rychlostniho profilu z trat¢ na vozidlo a identifikace polohy vlaku na trati
prostiednictvim neproménnych tratovych znacek (baliz). Systém funguje bez potiebnosti
navéstidel u trati. Po zprovoznéni systému ETCS na dot¢enych tratich bude probihat ptechodné
obdobi, kdy budou funkéni narodni i evropské fidici a zabezpecovaci systémy. To je zpisobeno
nutnosti vybavit vozidla provozovana na predmétnych tratich vozidlovou ¢asti ETCS. Vyhradni
provoz ETCS se predpokladd po uplynuti tohoto pirechodného obdobi, jehoz doba trvani by
méla byt minimalizovana, aby byly co nejdfive vyuzivany vyhody tohoto systému, které
spocivaji v fadé prinosi:

- zésadni zvySeni bezpeCnosti provozu (zamezeni nehodam zpisobenych chybou

strojvedouciho — piehlédnutim ¢i nerespektovanim navésti),

- umoznéni zvyseni rychlosti jizdy vlakti nad 160 km/h (soucasny nérodni vlakovy
zabezpecovac typu LS vice nedovoloval),

- umoznéni jizdy vlaki v tésnéj$im sledu — zvySeni propustné vykonnosti trati, uspory
energie dané technikou jizdy se znalosti rychlostniho profilu doptedu pied vlakem,
zaklad pro aplikaci vyssich stupnii automatizace fizeni jizdy vlaku.

Pfi rozséhlejSich modernizacich vSech celostatnich trati se uvazuje pouze o systému
ETCS bez instalace narodniho vlakového zabezpeCovace. V ramci feSeni se pak obvykle
predpokladé vyhradni provoz dle ETCS bez nutnosti zfizovani navéstidel u trati. V ramci fizeni
provozu se pak predpoklada plné vybaveni vozového parku systémem ETCS. K podpote tohoto
zamé&ru budou v nejbliz§ich létech vozidla intenzivné vybavovana mobilni ¢asti ETCS (mobilni
Casti digitalni radiostanice GSM-R jiz vybavena jsou).

Vybavovanim konvencnich zelezni¢nich trati a uzli technikou ERTMS (GSM-R a ETCS)
je téZ mimo jiné vstiicnou pfipravou pro navaznost pro nové budované vysokorychlostni
Zelezni¢ni traté, nebot’ 1 na nich bude aplikovana obdobna technologie (digitalni radiové spojeni
a vlakovy zabezpeCova¢ ETCS 3. aplikaéni urovné€). To vytvaii dobré podminky jak pro
bezpecné zalsténi vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati do Zelezni¢nich uzli (centra mést,
prestupni terminaly, apod.), tak i pro piechod vysokorychlostnich vlakii na odbo¢né konvenéni
traté.

2. Sjednocena trakéni soustava

Zelezniéni sit' v CR je z &asti elektrizovana systémem 25 kV 50 Hz (jih izemi) a z &asti
systémem 3 kV DC (sever tzemi). Jiz existence dvou riznych systému elektrického napajeni
je sama o sob¢ provozni komplikaci. Podrobny popis problematiky sjednoceni trakéni napajeci
soustavy je obsaZzen v priloze €. 4.

3. Rozvoj konvencni Zelezni¢ni sité

Budovéni vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému neznamena utlum konvenc¢niho
zelezni¢éniho systému. Cést preprav, které budou uskutefiovany na vysokorychlostnich
Zelezni¢nich tratich, na n€ nepfejde z konvencnich trati, ale ze silni¢ni sit¢ a letecké dopravy.
Proto bude nutno i nadéle rozvijen i konvencni zelezni¢ni systém. Pochopitelné jiz ve formée
respektujici budouci vysokorychlostni Zelezni¢ni systém a s podporou synergickych efekti,
které v sob¢ nese koordinovany rozvoj obou Zelezni¢nich systém1.
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V navaznosti na schvéalené a zpracovavané koncepcni studie modernizace zelezni¢ni
infrastruktury se ptredpokladd realizace vyznamnych staveb. Piehled staveb je uveden
v samostatné ptiloze dokumentu.

Dalsi rozvoj konvenéni zelezni¢ni sité¢ pak lze rozdélit do tii zdkladnich skupin
zelezniCnich trati vhodnych k dal§imu provéfovani:

e Prvni kategorii jsou Zzelezni¢ni trat¢ vhodné k dalSimu provéfovani nezavisle na
realizaci staveb vysokorychlostnich trati. Vliv vysokorychlostnich trati na pfepravni
proudy na téchto tratich je minimalni, vétSinou se jedna o trati vedouci ve znacné
vzdalenosti od planovanych vysokorychlostnich trati, ptfipadné¢ o takové traté, ze
kterych lze ptredpokladat zanedbatelné vyuziti potencidlnich piestupi na VRT
v ndvaznych stanicich.

e Druhou skupinu pak tvofi konvencni trat¢ vhodné k provéreni realizace v ptipade,
kdyby nedoslo krealizaci VRT. Takové trat€¢ predevSim vytvaieji dil¢i zvySeni
cestovnich rychlosti, pfipadné =zajiSténi dostatecné kapacity pro predjizdéni
v piiméstskych tsecich. Déle se jednd o modernizace, které odstrani z konvencni sité,
predev§im pak tranzitnich zelezni¢nich koridorti, nejvyraznéjsi propady tratové
rychlosti.

e Tteti skupinu pak tvoii konvencni traté, které bude nutné provéfit v souvislosti se
zavedenim vysokorychlostnich trati. Jedna se predevSim o nutnost zajisténi dostatecné
kapacity v Zelezni¢nich uzlech, pfipadné o provéteni moznosti Gprav trati navazujicich
na VRT s pfedpokladem vyrazného ovlivnéni piepravnich proudii diky realizaci VRT.

Tento vysSe definovany stav rozvoje dopravni infrastruktury ptedstavuje pro dalsi
analytické prace stav vychozi. Do dopravniho modelu byl zanesen tento stav dopravnich siti a
na zakladé zvysené nabidky byl pfepocten poptavkovy model k roku 2035, viz dalsi kapitoly
tohoto dokumentu. Seznam trati, u nichZ se oc¢ekava realizace uprav jeSté pred zahdjenim
aplikace konceptu Rychlych spojeni, je uveden v priloze ¢. 1. Seznam dalSich trati
vhodnych k provéreni nezavisle na konceptu Rychlych spojeni je uveden v priloze €. 2.

/ Byly kriticky vyhodnoceny piedpoklady celospolecenského vyvoje \
v dlouhodobém horizontu, obsaZzené v Dopravnich sektorovych strategiich a byla
potvrzena jejich platnost

Pro vyhodnoceni potencialu Rychlych spojeni byl definovan vychozi stav
dopravni sité napri¢ jednotlivymi dopravnimi médy.

Do doby zahajeni realizace ucelenych VRT je vhodné na uzemi CR realizovat
prevaznou ¢ast nezbytné modernizace konvencnich trati, zajistit sjednoceni
trakéni napajeci soustavy a implementovat ve znacném rozsahu systém ETCS.

\_ J
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CAST D - Koncepce Rychlych spojeni

Hlavni identifikované prilezitosti

Hlavni identifikované prilezitosti vychazeji z definovaného vychoziho stavu
infrastruktury tak, jak je podrobné popsan v pfiloze €. 5. Pfedpoklddd se dosazeni tohoto
vychoziho stavu pfed zahajenim realizace nové dopravni infrastruktury. Ve vychozim stavu se
predpokladéd dosazeni néasledujiciho porovnani cestovnich cast v jednotlivych relacich.

Tab. 2: Porovnani cestovnich dob v jednotlivych relacich po dokonceni jizZ schvaleného rozvoje
dopravni infrastruktury

Hradec Kralové
Ceské Budéjovice

Karlovy Vary

v

Trutnov

Tabor

Chomutov

Zlin

Jihlava

Ceské Budgjovice
Karlovy Vary
Usti nad Labem
Liberec

Hradec Kralové
Pardubice

Plzen

Olomouc
Ostrava

Brno

‘ Vlak je v dané relaci rychlejsi nez auto

|| Vlakje v dané relaci pomalejsi nez auto, ale rychlejii nez autobus

‘ Vlak je v dané relaci pomalejsi nez auto i autobus

Rozvoj Rychlych spojeni

Jak jiz bylo uvedeno v &asti A, kapitole Rychld Zeleznice a Ceskd republika, zakladnim
prvkem tohoto systtmu mé byt provozni provazani provozu na noveé realizovanych
vysokorychlostnich tratich a modernizované konven¢ni infrastruktute, pfi¢emz obé ¢asti jsou
z pohledu funk¢nosti 1 predpokladanych piinost a efektii velmi podstatné. V ramci koncepéni
analyzy feSeni vysokorychlostnich trati se v zakladnim scénéti budouciho vyvoje pfedpoklada
vystavba novostaveb vysokorychlostnich trati na uzemi Ceské republiky. Pro jejich spravnou
funkénost v ramci dopravniho systému CR pak bude nutné jejich doplnéni konvenénimi
tratémi. Doplnéni vzejde jak z potieby zajistit dostateCnou kapacitu pro vysokorychlostni vlaky
ve vyznamnych uzlech, tak dale ze zjiSténi mozného rozvoje navazujicich konvencnich trati,
jejichz ptepravni zatizeni bude znacné€ ovlivnéno ztizenim trati vysokorychlostni.

Po technické strance se VRT navrhuje jako zcela novéa dvoukolejna Zelezni¢ni trat’, ktera
bude vedena Uizemim v nové trase, se sklonovymi a smérovymi parametry odpovidajicimi
navrzené nejvyssi tratové rychlosti, systému provozu a hodnotam piebytku a nedostatku
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prevyseni. Jednoznacné se prepokladéd napdjeni vyhradné systémem 25 kV, 50 Hz. Etapizace
konverze napdjeciho systému bude vyzadovat urcitou Casovou koordinaci s piipravou RS.
Z tohoto divodu se nepiedpokladd spolu s vystavbou vysokorychlostnich trati zfizovani
novych stykovych mist mezi stejnosmérnou a stfidavou trakéni soustavou. Z hlediska
parametrii trati se predpoklada ztizovani trati odpovidajici pfisluSnym technickym normam,
které budou pro fteSeni vysokorychlostniho provozu upraveny. Posouzeni aktualnosti
podiizenych narodnich technickych norem a pozadavkii na jejich ptipadnou upravu je
predmétem samostatné ,, Technicko-provozni studie, technicka feseni VRT*, kde jsou technické
normy posouzeny a navrzena jejich potfebna aktualizace s ohledem na nové poznatky pro
umoznéni realizace VRT.

Wirociaw Rychla spojeni - cilovy stav
— |ATENG BTN

' ----- altermativil sréry

o TGRS BOdO0CE BpopEnd

Drasden

=]
Karldwy Vary o Hradec

Krialove

o ;
Katowice

i " Pardublca
Banesov #'-.‘

Ostrava p

)
5 Haviigkiv Brod

REE o
RIS 1 J
Hhlava

o Domadiice

Dlomouc @

Miinchen r -
Coski o
Buddjavice

Bratislava

Obr. 5: Schéma predpokladané sité Rychlych spojeni

Na zaklad¢ analyzy soucasnych a v budoucnu ocekavanych piepravnich vztaht,
vyhodnoceni jejich intenzity a vyhodnoceni ¢ast jizdy mezi témito cili v definovaném
vychozim stavu infrastruktury jsou za spojeni s nejvy$Sim potencidlem, ktery je vhodné
pfednostng sledovat pro piipravu a realizaci patefe systému Rychlych spojeni v ramci CR,

v nasledujicim sestupném potadi:
1. VRT Praha - Brno

Vramci feSeni vysokorychlostnich trati se jednd jednoznaéné o zdkladni a
nejvyznamné;jsi trat’ v ramci Ceské republiky, spojujici dvé nejvétsi mésta v CR, které zarovei
lezi v pfirozené historické dopravni ose jithovychodni Evropa — Budapest — Wien/Bratislava —
Praha — Dresden — zapadni Evropa. Moznosti vedeni této VRT byly provéfovany v ramci
uzemné-technickych studiich. V soucasné dobé€ neni uzaviené feSeni vedeni trati a teoreticky
mozny je vyjezd z Prahy jak ve sméru pies BeneSov, tak ve sméru pies Poficany. V useku Praha
— Jihlava, ma vedeni trasy dv¢ alternativy.

Severni alternativa vystupuje z Prahy vychodnim smérem a je veden v soub&hu s dalnici
D11 do prostoru Kolina s vazbou na stavajici trat’ smérem Pardubice. Z oblasti Kolina se
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odklani jihovychodnim smérem a v ose piiblizné Caslav, Gol&tv Jenikov, Havli¢kav Brod je
veden k severnimu okraji Jihlavy.

Jizni alternativa vystupuje z Prahy jihovychodnim smérem v ose VrSovice, Uhfinéves,
kde se odklani jiznim smérem a je veden k severnimu okraji BeneSova s vazbou na stavajici
trat’ smérem Tabor. Z oblasti BeneSova je pak veden vychodnim smérem a ptiblizné v ose
Vlasim, Havlickiv Brod je veden k severnimu okraji Jihlavy. V kazdé alternativé se
provéiovalo nékolik variant trasy.

V tuseku Jihlava — Brno ma trasa rovnéz nékolik podvariant. Tyto podvarianty spolu se
stavajici dalnici D1 jsou pak vedeny prakticky v jednom tzemnim koridoru k jiznimu okraji
Brna. Uzemné odli$na je pouze severni varianta zausténi VRT do Brna. Finalni feSeni této
problematiky bude vysledkem studie proveditelnosti VRT Praha — Brno — Vranovice (—
Bfeclav), ktera bude zpracovdna v navaznosti na tento koncepcni dokument. Technické
parametry vedeni VRT severnim i jiznim koridorem umoziuji dosazeni velmi podobnych
cestovnich dob v relaci Praha — Brno, ob¢ varianty vedeni vSak umoznuji zajisténi dalSich
moznych piinosi.

Cesta Praha - Brno je ve stavajicim stavu velice naro¢na jak ¢asové (doba cesty 2 h), tak
1 nizkou efektivitu pracovniho casu (63% cestujicich je zaméstnano fizenim automobilu,
ackoliv pfi této ¢innost pobiraji mzdu nasobné vyssi) a zejména energeticky (stfedni spotieba
75 kWh na jednu cestu, z toho 71 kWh fosilnich paliv, coz reprezentuje uhlikovou stopu 18,7
kg CO; na jednu cestu. Vysokorychlostni Zeleznici lze teoreticky pfi rychlosti 350 km/h zkratit
dobu cesty na 55 minut a vyrazn€ zvysit energetickou u¢innost na jednu pfepravenou osobu.
Pfi hodnoceni metodikou zvetejnénou ve Véstniku dopravy €. 11/2013 jde potencial tispor ¢asu
9,9 miliard K¢/rok a o potencial uspor externalit 10,3 miliard K¢/rok.

V ramci tseku Brno — Vranovice se pak jedna o ziizeni nového vyjezdu z Brna ve sméru
do Bfeclavi v parametrech vysokorychlostni traté s ndslednou moznou pravou soucasné trati
Vranovice — Bteclav pro zvyseni tratové rychlosti na 200 km/h. V ramci feSeni VRT Praha —
Brno — Vranovice bude fesen samotny pritjezd Zelezniénim uzlem Brno, ktery bude jiz vyfesen
v samostatné studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno a prijezd vysokorychlostni trati
bude umoznovat vcetn€ zajiSténi dostatecné kapacity nového hlavniho nadrazi v Brné. Po
technicke 1 provozni strance budou obé studie proveditelnosti koordinovany. Pro dalsi feSeni se
v ramci analyzy potencialu ziizeni VRT piredpoklada dosaZeni cestovniho Casu, ktery bude
vyrazné atraktivnéj$i nejen ve srovnani s dneSni dobou jizdy expresniho segmentu mezi Prahou
a Brnem (2:30 s potencidlem dosazeni cestovniho ¢asu cca 2:15 po realizaci dil¢ich stavebnich
Giprav, zejména mezi Chocni a Ustim nad Orlici a po zvyseni rychlosti jizdy pii prijezdu uzly).

Pii realizaci prijezdu VRT Praha — Brno uzemim Kraje Vysoc€ina je nutné rovnéz feSeni
napojeni vyznamnych sidel kraje na sit’ vysokorychlostnich Zeleznic. V zavislosti na variantach
provéfovanych ve studii proveditelnosti bude rovnéz provedeno posouzeni feSeni uprav
konvenéni sit€¢ v navazujici oblasti (pfedev§im predpoklad potfeby zlepSeni parametrii trati
Havlicktiv Brod — Jihlava).

2. VRT Praha — Usti nad Labem — Dresden

V ramci koncepcniho feSeni vysokorychlostnich trati se jedna o hlavni mezistatni smér
pro zajisténi spojeni mezi Prahou a Berlinem resp. Prahou a Porufim, resp. o smér, kterym ma
CR mozZnost napojit se na systém provozovanych &i planovanych VRT v zapadni Evropé. Role
této VRT ziska na jesté vétsSim vyznamu v okamziku, kdy bude dokoncena pateini VRT Praha
— Brno s novym vyjezdem z Brna do Vranovic. V ramci ptipravy byly zpracovany tizemné-
technické studie vcetné uzké spoluprace pii zpracovani se saskou stranou. V rdmci dalsi
ptipravy bylo pro VRT Praha - Dresden zaloZeno Evropské seskupeni pro uzemni spolupraci
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s cilem snazS8iho feSeni mezinarodni spoluprace pii navazujici piipraveé. Pro dal$i posuzovani
koncepéniho hlediska se predpokladd vychazet z parametrti, které jsou predpokladany
v izemné-technickych studiich. Piechod statni hranice je koncipovan tunelem na rychlost
200 km/h pro smiSeny provoz osobni i nakladni dopravy, ktery je do Zelezni¢niho uzlu Usti nad
Labem zaustén od zapadu, do ZST Usti nad Labem zapad. Do této stanice se také premisti
hlavni terminél osobni dopravy. Dale ma byt trat’ vedena v nové samostatné stop€ se zapojenim
do zelezni¢niho uzlu Praha od severu. Proveditelnost a ekonomickd efektivita realizace
novostavby této trati bude provéfena formou studie proveditelnosti. Pfi zpracovani studie
proveditelnosti bude nutné zajisténi Gzké spoluprace mezi Ceskou republikou a Spolkovou
republikou Némecko, ktera bude nutna pro zajisténi odpovidajiciho feSeni na obou stranach
hranice.

V ramci stavby VRT Praha — Usti nad Labem bude posouzena moznost napojeni traté .
070 (M¢lnik / Mlada Boleslav) do VRT pro vyraznéjsi zkraceni jizdnich dob nez umozni
sledované feseni modernizace trati ¢. 070, ktera je s ohledem na pozadavky ptiméstské dopravy
navrzena k posouzeni a realizaci nezavisle na realizaci vysokorychlostnich trati na izemi Ceské
republiky. Toto napojeni mize s uspéchem slouzit také predpokladanému RS Praha — Liberec,
které je navic moznou trasou také ve sméru Praha — Wroctaw (Vratislav), v sou€asnosti
provétovanou v ramci vyhledavaci studie. Dale bude v rdmci studie proveditelnosti provéiena
novostavba trati Kralupy nad Vltavou — Most. Jednd se o zvazovanou ndvaznou trat
(zpracovana UTS), jejiZ potiebnost a opodstatnénost bude teprve ovéfena. Do piedmétné studie
proveditelnosti bylo toto rameno zafazeno k provéieni s ohledem na hustotu zalidnéni v oblasti
Podkrusnohoti a strukturalni problémy tohoto regionu.

3. Usek Brno — Piterov

Byla zpracovana a schvalena studie proveditelnosti pro modernizaci této trati s predpokladem
jejiho zdvoukolejnéni v celé délce a zvySeni tratové rychlosti v celé délce na 200 km/h. Jedna
se tak o modernizaci stavajici trat¢ na vysokou rychlost, ktera se ekonomicky ospravedini i
v piipad¢ nerealizace koncepce Rychlych spojeni jako celku. V piipad¢ realizace koncepce
Rychlych spojeni se stane jeji nezbytnou provozni soucasti. V souvislosti s realizaci se
ptedpoklada rozsdhla zména v feSeni obsluhy vétsi ¢asti Moravy vetejnou dopravou spojend se
zavedenim expresnich vlakii mezi Brnem a Ostravou a nové rychlikové linky mezi Brnem a
Zlinem s moZznosti modifikace tohoto provozniho konceptu expresnich vlakli v navaznosti na
budouci podobu Rychlych spojeni, viz dalsi ¢asti dokumentu. Realizace stavby se ocekava
v letech 2020 — 2025. Dopravni simulaci bylo ovéfeno, ze technické feSeni této infrastruktury
umozni provést dva pary expresniho segmentu v relaci Ostrava - Brno, kde modelové je
uvazovano s jejich prodlouzeni po VRT do Prahy. V pfipad¢ pozadavkl na vyS$$i rozsah
dopravy, ktery se v ramci studie proveditelnosti neukazal ani vyhledové jako opodstatnény,
nelze v budoucnu vyloucit ivahy o potiebé dalSiho budovani infrastruktury v této relaci.

4. VRT Prerov — Ostrava

Jedna se o pokradovani hlavniho sméru vysokorychlostnich trati na uzemi Ceské
republiky pro relaci Praha — Brno — Ostrava — statni hranice. VRT Pferov - Ostrava navazuje
na modernizovanou trat’ Brno — Pferov, jejiz modernizace umozni dle schvalené studie
proveditelnosti v celém useku rychlost 200 km/h. Modernizace této trat¢ se z kapacitnich
divodii a nedostatecnych rychlostnich parametr je opodstatnitelnd bez ohledu na realizaci
koncepce Rychlych spojeni jako celku. V ndvaznosti na dokonceni realizace akci Zst. Pferov 2.
a 3. stavba, jejichZ realizace je predpokladdna v kratkodobém horizontu se v useku zst.
Prosenice — zst. Ostrava-Svinov navrhuje zfizeni novostavby vysokorychlostni traté v blizkosti
jiz modernizovaného II. TZK dle zpracované tizemné-technické studie, piipadné v tizemnim
koridoru s dalnici D1. Proveditelnost v¢. ovéfeni ekonomické efektivity realizace této trati pak
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bude provétena samostatnou studii proveditelnosti. Zaroveti jiz v sou¢asném stavu je II. TZK
velmi silné€ zatizen osobni 1 nakladni dopravou a novostavba vysokorychlostni trati v této trase
by tak byla prakticky okamzité efektivné vyuzitelna. Této vyuzitelnosti dale piispiva jiz
souCasn¢ pouziti vysokorychlostnich vozidel na této trati, zejména v piipadé¢ vlaki SC
Pendolino s maximalni rychlosti 230 km/h. Za neopodstatnény byl v ramci analyzy kapacity
modernizovaného souboru trati v tomto uzemi shledan Zelezniéni obchvat Pierova. Zst. Prerov
ma ve své modernizované podob¢ dostate¢nou kapacitu pro prujezd predpokladaného poctu
vlaku.

5. VRT Praha — Beroun/Hofovice

Ve sméru Praha — Plzen — statni hranice se neptedpokladé zfizeni vysokorychlostni trati
v celé délce. Z vetsi asti je tento smér pokryt modernizaci I1I. TZK a Modernizaci trati Plze
— Domazlice — statni hranice. S ohledem na zna¢né vytizeni trati v iseku Praha — Beroun vsak
bude nutné zajisténi noveé kapacity, ktera umozni vzdjemné neomezovani dalkové a regionalni
dopravy. V ramci Rychlych spojeni se predpokladd ziizeni tohoto useku v parametrech
vysokorychlostni trati s kombinovanym provozem osobni i ndkladni dopravy, nebot’ sou¢asnou
trat’ vedenou udolim Berounky je tfeba od této dopravy odlehcit. Pro tento vyjezd byla
zpracovana uzemné-technickd studie, ktera posoudila moznosti vedeni trati uzemim.
Zvazovany jsou moznosti vedeni trati jak pfimo ve sméru Praha — Beroun, tak s vedenim jizné
od Berouna pies Litei se zalsténim novostavby vysokorychlostni trati do III. TZK
v Hofovicich. Samotné detailni technické feSeni véetn& konkrétniho mista zausténi do I1I. TZK
vzejde ze studie proveditelnosti, ktera bude zpracovana v navaznosti na tento program. V ramci
koncepéniho posuzovani je predpokladano dil¢i zkraceni cestovnich dob s ohledem na vystupy
zpracované uzemneé-technické studie.

6. Upravy Zelezni¢niho uzlu Praha pro zapojeni VRT

Za zcela zésadni fakt je tfeba povaZovat skutecnost, ze pladnovani realizace vySe
zminénych vysokorychlostnich trati vyvold potfebu vyraznéjsich uprav na konvenéni siti a to
predevsim v Zelezni¢nim uzlu Praha.

Pro zapojeni vysokorychlostnich trati (VRT Praha — Brno, VRT Praha — Usti nad Labem
- Drazd’any, VRT Praha — Beroun/Hotovice) do zelezni¢niho uzlu Praha bude nutné zajisténi
dostatecné kapacity v centralni ¢asti Zeleznicniho uzlu Praha, tak aby bylo minimalizovano
vzdjemné zasadni omezovani dalkové a piiméstské dopravy. Zaroven je v této souvislosti
vhodné posouzeni moznosti zvySeni kapacity prujezdu Zelezni¢nim uzlem Praha. V této
souvislosti byla v minulosti posuzovana moznost zfizeni tzv. Nového spojeni II, tj. novostavby
podzemnich trati pro ptiméstskou dopravu ve sméerech Praha Karlin — Praha hlavni nadrazi
(nové podzemni Cast stanice) — Praha Karlovo ndmésti — Praha Smichov a Praha Bubny — Praha
hlavni nadrazi (nova podzemni Cést stanice) — Praha Nameésti Bratfi Synkti — Praha Eden.
V nédvaznosti na ovéteni adekvatnosti linkového vedeni v navazujicich studiich proveditelnosti
pro jednotliva ramena VRT, resp. v navaznosti na koncepci rozvoje piiméstské resp. méstské
Zelezni¢ni dopravy, bude nutné zajistit vyrazné zkapacitnéni Zelezni¢niho uzlu Praha a to
mozna i zcela odliSnym feSenim uspotadani zelezni¢nich trati, nez bylo v minulosti provéfeno.
Z dosavadnich Seteni vyhledového stavu uz jen po aplikaci rozsahu dopravy zaloZzeném na
vSech schvalenych SP bude nutné prazsky uzel fesit, a to bud’ restrikcemi na strané rozsahu
dopravy se zpétnym vlivem na okolni SP, nebo byt jen etapou z obdoby zaméru nové
vybudované kapacity v ramci prazského uzlu. Dalsi upravy konvencnich trati bude nutné
realizovat v ndvaznosti na rozhodnuti o konkrétnim trasovéni a technickém feSeni jednotlivych
ramen VRT.
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Cilovy stav po realizaci koncepce Rychlych spojeni

Posledni tabulka v této ¢asti zachycuje situaci po hypotetickém dokonceni systému RS
jako celku tak, jak je v tomto dokumentu dale identifikovan jako jeden z moZnych zpiisobil
feSeni dal§iho vhodného rozvoje dopravnich siti.

Tab. 3: Porovnani cestovnich ¢asii ve stavu s vybudovanym systémem Rychlych spojeni

Hradec Kralové
Ceské Budéjovice

)
L]
=
>
>
g
s
p—
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El
X

Jihlava
Zlin
Tabor

Trutnov

Tabor

Chomutov

Zlin

Jihlava

Ceské Budgjovice
Karlovy Vary
Usti nad Labem
Liberec

Hradec Kralové
Pardubice

Plzen

Olomouc
Ostrava

Brno

| Vlak je v dané relaci rychlejsi nez auto

| |Vlakje v dané relaci pomalejii neZ auto, ale rychlejii nez autobus
Vlak je v dané relaci pomalejsi nez auto i autobus
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Obr. 6: Predpokladané systémové jizdni doby

/Byla provedena identifikace potencidlu v jednotlivych smérech pro pf‘evedeni\
dopravni zatéZe na Zeleznici.

Byla navrZena koncepce Rychlych spojeni predpokladajici zi'izeni novostaveb
VRT Dresden — Praha, Praha — Brno — Vranovice, Pferov — Ostrava a Praha —
Beroun/Hofovice.

Samostatnou klicovou problematikou k ieSeni pak bude koncepce vyvoje
Zelezni¢niho uzlu Praha v navaznosti na umoZnéni prijezdu novych vlaki
z vysokorychlostnich trati.

\_ /
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CAST E - Alternativy ke koncepci Rychlych spojeni

V ptedchozi ¢asti D byly popsany jednotlivé ospravedlnitelné novostavby
vysokorychlostnich trati v ramci systému Rychlych spojeni. Budouci zajisténi kvalitni dopravni
obsluznosti uzemi vSak mize byt zajisténo 1 jinymi zplsoby, které jsou rozpracovany v nize
uvedenych alternativach v této Casti.

Alternativa €. 1: DalSi rozvoj konvenéni zeleznice nad ramec
dosud planovanych opatreni

V piipadé, kdyby nedoslo k realizaci stavby vysokorychlostnich trati, predpoklada se
v alternativé €. 1 rozvoj konvencni Zelezni¢ni sit€¢ v rozhodnych smérech s cilem zajisténi
dostateCné kapacity ZelezniCnich trati v téchto smérech. V rdmci pfepravniho zatizeni
zelezni¢ni dopravy se pak predpokladd jeho stagnace na soucasnych hodnotach s moznym
mirnym rastem v dalkové a priméstské dopravé, ktery bude vyrovnan poklesem v dopravé
regionalni mimo vyznamné aglomerace. Moznosti zvySovani piepravniho vykonu vsak
v disledku vyc€erpavani kapacity dopravni cesty v blizkosti velkych mést narazi na své limity.
Dalsi rast prepravniho vykonu tak bude mozny pouze zvySovanim kapacity vlakovych souprav.
Zejména v piepravnich Spickach vSak nebude mozné ani dals$i navySovani kapacity souprav a
dojde k nutnosti vyuzivani alternativnich dopravnich modu (silni¢ni, vodni a letecka doprava).

Konvenéni zelezni¢ni dopravy by v této alternativé i v dlouhodobém horizontu plnila
spole¢né roli pro osobni dalkovou, regiondlni i ndkladni dopravu. V tomto scénaii by dochézelo
k postupné ptipravé a realizaci jednotlivych modernizaénich akci zlepSujici parametry
konvenc¢nich zelezni¢nich trati dle indikovanych potieb. Kromé technické interoperability by
se jednalo pfedev§im o odstranéni kapacitné nevyhovujicich mist v Zelezni¢ni siti. PotFeba
zkraceni jizdnich dob, jako kvalitativni parametr vedouci k vystavbé VRT by byl potla¢en
v zajmu sniZeni investi¢nich nakladii. Soucasné uspofadani a v této alternativé vyhledové
sledovany stav Zelezni¢ni sité na tzemi CR pfitom v tomto ohledu dava jednoznadny
predpoklad, Ze tyto akce by mély v pfevladajici mife charakter novostaveb, lokalizovanych
pfevazné mimo dnesni Zelezni€ni traté, pfipadné podél nich s pfisluSnymi uzemné-planovacimi
riziky obdobnymi s novostavbami vysokorychlostnich trati. Ve srovnani se zakladnim
sledovanym scénafem, ktery piedpokladd realizaci ucelenych novostaveb VRT v ramci
systému Rychlych spojeni, se jednd o alternativu, kterd bude mit sice nizsi financni naroky
(odhadem cca 250 - 300 mld. K¢&), ale zarovenn v mnohem omezenéjSi mife zvySuje roli
Zeleznice v ramci dopravni soustavy statu a znamend tak neplnohodnotné vyuziti potencialu
polohy CR uprostied stiedni Evropy. Tato alternativa by teoreticky v budoucnu mohla byt
doplnéna nékterou z progresivnich dopravnich technologii, viz dale. Vyhodou této alternativy
je pak mozna rychlej$i realizovatelnost jednotlivych projektl ve srovndni s novostavbami
vysokorychlostnich trati s vyrazné vét§im stavebnim rozsahem.

wewr

Konven¢éni traté vhodné k provéreni zasadnéjSich uprav v pripadé nerealizace
koncepce Rychlych spojeni:

1. ZvySeni kapacity spojeni Praha — Beroun

V ramci staveb vysokorychlostnich trati se predpoklada zfizeni novostavby trati Praha —
Beroun/Hotovice, kterd ma vyftesit nedostateCnou kapacitu soucasné trati v idoli Berounky,
kde dochazi k soub&hu regionalni i dalkové osobni dopravy a dopravy nakladni, coZz pfinasi
znacné zatiZzeni okoli. V ptipadé jeji nerealizace bude nutné zajistit v tomto tiseku dostatecnou
kapacitu zejména pro priméstskou dopravou v silné zatizeném useku Praha — Revnice. Zaji§téni
této kapacity mize byt feSeno jak formou ziizeni novostavby dil¢i ¢asti trati, tak zvySenim
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poctu tratovych koleji v nékterych tsecich pro umoznéni letmého predjizdéni osobnich vlaki
bez vzajemného zdrzovani s vlaky dadlkovymi (zejména se jednd o zvazovany Ctyikolejny usek
Praha Velkd Chuchle — Praha Radotin), piipadné az Cernosice (mimo)). Bez zajistdni
dostateéné kapacity trati hrozi zdrzovani dalkovych vlaki v tiseku Praha — Beroun ¢etnou
piiméstskou dopravou spojené se snizenim efekti dosazenych navazujicimi stavbami na III.
TZK v aseku Beroun — Plzef véetné modernizace trati Rokycany — Plzef s rozsahlou pielozkou
a novostavbou 4 km dlouhého tunelu. Zaroven je v useku Praha — Revnice mozna jen omezena
regulace piiméstské dopravy s ohledem na jeji zna¢né vyuziti a opravnéné pozadavky jejiho
objednatele. V neposledni fad¢ je nutné zajisténi dostateCné kapacity rovnéz pro ndkladni
dopravu, pro kterou v tomto sméru nebyla nalezena adekvatni alternativni trasa. Nakladni
doprava pfitom vtomto Useku neadekvatné zatézuje svoje okoli (prevazné pirekracovani
hlukovych limitd). Zvyseni kapacity pfidanim dal$i koleje i v omezené délce pfitom bude
uzemn¢ velmi obtizné priichodné az nepriichodné.

2. ZvySeni kapacity traté Praha — BeneSov u Prahy

V ramci alternativnich ndvrht trasovani VRT je uvazovano o vedeni VRT Praha — Brno
— Vranovice jiznim koridorem pies BeneSov u Prahy jeji vyuziti rovnéz pro dalkové vlaky ve
sméru Praha — Ceské Budg&jovice. Diky tomu by doslo k ¢asteénému uvolnéni pfiméstskou
dopravou siln¢ zatizené trati Praha — BeneSov u Prahy, ktera by byla dale vyuzita pouze pro
pfiméstskou a ndkladni dopravu. V piipadé€ nerealizace VRT nebo jeji nerealizace ptes BeneSov
u Prahy bude nutné feSit zajisténi dostatecné kapacity tohoto useku pro umoznéni letmého
pfedjizdéni piiméstskych vlakl, vlaky dalkovymi bez vzijemného zdrzovani. ZajiSténi
dostate¢né kapacity trati v tomto sméru by bylo nutné fesSit rovnéz s ohledem na potieby
nakladni dopravy, ktera nema k dispozici v tomto sméru adekvatni alternativni trasu, ptipadné
zpuisob zvySeni kapacity traté. Nakladni doprava pfitom v tomto useku neadekvatné zatézuje
svoje okoli. ZvySeni kapacity piidanim dalsi koleje 1 v omezené délce pfitom bude uzemné
velmi obtizné prachodné az nepriichodné.

3. ZvySeni kapacity traté Praha — Kolin

V ramci feSeni VRT je tuzemné chranéna stopa pro vedeni VRT Praha — Brno ve stopé
ptes Poficany a Havlickiv Brod. V ptipadé tohoto vedeni by VRT v tiseku Praha — Poficany
byla vyuZzita ke zvySeni kapacity stavajici trati 011, kterd by byla vyuzita vice pro pozadavky
pfiméstské dopravy. Dale je problematickym usek Potficany — Kolin, kde je rovnéz nutné zajistit
dostate¢nou kapacitu drahy. V piipadé nerealizace VRT Praha — Brno ve varianté severni bude
nutné zajistit zvyseni kapacity této trati zejména s ohledem na pozadavky piiméstské dopravy
a dalkové dopravy vychodnim smérem, kterd i v pfipadé realizace novych vysokorychlostnich
trati zlstane 1 nadale velmi vyznamnou. Vzhledem k vytiZeni trat¢ i nakladni Zelezni¢ni
dopravou, by pottebné zvyseni kapacity traté¢ bylo pravdépodobné feSeno rozsifenim poctu
tratovych koleji, ¢i novostavbou tseku Praha — Pofi¢any a to i bez ohledu na modernizaci
zelezni¢ni infrastruktury v alternativni trase Kolin — Velky Osek — Nymburk — Lys4 nad Labem
(Poficany) — Praha. Roz$ifeni o dalsi tratové koleje je v prostoru vjezdu do stanice Kolin
uzemn¢ velmi obtizné€ prichodné az neprichodné.

4. Novostavba trati Usti nad Orlici — Rudoltice v Cechach (obchvat Ceské T¥ebové)

V ptipad¢ nerealizace vysokorychlostnich trati 1ze o¢ekavat rovnéz velmi silné a rostouci
zatizeni I. TZK jak dalkovou dopravou, tak dopravou ndkladni. Ve vychozim stavu tohoto
programu se predpoklada kompletni pfestavba trati Velky Osek — Hradec Kralové — Choceri se
zajisténim plné dvoukolejnosti feSené trati. Dale se v rdmci uprav feSeni modernizace tratového
tiseku Chocett — Usti nad Orlici bude provéfovat fedeni formou novostavby s piipadnym
¢astecnym zachovanim provozu i na soucasné trati, ¢imz by doslo ke zvySeni kapacity tohoto
tiseku. V ¢&asti trati mezi Ustim nad Orlici a Ceskou Tfebovou by viak nadale ziistal zachovan
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provoz pouze jedné dvoukolejné trati, kterd se ve sméru na Moravu déle déli na traté Ceska
Ttebova — Olomouc — Pierov a Ceska Tiebova — Brno — Bfeclav. Pro zvyseni kapacity tohoto
useku je tak v pfipadé nerealizace VRT navrzeno posouzeni moznosti zfizeni novostavby trati
Usti nad Orlici — Rudoltice v Cechach ve stopé severné od Ceské Tiebové, ktera by tak tvofila
jeji severni objezd, a zaroven by umoznila vyznamné zkraceni trasy v relaci Praha — Olomouc.
Takovy namét vSak doposud nebyl ani studijné zpracovadvan a musel by byt velmi dobie
uzemng provéten.

5. ZvySeni kapacity traté Brno — Blansko — Skalice nad Svitavou

Trat’ Brno — Blansko — Skalice nad Svitavou je jiz v soucasném stavu znacné zatizena
ptiméstskou i dalkovou dopravou. V ptipad¢ realizace vysokorychlostnich trati se predpoklada
pirevedeni hlavniho déalkového sméru Praha — Brno na novostavbu VRT. V ptipadé jeji
nerealizace pak bude nutné fesit zvyseni kapacity useku Brno — Skalice nad Svitavou s cilem
zajisténi kvalitniho vyjezdu z Brna pro dalkovou osobni dopravu bez vzdjemného zdrzovani
s dopravou piiméstskou. Zkapacitnéni tohoto useku vsak bude s ohledem na pouze velmi
omezené odlehceni této trati v souvislosti s realizaci VRT velmi pravdépodobné potiebné i
v piipad¢ realizace VRT. Z Brna az do Blanska je trat’ vedena v tizkém a strmymi svahy
sevieném udoli feky Svitavy. V urbanizovanych lokalitdich je zéastavba situovana v tésné
blizkosti traté. Trat’ n€kolikrat kiizi tok feky i okolni svahy cetnymi tunely a mosty. Zvyseni
kapacity prostym zvySenim poctu koleji neni technicky, ani izemné prichodné. Za nouzové
feSeni, které by vSak vedlo ke snizeni dopravni nabidky lze povazovat zménu trasovani
nekterych vlakl ptes Havlicktv Brod.

6. ZvySeni kapacity traté Pferov — Ostrava

V ramci feSeni vysokorychlostnich trati se pfedpoklada ziizeni VRT Pierov — Ostrava,
ktera zajisti dodate¢nou kapacitu na této trati. Tato trat’ je jiz v soucasném stavu znacn¢ zatizena
dalkovou osobni i nakladni dopravou i dopravou ptiméstskou v blizkosti Ostravy. Vytizeni trati
jiz vsouCasné dob¢ dosahuje zna¢nych hodnot s disledkem vzajemného ovliviiovani
konstrukce tras jednotlivych vlakl. Z tohoto diivodu bude v pfipadé nerealizace VRT nutné
zajistit dostateCnou kapacitu na této trati, ktera je soucasti baltsko-jaderského a rynsko-
dunajského TEN-T koridoru. Zvyseni kapacity lze zajistit v omezené délce zvySenim poctu
tratovych koleji. Uzemi v okoli trat& je v§ak omezeno zastavbou nékolika mést a vedenim traté
po hranici CHKO Poodii. Tato alternativa nebyla vSak technicky, provozné, ani uzemné
provéfovana. Vzhledem k pomérné pfiznivym smérovym pomérim a potencidlné jiz dnes
ctytkolejnému useku Prerov — Prosenice a trojkolejného useku Drahotuse — Hranice na Moravé
Jjinelze odmitat.

Alternativa €. 2: Inovativni dopravni technologie

Systém Hyperloop reprezentuje vysokorychlostni pfepravni systém zaloZeny na pohybu
ptetlakovych kapsli uvnitt podtlakovych trubkovych tuneld. Kapsle by mély byt pohédnény
linedrnimi induk¢énimi motory a vzduchovymi kompresory. Predpoklada se, ze kapsle
pohybujici se v prostfedi s vyrazné snizenym tlakem vzduchu umozni pohyb kapsli velmi
vysokymi rychlostmi srovnatelnymi s leteckou dopravou. Systém do soucasné doby neni nikde
provozovan, doslo pouze k uskutecnéni zkousek jednotlivych dil¢ich komponent.
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Historie technického konceptu

Robert Goddard, americky inzenyr a fyzik zndmy pifedevSim za Uspéchy na poli
raketového pohonu, se krom jiného zabyval i mySlenkou velmi rychlého cestovani a spojeni
mezi New Yorkem a Bostonem. V dnesni dob¢ je tak povazovan za otce ptivodni myslenky, ze
které¢ koncept Hyperloop fyzikaln€¢ vychazi. Tento princip byl patentovan pod nézvem
,»Vacuum tube transportation system* (Podtlakovy potrubni dopravni systéem).

Vactrain (Vacuum tube train 70. — 80. léta)

Myslenky na obdobny typ ptepravy (doprava v potrubi/tunelu s fidkym vzduchem uvnitt)
nejsou zcela nové, obdoby vznikaly jiz pfed vice nez stoletim, kdy rusky profesor Boris
Weinberg ptedstavil koncept Vactrainu ve své knize z roku 1914: Pohyb bez teni (Motion
without friction). Nazev Vactrain vznikl kombinaci anglického piekladu slov vakuum a viak.

O tom, ze tato mySlenka vzdy predstavovala jakési kouzlo potencidlu velmi-
vysokorychlostni dopravy a v pribéhu historie vzdy s vétsi ¢i1 mensi uspéSnosti dochazelo
k jejimu obnovovani, svédci fakt, ze kolem roku 2012 byla moderni podoba této myslenky
znovu vzata v potaz. Do t¢ doby vSak byla povazovana pouze jako rozsifeni rychlostnich
moznosti cestovani vlakem.

V pfipad€ ,,znovuobjeveni® této myslenky sam jeji autor, Elon Musk, pfizndva, ze
o konceptu Hyperloop jiz od po¢atku uvazoval jako o patém dopravnim modu. (Cervenec 2012,
PandoDaily, Santa Monica, USA).

Tento novy vysokorychlostni zplisob ptepravy by dle Muska mél vyhovovat nasledujicim
charakteristikdm: odolnost vii¢i po€asi a zménam klimatu, bezkolizni provoz, umoznit vyssi
rychlost nez je bézna ptepravni rychlost letadel, z hlediska principu udrzitelného rozvoje by
tento systém mél predstavovat energeticky ptijatelné narocné feSeni s moznosti vyuziti energie
z obnovitelnych zdroji. Déle je nutné zajisténi piijatelnych uzemnich dopadt tohoto systému a
jeho kvalitni napojeni na existujici dopravni infrastrukturu se zajiSténim potiebnych
prestupnich vazeb.

Technicky profil v soucasnosti navrhovaného systému

Prvotni navrh byl zvetejnén v srpnu 2013. Obsahoval téZ navrhovanou trasu spojujici Los
Angeles s oblasti San Francisco Bay Area. Prvni analyzy ukazovaly, Ze doba potfebnd na
zvladnuti takové trasy dlouhé 570 km je 35 minut pfi planované primérné rychlosti 962 km/h
a maximalni rychlosti 1220 km/h. Odhadovana cena byla Sest miliard dolart v pfipadé pouze
osobni verze, pokud by projekt mél zahrnovat i ptepravu vozidel, narostla by na 7,5 miliardy
dolari. Cenu ale v roce 2013 zpochybnili dopravni stavitelé jako nerealisticky nizkou, a to
zejména s ohledem na rozsah stavby a spoléhdni se na nevyzkouSenou technologii.
Technologickd i ekonomicka proveditelnost zlistava predméetem diskuse. Na zacatku roku 2017
se v nevadské pousti zapocala vystavba drahy pro testovani prototypu.

MozZnosti implementace do CR — strategické hledisko

V kontextu soucasnych nezndmych (viz vySe) nelze v soucasné dob€ zahgjit redlnou
projektovou ptipravu tohoto systému. Nejsou znamé pottebné technické parametry (smérové
oblouky, stoupavost). Provazanost s ostatnimi druhy dopravy je omezena. Je obtizné redlné
odhadnout poptavkovy profil a redlné prepravni podminky — dostupnost v centru / na okraji
mést, bezpecnostni opatieni, operativnost piepravy, prepravni kapacita apod.

Zatim neproverené aspekty systému

- Nezndma prepravni kapacita

- Udrzba (nutnost piistupu kazdych nékolik km)
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- Mimotadné udalosti, havarie — zpiisob feSeni
- Legislativa vs. omezeni délky tunelll — v jakém rezimu by byl provoz?

- Vécené prislusny urad statni spravy? Potrubni doprava fesena na MPO, doprava cestujicich
prislusi MD

- Testovani v Kalifornii x odli$né klimatické podminky stfedni Evropy (zatizeni konstrukce
sné¢hem a odoldvani ostatnim klimatickym podminkam)

Vzhledem k souc¢asnému stupni vyvoje neni zfejma investicni ani provozni naro¢nost
tohoto systému, ktery tak bude muset byt podroben jest¢ dalSimu intenzivnimu vyvoji a
testovani formou zkusebniho provozu. Casové redlna moznost zavedeni takovéto technologie
tak dle soucasnych znalosti vyrazné presahuje moznosti zavedeni vysokorychlostnich trati a 1ze
tak doporucit dalsi pokracovani v pripravé vysokorychlostnich trati pti sou¢asném sledovani
vyvojovych trendl v této inovativni dopravni technologii.

P¥i technické analyze 1ze na systému Hyperloop najit nékolik zasadnich nevyhod:

- jde o unikatni systém fungujici mezi dvojici koncovych stanic, ktery neni kompatibilni
s dosavadnimi dopravnimi systémy. Neni proto schopen obslouzit tzemi plosné, ale jen
v koncovych bodech. Ve srovnédni se silni¢ni i Zelezni¢ni dopravou mu schazi staleti
budovana sit’ navaznych komunikaci,

- podobné jako v ptipad¢ letecké dopravy na krat$i vzdalenosti neni urcujicim faktorem
vlastni doba (a rychlost) jizdy, ale dostupnost koncovych termindli a procesy pied
odjezdem a po piijezdu,

- pfepravni vykonnost systému je vlivem malé velikosti kapsli a predpokladanému
potfebnému velkému rozestupu mezi kapslemi velmi mald, nasobné mensi, nez piepravni
vykonnost standardni zeleznice ¢i silnice,

- prichodnost trasy zvinénym terénem je velmi obtiznd, nebot’ vysoka rychlost jizdy vede
k velkym polomérim smérovych i zakruzovacich oblouk,

- systém nema dosud vyfeSeny nckteré zakladni technické otazky:

o chlazeni kapsli (fidky vzduch, nutny pro snizeni aerodynamického odporu, neni
schopen odvadét teplo z kapsli),

o vkladani kapsli do podtlakového prostoru a vyjimani kapsli z podtlakového
prostoru (rychlost téchto operaci ovliviiuje interval mezi po sobé nasledujicimi
kapslemi a tim 1 pfepravni vykonnost systému),

o ucinné brzdéni (zabrzdna draha ovliviiuje interval mezi po sobé nésledujicimi
kapslemi a tim 1 pfepravni vykonnost systému),

o nizky cestovni komfort (nepohodlné pozice, podélna zrychleni)
o evakuace cestujicich z kapsli 1 z trubice pfi poruse systému,
o bezpectné fizeni sledu jizdy kapsli (vlakovy zabezpecovac),

o bezpecné brzdéni.

Pti stiizlivém pohledu na celou tuto kauzu lze konstatovat, Ze jedinym jejim vysledkem
bylo zastaveni realné¢ uskutecnitelného projektu vybudovani vysokorychlostnich Zeleznic
v USA. Je docela pravdépodobné, ze prave to bylo jedinym cilem celé této akce.
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Magnetickou levitaci je nazyvan fyzikalni jev, kdy se predmét vznasi ve vzduchu za
pomoci odpudivych sil dvou magneta (protipélit). V piipadé vlaki Maglev se vozidla pohybuji
nad specialni drahou a diky pohybu, ktery neni pifenasen valenim jako u standardni Zeleznice,
mohou dosahovat vysokych rychlosti pohybu. V soucasné dob¢ jsou tyto systému provozovany
zejména v Asii (Japonsko, Cinska lidova republika), v ramci Evropy byly zkouseny ve
Spolkové republice Némecko (Transrapid), vzdy bez dal§iho rozsiteni a perspektivniho vyvoje.
Tato technologie neposkytuje zadnou interoperabilitu se souCasnou zelezni¢ni siti. Své
opodstatnéni tak nachézi predevsim v relacich se znacnymi piepravnimi proudy, ve kterych je
zarovenn poptavka po vyrazném zvySeni cestovni rychlosti, které neni mozné zajistit
vysokorychlostni zelezni¢ni dopravou. Na zdkladé soucasnych znalosti tak 1ze, obdobné jako
v ptipadé¢ Hyperloopu doporucit dalsi sledovani vyvoje téchto technologii pfi soucasném
pokracovani v piipravé vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy.

Kofeny vzniku monorailli spadaji do padesatych a Sedesatych let minulého stoleti, kdy
obecné panovala nediivéra ve funk¢énost a bezpecnost Zelezni¢ni dopravy pfi rychlostech nad
200 km/h. V té dobé byly v Evrop¢ intenzivné vyvijeny (Aerotrain, Transrapid, atd....). Az
prakticky provoz vysokorychlostnich Zeleznic rychlostmi kolem 300 km/h pfinesl Zeleznici
davéru 1 v oblasti vysokorychlostni dopravy. Diivodi, pro¢ se monoraily neprosadily, pro€ je
vytlaCily dnes jiz bézné vysokorychlostni Zeleznice, je vice:

- jde o unikatni systém fungujici mezi dvojici koncovych stanic, ktery neni kompatibilni
s dosavadnimi dopravnimi systémy. Neni proto schopen obslouzit tzemi plosné, ale jen
v koncovych bodech. Ve srovnani se silni¢ni i Zelezni¢ni dopravou mu schézi staleti
budovana sit’ navaznych komunikaci,

- podobn¢ jako v pripad¢ letecké dopravy na krat$i vzdalenosti neni urcujicim faktorem
vlastni doba (a rychlost) jizdy, ale dostupnost koncovych terminalli a procesy pied
odjezdem a po pfijezdu,

- prepravni vykonnost systému je vlivem malé velikosti kabin a velkému rozestupu mezi
kapslemi velmi mald, ndsobné¢ mensi, neZ ptepravni vykonnost standardni Zeleznice ¢i
silnice,

- prichodnost trasy zvinénym terénem je velmi obtiZna, nebot’ vysoka rychlost jizdy vede
k velkym polomérim smérovych i zakruzovacich obloukd,

- systém odstraniuje odpor valeni. Ten vSak u vysokorychlostnich zelezni¢nich vozidel
reprezentuje zhruba jen 5 % celkového jizdniho odporu. Zbyvajicich 95 % jizdniho odporu
je dano aerodynamickym odporem, ktery zlstava.

V ptipad¢ rozhodnuti o této alternativé by se musela zménit dopravni koncepce
a investiéni politika nejen v CR, ale i na urovni EU, protoZe vyvoj takového systému je pro
stat charakteru CR samostatné obtizné odtivodnitelny. Nakonec neni vylougeno, Ze by p¥iklon
k tomuto feSeni nemusel byt Usp&Sny (nerealizace zamérG zrGznych dnes obtizné
dohlédnutelnych diivodil), coz by vedlo prakticky k dopravni izolaci CR se zachovanim
konvencni zelezni¢ni dopravy.
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Alternativa €. 3: RozsahlejSi vystavba silni¢éni infrastruktury
s automaticky fizenymi vozidly na elektricky pohon

V této alternativé je uvazovano s dynamickym rozvojem individudlni autonomni
elektromobility ve stfednédobém horizontu, pfi souc¢asné cenové dostupnosti téchto vozidel a
pfi souCasném zajisténi dostatecné kapacity akumulatort slouzicich pro provoz téchto vozidel.
Tento scénar by ve svém dusledku mohl vést k enormnimu narastu dopravnich zatézi na silni¢ni
siti, coz by vyvolalo potfebu zabyvat se jejim dalSich zkapacitiiovanim nad ramec soucasnych
predpokladl (uzivatelé by cCas jizdy v autonomnim vozidle mohli vyuzit stejné¢ efektivné jako
v piipad¢ vyuziti hromadnych dopravnich prostfedkll). Paralelné muaze vsak v souvislosti
s rozvojem autonomni mobility dojit k celkovému odklonu od trendu potieby vlastnit
automobil, nebot’ autonomné po siti se pohybujici vozidla by mohla byt optimaln¢€ vyuzivana
vysSim poctem na sob¢ nezavislych uzivateli. Tim by byl tlak na potiebu dalSiho
zkapacitilovani silni¢ni dopravni infrastruktury do zna¢né miry snizen. V kazdém ptipadé vSak
tato alternativa nemiZe vést k urychleni doby jizdy mezi kliCovymi zdroji a cili cest.
Zaroven neni dostatecné vyfreSena otazka dobijeni takto znaéné¢ navySeného poctu
elektromobilt. Nelze tak predpokladat, Ze tato alternativa by byla moZnou nahradou
koncepce Rychlych spojeni. Pokud se tento zpiisob dopravy bude nékterym z naznacenych
smért v budoucnu ubirat, bude nutné a vhodné fesit jeho dopady a piinosy nezavisle na rozvoji
Rychlych spojeni. Individualni automobilova doprava bude vzdy bez ohledu na zptsob pohonu
a fizeni mit ve srovnani s Zelezni¢ni dopravou vysokou energetickou a prostorovou narocnost
a v dopravnim systému bude plnit jinou roli.

Vyhodnoceni alternativ

Na zéklad€ porovndni systému Rychlych spojeni (¢ast D) s koncepénimi alternativami
(¢ast E), jimiz lze dosédhnout cilti evropské dopravni politiky, kterymi je bezpecnd, nizkoemisni
a udrzitelnd doprava, kterd je soucasné dostupnd, interoperabilni se sou¢asnymi dopravnimi
systémy a efektivni, doporucuje Ministerstvo dopravy na zakladé posouzeni vyhod a
nevyhod jednotlivych FeSeni dile sledovat rozvoj Rychlych spojeni.
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Pro rozhodnuti o vhodnosti systému Rychlych spojeni byly posouzeny rovnéz
mozné alternativy.

Posouzena byla moZnost FeSeni dopravni obsluhy rozvojem konvenéni Zeleznice
se zajiSténim dostate¢né kapacity pro uspokojeni prepravnich potieb.

Byla posouzena moznost rozvoje inovativnich dopravnich technologii v podobé
Hyperloopu, ¢i Maglevu s védomim nulové interoperability se sou¢asnou
Zeleznicni siti.

Alternativné pak byla posouzena také moZnost rozvoje silni¢ni infrastruktury
za predpokladu dynamického rozvoje cenové dostupné autonomni
elektromobility. AvSak ta neresi zasadni otazky vysoké energetické naroc¢nosti
individualni dopravy.
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CAST F — Provozni fe$eni Rychlych spojeni

Kli¢ovym parametrem pro zjisténi atraktivity vefejné dopravy vcetné vysokorychlostnich
zeleznic je frekvence a ndvaznost spojt a cena jizdného.

Problematika provozovanych spoji a vysSe jizdného ve
vysokorychlostnich viacich

Vychodiskem pro stanoveni provozniho konceptu v systému Rychlych spojeni musi byt
principy definované v platné pravni Uprave, predevsim v nafizeni (EU) €. 1370/2007 a ve
smérnici 2012/34/EU, ktera je do ¢eského pravniho fadu transponovéana zejména zékonem ¢.
266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozd¢jsich predpist.

Ptijem dopravcu tvofti trzby z jizdného, pficemz v ptipad¢ dopravnich sluzeb pokrytych
zavazkem vetejné sluzby k tomu pfistupuji i kompenzace z vefejnych rozpocti. Tyto piijmy
dopravci vSak musi byt dostatecné pro thradu nékladii spojenych s provozovanim vetejné
dopravy a ceny za uziti drahy a za pfid€leni kapacity drahy. Cenotvorba je pfitom limitovana
pravem EU do vySe tzv. ptimych nakladd, tedy naklada pfimo vznikajicich provozem vlakda.

CR mé jiz viceletou zkugenost s provozem komerénich dalkovych vlakt na hlavni trati
z Prahy pfes Pardubice a Olomouc do Ostravy resp. do jinych cili cesty odvozenych z tohoto
pétefniho ramene Zelezniéni dopravni infrastruktury v CR. Je nezpochybnitelné, Ze provoz
téchto vlakl vice dopravci pfinesl na trh vyrazné zkvalitnéni sluzeb pro cestujici i sniZzeni ceny
jizdného a jeho vyhody je vhodné zohlednit pfi uvahach o zplisobu provozu vlaki v systému
Rychlych spojeni. Stejné tak je vSak nutné zohlednit jeho nevyhody.

Z téchto zkusenosti vyplyva, ze v ptipad¢ vysokorychlostnich trati s provozem dalkové a
mezistatni dopravy nebude s velmi vysokou mirou pravdépodobnosti nutné¢ dotovat jejich
provoz. V pftipadé spoju vedenych po VRT nelze povazovat za zddouci a udrzitelné dalsi
extenzivni zvySovani rozsahu objednavky dotované déalkové vetfejné dopravy. Zaroven je
zadouci snaha o maximalizaci poctu cestujicich ve vlacich pohybujicich se po VRT s ohledem
na niz8i dopad jejich provozu na vetejné zdravi, Zivotni prostiedi a globalni zmény klimatu
v porovnani se silni¢ni dopravou (i v pfipad¢ vyuziti elektromobill).

Jednim ze zakladnich pfedpokladii komeréniho uspéchu v budoucnu provozovanych
vysokorychlostnich vlakt vsak bude — nizka, vSechny néklady nepokryvajici — vySe ceny za
uziti drahy a za pfidéleni kapacity drahy v Grovni pfimych nékladd tak, jak je definovana
pravem Evropskeé unie. Z pravidel Evropské unie a potazmo téz z transpozi¢nich vnitrostatnich
predpisti vyplyva, Ze pravo pfistupu k Zelezni¢ni infrastruktufe je pfiznavano piidélovanim
kapacity drahy, ktera se fidi prohlaSenim o draze vydavanym jejim provozovatelem, pficemz
vysledkem procesu ptidélovani kapacity je vytvoreni jizdniho fadu. Pii ptidélovani kapacity
drahy ma provozovatel drahy vyhovét pozadavkim jednotlivych dopravet, pii soucasné
povinnosti zajisténi bezpetného provozu. Utad pro piistup k dopravni infrastruktufe pak
rozhoduje o sporech mezi dopravci a provozovateli drahy tykajicimi se pfidélené kapacity
dréhy. V této souvislosti je nezbytné po ukonceni vystavby VRT stanovit v prohlaseni o draze
zcela jednoznacna pravidla pro ptfid€lovani kapacity drahy. Lze pfedpokladat, Ze po vybranych
¢astech dopravni infrastruktury spadajici do systému Rychlych spojeni se budou nutné
pohybovat 1 vlaky provozované v zavazku vetejné sluzby. V komerénim rezimu dopravy je
snahou dopravcli maximalizovat své trzby vysokym vyuzitim souprav jak z hlediska jejich
ob¢hu, tak z hlediska jejich obsazenosti pii nejvyssi, pro cestujici jesté akceptovatelné, vysi
jizdného. Tlak na udrzeni pfiméfené ceny jizdného vychazi od dopravcl porovnanim jak
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s alternativnimi dopravni moédy (silnicni, leteckd), tak mezi dopravei samotnymi s cilem
pfevzeti cestujicich pfepravovanych jinym dopravcem.

Pro provoz v syst¢ému Rychlych spojeni lze model provozovani vozidel na riziko
dominantné¢ na strané¢ dopravce povazovat za optimalni. Za nevyhovujici je vSak tfeba
povazovat model ,,nefizeného* ptfistupu na dopravni cestu. Disledkem tohoto ,,nefizené¢ho*
ptistupu na dopravni cestu je mimo jiné skutecnost, ze v Casovych intervalech, kde jiz neni
odpovidajici poptavka, nejede v daném smeéru zadny vlak. Typickym piikladem je neexistence
vecerniho spoje z Ostravy do Prahy, kdy posledni vlak z Ostravy do Prahy odjizdi v 19:55 (po
20. hodiné se tak nelze dopravit vlakem napt. ani v relaci Ostrava — Olomouc). Tento stav
ptitom nenaplituje zédkladni o¢ekavani, ktera stat do systému Rychlych spojeni vklada. DalSim
problémem je absence dostatecné kapacity vozidel pro piepravu cestujicich v obdobi
dopravnich $pi¢ek. Spicky jsou obvykle smérové nevyvazené a pro jejich zajisténi je nutna
rezerva vozoveého parku, kterd po zbytek dne/tydne nema vyuziti. Pfepravni Spicky jsou totiz
nejnakladnéjsi a jejich zajisténi v pfipadé objednavané dopravy byva jednim z hlavnich diivodt
ztraty, ktera se vyrovnava z vetejnych rozpocti. Nelze tak zcela vyloucit, ze pro zajisténi téchto
spojii bude nutné zajistit je vrezimu zavazku vetejné¢ sluzby formou transparentniho
nabidkového fizeni.

V této analyze ptedjimané technické feseni novych vysokorychlostnich trati, véetné jejich
zausténi do klicovych Zelezni¢nich uzlid, bude vzdy znamenat urcitd kapacitni omezeni pro
moznost pohybu vlakl po této dopravni cesté. Dimenzovani novostaveb vysokorychlostnich
trati, pfedev$im v mistech jejich zatsténi do uzli, pro umoznéni jesté vetsi kapacity ve Spickach
obcanského dne, by vSak nebylo ucelné a ekonomicky obhajitelné. Z uvedené¢ho diivodu bude
nezbytné provoz dopravy v rdmci Rychlych spojeni regulovat dostupnymi prostfedky, zejména
prostiednictvim procesu pridélovani disponibilni kapacity drahy. To vyvola zddouci dopady do
kvality poskytovanych sluzeb, do cenotvorby jizdného a do celkovych nakladd statu, které
budou s vystavbou a provozem systému Rychlych spojeni souviset.

Cilem sledovanym statem pii provozovani dopravy na VRT bude zajisténi provozu
pfiméteného poctu spojii v ramci pokryti celého obcanského dne s cilem maximalizace
kapacity i obsazenosti vlakovych souprav v rezii jednotlivych dopravct pro konkrétni linky ¢i
ptipadné pouze konkrétni Casové useky v ramci jedné linky / jedné prepravni relace. Tyto cile
musi Ceska republika sledovat s ohledem na to, Ze je subjektem nesoucim naklady spojené
s budovanim Zelezni¢ni dopravni cesty na stran¢ jedné, a té€Z subjektem pozZivajicim piinosy
v oblasti sniZeni externalit a z Casovych Uspor na strané druhé, pficemz odpovida za socidlni
politiku a izemni rozvoj.

Ocekavatelna cena jizdného ve vlacich provozovanych v systému Rychlych spojeni bude
dle vySe zminéného principu urcena az v okamziku pied zahajenim jejich provozu. Lze
predpokladat snahu dopravct o jeji usmérnéni do relaci ptijatelnych pro cestujici, zejména
v ptipadé€ vnitrostatni dopravy. SloZitéjsi situace pak nastava v ptipad¢ mezistatni dopravy, kdy
provoz téchto spoju je koordinovan provozovateli infrastruktury z ¢lenskych stati Evropské
unie v souladu s unijni 1 vnitrostatni pravni upravou.

Pro uptesnéni odhadované ceny jizdného v budoucich vysokorychlostnich spojich byl
sestaven orientaéni vypocet, ktery umoziuje orienta¢ni urceni nakladové ceny jizdného na
zéklad¢ piiblizné znalosti cen vysokorychlostnich jednotek, jejich primérné produktivity a
znalosti dalSich nakladii spojenych s provozem vysokorychlostnich vlakd. Ceny a
obsaditelnosti souprav jsou vztazeny k fiktivni vysokorychlostni jednotce délky 200 m. Jedna
se o orientacni vypocet, vysledna vyse jizdného ve vysokorychlostnich vlacich mize byt od
téchto predpokladii odlisna v zavislosti na zvoleném obchodnim modelu konkrétnich dopravci
a muize se liSit az v fadu desitek procent.
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Na druhou stranu je vSak potfebné mit na zfeteli, Ze ve srovnani s vlaky na konvencnich

zeleznicich neni prakticky zadnd ze slozek gradientu nékladt vlakové dopravy (K¢/km) na
vysokorychlostnich Zeleznicich vyssi:

mzdové nédklady strojvedouciho a priivodc¢ich jsou v prepoétu na kilometr nizs$i nez na
konvenénich Zeleznicich, nebot’ vlakovy personal je honorovan ¢asovou mzdou. Cim vlak
jede rychleji, tim je spotieba Casu na ujety kilometr nizsi. Spolu s tim klesaji i mzdové
naklady (jedna se o néklady na vlakovou hodinu, nikoliv vlakovy kilometr),

podobné je tomu i s vedlej§i spotfebou energie na vytapéni/klimatizaci. Cim vlak jede
rychleji a ¢im rychleji urazi danou trasu, tim krats$i dobu je interiér vozu vytapén a
osvétlovan. S vyssi rychlosti jizdy je vedlejsi spotfeba energie na ujety kilometr nizsi,

spotieba energie pro prekondni aerodynamického odporu vlaku sice z principu roste
s rostouci rychlosti, avSak tento nariist je radikalné snizen peclivym aerodynamickym
feSenim vnéjSich tvari vozidla. Zasadni vliv na energetickou hospodarnost
vysokorychlostnich vlakii mé i minimalni pocet zastavek a konstantni rychlosti profil bez
propadi, které vyznamné zvysuji spotiebu energie vlakové dopravy na konvencnich tratich.
Pozitivné se téz projevuje ucinné rekuperacni brzdéni (vraceni kinetické i potencialni
energie). Vysledkem je, Ze mérnd spotieba energie vysokorychlostnich vlaki je na Grovni
osobnich zastavkovych vlak.

ptiznivy vliv vysoké rychlosti jizdy téz piisobi na slozku nakladl respektujicich potizeni
vozidla. Odpisy ¢i splatky plynou s ¢asem a rychleji jedouci vlaky dosahuji vyssi
produktivitu vozidel (vyssi denni prob¢h), nez vlaky konvencni. Potfizovaci néklady na
sedadlo a kilometr jsou u vysokorychlostni elektrické jednotky (typicky: cena
1 600 000 K¢/sedadlo, denni probéh 1 800 km) nizsi, nez u ptimeéstské elektrické jednotky
(typicky: cena 700 000 K¢&/sedadlo, denni probéh 400 km) a mnohem niz§i, nez u tramvaje
(typicky: cena 1 000 000 K¢&/sedadlo, denni probéh 150 km),

vysokorychlostni vlaky (zejména spojujici bez mezizastavek velka centra) v praxi dosahuji
velmi vysoké mérné obsazeni (60 az 70 %), zatim co bézné rychliky maji kolem 30 az 40 %
a regionalni osobni zastavkové vlaky jen 15 az 25 %.
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Naklady jsou shrnuty v nésledujici prehledné tabulce:

Tab. 4: Orientacni vypocet jizdného ve vysokorychlostnich vlacich dle nakladiu jednotlivych

polozek, které do cenotvorby vstupuji

Polozka Pocet Jednotka
Porizovaci cena vysokorychlostniho vlaku 900 000 000 | K¢

Pocet mist k sezeni 450 Jednotky
Cena za sedadlo 2 000 000 K¢
Primérny denni probéh 1 600 Km

Pocet provoznich dnii 320 Jednotky/rok
Zivotnost soupravy 30 Roky
Ugetni odpis jednotky 58,59 K¢é/vlak/km
Ucetni odpis na sedadlo 0,13 K¢/sedadlo/km
Spotreba trakéni energie 22 kWh/km
Cena energie 2,5 K&/kWh
Cena za energii 55 K¢/km
Primérna cestovni rychlost (véetné zastaveni, apod.,

mimo odstaveni v provoznich prestavkach) 180 km/h

Pocet strojvedoucich 1 Jednotky
Niéklady na strojvedouci(ho) 600 Kc¢/hod
Pocet vlakvedoucich/privodcich bez obsluhy 2 Jednotky
Naklady na vlakvedouci(ho)/pravod¢i(ho) 400 K¢é/hod
Naklady na personal 7,78 K¢/km
Poplatek za pouziti dopravni cesty 27 K¢é/km
Rezijni naklady 10 Ké/km
Niaklady na adrzbu a uklid 50 Ké/km
Celkové naklady na provoz 208,37 K¢/km
Pocet prepravovanych cestujicich (obsazenost 60 %) | 270 Jednotky
Naklady na cestujiciho 0,77 K¢/km
Zisk 5 %

DPH 15 %
Nastupni sazba (pridruZené naklady — obcerstveni, y

tisk, apod.) 20 Ke
Naklady, které musi uhradit modelovy cestujici 0,93 K¢/km

V pfipadé persondlu je uvazovan pouze nutny

obsluzny personal bez zajisténi

restauracniho vozu / obsluhy obcerstveni, u kterého se predpokladd pokryti naklad formou
zisku z prodeje obcerstveni. Na zaklad¢ orientacniho vypoctu pii obsazenosti 60 % vychazi
primérnd cena jizdy ve vysokorychlostnim vlaku na 0,93 K¢/km pro kazdého cestujiciho,
navysené o 20 K¢ za ptidruzené naklady (obcerstveni, tisk, apod.). Pro zjednoduseni nebylo ve
vypoctu uvazovano s uréitym podilem cestujicich v 1. vozové ttid€, ktefi plati vyssi cenu
jizdného, zaroven vSak vyzaduji vyS$$i prostorové ndroky. Z porovnani pak vyplyvaji
nasledujici ceny jizdného v zakladnich vnitrostatnich relacich:
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Tab. 5: P¥edpoklidané jizdné v systému RS v rozhodnych relacich v CU 2016

Vzdalenost po | Cena na

Relace X{Zg;‘ st Cena (K¢) konven¢ni konvenéni
trati (km) trati (K¢)
Praha — Brno 255 250 - 300 255 220
Praha — Usti n/L 90 120 - 150 106 120
Praha — Ostrava 405 400 — 450 356 250 -350
Brno — Ostrava 150 170 - 200 172 170
Brno — Usti n/L 345 450 — 500 361 440
Ostrava — Usti n/L 495 600 — 650 462 580
Praha — Plzen 100 100 - 150 113 100
Brno — Plzen 355 450 - 500 368 450
Ostrava — Plzen 505 600 - 650 469 570

Cena jizdenek v mezistatnich relacich je ptredmétem vzajemnych dohod vyplyvajicich ze
zpiisobu objednavky / zajisténi dopravy v dané relaci. S ohledem na skute¢nost, Ze obchodni
model mezistatnich vlakii provozovanych po VRT na uzemi CR (stejné jako piipadné po VRT
¢1 konvenénich tratich jinych statll) neni v soucasné dobé mozné jednoznacné stanovit
(nejednoznacné stanovena dlouhodobé obchodni politika zahraniénich provozovatelli dopravni
cesty), nelze stanovit ani ocekavatelnou cenu mezistatniho jizdného. V névaznosti na
projednéni tohoto dokumentu tak bude zcela nezbytné iniciovat piisluSna mezistatni jednani na
ucelem dohody zékladnich parametrti budouciho obchodniho modelu provozovani linek
vetejné Zelezni€ni osobni dopravy. Vzhledem k charakteru vétSiny nakladid na potfizeni a
provoz vysokorychlostnich vlakil 1ze o¢ekavat obdobnou jednotkovou cenu na km jizdy se
zvySenim nakladi na persondl v Némecku a Rakousku a moZznym uréitym rozdilem
v poplatcich za pouziti dopravni cesty ve vSech zucastnénych zemich. Dale je nutné vzit
v uvahu, Ze vypocet piedpoklada ménég ptiznivou variantu s provozem jedné vysokorychlostni
soupravy délky 200 m. V piipadé moznosti pouziti zdvojené soupravy s celkovou délkou 400
m by doslo k uspofe v ¢asti ndkladi, zejména ve vztahu k ndkladiim na personal (zachovan
pocet strojvedoucich), poplatkiim za pouziti dopravni cesty a nakladiim na trak¢éni energii
(aerodynamicky efekt). Dalsi uspory mohou nastat pfi vyuZiti dvoupodlaznich souprav s vyssi
kapacitou (napt. TGV Duplex), pfipadné pii upravé uspoiadani interiéru vedouci k vyssi
obsaditelnosti souprav. Na nasledujicich grafech je ztetelné dolozen vliv obsazenosti a vySe
poplatku za pouZiti dopravni cesty na vyslednou cenu jizdného.
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Cena za 1 km jizdy hrazena cesstujicim [K¢]

Zavislost ceny jizdného na obsazenosti
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Obr. 7: Graf zavislosti vySe jizdného na obsazenosti viakovych souprav

Cena za 1 km jizdy hrazena cestujicim [K¢]

Zavislost ceny jizdného na vysi poplatku za
pouziti dopravni cesty
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Obr. 8: Graf zavislosti vySe jizdného na vysi poplatku za pouZiti dopravni cesty
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Obdobny vliv jako vySe poplatku za pouziti dopravni cesty budou mit na vysi jizdného
rovnéz ostatni ndkladové polozky. Jak je z grafii jasné patrné, nédkladové polozky ovliviuji
vysi jizdného je tak predevSim vliv obsazenosti vlakovych souprav, ktery je vidét na
hyperbolickém prubéhu zéavislosti. Zaroven je nutné vzit v ivahu zpétnou vazbu mezi vysi
jizdného a ptepravni poptavku, kdy zvySovani ceny povede ke sniZzeni poptavky, a tedy
k opétovnému tlaku na zvyseni ceny. Totéz vSak plati i v opacném sméru, kdy volbou nizké
ceny dochézi ke stimulaci piepravni poptavky, a tedy ke snizeni jednotkovych nékladu.

Hlavni premisou vySe uvedeného vypoctu je mimo ndkladi piimo souvisejicich
s provozem vozidla nastavena vyse poplatku za dopravni cestu. Poplatek ve vysi 27 K¢/km
odpovidd soucasné vysSi poplatku za pouziti celostatni drahy zarfazené do evropského
zelezni¢niho systému. Nastaveni jeho vySe je limitovano evropskym pravem ve vysi tzv.
piimych nakladi, viz vySe. Tato vySe poplatku nikdy nebude dostacovat pro splaceni veskerych
nakladl spojenych s vybudovanim, udrzbou a periodickou opravou VRT. Cena za pouziti
dopravni cesty by mé¢la byt nastavena tak, aby pokryvala minimalné provoz a udrzbu zajistujici
dlouhodobou udrzitelnost vybudované infrastruktury. Nastavena vyse poplatku nemiize dle
evropského préva zajistit dostatek zdroji pro ucetni odepsani vybudované infrastruktury.

Jde o stejnou praxi, ktera je v CR jiz dlouhodobé zavedena na Narodnich tranzitnich
Zelezni¢nich koridorech. Jejich modernizace se nijak nepromitd do vySe poplatku za jejich
pouziti. Ten hradi dopravce stale ve stejné vysi:

- pred modernizaci, kdy dopravni cesta nevyvari podminky pro atraktivni pfepravni nabidku,

- v pribéhu modernizace, kdy je provoz na dopravni cesté narusovan vylukami
a zpozdénimi, demotivujicimi pfepravni poptavku,

- po modernizaci, kdy dopravni cesta vyvaii podminky pro atraktivni pfepravni nabidku.

Z4dné investiéni akce na dopravni cesté konvenénich Zeleznic motivované zvysenim
rychlosti nepromitl dosud stat do vyse poplatku za pouziti dopravni cesty konkrétnich trati.
Neni zadny diivod k tomu, aby bylo v ptipadé vysokorychlostnich Zeleznic postupovano jinak.

Na druhou stranu je ekonomickou nutnosti, aby byly pii budovani vyuzity takoveé
technologie, které budou z principu dlouhodobé vytvaret predpoklady pro minimalizaci
nakladl na provoz a udrzbu zelezni¢ni dopravni cesty.

Predpokladané vedeni spoji na VRT

Zasadnim parametrem, ktery bude vyrazné ovliviiovat piepravni poptavku po
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravé je piedpoklddané linkové vedeni v ramci dopravni
obsluhy. Toto linkové vedeni lze predvidat v ptipad¢ volby stitem definovaného provozniho
konceptu. Za souc¢asného stavu poznani tak nejsou v tomto dokumentu navrhovany jednotlivé
linky vedené po VRT, ale jsou uvedeny pouze piedpokladané rozsahy obsluhy jednotlivych
vysokorychlostnich trati.
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Tab. 6: Pirehled rozsahu dopravni obsluhy v jednotlivych relacich

Usek Takt Obsaditelnost

Dresden — Usti nad Labem 60 450 (900)
Usti nad Labem — Praha 30 450 (900)
Plzen — Praha 30-60 | 450 (900)
Praha — Brno 15 450 (900)
Brno — Breclav (- Wien/Bratislava) 30 450 (900)
Brno - Ostrava* 30 450 (900)

Parametry vlakovych souprav se piedpokladaji takové, aby bylo mozné v plném rozsahu
vyuzit moznosti poskytovanych dopravni infrastrukturou. Takt je uvadén v minutach,
obsaditelnost pak v poctu osob, které mohou byt piepravovany na mistech k sedéni. Parametr
obsaditelnosti neptfedjima budouci provozované soupravy, uréuje pouze ocekavany pozadavek
na pocet mist. V dopravnich Spickdch mohou byt soupravy posilovany pro zajiSténi
dostatecného poctu mist pfedevsim pomoci prodluzovani souprav s ohledem na jejich optimalni
vyuziti (1daje uvedeny v zavorkach ve sloupci obsaditelnost v tabulce €. 6). V rdmci dopravni
obsluhy uzemi lze ptedpokladat vytvafeni ucelenych linek ve vyznamnych smérech, jejichz
sloZzenim bude dosazeno ofekavaného rozsahu dopravni obsluhy. O¢ekavat 1ze zejména vznik
linek Praha — Brno — Ostrava (piipadn¢ dale do Polska nebo na Slovensko) a Praha — Brno —
Wien/Bratislava — Budapest (pfipadné¢ dale). Za soucasného stavu neni mozné ptedjimat rozsah
prijezdnosti vysokorychlostnich linek pfes Prahu, zaroven vsak tento prijezd neni mozné
v sou¢asném stavu vylougit. V piipadé feseni trati ve sméru Praha — Usti nad Labem — Dresden
se piedpoklada provoz vzajemného prokladu vlakd Praha — Usti nad Labem — Dresden — Berlin
a Praha — Usti nad Labem — Podkru$nohof.

V souvislosti se zavedenim novych linek osobni dopravy na vysokorychlostnich tratich
dojde rovnéz k upravé souCasnych linek dalkové osobni dopravy v expresnim segmentu.
Rozsah téchto Uprav je bez znalosti podrobnosti linkového vedeni na VRT mozné jen obtizné
predpokladat. Na zéklad¢ vySe uvedeného Ize predpokladat, Ze v souvislosti s vybudovanim
VRT predevsim v paternim useku (Dresden) — Praha — Brno dojde k vyznamnym upravam u
expresniho segmentu dopravni obsluhy, které zvysi efektivitu dopravni obsluhy tizemi Ceské
republiky. Pfi snaze o zaji$téni optimalniho vyuZiti nové dopravni infrastruktury se pak déle
pfedpokladd mozna Gprava vedeni linek rovnéZ u rychlikového segmentu, diky niZ bude mozné
pomoci VRT obslouzit rovnéz dalsi regiondlni celky a umozZnit tak zajisténi pfinosti ze zavedeni
VRT i pro regiony. Zejména se jedna o zajisténi obsluhy Jihlavy v taktu 60 minut ve sméru do
Prahy i Brna.

V ptipadé dalSich dnes objedndvanych rychlikovych linek se ptedpoklddda moznost
vyuziti dil¢i ¢asti VRT s ohledem na konkrétni technické feSeni. V souvislosti se zavedenim
VRT se pak neptedpokladé ruseni dnes objednavanych rychlikovych linek s ohledem na zna¢né
odli$ny charakter jimi zajiStované dopravni obsluznosti. V pfipadé, Ze by nékterd z dnes
objednavanych rychlikovych linek méla vyuzit v dil¢i casti své trasy VRT, musela by byt jinym
zplisobem zajiSténa obsluha sidel podél trati, kterd jsou dnes obsluhovéana touto rychlikovou
linkou.

4V Giseku Brno — Pierov rozsah provozu dle schvéalené studie proveditelnosti s nejvys$$im segmentem vlaki
(Brno — Ostrava) provozovanych v taktu 30 minut doplnénym o dalsi vlaky nizSich kategorii. V useku Prerov —
Ostrava provoz expresnich vlakli Brno — Ostrava v taktu 30 minut, ktery mize byt doplnén dal$imi vlaky ze smért
Olomouc a Otrokovice, jejichz rozsah neni mozné pfi soucasném stavu poznani piedjimat.
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Ptipadné vedeni dil¢ich Casti ostatnich linek po VRT je mozné, dojde pak k dil¢imu
zkraceni cestovnich dob v dotcené relaci. Jednotlivé linky nejsou v tomto dokumentu zminény
s ohledem na nedostatecné dofeSeni konkrétnich sjezdii z VRT na konvenéni traté¢ a dale
z diivodu nejistoty v moznostech dopravni technologie pifi snaze o minimalizaci vlivu
vloZenych spojl s nizsi rychlosti na expresni spoje vedené po VRT. Vyhodnoceni vystupt
ptepravniho modelu je pfilohou dokumentu (pfiloha €. 7).

Pro stanoveni koncepce Rychlych spojeni bylo tfeba prijmout urcité \
predpoklady budouciho celospolecenského vyvoje z pohledu piepravnich

podminek, které se v priibéhu ¢asu pripravy realizace mohou zménit.

Cena jizdného ve vysokorychlostnich vlacich musi byt pro uzivatele atraktivni
natolik, aby byla zajiSténa dostatecna obsazenost spojii, a tim zajiSténa
ekonomicka smysluplnost realizace celé koncepce. Naklady na prepravu
cestujicich vysokorychlostnimi vlaky se prili§ neodliSuji od nakladi na prepravu
konvenc¢nimi vlaky.

Na zakladé analyzy prepravni poptavky pri definované cené byl stanoven
rozsah dopravni obsluhy na jednotlivych tratich v podobé ospravedlnitelnych

\ intervali spojeni. /
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CAST G - Predpokladané naklady

Projekty vysokorychlostni Zeleznice se napfi¢ svétem znacné lisi, kazdou stavbu je nutné
z hlediska nakladii posuzovat individuadlné. Zakladnim kritériem, které diferencuje financni
narocnost staveb vysokorychlostni zelezni¢ni infrastruktury (ale i1 obecné dopravni
infrastruktury jako takové) je pfedevSim urbanizovanost izemi a terén, resp. jeho konfigurace
a narocnost, jimz trat’ prochazi. Slozitost terénu piimo determinuje pocet umélych staveb —
zejm. tunelll, mostl a estakad a jejich délku. Rovnéz zalezi na technickych parametrech trati,
tj. na parametrech infrastruktury z hlediska rychlosti, typu vlakd, které¢ po dané infrastruktuie
mohou jezdit apod.

Nejlevnéji vychézeji traté uréené vyhradné pro provoz zabezpeCovany vyhradné jen
standardnimi vysokorychlostnimi jednotkami pro pfepravu osob, které umoznuji navrhovat
traté¢ s podélnym sklonem az 35 %o. Jednotné rychlost vSech vlakti pak dovoluje navrhovat
geometrickou polohu koleje s cilem minimalizovat i smérové poméry. Takové traté maji
nejmensi délku umélych staveb Zelezni¢niho spodku (zejména mostl a tunelll) a minimu stanic
a v nich tplné minimum vyhybek. Typickym ptikladem je francouzské TGV, které vzniklo jako
alternativa pretizené letecké dopravy z Patize na jih Francie.

V soucasnosti je tento model v §irSi mife také uplatiovan naptiklad ve Velké Britdnii, kde
slouzi ke spojeni Londyna s regionem Kentu.

Némecko se v minulosti rozhodlo sledovat cestu umozilujici provoz Sirokého spektra
vlakl véetn¢ vlakl ndkladni dopravy. Vedla je k tomu absence severojizniho spojeni vedeného
pfi vychodni hranici tehdej$i NSR (Némecka spolkova republika) s cilem uplatnéni traté pro co

-----
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v obdobnych ptipadech ve Francii nebo Velké Britanii vedlo ke znaénému zvySeni investi¢nich
nakladl na infrastrukturu v dobé vystavby. To v praxi znamenalo realizaci dlouhych mostt a
tunelll. VyuZitelnost takové trat€¢ soucasné pro vysokorychlostni vozidla a pro nékladni a
regionalni dopravu, se ukazala jako velmi sporna. Stfidani tras rychlych a pomalych vlaki
dramaticky sniZzuje propustnou kapacitu trati, coZ negativné ovliviiuje rentabilitu celého
projektu. Dal§im zavaznym problémem je namahani konven¢nich vozidel aerodynamickymi
silami vyvolanymi provozem vysokorychlostnich vozidel. SmiSeny provoz osobni a ndkladni
dopravy na trati Hannover — Wiirzburg jiz neprobihé. Dalsi traté jsou jiz budovany s mirnéjSimi
trasovacimi parametry a niz§imi investi¢nimi néklady jako traté¢ vyhradné vysokorychlostni.
V ramci vlastniho feSeni provozu na jednotlivych vysokorychlostnich tratich se s ohledem
k vySe uvedenému predpokladd u vétSiny trati vyhradni provoz vysokorychlostni osobni
dopravy. Vyjimku pak budou piedstavovat tiseky Usti nad Labem — Dresden a Praha — Beroun,
u nichZ se predpokladd rovnéz moznost vedeni nékladni dopravy s ohledem na pfetizeni
soubézné konvencni trati.

RovnéZ néklady na stanice jsou dosti vyznamnou a proménlivou (jakozto 1 ovlivnitelnou)
slozkou. Zaviseji na charakteru provozu — provoz konvenc¢nich vozidel vyzaduje velké
mnozstvi stanic a vyhybek na ptedjizdéni, ryze vysokorychlostni provoz téméf zadné stanice a
vyhybky nepotiebuje, pottebuje je jen pro poruchy vozidel. Nové trat€ vSak musi byt zaustény
do Zelezni¢nich uzll a napojeny na konvenéni sit.  Také néklady na sjezdy a odbocky jsou
dosti vyznamnou a promeénlivou (jakozto i ovlivnitelnou) polozkou. Nejsou nezbytné, a proto
je potieba v ramci studii proveditelnosti dobie posoudit, jakymi naklady projekt zatizi a jaké
benefity mu pfinesou.
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Ukazuje se, ze levnéji stavi zemé, které dokazou benefitovat z uspor z rozsahu, tj. Ze stavi
vEtsi rozsah infrastruktury a po vétSich usecich. Sviij vliv na cenu ma vsak také pfipravenost a
dukladnost provedeni projektti. Pfestoze je celkovou cenu jen velmi obtizné zpriimérovat, ze
statistiky mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC) vyplyva, ze naklady na vystavbu 1 km nové traté
v Evropé¢ se pohybuje v rozmezi mezi 12-30 mil. €. Cena udrzby 1 km nové traté je pak v téze
statistice vycCislena na 70 000 € za 1 rok. Tento Udaj je pouze mirn¢ vyssi ve srovnani se
skutecnymi realizovanymi tdrzbovymi nédklady na konven¢ni dvoukolejné zelezni¢ni traté
rozvétvenich, kterych na VRT bude v poméru ke kilometrické délce vyrazné méné. Tyto
udrzbové naklady nezahrnuji ndklady na obnovu zivotniho cyklu. Tvorba rezerv pro obnovu
zivotniho cyklu je bézné tvorena odpisy. Uvazujeme-li teoretickou dobu ucetniho linearniho
odepisovani VRT jako celku na dobu 70 let, pak ro¢ni odpis pramérného 1 kilometru VRT
(CIN dle nésledujici kapitoly cca 680 mil. K¢/km) €ini cca 10 mil. K¢/rok. V tivahu pii realizaci
investic na Zelezni¢ni infrastruktuie musime brat i vliv na omezovani zelezni¢niho provozu. To
v ptipad¢ modernizaci stdvajicich trati pfinasi vicenaklady plynouci z vyluk a omezovani
provozu. U vystavby novych trati je toto eliminovano, coz pfinasi také nékolik benefitl zejména
v oblasti spolehlivosti zelezni¢niho provozu.

Investi€¢ni naklady VRT

Pro piipravu a realizaci staveb vysokorychlostnich trati bude nutné vynaloZeni
vyznamnych finanénich prostfedkii. S ohledem na sou¢asnou miru poznani je v rdmci feSeni
vysokorychlostnich trati mozné vyjit pfedevs§im ze zpracovanych tizemné-technickych studit,
které jsou zpracovany pro konkrétni uzemi. Zahrani¢ni zkuSenosti se stavbou
s projektovou piipravou konvenc¢nich Zelezni¢nich trati obvykle vykazuji vzdy rostouci trend
nakladl spolu s vy$S§im stupném podrobnosti zpracovani projektu. Z tohoto divodu nelze dle
soucasnych znalosti jednozna¢né urcit budouci vyvoj investi¢nich nékladt, ktery vyplyne
z navazujici projektové piipravy. Lze pfitom konstatovat, Ze s ohledem na aktudlni miru
poznani zajmového uzemi a pii souCasné rozpracovanosti technického feSeni zahrnuji
indikované stavebni naklady pouze pfimétenou rizikovou slozku a nelze je v Zddném piipadé
povazovat za nadhodnocené. V ptipad¢, Ze by ndklady pti dalsi projektové ptipraveé mély klesat,
bude tento faktor pro realizaci systému Rychlych spojeni jedin€ ptinosny. Shrnuti o¢ekévanych
investi¢nich nakladi dle tzemné-technickych studii je obsazeno v nasledujici piehledné
tabulce:
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Tab. 7: Pirehled investi¢nich nakladl na nové seky vysokorychlostnich trati

CIN [mld. K¢&]

Délka [km]

CIN/km [mil.

Ké&/km]

Praha — Brno (pres Poricany, var.

HB2a) 122 258,7 472
Praha — Brno (pres BeneSov, var.

N1B+N13) 159 2499 636
Brno — Vranovice (var. S20/R52) 11 14,2 775
Prerov — Ostrava (var. A2+B1.3) 72 105,0 686
Praha — Beroun / Horovice (var. C) 37 25,5 1451
Praha — Usti nad Labem — Dresden (var.

C véetné aseku v SRN) 129 1350 956
Upravy Zelezni¢niho uzlu Praha min. 80 cca 20 4 000
Zausténi VRT do ZUB (dle varianty) 23 -45 cca 30 760 — 1 500
Rizikova prirazka (rezerva) 30 %

Soucet (pti vedeni VRT Praha — Brno

pres Poricany a drazsi varianta zausténi 645

do ZUB) v¢&. rezervy na pokryti rizik
v cenové trovni r. 2016

V tabulce jsou uvedeny investi¢ni naklady tak, jak jsou v soucasné dobé¢ indikovany pro
preferované varianty v ramci zpracovanych uzemné-technickych studiich. Z tabulky vyplyvaji
pomérné vysoké investiéni ndklady, které bude nutno na stavbu vysokorychlostnich trati
v piipad¢ rozhodnuti o jejich realizaci vynalozit. To je ddno predevSim obtiznym prichodem
uzemim, ktery vyvola zna¢né pozadavky na umélé stavby na nové ztizovanych tratich, zejména
mosty a tunely, mnohé tunely pak s délkou piesahujici 5 km a tim vyvolanymi poZadavky na
zajisténi bezpe€nosti provozu v nich. Vyrazné nejvyssi jednotkové ndklady v prepoctu na
kilometr délky pak vykazuje VRT Praha — Beroun / Hotovice, coz je zplisobeno tim, Ze
navrhovand varianta je tvofena tunelem v celé délce mezi Prahou a Berounem a naslednou
prestavbou stanice Beroun. S ohledem na dobu zpracovani uzemné-technickych studii a
soucasny stupeii poznani novych technologii razby dlouhych tuneld (tunelovaci stroje TBM)
1ze v téchto pfipadech oc¢ekavat urcité snizeni investi¢ni narocnosti tunelovych staveb. To mtze
byt déale podpoteno urcitou mirou unifikace téchto staveb, kterd by v souvislosti s realizaci
vysokorychlostnich trati byla zddouci. Podobny vyvoj lze ocekavat rovnéz v ptipadé mostnich
staveb mens$i délky, kterych bude na VRT rovnéZ nezanedbatelné mnoZstvi. Tyto vlivy
poskytujici potencidl ke zlevnéni realizace VRT vSak mohou byt vyrovnavany obvyklou
zkuSenosti z ptipravy staveb dopravni infrastruktury, kdy pfi jejich projektovém zptesiiovani
dochdzi k dil¢imu a mnohdy nezanedbatelnému navySovani investi¢nich nakladi. V tabulce
jsou pouze orientacn¢ zahrnuty néklady na pfizpisobeni Zelezni¢nich uzli Praha a Brno
(Sastecnd také Ostrava a Usti nad Labem) pro zausténi novych vysokorychlostnich trati, které
dosud nebyly v dostatecné podrobnosti vycisleny, lze vSak predpokladat navyseni celkovych
nakladi na zavedeni systému Rychlych spojeni v fadu desitek mld. K¢ (ptedpoklad pro Prahu
80 mld. K¢, pro Brno dle varianty 23 — 45 mld. K¢). Pti dalSim posuzovani pak budu déle vzaty
v potaz zkuSenosti z projektovani a realizace staveb vysokorychlostnich trati v zahranici, kde

v

v

predevsim prichodem tid¢eji osidlenym uizemim, dale pak v nékterych ptipadech ptiznivejSimi
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terénnimi podminkami. Zna¢ny vliv na celkovou vysi investi¢nich nakladii méa déle také
mnozstvi sjezdi/najezdt v mistech propojeni s konvencni zelezni¢ni siti, které je v ramci VRT
realizovano.

Pti feSeni koncepce rozvoje vysokorychlostnich trati je nutné brat zvysSeny ohled nejen
na investi¢ni naklady, které budou se stavbou vysokorychlostnich trati spojeny, ale také na
naklady na jejich provoz a udrzbu. Ty je potfebné minimalizovat, nebot’ plsobi trvale.
Z provozu vysokymi rychlostmi plynou zvySené naklady spojené s nutnym zajiSténim
bezpecnosti provozu na vysokorychlostni Zeleznici.

Vysi provoznich nakladi Ize vyrazn€ snizit vhodnym navrhem dil¢ich subsystému
vysokorychlostniho systému:

Subsystém INF (trat)

- pouziti pevné jizdni drahy misto Stérkového loze zdsadnim zplisobem dlouhodobé
stabilizuje geometrickou polohu koleje. Naklady na jeho udrzbu jsou podle
zkuSenosti ze zahrani¢i zhruba desetkrat nizsi, nez néklady na tdrzbu Stérkového
loze. Rovnéz odpada poskozovani vozidel odletujicim kamenivem, pevna jizdni je
ovSem na lkm délky nakladng;jsi,

- pouziti velkych sklonti a velkych stavebnich pfevySeni v obloucich zvysuje
flexibilitu trasy a tim minimalizuje délku mostii a tunell a spolu s tim 1 ndklady na
jejich udrzbu,

- avsak pouziti velkych stavebnich pfevyseni v obloucich zvysuje opotfebeni kolejnic
a tim i provozni ndklady dopravni cesty,

- rozsah budovéni stanic a vyhyben je nutno optimalizovat, protoZze vyhybky jsou
kritickym elementem z hlediska udrzby,
- pouziti vyhybek s pohyblivymi srdcovkami sniZzuje namahani trati i vozidel
dynamickymi silami,
Subsystém ENE (napajeni)
- pouziti systému 25 kV 50 Hz zvySuje vzdalenost napajecich stanic, a tedy sniZuje
jejich pocet s priznivym dopadem na minimalizaci ndkladt na udrzbu,
- v&asny piechod Zelezniénich uzlt Usti nad Labem, Praha, Pierov a Ostrava na napéti
25 kV odstranuje stykové misto v trakénim vedeni,
subsystém CCS (fizeni a zabezpeceni)

- orientace na ETCS 3. aplikacni urovné€ odstranuje z traté jakékoliv aktivni prvky a
kabeldz k nim (svételnd navéstidla, kolejové obvody, pocitace naprav), coz
zdsadnim zpisobem zvySuje spolehlivost a snizuje uUdrzbovou naro¢nost
zabezpecovaci techniky. V kolejisti jsou jen pevné balizy, veskera dalsi komunikace
mezi trati a vozidlem probiha po radiovych sitich,

- absence uroviiovych piejezdiil vylucuje péc€i o tato zatfizeni jak z pohledu Zeleznice,
tak z pohledu silnice a odstranuje naruSovani provozu stfetnutimi na piejezdech.
V ptipadé vozidel se jednd o ndklady dopravce a tyto naklady musi byt dopravcem

zakalkulovany do jeho nakladii a zohlednéno v cen¢ jizdného. Zodpovédnost za bezpecnost
vlakovych souprav je plné¢ v kompetenci dopravci, plnéni zdkonnych pozadavkll bude
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kontrolovéano vécné ptislusnymi dozorovymi organy. V piipadé vysokorychlostnich trati bude
zajisténi bezpecnosti provozu drahy v kompetenci provozovatele drahy. Z toho plynou naklady,
které neni mozné na zakladé zkuSenosti z Ceské republiky vyéislit z divodu neexistence
vysokorychlostnich trati v CR. Zahraniéni zkugenosti je v tomto piipadé mozné vyuzit pouze
v omezeném rozsahu, ktery je zptisoben jak mnozstvim dostupnych informaci, tak jejich
rozklicovanim k umélym objektiim, zejména mostim a tunelim. Lze piedpokladat, ze zvySené
naklady na udrzbu vysokorychlostnich trati budou plynout piedev§im z vyssiho rozsahu mosta
a tuneld, ktery lze pii naroénosti technického feseni v Ceské republice piedpokladat. Tyto
naklady musi byt imérné nastavené vysi poplatku za pouziti této dopravni cesty. Na zaklad¢
zahrani¢nich zkuSenosti jsou tyto ndklady pro dals$i praci predpoklddany ve vysi cca
70 000 €/km/rok, tedy ptiblizn¢ 1 900 000 K¢/km/rok.

Pti provozu vlaka po vysokorychlostni siti se pfedpoklada nutnost thrady poplatkii za
pouziti dopravni cesty v souvislosti s pfidélenim kapacity dopravni cesty. V soucasnych
sazbach poplatku za pouziti dopravni cesty SZDC rozliduje poplatek za pouziti trati
regionalnich, celostatnich a celostatnich zatazenych do evropského Zzelezni¢niho systému.
Obchodni politika SZDC ve vztahu k dlouhodobé predikci vyse poplatku za pouziti dopravni
cesty neni v soucasné dob¢ stanovena. Z tohoto diivodu se v ivodnim stavu predpoklada pro
sazby poplatkli za pouziti dopravni cesty na VRT vyuziti sazeb pro drdhu celostatni zatazenou
do evropského zelezni¢niho systému. V ptipadé vyuziti dil¢ich ¢asti VRT nakladni dopravou
(zejména tsek Usti nad Labem — Drazd’any) se predpoklada rovnéz vyuziti téchto sazeb. Pouziti
téchto sazeb se predpoklada s ohledem na pozadavek na zajisténi vynost z tohoto poplatku,
které budou umérné vynaklddané vysi provoznich a udrzbovych nakladl, vcetné ndklad
zivotniho cyklu.

Nelze vsak zapominat, Ze podle metodiky uvedené ve Véstniku dopravy 11/2013 ziskava
Ceska republika jen na snizeni externalit pfevedenim dopravy z automobilu na Zeleznici vynos
3,53 -0,71 = 2,82 K&/oskm.

Ptedpokladané vynosy z poplatkli za pouziti dopravni cesty u vysokorychlostnich trati
vychazeji z predpokladaného rozsahu provozu, kdy se ocekava poplatek za prijjezd fiktivni
200 m dlouh¢ jednotky (viz vypocet ceny jizdného) ve vysi 27 K¢/km (coz je na urovni
soutasnych sazeb S1 a S2 za pouziti Zelezniéni dopravni cesty SZDC v kategorii drdha
celostatni, zafazena do evropské Zelezni¢ni sit¢ TEN-T). V ptipadé provozu kapacitnéjSich
jednotek by byl poplatek za pouziti dopravni cesty vyssi vzhledem k vys$si hmotnosti takového
vlaku. Typickym ptikladem pak je vysokorychlostni trat’ Praha — Brno, kde se o¢ekava provoz
4 part expresnich vlakl a 2 parti rychlikovych vlakl se zastavkou v Jihlavé za hodinu (tedy
celkem prujezd 6 part vlakd za hodinu). Pfi ptredpokladu provozu téchto vlakl v pribéhu
bézného obcanského dne (18 hodin denné, 5:00 — 23:00, mimo tento ¢as muze dochazet
nékteré svatky, které vedou k vyraznéjSimu omezeni provozu) pak piedstavuji ocekavané
vynosy z poplatkti za pouziti dopravni cesty piiblizné¢ 2 100 000 K¢&/km/rok. Néklady na udrzbu
vysokorychlostnich trati se na zdklad¢ zahrani¢nich zkuSenosti odhaduji na 70 000 €/km/rok,
tedy piiblizné 1 900 000 K¢/km/rok. V této souvislosti je ovSem nutno zminit, Ze prave na trati
Praha — Brno se ocekava nejvyssi rozsah provozu vysokorychlostnich vlaki, v ptipadé dalSich
trati miiZe byt rozsah tohoto provozu nizsi. Tento fakt pak 1ze kompenzovat moznym dalSim
vyuzitim vysokorychlostni infrastruktury pro ostatni vlaky, napiiklad v ptipadé trati Usti nad
Labem — Drézd’any a Praha — Beroun Ize ocekavat vyuziti pro nédkladni dopravu, v ptipad¢ trati
Pterov — Ostrava, Brno — Vranovice a v okoli Prahy lze ocekavat pievedeni rychlikd jedoucich
po soubézné konvenéni trati na VRT scilem uvolnéni konvencni trati pro ndkladni a
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piiméstskou dopravu. Celkove tak 1ze oCekavat, ze pfi nastaveni poplatku za pouziti dopravni
cesty na uroven pouzivanou na celostatni draze zatazené do evropského dopravniho systému
umozni vybér téchto poplatki financovani udrzby vysokorychlostnich trati. Zaroven je nutné
brat v tvahu situaci, kdy vysokorychlostni traté funguji jako vzajemné provazany celek a
dochazi tak ke vzajemnému pozitivnimu plisobeni jednotlivych trati z pohledu ptepravnich
proudi.

Investi¢ni naklady na realizace koncepce Rychlych spojeni se budou pohybovat
v Fadu stovek miliard K¢, vyssi jednotky miliard K¢ je pak tfeba kalkulovat
pro zajiSténi jejich provozuschopnosti.

Podobu jednotlivych trati je jiz pri zahajeni investi¢ni pripravy vhodné
prizpisobit konkrétnimu ocekavatelnému provoznimu konceptu.

Za ticelem Fizeni vySe nakladii v priibéhu celoZivotniho cyklu je Zadouci zajistit
unifikaci jednotlivych stavebnich objekt a provoznich souborii.

Nastavena vySe poplatku za pouZiti dopravni cesty je klicovym determinantem
efektivnosti Zelezni¢niho provozu v ramci koncepce Rychlych spojeni. Zména
vySe sazby za pouziti dopravni cesty musi byt po vysoutéZeni dopravci rizikem
statu.
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Problematika financovani RS

Rozvoj sit¢ vysokorychlostnich trati je prioritou Evropské komise, kterou vyjadfila
v dokumentu Bila kniha Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systéemu ucinné vyuzivajiciho zdroje.

Vzhledem k vysoké evropské priorité a vysoké evropské ptidané hodnot¢ projekti VRT
lze oc¢ekavat, ze evropské financovani v nadchéazejicich obdobich bude projekty tohoto typu
vyrazn¢ preferovat, a to zejména v téch evropskych fondech, které jsou dostupné vSem
Clenskym statim a u kterych jsou projekty vybirany na zaklad¢é celoevropské soutéze ptimo
Evropskou komisi prostiednictvim Agentury TEN-T. S ohledem na aktudlni trendy lze do
budoucna ocekavat, ze Evropska komise bude preferovat ustup od grantovych dotacnich tituli
a podpora bude sméfovat pfedevSim do tzv. inovativnich finan¢nich nastroj, které jsou
zalozeny na navratnosti poskytnuté finan¢ni podpory (zvyhodnéné uvéry, zaruky za uvéry atp.).
Nelze se tak spolehnout na €asto zminovanou premisu, ze vystavbu VRT u nas zaplati EU,
protoze VRT jsou soucasti TEN-T a Evropska unie jejich realizaci podporuje. Pro moznost
realizace systému Rychlych spojeni na izemi CR musi byt jednoznaéna spoleéenska poptavka
a Siroka politicka shoda. Realizace VRT ma totiz ve srovnani s realizaci napt. dalni¢nich staveb
vyrazné specifikum spocivajici ve skute€nosti, Ze jeji celospoleCenské piinosy se dostavi az
v okamziku, kdy je stavebn¢ dokonceno ucelené dopravni rameno. Napft. rameno Praha — Brno
nezacne své benefity poskytovat diive, nez bude jako celek spojujici tato dvé zdsadni mésta
(spolu s jejich adekvatnim zatsténim do obou uzli) zcela dokonceno. Piipadnd moznost
etapizace spocivajici v doasném napojeni na konvencni Zelezni¢ni trat’ (napt. u BeneSova i
Havlickova Brodu) pfinese benefity nesrovnatelné nizsi, které tuto dil¢i realizovanou etapu
zfejm¢ obtizné obhdji. Své dil¢i benefity tak piinaSi zejména zalsténi téchto trati do
zelezni¢nich uzla spojené s oddélenim piiméstské a dalkové dopravy v téchto tsecich. V tomto
ohledu je tfeba k planované investici pfistupovat, vyvinout maximalni usili (i zdkonodarné)
k umozZnéni ptipravy realizace ucelenych dopravnich ramen a pro tyto ¢innosti, véetné nasledné
vystavby, zajistit dostatek finan¢nich zdrojl. V opacném piipad€ hrozi, ze vloZené prostredky
budou zmafteny, resp. ze syst¢tm Rychlych spojeni jako celek nebude dokoncen a nebudou
naplnéna oc¢ekavani, ktera stat pi rozhodnuti o realizaci tomto systému do né&j vklada.

Vzhledem ke stavu p¥ipravy projektii RS na tizemi CR Ize pogitat s vyuzitim evropskych
fondl az v zavérecné Casti obdobi, a to pro prvni etapy useku Brno — Prerov. Moznosti vyuziti
jednotlivych fondi jsou nasledujici:

o Fond CEF (¢ast fondu dostupna v§em ¢lenskym statim EU)

Fond je dostupny vSem Zelezni¢nim a vodnim projektim, které jsou soucasti tzv.
prioritnich projektli definovanych na prioritnich koridorech hlavni sit¢ TEN-T. Z tohoto
pohledu je tedy fond dostupny vSem projektiim, které jsou pfipravovany pro prvni fazi realizaci
RS, zejména Brno — Pferov a Praha — Lovosice. Problém spociva v tom, Ze pro oba tyto useky
by byl evropsky podil spolufinancovani pouze 20 %, a proto nelze pocitat s vyuzitim této
moznosti, nebot’ klade velké naroky na narodni financovani.

o Fond CEF (¢ast fondu dostupna pouze koheznim statiim)

Fond je dostupny vSem Zelezni¢nim a vodnim projektim, které jsou soucasti tzv.
prioritnich projektli definovanych na prioritnich koridorech hlavni sit¢ TEN-T. Obecné také
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plati vétSi UspéSnost mezindrodnich projektd pii zajiStovani jejich spolufinancovani.
Vyuzitelnost tohoto fondu pro projekty RS bude mald, nebot’ pro uvedeny fond plati narodni
obalka do roku 2016. Bude to tedy znamenat, zZe kazdy stat vyvinul snahu vycerpat svou alokaci
v co nejvétsi mife pravé v tomto obdobi. Plati to i pro CR, ktera tento fond vyuziva pro projekty,
jejichz ptiprava je v pokrocilém stavu. Po roce 2016 proto budou ve fondu s nejvétsi
pravdépodobnosti pouze mensi objemy prostredkil, o které¢ se bude soutézit mezi koheznimi
staty obdobnym zptsobem, jako u ,,celoevropské® ¢asti fondu CEF. Mira spolufinancovani je
az do vyse 85% zpusobilych naklada.

o Fond soudrZnosti

Fond je v pfipad¢ Zeleznice vyuzitelny pro vétSinu smysluplnych projektii pfipravenych
v souladu s cili Operacniho programu Doprava, s tim, ze vyrazn¢ jsou preferovany projekty na
siti TEN-T. V pfipad¢ tohoto fondu nelze s ohledem na potiebu zajistit nizkou miru rizika
nedoCerpani rezervovat financni prostfedky na casti systému RS pro konec programového
obdobi. Predpokladd se tak vyuziti téchto financ¢nich prostfedkli pro aktudlné piipravené
projekty predpokladané k realizaci bez ohledu na rozhodnuti o systému RS.

V soucasné dobé Ize obtizn¢ odhadovat strukturu evropského financovani po roce 2020.
K nejvétsim neznamym patii:

1. Neni znamo, jaka bude podoba politiky soudrznosti, nebot’ jeji hlavni principy jsou
pfedmétem revize pied zacatkem kazdého programovaciho obdobi. Pokud budou
zachovana soucasnd pravidla pro definici koheznich stitl a regiond, nastane
s velkou pravdépodobnosti situace, ze¢ CR jiz piestane byt jako celek koheznim
statem, a bude nélezet do skupiny tzv. ptechodovych stati. To znamend, ze Fond
soudrznosti sice bude CR dostupny, ale ve vyrazné omezenych finan¢nich
objemech.

2. Podoba fondu CEF — fond jako takovy bude s nejvétsi pravdépodobnosti ve své
celoevropskeé ¢asti pokracovat a jelikoz lze predpokladat, Ze realizace VRT bude i
nadale jednou z hlavnich priorit EU, lze ocekévat, Ze bude tento fond posilen a
piednostné vyuzitelny pravé na tuto kategorii projekti. Pokud jde o kohezni ¢ast
fondu CEF, jeho pokra¢ovéani v soucasné podobé je malo pravdépodobné. Jedna se
o cast fondu, ktera vznikla ptevodem c¢asti prostiedkt z Fondu soudrznosti a jde
spiSe o experiment, zda se timto zplUsobem podafi zvysit efektivitu prostredka
vkladanych do Fondu soudrznosti.

3. Podoba inovativnich finan¢nich néstroji ve vztahu k celkové situaci na finan¢nich
trzich. Evropska komise klade zvySeny diraz na pouzivani tzv. inovativnich
finan¢nich nastrojii ve form¢& zvyhodnénych uvéra ¢i formé zaruk za komercni
uveéry. Zachovani a dalsi podpora a rozvoj téchto nastroji bude klicovym prvkem
pfedevsim v ptipadé, ze podminky financovani na trzich by se pro jednotlivé ¢lenské
staty mély vyraznéji zhorSit ve srovnani se soucasnou situaci, coZ lze
v dlouhodobém horizontu predpokladat. Vyuziti téchto instrumenti by bylo mozné
at’ uz v ptipadé, ze VRT budou realizovany statnim subjektem ¢i budou ptipadné
realizovany jako projekty PPP, ve kterych by koncesionat byl zodpovédny pouze za
vystavbu a fadny provoz infrastruktury (bez exkluzivity pro provoz dopravy po
realizované VRT, viz provozni koncept).

4. Vystavbu sité vysokorychlostnich Zeleznic v CR lze vnimat jako vysoce wéinnou
soucast dekarbonizace mobility ve smyslu PafiZzské dohody ze 12. 12. 2015, tedy
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jako nastroj ke splnéni zdvazku zastavit otepleni Zemé na hodnoté 1,5 az 2 °C. EU
se s témito cili ztotoziuje, a proto lze ocekavat, ze je financné podpoii.

5. Téz se jevi jako velmi prospésné provéfit moznost spoleCného vedeni tras
vysokorychlostnich Zeleznic a vysokonapétovych stejnosmérnych dalkovych
mezistatnich pirenosovych elektrickych vedeni o velmi vysokém vykonu (kolem 10
GW) krajinou. To ma pfiznivy vlivu na omezeni fragmentace tizemi. Jde o naplnéni
principti Nafizeni evropského parlamentu a rady ¢. 1316/2013 o dopravnich a
energetickych sitich (propojeni oblasti silné koncentrace obnovitelnych zdroja
s misty spotieby. Prakticky vyznam spolecného vedeni tras vysokorychlostnich
zeleznic a vysokonapétovych stejnosmérnych dalkovych mezistatnich prenosovych
elektrickych vedeni spociva i ve vysoké celospolecenské priorité prichodu sdruzené
dopravni a energetické stavby izemim

V kazdém ptipadé v obdobi po roce 2020 bude mozné néktery z evropskych fondl pro
rozvoj sité RS vyuzivat, avSak bude nutné pocitat s tim, zZe bude vyrazn¢ zvysen podil narodniho
spolufinancovani, ptipadn¢€ budou vysokorychlostni trat¢ financovany z narodnich prostredki.
Dal$i moznosti financovani jsou alternativni zplsoby zajiSténi financovdni stavby
vysokorychlostnich trati z jinych, nez evropskych zdroji (PPP, tivéry, zaruky, atp.).

Velice zajimavym nastrojem je Junckerlv investi¢ni plan propojeni dotacni politiky EU
s komerénim bankovnictvim (zaruky EU 21 miliard EUR, investice 315 miliard EUR). Tento
nastroj umoznuje nékolikandsobné multiplikovat fondy EU zapojenim komercni bankovnictvi,
které ma o tyto produkty velky zajem. A to zejména ve spojitosti s zelezni¢nimi stavbami, které
maji u bank vysokou divéru.

Pti feSeni financovani vystavby vysokorychlostnich trati je nutné vzit v ivahu predevsim
celkovou investi¢ni naro¢nost a o¢ekavanou dobu vystavby. Na zakladé znalosti uvedenych
v predchozich c¢astech dokumentu lze konstatovat celkovou investicni naro¢nost stavby
vysokorychlostnich trati ve vysi minimalné 496 mld. K¢ s nutnosti pocitat s navySenim téchto
nakladl v ndvaznosti na zpracovani podrobné;jsi projektové dokumentace a projednani umisténi
trati v uzemi (viz Cast rizika). Zahéjeni prvnich staveb vysokorychlostnich trati 1ze s ohledem
na Nafizeni ¢. 1315/2013 o siti TEN-T ptedpokladat okolo roku 2025. Dokonceni
predpokladané sit€¢ VRT pro zajisténi funkénosti systému Rychlych spojeni jako celku se pak
predpoklada k roku 2050.

Doba vystavby vysokorychlostnich trati tak bude probihat nejméné 20 let, pravdépodobné
déle. Pro zajisténi investicnich néklad tak bude v tomto obdobi nutné vynaloZit v Cistém
pruméru piiblizné 18,5 mld. K¢ ro¢né€, coz predstavuje cca 2/3 vSech prostiedktl, které rocné
jsou v uplynulych letech pro SZDC k dispozici v ramci rozpoétu SFDI. Bude tak nezbytné
pocitat s navySenim vydaji pro investora konkrétni VRT. Pro zajisténi dostatecnych prostiredki
pro realizaci VRT by bylo nutné na strané piijmid SFDI nalezeni dostate¢ného mnoZstvi
finan¢nich prostfedkl tak, aby nedoSlo k ovlivnéni ostatnich staveb dopravni infrastruktury.
Zaroven je pro takto vzdalené obdobi velmi obtizné odhadovat budouci zdroje, kdy jejich
znacnou ¢ast tvoii pfevod podilu z vynosu spotiebni dan¢ (z uhlovodikovych paliv a maziv),
jejichz spotfeba bude vyrazné sniZzena vlivem postupného rozsifovani alternativnich paliv
v silniéni dopravé a rostoucim podilem elektrické trakce v dopravé Zelezni€ni a méstské.
Z tohoto diivodu bude nutné zajisténi dostatecnych zdroji pro financovani vystavby a udrzby
dopravni infrastruktury i od alternativnim zplsobem pohanénych dopravnich prostredka.
V ptipadé CNG se je stanoven predpoklad postupného zvySovani spotiebni dané, kdy od 1. 1.
2020 je stanovena sazba 264,80 K&MWh spalného tepla (2,80 K&/m?). S ohledem na
rozSifovani tohoto paliva v dopravé je vhodné zajistit CasteCny prevod této spotiebni dané do
rozpoc¢tu SFDI. Problematictéjsi situace pak nastava v pfipadé elektrické energie, ktera je
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v soucasné dobé pro vSechny odbératele zdanéna sazbou 28,30 KE/MWh. Tato dan je ictovana
nad ramec piispévku pro vyrobu elektrické energie z obnovitelnych zdrojt, nerozliSuje ovsem
zpusob vyuziti elektrické energie. Z tohoto diivodu je zajisténi jejiho ¢astecného pievodu do
rozpoc¢tu SFDI velmi problematické (ze spotieby elektrické energie je jen jeji mala ¢ast vyuzita
pro pohyb dopravnich prostfedk po siti financované SFDI, v piipad¢ vysokorychlostnich
vlakii by tomu tak ov§em bylo). Pti soucasnych znalostech ostatnich alternativnich paliv pak
nelze jednoznaéné predjimat jejich formu a rozsah zdanéni pro zajisténi financovani dopravni
infrastruktury. Dal§i moznosti zajisténi zdroja pro financovani dopravni infrastruktury je pak
zvyseni rozsahu event. sazeb zpoplatnéni pro vSechny dopravni prostiedky. V takovém pripadé
by doslo ke zvyseni poplatkii rovnéz v ptipadé zelezni¢ni dopravni cesty véetné prislusného
vlivu na cenu dopravniho vykonu. V souvislosti s fizenim dekarbonizace mobility bude
potiebné piizpusobit ptijmovou ¢ast SFDI nové struktuie dopravy.

V okamZiku pripravenosti VRT k vystavbé bude s vysokou mirou
pravdépodobnosti vyrazné snizen objem tradi¢nich disponibilnich zdroji EU
pro jejich (ko)financovani. Je potfebné vyuzit i jiné EU zdroje, zejména ve
spojeni s energetikou a ochranou klimatu.

EU postupné upousti od grantového zpiisobu (ko)financovani investi¢nich
projektu a cili na navratné finan¢ni instrumenty (zvyhodnéné tvéry, zaruky),
do kterych maji zajem vstoupit komerc¢ni banky

Pro realizaci VRT tak je vysoce pravdépodobné, Ze bude muset byt
vyuZzito nékterého z téchto inovativnich zpiisobu zajisténi dopravni
infrastruktury (nap¥. Junckeriv investi¢ni plan, projekty PPP). Alternativné
bude muset byt zajiSténo financovani z narodnich zdroju ve zna¢né zvySeném
objemu oproti sou¢asnym rozpoctim SFDI.
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CAST H - Rizika

Tato Cast materidlu obsahuje upozornéni na zédsadni rizika, kterd mohou vyznamnym
zpusobem limitovat piipravu a realizaci staveb VRT. Lze divodné predpokladat, ze délka
ptipravy jednotlivych staveb, v souvislosti s nize uvedenymi riziky, se bude pohybovat v
intervalu 10 - 15 let. Pfipravu staveb, u nichz se piedpoklada dokonceni do roku 2030, je proto
tteba zah4jit bezodkladné, pokud se tomu tak jiz nestalo.

V pribéhu piedprojektové a projektové pripravy staveb investor musi zajistit, v souladu
s obecné zévaznymi pravnimi piedpisy, fadu kroki, které jsou za soucasné podoby
souvisejicich procesti Casové 1 finanén€ velmi ndrocné. Zasadnimi riziky, kterd budou
ovliviiovat pfipravu a realizaci staveb VRT jsou:

Predinvesti¢ni faze pripravy VRT

Studie proveditelnosti slouzi k posouzeni realnosti a proveditelnosti projektu po strance
technické, financéni, marketingové, provozni a persondlni. StéZejnim vystupem studie
proveditelnosti (SP) je ekonomické hodnoceni efektivnosti pro celou trat’ ¢i tratovy usek a
posouzeni prichodnosti trasy sledovanym uzemim. SP je klicovym koncepcnim podkladem pro
rozhodovéni a vychozim bodem pro dalsi procesy — izemni planovani, proces EIA a proces
projektové piipravy staveb. Zpracovani SP je Casové naro¢né, délka procesu od zadani po
schvaleni SP je pfiblizné 2 roky. Cilem SP je nalezeni takové varianty, ktera je realizovatelna
z hlediska uzemni prichodnosti, technické proveditelnosti a environmentalnich limitd a ktera
je ekonomicky efektivni. Investor musi mit v pocatku ptipravy dostatek argumentacnich
prostiedki pro proces SEA a zaroven eliminovat opakovani debat o vedeni koridoru stavby
v procesu projektové EIA, kam tyto debaty systémové nepatii, je nezbytné jiz v pocatku
investorské piipravy stavby vypracovat robustni studii proveditelnosti. Zpracovani kvalitni
studie proveditelnosti zamezi v budouci projektové pfipravé mnohym prodlenim a
zpochybiiovani volby, kterou se investor snazi prosadit. Je potfeba, aby pro tcely nasledného
procesu SEA a procesu uzemniho planovéani byla zpracovana robustni studie proveditelnosti.
V této studii je tieba hodnotit tzv. 3P - Potfebnost, Prichodnost a Proveditelnost. V urovni
studie proveditelnosti je vhodné misto pro zabyvani se moznostmi variantniho feSeni vedeni
koridoru liniové dopravni stavby, které uspokoji stanovené cile. Dal§im nezbytnym krokem
pred zahajenim oficidlniho procesu, jehoz cilem je uzemni stabilizace koridoru pro vedeni
dopravni stavby, je pfedjednani studie proveditelnosti s dotcenymi subjekty. V téchto debatach
je tieba dasledné argumentovat vi¢i vznesenym nazorim a naslouchat zpétné vazbé, kterd je
poskytovana. Mnohdy mistni znalost izemi miZe upozornit na rizika, kterd od projekéniho
platna nejsou viditelnd. Mnohdy mize byt dosazeno takové modifikace zamyslené stavby, ktera
bude znamenat, Ze tato do Uzemi lépe zapadne a bude pro dotéené¢ obyvatele Iépe
akceptovatelna.

Opatieni pro ¢astecnou eliminaci rizika

Nutnost vnimat studii proveditelnosti jako zakladni stavebni kdmen ptipravy kvalitniho
projektu, vénovat patfiCnou pozornost vSem jednotlivym aspektim studie proveditelnosti,
nepodcenovat predev§im otdzku projednatelnosti navrhovaného projektu, projednavat studii
proveditelnosti s klicovymi stakeholdery.
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Trasy VRT jsou vymezeny a izemné chranény ve viech ZUR dotéenych krajii a povinné
prevzaty resp. piebirany do UP obci. Vymezeny a izemné chranény jsou trasy podle ptivodni
studie VRT z r. 1999, resp. aktualizované v r. 2003. Koncepcné zcela nové névrhy tras,
provéfované studiemi podle zadani SZDC z uplynulych let nebyly zatim fadné projednany a
schvaleny a nemohou byt proto do ZUR kraji a naslednd UP obci bez dalsiho uplatiiovany.
Pokud budou v ramci studii proveditelnosti shledany nové provétované trasy jako vyrazné
vhodnéjsi nez trasy dosud tizemné chranéné, bude nezbytné iniciovat, po jejich projednéni a
schvaleni, zmény dotéenych ZUR piislusného kraje s kli¢ovym rizikem mozného tsp&iného
soudniho pfezkumu nové vymezovanych navrhovych tras. V souladu se Stavebnim zakonem
jsou obce nésledné povinny podle ZUR aktualizovat své tzemni plany. Rizika se mohou
vyskytnout i v piipadé tras schvalenych v ZUR, napf. pfi prichodu chranénymi uzemimi se
zvlastnimi specifiky v pfipadé evropsky vyznamnych lokality a lokalit s ochrannou vodnich
zdroji. Neni-li pfipravovany zamér v ZUR, nelze vydat uzemni rozhodnuti. Nesoulad
zaméru/stavby s uzemné-planovaci dokumentaci je rozhodujicim rizikem piipravy VRT.

Opatreni pro ¢astecnou eliminaci rizika

Kvalitn¢ zpracovanou a s kli¢ovymi stakeholdery projednanou studii proveditelnosti
zajistit obecné povédomi o potiebé vymezeni koridoru danou lokalitou. Volba musi byt fadné
odtivodnéna. V ramci aktualizace ZUR musi byt zpracovano kvalitni hodnoceni vlivii na
udrzitelny rozvoj izemi (SEA). Zkratit lhiitu pro moZnost podani Zaloby na opatfeni obecné
povahy z dosavadnich 3 let pro v€asnéjsi ziskani pravni jistoty investora (ndvrh obsazen ve
vladou schvéaleném baliku zdkoni doprovazejicich novelu stavebniho zdkona). K eliminaci
rizika vyznamné pfispé&je i pfipravovana novela Zakona ¢. 183/2006 Sb., stavebni zakon.

Hodnoceni efektivnosti musi odpovidat zékladnim ekonomickym principim
uplatiovanym pii hodnoceni jakékoliv investice v podminkach trzniho hospodarstvi.
U zaméru/stavby, ktery neni ekonomicky efektivni, nelze pokraovat v dalsi fazi jeho ptipravy.
Efektivnost zaméru je zpravidla prokazovand metodou CBA (analyzou vynost a nakladu),
nejinak tomu bude u VRT, zméni-li se vstupni pfedpoklady CBA, miiZze byt ekonomicka
efektivita zaméru ohrozena v priibéhu jeho ptipravy.

Opatreni pro ¢astecnou eliminaci rizika

Jiz v pocatku ptipravy projektu zajistit na ndkladové strané€ projektu dostate¢nou finan¢ni
rezervu, s dal$im postupem piipravy by se finan¢ni ndklady projektu mély uptesiiovat vyhradné
smérem dolti. Historickd zkuSenost vSak ukazuje, Ze zajisténi dostatecné nékladové rezervy
neni povétSinou uspéSné. Je proto nutné kalkulovat s potfebnou rezervou v Cisté soucasné
hodnoté projektu spoctené v ramci ekonomického hodnoceni. Na opaéné strané je tieba
odpovédné stanovit prepravni potencial projektu a to spiSe konzervativnim zplsobem tak, aby
mohl v budoucnu byt upfesinovadn vyhradné smérem vzhiiru a mohl tak piipadné vyvazit
rostouci naklady projektu. Ptepravni potencidl musi byt od pocatku fadné dokladan. Prili§
pesimistické odhady mohou byt také rizikem z hlediska poddimenzovani kapacity trati, coz
povede k nutnosti dodatecnych nakladii v ¢ase. Konzervativni pfepravni prognoéza je taktéz
rizikem!

71



Koncepce RS vychazi z potvrzenych predpokladi a trendu celospolecenského vyvoje
v dlouhodobém horizontu tak, jak byl obsazen v Dopravnich sektorovych strategiich s jeho
pouze cCasteCnou modifikaci. V budoucnu nelze vyloucit, ze dojde k vyrazn¢ odlisSnému
sméfovani svétového a evropského prostoru, coz by s sebou neslo ptipadné potiebu korigovat
1 koncepci Rychlych spojeni.

Opatieni pro ¢astecnou eliminaci rizika

Upravit legislativné povolovaci procesy tak, aby koncepce Rychlych spojeni mohla byt
realizovana v dohledném casovém horizontu.

Podle zkuSenosti zbudovani jinych liniovych staveb, zejména déalnic nebo
vysokonapétovych vedeni se nejvétsi problémy pii rozhodnuti o vystavbé VRT daji oCekavat
pii posouzeni vlivu koridoru na udrzitelny rozvoj uzemi (proces SEA v ramci pofizovani
uzemné-planovaci dokumentace) a pfi hodnoceni vlivu stavby na Zivotni prostfedi (EIA) a v
navazujicim Uzemnim a stavebnim fizeni. Zasadnim problémem bude vliv stavby
vysokorychlostni traté¢ na okoli, zejména eliminace hluku a vibraci, umisténi liniové stavby
v krajin€ a Ginosné eliminace pferuseni pfirozenych cest a migracnich tras zivocichi.

Platna environmentalni legislativa je ¢asto zneuzivdna vefejnosti v ramci odporu proti
jakékoliv nové stavbe, predev§im v urbanizovaném tzemi, coz vyrazné prodluzuje lhity dané
stavebnim zakonem pro piipravu stavby. Problémy lze ocekavat i podzemnich staveb drahy
(tunely), 1 kdyZ stavajici pravni uprava stavebniho zdkona nedava vlastnikiim pozemkl na
povrchu nad tunelem postaveni ti¢astnika spravniho fizeni, piesto tito vlastnici nevahaji uplatnit
sva prava z diitvodu znehodnoceni vlastnéného pozemku nebo jiné nemovitosti, pod kterym se
nachazi podzemni stavba drahy.

Proces vyhodnoceni vlivli na udrzitelny rozvoj uzemi (SEA) je upraven stavebnim
zakonem €. 183/2006 Sb., v platném znéni. Proces EIA je upraven zdkonem ¢. 100/2001 Sb., o
posuzovani vlivli na Zivotni prostfedi, v platném znéni. Zasadnim cilem obou procest je
posuzovani mozného plisobeni koncepce resp. stavby na zZivotni prostfedi. Smyslem je zjistit,
popsat a komplexné vyhodnotit pfedpokladané vlivy pfipravovanych koncepci a staveb na
zivotni prostfedi a vetejné zdravi ve vSech rozhodujicich souvislostech. Cilem procesu je
zmirnéni neptiznivych vlivl realizace koncepce resp. stavby na zivotni prostiedi.

Proces vyhodnoceni vlivii na udrzitelny rozvoj izemi (SEA) v ramci potizovani izemng-
planovaci dokumentace je zakladni podminkou pro moZznost jejiho pfijeti. Proces EIA probiha
vzdy dfive, neZ jsou zaméry povoleny a nez se zapocne s jejich vlastni realizaci. Bez zavéru
procesu EIA nesmi stavebni tfad rozhodnout o umisténi stavby (4zemni rozhodnuti).

Dokumentace EIA je zasadnim podkladem pro uzemni rozhodnuti, ale i1 v pribchu
stavebniho fizeni zavéry z procesu EIA slouZi k upfesnéni technického feSeni stavby a jsou
promitany do stavebniho povoleni.

Opatieni pro ¢astecnou eliminaci rizika

Environmentalni problematice se ve zvétSené¢ mife podrobnosti musi vénovat jiz studie
proveditelnosti, eliminovat prichod koridoru pies zvlasté chranéné tzemi, koridory vymezovat
v dostatecnd vzdalenosti od sidel. V rdmci formalniho environmentalniho procesu (SEA, EIA)
je tieba dbat na dodrzeni pozadavkl vSech slozkovych zdkoni, smérnic a natfizeni. Zvlastni
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pozornost je tieba vénovat eliminaci ovlivnéni vodniho rezimu krajiny (pozadavek ramcové
smérnice o vodach) a eliminaci stietll s lokalitami soustavy Natura 2000 (habitatova smérnice).

Kazda stavba VRT bude muset ziskat tzemni rozhodnuti, jehoz ziskani je podminéno
potfebnou splnéni mnoha dil¢ich povinnosti vyplyvajicich ze stavebniho zdkona a jinych
sloZkovych zdkont. Ziskani zemniho rozhodnuti je klicovym milnikem na cesté k realizaci
VRT.

Opatieni k ¢astecné eliminaci rizika

Zpracovani kvalitni studie proveditelnosti v predinvesti¢ni fazi ptipravy pro minimalizaci
poctu naslednych zmén v projektu, zpracovani kvalitnich prizkumi jiz ve fazi pied procesem
EIA. Proces EIA absolvovat jiz na zdkladé podrobnéji zpracované dokumentace odpovidajici
konceptu DUR a to v jedné konkrétni varianté rozpracované na zakladé kvalitné zpracované
studie proveditelnosti. Za tim uc¢elem je nutno pfijmout potiebné legislativni upravy tedy zménu
zakona ¢. 183/2006 Sb. a zakonu vécné souvisejicich pro zjednoduseni (integraci) a zrychleni
povolovacich procest. Uzemni rozhodnuti by mélo byt jedinym rozhodnutim, které da
investorovi pravo realizovat stavbu (development consent ve smyslu smérnice EIA), resp. které
da investorovi pravo ¢init dal$i odborné procesni kroky (pfedev§sim majetkopravni ptiprava,
podrobnd provadéci dokumentace stavby, plan organizace vystavby atp.). Pro usnadnéni
projednatelnosti zamért by zakonem mohlo byt stanoveno, ze obec, kterd je dotcena vetejné
prospéSnou stavbou, ma v pfipad¢ jejtho umisténi na daném katastru pravo na finanéni
kompenzaci odpovidajici faktické iymé. Ackoliv lze predpokladat, ze by toto feseni pfineslo
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tyto prostiedky nasledné ukazi jako uceln¢ vynalozené.

Pomérné castym problémem v procesu piipravy staveb Zelezni¢ni infrastruktury,
pfedevsim realizovanych na mimodraznich pozemcich, je feSeni majetkopravnich vztaht
k pozemkiim a stavbam dotenym budouci investici. Majetkopravni piipravu lze zahajit
nejdiive v okamziku nabyti pravni moci uzemniho rozhodnuti. Pravidla pro majetkopravni
ptipravu staveb dopravni infrastruktury stanovuje zakon ¢. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby
dopravni, vodni a energetické infrastruktury, v platném znéni. V ptipadech, kdy pozemek nelze
ziskat dohodou dle pravidel nastavenych timto zdkonem musi investor ptikrocit k jejich
vyvlastiovani, kdy se vSak jednad se o zdlouhavy a vécné ndro¢ny proces. Vyvlastnéni je
vztahuje fada zdkonnych podminek vyplyvajicich z Listiny zékladnich prav a svobod,
Obcanského zakoniku, fady zvlastnich pravnich predpisli a zejména pak vyvlastiiovaciho
zékona. Samostatnym problémem je také feSeni vécnych bfemen k pielozkdm a jejich samotna
realizace.

Opatieni k ¢astené eliminaci rizika

Legislativné, tedy zménou zédkona ¢. 416/2009 Sb. a zékonil vécné souvisejicich by mélo
byt stanoveno, ze ziskdnim izemniho rozhodnuti vznika investorovi pravo realizovat stavbu, t;.
1 pravo ziskat, v ptipad¢, Ze se jednd o vefejné€ prospeSnou stavbu, pravo k zastavéni dotéenych
pozemkil a to 1 pfed jejich faktickym pravnim nabytim. Vlastnikiim, ktefi by takovymto
rozhodnutim byli dotCeni, by po ziskani rozhodnuti mél byt dat urcity a dostateCny Casovy

prostor, aby své pozemky mohli za podminek stanovenych zdkonem investorovi odprodat —
nedojde-li vSak v konkrétné stanovené lhit€é k odprodeji, méd se miti za to, Ze nedoslo
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k zakonem predjimané dohod¢ na odprodeji a stavbu Ize realizovat na zakladé prava stavby
s naslednym dofesenim majetkopravnich vztahi bez ohledu na moznost zahdjit realizaci
zaméru. Taktéz je tfeba vyrazné zjednodusit problematiku zajiStovani vécnych biemen a
realizaci pielozek siti souvisejicich s hlavni stavbou. Tento postup je pfitom bézn¢ uplathovan
pii realizaci obdobnych projekth také v zahranici.

Provozni rizika

Obchodni model koncepce Rychlych spojeni spociva v kalkulaci vySe jizdného pii
primérné obsazenosti vlakd. Primérna obsazenost byla kalkulovana na zaklad¢ dopravnim
modelem ramcové stanovené ocekavané poptavky cestujicich pii takto nastavené cené jizdného
a na zaklad¢ rozdéleni téchto osob do jednotlivych ramen RS s piislusnou hustotou taktu pfi
ocekavatelném vyvoji mobility obyvatelstva a jeji hybnosti. Dal§im zakladnim vychodiskem
na nastaveny obchodni model byla fixn¢ nastavend vyse poplatku za pouziti dopravni cesty.
Tyto nastavené parametry mohou v navaznosti na vyvoj v dlouhodob¢jsim horizontu podiéhat
1 zasadnéj$im zméndm.

Opati‘eni k ¢astecné eliminaci rizika

Precizni predikce poptavky ve studii proveditelnosti. Riziko vyvoje poplatku za dopravni
cestu musi v okamziku vyhlaseni nabidkového fizeni nést stat. Zajisténi konkurence dopravct
v ramci jednoho spojeni ptipusténim vice dopravcil na konkrétni casové sloty konkrétniho
spojeni.

Koncepce Rychlych spojeni predpoklada zajisténi sluzeb v souladu s pravem Evropské
unie s tim, Ze bude kapacita drahy nabidnuta dopravetim v rezimu volného ptistupu k zelezni¢ni
infrastruktufe v téch ptipadech, kdy jejich pozadavky nebudou konfliktni se sluZzbami
zajistovanymi v zadvazku vetejné sluzby (predev§im v zalsténi do uzll). V ptipadé nezajmu
dopravcll o zajisténi sluzeb na komerénim zékladé bude pro jednotlivé linky, resp. pro
jednotlivé casové useky v ramci jednotlivych linek usporadano nabidkové fizeni dle principi
natizeni (EU) ¢. 1370/2007, resp. dle zdkona ¢. 194/2010 Sb. Tento ptedpoklad je nezbytné
dodrZet pro zajiSténi urovné kvalitnich sluzeb, které¢ ndvazné zajisti o¢ekavanou nebo vyssi
uroven poptavky. V opaéném ptipadé by uroven sluzeb nemusela byt dostatecna a hrozilo by,
ze nebudou naplnény ptedpoklady poptavky, zakladajici ekonomickou efektivitu projektu.
DalSim rizikem je zajisténi dopravnich sluZeb v kontextu mezinarodnich linek, které se dnes
tidi specifickymi pravidly.

Opatieni k ¢astecné eliminaci rizika:

Transparentni stanoveni pravidel pro pfidélovani disponibilni kapacity drahy v prohlaseni
o draze, které bude reflektovat preferovany piepravni model v rdmci Rychlych spojeni.
Zajisténi konkurence dopraveti vramci jednoho spojeni pfipusSténim vice dopravcd na
konkrétni casové tseky. Je nezbytné koordinovat s provozovateli sousednich zemi transparentni
zpusob ptidélovani kapacity dréhy pro linky s mezinarodnim pfesahem.

Nedostatecnost vozového parku, ktery by byl schopny efektivné vyuzivat nové VRT (byt’
1 pouze Castecné realizované) provozované v ramci systému Rychlych spojeni.
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Opatieni k ¢astecné eliminaci rizika

Disledné feSeni vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému v CR podle evropskych
standardii TSI a EN tak, aby mohla byt pouzita v té dobé vyrabéna standardni a celoevropsky
homologovana a Siroce pouzivand vozidla bez dodate¢nych ndkladi na vyvoj a zkousky, ve
vysoké kvalité, s akceptovatelnou cenou a s odpovidajicim terminem dodani. ZkuSenost
s elektrickymi lokomotivami ukazuje, ze interoperabilni vozidla s moznosti Sirokého pouziti
v fadé zemi EU, jsou komer¢ni banky ochotné financovat.

Technické feSeni (sklony, pfevySeni) novych VRT koncipovat tak, aby v tsecich
urcenych pro osobni dopravu byl umoznén provoz vlakt, resp. jednotek vyssiho segmentu,
které jsou jiz dnes v CR provozované, resp. které lze o¢ekavat, ze v budoucnu budou
provozované v ramci vyssiho segmentu provozovaného po konvencni siti. Jedna se napt. o
vlaky tady 680 Pendolino s konstrukéni rychlosti 230 km/h, nékolik desitek osobnich voz
s maximalni rychlosti 200 km/h, lokomotivy fady 380 s konstruk¢éni rychlosti 200 km/h, série
jednotek Viaggio Comfort (Railjet) s maximalni rychlosti 230 km/h atp. V tsecich urenych i
pro nakladni dopravu pfizpusobit tyto tiseky pozadavkiim ndkladni dopravy a provozovanym
vozidlim, které 1ze predpokladat, ze by na daném tiseku mohly byt provozovany. Jelikoz Ize
pfedpokladat nutnost zna¢ného rozsahu investic do vozového parku ze strany jednotlivych
vysoutézenych dopravcl, neni zaroven vylouceno, aby stat nabidl dopravciim rovnym
zpusobem moznost podpory téchto investic disponibilnimi néstroji v dobé jejich potfizovani.

V ramci feseni infrastruktury a provozniho konceptu v systému Rychlych spojeni bude
nezbytné stanovit mista, ve kterych budou moci byt soupravy jednotlivych dopravci
odstavovany a servisovany.

Opatreni pro ¢astecnou eliminaci rizika:

Disledné feSeni vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému v CR podle evropskych
standardii TSI a EN tak, aby mohla byt pouzita v té dobé vyrabéna standardni a celoevropsky
homologovana a Siroce pouzivana vozidla se zajiS§ténym servisem a ndhradnimi dily ve vysoké
kvalité a za pfijatelné ceny.

Vénovat se této problematice jiZ v rdmci zpracovani navazujicich studii proveditelnosti i
na zakladé vzajemné diskuse s jednotlivymi dopravci.

Soubézné s vystavbou vysokorychlostnich zeleznic téz projektovat a investovat
1 do vystavby zazemi pro udrzbu vozidel.

VRT pro rychlost 200 — 350 km/h budou v podminkach CR budovany jako novostavby.
Vzhledem k pfirodnim podminkam v CR piedpoklada se, Ze vyznamna &ast tras povede po
konstrukcich mostniho typu nebo v tunelech. Lze ptedpokladat nutnost zvySené Cetnosti udrzby
Zelezni¢niho svrSku vlivem vysokych narokd na jeho kvalitu. Pro tyto ¢innosti bude nutné
zajisténi dostateéného objemu finanénich zdroji. Udrzba trati generuje pozadavky na vyluky,
které nejsou Zadouci.

Opatieni pro ¢astecnou eliminaci rizika

Pii projektovani vysokorychlostniho Zelezniéniho systému v CR dasledné hodnotit
naklady Zivotniho cyklu (LCC) a disledné se orientovat na spolehlivé a udrzbové nendrocné
komponenty (minimalizace délky mostl a tunelt vys$Simi sklony a vyS$im pfevySenim
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v obloucich, minimum stanic a vyhybek jen pro provoz rychlych vozidel, pevna jizdni draha,
ETCS level 3, atd.

Nastavit vysi poplatku za dopravni cestu tak, aby z téchto pfijmi mohla byt hrazena
pfevazna ¢ast udrzby a obnovy trati v ramci jejich zivotniho cyklu, ale aby tato cena zaroven
umoznovala nastaveni akceptovatelné vyse jizdného pro cestujici, ¢imz bude zajiSténa
adekvatni poptavka po nabizené sluzbé. Zajistit idrzbu konkrétnich trati specializovanymi
Gtvary. ReSeni provozni udrzby zajistovat prednostné v ¢asech noé¢nich vyluk s ohledem na
snahu o minimalizaci vlivu téchto praci na provoz.

Jedna se o specifickou oblast moznych spolecenskych ztrat, jez by mohly byt vyvolany
v disledku nerealizace ¢i velmi pomalym postupem vystavby a zprovoziovani tohoto projektu
¢i realizaci jen jeho urcité ¢asti. Smyslem této kapitoly neni vycet moznych hospodaiskych ¢i
jinych spoleCensky vyznamnych ztrat, které by mohly potencidlné vzniknout, nebot’ jejich
pravdépodobnost a intenzitu nelze s ohledem na celou fadu dalSich podminénosti predem
predikovat, ale poukézat predevSim na dva dilezité aspekty, jez by mély byt v implementa¢nim
planu rozvoje tohoto projektu rovnéz reflektovany.

V prvnim ptipad€ se jedna o vliv na konkurenceschopnost nasi ekonomiky. Pfestoze
koncept narodni konkurenceschopnosti je ¢asto pro svoji $ifi povazovan za prili§ obecny az
vagni, je nezbytné konkurenceschopnost nevnimat izolované, ale v kontextu dalSich ukazatelt
charakterizujicich izemni a ekonomické podminky naSeho statu, jez budou i do budoucna
spoluovlivitovat nasi mezinarodni ulohu. Pro konkurenceschopnost CR a jejich regioni, tedy
schopnost dosahnout komparativni vyhody vué¢i jinym regionim, bude s velkou
pravdépodobnosti klicovd mira otevienosti Ceské ekonomiky, ktera pravdépodobné i do
budoucna zustane ekonomikou exportni. Rovnéz zdkladni geografické charakteristiky —
tranzitni poloha zemé¢, soucast EU 1 Schengenského prostoru, i napt. polycentrické usporadani
sidelniho systému i atraktivita naSeho uzemi pro globalni turismus — jednozna¢né implicitné
obsahuji prvek/pozadavek na kvalitni dopravni napojeni/propojeni. Lze se proto opravnéné
domnivat, ze bez splnéni tohoto parametru nebudou pravdépodobné ani v jinych sektorech
naseho hospodafstvi vytvoreny podminky pro jejich efektivni rozvoj. Jinymi slovy, pokud
nebude ze strany sektoru dopravy dosazeno odpovidajici kvality a urovné nabidky
infrastruktury a dopravnich sluZeb, nedojde ani v jinych oblastech ekonomiky k plnému vyuziti
jejich potencidlu a tim i pfedpokladi k posilovani nasi narodni konkurenceschopnosti.

V evropské a finan¢ni perspektivé je potieba vnimat jesté jeden dileZity parametr, ktery
1ze s nadsazkou shrnout do pfislovi — ,, Byt ve spravném cCase na spravném misté. Tento
parametr Uzce souvisi s naplnitelnosti evropskych cilli. Jestlize k dosazeni globalnich
evropskych cili — zlepSeni propojenosti Evropy, v naSem piipad¢ napt. zlepSeni spojeni mezi
regiony SZ a JV Evropy — bude mozné v kratSim ¢ase dosdhnout realizaci obdobnych zaméra
na uzemi sousednich statl, Ize se opravnéné domnivat, Ze nebude ze strany EU existovat zajem
vyznamné finan¢né podporovat ,,duplicitni® projekty, zvlast¢ pak ty, které nebudou mit
jednoznaéné stanovany plan realizace. V piipadé liknavého piistupu CR v p¥ipravé projektu RS
by mohlo dojit az k situaci, kdy budou podpoteny ,,konkuren¢ni* projekty na tkor téch, které
vedou pres uzemi Ceské republiky a jsou feSenim narodnich potieb v dalkové dopravé a
zaroven 1 naplnénim evropskych cilti. Takovy vyvoj by mohl sekundarné ptinést pozadavek na
zménu podilu narodniho financovani ve prospéch jeho narstu. Argumentem pro toto opatieni
by mohlo byt pravé zajisténi evropského cile diky investicim na izemi jinych statd. Je pfitom
tteba vzit v potaz 1 pfedpokladanou omezenou dostupnost financnich prostfedki (Brexit,
migracni krize aj.). V takovém piipadé by mohlo dojit k situaci, Ze bude realizovéana jen Cast
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uvazované koncepce se vSemi svymi dusledky popsanymi v piedeslém odstavci. Pokud tedy
v soucasnosti existuje zajem EU poskytnout na ptipravu projektu financni prostiedky a je i
podpora pro zahdjeni nékterych investicnich akci, je tfeba této ptilezitosti vyuzit a posunout
cely zdmér do faze, ktery umozni vyhnout se popsanym rizikiim.

Vystavba i provoz VRT bude vyZadovat zna¢né mnoZstvi finan¢nich zdroji,
pri¢emz jejich celospoleCenska navratnost je do zna¢né miry podminéna
realizaci koncepce jako celku.

V pocatku pripravy VRT v ramci Rychlych spojeni jsou klicovym rizikem
povolovaci procesy (izemni planovani v¢. SEA, EIA, uzemni rozhodnuti).

Pro ¢astecnou eliminaci téchto rizik je nezbytné zajistit zpracovani velmi
kvalitnich studii proveditelnosti a zajistit jejich projednani s kli¢ovymi
stakeholdery.

Pro efektivni pripravu VRT je nezbytné prijmout zasadni legislativni opatieni
zjednodusujici realizaci velkych infrastrukturnich (dopravnich) projekti.
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Zaver

Vzhledem k vyvoji v sousednich statech nastal ¢as rozhodnout na vladni urovni, zda
pokradovat v dal3i piipravé programu rozvoje systému Rychlych spojeni v Ceské republice.
Cilem tohoto dokumentu je pfipravit pro Vladu CR podklad pro takové odpovédné a
dlouhodobé rozhodnuti. Bez takového rozhodnuti zahdjeni dalSich procesti nezbytnych k
realizaci zaméru neni smysluplné.

Dokument Program rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR ukazuje, Ze CR
musi a chce plnit cile evropské dopravni politiky v ¢asti tykajici se dalkové osobni dopravy
stejné jako dalSi evropské staty. Z hlediska dlouhodobé funk¢nosti dopravniho systému se
musi po usp&né modernizaci hlavnich Zelezni¢nich koridorii zajistit napojeni izemi CR na
rozSifujici se sit’ vysokorychlostni Zeleznice v Evropé€, které umozni nejen vétsi vyuzivani
energeticky usporné zelezni¢ni dopravy namisto dopravy individualni, ale musi pfevzit rovnéz
piepravni vztahy, které jsou dnes na kratSich ramenech zajistovany dopravou leteckou. Nejedna
se v tomto piipad¢ o zasah do podnikani v letecké doprave, ale je nutné pietizeny vzduSny
prostor v ptipadé hlavnich evropskych letist uvolnit pro lety dalkové a mezikontinentélni.

Rychla spojeni reprezentuji dlouhodoby investi¢ni program rozvoje nasi Zeleznice s moznosti:

e Dosazeni vyznamnych ekonomickych, socidlnich i environmentélnich piinost.
e Zvyseni hospodaiské konkurenceschopnosti regiontt CR, jakoZ i CR jako celku.
e Profitovat z realizace RS i v dalSich odvétvich, jako je Skolstvi, véda a vyzkum.
e Usnadnit pfiliv investic do high-tech technologii.

e Zvysit se energetickou bezpecnost a energetickou ti¢innost dopravy s pozitivnimi
dopady na vefejné zdravi.

e Snizit piispévek CR ke globalnim zménam klimatu.

Dokument Program rozvoje Rychlych Zelezniénich spojeni v CR ukazal, Ze z pohledu
plnéni ocekavanych cil pfichazi v tivahu bud’ realizace systému Rychlych spojeni (investi¢ni
naro¢nost cca 500 — 650 mld. K<) nebo alternativa spocivajici v dalSim extenzivnim rozvoji
konvenéni Zelezni¢ni sité (alternativa ¢.1 v ¢asti E s odhadovanymi investi¢nimi néklady cca
250 - 300 mld. K¢&), ktera vSak snasi obdobna rizika jako rozvoj syst¢ému Rychlych spojeni,
pfiCemZ je investicné i provozné méné ndkladnd, ale zaroven jeji efekty jsou vyrazné
omezengj$i nez efekty systému Rychlych spojeni jako celku. Ministerstvo dopravy proto
doporucuje realizovat systém Rychlych spojeni, tedy variantu vystavby novych
vysokorychlostnich trati v nejvice vytizenych relacich a jejich doplnéni konvenénimi tratémi
s vyS$8imi rychlostnimi parametry.

Realizace konceptu Rychlych spojeni bude mit pozitivni vliv na dopravni systém CR:

e do zna¢né miry umozni fesit kapacitni problémy na dalni¢ni siti, zejména na pietiZzené
dalnici D1,

e vytvoii novou kapacitu pro dalkovou nékladni dopravu na konvenéni Zelezni¢ni siti,

e v okoli velkych mést vytvoti lepsi podminky pro kapacitni pfiméstskou dopravu, ktera
je kli¢ova pro feseni dopravnich problému ve velkych méstech,
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e umozni alespon ¢astecné uvolnit vzdusny prostor pro mezikontinentalni a dalkové lety
(tyka se zejména velkych letist, pozitivni dopad se projevi nejen na letisti Vaclava
Havla, ale i na jinych velkych letistich v okoli CR).

Pokud jde o konkrétni sméry, dokument identifikoval jako perspektivni, v souladu
s evropskou politikou transevropskych siti TEN-T (nafizeni ¢. 1315/2013/EU), hlavni sméry
rozvoje systému Rychlych spojeni:

e Dresden — Praha — Brno — Wien / Bratislava, Budapest jakozto hlavni smér
umoziujici napojeni tzemi CR na evropskou sit vysokorychlostni Zeleznice.
V rozhodujici ¢asti se bude jednat o novostavbu zcela nové vysokorychlostni trati.

e Brno — Ostrava — Katowice zajisti dokondeni pateini trasy CR. V tiseku Pierov —
Ostrava se bude jednat o novostavbu, nebot stdvajici trat’ je jiz dnes kapacitné
pretizena. Usek Brno — Pierov bude vybudovan jako trat’ pro dalkovou osobni, nakladni
1 piiméstskou dopravu.

e Praha — Plzei — DomaZlice - Bavorsko je dal§im dalezitym smérem, v tomto ptipadé
pujde z rozhodujici ¢asti o konvencni trasu s vyS§imi rychlostnimi parametry.

e Praha — Wroclaw je poslednim dalkovym usekem, jehoz potencial ale neni dosud
dostate¢né provéfen, pfiCemz na uUrovni této analyzy se ukéazal jako nejméné
perspektivni.

e Dillezitou soucasti navrhu je feSeni hlavnich Zelezni¢nich uzll (zejména Praha a Brno,
dale 1 Ostrava, Usti n/L a dalsi). Kapacita Zelezni¢nich uzli mizZe byt vyznamnym
limitujicim faktorem rozvoje systému RS, pficemz feSeni byvaji znacné nakladna.

Program rozvoje RS se zabyva rovnéz aspekty provozné-piepravniho charakteru. Je napf.
dilezité provazat ekonomiku provozu s cenou jizdného tak, aby novy systém RS byl pro
vetejnost atraktivni. Predpoklddané investicni néklady bude nutné vyrazné zptesnit v ramci
navaznych studii proveditelnosti. Obdobné jsou odhadnuty i ndklady na 0drzbu
vysokorychlostnich trati a je odhadnuta budouci cena za pouZiti dopravni cesty. K otdzce
financovani je mozné se zatim vyjadfit jen stru¢né€, protoze zatim neni znama podoba evropské
spoluucasti v obdobich po roce 2020 a 2027. Budou se rovnéz sledovat moznosti alternativniho
financovani. V ptipad¢ realizace této koncepce bude muset byt vynaloZeno ze statnich,
pfipadné evropskych, zdroji nekolik stovek miliard K¢. Role soukromych zdroji bude
predevsim v oblasti vozidlového parku, ¢i v ptipad¢ realizace nékterych ¢asti VRT formou PPP
projektli. Lze ocekavat, Ze po vynaloZeni téchto vyznamnych financ¢nich nakladid dojde
k vyraznému posileni role Zelezni¢ni dopravy nejen v ramci CR, ale také v mezinarodnich
relacich. Celospolecenské ptinosy plynouci z realizace této koncepce prevysi dle oekavani
tohoto programu néklady spojené s jeji realizaci a vlastnim provozem.

Pro dosazeni ocekavanych efektl je klicova uspésna realizace této koncepce jako celku.
Uspé&snost realizace koncepce jako celku zavisi pfedev§im na Gsp&snosti povolovacich procest
u vSech jednotlivych novostaveb VRT. Za ucelem sniZeni rizika netspé$nosti dokonceni
povolovacich procesii se ukazuje jako nezbytné pftijeti zasadnich legislativnich prav pro
povolovani téchto zamért.

Pro ¢astenou eliminaci vSech procesnich rizik by bylo vhodné v jednotlivych studiich
proveditelnosti, které na tuto koncepci budou navazovat, zvolit takové feSeni, které umozni
smysluplnou etapizaci a samostatnou vyuzitelnost dil¢ich Casti systému. Timto pfistupem by
byl také eliminovan piipadny nedostatek finan¢nich prostiedki v pribéhu realizace programu
Rychlych spojeni.
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Jako piiklad je uveden harmonogram ptipravy nové dopravni infrastruktury pro usek
vysokorychlostni traté¢ Praha — Lovosice:

ElA autorizace + zaneseni v Uzemnich planech
[Vykupy pozemki + Dokumentace pro stavebni povaleni

[EIA + Dokumentace pro Uzemni rozhodnut]
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Obr. 9: Vzorovy harmonogram piipravy nové dopravni infrastruktury

Dle soucasné platnych procesi je uvedeny vzorovy harmonogram nejrychlej$i moznosti
zajisténi pripravy nové dopravni infrastruktury v podob¢ vysokorychlostnich trati. Kazda z fazi
projektové a majetkopravni ptipravy si klade zna¢né naroky na dobu zpracovani s védomim
dalsiho mozného prodlouzeni doby zpracovani pfi jejim feSeni. Moznosti urychleni tohoto
procesu jsou za soucasné platnych zakonil velmi omezené, k vyraznému urychleni lze ptispét
pouze upravou zakonu vedoucich ke snizeni poctu procest nutnych k povoleni takovych
novostaveb. Zaroveil jsou celkové moznosti zkrdceni procesu piipravy nové dopravni
infrastruktury i1 pfi zménéach legislativy znaén€ omezené s ohledem na nutnost zajiSténi
kvalitniho zpracovani projektové dokumentace a zajiSténi potfebného povoleni stavby.
V ptipadé stavebnich praci je pak doba realizace znacné zavisla na rozsahu umélych staveb,
zejména tunelll a mosta.

Klicové tkoly pro dalsi postupu jsou uvedeny v navrhu usneseni vlady.
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