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Nazev diplomové prace:
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Osobni vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v Ciné

Abstrakt:

Prace piinasi piehled o aktudlni situaci vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v Cing
a zachycuje 1 mozny budouci vyvoj v nasledujicich letech. Soucasti je 1 analyza mozného
propojeni Evropy a Asie pomoci vysokorychlostni Zelezni€ni dopravy. Cilem prace
je komplexni analyza vyvoje vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy na uzemi Ciny
a zhodnoceni mozZnosti propojit Evropu a Asii systémem vysokorychlostni Zeleznice.
Na zakladé& reSerSe literatury pievazn€ zahrani¢nich zdroji je zhodnocen rychly rozvoj
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v Cing, véetnd kli¢ovych faktort Gispéchu, mezi néz
patii silné a trvala podpora vlady, masivni investovani do infrastruktury i vozového parku
a také spoluprace se zahrani¢im pii vyzkumu a vyvoji. V zavéru prace jsou shrnuty problémy,
které v soucasné dobé ohrozuji Cinské vysokorychlostni Zeleznice. Mezi nejozehavéjsi
problémy cinskych Zeleznic patii nutnost dale reformovat a restrukturalizovat ¢inské
zeleznice s cilem nalézt vhodné instituciondlni usporadani, které zvysi jejich efektivitu
a transparentnost. Soucasné s tim je nezbytné vyiesit otazku zadluzeni a dlouhodobé finan¢ni
udrZitelnosti.
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Title of the Master’s Thesis:
High-Speed Rail in China

Abstract:

This thesis gives an overview of the current situation of high-speed rail in China and captures
possible future developments in the years to come. Part of the analysis is focused
on possibility of high-speed rail connection between Europe and Asia. The aim of the thesis
is to analyze the development of high-speed rail in China and to explore the possibilities
of connecting Europe and Asia with a high-speed rail system. Assessment of the rapid
development of high-speed rail in China is based on a literature research of mostly foreign
sources. Key factors of chinese success include strong and sustained government support,
massive infrastructure and fleet investment, as well as R&D cooperation with foreign
countries. Current problems that threaten China's high-speed railway are summarized at the
end of the thesis. China's most pressing problems include the need to further reform
and restructure China's railways in order to find a suitable institutional arrangement that will
increase their efficiency and transparency. At the same time, it is necessary to address
the issue of debt and long-term financial sustainability.
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High-speed Rail, HSR, China, Railways, People’s Republic of China
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Uvod

Doprava je vdneSnim svét¢ neodmyslitelnou soucdsti spolecnosti. V podminkach
globalizace a otevienosti trhli rostou také naroky na kapacitu dopravy. Celkova poptavka
po pieprave se zvysuje s rostouci mirou hrubého domaciho produktu na jednoho obyvatele.
Neni proto zadnym piekvapenim, Ze dopravni strategie je obvykle hlavni soucasti strategie
rozvoje kazdé zemé. Ekonomicky rist a rozvoj zemé je spjaty s vyvojem zelezni¢ni dopravy
jiz od jejiho samého pocatku, tedy z dob priimyslové revoluce a vynalezu prvni parni
lokomotivy. Uz pted vice jak dvé sté lety byl zeleznicni dopravé piikladan velky vyznam
a ten s Casem jeste rostl, az do soucasné doby.

Piinos zelezni¢ni dopravy k ekonomickému a socidlnimu rozvoji mizZeme spatfovat
v mnoha oblastech. Zelezni¢ni doprava umoziiuje piekonavat velké vzdalenosti v relativné
kratkém ¢ase. Umoziuje piepravu osob i zbozi do méstskych i venkovskych oblasti, slouzi
domécim 1 mezinarodnim trhiim. Snadny a levné&j$i piistup k vyrobnim zdrojim umoziuje
vyrobciim sniZovat naklady, coz se promita i do cen findlnich statkt a sluZzeb. VSechny tyto
vyhody zvySuji dlouhodoby ekonomicky potencial zemé. Doprava vSak nejen pfispiva
k rozvoji zemé, ale je jim také stimulovana. Vzhledem k tomu, Ze primérné piijmy
domécnosti vzristaji, lidé cestuji stale Castéji a za rGznymi Ucely. Vyssi piijmy rovnéz
stimuluji spotfebu vétsiho objemu zbozi, jez se musi piepravit do mist finalni spotieby.
Zeleznice hraje kli¢ovou tlohu v &inském dopravnim systému a je patefi narodniho
hospodarstvi. Nicméné Cinska zelezni¢ni sit’ predstavovala béhem minulého stoleti
obrovskou mezeru mezi skutecnou poptavkou a piepravni kapacitou. Rychly ekonomicky
rist Ciny, také rostouci piijmy domacnosti a nariist Zelezniéni nakladni dopravy vedly
k tomu, Ze stavajici Zelezni¢ni systém nebyl schopen uspokojit rostouci poptavku, a tak Cina
masivné investovala do rozvoje vysokorychlostni Zeleznice. UdrZeni hospodatského rlstu
bylo do zna¢né miry zavislé na rozvoji Zelezni¢ni sit¢ a na zdokonaleni technologii.

V osmdesatych letech dvacatého stoleti vétSina velkych zemi svéta zacala nebo dokonce
uz z velké ¢asti dokoncila modernizaci vlastnich Zelezni¢nich systémi. Obecné se rozvijel
nazor, ze vysokorychlostni Zeleznice je kli¢em k uspokojovani rostouci poptavky po osobni
dopravé. Neni piekvapenim, Ze tviirci politik v Ciné byli stejného nazoru. V disledku toho
se politici rozhodli podpofit domaci vyvoj technologii vysokorychlostnich Zeleznic. V ramci
svych pétiletych plant postupné zlepSovali kvalitu 1 kvantitu ¢inské Zelezni¢ni sité, avSak
nedosahovali takovych vysledk, jaké ocekavali. I proto se v roce 2004 obratili na zahrani¢ni
vyrobee. Cina rychle vstfebala technologie od ptednich zahrani¢nich firem z Japonska,
Némecka a Francie, coZ ji umoZznilo stat se vyrobnim gigantem v primyslu vysokorychlostni
Zelezni¢ni dopravy. Ve snaze dohnat zahrani¢ni konkurenty hrala vyznamnou roli vlada.
Diky obrovskym finan¢nim investicim do infrastruktury 1 do vyzkumu a vyvoje umoznila
nevidany rist ¢inské vysokorychlostni Zeleznice.
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Pied n&kolika lety bylo nepiedstavitelné, e by Cina mohla v nejblizsi dob& dokongit sviij
vyvoj technologii a stit se tak dilezitym hraCem na globdlnim trhu v odvétvi
vysokorychlostni zeleznice. Bylo nutné piekonat fadu problémt pti budovani takto rozsahlé
vysokorychlostni zelezni¢ni sit€. Kromé vyfesSeni technickych problému, které se vyskytu;ji
pii vystavbe ¢i pii vyvoji technologii, bylo nutné zajistit minimalizaci moznych negativnich
dopadii na Zivotni prostfedi a soucCasné¢ maximalizovat piinosy plynouci z budovani
a provozovani vysokorychlostnich trati.

Vysokorychlostni  Zeleznice jsou nyni symbolem technologického pokroku Ciny
a vyznamnym zdrojem ndrodni hrdosti. V pribéhu posledniho desetileti zaznamenaly ¢inské
vysokorychlostni Zeleznice impozantni riist, jak v mnozstvi kilometri nové vybudovanych
trati, tak v technologickych inovacich. Cina b&hem pouhych deseti let vybudovala
vysokorychlostni zelezni¢ni sit, jejiz délka ptredstavuje vice jak polovinu délky vSech
vysokorychlostnich trati na svété. Vyvoj vysokorychlostni Zzeleznice v Cin& viak jesté ani
zdaleka nedosahl svého vrcholu. Je naplanovéna vystavba dalSich vysokorychlostnich trati
s cilem spojit vSechna hlavni provincni mésta a mésta s poc¢tem obyvatel nad 500 000.

V prvni ¢asti prace je piedstaven systém vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy. Nejprve jsou
teoreticky definovany zékladni charakteristiky vysokorychlostni zeleznice a nastinén
historicky vyvoj od prvopocatktl Zeleznic az po soucasné moderni technologie v zelezni¢ni
dopravé. Nasleduje ¢ast zabyvajici se predpoklady k vystavbé a provozu vysokorychlostnich
trati. V zavéru kapitoly jsou shrnuty hlavni vyhody a nevyhody, které vysokorychlostni
zeleznice ptinasi.

Obsahem praktické Gasti prace je rozvoj vysokorychlostni Zeleznice v Cing. Jedna
se o komplexni analyzu zahrnujici stru¢né piedstaveni Cinské lidové republiky a jejich
specifik a dale obsahuje historicky vyvoj Zelezni¢ni sité v Cin&. Nasledujici kapitoly
se zabyvaji Zelezni¢ni infrastrukturou a vozovym parkem. Nedilnou soucasti rozvoje
vysokorychlostni Zelezni¢ni sit¢ v Ciné byla i restrukturalizace zastaralého, centralng
planovaného zelezni¢niho systému. V zavéru této ¢asti jsou shrnuty zplsoby financovani,
jez umoznily Cinské vysokorychlostni Zeleznici dosud nevidanou expanzi.

V zavéru je zhodnocena moznost propojeni Evropy a Asie vysokorychlostni Zeleznici. Tento
ambicidzni plan vznikl jako soucdst myslenky na vznik Nové hedvabné stezky. V ramci
strategie ,,Go Out* se Cina snazi expandovat se svymi vysokorychlostnimi Zeleznicemi
1 mimo své Uzemi. V prvni ¢asti je pfedstavena iniciativa ,,One Belt, One Road* a strategie
,Go Out“, véetné& divodil, které vedou piedstavitele Ciny k expanzi vysokorychlostnich
zeleznic za hranice zemé. Na zavér jsou piedstaveny dil¢i vysokorychlostni projekty, které
maji byt v budoucnu soucésti vysokorychlostni trati mezi Evropou a Asii.

Prace piinasi piehled o aktualni situaci vysokorychlostni Zelezniéni dopravy v Cing
a zachycuje 1 mozny budouci vyvoj v nésledujicich letech. Soucésti je 1 analyza mozného
propojeni Evropy a Asie pomoci vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy.

11



Priméarnim cilem préace je komplexni analyza vyvoje vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy
na tzemi Ciny. Sekundarnim cilem je zhodnoceni moznosti propojit Evropu a Asii systémem
vysokorychlostni Zeleznice, vCetné predstaveni soucasnych vysokorychlostnich projekti,
na kterych se Cinska lidova republika v ramci expanze svych vysokorychlostnich Zeleznic
do zahranici podili.

METODOLOGIE

Cinské vysokorychlostni Zeleznice nejsou v Ceské republice velmi probadanou oblasti.
Jednim z diivodd miize byt fakt, Ze v souéasné dobé& neni na izemi Ceské republiky zadna
trat’, na niz by bylo mozné dosahovat rychlosti vyssi nez 200 km/h. Maximalni rychlost
zelezni¢nich vozidel na &eskych tratich je 160 km/h, coz znamena, ze v Ceské republice
je pouze zeleznice konvencni. Avsak je nutné zminit, Ze navrhy a plany na vybudovani
vysokorychlostnich trati v Ceské republice jiz existuji, nicméné jejich realizace se zda byt
v blizké dobé neredlna. VéEtSina autori ceskych monografii a odbornych studii ¢i ¢lankt
vénujicich se tématice vysokorychlostni Zeleznice, je orientovana predevSim
na vysokorychlostni Zelezni¢ni systémy v Evropé&, potazmo v Japonsku. Vzhledem k tomu,
ze rozvoj ¢inské vysokorychlostni Zeleznice byl velmi rychly a byl proveden v relativné
nedavné dob¢ (zhruba v poslednim desetileti), neni mozné nalézt dostatek literarnich zdroji
v ¢eském jazyce.

V prvni ptipravné fazi byly tudiz ziskdny informace z pfevazné cizojazy¢nych monografii,
odbornych ¢lankt ¢i stati. Mimo jiné byla vyuzita i data z Narodniho statistického uradu
Cinské lidové republiky, data od Mezinrodni Zelezni¢ni unie nebo od Svétové banky.
Dal$im zdrojem byly studie a ekonomické analyzy vypracované k jednotlivym oblastem
vysokorychlostnich Zeleznic, nejCastéji pod zaStitou Mezindrodni Zelezni¢ni unie,
Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj a Svétové banky. Plvodni ¢lanky
¢1 webové prispévky z internetovych stranek s ¢inskou doménou byly ¢asto nedostupné,
proto nejsou v praci tak Casto vyuzivané. Naopak velmi Casto jsou vyuzivany cElanky
z odbornych c¢asopisit dostupné online (napt. Railway Gazette ¢i International Railway
Journal).

V druhé etapé byla provedena reSerSe literatury z nasbiranych zdroji. Nésledné byla
provedena vlastni analyza a komparace zdroju k ziskani co nejobjektivnéjSich, a hlavné
co nejaktudlngjsich informaci. Vlastni vyzkum nemohl byt proveden na zakladé vlastnich
empirickych dat, a to z dlivodu obrovské finanéni i ¢asové naroc¢nosti. Vlastni vyzkum tedy
probéhl predev§im analyzou odbornych ¢lankl a stati (doplnénymi o studie ¢i informace
dostupné z webovych stranek) s ohledem na splnéni stanovenych cilti.
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1 Charakteristika vysokorychlostni Zeleznice

Jesté pred tim, nez bude mozné se zame¢fit na ¢inské vysokorychlostni Zeleznice, je nutné
definovat a charakterizovat systém vysokorychlostni zeleznice obecné. V této prvni kapitole
jsou predstaveny rizné definice vysokorychlostnich Zeleznic v zavislosti na potiebach
jednotlivych statii ¢i organizaci. Kapitola obsahuje také strucny pohled do historie zeleznic
a chronologicky popisuje vyvoj prvnich vysokorychlostnich zelezni¢nich systému.
Nasleduje cast zabyvajici se hlavnimi piedpoklady vystavby a provozu vysokorychlostni

vvvvvv

zelezni¢ni dopravy.
1.1 Definice vysokorychlostni Zeleznice

Vysokorychlostni Zeleznice (VRZ) nema jednotnou definici platnou po celém svéts.
Rozdilné zemé& definuji sviij systém VRZ odligné pro své specifické ucely. Mezinarodni
zelezni¢ni unie (UIC) jako ptedni svétova organizace pro Zelezniéni dopravu definuje VRZ
jako kombinaci ti prvka — infrastruktury, kolejovych vozidel a provozu, které splituji kritéria
Smérnice Rady 96/48/ES zroku 1996 o interoperabilit¢ transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.

Tato smérnice definuje vysokorychlostni zelezni¢ni systém jako systém, ktery spliiuje

nasledujici kritéria:

o Infrastruktura je postavena nebo modernizovana specialné pro vysokorychlostni
cestovani. Nove vybudované traté by mély mit rychlost rovnajici se nebo vyssi nez
250 km/h, zatimco modernizované traté maji mit rychlostni limit minimalne 200 km/h.

e Kolejova vozidla systému VRZ musi byt navrzena tak, aby podporovala bezpecnou
a nepretrzitou jizdu rychlosti nejméné 250 km/h na nové vybudovanych tratich
a na modernizovanych 200 km/h.

e Provoz vyzaduje kompatibilitu infrastruktury a kolejovych vozidel tak, aby uroven

vwkonu, bezpecnosti a kvalita sluzeb spliiovala vySe uvedené rychlostni
limity. “ (Smérnice Rady 96/48/ES, 1996).

Nicméné v ramci Evropské unie jiz byla tato smérnice aktualizovéna a pozménéna. Soucasna
definice vysokorychlostnich trati podle Smérnice evropského parlamentu a rady 2008/57/ES
o interoperabilité Zelezni¢niho systému ve Spolecenstvi vypada takto:

»Vysokorychlostni traté zahrnuji:

- zvlaste vybudované vysokorychlostni traté vybavené pro rychlosti zpravidla 250 km/h nebo
VYSSI,

- traté zvlasté modernizované vybavené pro rychlosti priblizne 200 km/h,

- traté zvlaste modernizované pro vysoké rychlosti se zvlastnimi vlastnostmi danymi
topografickymi, terénnimi nebo urbanistickymi omezenimi, jimz musi byt rychlost v kazdém
jednotlivéem pripadé prizpusobena. Tato kategorie zahrnuje rovnéz spojovaci traté mezi
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vysokorychlostnimi a konvencnimi sitémi, prujezdy stanicemi, pristupy do terminalii,

“«

dep atd., kterymi ,,vysokorychlostni kolejova vozidla “ projizdeji konvencni rychlosti.

., [ato sit zahrnuje systéemy rizeni dopravy, sledovani polohy na tratich a navigacni systémy,
technicka zarizeni pro zpracovani dat a telekomunikaci urcené pro dopravu na téchto tratich
s cilem zarucit bezpecny a harmonicky provoz sité a ucinné Fizeni dopravy.“
(Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES, 2008)

V Ceské republice je vysokorychlostni Zelezniéni doprava definovana podle Zakona
o drahach 266/1994 Sb. jako ,drdaha vybavena pro rychlosti draznich vozidel
nad 200 km/h . Vysokorychlostni Zeleznice v CR je tedy definovana jen rychlostnim
limitem, jakakoliv trat’ pro ndkladni ¢i osobni dopravu do 200 km/h je povazovana za drahu
konvencni.

Vysokorychlostni traté je mozné dale délit podle mnoha hledisek. Jednim ze zakladnich
hledisek je zptsob pohybu drazni jednotky po trati. Systémy fungujici na principu adheze,
tedy na pfimém kontaktu kola a kolejnice nebo nekonvenéni systémy zaloZené na principu
magnetické levitace — Maglev.

Cina si stanovila vlastni definici vysokorychlostni Zeleznice. Cinské Ministerstvo Zeleznic
definovalo v roce 2012 VRZ jako Zelezni¢ni systém uréeny pro cestujici (PDL — Passenger
Dedicated Lines). Tento systém disponuje elektrickymi vlakovymi jednotkami s provozni
rychlosti 250 km/h nebo vyssi, avSak ne rychlosti niz§i nez 200 km/h
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Nicméné v praxi jsou ¢inské vysokorychlostni Zelezniéni systémy rozdéleny na dva typy:

* Dongche (fada D) neboli vysokorychlostni Zelezni¢ni souprava, kterd pracuje s minimalni
provozni rychlosti 200 km/h na modernizovanych tratich nebo 200-250 km/h na tratich nové
vybudovanych.

* Gaotie (fada G) oznacuje vysokorychlostni vlakovy systém s provozni rychlosti 300-
350 km/h s vlakovymi jednotkami operujicimi pouze na nové vystavénych tratich
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

1.2 Vyvoj vysokorychlostni Zeleznice

Vice nez 200 let inovaci a neustdlého zdokonalovéani vedlo od konésptfezné Zeleznice
pfes parni lokomotivy aZ po moderni vlakové soupravy levitujici nad trati. Pfekonavani
rychlostnich rekordl bylo zdjmem mnoha jednotlivel 1 skupin vynalezci jiZz od prvopocatkl
Zeleznic. Piedchiidce Zelezniéni dopravy je mozné hledat jiz v antickém Recku v 6. stoleti
pfed naSim letopoc¢tem, avSak s dnesni Zeleznici je to mozné srovnavat jen zdanlivé. Jednalo
se o0 ,,dopravu v kolejich®, které byly vyryté¢ v zemi. Nejzndm¢jsi ,,Zeleznici* z tohoto obdobi
je ,,Diolkos “, coz byla asi 8 km dlouha drédha dlazdéna vapencem, ktera slouzila k pteprave
zbozi ¢i mensich lodi skrze Korintskou §iji, coZ umoznilo plavidlim vyhnout se dlouhé
a nebezpecné plavbé kolem Peloponéského poloostrova (Lewis, M. J. T., 2001).

Voziky tazené lidskou (pfipadné zvifeci) silou po dievénych kolejnicich byly vyuzivany
jiz v 16. stoleti pro usnadnéni ptepravy uhli z dold. K osobni dopravé se vSak zacala
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vyuzivat az na pocatku 19. stoleti konésptezna draha. Na ¢eském a rakouském uzemi byla
vybudovana v roce 1825 prvni vefejna Zeleznice na evropském kontinenté na trase Ceské
Budé¢jovice — Linec. Konésptezné drahy byly budovany po celém svété, nicméné jejich éra
trvala jen kratce, protoZe byly brzy nahrazeny parnimi stroji (Palik, F., Blazek, A. & Kofinek,
J.,2015).

Ptevrat nastal v roce 1774, kdy se svét dozvédél o objevu parniho stroje Jamese Watta.
Nicméné ten si siln€ chranil své patenty, a tak skutecny rozmach parniho stroje a jeho vyuziti
zacalo az po roce 1800, kdy jeho patent zanikl. Toho vyuzil i Richard Trevithick, ktery v roce
1804 predstavil prvni funkéni parni lokomotivu pohybujici se po kolejnicich.
Ke komerénimu vyuziti se vSak zacaly vyuzivat az na konci 20. let, kdy vznikla prvni vefejna
zeleznice, kterd spojila mésta Stockton a Darlington ve Velké Britanii. Parni lokomotivu
pro tuto zeleznici navrhl George Stephenson, jehoz dal§i parni lokomotiva ,,Raketa”,
stanovila vroce 1829 prvni rychlostni rekord nazavodé v Rainhill na 54 km/h
(Palik et al., 2015). Nejvyssi rychlosti parni lokomotivy bylo dosaZzeno v roce 1938.
Sir Nigel Gresley (viz obrazek 1) zkonstruoval parni lokomotivu ,,Mallard“, kterd dosahla
rychlosti 203 km/h. Tento rychlostni rekord nebyl dodnes Zadnou jinou parni lokomotivou
ptekonan (Solomon, B., 2003).

Obrazek 1: Sir Nigel Gresley u lokomotivy série A4 nesouci jeho jméno

zdroj: National Railway Museum, n.d.
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Lokomotivy se neustdle vyvijely a s tim 1 zpisob pohonu. V roce 1873 Ernst von Siemens
ptedvedl prvni vozidlo s elektrickym pohonem. Prvni elektricky pohanéné lokomotiva byla
patentovana v roce 1890 Jean Jacquesem Heilmannem, a byla poprvé pouzita o tfi roky
pozdéji. Tento typ lokomotivy pfedstavoval vyssi vykon s niz§imi provoznimi naklady.
Rozvoj vysokorychlostni zeleznice zacal v Némecku v roce 1899, kdy se pruska statni
zeleznice spojila s deseti elektrotechnickymi a strojirenskymi firmami a elektrifikovala
72 km trati mezi Marienfeldem a Zossenem (World Heritage Encyclopedia, n.d.)

V roce 1903 byly v Némecku testovany dvé elektrické lokomotivy, jedna byla vybavena
elektrickym zafizenim Siemens-Halske, druha s vybavenim Allgemeine Elektricitéts-
Gesellschaft (AEG). Jako prvni stanovila novy rychlostni rekord lokomotiva Siemens-
Halske, kdyz doséhla rychlosti 206,7 km/h. Jen o ¢tyfi dny pozdéji pak lokomotiva AEG
tento rekord piekonala, kdyz doséhla rychlosti 210,2 km/h (Roescher, S., 2011).

Mimo elektrickych lokomotiv byly v té dobé soubézné vyvijeny dieselové lokomotivy.
Nejvétsi zasluhu maji Rudolf Diesel, Adolf Klose a Gebriider Sulzer, kteti spolecné zaloZili
v roce 1906 spole¢nost k vyrobé dieselovych lokomotiv. Prvni lokomotiva pohdnéna
dieselovym motorem byla uvedena do provozu v roce 1912 na Zeleznici ve Svycarsku,
nicméné nebylo mozné ji komeréné vyuzivat. Dieselovy motor se podilel na dal§im
rychlostnim rekordu v roce 1932, kdy na trase mezi Berlinem a Hamburkem doséahl
»Létajici Hamburcan “ rychlosti 214 km/h (Roescher, S., 2011).

Béhem prvniho stoleti své existence byla osobni Zzelezni¢ni doprava prakticky
bezkonkuren¢ni. Jeji dominantni postaveni ohrozil aZ rozmach automobilii a silni¢ni
dopravy a pozdé;ji také letecké dopravy. Konkurencni boj mezi alternativnimi druhy dopravy
skutecné zapocal aZz v poloving€ 20. stoleti. Stale se rozvijejici silniéni a letecka doprava
ziskavaly &im dal vétsi podil na trhu. Zeleznice zacala ztricet své vysadni postaveni
a predstavovala pomaly zplisob dopravy s velkou asovou ztratou pro cestujici.

VRZ zazila revoluéni expanzi az v druhé poloving 20. stoleti. Vzhledem k technologické
slozitosti a rGznym technickym problémim béhem vystavby infrastruktury prosly
vysokorychlostni zeleznice dlouhou dobou vyvoje. Stavba prvni japonské vysokorychlostni
traté¢ zapocala v roce 1959 a trvalo vice nez pét let dokoncit Uisek pro provoz Tokaido
Sinkansen mezi mésty Tokio a Osaka na trati dlouhé 515 kilometri.. Stavba byla dokonéena
v roce 1964 pted zacatkem Olympijskych her. Budovani celé Zelezni¢ni sité vSak trvalo vice
jak 50 let a v soucasné dob¢ jsou stile nové budované vysokorychlostni Zelezni¢ni traté
v Japonsku (World Heritage Encyclopedia, n.d.).

Poté se myslenka vysokorychlostni Zeleznice pfesunula na evropsky kontinent. V Evropé
se budovanim vysokorychlostni Zeleznice nejintenzivnéji zabyvala Francie spolecné
s Némeckem a Italii. Francouzsti inZenyti byli pfesvédceni, Ze rychlost 300 km/h je limitni
pro adhézni princip, tedy pfimého kontaktu kola a kolejnice. SnaZily se proto pfijit
s alternativnim zplsobem, ktery by umoziioval cestovat rychlosti vy$$i nez 300 km/h
bez vyuziti klasického adhezniho principu. Vznikl tak nekonvencni dopravni systém
»Aerotrain®. Aerotrain (viz obr. 2) byl nadnasen vztlakem vzduchu nad betonovou drahou
pomoci leteckych tryskovych motori. Francouzi vSak dospéli k zavéru, ze tento zplsob
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je neekonomicky a v praxi nerealizovatelny. Vratili se tedy ke klasickym kolejnicim
a vznikly Train a® Grande Vitesse (TGV). Prvotni chybny ptfedpoklad, Ze nebude mozné
vyuzivat elektrické trakéni vedeni pii vysokych rychlostech, pozdrzel vyvoj
vysokorychlostni Zeleznice ve Francii. Prvni vysokorychlostni koridor mezi mésty Lyon
a Pafiz byl otevien vroce 1981. Vystavba 409 kilometrii dlouhé trati trvala pét let
a umoznovala provozni rychlost 260 km/h (Pokorny, B., 2008).

Obrazek 2: Aerotrain

VNN N-RA. Y NECR ame—
H GuseguananDbiannn 9 .

- — - . 1

zdroj: Hochgeschwindigkeitszuege.com, n.d.

Dalsi evropskou zemi, kterd navéazala na Francii a zacala budovat vysokorychlostni
zeleznici, bylo Némecko. Geograficky dobré rozmisténi velkych mést s vysokym poctem
obyvatel v idealni vzdalenosti od sebe, umoznilo vytvofit diky vysokorychlostni Zeleznici
novy zpusob, jak se vyhnout vécné pieplnénym dalnicim. Némecké Zeleznice byly zpoc¢atku
pomalé a neposkytovaly dostatecny komfort. Proto byly uz v prubéhu 60. let 20. stoleti
postupné zvySovany rychlosti na Zelezni¢nich tratich a byly vyvijeny nové elektrické
lokomotivy. O budovani nové sité vysokorychlostnich tratich rozhodla vlada v navaznosti
na predeSlé kroky. Mezi vibec prvni budované trat€¢ v Némecku patii uGsek
Hannover — Wiirzburg, ktery byl dokoncen v roce 1991. Kviili hornatému terénu je 37 %
z celkové délky 327 km vedeno v tunelech a vice jak 30 km po mostech a estakadach.
Druhou 7Zelezni¢ni trati otevienou vtomto obdobi je spojeni mezi mésty
Mannheim — Stuttgart. Na této 109 km dlouhé trati 1 na trati mezi Hannoverem
a Wiirzburgem byly vyuzivany InterCity-Express (ICE) a rychlostni limit €inil 250 km/h
(Pokorny, B., 2008).
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Dutlezitou roli sehrala ve vyvoji vysokorychlostni Zeleznice i Itdlie. Vzhledem k tomu,
ze budovani novych vysokorychlostnich trati je velmi ndkladné a ¢asto i nemozné, tak
se v Italii snazili najit spiSe moznosti, jak vyuzivat jiz stavajici traté¢ a jak umoznit zvySeni
provozni rychlosti. Nejvétsim problémem byly oblouky s malymi poloméry, které nutily
ke snizeni rychlosti. Jeden ze zplsobi, jak tento problém vyftesit, bylo naklapéni vozovych
skiini. Italie byla jako vlibec prvni ze vSech zemi, které se snazily vyuzit toto technické
fesSeni, Uspeésna. Vozové skiin€ jsou pii prijezdu obloukem naklépény, coz vede k eliminaci
odstredivé sily. Ve firm¢ Fiat byla vyrobena elektrickd vlakova souprava s ndzvem
,, Pendolino*. Sériové byly tyto vlaky nasazeny v roce 1988 a maximalni provozni rychlost
¢inila 250 km/h (Pokorny, B., 2008).

V soucasné dobé miizeme najit vysokorychlostni Zeleznice napii¢ kontinenty v mnoha
zemich. Mimo jiz vy8e zminénych statd maji VRZ také v Belgii, Nizozemi, Spané&lsku,
ve Velké Britanii, Turecku, Polsku, Rakousku, gV)'Icarsku, Jizni Koreji, na Tchaj-wanu
av USA. Ve vyspélych stitech uz v soucasné dobé nedochéazi ke stavbé konvencnich
zeleznic — naopak dochazi k selekci trati, modernizaci trati a stavbé vysokorychlostnich trati.
Konven¢ni zeleznice se buduji pouze v rozvojovych statech, ojedinéle v rozvinutych statech
za konkrétnimi specifickymi ucely (UIC, 2018a).

Budovani infrastruktury bylo tak rychlé a mélo zasadni dopad na zplisob cestovani a na
Zivoty lidi obecng, Ze je asto vyvoj VRZ ve svétd oznatovan pojmem revoluce v doprave.
Jen béhem poslednich 15 let se celkovd délka vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati
v provozu zvysila exponencialné z pfiblizné¢ 6 500 kilometrt v roce 2004 az na 41 820
kilometri na zacatku roku 2018 (UIC, 2018a). Primérné ro¢ni mira ristu byla 13,45 %.
Kromé¢ toho je jesté¢ 15 066 km trati stale ve vystavbé a dalSich 10 519 kilometri je jiz
naplanovédno a schvaleno k vystavbé. Ocekava se, ze celkova délka vysokorychlostnich
zelezni¢nich trati na svété dosdhne 54 550 kilometrtt do roku 2025. Z celkového poctu
vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati bylo 9 211 kilometrli provozovano na Zeleznicich
v Evrop¢, 31 875 kilometrii v Asii a zbylych 735 km ptipadd na Spojené staty americké
(viz tabulka 1).

Tabulka 1: Piehled vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati ve svété

V provozu Ve vystavbé Schvaleno Naplanovano
(km) (km) k vystavbé (km) (km)
Asie 31875 12 988 6174 14 382
Evropa 9211 1 686 2 635 8241
Ostatni 735 392 1710 7923
CELKEM 41 820 15 066 10 519 30 546

zdroj: UIC, 2018a

1.3 VSeobecné predpoklady vystavby a provozu vysokorychlostni Zeleznice

v

Nejpfiznivej§Sim vychozim bodem k zavadeéni vysokorychlostni Zeleznice je jiz fungujici
zelezni¢ni trat’, jejiz kapacita neni pln¢€ vyuzita. Vyhodou muize byt 1 jina dopravni cesta
(napf. dalnice), jejiz trasu je mozné kopirovat pii vystavbé nové Zelezni¢ni trati. V ptipade,
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ze neni mozné zvySovat kapacitu jiz fungujicich Zelezni¢nich koridort, je nutné vystaveét
nové zelezni¢ni traté. Naklady na vystavbu novych zelezni¢nich trati jsou vysoké (i kdyz
obvykle levnéjsi nez dalnice stejné kapacity). Primérné naklady na vystavbu 1 km
vysokorychlostni Zelezni¢ni trati se pohybuji v rozmezi 15 az 40 milion euro, naklady
na udrzbu 1 km vysokorychlostni trat¢ pak ¢ini v priméru 90 000 euro ro¢né (UIC, 2015a).

Vyse ndkladu zavisi predevsim na terénu, kterym je Zelezni¢ni trat’ vedena. Pokud se jedna
o trat’ s vysokym pfevySenim, Castym mimouroviiovym kiizenim nebo jinymi pfirodnimi
prekazkami, je nutné razit tunely, stavét mosty ¢i estakady a nédklady amérné tomu rostou.
Z mezinarodnich zkusenosti vyplyva, ze 25 az 60 procent nakladd na vysokorychlostni traté
by bylo pouzito i pii budovani konvencni trati s rychlosti 160 km/h. Je proto nutné zvazit
dalsi ekonomicka hlediska a potencidlni navratnost investice do vystavby novych trati
(Amos et al., 2010).

Pokud existuje volna kapacita na jiz vybudovaném koridoru, bude mnohem tézsi odiivodnit
naklady na vystavbu nové vysokorychlostni trati. Celkové ndklady budou muset byt
odiivodnény markantnim zlepSenim sluzeb, a nikoliv pfinosy plynoucimi ze vzniku
dodatecné kapacity. Pokud neni splnén tento piedpoklad, mize byt ekonomicky vyhodné&jsi
zvySovat kapacitu a rychlost na souc¢asnych tratich (Tang et al., 2011).

Dalsim dulezitym ukazatelem potencidlni ekonomické zivotaschopnosti vystavby nového
vysokorychlostniho koridoru je vysoka hustota obyvatel, koncentrovana do velkych mést
a aglomeraci. Dulezitou roli hraje i vzdalenost jednotlivych stanic mezi sebou. Idedlnim
pfedpokladem jsou dvé velkd mésta vzdalend od sebe 250-500 km, ptipadné delsi tseky
s jednotlivymi stanicemi v aglomeracich vzdalenych 150-300 km od sebe. Obecné mize
vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava poskytnout konkuren¢ni vyhodu nad leteckou
dopravou pii cestach do 750 km ¢i do ekvivalentu 3 hodin. (SwissRail Industry Association,
2011).

Letisté jsou Casto vzdalena od méstskych center a je nutné do doby cesty zapocitat dobu
odbaveni. Naopak Zeleznice nabizi moznost ptimého spojeni do center mést a mnohem kratsi
dobu odbaveni. Pti kratkych cestach, naptiklad aZz do 100 km, je pravdépodobné, Ze osobni
automobilové doprava bude hlavnim konkurentem. Vyhodou automobilové dopravy je také
moznost jizdy az pifimo k domu a nevyzaduje tak Zadné dal§i navazujici spojeni.
Pro vzdalenosti nad 500 km jsou vhodné maximalni rychlosti nad 300 km/h pro udrzeni
konkuren¢ni doby ve vztahu k letecké dopravé. Pro kratsi vzdéalenosti mize byt maximalni
rychlost v rozmezi 200 az 250 km/h dostate¢na (Amos et al., 2010).

Pro provoz vysokorychlostnich trati musi byt dodrZovany mezinarodni pifedpisy
od Mezindrodni zelezni¢ni unie (UIC) a také Smeérnice Evropského parlamentu a Rady
2016/797 o interoperabilité Zelezni¢niho systému v Evropské unii. Ty definuji zakladni
parametry, které musi vysokorychlostni zeleznice bezpodmine¢né spliiovat, nicméné jedna
se o smérnici Evropské unie a nikoliv nafizeni, tudiZz pfedepisuje Clenskym statim jen
vysledek, jehoz ma byt dosazeno a nikoliv zpisob, jakym ma byt cile dosaZeno
(Cech, R., 2017).
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Mezi kliCové parametry vysokorychlostnich trati patri (Palik et al., 2015):

nejmensi poloméry smérovych obloukt pti vyhradné osobni dopraveé 4500 m (pii snizené
rychlosti se povoluji poloméry nizsi), za optimalni se povazuje 80009000 m,
maximalni stoupani povoleno vyjimecné 18 %o (zvlastni vyjimku maji ve Francii
a v Némecku, az 35 %o),

napravovy tlak 17 tun,

napéjeci systémy 25 kV 50 Hz a 15 kV 16,7 Hz,

rozchod koleji v Evropé 1 435 mm, v Asii mozny 1 520 mm,

trat’ VRT se zfizuje zdsadn¢ dvoukolejna s osovou vzdalenosti 4,2-4,7 m,
aerodynamicky tvar ¢elnich vozidel,

dvoustupnové vypruzeni vozidla,

trakéni motory umistény na skfini vozu,

pouziti automatickych sprahel vozu.

Mezinarodni Zelezni¢ni unie UIC stanovila dalSi kritéria, ktera musi spliovat
Zelezni¢ni magistraly (Palik et al., 2015):

doba jizdy po zeleznice ve vzdalenosti od 300 do 500 km ma byt stejnd, jako doba
cesty letadlem vcetné dopravy na letisté,

doba jizdy po Zeleznici ve vzdalenosti do 500 km smi €init nejvySe dvé tfetiny doby,
za kterou by bylo mozné stejnou trasu ujet automobilem; na vzdalenost 500-800 km
dvé tretiny doby jizdy automobilem vcetné jedné hodinové prestavky,

volba tratové rychlosti v rozmezi 250-350 km/h.

Soucasné musi splitovat i hlavni technické parametry (Palik et al., 2015):

dvoukolejna trat’ s oplocenim; mimouroviove kiizeni s pozemnimi komunikacemi,
zelezni¢ni svrsek: kolejnice UIC 60, rozchod 1 435 mm, uloZena na ptedpjatych prazcich
ve §térkovém nebo betonovém podkladu,

zelezni¢ni spodek ze stabilnich materialt o Sifce 4,5 m od osy,

maximalni hmotnost na napravu u trakéniho vozu 17 t, u ostatnich vozl 16 t,

minimalni délka nastupist’ 400 m, pravideln€ rozmisténé dopravny a vyhybny,
automatické fizeni vlaku, dispecerskd centralizace vcetn¢ elektronickych
zabezpecovacich systém1,

elektrizace stiidavym proudem 15 kV 16,7 Hz nebo 25 kV 50 Hz.
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1.4 Vyhody a nevyhody vysokorychlostni Zeleznice

Demografické a ekonomické podminky, které mohou podpofit zivotaschopnost
vysokorychlostni Zeleznice, jsou v celosvétovém meéfitku omezené. Vysokorychlostni
zeleznice je schopna usetfit cestujicim Cas a miize piispet k uvolnéni kapacit na stavajicich
tratich nebo k ulehceni silnicni a letecké dopravé. Velkou mirou také ptispiva k rozvoji
regionli a zvysSuje mobilitu obyvatelstva a tim 1 dojezdovou vzdalenost za praci.
Vysokorychlostni zeleznice ma také environmentalni a socialni dopady, které mohou ovlivnit
spolecnost, at’ uz negativné ¢i pozitivné. Svétlé i stinné stranky budovani vysokorychlostni
zeleznice jsou rozebrany v nasledujici kapitole.

141 Vyhody

Casova tispora

Nejvétsi vyhodu je mozné spatfovat v kratSim cestovnim Case, pfedevSim pti piimych
cestach na stfedni a del$i vzdalenosti. V ptipad¢ kratkych cest je vyhodnéjsi vyuzit silni¢ni
dopravu nebo konvencni vlaky. Naopak na dlouhé vzdalenosti stdle dominuje pfedev§im
leteckd doprava, nicméné roli hraje i fada dalSich faktorti jako je pfistup k zelezni¢énim
stanicim a k letiStim, doba odbaveni ¢i névaznost na méstské dopravni systémy
(UIC, 2015a).

Casova uspora se li§i v zavislosti na praimémé provozni rychlosti, kterou je vlak schopen
na trati vyvinout. Pfi konstantni rychlosti 300 km/h urazi za jednu minutu 5 kilometra.
Ve srovnani s konvenénim vlakem, ktery jede rychlosti 160 km/h, vysokorychlostni vlak
usetii v pruméru ptiblizné 35 minut na cesté¢ dlouhé 450 km (Steer Davies Gleave, 2004).
Pokud je stavajici infrastruktura ve Spatném stavu nebo je pfetiZena, mohou byt ¢asové
uspory jesté vétsi. S ¢asovou sporou je do jisté miry spojeno i ziskani dodatecné kapacity.
Jeji ziskani je dulezité pfedevsim pokud poptavka piekroci kapacitu stavajici trati. Za téchto
okolnosti miize byt dodatecna kapacita uzitecnd nejen pro zvySeni obsluznosti této trati,
ale také pro uleheni provozu na dalnicich ¢i jinych dopravnich cestach (Luger, K., 2008).

Bezpecnost

Bezpecnost patii bezesporu mezi dulezita kritéria pro cestujici pti vybéru dopravniho
prostiedku. V piipadé cest na dlouhé vzdalenosti je nejvétsim konkurentem doprava letecka,
nicméné vzhledem k tomu, Ze primé&rny piijem Cinské populace ziistdva na pomérné nizké
urovni, je tak Casto na leteckou dopravu nahlizeno jako na prémiovy zplisob dopravy
a je ithned vyloucena.

vvvvvvv

zpusob cestovani, coZ potvrzuje i poget smrtelnych nehod riiznych obori dopravy v Cing
behem let 19962012 (viz tabulka 2). Z tabulky je patrné, ze nejvice obéti na Zivotech
ma silni¢ni doprava, a to jak v absolutnich ¢islech, tak 1 pfepocteno na miliardu ujetych
kilometr. Leteckd doprava ma druhou nejvétsi miru timrti na miliardu km. Nehodovost
osobnich zeleznic je nejnizs$i, pouze 0,03 smrtelnych nehod na miliardu km
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Tabulka 2: Polet smrtelnych nehod v Ciné mezi lety 19962012

Silni¢ni doprava

Letecka doprava

Zeleznicni doprava

Pocet umrti

1 285 807

917

309

Pocéet umrti na
miliardu km

76,59

0,25

0,03

Zdroj: Chen, Z. & Haynes, K., 2015

Cenova dostupnost

Kromé bezpecnosti je pro cestujici dilezita hlavné cena. Cena jizdného u vysokorychlostni
Zeleznice Casto byvéa povaZovana i za jednu z nevyhod. Je dobré si ukazat oba moZné thly
pohledu na vysSi ceny pii cestovani po vysokorychlostni Zeleznici. Vysokorychlostni
zelezni¢ni doprava je vyhodnd piedevsim na stiedni a dlouhé vzdélenosti. Protoze je ¢inska
Zeleznice spravovana statem, tarify za osobni Zelezni¢ni dopravu jsou silné regulované a jsou
stanoveny na pomérné nizké urovni, nebot’ Zelezni¢ni doprava je povazovana za piispévek
statu k vefejnému blahobytu. Takovato politika ma zésadni vyznam a pifinasi fadu vyhod
pro obyvatele Ciny, pfedev$im ty s nizkym pfijmem, véetn& studentii a lidi dojizd&jicich
za praci. Zaroven vSak chybéjici konkurence vede k n¢kterym negativnim dopadim, jako
je pfedevsim nedostatek osobniho komfortu a poskytovany servis béhem cesty, zejména
v obdobich dopravni $picky, jako je naptiklad ¢insky novy rok, kdy pracujici 1idé cestuji
z metropoli a pobfeznich oblasti ke svym rodindm do vnitrozemi (Adachi, M., 2013).

Piesnost provozu

Dodrzovani Cast stanovenych jizdnimi fady patfi mezi obrovskou vyhodu Zzelezni¢ni
dopravy. Ve srovnani s jinymi konkuren¢nimi obory dopravy, jako jsou naptiklad sluzby
meziméstskych autobust, automobilovd doprava ¢i letecka doprava, je obecné méné
pravdépodobné, Ze bude naruSen provoz Zeleznicni osobni dopravy kvili dopravnimu
pfetizeni ¢i nepfiznivému pocasi. To doklada i1 fakt, Ze od roku 2008 nekleslo procento
Kwvli své charakteristické pfesnosti je osobni vysokorychlostni zeleznice Siroce vyuzivana
obchodnimi cestujicimi (Qiao, H. & Xi, F. (2017).

Pohodli cestujicich

Nespornou vyhodou je také pohodli, které zelezni¢ni doprava poskytuje. Jak uz bylo
zminéno, chybéjici konkurence sice netla¢i na rust kvality poskytovanych sluzeb
na ¢inskych Zeleznicich, nicméné 1 tak udrzuji vysoky standard komfortu a servisu.
Zelezniéni vozy poskytuji dostateéné zazemi k pracovnim ¢innostem diky dostupnému
vybaveni (wifi pfipojeni, ptipojeni k elektrické siti). Vyhoda mozného vyuziti ¢asu k jinym
¢innostem je dominantni pfedev§im nad osobni automobilovou dopravou, kde se fidi¢
automobilu musi pln€ vénovat fizeni a Cas pii piepravé nelze efektivné vyuzit. Hlavni
vyhoda osobni Zeleznicni dopravy nad leteckou spociva v jedinecné geografické
dostupnosti. Zelezni¢ni doprava poskytuje cestujicim vyhodu pfimého piistupu do center
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mest (ptipadné alespon s dobrym spojenim na sluzby vetejné dopravy). Naopak letisté jsou
od méstskych center Casto velmi vzdalena kvali hluku z tryskovych motorii letadel
(Cascetta, E. & Coppola, P., 2014).

Setrnost k Zivotnimu prostredi

Doprava je nezbytnou soucasti moderni spole¢nosti. Nové dopravni technologie a vyrobni
metody vyrazné zvysily pfepravni moznosti, nicmén¢ stale rostouci pozadavky na kapacity
zpusobuji environmentalni problémy. Ratifikaci Pafizské dohody se dostalo
environmentalnim problémtm vice pozornosti nez kdy jindy. Vice nez 180 statli se zavazalo
pfijmout opatfeni ke snizovani emisi sklenikovych plynii. Vysokorychlostni Zeleznice patii
mezi nejvykonnéjsi zpisoby hromadné dopravy s nejvétsim podilem elektrifikace. Vykazuje
niz§i energetickou naro¢nost na jednoho cestujiciho nez alternativni obory dopravy. Zarovei
nevznikaji exhalace, protoze je pro pohon vyuzivana elektricka trakce.

Studie, kterou si nechala vypracovat Mezinarodni Zelezni¢ni unie, analyzovala dopady
vysokorychlostni Zeleznice na Zivotni prostfedi ve Francii a v Ciné. Z této studie vyplynulo,
ze uhlikova stopa vysokorychlostni Zeleznice miize byt az ¢trnactkrat mensi nez pfi jizde
autem a az patnactkrat niz$i nez pii vyuziti letecké dopravy. (UIC, 2016a). Tato studie brala
v potaz celou dobu zivotniho cyklu vysokorychlostni Zeleznice, tedy od planovani
pres vystavbu az po provoz. Podobné vysledky ukazuje i srovnani serveru EcoPassenger
(viz obrazek 3) pfi cesté z Madridu do Barcelony. Spotieba energie je vice jak pétkrat vyssi
u silniéni dopravy a u letecké dopravy dokonce sedmkrat vys$Si nez pifi ceste
po vysokorychlostni trati. Emise CO: jsou osmkrat, respektive dvanactkrat vySsi
nez pii jizd€ vlakem.

Obrazek 3: Srovnani energetické narocnosti a emise CO: pri cesté z Madridu
do Barcelony
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zdroj: EcoPassenger, 2018

Vysokorychlostni Zeleznice tak nabizi silny potencial ke snizovani Skodlivych emisi
v dopravé. Mira zneciSténi ovzdusi a vliv na globalni oteplovani pak zavisi primarné
na zdroji, ktery je pouzivan k vyrobé elektrické energie. V zemich, které vyuzivaji k vyrobé
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elektrické energie obnovitelné zdroje nebo jadernou energii, budou tyto dopady
zanedbatelné oproti zemim, kde k vyrob¢ elektrické¢ energie vyuzivaji fosilni paliva.
Vyhodou je také nizsi zdbor pudy oproti dalnicim pro stejnou kapacitu.

Nejdualezit€isi udaje k energetické spotiebé podle Zelezni¢ni pfirucky, kterou vydala
Mezinarodni Zelezni¢ni unie ve spolupraci s Mezinarodni energetickou agenturou

(UIC, 2016b):

- Pocet ptfepravenych osob mezi lety 1975-2013 celosvétove vzrostl o 133 %. Nejvetsi rast
byl zaznamenan v Ciné a Indii.

- Mezi roky 1990-2013 vzrostl podil elektrické energie v zelezni¢ni dopravé ze 17,2 %
na 36,4 %, vcetné nartistu elektrické energie z obnovitelnych zdroji (z 3,4 % na 8,7 %).

- Podil zeleznic na celkovych emisich z dopravy se snizil od roku 1990 o vice nez polovinu.
Celkové¢ Zelezni¢ni doprava piedstavovala pouhd 2 % celkové spotfeby energie v sektoru
dopravy.

- Celkova délka vsech elektrifikovanych trati na svété se zvysila o 163 % mezi lety 1975
a 2013. Cinsky narast elektrifikace mezi lety 1990-2013 &inil 325 %.

- Spotieba energie osobni Zelezni¢ni dopravy se snizila o 63 % mezi lety 1975-2013;
u nakladni Zelezni¢ni dopravy se snizila spotiecba o 48 % bchem stejného obdobi
(viz obrazek 4).

- Emise CO> z osobni zelezni¢ni dopravy klesly o 60 % béhem let 1975-2013, u nakladni
zelezni¢ni dopravy klesly o 38 % (viz obrazek 5)

- Cina ma nejniZ&i spotfebu energie na jeden osobokilometr (40 kJ/osbkm) a nejnizsi emise
COz na jeden osobokilometr (7 g CO2/osbkm).

- Co se tyka nakladni dopravy, Rusko ma nejniZsi spotiebu energie na tunokilometry pii
ptepravé po Zeleznici (86 kJ /tkm) a nejnizsi emise CO; z ndkladni dopravy (9 g CO»/tkm).

Obrazek 4: Vyvoj energetické spotieby Zelezni¢ni dopravy 1975-2013
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Obrazek 5: Vyvoj produkce emisi CO2 Zelezni¢ni dopravou 1975-2013
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Obecné lze konstatovat, ze vSechny vysokorychlostni Zeleznice zvysily svij trzni podil
na mnoha tratich oproti alternativnim oborum dopravy. V nékolika ptipadech byly dokonce
konkurencni kratké lety zcela zruSeny. Trzni podil si vysokorychlostni Zzeleznice ukrojila
poklesu diky vysokorychlostnim Zeleznicim doSlo. Navzdory jasnému uspéchu
vysokorychlostni Zeleznice, ktery piedstavuje rostouci trzni podil, se vSak ne vZdy naplnila
vSechna oc¢ekavani. Vysokorychlostni projekty zfidkakdy splnily prvotni prognoézy poctu
prepravenych cestujicich (naptiklad prognézy sluzeb Eurostar mezi Londynem, PafiZi
a Bruselem). Casto tak dochazelo ke snizovani cen jizdného, coz vedlo k naslednému
zvyseni konkurenceschopnosti vysokorychlostni zeleznice (Amos et al., 2010)

1.4.2 Nevyhody

Vysoka cena jizdného

Jizda po vysokorychlostni Zeleznici pfindsi fadu jiz vySe zminénych vyhod. Jednou
z nejvetSich je Gspora Casu. Nicméné hodnota Casu je velmi relativni a 1i$i se u kazdého
cestujiciho. A s tim souvisi 1 cena jizdného, kterd pro nékoho miize byt vyhodna a pfizniva,
pro jiného naopak zbyte¢né¢ vysoka. Cena jizdného u vysokorychlostni Zeleznice je mnohem
vys$8i nez cena jizdy pomalejSimi konvencnimi vlaky. V nékterych zemich vsak byly
konkuren¢ni konven¢ni vlaky omezeny na tukor vysokorychlostnich vlakovych jednotek,
a tudiZ cestujici nemaji na vyber, i pfesto, Ze by preferovali pomalejsi zplisob cestovani
za méné penéz. Naptiklad tfithodinova cesta po vysokorychlostni trati mezi Wu-chanem
a Kantonem vyjde v pfepoctu na 72 dolarti. Stejna trasa absolvovana konvenénimi vlaky trva
10 hodin a vyjde na 21 dolarti. V Ciné stale mnozi cestujici na této trase upfednostiiuji
pomalejsi, za to vSak levngjsi alternativu. Nicméné se ocekava, Ze diky rostoucim pfijmim
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¢inskych obyvatel se brzy situace obrati ve prospéch vysokorychlostni zeleznice
(Amos et al., 2010).

Bariérovy efekt v krajiné

Silnice, zeleznice a dalsi liniové stavby jsou vSudypfitomnymi prvky vétSiny krajin na celém
svété. V kombinaci s ucinkem pohybujicich se vozidel mohou zptlisobit smrt volné Zijicich
zivoc¢ichil €1 vazné narusit migraci zvifat a zvysit tak riziko lokalniho vyhynuti. Krome
omezeni pohybu Zivocichti hrozi i pifima srazka s vozidlem, coz mize ohrozit bezpecnost
provozu. Je proto nutné vynalozit ¢ast financnich prostfedkli na vystavbu tzv. migracnich
koridorti. Ty mohou mit podobu tunel, mosti ¢i jinych mimotroviiovych kiizeni
umoznujicich bezpecény piechod zvéfe. Kvuli riziku kolize s pfechazejicim zvifetem
je vétsinou nutné trat’ oplotit (Grey, E., 2015a).

Nejista ekonomicka navratnost

Vysokorychlostni Zeleznice ptfedstavuje obrovskou financni investici. Nakladnd vystavba
zahrnuje budovéani novych trati, stanic, mostd, tunelt a estakdd. Dal$i naklady spocivaji
v ndkupu novych kolejovych vozidel, provozni ndklady a také nezanedbatelné externi
naklady (bariérovy efekt v krajing, zabor pldy, hluk), jejichz néasledky je nutné odstranit
¢i alespon zmirnit (BBVA, 2009).

Celkova finan¢ni vykonnost vysokorychlostnich vlakovych sluzeb zavisi do zna¢né miry
na tom, zda je dostatek lidi ochotnych zaplatit vyssi cenu za jejich uzivani. V Japonsku
je naptiklad tarif za vysokorychlostni zeleznici dvojnasobny oproti konvencnim vlaktim.
Cesta vysokorychlostni Zeleznici pfes Eurotunel pak zkracuje dobu cesty o 40 %,
ale ve srovnani s konvenc¢ni Zeleznici ma cenu o 20 % vyssi. Nékteré struktury Zelezni¢nich
tarifii napodobuji vzorce tarifi leteckych spolecnosti. V dasledku toho se ceny velmi 1isi
v zé&vislosti na pruznosti jizdenky a na tom, jak dlouho pfedem je zakoupena. BéZné ceny
ve Francii a ve Spanélsku jsou pfiblizné 0,10 USD za jeden kilometr, ktery cestujici ujede,
nicmén¢ v severni ¢asti Evropy jsou ceny typicky vyssi, az dvojnasobné. Primérna cena
v Japonsku je asi 0,25 USD za 1 km, ktery cestujici ujede. Ve zbytku Asie je obvykla cena
zhruba 0,10 USD za 1 km. Stejné jako u jinych velkych komplexnich dopravnich projektt
tak musi byt trasy vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy peclivé posouzeny z hlediska
nakladli a odhadnuta budouci poptavka tak, aby bylo mozné analyzovat ekonomickou
rentabilitu vystavby. Je také nutné brat v potaz dalsi ekonomické, socialni a environmentalni
dopady vysokorychlostni Zeleznice (Amos et al., 2010).
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2 Rozvoj vysokorychlostni Zeleznice v Ciné

Zeleznice hraje kliGovou roli v ¢inském dopravnim systému a je patefi narodniho
hospodafstvi. Nicméné nebylo tomu tak vzdy. Cinska Zelezniéni sit’ byla ve 20. stoleti
zastarala, nedostacujici a predstavovala obrovsky nesoulad mezi piepravni kapacitou
a skutecnou poptavkou. V nasledujici kapitole je nejdiive popsana obecna charakteristika
Ciny, kterd je nezbytna k §ir§imu pochopeni souvislosti mezi rozvojem Zelezni¢ni
infrastruktury a ekonomickym rastem v Ciné. Nasleduje chronologicky popis jednotlivych
etap vyvoje Zelezniéni dopravy v Ciné od poloviny 19. stoleti az po sou¢asnost.

2.1 Obecna charakteristika Ciny

Po staleti byla Cina vedouci civilizaci, kterd piekondvala zbytek svéta v oblasti uméni
a védy. AvSak v 19. stoleti a na pocatku 20. stoleti byla zem¢ zasazena obanskymi nepokoji,
vojenskymi porazkami, zahranié¢ni okupaci a hladomory. V roce 1949 byla zalozena Cinska
lidové republika a pod vedenim komunistické strany a Mao Ce-tunga vytvofila autokraticky
socialisticky systém, jehozZ cilem bylo ziskat absolutni kontrolu nad kazdodennim Zivotem
lidi. Po roce 1978 se vedouci piedstavitelé zemé zaméfili na prechod k trzni ekonomice a do
roku 2000 se ctyfnasobné zvysil hruby domaci produkt. Dramaticky se zvysila Zivotni
uroven vétSiny obyvatel, nicméné mira politického vlivu a kontrola ob¢anti a jejich zivotil
zustava stale velka (BBC, 2018).

Vzestup Ciny z chudé rozvojové zemé na vyznamnou ekonomickou velmoc v pribéhu
zhruba Ctyficeti let byl velkolepy. Od roku 1979 (kdy zacaly ekonomické reformy) do roku
2017 rostl realny hruby domaci produkt Ciny primémou ro¢ni mirou témét 10 %
(Morrison, M. W., 2018).

Od pocatku devadesatych let Cina zvysila sviij globalni dosah widasti v mezinarodnich
organizacich. V roce 2001 se Cinskd lidova republika pfidala ke Svétové obchodni
organizaci a spojila své narodni ambice rozvoje s globalni ekonomikou. Svétova obchodni
organizace uvadi, ze v letech 2000-2002 vzrostl objem ¢inského obchodu o 30 procent,
zatimco svétova Uroven obchodu stagnovala. Rostouci role Ciny jako vyznamného
dodavatele mnoha ekonomik a environmentalni disledky takto rychlého rozvoje
pak vyvolavaji otazku, zda je takovyto rist Ciny udrzitelny (CIA, 2018).

Geografie

Cina je statem s obrovskou geografickou rozmanitosti. Vychodni ¢4st zemé a jizni pobiezi
se skladaji z Grodnych nizin a Gpati hor a je zde umisténa vétSina Cinské zemédélské
produkce 1 lidské populace. Oblasti jizné od teky Yangtze se skladaji z kopcovitého
a hornatého terénu. Na zdpad¢ a severu zemé dominuji panve pokryté pousti (napt. Gobi
a Taklamakan) ¢i ndhornimi plo§inami. Z toho plyne, Ze i podnebi je extrémné rozmanité,
od tropického jihu az k subarktickym oblastem na severu. Vétsina rozlohy Ciny
ma kontinentalni podnebi s velkymi dennimi 1 ro¢nimi rozdily teploty vzduchu. AvSak
vetSina obyvatel zije v pobfeznich oblastech, kde teplotni rozdily béhem ro¢nich obdobi
nejsou tak velké (Day, K. A., 2005).
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Celkové rozloha Ciny je piiblizng 9 600 000 km?. Piesné uréeni rozlohy neni mozné,
respektive je zavislé na hrani¢nich sporech v oblastech Tchaj-wanu, Aksai Cin (oblast mezi
Indii a Cinou), o Udoli Shaksgam a na sporu o jizni Tibet. Rozloha Ciny je pfiblizné stejna
jako rozloha Spojenych statii americkych a spole¢né se tak rozlohou fadi za Rusko a Kanadu
mezi nejvetsi zemé svéta (Day, K. A., 2005).

Obecné lze Fici, Ze nejvyssich praimérnych nadmoiskych vysek dosahuje Cina na zapadé
zem¢é a postupné se snizuje smerem k vychodnimu pobiezi. Hory (33 %), ndhorni ploSiny
(26 %) a kopcovité oblasti (10 %) tvoti témé&t 70 procent povrchu Ciny. Od vétsiny jizni
a stfedni Asie oddéluji Cinu poho#i — Himalaje, Karakoram, Pamir a Tan-3an. Vé&tsina orné
pudy je umisténa v nizinnych oblastech na jihovychod¢ zemé, ackoliv nékteré z nejvétsich
panvi jsou pokryté pousti (Embassy of the People’s Republic of China in the Czech republic,
2010).

Celkova délka ti¢ni sité ¢ini pfiblizn€ 220 000 km. Mezi nejznadméjsi a nejvEtsi toky patii
Yangtze, Zluta feka a Perlova feka. Reka Yangtze a Zluté feka se tahnou od Tibetské nahorni
plosiny az k husté obydlenému vychodnimu pobiezi. Povodi Zluté feky je povaZzovéano
za kolébku ¢inské civilizace, jak dokladaji mnohé archeologické néalezy na jejich brezich
(CIA, 2018).

Cina je nejvétsim producentem i spotiebitelem zemédélskych produkti, zaroveti t&i nejvice
¢erného uhli a zelezné rudy, coz ji umoznilo stat se nejvétsim vyrobcem oceli na svéte.
Ptirodni zdroje jsou pievazné soustfedény ve vnitrozemskych oblastech ve stfedni a zapadni
Cing. Vice jak polovina lozisek hlavnich nerostnych surovin se nachazi pravé v téchto
oblastech (61 % celkovych zasob Zelezné rudy, 58 % uhli a 50 % ropy), zatimco tovarny
zpracovavajici tyto suroviny se nachdzi ptrevdzn€ na jihovychodnim pobiezi. Obrovskeé
vzdalenosti, které pak musi pfekonat, aby dostali primarni suroviny ke zpracovani, vytvari
vysoké pozadavky na kapacity Zelezni¢ni dopravy (Wu, J. H. & Nash, C., 1998).

Cina sousedi se 14 staty a délka jeji suchozemské hranice je 22 800 km. Sousednimi staty
jsou Afghénistan, Barma, Bhutan, Indie, Kazachstan, Kyrgyzstan, Laos, Nepal, Mongolsko,
Rusko, Pakistan, Severni Korea, TadZikistan a Vietnam. Cinské pobtezi podél Tichého
oceanu je dlouhé 14 500 kilometri. Mofe oddéluje Cinskou lidovou republiku od Filipin,
Indonésie, Jizni Koreje, Japonska, Tchaj-wanu a Malajsie (ChinaToday, 2018).

Populace

Cinska lidova republika je nejlidnat&j§im statem svéta, jejiz poéet obyvatel se uz piehoupl
ptes 1,4 miliardy. Primérna hustota osidleni je 145 obyvatel na kilometr étvere¢ni. Cinska
lidova republika je rozdélena na 23 provinciil, 5 autonomnich oblasti a 4 municipality.
Unikatni postaveni zaujima Hongkong a Macao, které jsou ZvlaStnimi administrativnimi
oblastmi Cinské lidové republiky. Mezi nejlidnat&j§i provincie patfi Kuang-tung
(107,2 mil.), San-tung (97,9 mil.), dale Che-nan (94,4 mil.) a S’-&chuan (81,4 mil.). Viechny
¢inské provincie (krom¢ Tchaj-wanu) je mozné vidét na map€ na obrazku ¢. 6
(BusinessInfo, 2017).
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Obrazek 6: Mapa ¢inskych provincii
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Hlavnim méstem ¢inské lidové republiky je Peking s vice jak 20 miliony obyvatel. Vice neZ
70 % obyvatel Zije vychodné od spojnice mést Peking — Kanton. V soucasné dobé ma Cinské
lidova republika 102 mést s vice neZ jednim milidbnem obyvatel a v roce 2025 se ofekava,
7e milionovych mést bude 220. Mezi nejvétsi mésta patii Sanghaj (23,7 mil.), Cchung-
&ching (13,3 mil.), Tchien-t'in (11,2 mil.) a Sen-¢en (10,7 mil) (Haas, B., 2017).

Cina je narod se silnymi venkovskymi kofeny. Navzdory nekontrolované urbanizaci,
ke které dochazi, se az vroce 2011 ptehouplo procento obyvatel Zijicich ve méstech
nad 50 %. Nyni zije ve méstech zhruba 58 % populace — tedy asi 812 miliont lidi
(CIA, 2018). Zbyla cast obyvatelstva Zije ve venkovskych oblastech, kde je Zivobyti
zalozeno na zemé&délstvi. Cina se od hospodaiskych reforem rychle transformovala a v roce
1978 byla zahajena politika otevienych dveti. Tradi¢ni centralizovand ekonomika se zménila
na trzni ekonomiku a zemé, kterd byla kdysi tradicné zeméd¢€lskou, se stava stale vice
urbanizovanou a primyslovéjsi. Cilem do roku 2020 je zvysit pocet obyvatel zijicich
ve mésté na 60 % a do roku 2030 az na 70 %, coz predstavuje zhruba jednu miliardu obyvatel

(IRJ, 2015).

Piestoze je ted’ Cinska lidova republika povaZzovéna za stat se stiednimi piijmy, nebylo tomu
tak vzdy. Rychly ekonomicky rist od roku 1978 dostal stovky miliont lidi z chudoby. Jesté
v roce 1978 Zilo 64 % obyvatel Ciny pod hranici chudoby, tedy s méné nez jednim dolarem
na den. Dnes zije uz jen kolem 10 % cinského obyvatelstva pod hranici chudoby a mira
nezaméstnanosti v roce 2016 byla asi 4 %. Vysoky pocet obyvatel a snizujici se zdsoby
prirodnich zdrojii znaéné znepokojovali ¢inskou vladu. Proto se v roce 1979 pokusila snizit

1 v&etné Tchaj-wanu, ktery povazuje Cinska lidova republika za svoji provincii
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tempo rastu obyvatelstva zavedenim ,politiky jednoho ditete* (Day, K. A., 2005). Nicméné
rychle starnouci &inska populace piedstavovala dalsi problém. Je zvykem, Ze se v Cing
o staré ¢leny rodiny staraji mladsi rodinni pfisluSnici, nicméné tento zvyk celi zasadni vyzve,
jelikoz vétSina déti vyrtstala bez sourozenct, a tudiz opatrovnické bfemeno museji nést
samy. Proto doslo k liberalizaci této politiky v roce 2013, coz umoznilo rodindm mit dvé
déti, pokud je jeden z rodict jedinym ditétem, a nakonec v roce 2016 byla politika jednoho
ditéte nahrazena ,politikou dvou deti“. V soucasné dobé je primérny ro¢ni piirastek
obyvatelstva 0,45 % (BusinessInfo, 2017).

2.2 Historicky kontext vyvoje Zeleznice v Ciné

Od zahgjeni reforem v roce 1978 a nastoleni politiky otevienych dveti dosahuje primérné
roéni tempo ristu HDP Ciny 9,9 %. Tento nebyvaly rist, asto také oznadovan jako
,hospodarsky zazrak®“, je ftzce spjaty srozvojem dopravni infrastruktury, ktera
je povazovana za akcelerator ekonomického riistu v Cing. Ve plyne z vyhod, které
zelezni¢ni doprava nabizi. Mezi tyto vyhody patii vysoka piepravni kapacita, nizké naklady,
mén¢ zabrané pudy, Uspora energie, ochrana zivotniho prostfedi a vysoka bezpecnost.
Zeleznice také prispivaji nezanedbatelnou mirou k udrZitelnému rozvoji regiond
(The World Bank, 2009).

Vysokorychlostni Zeleznice je v Cingé symbolem technologického pokroku a zdrojem
narodni hrdosti. Vé&tsina klicovych strategickych, politickych a rozhodovacich pravomoci
ohledné ¢inské Zelezni¢ni infrastruktury byla ucinéna Cinskym Ministerstvem Zeleznic.
Ministerstvo Zeleznic ¢elilo v Ciné po tii dekady stale stejnym vyzvam. Prvnim tikolem bylo
dosahnout pokroku, co se kapacity a kvality infrastruktury tyce, s cilem uspokojit rostouci
poptavku a umoznit tak diky kvalitni Zelezni¢ni siti hospodatsky a socialni rozvoj. Druhou
vyzvou je nutnost reformovat odvétvi tak, aby 1épe reagovalo na trzni systém hospodafstvi.
Vlada i Ministerstvo zeleznic uznaly, Ze trzn€ orientovany pfistup je nezbytny k dosaZeni
konkurenceschopnosti. SnaZit se sou€asné splnit obé tyto vyzvy je z hlediska rozsahu
a slozitosti naprosto bezprecedentni (Amos et al., 2010).

Vyvoj VRZ v Ciné zazil bdhem posledniho desetileti plsobivy rist, jak v mnoZstvi
budovanych trati, tak 1 v oblasti technologickych inovaci. Rozsah vyvoje ¢inského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému nema obdobu nikde jinde na svété. Od roku 2004
byla budovana vysokorychlostni zelezni¢ni sit’ diky trvalym investicim statu, a diky kterym
se Cinské Zeleznice posunuly do nové vysokorychlostni éry. Tento obrovsky systém,
ktery zahrnuje celkovou délku trati vice nez 26 000 kilometrt a 500 nové postavenych stanic,
je vniman jako celosvétovy zazrak infrastruktury. Zavedeni nového systému VRZ zasadné
zménilo moznosti cestovani v Ciné a také nelichotivy dojem mistnich lidi z Zelezni¢ni
dopravy. Po dlouha 1éta bylo cestovani po Zeleznici v Ciné povazovano za velice nepohodIné
a zdlouhave.
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Obecné lze vyvoj Zelezniéni infrastruktury v Ciné rozdé&lit do &tyf nésleduijicich etap:
2.2.1 Obdobi mezi lety 1850-1948

Zeleznice v Ciné byly vyvinuty velmi pozdg, ve srovnani s jinymi rozvinutymi zemémi
v devatenactém stoleti. V této dobé panoval v Ciné velmi konzervativni rezim nastoleny
cisafskou dynastii, kterd povazovala parni stroj za hezky, ale zbyte¢ny. Zaroven se obavali,
ze by zeleznice mohla narusit pfirodni obranné bariéry zem¢ a také znemoznit farmateni
na znacné Casti pudy. Z téchto divodid byl rozvoj Zeleznice zakézan. Prvni Zeleznice
v Cin& —,, Woosung Road “, byla vystavéna az v roce 1876 bez souhlasu &inské vlady. Jednalo
se o pouze 14,5 kilometru dlouhou Zelezni¢ni trat’ postavenou britskou obchodni spolecnosti

pobliz dne$ni Sanghaje, avsak tato trat’ slouZila jen dva roky, nez byla demontovana
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Béhem konce devatendctého a pocatku dvacatého stoleti doslo k rychlejSimu rozvoji
zeleznice, ne vSak proto, Ze by Cinskd vlada uznala potfebu Zelezni¢ni sité, ale kvuli
masivnim zahranicnim investicim. Cilem téchto zahrani¢nich investic byla podpora
zahrani¢nich kolonii, které slouzily jako zdroj nerostného bohatstvi. Béhem tohoto obdobi
bylo vybudovano takika 9 000 kilometra zelezni¢nich trati pod zastitou Francie, Némecka,
Velké Britanie, Ruska a Japonska. Nicméné vétSina trati se nachdzela na severovychodé
zemé a pobliz pobfezi a neméla ani sjednoceny rozchod koleji kvili riznym standardiim
v jednotlivych zemich, které stavbu trati financovaly (Tang et al., 2011).

2.2.2 Obdobi mezi lety 1949-1990

K rozvoji skute¢né ¢inské zeleznice doslo az s nastolenim nové vlady v roce 1949, ktera byla
vedena komunistickou stranou. Doslo k restrukturalizaci kritické infrastruktury vcetné
Zeleznicni sité. V 50. letech dvacatého stoleti byly dokon€eny prvni planované Zeleznicni
traté¢ a narodni Zelezni¢ni sit’ expandovala z ptivodni délky 22 000 kilometr na piiblizné
29 000 kilometrit do konce prvniho pétiletého planu. Nicméné primérna rychlost zelezni¢ni
dopravy pro osobni vlaky byla pouze 34,8 km/h a 25,2 km/h pro vlaky nakladni
(SwissRail Industry Association, 2011).

Vyvoj zZelezni¢ni infrastruktury byl v 60. a 70. letech vazn¢ naruSen politickymi udalostmi.
infrastrukturu. Mezi nerealistické cile patfila napiiklad snaha o vybudovani 100 000 km trati
béhem 15 let nebo zvySeni objeml piepravovaného zbozi a materialu, coz vedlo
k pfetézovani a poniceni trati i lokomotiv. V této dobé nicméné vznikly i nové traté
propojujici pobiezni ¢asti zemée s vnitrozemim a jihovychodnimi oblastmi. Mezi tyto traté
patii Zeleznice Kuej-jang — Kchun-ming, Ccheng-tu — Kchun-ming, S’-céchuan — Kuej-cou,
Siang-tchan — Cchung-céching, Lan-cou — Sin-tiang, Tchaj-jiian — Tiao-cuo,
Peking — Ccheng-te, An-chuej — Tiang-si, Jing-tchan — Sia-men a daldich vice jak
sto lokalnich trati (Chuang, M. Y. & Johnson H.W.A., 2011).

V tomto obdobi bylo vybudovano nékolik dilezitych zelezni¢nich mosti jako naptiklad
Yangtze River Bridge a Nanjing Yangtze River Bridge. Zaroven mistni tovarny vyrabély
vlastni lokomotivy a Zelezni¢ni vozy, pfi¢emz technologie pfevzaly od Sovétského svazu.
Do konce osmdesatych let bylo vybudovéano témét 50 000 km Zeleznicnich trati, na kterych
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byly vyuzivany dieselové lokomotivy. Od roku 1978 do 1990 doslo jen k mirnému rastu
investic do Zelezniéni infrastruktury. Cinskd vlada v tomto obdobi hledala investice
s vysokou mirou navratnosti a budovani novych zelezni¢nich trati mezi takovéto investice
nepatiilo. Cilem bylo v tomto obdobi zefektivnit provoz na soucasnych tratich a zvysit
bezpecnost a spolehlivost (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

2.2.3 Obdobi mezi lety 1991-2001

Zavadeéni reforem a oteviengj$i statni politika devadesatych let vedla k vétsi mobilité lidi
1 zbozi. To spole¢né s ekonomickym riistem vytvarelo vétsi poptavku po zeleznicni doprave,
na kterou cinské Zeleznice nebyly pfipraveny. Béhem osmdesatych let byly vlaky
pretéZzovany a nedostatek osobnich vlaki se stal v Ciné kritickym socidlnim problémem.
V roce 1990 méla zeleznice postaveni srovnatelné s monopolem na vSech delSich trasach,
kde nebylo mozné Zeleznici nahradit vodni dopravou (prakticky celé Gizemi Ciny mimo
pobieznich oblasti a vnitrozemské vodni dopravy po fece Yangtze). Leteckd doprava neméla
v té dob¢ kapacitni moznosti a silni¢ni doprava byla draha a pomala. V nakladni dopravé
byly pfevazeny prioritn¢ priimyslové a zemédélské suroviny jako uhli, ocel a obili. V osobni
dopravé byly uptednostiiovany spoje na stiedn¢ dlouhé a dlouhé vzdalenosti, k jizd€ na kratsi
vzdéalenosti (do 200 km) byly cestujici povzbuzovani k jizdé autobusem
(The World Bank, 2009).

Dusledkem byl nartst vefejnych investic do dopravni infrastruktury mezi roky 1991 a 2001.
Vznikla fada paternich trati, mezi néZ patii Peking — Kau-Lung, Nan-ning — Kchun-ming,
Ta-tchung — Cchin-chuang-tao a Pao-ti — Cung-wej. Kromé toho byly Zelezni¢ni traté
elektrifikovany a byly dobudovéany dvoukolejné traté. Do konce roku 1999 doséhla celkova
délka ¢inské Zeleznice 67 400 kilometri, z toho 36 % bylo dvoukolejnych zelezni¢nich trati
a 24 % bylo elektrifikovano (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Koncem roku 1995 doslo k nartstu cen jizdného a toto opatieni, v kombinaci s relativnim
zpomalenim hospodatského rlstu, znamenalo pokles poptavky v nasledujicich péti letech.
Vse bylo umocnéno jesté asijskou hospodaiskou krizi, ktera se také odrazila v klesajici mite
ekonomického riistu. Nicméné pocet piepravenych cestujicich i pies vSechno v téchto letech
rostl primérnym tempem 4,5 % ro¢né. Klesla vSak poptavka po nékladni dopravé, napiiklad
u ptrepravy uhli az na uroveinl z roku 1990 (The World Bank, 2009).

2.2.4 Speed-up kampané

Kromeé rozSifovani Zelezni¢ni sité byly také trat€¢ modernizovany prostiednictvim vetejnych
investic v rdmci speed-up kampani. Primérna provozni rychlost ¢inského osobniho vlaku
vroce 1994 byla 48,3 km/h, coz predstavuje obrovskou mezeru za primérnou rychlosti
osobnich vlakli ve vyspélych zemich. Za tcelem zlepSeni konkurenceschopnosti zelezni¢ni
dopravy byl v roce 1996 vypraven osobni vlak ,,Vanguard* spojujici metropole Sanghaj
a Nanking, coZz vedlo ke zkraceni doby jizdy na 2 hodiny a 41 minut
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015). V roce 1997 byla zavedena celostatni speed-up kampan,
pfiniz bylo implementovano pét dil¢ich strategii. Vysledkem bylo zvySeni pramérné
rychlosti z 54,9 km/h na 70,2 km/h béhem deseti let od roku 1997 (viz tabulka 3).
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Tabulka 3: Speed-up strategie implementované v Ciné béhem let 1997-2007

Pramérna
Rok |provozni rychlost Souvisejici traté Hlavni zmény
(km/h)

Peking — Kanton, Peking — Sanghaj,

1997 54,9 g—nan g —>anghay Maximélni rychlost 140 km/h
Peking — Charbin

Peking — Kanton, Peking — Sanghaj,

1998 552 g-ran g — Sanghaj Maximélni rychlost 160 km/h
Peking — Charbin
Lan-&ou — Ti-nan, Lan-¢ou — Sin-
2000 60,3 tiang, Peking — Kau-Lung, Ce-tiang — Online rezervaéni systém
Tiang-si
Dokonceni rozestavénych trati (kromé Zvyseni ryCthStl, na Vse,Ch tra}twh’

2001 61,6 . % . . . rychlost na vybranych tratich pies 200

Peking — Sanghaj, Peking — Charbin)

km/h
2004 65,7 Peking — Sanghaj, Peking — Charbin | Rychlost na téchto tratich pes 200 km/h
Zvyseni maximalni rychlosti na 250
2007 70,2 Vétsina trati km/h, rychlost ndkladnich vlaki 120
km/h

Zdroj: Chen, Z. & Haynes, K., 2015

V roce 2002 zahgjila ¢inské Zeleznice novou fazi rozvoje vysokorychlostnich Zelezni¢nich
trati, protoZe kapacita Zelezni¢ni dopravy nebyla schopna uspokojit rostouci poptavku. Nova
strategie naznacila, Ze misto o pouhé spoléhani se na ¢inské technologie, §lo o snahu prevzit
zkuSenosti a technologie vyvinuté v rozvinutych zemich a poté je adaptovat na mistni
podminky. Mezi hlavni ukoly patfilo budovani vétsi Zelezni¢ni sité, modernizace sou¢asného
technického vybaveni a ziskavani informaci a technologii, které by umoznily rychlejsi
vystavbu a kvalitng;si provoz ¢inskych zeleznic (Luger, K., 2008).

Speed-up kampané pozitivné ovlivnily také Cinskou nakladni Zelezni¢ni dopravu. Diky
investicim do optimalizace systému dispeCinku a investicim do zelezni¢nich trati
a signalnich systémd, doslo ke zvySeni rychlosti i u ndkladnich vlakd. Ty mohly dosahovat
rychlosti 1 vy$§i nez 120 kilometrd za hodinu, s pfepravni kapacitou az 5 000 tun
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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3 Zeleznic¢ni infrastruktura v Ciné

Cinska vysokorychlostni sit’ je v sou¢asnosti nejvétsi na svété. Celkem je v Ciné vybudovano
26 869 km vysokorychlostnich trati, dalSich 10 738 km se buduje a 1 268 km jiz bylo
schvaleno k vystavbé (UIC, 2018a). Piedpokladem k vystavbé byly ideédlni dopravni
vzdalenosti spojujici husté¢ osidlené¢ oblasti. Vzajemna vzdalenost mezi hlavnimi
provincnimi meésty je vétsinou v rozmezi 200-500 km (viz ptiloha 1). DalSimi faktory bylo
rostouci bohatstvi a disponibilni diichod ¢inskych obyvatel umoziujici vyuzivat sluzeb
vysokorychlostnich vlakli na misto konven¢nich (OECD/ITF, 2014).

I presto, Ze je tempo budovani vysokorychlostnich trati v Cing nevidané a nema obdoby
jinde na svété, vysokorychlostni Zeleznice se v Ciné neobjevily pres noc. Cinské
Ministerstvo Zzeleznic se dlouhodobé potykalo s vyzvou, jak celit rostouci poptavce
po nakladni 1 osobni dopravé a jak zabranit tomu, aby se Zeleznice nestaly piekazkou
V 10zv0ji zemég.

Casté dopravni zacpy, ekonomické a ekologické naklady, zmafené lidské Zivoty
pti dopravnich nehodach, kolabujici letiSté a hrozba globédlniho oteplovani — to vSe vede
k tomu, Ze se tvlrci dopravnich politik stale vice zajimaji o vysokorychlostni Zeleznice.
Cinské Ministerstvo Zeleznic zavedlo v poloving 90. let opatieni ke zvySeni provozni
rychlosti osobnich vlakt. Diraz byl kladen na postupné zvySovani rychlosti na stavajicich
tratich a soucasné na rozvoj Cinského know-how ve vSech aspektech vysokorychlostni
zeleznice. Mezi lety 1997 a 2001 se zvySila maximalni rychlost konvencnich vlaka
ze 100 km/h na 160 km/h na ptiblizné€ 13 000 kilometrech trati (Amos et al., 2010).

V roce 2003 byla mezi Cchin-chuang-tao a Sen-jang oteviena zkusebni ¢ast asi 60 km dlouhé
vysokorychlostni traté. Tato trat’ byla pouZita k testovani riiznych navrht elektrickych
vlakovych souprav. Guandgdong Regional Rail Administration vytvofila dcefinou
spolecnost Guangshen Railway Company, ktera jako prvni uvedla do provozu
vysokorychlostni vlaky. V roce 2004 zacala spole¢nost provozovat vlaky mezi mésty Kanton
a Sen-Gen s maximalni rychlosti 200 km/h. Na tento tspéch navazaly &inské Zeleznice
a celoplos$né uvedly do provozu elektrické vlakové soupravy s maximalni rychlosti 200 km/h
na vice nez 16 500 kilometrech trati (Amos et al., 2010).

V roce 2003 byly poprvé uvedeny uplné podrobnosti o pldnované siti vysokorychlostnich
trati. V prvnim stfednédobém primyslovém planu svého druhu, ktery byl schvélen ¢inskou
vladou, se komplexné fesil budouci vyvoj Zelezni¢ni dopravy ve vSech jejich aspektech.
Kli¢ovym rozhodnutim bylo oddélit osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravu a budovat
mezimé&stské regiondlni sité¢ v husté osidlenych oblastech. Oddéleni ndkladni a osobni
dopravy znamena vybudovat vysokorychlostni traté, na kterych bude mozné provozovat
elektrick¢  vlakové jednotky dosahujici nejvyS$i rychlosti az 350 km/h
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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V lednu roku 2004 byly stanoveny stiednédobé a dlouhodobé cile takto:

»Do roku 2020 by celkova vnitrostatni Zeleznicni délka trati méla dosahnout 100 000
kilometrii. Pricemz nakladni a osobni doprava bude provozovana na oddélenych tratich.
Z celkového poctu kilometrii trati mélo byt alespon 50 % trati dvoukolejnych a mira
elektrifikace trati dosdahnout 60 %. Zarovenn hlavni technické vybaveni dosahne nebo
prekona uroven vyspélych zemi.” (Mid-and Long-Term Railway Network Plan (2004),
vidéno v Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Pléan také stanovil cil vybudovat vice nez 12 000 kilometrii vysokorychlostnich trati a pomoci
Ctyt horizontdlnich a ¢tyf vertikalnich Zelezni¢nich trati umoznit kvalitn€js$i spojeni mezi
vychodem a zapadem zem¢ a severem a jihem. VSechny tyto traté byly navrzeny jen pro
vysokorychlostni osobni vlaky s provozni rychlosti vyssi nez 200 kilometri za hodinu
(The World Bank, 2009).

Cty¥i vertikalni vysokorychlostni traté spojujici sever a jih zahrnuji:

(SwissRail Industry Association, 2011)

1. Peking — Sanghaj (1380 km) — spojuje metropolitni oblasti Peking a Tchien-tin
s ekonomickymi zonami  u delty  Yangtze River  pobliz Sanghaje,
2. Peking — Wu-chan — Kanton — Sen-cen (2230 km) — spojuje hlavni provinéni mésta severni
a jizni Ciny,

3. Peking — Sen-jang — Charbin (1860 km) — spojuje severovychod Ciny a Peking,
4. Chang-cou — Ning-po — Fu-cou — Sen-cen (1600 km) — spojuje predevsim ekonomickou
z6nu Yangtze River s ekonomickou zonou delty Pearl River ptes jihovychodni pobteZi.
Cty¥i horizontalni vysokorychlostni traté spojujici zapad a vychod:

1. Sii-¢ou — Ceng-cou — Lan-cou (1400 km) — spojujici severozapadni metropolitni oblasti
a vychodni pobtezi

2. Chang-cou — Nan-cchang — Cchang-5a (880 km) — spojujici centrlni oblast Ciny
a pobfezni regiony

3. Cching-tao — S -tia-cuang — Tchaj-jiian (770 km) — spojujici vychod a sever zems

4. Nanking — Wu-chan — Cchung-cching — Ccheng-tu (1900 km) — spojujici vychod zemé
s jihozapadem

Mimo jiné je v planu i vybudovéani tii p¥iméstskych? vysokorychlostnich Zelezni¢nich
systéml v ekonomické oblasti Bohai, v oblasti delty feky Yangtze a delty Perlové feky.
Soucasti strategie je i zlepSeni stavajicich Zelezni¢nich trati a vyvoj novych trati v zapadni

?Na rozdil od ostatnich systémi VRZ, které slouzi mezi riiznymi metropolitnimi oblastmi
s delsi vzdalenosti, piiméstsky vysokorychlostni systém slouzi v ramci jedné metropolitni
oblasti s vysokou hustotou obyvatelstva. Jednd se o vysokorychlostni (200 az 350 km/h)
spoje s pomérné kratkou obsluznou vzdalenosti a vysokou frekvenci.
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Cing. V pribéhu desatého pétiletého planu dosahl &insky Zelezniéni systém nékolika
milnikd. Napiiklad vybudovanim Zeleznice Cching-chaj — Tibet, ktera byla povazovana
a terénu. Nicméné 1 pres vSechny komplikace byla dokoncena o jeden rok diive
pied planovanym terminem. Historickych milnikii bylo dosazeno béhem tohoto obdobi
i v nakladni dopravé. Dopravni kapacita Zeleznice Ta-tchung — Cchin-chuang-tao ustanovila
novy svétovy rekord na 400 miliont tun pfepraveného nakladu ro¢né (Tang et al., 2011).

Byla také dokondena VRZ mezi Pekingem a Tchien-tinem a to o 6 mésict diive
pred planovanym terminem. Jednalo se o prvni systém VRZ, ktery byl vystavén
na maximalni rychlost 350 km/h. I ptes vSechny uspésné dokoncené projekty byl plan v roce
2007 revidovan a dale upraven a rozsifen navrhem na dalsi zvySeni kapacity. Revidovany
plan byl schvalen Statni radou v fijnu 2008.

Hlavni aspekty planu z roku 2008 po revizi zahrnuji (Chen, Z. & Havynes, K., 2015).:

celkovy plan délky zelezni¢ni sit€ v roce 2020 navySen ze 100 000 km na 120 000 km

— cil celkové délky vyhrazenych vysokorychlostnich trati pro rok 2020 byl navysSen
z ptivodnich 12 000 km na 16 000 km,

- vznik novych ,,PDL* (Passenger Dedicated lines) mezi Nan-cchang — Tiou-tiang,
Liou-¢ou — Nan-ning, Mien-jang — Ccheng-tu — Le-San, Charbin — Cicikar, Charbin
— Mu-tan-tiang, Changchun — Ti-lin, Sen-jang — Tan-tung,

— vznik novych pfiméstskych spoji ve velkych metropolitnich oblastech, jako

je Cchang-$a — Cu-Gou — Siang-tchan a oblast Ccheng-tu — Cchung-éching a méstské

aglomerace v Ceng-éou, Wu-chanu, Si-anu, Fu-tienu a Kuang-tung.

Obrovské finan¢ni investice béhem tohoto obdobi umoZnily rist vysokorychlostnich trati
exponencialnim tempem. Stav vystavby vysokorychlostnich trati v Cing k roku 2015
zobrazuje mapa na obrazku €. 7. Vysokorychlostni vlakové sluzby provozuje statni podnik
China Rail Corporation pod specifickou znackou CRH. Diky obrovskému rozvoji v oblasti
vysokorychlostni Zeleznice se primérnd vzdalenost, kterou cestujici urazi béhem jedné
cesty, téméf zdvojnasobila béhem let 1990-2008 z 275 km na 534 km (Amos et al., 2010).
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Obrizek 7: Mapa vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati v Ciné (2015)

Legend
~—— Commercial operation over 250 kmh

Under Construction or planned over 250 km/h
= Commercial operation less 250 km/h

Under Construction or planned less 250km/h

Zdroj: UIC, 2015b

Prvni skute¢nou vysokorychlostni trat’, na které byly vlakové soupravy schopny udrzovat
pramérnou rychlost vyssi nez 200 km/h, zacaly budovat 4. ¢ervence 2005 a byla dokoncena
a slavnostné oteviena 1. srpna 2008. Tato trat’ méfila 113 kilometrd a spojovala Peking
a Tchien-t'in. Uvedend vzdalenost je mnohem krat$i nez u prvnich vysokorychlostnich trati
v Japonsku, Francii a Némecku, nicméné doba vystavby byla zhruba o dva roky kratsi
a provozni rychlost vyS$§i neZ u prvnich trati v Japonsku, Francii a Némecku. BEéhem jednoho
desetileti se cinska vysokorychlostni sit’ roz$ifila z nuly na 10 463 kilometra
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015). Pro srovnani lze uvést, ze po prvnich deseti letech vystavby
byla ¢inska vysokorychlostni Zelezniéni sit’ &tyfikrat vétsi neZ japonsky systém Sinkansen,
Sestkrat vétsi nez francouzsky vysokorychlostni systém a vice nez osmkrat vétsi
nez némecky vysokorychlostni Zelezni¢ni systém.
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Tabulka 4: Srovnani vyvoje vysokorychlostni Zeleznice v riiznych zemich

Vystavba prvni vysokorychlostni trati Soucasnost
Délka
Pocet let imalni
« . , Elektricka =~ Maximalni ocetie narodni = Nejnovéjsi Maleilhtl
Zemé Poéet Délka i od g komeréni
vlakova rychlost , vysokory  vlakova
let (km) vystavby ; rychlost
souprava (km/h) , . chlostni souprava
prvni trati e (km/h)
sité
Japonsko 5 515,5 Serie 0 220 54 3041 Serie H5 320
Francie 5 409 | TGV Sud-Est 260 37 2776 TGV 320
Océane
Némecko 5 327 ICE 1 250 30 1658 ICE4 250
Cina 3 113,6 CRH 3 350 15 26 869 CR400BF 350

Zdroj: UIC, 2018a; UIC, 2018b

Rychlost, s jakou budovaly vysokorychlostni Zeleznice v Cing, vyvolala rostouci zajem
vetejnosti 1 védcu, ktefi se snazili odhalit tajemstvi ¢inského Uspéchu. Védci se snazili
vysvétlit, pro¢ nékteré zemé zazivaji rychly vyvoj a technologicky dohanéji nebo dokonce
ptekonavaji vyspélé zem&. Abramovitz (1986) tvrdi, Ze zemé€ s mén¢ pokrocilou trovni
produktivity pifinaseji veétsi moznosti rychlého rastu. V pfipadé, ze maji pfiméfenou
spoleCenskou schopnost absorbovat pokrocilé technologie z vyspélych zemi a jsou schopni
si je osvojit. Je zifejmé, ze klicem k vyjasnéni tajemstvi rychlého vyvoje cCinské
vysokorychlostni Zeleznice je pochopeni jedineénych socilnich charakteristik, které Cina
ma.

3.1 Stanice

Cinské Zelezni¢ni stanice byly po dlouha léta stavény podle obecnych sméric &inské
architektury z roku 1953. Podle pokynti téchto smérnic byly naklady klicovym faktorem
pii planovani a vystavbé Zelezni¢nich stanic, zatimco funkce, budouci kapacita a estetika
byly az na dal§im misté. Diky rychlému ekonomickému rozvoji Ciny a zvysujicim
se pozadavkiim cestujicich doslo k tomu, Ze mnoho konvencnich Zelezni¢nich stanic nebylo
schopno uspokojit potfeby moderni spolecnosti. Pretizené silni¢ni sité pobliz Zelezni¢nich
stanic v mnoha velkych méstech zplisobovaly stale vétsi problémy. Prestup z jednoho vlaku
do druhého se postupné zhorSoval kviili vysokému poctu cestujicich a omezenému prostoru
k pohybu (Tang et al., 2011).

Pti realizaci sttednédobého a dlouhodobého planu Zelezni¢ni sité, ktery zacal v roce 2004
a pokracoval v dalSich letech, prosly zZelezni¢ni stanice intenzivni modernizaci. Zaroven
bylo vybudovano mnoho novych stanic po celé¢ zemi s kapacitou jak pro vysokorychlostni
vlaky, tak pro konvenc¢ni. Dne 30. kvétna 2007 ptredstavil byvaly ministr zeleznic Liu nové
pokyny pro design a vystavbu Zzelezni¢nich stanic. Podle novych pokyni byly

vvvvvv

roli sehral také design, ktery by mél mit prvky ¢inské kultury. Soucasti je 1 mySlenka
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energetické Uispory a ochrany zivotniho prostfedi, kterou musi brat architekti na zretel
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Béhem jedendctého pétiletého planu (2006-2010) bylo napldnovéano vice nez 500 novych
zelezni¢nich stanic s celkovou investici ve vysi 150 miliard CNY (22,2 miliardy USD).
Z péti set novych stanic mélo byt 241 pro vysokorychlostni Zeleznici, zbylych 259
pro konvenéni. Jedenacty pétilety plan dale uvadi, Ze v Pekingu, Sanghaji, Kantonu, Wu-
chanu, Ccheng-tu a Xi'anu bude vybudovano osm Zelezni¢nich ,,hubti“. Vzhledem k jejich
vyznamnym zemépisnym lokalitdm a socioekonomickym charakteristikdm se tyto
zelezni¢ni stanice staly vyznamnymi zelezni¢nimi uzly usnadiujici cestujicim ptepravu
mezi riznymi regiony. Navic bylo naplanovano 10 regionalnich Zelezni¢nich uzli v Charbin,
Sen-jang, Ti-nan, Ceng-Gou, Nan-chang, Fu-¢ou, Kchun-ming, Nan-ning, Lan-Eou
a Urumci. Pozdé¢ji v revidovaném ,,stfednédobém a dlouhodobém planu Zelezni¢ni sité* byly
pfiddny  dva  daldi  Zelezniéni wuzly v  Ceng-ou a  Cchung-&ching
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Vybér lokace pro vystavbu Zelezni¢nich stanic

Obecny vzorec, podle kterého jsou stavény Zelezni¢ni stanice pro vysokorychlostni zeleznici
v Cing, se 1i8i od mnoha zahraniénich systému, nebot’ fada zelezni¢nich stanic v Cing
se bézn¢ nachazi v piiméstskych a venkovskych oblastech misto méstskych center.
Primérné vzdalenost mezi ¢inskou stanici vysokorychlostni Zeleznice a nejbliz§im centrem
mésta je 10,7 km. Nékteré stanice, jako je napfiklad stanice Kanton Jih a stanice Cchang-8a
Jih, jsou wvzdaleny az 17 km, respektive 25 km od méstskych center
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

vvvvvv

naklady na ziskani pidy. Na rozdil od mnoha evropskych systémi (ve kterych jsou bézné
vyuzivany nékteré stavajici stanice v méstskych centrech i pro sluzby vysokorychlostni
zeleznice), zeleznicni stanice pro konvenéni dopravu nachazejici se v méstskych centrech
v Ciné dosahly své maximalni kapacity, coz zptisobilo, Ze poskytovani dodateénych sluzeb
pro vysokorychlostni Zeleznice je velmi néaroc¢né, Casto dokonce nemozné. Rychly
ekonomicky rozvoj a s nim spjatd urbanizace zplsobily nariist cen pozemkl v ¢inskych
méstech. Tim by vzrostly ndklady na vystavbu Zelezni¢nich stanic v centrech mést
a soucasn¢ s ndklady na pfemisténi mnoha obyvatel vedly k rozhodnuti budovat Zelezni¢ni
stanice v piiméstskych a venkovskych oblastech, kde je pida pomémé levna
(Tang et al., 2011).

Vlada zéaroven predpoklada, ze nové stanice vysokorychlostni zeleznice by mély zvysit
zajem developerd, ktefi vytvoii v okoli novych stanic obytné a obchodni zony, ¢imz dale
zvysi danové piijmy pro mistni samospravu. S tim souvisi 1 dal§i divod, pro¢ se planuje
vystavba v pifiméstskych oblastech a tim je snaha o podporu regiondlniho rozvoje.
Vysokorychlostni Zeleznice umoziuje zvysit dosah dojezdové vzdalenosti za praci. Mistni
¢inské samospravni celky se proto snazily podpofit plan vystavby stanic v pfiméstskych
oblastech, aby tak ziskaly ekonomické vyhody pro dany region (Tang et al., 2011).
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Na zakladé¢ novych smérnic byly vyvinuty moderni Zelezni¢ni stanice se zaméfenim
na dostupnost a kapacitu pro vice cestujicich. ,,Zero distance transfer je jednim
z charakteristickych rystt modernich Zelezni¢nich stanic. Jedna se o systém piepravy, ktery
umoziuje cestujicim bezproblémové piestupovat mezi riznymi obory dopravy. Mnoho
zelezni¢nich stanic, pfedevsim ve velkych metropolitnich méstech, umoznuje integraci
vysokorychlostni a konvenc¢ni Zeleznice spolecné s metrem, autobusy a taxi sluzbami.
Naptiklad v Kantonu byla pfidana na druhé podzemni podlazi stanice metra. Cestujici se pak
pomoci eskalatori nebo vytahli mohou pfesunout mezi patry podle potieby k transportu
metrem & po Zeleznici. Zelezniéni stanice v Pekingu, Sanghaji, Nankingu, Wu-chanu
a Ceng-Gou maji podobny design. Zaroveii doslo k oddéleni cestujicich, kteii odjizdéji
a prijizdé€ji, podobné jako na letiStnich terminalech, coz umoznilo plynuly pohyb cestujicich
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Ve srovnani s konvencnimi stanicemi méd mnoho nové vybudovanych Zelezni¢nich stanic
vetsi kapacitu, aby byly schopny se ptizplsobit ocekdvanému budoucimu ristu. Kapacita
zelezni¢nich stanic oproti konvencnim narostla a s tim 1 jejich celkové rozloha. Nejvétsi
zelezni¢ni stanici v Ciné je nadrazi v Kantonu s celkovou rozlohou 615 000 metrti
¢tvere¢nich a budovou o rozloze 486 000 metri ¢tvereCnich. Stanice se sklada z 15 néstupist’
a 28 trati s planovanym provozem vice jak 80 milionti piepravenych cestujicich do roku
2020 (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Cv v

Soucasti projektd jsou také plany k dosazeni nizsi energetické spotieby. Napftiklad
v pekingské Zeleznicni stanici je solarni fotovoltaicky systém na stieSe soucasti
architektonické struktury a je schopen generovat 100 000 kWh ro¢né, coz Setti ekvivalent
36 tun uhli a snizi emise oxidu uhli¢itého o 8,7 tuny rocné. Asi 35 procent centralniho
osvétleni je napajeno 3 264 solarnimi panely a celd budova ma prithledné sklenéné stény,
coz dale sniZzuje spotiebu osvétleni. V neposledni fadé byly exteriéry i interiéry zelezni¢nich
stanic navrZzeny tak, aby zahrnovaly regiondlni ¢inské kulturni prvky. Tyto moderni
zelezni¢ni stanice byly navrZeny tak, aby predstavovaly reprezentativni orienta¢ni body
mistniho uméni a kultury (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Obrazek 8: Nova stanice v Pekingu

Zdroj: (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Obrazek 9: Nova stanice ve Wu-chanu

Zdroj: People’s Daily Online, 2009
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4 Vozovy park ¢inskych Zeleznic

Rozvoj infrastruktury vysokorychlostni zelezni¢ni sit¢ mél velmi vysoké tempo jiz
od zacatku vystavby v roce 2004, nicméné vyvoj vozového parku ptizptisobeného
vysokorychlostnim technologiim trval relativné delsi dobu. Obecné lze vyvoj Cinskych
vysokorychlostnich technologii rozdélit na dvé obdobi. Prvni obdobi zapocalo v 80. letech
20. stoleti a bylo typické snahou o domaci vyzkum a vyvoj. Vice jak dvacet let se Cinské
zeleznice spoléhaly na doméci vyvoj. Zména nastala az v roce 2003, kdy se stal Zhijun Liu
vedoucim Ministerstva zeleznic. Pod jeho vedenim zaujalo ¢inské Ministerstvo Zeleznic
opa¢ny postoj a misto domaciho vyzkumu a vyvoje zacala Cina rozvijet sviij vozovy park
na zakladé spoluprace se zahrani¢im. Zahrani¢nim partnertim byl umoznén pfistup na ¢insky
trh, diky ¢emuz ziskala Cina pfistup k zahrani¢nim technologiim. Technologie byly
ziskavany pomoci akvizic, asimilaci a transformaci (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

4.1 Domaci vyzkum a vyvoj

Jesté na konci roku 1990 piedstavovaly parni lokomotivy zhruba 46 procent celkového
vozového parku, kterym ¢inské Zzeleznice disponovaly. V té dob€ byly osobni vlaky vhodné
vétSinou pro maximalni rychlosti 100-120 km/h. Béhem prvnich dvou dekad reforem
a investic do zelezni¢ni sit€ i vozového parku byly parni lokomotivy téméf zcela vyfazeny
(do roku 2007 ztstalo pouze 89 parnich lokomotiv). Ackoliv mély ¢inské zeleznice n¢kolik
prvotiidnich dieselovych vlakovych souprav, byly v roce 1990 vytazeny a po deset let byly
nasledné provozovéany jen tazné lokomotivy, za néz byly zapfazeny Zzelezni¢ni vozy
(The World Bank, 2009).

Béhem osmdesatych let zadala Cina vyvijet svoji prvni elektrickou vlakovou soupravu
s rychlosti minimaln€ 200 km/h. Pocate¢ni usili vSak dlouho nevedlo ke konkrétnimu
vysledku a jednalo se spiSe o dil¢i pokroky. Az vroce 1988 byla vytvofena prvni
vysokorychlostni elektrickd jednotka ,,KDZ* na stfidavy proud. Zasluhu na vyvoji maji
Changchun Rolling Stock Manufacture, Zhuzhou Institut pro vyzkum elektrickych
lokomotiv a Cinsk4 akademie Zeleznic (CARS). A¢koliv KDZ1 nebyla nikdy uvedena do
skute¢ného provozu, jednalo se o diilezity milnik v oblasti vyvoje, ktery usnadnil budouci
vyvoj vysokorychlostnich vlakti (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Ve vyzkumu a vyvoji technologii pokracovaly i v 90. letech. V listopadu 1996 po dokonceni
kompletni elektrifikace useku mezi Kantonem a Sen-&enem potiebovalo &inské Ministerstvo
zeleznic provéfit, zda je mozné provozovat vysokorychlostni vlaky s naklapécimi skiinémi
na Cinské zeleznici. Vzhledem k tomu, Ze ¢insky vyvoj stale zaostdval, byla spolecnost
Guangzhou Railway Group nucena potidit vlakové soupravy ze zahranic¢i (Banyan, 2013).
Byl podepsan kontrakt se Svédskou spolecnosti ADTranz na dvouro¢ni leasing soupravy
X2000 v hodnoté¢ 1,8 miliont dolarti ro€né. Do provozu byla zatazena v srpnu 1998 na trase
Kanton — Sen-&en. Z pocatku byl provoz X2000 povazovan za obrovsky tspéch. Bylo
prokdzano, Ze Zeleznicni traté¢ jsou pfipraveny na moderni vysokorychlostni soupravy,
nicmén¢ kvuli rostoucim ndkladim na tdrzbu a Castym poruchdm byl provoz Svédské
vlakové soupravy ekonomicky neefektivni. Pozornost se tedy znovu obratila na domaci
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vyvoj a vyzkum s cilem vytvofit vlastni vysokorychlostni vlakovou soupravu (SwissRail
Industry Association, 2011).

Béhem let 1999 a 2001 bylo ptedstaveno nékolik rtiznych prototypti vlakovych souprav
(viz tabulka 5). Nicméné vétSina z téchto prototypl se nikdy nezacala sériové vyrabét.
Vyjimkou byla DJJ1 ,,Blue Arrow “, ktera byla v té dob¢ jako jedind povazovana za uspéch
&inského vyvoje. Jeji provoz za¢al v prosinci roku 2000 na trase Kanton — Sen-&en, ptivodné
s maximalni provozni rychlosti 160 km/h. O mésic pozd¢ji vsak byla navySena rychlost
na 200 km/h, coz vyrazné snizilo cestovni ¢as mezi témito mésty. Celkové bylo vyrobeno

8 jednotek ,,Blue Arrow “ (Chuang, M. Y. & Johnson H.W.A., 2011).

Tabulka 5: Vyvoj ¢inskych elektrickych vlakovych jednotek

TYP ‘ v~ KAPACITA v A%
ELEKTRICKE ROK NAVRHOYANA/SKUTECN,A SOUPRAVY POCET, PROVOZU
- , MAXIMALNI PROVOZNI 9 VYROBENYCH .
VLAKOVE VYROBY RYCHLOST (POCET JEDNOTEK BEHEM
JEDNOTKY 0SOB) LET
Nebyla
KDZ1 1998 140/141 191 1 uvedena do
provozu
X2000 1998 210/200 415 1 1998-2008
SHARK (DDJ1) 1999 220/200 438 1 1999-2002
SPRING CITY

(KDZIA) 1999 140/132 180 1 1999-2009

BLUE ARROW 2000 235/200 423/752 8 2001-2012
STAR OF

CENTRAL 2001 178/160 548/1398 1 2001-2006

CHINA (DJF1)

PIONEER

(DJF2) 2001 200/160 434 1 2007-2010

CHANGHAI

SHAN (DFJ3) 2003 210/160 650 2 2007-2012
STAR OF

CHINA (DJJ2) 2002 270/160 673 1 2005-2006

zdroj: Chen, Z. & Haynes, K., 2015

Po uspéchu ,.Blue Arrow “ naplanovalo Ministerstvo Zeleznic vyvoj pokrocilejsi elektrické
vlakové soupravy. Tento novy prototyp byl pojmenovan ,,Star of China“ a mél dosahovat
rychlosti az 270 km/h. Vyvoj zacal v srpnu roku 2001, celkové naklady na vyzkum a vyvoj
¢inily 130 miliond ¢inskych jliand (v pfepoctu 15,7 milionu dolari). Technologicky byla
wtar of China* velmi podobnd svému ptedchiidci (viz obrazek 10). Celd souprava byla
sloZzena ze dvou hnacich jednotek a deviti dalSich vozl. Byla testovana i1 kratka verze
se dvéma hnacimi jednotkami a pouze tfemi vozy. Tato kratka verze byla testovana na trati
Cchin-chuang-tao — Sen-jang, kde dosahla rychlostniho rekordu 321,5 km/h (Chuang, M. Y.
& Johnson H.W.A., 2011).
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Obrazek 10: DJJ2 Star of China

-4
C«ﬂf‘f

Zdroj: Zacliu (2010)

Navzdory vSem uspéchiim byly stile ¢inské technologie povazovany za nedokonalé
a nesrovnatelné se zahrani¢nimi technologickymi standardy. Nékteré klicové komponenty
bylo stidle nutné dovazet, protoze Cinské technologie nemély poZadovanou kvalitu
a spolehlivost. Kvili témto problémim tedy Ministerstvo Zeleznic upustilo od domécich
technologii a zacaly se soustfedit na ptenos know-how ze zahranici.

4.2 Spoluprace se zahrani¢im pri vyvoji

Cesta vyzkumu a vyvoje vysokorychlostni Zeleznice se naprosto zménila v roce 2003,
kdy byl jmenovan Zhijun Liu do cela Ministerstva Zeleznic. Ministr Liu silné véfil,
ze ve spolupraci se zahrani¢im by mohl byt proces rozvoje Cinské Zeleznice urychlen.
Dne 1. dubna 2004 uspotadala Statni rada Cinské lidové republiky schiizi, na niz se
diskutovalo o rozvojovych strategiich Zelezni¢nich kolejovych vozidel. Byla pfijata nova
pravidla vyvoje, jejichZ cilem je vybudovat moderni technologie prostfednictvim spole¢ného
usili domacich a zahrani¢nich firem. Konecnym cilem bylo vybudovat ¢inskou znacku, ktera
bude mit ve svéte vysokorychlostni Zeleznice stejné zvuéné jméno jako naptiklad japonské
Sinkanseny (Zhang, 2006).

Mistni vyzkum a vyvoj provadeji vyrobei vlakovych souprav a kolejovych vozidel
ve spolupraci se specializovanymi technickymi ustavy a vysokymi Skolami. Na konci roku
2014 doslo ke spojeni dvou vyrobeti lokomotiv a kolejovych vozidel CNR (China Northern
Locomotive & Rolling Stock Corporation) a CSR (China South Locomotive & Rolling Stock
Corporation) a vznikla spole¢nost Railway Rolling Stock Corp (CRRC), ktera se stala
nejveétsim vyrobcem kolejovych vozidel na svéte (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Akvizice

Pod vedenim nového ministra Lia spustilo Ministerstvo Zeleznic tfi vybérova fizeni
pro zahrani¢ni vyrobce, ktefi by spolupracovali s domacimi vyrobci kolejovych vozidel
pii vyvoji elektrickych vlakovych souprav. Byly stanoveny tfi zdkladni podminky:

- klicové technologie musi byt ptevedeny do Ciny,
- nesmi prekrocit stanovené cenové limity,
- nové vyrobené elektrické vlakové soupravy budou vyrabény pod ¢inskou znackou.

Prvni vybérové fizeni bylo zahdjeno v ¢ervnu roku 2004 a bylo zaméfené na vyvoj elektrické
soupravy s provozni rychlosti 200 km/h. Druhé vybérové fizeni v fijnu roku 2005 bylo cileno
na vlakovou soupravu s rychlosti 300 km/h. Posledni bylo zah4jeno v listopadu roku 2006
acilem bylo ziskat nové elektrické vlakové soupravy pro prvni nové vybudovanou trat
Peking — Tchien-t'in (Chuang, M. Y. & Johnson H-W.A_, 2011).

Strategie se ukazala jako UspéSnd, protoZe umoznila radikalné snizit naklady na ziskani
zahrani¢ni technologie. Tato vybérova fizeni byla velice ldkava pro ptfedni zahrani¢ni
vyrobce kolejovych vozidel jako jsou Siemens, Alstom, Bombardier nebo Kawasaki.
Jednotlivé nabidky zahrani¢nich vyrobci je mozné vidét v tabulce ¢. 6. Béhem prvniho
vybérového tizeni dostali podil na objednavkach vSichni vyse zminéni vyrobei kromé firmy
Siemens, jejiz nabidku odmitlo ¢inské Ministerstvo Zeleznic kvili cené (5 miliard dolar
za 60 vlakovych souprav a 814 miliont dolarG za pfenos technologie). Ztrata v prvnim
vybérovém fizeni zplisobila, Ze spolecnost Siemens upravila své vychozi nabidky do dalSich
vybérovych fizeni. Béhem druhého vybérového fizeni na elektrick¢é vlakové soupravy
o rychlosti 300 km/h nabidla spole¢nost Siemens o hodné niz8i cenu (669 milionll euro
za 60 vlakovych souprav po vzoru ICE-3 ,, Velaro *“ a 80 milionl euro za transfer klicovych
technologii) (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Tabulka 6: Nabidky zahrani¢nich firem béhem vybérovych Fizeni mezi lety 2004—2006

pivodni Typ nové

., o Pocet Celkova L. Datum
Zahrani¢ni  Spolupracujici , v typ vytvorené i
, . ., vlakovych Castka ; , prvni
vyrobce ¢insky vyrobce vlakové vlakové i
souprav kontraktu . . nabidky
jednotky jednotky
620 miliont . v
Alstom  CNR, Changchun 60 THOMY - pendolino CRHSA cetvell
euro 2004
Bombardier  CSR, Sif: 20 560 miliondh g o CRHIA ~ ven
i , Sifang euro egina 2004
Kawasaki  CSR, Sifan 60 L3mld-= gy 1000 creza SN
> SHang dolarti 2004
669 miliont .
Siemens CNR, Tangshan 60 ;Iiolonu Velaro CRH3C tijen 2005
770 miliont
Bombardier  CSR, Sifang 20 oML Regina CRHIA  fijen 2005
dolari
Kawasaki CSR, Sifang 60 Neni znamo  E2-1000 CRH2C fijen 2005
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Asimilace

Cinska narodni strategie stanovila rtizné pravidla pro vyvoj vysokorychlostni Zeleznice.
Budovéni infrastruktury bylo napfiklad zalozeno vyluéné¢ na domadci technologii.
Komunikaéni a trakéni systémy v soudinnosti domécich a zahrani¢nich firem. Rizeni,
planovani a poskytovani sluzeb osobni dopravy meélo pfedevSim vychdzet z mistnich
zkusenosti. Pro systematickou asimilaci a absorpci technologii kolejovych vozidel byly
stanoveny klicové oblasti, mezi néz pattily napiiklad tvar téla vlakovych souprav, podvozky,
systémy fizeni trakce ¢i brzdové systémy (SwissRail Industry Association, 2011).

Lokalizace je povazovéana za kliCovy faktor pifi méfeni efektivity vyuziti zahrani¢nich
technologii. Vys$si mira lokalizace naznacuje vysSi podil domdacich komponent mezi
sestavenymi koneénymi produkty, ¢imz odrazi lepsi schopnost absorbovat technologie.
Ze 160 vlakovych souprav ziskanych v ramci prvniho vybérového fizeni v roce 2004 bylo
vyrobeno a sestaveno 9 zahrani¢nimi partnery a zbyvajicich 151 jednotek bylo vytvotfeno
Cinskymi vyrobci. Mira lokalizace byla 70 procent. Druha zakazka v roce 2005
ptedstavovala 120 souprav s maximalni rychlosti 300 km/h, z nichZ polovina byla vyvinuta
¢inskymi vyrobci na zakladé€ technologii ziskanych v pfedchozim vybérovém fizeni z roku
2004. Byly dovezeny pouze tifi vlakové soupravy od spoleCnosti Siemens, jejichz
technologie pak byla zdkladem k vytvofeni zbyvajicich 57 jednotek Cinskymi vyrobci.
Mira lokalizace se zvySila z poc¢atecni urovné 30 procent az na stabilnich 70 procent
do konce roku 2009 (Amos et al., 2010)

Transformace

Vysledky domaciho technologického vyzkumu a vyvoje, jakoZto i asimilace a absorpce
zahrani¢nich technologii, umoznily nevidanou technologickou transformaci vedouci
az k vykoftistovani zahrani¢nich vyrobcti a jejich technologii. V rdmci spole¢nych podnika
mohly byt vysokorychlostni technologie ziskané z Japonska, Francie a Némecka
bez problémil pfeménény na novou generaci ¢inskych elektrickych vlakovych jednotek,
znamych jako CRH (China Railway High-Speed) nebo také jako ,,Hexie Hao“,
coz v piekladu znamena ,, Harmonie“. Prvni vlakovd jednotka CRHI1 byla postavena
v soucinnosti Bombardieru a ¢inské firmy Sifang Transportation po vzoru série Regina.
CRHIA byl zaloZen na zékladé Svédské Reginy C2008, ktera je sestavena z péti hnacich
vozl a tfi vozi bez pohonu. Del§i CRHIB byla okopirovéana podle vzoru C2009 a sestava
se ze 16 vozl. ProtoZze je maximalni rychlost CRHI jen 250 km/h, slouZi pfedevs§im
na tratich pro meziméstské osobni vlaky v ramci jedné provincie (Railway Gazette, 2005).

Druhé série CRH byla vyvinuta ve spolupraci Sifang Transportation a japonského konsorcia
Kawasaki. Vzorem byl japonsky Sinkansen E2-1000 a celkové néklady na transfer
technologii byly vycisleny na necelych 1,3 miliardy dolarii. Prvni prototyp CRH2 se skladal
ze Ctyf hnacich jednotek a Ctyf jednotek bez pohonu, s maximdlni provozni rychlosti
250 km/h. V ramci lepsi adaptace ¢inskym Zzeleznicim byl plivodni prototyp upraven. Doslo
k vyméné pivodnich sbéracl, dosSlo k Gpravé tvaru téla, byl vylepSen systém trakce
se stfidavym proudem a také upraven podvozek s cilem sniZit vibrace. VSechny tyto Gpravy
umoznily zvySeni provozni rychlosti na 350 km/h. Druha série CRH slouzi pro dalkovou
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osobni dopravu a je vybavena modernim zafizenim umoziujici vyssi komfort cestujicich
(Railway Gazette, 2008).

Vyvoj modelu CRH3 byl pro zménu zalozen na némecké technologii spolecnosti Siemens.
Prototyp CRH3C byl zalozeny na némeckém vzoru ICE-3 Velaro, coz byla souprava
se ¢tyfmi hnacimi jednotkami a ¢tyimi jednotkami bez pohonu. CRH3C ma maximalni
rychlost 350 km/h (Railway Gazette, 2013). Prvni tfi jednotky byly vyrobeny v Némecku a
dovezeny do Ciny v roce 2008. Jako prvni byly nasazeny na lince Peking — Tchien-t'in, ale
pozdgji byly rozifeny i na trasy Peking — Hongkong, Chang-¢ou — Sen-&en a Cheng-jang —
Nan-ning. Mimo jiné byly vyvinuty i dvé elektrické vlakové jednotky s niz$i provozni
rychlosti, CRH3A a CRH3G. Tyto soupravy jsou pfizpusobeny kratSim meziméstskym
trasdm s maximalnimi rychlostmi mezi 160 a 250 km/h (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

CRHS byl spolecné vyvinut francouzskou spole¢nosti Alstom a CNR Changchun, vzorem
bylo ETR-600 Pendolino. Prototyp pouzivany v Italii vyuZzival systém naklapécich skfini,
nicméné CRHS tento systém nema. V roce 2004 byla uzaviena smlouva, podle které Alstom
dodal 3 jednotky vyrobené piimo v Italii, daldich 6 jednotek bylo sestaveno v Cin&
z komponent dovezenych z Itdlie a zbylych 51 vyrobil CNR Changchun prostfednictvim
ziskanych technologii od spolecnosti Alstom (Alstom, 2004). CRH5A je jednou
z nejrozsifenéjSich elektrickych vlakovych jednotek ze vSech cinskych CRH. Kromé
provozu na hlavnich trasach je také vyuzivana pro provoz na lince Lan-¢ou — Urum¢i, ktera
drsnému prostiedi, nizkym teplotam, silnému vétru ¢i kviili ob¢asnym pisecnym bouiim
(Railway Technology, n.d.). Srovnani vysokorychlostnich jednotek poskytuje
obrazek ¢. 11 a 12.

Obrazek 11: Srovnani CRH1 (Bombardier) a CRH2 (Kawasaki)

zdroj: WikiMedia, SkyScraperCity
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Obrazek 12: Srovnani CRH3 (Siemens) a CRHS (Alstom)

zdroj: TimeSplitters, CNR

CRH6 je nova generace vysokorychlostnich elektrickych jednotek, navrzend spole¢nosti
CSR Sifang a vyrabénd CSR Nanjing v tovarné v provincii Kuang-tung. Cilem vyvoje bylo
vytvotit vlakovou jednotku pfizptisobenou oblasti delty Perlové teky pravé v provincii
Kuang-tung. Celkem byly navrzeny tii typy CRH6 za rGznymi ucely. CRH6A, ktery ma
maximalni rychlost 200 km/h slouZi jako pfimé spojeni mést na stfedni vzdalenosti; CRH6F
byl navrzen pro maximdlni rychlost 160 km/h s maximélni kapacitou 1988 cestujicich
a slouzi pro cestovani na kratké vzdalenosti; CRH6S je dal$im typem pro meziméstskou
jizdu na kratké vzdalenosti s maximalni rychlosti 140 km/h (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Dalsi fadou elektrickych vlakovych jednotek je CRH380, kterd byla navrzena a vyrobena
pro provoz pii rychlosti 380 km/h. Vyvoj zacal v roce 2008 spolecné s vydanim Ak¢niho
planu na podporu nezavislych inovaci ¢inskych vysokorychlostnich vlakt. Pod zastitou
tohoto planu vznikly 4 prototypy navrZzené a vyrobené pouze ¢inskymi vyrobci na zaklade
re-inovaci s vyuzZitim jiz nabytych zahrani¢nich technologii z ptedeslych let. CRH380A
je nejstarsi typ, vyvinuty v roce 2010 vylepsenim CRH2C a vyrdbény spolecnosti CSR
Sifang. Dne 3. prosince 2010 doséhla tato souprava rychlostniho rekordu 486,1 km/h béhem
zkusebniho provozu na trati Peking — Sanghaj (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Druhy typ CRH380B vznikl na zaklad¢ inovaci ptiivodni CRH3C. Vyrabét ji zacaly ve dvou
verzich CNR Tangshan. Standardni verze je sloZzena z osmi vozi (¢tyfi hnaci jednotky a Ctyti
jednotky bez pohonu), dlouhd verze CRH380BL z 16 vozi. Ve srovnani s ptivodni CRH3C
je prumérna provozni rychlost u CRH380B zvysena z 300 na 350 km/h, zatimco maximalni
rychlost dosahla zvyseni z 350 na 380 km/h. Vyvoj této fady pokracoval a vznikl CRH380C
s vylepsenym designem, ktery umoznil snizit odpor vzduchu o 5 % oproti ptedchozi verzi
CRH380B. Vrcholem vyvoje této fady byl CRH380D, jenz byl vyroben po vzoru Zefiro 380
spole¢nosti Bombardier (Railway Technology, n.d.). Soupravy ze série CRH380B byly
navrzeny a specialné¢ upraveny pro provoz v chladném pocasi (az pii -40 °C)
na vysokorychlostnich tratich v severnich provinciich Ciny (Wang, J. & Wang, Q., 2016).

Rychlostni limity vSak byly v roce 2011 sniZzeny na 300 km/h v disledku nehody dvou

vysokorychlostnich vlakii na viaduktu na pfedmésti Wen-Cou. Nehoda se odehrila
23. Cervence 2011. Pii nehod¢ zemielo 40 lidi a dalSich 192 bylo zranéno. Zptsob vedeni
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zachrannych operaci a souvisejici komunikace ohledné nehody byly velmi kritizovany.
Rozvoj vysokorychlostnich Zeleznic byl v disledku nehody na dva roky pozastaven
a rychlostni limit byl snizen po dobu 6 let (Kratz, A. & Pavlicevic, D., 2016). Predstavitelé
¢inské vlady vsak tvrdili, ze snizeni maximalni rychlosti nesouvisi s otazkou bezpecnosti,
ale ditvodem je snizeni ndklada souvisejicich se spotiebou energie. Provozni naklady jsou
o tfetinu vyssi pfi rychlosti 350 km/h oproti maximalni rychlosti 300 km/h.

Az v roce 2017 byly opét rychlostni limity zvySeny na 350 km/h. Jednim z diivodt byla nova
série vysokorychlostnich elektrickych jednotek ,,Fuxing Hao* (v piekladu ,,omlazeni*).
Spolupraci zhruba tficeti vyhradné ¢inskych vyzkumnych ustavli a vyrobect kolejovych
vozidel vnikly dva nové modely vysokorychlostnich elektrickych souprav. CR400AF
oznacovany jako ,,Modry delfin“ a CR400BF ,,Zlaty fénix* byly poprvé uvedeny do provozu
v ¢ervnu roku 2017. Osmi vozové soupravy jsou schopné dosdhnout maximalni rychlosti
az 400 km/h s kapacitou 556 osob, rozdélenych do tii vozovych tfid. Soupravy Fuxing Hao
maji Zivotnost 30 let a oproti star§im sériim obsahuji modernizované komponenty véetné
trakéniho vybaveni a podvozkil. Diky tomu se ocekava snizeni ndkladii na provoz a udrzbu.
Ve srovnani s pfedeslymi variantami vysokorychlostnich elektrickych souprav maji o 17 %
niz§i spotiebu energie a po zvySeni provozni rychlosti na 400 km/h zkrati dobu cesty mezi
Pekingem a Sanghaji na tii a ptil hodiny (Wang, B., 2017).

Ptehled vSech elektrickych jednotek vyvinutych pod ¢inskou znackou CRH obsahuje ptiloha
2. Kromé vyvoje technologii zaméfenych na elektrické vlakové jednotky se Cina zaméfila
ina dalsi technologie, jako je napiiklad systém fizeni vysokorychlostnich vlakli Chinese
Train Control System 3 (CTCS-3), ktery je zaloZen na komunikacni technologii GSM-R.
Tento systém, ktery je doddvan ¢inskou telekomunikaéni spole¢nosti Huawei, je pouzivan
na vétsing ¢inskych vysokorychlostnich Zeleznicich (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

4.3 Kategorie vlakl a vozové tridy

Osobni vlaky v Ciné spadaji do nékolika kategorii na zakladé rtiznych kritérii. Prvni z nich
rozliSuje, zda se jednd o vysokorychlostni ¢i konvencni vlaky. Vysokorychlostni vlakové
soupravy jsou rozdélené do tii kategorii. Jedna se o vlaky Chengji (C), Dongche (D) a Gaotie
(G), coz jsou vysokorychlostni vlaky s modernimi klimatizovanymi vozy. Vysokorychlostni
elektrické soupravy se pohybuji rychlosti mezi 200-350 km/h a na zaklad¢ jejich maximalni
provozni rychlosti se dale déli. Kategorie ,,G* jsou nejrychlejsi vlakové soupravy dosahujici
rychlosti az 350 km/h, kategorie ,,.D* pak rychlosti 250 km/h a kategorie ,,C* jsou
meziméstské vysokorychlostni vlaky s maximalni provozni rychlosti 200 km/h. Nocni
vysokorychlostni spoje zajistuji pouze vlaky kategorie D (Dongche). Cena
vysokorychlostnich vlaki oproti konven¢nim je nékolikandsobné vyS§i v zavislosti
na vozové tiidé, kterou si cestujici vybere (Smith, M., n. d.). Kategorie vSech osobnich vlaki
v Cing, véetné konvenénich, je mozné vidét v tabulce 7.
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Tabulka 7: Kategorie osobnich vlaki v Ciné

Kategorie vlaku

Maximalni provozni rychlost

Charakteristika

Vysokorychlostni vlaky

G — Gaotie 350 km/h Spojuje velka mésta, dlouhé
vzdalenosti
D — Dongche 250 km/h Stiedni a dlouhé vzdalenosti,
nocni vlaky
C — Chengji 200 km/h Meziméstské vlaky, kratké
vzdalenosti
Konvenéni vlaky
Zadné ¢&i jen malo zastavek
Z — Zhida (non-stop express) 160 km/h mezi vychozi a cilovou stanici,
noc¢ni vlaky
T — Tekuai (express) 140 km/h Stavi jen v nve_]\’/etswh meéstech,
noc¢ni vlaky
. ” Stavi ve stiedné velkych a
K —Kuaisu (.fast") 120 km/h velkych méstech, no¢ni vlaky
K - Kuaisu (,s20rmal*) 100 km/h Stavi ve viech stanicich a
zastavkach
V provozu pouze v obdobi
TIPSR , dopravni $picky (napt. béhem
L — Linshi (pfilezitostny) 100 km/h statnich svatki), vysokeé riziko
zpozdéni
Y — Linshiliiyou (turisticky) 100 km/h Spojuje populamni turistické
destinace
s Slouzi k dojizdéni z
S = Shijiao (pfiméstsky) 100 km/h pfiméstskych oblasti do mést
Pouze v horskych oblastech
Parni vlaky 20 km/h pobliZ oblasti LeSan v provincii

S’-¢chuan

Zdroj: TravelChinaGuide, 2018a

Vozové tridy

Osobni vysokorychlostni vlaky mohou byt rozdéleny az do Sesti vozovych tfid. Mezi né patii
1. a 2. tfida, obchodni tfida, VIP a dvé tfidy liZkovych vozl. Pro druhou tfidu je typické
pet sedadel v jedné fad¢; prvni tfida ma Ctyfi mista v fad€, zatimco obchodni tfida a VIP mayji
v jedné tad¢ jen tii sedadla (viz obrazek 13). (TravelChinaGuide, 2018a).
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Obrazek 13: Srovnani sedadel v jednotlivych vozovych tiidach

Second Class Seat

First Class Seat

Window

Aisle Business First Second

Zdroj: Smith, M., n. d.

Prvni a druhd vozova tfida v novych vysokorychlostnich vlacich typu C, D a G jsou oficialné
klasifikovany jako tzv. ,mékkd sedadla 1. tridy* a ,mekka sedadla 2. tridy*. Hlavnim
divodem pro tato oznaceni je snaha obejit nafizeni vlady, ktera omezuji cenu béznych
jizdenek v 1. a 2. tfidé. Druha tfida ma velmi kompaktni sedadla uspofadana zptisobem
2 + 3 (dvé na jedné strané¢ ulicky a tfi na druhé) ptes Sitku Zelezni¢niho vozu. Sedadla jsou
podobna sedadlim v ekonomické tiidé v letadle. Opéradlo Ize nastavit do pohodlného uhlu
a pred sebou lze mit maly sklopny sttil. Sedadla mohou byt oto¢ena tak, aby vSichni cestujici
ttidami, proto je nejoblibenéjsi a nejCastéji vyuzivanou na kratké a stfedni vzdalenosti.
Sedadla prvni tfidy na vlacich C, D nebo G maji ¢tyfi sedadla v fad€, dv€ na kazdé strané
ulicky. Jsou §ir§i a mék¢i nez ve druhé tiide. S malym polStarem a sklopnou opérkou na nohy
nabizeji pohodIngj$i zaZitek z cesty. Cena jizdného je 0 20 az 40 % vyssi nez ve druhé tiidé
(Smith, M., n. d.).

Obchodni tfidu je mozné nalézt ve vlacich kategorie D nebo G. Sedadla v této tiidé jsou
podobna sedadlim prvni tfidy v letadlech a jsou k dispozici pouze u kategorie G
au vybranych vlakl kategorie D. Samostatné elektricky polohovatelné kozené sedacky
uspotadané 2 + 1 pfes Sitku vozu mohou byt upravené tak, aby cestujici méeli dostatek
prostoru pro nohy a mohli pohodlné lezet. Cena jizdného je pfiblizné¢ dvakrat vySsi
nez v prvni tfide.

V kategorii G maji vysokorychlostni vlaky na kazdém konci malou vyhlidkovou c¢ést
bezprosttedné za kabinou strojvedouciho. Cinsky termin pro tuto téidu je riizng prekladan
jako VIP vyhlidkova, luxusni ¢i prémiova tida. Na nékterych vlacich je vyhlidkova ¢ast
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vybavena dvéma elektricky polohovatelnymi kozenymi sedadly bezprosttedné za kabinou,
uspofddanymi 1 + 1 (za nimiz jsou v dalsi fad¢ sedadla uspotfddand 2 + 1, ktera se vSak
vybavena 6 sedadly uspofddanymi ve dvou fadach 2 + 1 ptes Sitku vozu. Tyto sedadla jsou
stejna jako sedadla v 1. tfid¢, avSak jsou prodavana za vyssi cenu (TravelChinaGuide,
2018a). Srovnani sedadel poskytuje obrazek €. 14.

Obrazek 14: Sedadla v jednotlivych vozovych tridach

Zdroj: VisitOurChina, n.d.

Mezi lizkové tiidy vysokorychlostnich vlakt patii kategorie ,,Soft Sleeper a ,,Deluxe Soft
Sleeper®. V kategorii Soft Sleeper je viz rozdélen do deviti prostornych ¢tyflazkovych kupé
se dvéma hornimi a dvéma spodnimi lizky pro spanek v noci, s moznosti lehkého ptestaveni
na dv€ pohovky pro pouziti ptes den. K dispozici je stil s ubrusem, svétlo nad kazdym
liZzkem, zasuvky a v lepSich vozech 1 malé televizni obrazovky. Soucésti je 1 veSkeré
pottebné lozni pradlo (viz ptiloha 3). Dvete kupé je mozné zamykat, diky cemuz predstavuje
kategorie Soft Sleeper idedlni zplsob cestovani pifedev§im pro rodiny ¢i pratele
(Smith, M., n. d.).

Lazkovy viz kategorie Deluxe Soft Sleeper je rozdélen na osm kupé, pfi¢emz v kazdém kupé
jsou dvé lizka. Nejvétsi vyhodou je soukroma koupelna a toaleta v kazdém kupé. Soucasti
vybaveni je 1 pohodiné kieslo, skiiii a nekteré kupé jsou dokonce vybavené sprchou.
Samoziejmosti jsou zasuvky, malé LCD obrazovky, varnd konvice, lampicky ¢i systém
ovladani teploty (viz ptiloha 3). Lizkovy viz kategorie Deluxe Soft Sleeper je ideélni
napiiklad pro pary ¢i pratele, nicméné jejich pocet je omezen, a navic cena je témér
dvojnasobna oproti tiidé Soft Sleeper (TravelChinaGuide, 2018b).
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No¢ni spoje

Plany vysokorychlostnich noénich vlaki spojujicich nejvétsi mésta v Ciné jsou staré uz vice
jak deset let. Prvni objedndvka Cinského Ministerstva Zeleznic na specidlné upravené
vlakové soupravy byla zaddna spolec¢nosti Bombardier jiz v roce 2007. Bombardier
v soucinnosti s Cinskymi vyrobei kolejovych vozidel dodal v roce 2010 prvnich
20 vysokorychlostnich souprav skladajicich se ze Sestnacti specidlné upravenych vozi.
Vysokorychlostni no¢ni spoje nabizeji cestujicim mnohem vys$si uroven sluzeb, pohodli
a predevsim Casovou usporu oproti konvenénim no¢nim vlakim (NoticiasFinancieras,
2015).

V roce 2015 pak China Railway Corporation (CRC) podepsala dalsi smlouvu na dodéani
5 Sestnacti-vozovych souprav upravenych pro nocni provoz. Soupravy dlouhé 413 metra
pojmou az 880 pasazérii a jejich provozni rychlost je 250 km/h. Objednavka byla zadana
spole¢nému podniku Bombardieru a ¢inského CSR Sifang. Celkova cena za 5 vlakovych
souprav byla vyc€islena na 1,1 miliard yaunt (165 mil. USD). Jejich provoz zacal 1. ¢ervence
2017 na trati Peking — Sanghaj (International Railway Journal, 2017).

Nové soupravy pro noéni spoje mezi Pekingem a Sanghaji jsou ve srovnani se starymi
vysokorychlostnimi nocnimi vlaky mnohem pohodlné;si a poskytuji vice soukromi. Zaroven
jsou tyto soupravy prezdivané jako ,,pohyblivé hotely mnohem tissi a predstavuji hladsi
styl jizdy s mensimi vibracemi. Vozy jsou vybaveny dvoupatrovymi lizky, kterd jsou
na obou stranach paraleln¢ s ulickou, pti¢emz kazdé lizko je zvlast’ odd€leno a je vybaveno
stolkem, lampi¢kou a zasuvkami. Ke zvySeni soukromi cestujicich je rovnéz soucasti
kazdého mista zavés (viz obrazek 15) (TravelChinaGuide, 2018b).

Obrazek 15: Interiér nového vysokorychlostniho no¢niho vlaku

Zdroj: Khier, C., 2017
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No¢ni spoje na trase Peking — Sanghaj

V soucasné dobé je v provozu mezi Pekingem a Sanghaji pét noénich vlakii ve sméru Peking
— Sanghaj a pét noénich vlaki v opaéném sméru. T¥i pary jsou vysokorychlostni vlaky
spojujici Sanghaj a Peking Jih. Vysokorychlostni noéni vlaky zvladnou celkovou vzdalenost
1 454 km piiblizn€ za 12 hodin. Dalsi dva pary jsou konvencni vlaky kategorie T a K.
Celkovou vzdalenost 1 463 km urazi v rozmezi 15 az 22,5 hodiny (bliZe viz tabulka 8).

Tabulka 8: Jizdni ¥ad no¢nich vlaki mezi Pekingem a Sanghaji

Pivodni stanice | Cilova stanice Kategorie | Doba og!ezdu/doba Celkovy cas
vlaku prijezdu
Peki T 19:30/10:43* 15 hodin 13minut
ekin

s K 11:54/07:19%* 19 hodin 25 minut

Sanghaj D 19:34/07:41* |12 hodin 7 minut
Peking Jih D 21:16/09:08* 11 hodin 52 minut
D 21:23/09:13* 11 hodin 50 minut
Peki T 18:02/09:30* 15 hodin 28 minut

ekin

8 K 12:18/10:46* 22 hodin 28 minut
Sanghaj D 19:10/07:07* 11 hodin 57 minut
Peking Jih D 19:53/07:45%* 11 hodin 52 minut
D 21:08/08:55* 11 hodin 47 minut

*nasledujici den
Zdroj: Smith, M., n. d.

Cestovani pres noc uSetii produktivni denni ¢as a vydaje za hotel, ale v ptipad¢, Ze budete
potiebovat rychly presun mezi dvéma meésty, je vhodné vyuzit spiSe denni vlaky kategorie
G, které dosahuji vyssi rychlosti. Cena je vysSi nez za vysokorychlostni nocni spoje, ale cesta
trva jen 4,5 az 6 hodin a frekvence vypravenych vlaki je vysoka. Samoziejmé alternativou
je 1 letecka doprava, pficemz doba letu je 2,5 hodiny, nicméné po zapocteni doby odbaveni
a cesty na letiSté, miZe byt celkovy Cas cesty pfiblizné€ stejny jako u vysokorychlostnich
vlakl kategorie G. Spolehlivost provozu letecké dopravy je pak kvili zpozdénim niZsi
neZ u zelezniéni  dopravy, kterd neni tolik ovlivnéna nepfiznivym pocasim
(TravelChinaGuide, 2018Db).

Vysokorychlostni no¢ni vlaky jezdi od patku do pondéli také na trati Peking — Kchun-ming
a zkracuji dobu jizdy oproti konvenénim no¢nim vlakiim z 34 hodin na 15 hodin
(vysokorychlostni denni vlaky kategorie G zvladnou stejnou trasu za 9—10 hodin). Dva pary
vysokorychlostnich no¢nich vlaka spojuji od patku do pondéli také Peking s Kantonem
(jeden par vlaki je prodlouzen az do Sen-Eenu). Doba jizdy vysokorychlostnich no&nich
vlakli mezi Pekingem a Kantonem je zhruba deset hodin oproti konvenc¢nim no¢nim vlakam,
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které absolvuji tuto cestu za 21 az 22 hodin. Nasledujici tabulka €. 9 zobrazuje ceny na trase
Peking — Kanton v zévislosti na kategorii vlaku a vozové tfid¢.

Tabulka 9: Ceny jizdného na trati Peking — Kanton

Kategorie vlaku Vozova trida
G Druha tiida Prvni tfida Obchodni tfida
125 USD 200 USD 395 USD
Soft sleeper Sedadlo v druhé tridé

D (vysokorychlostni
no¢ni vlak)

128 USD 103 USD
Hard sleeper Soft Sleeper Deluxe Soft
Z. (konven¢ni nocni Sleeper
vlak)
62 USD 109 USD 200 USD

Zdroj: Smith, M. (n. d.)
4.4 Maglev

Systém Maglev je alternativou adheznimu principu, ktery je zaloZzen na kontaktu kola
a kolejnice. Maglev je zaloZzen na principu magnetické levitace. Vyuziva dvé sady
magnetll — jednu sadu, ktera odpuzuje a tlaci vlak smérem nahoru a mimo drahu, a druhou
sadu magnetd, kterd umozituje pohyb vpted. Diky nulovému tfeni umoziuje dosahovat
vysSich rychlosti nez vlaky zaloZené na principu adheze, protoze staci prekonat jen odpor
vzduchu (Transrapid International, 2007).

Synchronni linedrni motory jsou pohanény interakci supravodivych magnet, které jsou
umistény ve vlacich a na trati. Kazdy vlakovy magnet je soucasné tla¢en magnetem stejné
polarity a odpuzovan magnetem opacné polarity. Polarita bo¢nich magnett se neustile méni
a rychlost s jakou se méni, urcuje rychlost vlaku (SMTDC, 2005).

Termin ,,Maglev* se nevztahuje jen na Zelezni¢ni vozidla, ale na komplexni Zelezni¢ni
systém zaloZeny na principu magnetické levitace. Technologie Maglev neni kompatibilni
s konven¢nimi Zelezni¢nimi tratémi. ProtoZe nemohou sdilet existujici infrastrukturu,
systémy Maglev musi byt navrZzeny jako samostatné a nezavislé. Spojit technologii Maglev
a konvenéni traté se pokusila némeckd firma MAN, nicméné tento projekt nebyl nikdy
dokoncen.

Vybudovéni drdhy pro Maglev je velmi drahé a narocné. Nejvétsi ndklady predstavuje
vystavba zvySené betonové trati na podplrnych pilifich, coZ je nezbytné k zajisténi
dostatecné stability. Neopomenutelné néklady také predstavuji specifické prvky
trati — supravodivé magnety vyrabéné ze slitiny titanu a niobu, k jejichz chlazeni se pouziva
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drahé tekuté helium. Pevnd konstrukce z betonu a oceli je obzvlasté dalezita v oblastech
s Castou seismickou aktivitou a rizikem zemétieseni (Coates, C. K., 2005).

Prvni komer¢ni vyuziti systému Maglev bylo spusténo v roce 1984 v Birminghamu na trati
o délce 600 metri mezi mezinarodnim letisStém Birmingham a nedalekou zelezni¢ni stanici.
Nizko-rychlostni Maglev byl cestujicimi velmi oblibeny a jeho provoz vydrzel jedenact let
az do roku 1995, kdy byl kviili jeho nespolehlivosti provoz ukoncen (BBC, 2010).

Nejintenzivnéji testovali technologii magnetické levitace v Japonsku a v Némecku.
V Némecku byla komeréné vyuzivana trat’ M-Bahn (Magnetbahn), ktera byla provozovana
v Berlin€ od roku 1989 do roku 1991. Trat’ byla dlouhd 1,6 km a spojovala tfi stanice, z nichz
dvé byly nové postavené. Trat’ byla vybudovana, aby zaplnila mezeru v siti vetejné dopravy,
nicméné po padu Berlinské zdi byla demontovéana (Boslaugh, S. E., 2014). Spole¢né s Cinou
a Jizni Koreou je Japonsko jedinou zemi, kde je Maglev v soucasnosti vyuzivan
pro komer¢ni provoz. Trat’ Linimo byla vybudovéna v Nagoji a oteviena pii ptilezitosti
svétoveé vystavy EXPO v roce 2005. Trat’ dlouha 9 kilometra spojuje 9 stanic a maximalni
rychlost, kterou zde Maglevy dosahuji, je 100 km/h (GizmoHighway, 2011).

Prvni vysokorychlostni komeréné vyuzivany Maglev byl uveden do provozu v Sanghaji
(viz obrazek 16). Trat dlouha 30 kilometrt spojuje mezinarodni leti§té Sanghaj Pudong
a stanici Longyang Road, kde mohou cestujici piestoupit na metro, aby pokracovali ve své
cesté do centra mésta. Stanice Longyang Road byla vybrana, protoze lezi na jihovychodnim
okraji pretizené metropole a zaroven tato trasa predstavovala nejméné prekazek, které bylo
nutné piekonat. Byla vytvofena dvojita trat’ ve tvaru lehce zakfiveného pismene ,,S%,
coz umoznilo maximalizovat rychlost a dramaticky snizit dobu cesty na letisté ze Ctyficeti
péti minutové cesty autem na méné nez osm minut (Coates, C. K., 2005).

Obrazek 16: Maglev opoustéjici stanici na letiSti Pudong

}
i

)

zdroj: WikiMedia Commons, 2006b
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Vystavba zacala 1. biezna 2001 a komer¢ni provoz byl spustén 1. ledna 2004, nicméné prvni
jizda byla uskute¢néna jiz na konci prosince 2002. Nejvyssi komeréni provozni rychlost
tohoto vlaku je 431 km/h. Vlak byl postaven na zaklad¢ spoluprace firem Siemens
a ThyssenKrupp a byl zalozen na vylepSeni jejich Transrapidu. Samotna draha byla
postavena mistnimi ¢inskymi podniky. V duasledku ptidnich podminek v oblasti Pudong
se museli odchylit od pivodniho navrhu, kdy mél byt jeden podpérny sloup kazdych
50 metri a zdvojnasobit pocet na jeden sloup na kazdych 25 metrt drahy. Nékolik tisic
betonovych pilitt bylo vedeno do hloubky az 70 metrd, aby se dosahlo potfebné stability
zaklada (Coates, C. K., 2005).

Od roku 2004 do roku 2006 spolecnost Shanghai Maglev Transportation Development Co.
(SMTDC), kterd provozuje linku, byla ve ztrataich vice nez 1 miliardu CNY. Nicméné
ziskovost trati neni pro ¢inskou vladu tak dulezita, jelikoz se jedna o zkusebni projekt,
anikoliv o zivotaschopné trzni feSeni pro potieby cestujicich. Maglev je povazovéan
za prestizni projekt, jehoz cilem je posilit postaveni Sanghaje a Ciny jako celku, nikoli
vydélat penize. Cifiané jsou tak hrdi na Maglev, Ze dokonce otevieli malé muzeum v jedné
ze stanic, kde vysvétluji zplisob provozu na principu magnetické levitace (SMTDC, 2005).

Linka je v provozu denné od 6:45 do 21:30, pti¢emz frekvence vypravenych vlaku je bud’
15 nebo 20 minut v zavislosti na denni dobé (viz tabulka 10). Dvé soupravy o 5 vozech
s kapacitou 440 sedadel denn¢ absolvuji 108 cest, pfi¢emz tfeti souprava slouzi jako rezerva.
Sanghaj Maglev je schopen dosahnout cestovni rychlosti 430 km/h jiz za 4 minuty
od rozjezdu. Jednosmé&rna jizdenka stoji v pfepoctu 8 dolarli a pro cestujici, kteti maji
zakoupené letenky a cestuji na letiSt¢ Pudong, je zlevnéna na 6,40 USD. Zpate¢ni jizdenka
pak vyjde v pfepoctu na 12,80 USD. Je moZné také zakoupit VIP jizdenky, které jsou dvakrat
drazsi nez bézné jizdné.

Tabulka 10: Jizdni Fad Sanghajského Maglevu

Denni 6:45.8-45 9:00— 11:00- 15:00- 17:00- 19:00-
doba B 10:45 14:45 16:45 19:00 21:30
Doba jizdy | 8:10 7:20 8:10 7:20 8:10 8:10
Maximalni | o0\ | 430 kmh | 300 km/h | 430 km/h | 300 km/h | 300 km/h
rychlost
Prumérna 249,5 2495
rychiost 224kmih | 77| 224kmi || 224kmih | 224 kmih

Interval 20 minut | 15 minut | 15 minut 15 minut 15 minut 20 minut

Zdroj: TravelChinaGuide, 2018c
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Podle kone¢né ucetni zavérky schvalené radou SMTDC na konci dubna 2004 €inily celkové
naklady 1,198 miliardy USD. Tato ¢astka zahrnuje vystavbu trati a ndkup 15 zelezni¢nich
vozil usporadanych do tii souprav. V prepoctu na jeden kilometr vychazi primérna cena
39,759 milionu USD. Je nutné podotknout, Ze se jednalo o prvni podobny projekt, a tudiz
se ocekava, ze pii vystavbé dalSich trati zaloZzenych na technologii Maglev, budou
konstruk¢éni naklady nizsi. Zaroven byla vystavba dokoncena velmi rychle, coz opét jeji cenu
zvysuje (SMTDC, 2005).

Mistni samosprava v Sanghaji navrhla v lednu roku 2006 rozsifeni projektu na trase Sanghaj
— Chang-&ou. Rozsifeni by pokraGovalo pies Zelezni¢ni stanici Sanghaj Jih a vystavisté Expo
2010, k mezinarodnimu letisti Sanghaj Honggiao, s moznym pokradovanim smérem
k Chang-Cou. To by zkratilo dobu cesty mezi letisti (vzdalenych 55 kilometrti od sebe)
na 15 minut. Projekt vyvolal poboufeni mistnich ob¢and kvili jeho ndkladim a také kviili
nebezpeci, které predstavuje tak silny elektromagnetismus. I ptfes veskeré snahy ¢inské vlady
zmirnit obavy z vystavby této trati, byl projekt v roce 2008 pozastaven a pozdéji v roce 2010
(s otevienim nové vysokorychlostni trati mezi Sanghaji a Chang-Cou) zrusen
(Hays, J., 2012).

Kromé vysokorychlostnich souprav na principu magnetické levitace jsou v Ciné
provozovany i Maglevy s nizsi rychlosti. Changsha Maglev Express je druhou ¢inskou
linkou vyuZivajici technologii magnetické levitace, nicméné na rozdil od Sanghajského
Maglevu nevyuziva zahrani¢ni technologie, ale ¢inské. Dréha je dlouha 18,6 kilometru
avede mezi mezinarodnim leti§tém Cchang-8a Huanghua, stanici Langli a vlakovym
nadrazim Cchang-3a Jih. Vozovy park na této trati je uréen pro rychlost az 120 km/h, nicméné
v soucasné dobé je provozovan s maximalni rychlosti 100 km/h. Stavba byla zahdjena
v kvétnu 2014, zkuSebni provoz probihal od prosince 2015 a komer¢ni provoz byl zahdjen
6. kvétna 2016. Celkova vySe investice je odhadovdna na 749 miliona dolard
(RailProfessional, 2016).

Soucasti pekingského metra je linka S1, na které je také vyuZzivana technologie Maglev. Trat’
byla oteviena 30. prosince 2017 a maximalni rychlost je stanovena na 100 km/h. Celkova
délka trati je 10 kilometri a spojuje osm stanic. Vznik této trati je soucasti pokusti Pekingu
o feSeni environmentalnich problémul zpiisobenych rychlou urbanizaci a naristem silni¢ni
dopravy (China.org, 2017).

Jedna véc je zcela ziejma. Cina ziskala cenné technologické zkuSenosti s budovanim
vysokorychlostnich komer¢nich trati na principu magnetické levitace, coZ jim dava naskok
do budoucna pied ostatnimi zemémi. Méné ziejmé je pak to, kdy se dopravni systémy
vyspélych zemi preorientuji na elektrickou energii. Soucasna zavislost dopravnich systémut
na dodavkach ropnych produktli a snizovani zasob ropy povede k situaci, kdy se zem¢e budou
muset ptizpisobit a zménit své dopravni systémy. Maglev v soucasné dob¢ predstavuje
nejvykonngjsi vysokorychlostni systém dopravy, ktery je pohanén alternativnim zdrojem
energie a miZe se tak stat velmi atraktivni v budoucnu v piipadé€ naristu cen ropy ¢i omezeni
dodavek.
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5 Reformy ¢inskych Zeleznic

Cinsky Zelezni¢ni systém byl fizen ¢inskym Ministerstvem Zeleznic (MOR) od roku 1949.
Tato byrokraticka vladni instituce méla na starosti vSechny zalezitosti souvisejici s zeleznici,
vcetné planovani, financovani, vystavby a provozu az do roku 2013. Od zalozZeni Cinské
komunistické strany v ¢ele s Mao Ce-tungem bylo centralné planované hospodafstvi piijato
jako model ekonomického rozvoje Cinské lidové republiky. Viechna rozhodnuti tykajici
serozvoje a provozu zeleznic byla obsazena v rlznych planech formulovanych
Ministerstvem Zeleznic v ramci centralné planované ekonomiky. V ranych fazich vyvoje
¢inskych zeleznic, kdy byla efektivita Zelezni¢ni dopravy nizka a kapacity nedostate¢né, byla
planovana ekonomika i¢innd, nebot’ poskytovala dostate¢né mnozstvi prace, ptidy i kapitalu
(Yin-nor, L. T., 2016).

Béhem let expanze a rozvoje znacné vzrostla velikost Ministerstva zeleznic a hierarchicka
organizacni struktura se rozrostla. Jak je mozné vidét v ptiloze €. 4, organizacéni struktura
Ministerstva zeleznic se sestavala z 18 vnitinich organizaci, 22 podiizenych instituci,
18 Zelezni¢nich ufadl odpovédnych za fizeni a provoz Zeleznic, 6 ptfidruzenych podnikl
a 12 néarodnich Zelezni¢nich spoleCenstvi a organizaci. V roce 1984 byla zruSena arméda
vojenského zelezni¢niho sboru, a jednotky byly zaclenény jako soucast MOR a pozdéji
se vyvinuly jako inZenyrska vétev, ktera zodpovida za vystavbu zelezni¢ni infrastruktury.
Cinské Ministerstvo Zeleznic mélo nejen monopolni postaveni v oblasti Zelezni¢ni vystavby,
udrzby a provozu, ale mélo také své nezavislé soudni systémy a slozky vetejné bezpecnosti.
V dobé svého vrcholu mélo MOR zodpovédnost za celkovou pracovni silu Citajici
3,2 milionu lidi (Amos, P., Bullock, R., 2011).

Od zavedeni politiky otevienych dvefi v osmdesatych letech dvacatého stoleti, se projevily
nevyhody centraln€ planované ekonomiky. VIddni agentury se proto béhem osmdesatych
a devadesatych let musely prizpisobit pfechodu k trzné orientované ekonomice. V ramci
rozsahlych instituciondlnich reforem, zahrnujici telekomunikace, energetiku, zemédélstvi,
obchod a dalsi sféry ekonomiky, bylo cilem odstranit nadbytecné institucionalni struktury
a zefektivnit funkci vladnich instituci. Nicmén¢ kvuli velikosti Ministerstva zeleznic nebyly
reformy MOR provadény tak hladce jako v jinych vladnich institucich. V bfeznu 2008 bylo
na zasedani ndrodniho lidového kongresu schvaleno nové Ministerstvo dopravy, pod které
mélo spadat 1 Ministerstvo Zeleznic. Ke slouceni nedoslo a Ministerstvo Zeleznic zistalo
nezavislou vladni instituci, coz bylo zpiisobeno narodnimi obavami a jedine¢nou roli, kterou
maji Zeleznice v rozvoji Ciny (Yin-nor, L. T., 2016).

Ministerstvo Zeleznic tak zlstalo posledni pevnosti planované ekonomiky, protoze jeji
institucionalni uspofadani a organizacni struktura byly stale zalozeny na centralné
planovaném pfiistupu. Cely ¢insky Zelezni¢ni systém vyuZival centralizovany systém fizeni.
Vsechny piijmy byly shromazd’oviany od podiizenych podnikd a Zelezni¢nich turadu,
zatimco vydaje byly vyclenény jednotné¢ podle planu MOR. Nicméné neefektivnost
centralniho fizeni se zacala stale vice projevovat. Vysledkem autoritafského vedeni byla
korupce a socialni nerovnost, které byly obecné povaZzovany za nestastny dusledek zastaralé
institucionalni struktury (Amos, P., Bullock, R., 2011).
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Monopolni postaveni a nedostatecnd transparentnost zjednoduSovaly zneuziti pravomoci
vysokymi predstaviteli Ministerstva Zeleznic. Uplatky a korupce byly viudyptitomné
v ruznych sektorech uvniti MOR. Chybéjici transparentni systém fizeni a spravy umoznil
nekterym piedstavitelim zneuzivat moc a poskodit tak narodni a vefejné z4jmy. Tyto
nelegalni ¢innosti vedly nejen ke snizeni efektivnosti alokace zdroju a zkresleni legitimniho
ekonomického vyvoje, ale také k nariistu socidlnich konfliktti (Amos, P., Bullock, R., 2011).

Zacatek reforem

Cinské Ministerstvo Zeleznic mélo dvoji roli v podobé regulatora trhu a soudasné Giéastnika
trhu jiz vice nez 60 let. Tato hybridni organizaéni struktura se stala hlavni ptekdzkou
efektivniho provozovani Zeleznic v ramci trzniho hospodaistvi. Napiiklad vzhledem k tomu,
ze osobni zelezni¢ni doprava je povazovana za vetejnou sluzbu, cena jizdného byla pevné
stanovena vladnimi pfedpisy na pomérné nizké tirovni a kviili silné nevoli vetejnosti k jejimu
zvyseni, nebyly ceny jizdného upraveny né€kolik let (SwissRail Industry Association, 2011)

Historickou proménou prosly ¢inské zeleznice v roce 2013 s pfijetim navrhu institucionalni
reformy a zmény funkce Ministerstva Zeleznic. Reforma byla reakci na vysoké piekroceni
nakladi, Spatné interni mechanismy kontroly a také na témef nulovy externi dohled kvili
nizké transparentnosti. Ve vyvrcholilo nehodou na vysokorychlostni trati v roce 2011,
za kterou bylo ¢inské Ministerstvo Zeleznic Casto kritizovano. V bfeznu 2013 schvalila
Statni rada vznik China Railway Corporation (CRC) s pocatecnim kapitdlem ve vysi
170 miliard USD. VSichni zaméstnanci, stejné¢ jako vSechna aktiva a zavazky, byly
automaticky pfevedeni na novou spolec¢nost. Soucasti ptevodu bylo 1 18 Zelezni¢nich ufadu,
tii nékladni Zzelezni¢ni podniky a mnoho dalSich podnikli. Generdlnim feditelem byl
jmenovan byvaly Ministr Zeleznic Guangzu Sheng (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Institucionalni reforma rozd¢lila byvalé MOR na tii Casti, pficemz kazdé z nich byla fizena
jinym vladnim subjektem. Funkce Zelezni¢niho planovani a tvorby politik byly ptidéleny
Ministerstvu dopravy. Administrativni odpovédnost a funkce spravy Zeleznic nese nové
zformovand Narodni zelezni¢ni sprava (NRA), ktera je podfizenym subjektem Ministerstva
dopravy. Veskera Zelezni¢ni vystavba, udrZzba a provoz trati jsou nyni soucasti noveé
zalozeného CRC. Od reformy se ocekava, ze zasadnim zplisobem zvysi efektivitu ¢inského
Zelezniéniho systému tim, Ze se vyfeSi fada zdkladnich problémid jak financnich,
tak provoznich (Yin-nor, L. T., 2016).

Hlavnim divodem reforem vsak byla financni situace ¢inského Ministerstva Zeleznic. VySe
nesplacenych zavazkli dosahla astronomickych 2,6 bilionu CNY (410 miliard USD).
Za vznikem obrovskych dluhii stala snaha podpofit rozvoj c¢inskych Zeleznic v Cele
s vysokorychlostni Zeleznici. Financovani vystavby VRZ pochazelo piedev§im z narodnich
zelezni¢nich dluhopist a Gveért ze statnich bank. Chybéjici vnitini kontrolni mechanismy
vSak vedly k pfili§ rychlému naristu dluhu. V letech 2007 az 2012 vzrostl narodni dluh
z 0,6 bilionu CNY (95 miliard dolard) na 2,6 bilionu CNY (410 miliard dolari)
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Ptehnané usili o realizaci projektd, Casto zastinéné osobnimi ¢i politickymi z4jmy, vedlo
k tomu, ze planovéani vystavby a potencidlni ekonomicka navratnost vysokorychlostni
zeleznice nebyla dikladné projednana ani prostudovéna. To vyvolalo vefejné obavy
z potencialnich rizik a pocity socialni nespravedInosti. Vzhledem k tomu, Ze ceny VRZ jsou
mnohem vys$§i nez ceny za konvencni Zeleznicni dopravu, ncktefi lidé se domnivaji,
e systémy VRZ nebyly navrzeny tak, aby slouZily §iroké vefejnosti, ale spise skupiné elit.
Mnohé sluzby vysokorychlostni Zeleznice jsou v Ciné znaéné pod svou kapacitni urovni
anelze proto ocekavat, ze ptijmy z jizdného by mohly pokryt rostouci dluh. I z tohoto
diavodu byla reforma MOR nevyhnutelna (SwissRail Industry Association, 2011).

Od instituciondlni reformy MOR se ocekava, ze planovani Zelezni¢ni politiky a jeji
formulace prostfednictvim nového Ministerstva dopravy, piispéje ke komplexnimu
a efektivnimu feseni Zelezni¢niho systému v Cing. Zaroveti se oekava zlepseni bezpe¢nosti
a efektivni sprava diky vnitrostaitnimu kontrolnimu orgdnu. A v neposledni fad¢ také
reforma umozni China Railway Corporation jednat nezavisle jako podnik a hledat ziskové
operace v ramci trzng orientované ekonomiky, coz zvysi Sance na splaceni dluhu, ktery CRC
ziskala po byvalém Ministerstvu Zeleznic (Yin-nor, L. T., 2016).

Navazujici reformy

Prvnim krokem rozsahlé reformy zelezni¢niho systému dosdhla soucasna instituciondlni
uprava oddéleni vladni administrativni funkce od provozu a fizeni. Nicméné nové zfizena
spole¢nost CRC ve skutecnosti stale ovlada vsechny podniky Zelezni¢ni dopravy v Cing
a celkova monopolni povaha provozovani a fizeni zeleznic zistava nezménéna. Z pohledu
organizacni struktury (jak ilustruje pfiloha 4) reforma pouze ptesunula administrativni
a kontrolni pobocky byvalétho MOR do Narodni Zelezni¢ni spravy (spadajici
pod Ministerstvo dopravy), zatimco ostatni vnitini organizace, Zelezni¢ni Ufady a podniky
jsou stale podiizeny CRC (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Provoz vSech kolejovych vozidel a lokomotiv obstaravaly rlizné Zelezni¢ni Gfady, zatimco
prava na dispeCerské a cenové fizeni jsou kontrolovana vyluéné CRC, ktera brani
podiizenym spole¢nostem jakkoliv pfizplsobit ceny svym kapacitnim moznostem. Vynosy
a naklady jsou stale fizeny centralné ze strany CRC, coz se vyrazné odrazi v uc¢innosti kazdé
podfizené organizace. Vysoce centralizované fizeni CRC je nad rdmec jejich manaZerskych
kapacit, coz v diisledku ptinasi stale nizkou provozni efektivitu a zpozdéné reakce na signaly
trhu. Z toho diivodu je nezbytné dale reformovat ¢insky Zelezni¢ni systém a zajistit mnohem
rychlejsi reakcei na pozadavky trhu (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Nazory na zpusob, jakym by mély ¢inské zeleznice pokraCovat v reformach, se vsak lisi.
Nekteti navrhuji strategii horizontalni (regionalni) separace, kterd by vedla k rozdé€leni CRC
na rizné regiondlni Zelezni¢ni provozovatele. Zatimco jini navrhuji vertikéalni plan oddéleni
zelezni¢niho provozu od zelezni¢ni sit€. Jinymi slovy by rtzné Zelezni¢ni spoleCnosti
spravovaly zelezni¢ni sit’ a jiné zase provoz na nich (Amos, P., Bullock, R., 2011).
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Zbyvajici nevyfesené problémy zahrnuji zvySeni transparentnosti planovani, provozu
a fizeni zeleznic; vyvazovani miry investic a miry zadluzeni a zvySeni konkurenceschopnosti
nakladni 1 osobni Zelezni¢ni dopravy. Je ziejmé, Zze reforma Zelezni¢nich instituci v roce
2013 je jen zacatkem a jsou zapotiebi dalsi reformy, které zajisti budouci uspéch ¢inského
zelezni¢niho systému (Yin-nor, L. T., 2016).

V pribé¢hu posledniho desetileti byly rozvinuty a diskutovany rizné plany
na restrukturalizaci organizace, ale nedoslo k Zadnému konsenzu ohledné nejlepsi strategie
pro ¢inské zeleznice. Nejednotnost ndzori neni zadnym piekvapenim vzhledem k rozsahu
aslozitosti &inského Zelezni¢niho systému. Cinské vysokorychlostni Zeleznice jsou
nejrozsahlejsi na svéte, slouzi nejveétsi populaci a maji nejSirSi geograficky rozsah. Dalsi
etapa reforem bude pro Cinu kritickd. Bude mit dopad na obrovskou &ast populace
a rozsahlou oblast sluzeb, a proto je nutné pecliveé zvazit, které feSeni bude idealni a povede
k maximalizaci vyhod a k minimalizaci ekonomickych a socialnich ndkladi. Zbytek této
kapitoly pfedstavuje tfi rizné plany, jak je mozné restrukturalizovat ¢insky Zelezni¢ni
systém.

Vertikalni separace

Vertikélni odd€leni bylo implementovano piedevsim v Zelezni¢nich systémech evropskych
zemi, jako je Spojené kralovstvi, Francie a Némecko. Zakladnim rysem takového pfistupu
je oddéleni Zelezniéniho provozu od Zelezni¢ni infrastruktury. Zelezni¢ni infrastruktura
vCetné vybaveni jako je napfiiklad signalizacni zafizeni, jsou pod spravou oddélené
spolecnosti, ktera ma na starost pouze Zelezni¢ni infrastrukturu. Rulzni dopravci pak
vyuzivaji zelezni¢ni infrastrukturu a nabizeji rozdilné sluzby, ¢imz se zvysi konkurence
a soucasn¢ s tim se oc¢ekava 1 zvyseni efektivity provozu (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
Koncept vertikalni separace byl v Ciné pfedstaven Rongem (1996), ktery tvrdil, Ze budouci
organizaéni struktura cinské Zzeleznice by méla byt systém skladajici se z riznych
provozovatelli osobni 1 ndkladni zelezni¢ni dopravy, ktefi si vzajemné konkuruji na stejné
vnitrostatni Zeleznicni siti. Takovd mySlenka byla pozdé&ji podpofena byvalym ministrem
Zeleznic a ziskala znacnou podporu od vlady. V roce 2001 byl vypracovan plan
restrukturalizace, ve kterém byly stanoveny Ctyfi zakladni cile:

— oddé¢leni vlivu vlady od podniku,

— oddéleni Zelezni¢ni infrastruktury od provozu,

— preruseni stavajiciho monopolu,

— zavedeni konkurence.

Nicméné pilotni projekt reformy vertikalni separaci byl uskutecnén uz v srpnu 2000 v ramci
Ctyf' regiondlnich Zelezni¢nich ufadl. Pilotni projekt mél byt pozd&ji rozsifen na dalSich
10 organizaci, nicméné¢  Statni rada  zruSila experimenty v  roce 2002
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Ocekavanym vysledkem planu vertikalniho rozdéleni bylo ziizeni péti az sedmi velkych
osobnich Zelezni¢nich podnikd, tfi az péti korporaci zabyvajici se nékladni Zelezni¢ni
dopravou, jedné spoleCnosti spravujici Zelezni¢ni infrastrukturu a nékolika leasingovych
spolecnosti spravujicich kolejova vozidla. VSechny podniky by mély status nezavislé
pravnické osoby s vlastnim ucetnictvim. Spole¢nosti osobni Zelezni¢ni dopravy by byly
ziizeny konsolidaci raznych zelezni¢nich ufadi. Po restrukturalizaci Zeleznic by byla Stéatni
zelezni¢ni sprava (NRA) odpovédna za administrativni a regulacni funkce, vcetné
vykonavani dohledu nad sluzbami a bezpecnosti provozu (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Horizontalni separace

Myslenka restrukturalizace ¢inského Zelezni¢niho systému prostiednictvim horizontéalni
separace byla zpocCatku navrzena Thompsonem (2000), ktery tvrdil, ze ¢insky zelezni¢ni
systém se skladd z mnoha paralelnich trati, které jsou vice podobné zelezni¢nimu systému
Severni Ameriky. Horizontalni strategie byla povazovana za feSeni pro vymyceni korupce
diky snizeni monopolni sily podniku. Zakladnim rysem horizontalni separace je rozd€leni
narodni Zelezni¢ni sité do jednotlivych regionti podle geografickych hranic, jez by byly pod
spravou autonomnich instituci. Tyto regiondlni zelezni¢ni korporace by si mély navzajem
konkurovat diky rozdilnym obchodnim modeliim a provoznim metodam. Podniky by mély
vetsi autonomii, zjednodusila by se komunikace napfi¢ instituci a zéroven by se snizily
transakéni naklady. Otazkou vSak zUstava, jakd je optimalni velikost regionalnich
zelezni¢nich podniki. Vzhledem k tomu, ze efektivita Zelezni¢ni dopravy
je charakterizovana Usporami z rozsahu, muze rozdéleni na mensi spravni celky zvysit
pramérné provozni naklady. Naopak pfili§ velké instituce by mohly vést k vytvofeni
monopolu nebo oligopolu (Thompson, L., 2000).

Kombinovana separace

Kombinovana separace piedstavuje pristup restrukturalizace zeleznic, ktery integruje jak
vertikalni, tak horizontalni separaci. Myslenka pochézi ze skutecnosti, Ze ¢insky zelezni¢ni
systém je tak slozity, Ze jednotny pfistup nemusi fungovat dobie. Kombinovana separace
umoznuje dosdhnout kompromisu mezi maximalizaci Uspor z rozsahu a minimalizaci
transak¢nich nakladii. SmiSeny pfistup mlZe predstavovat naptiklad vertikalni rozdéleni
Zelezni¢ni sité a provozu, po nichZ bude nasledovat horizontalni separace provozu Zeleznic
do riznych regionalnich oblasti (Thompson, L., 2002).

Dalsi mozZnosti kombinovan¢ho oddéleni mize byt ptfipad, kdy by se horizontalni pfistup
uplatiioval na konkrétni druh Zelezni¢ni dopravy a na zbytek Zelezni¢niho systému vertikalni
separace. V ramci této strategie by mohla byt uplatnéna horizontdlni separace naptiklad
pro vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu. To by usnadnilo provoz a fizeni téchto sluzeb,
a tim by doslo ke zvySeni jejich konkurenceschopnosti. Pokud jde o konven¢ni Zeleznice,
mohla by byt provedena vertikdlni separace, ktera by odd¢lila Zelezni¢ni infrastrukturu
od provozu. Thompson (2002) rovnéz uvedl, ze smiSené feSeni struktury a vlastnictvi
je Casto nejlepSim piistupem k uspéchu restrukturalizace. Vzhledem k tomu, ze se Cinsky
zelezni¢ni systém sklada ze slozité organizacni struktury a mnoha segmentovanych trha,
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je nutné kombinovat rizné pristupy, a proto se miize zdat, ze kombinovana separace
by mohla byt pro ¢inské Zeleznice nejrelevantnéjsi.

Nicmén¢ rychly rozvoj c¢inského Zzelezni¢niho systému piekonal kapacity a moznosti
stavajicich organizaci a institucionalniho usporadani. Restrukturalizace zeleznic se stala
nezbytnou podminkou pro efektivni provoz a fizeni takto slozitého systému. Strategie
restrukturalizace by mohla byt realizovana bud’ vertikalnim, horizontalnim nebo smisenym
odd€lenim. AvSak nalézt spravné feSeni nebude jednoduché vzhledem k vyhodam
a nevyhodam kazdého pfistupu a také kvuli Sir§Simu pochopeni reality Zelezni¢niho systému
s ohledem na socialni, politické a funkcni aspekty.
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6 Financovani rozvoje ¢inskych Zeleznic

Financovani bylo dalSim dualezitym prvkem, ktery zarucil uspéSny rozvoj cinskych
vysokorychlostnich zeleznic. Rychlé vybudovani narodni Zelezniéni sit€ vysokorychlostnich
trati by nebylo mozné bez U¢inn¢ho a dlouhodobého finan¢niho zévazku cinské vlady.
Cinska ekonomika zaznamenéava rychly ekonomicky riist od doby, kdy byla v roce 1978
zavedena politika ,,otevienych dveii®, kterd zajistila staly rlst statnich piijmu. Rlst pfijmi
poskytl pfilezitost k silné financni podpotfe rozvoje dopravni infrastruktury. Pro lepsi
porozuméni finanénich mechanismii Cinské lidové republiky, bude v této Kkapitole
predstaven piehled kapitalovych investic a zdroji financovani, které umoznily vybudovani
nejvetsi vysokorychlostni Zelezni¢ni sité na svete.

Kapitalové investice

Skutecna expanze investic do ¢inské Zeleznicni sité zacala v roce 2004. Celkové kapitalové
investice v roce 2004 ¢inily 89 mld. CNY (10,75 mld. USD), coZ zahrnovalo investice
do 23 novych projekti, véetné vystavby novych zelezni¢nich trati a stanic. V roce 2005
se pocet novych projektt zvysil na 57, nicméné vyse investic zistala pfiblizné stejna jako
v predeslém roce. Zlom nastal v roce 2006, kdy byla vyse kapitdlovych investic
(176,5 mld. CNY) témét dvojnasobna oproti predeslému roku a v dal§im roce jesté narostla
na 201 mld. CNY. V roce 2008 v reakci na svétovou hospodaiskou krizi vétSina statnich
ekonomik pfiskrcovala vydaje, nicmén& Cinska lidova republika naopak jesté razantn&ji
zvysila investice, aby podpofila domaci ekonomiku a pfispéla tak k pfekonani hospodaiské
krize. Stejn¢ tomu bylo i v roce 2009, kdy vlada opét zvySila mnoZstvi investic do ¢inskych
zeleznic o 73 % oproti predchozimu roku (Ministry of Railways, 2010). Vyvoj kapitalovych
investic do Zelezniéni infrastruktury v Ciné je mozné vidét na obrazku 17.

Obrazek 17: Vyvoj kapitalovych investic do ¢inské Zelezni¢ni infrastruktury v letech
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Celkova vySe investic do vysokorychlostnich Zeleznic byla b&hem let 2004-2009
788 miliard CNY, z toho jen v roce 2009 bylo investovano 377 miliard CNY. V tomto roce
byla rozsifena sit’ vysokorychlostnich trati na 3 459 km, pfi¢emz zacala vystavba dalSich
2 284 kilometra. V roce 2010 byly celkové investice do vysokorychlostnich Zeleznic ve vysi
442 mld. CNY, coz piedstavovalo zhruba dv¢ tietiny celkovych investic do ¢inské zelezni¢ni
infrastruktury. Kvili nehod¢ na cinské vysokorychlostni trati v cervenci 2011 byly
kapitalové investice do Zeleznic utlumeny, nicméné i tak dosahla vyse investic do VRZ
390 mld. CNY (Ministry of Railways, 2010). Rostouci trend se v nasledujicich letech 2012
a 2013 obnovil.

Zdroje financovani

Vzhledem k tomu, Ze ¢inské Zeleznice byly po dlouha 1éta Cisté statnim podnikem, byl rozvoj
¢inské Zelezni¢ni infrastruktury financovan vyhradné z vefejnych finan¢nich prostredki.
Po zalozeni ¢inského burzovniho trhu na pocatku 90. let 20. stoleti zacaly byt vydavany
zelezni¢ni dluhopisy jako novy zdroj financovani rozvoje zelezni¢ni infrastruktury. Avsak
ani tyto zdroje nestacily k tomu, aby pokryly takovy rust kapitalovych investic potiebnych
k pozadovanému ristu Zelezni¢ni dopravy, jaky zazila Cina koncem dvacatého stoleti
a na zacatku stoleti jednadvacatého. Podle sttednédobého a dlouhodobého planu Zeleznicni
sité, ktery byl pfedstaven v roce 2004, by naplnéni vSech stanovenych cilti vyzadovalo
nejméng 2 000 miliard CNY, nicmén¢ tato suma jiZ byla v souc¢asné dobé& n¢kolikanasobné
ptekrocena (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Po pocatecnim ohlaseni planu v lednu roku 2004 zorganizovalo byvalé Ministerstvo zeleznic
nékolik setkani, na kterych projedndvali rtzné inovativni zpisoby financovani, které
by podpotily rozvoj vysokorychlostni Zeleznice v Cing. Zhijun Liu navrhl,
ze by Ministerstvo zeleznic mélo aktivné hledat domaci a zahrani¢ni investory a vytvofit
akciové holdingové spole¢nosti, jez by umoznily snadné;jsi ptistup ke kapitalu. V zati 2005
bylo zorganizovdno Cinské forum pro financovani Zelezniéni infrastruktury, kde se
projednavaly mechanismy pro ziskani dodate¢ného kapitalu (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Zdroje vlastniho kapitalu

V praxi bylo vysledkem zalozeni spolecnych podnikti odpovédnych za financovani vystavby
infrastruktury. Investi¢ni fondy se skladaji z vlastniho a dluhového kapitalu. Vlastni kapital
pochézi od investort jako jsou China Railway Corporation (ditive MOR), mistni samospravy
¢1 od zahrani¢nich investorti. Jmenovité¢ sem patii Centradlni rozpoctovy fond, Fond
Zelezni¢ni vystavby a Zv1astni fond pro zelezni¢ni vystavbu.

Centralni rozpoctovy fond

Centralni rozpoctovy fond ma kazdy rok jen maly podil na investicich do zelezni¢ni
infrastruktury. Do fondu je kazdy mésic pfimo pievedena Castka z narodni banky na zakladé
statniho rozpoctu a potieb byvalého Ministerstva Zeleznic (nyni CRC). Vzhledem k tomu,
ze vétSina vydajl z tohoto fondu jde na podporu regionil a primyslovych odvétvi, je jen
mald ¢ast vénovana Zelezni¢ni infrastruktuie. Pfidélend ¢astka se navic v jednotlivych letech
meéni v dasledku Uprav centralnich hospodatskych politik. Naptiklad v roce 2006 bylo
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do vystavby Zelezni¢ni infrastruktury z fondu pouzito 5,3 miliardy CNY
(660 miliont dolard), avSak v roce 2008 a 2009 byla castka vic jak trojnasobné navysena
v disledku statnich opatieni, kterd méla pomoci piekonat svétovou hospodatskou krizi.
Centralni rozpoctovy fond pro vystavbu Zeleznicni infrastruktury tak piedstavuje vyznamny
zdroj financovani, nicméné¢ velmi nejisty vzhledem k politickym 1 ekonomickym
okolnostem (Shi H. & Huang S., 2014).

Fond Zelezni¢ni vystavby

Fond Zelezni¢ni vystavby je dalsi statni fond pouZzivany pro rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury.
Zdroje fondu vychazi z poplatkli za nakladni zelezni¢ni dopravu. Tento fond je vyuzivan
Cisté jen pro financovani zelezni¢ni infrastruktury. Fond byl zaloZzen v roce 1991 a vyse
poplatkti je vybirana podle ujetych tunokilometri. Fond Zelezni¢ni vystavby jiz od svého
zalozeni znacné prispél ke zlepSeni stavajici zelezni¢ni infrastruktury. Béhem dvou desetileti
od roku 1991 do roku 2010 bylo celkem vybrano 768,2 miliardy CNY
(113,5 miliardy dolartt) a nasledné¢ ptidéleno na rGzné Zelezni¢ni projekty, vcetné
vysokorychlostni zeleznice. AvSak podil fondu na celkovych investicich do Zelezni¢ni
infrastruktury meziro¢né¢ klesa. Naptiklad v roce 2006 ¢inil ptispévek fondu celkem 29 %
veskerych finan¢nich zdrojt, které byly investovany do Zelezni¢ni infrastruktury. O Sest let
pozdéji pak tento podil pfedstavoval jen 13 %. Fond Zelezni¢ni vystavby je v souc¢asné dobé
Casto kritizovan jako nespravedlivy a nevhodny pro soucasny trh Zelezni¢ni dopravy, a proto
se uvazuje o jeho rozpusténi (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Zvlastni fond pro Zelezni¢ni vystavbu

Vedle Centralniho rozpoétového fondu a Fondu Zelezniéni vystavby byl pro rozvoj VRZ
rovnéz pouzit Zvlastni fond pro Zelezni¢ni vystavbu. Pfijmy fondu obvykle pochazi
zriznych zdrojl, jako jsou zisky z investic a odpisy aktiv. Podobné jako v ptipadé
Centralniho rozpoc¢tového fondu a Fondu Zelezni¢ni vystavby se podil tohoto fondu
na zeleznicni  vystavbé mirn€¢ snizil od zafatku masivnich stavebnich projektil
vysokorychlostni Zeleznice. V roce 2006 bylo z fondu ptidéleno 10,57 miliardy CNY
(1,33 miliardy USD), coz piedstavovalo zhruba 7 % celkovych vydaji na zelezni¢ni
infrastrukturu v daném roce. V roce 2012 se absolutni ¢astka poskytnutych investic zvysila
na 24 miliard CNY (3,8 miliardy dolart), ale podil na celkovych vydajich na Zelezni¢ni
infrastrukturu klesl na 5 %. (Wang J.J., Rong C. & Xu, J., 2012).

Investice mistnich samosprav

Vzhledem ke stale zvySujici se poptavce po kapitdlu si byvalé Ministerstvo Zeleznic
uvédomilo, ze je dilezité, aby se zajimalo 1 o dal$i finan¢ni zdroje. Vzhledem k tomu,
7e vétiina nové planované sité VRZ vyzaduje ziskani velkého mnoZstvi pozemki, je pro
realizaci vystavby nezbytna spoluprace s mistnimi samospravami. Byvalé Ministerstvo
zeleznic podepsalo na zalatku expanze vysokorychlostnich Zeleznic v Cin& dohody
o spolupraci téméf se vSemi provinciemi a autonomnimi regiony, aby tak urychlily rozvoj
vysokorychlostni Zelezni¢ni sit€. Podil mistnich samosprav na investicich do Zelezni¢ni
infrastruktury zistal béhem let relativné stabilni (v rozmezi od 13 do 16 procent).

67



Financovani mistnich samosprav mé dvé hlavni formy: thradu nakladii na pofizeni pozemkt
véetné premisténi rezidentli a ptimé investice (Shi H. & Huang S., 2014).

Zdroje dluhového kapitalu

Bankovni uvéry a zelezni¢ni dluhopisy jsou dvéma hlavnimi dluhovymi nastroji
pro financovani VRZ. V nasledujici ¢asti je struéné predstaven kazdy dilezity finanéni zdroj
dluhového kapitélu, jenz byl soucasti financovani vystavby vysokorychlostni zelezni¢ni sité
v Cing.

Finanéni uvéry od mistnich bank

Tuzemské bankovni tvéry jsou od poc¢atku masivnich investic v roce 2004 hlavnim zdrojem
financovani rozvoje ¢inské zelezni¢ni infrastruktury. Vystavba zelezni¢ni infrastruktury,
jako jedna z primdarnich strategii narodniho hospodaiského rozvoje, je silné podporovana
vladou. Financovani vefejnych zelezni¢nich projekti bylo upfednostnéno pied jinymi
projekty a cinska vlada se obratila na nejvétsi ¢inské komercni banky, které poskytly
sttednédobé a dlouhodobé uveéry na Zelezni¢ni projekty se zvyhodnénou trokovou sazbou.
Béhem desetileti mezi lety 2004 az 2013 se bankovni uvéry pouzivané pro vystavbu
zeleznic, véetné vystavby riiznych projekti VRZ, nékolikrat navy$ovaly a souhrnné dosahly
¢astky 2,53 bilionu CNY. Jen naptiklad v roce 2013 ptedstavovaly prosttedky z tuzemskych
bankovnich plj¢ek 233 miliard CNY, coz ptedstavovalo 45 % celkovych investic
do vysokorychlostni zelezni¢ni infrastruktury v daném roce (Shi H. & Huang S., 2014).

Dluhopisy

Vzhledem k omezenym moZnostem financovani z tradi¢nich vladnich zdroj, jsou Zelezni¢ni
dluhopisy dal§im klicovym zdrojem rozvoje ¢inské Zeleznicni infrastruktury. Dluhopisy jsou
vydavany China Railway Corporation (diive byvalym Ministerstvem Zeleznic). Dluhopis
je primarn¢€ kryty Fondem Zelezni¢ni vystavby, ale vzhledem k tomu, Ze je vydavan vetejnou
instituci, je podporovan také stdtnimi rozpoctovymi piijmy v piipad€ potieby. I proto
se obecné povazuji zelezni¢ni dluhopisy za nizkorizikovou investici. Prvni emise prob&hla
v roce 1995 a od té doby byly vydany dluhopisy v celkové hodnoté 924 miliard CNY.
Doba splatnosti se pohybuje od 3 do 30 let a irokové mira je navrzena tak, aby byla mirné
vy$§i nez ro¢ni depozitni sazba a pfilakala tak investory. Od roku 2014 byla u Zelezni¢nich
dluhopisii navic snizena dan z uroki na polovinu (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Krom¢ dluhopisit vyuzivalo Ministerstvo Zeleznic (a hlavné nyni CRC) dalsi financni
nastroje k financovani Zelezni¢ni infrastruktury. Od roku 2008 se zacaly ve velkém vyuzivat
1 kratkodobé a super-kratkodobé (se splatnosti maximalné¢ 270 dni) cenné papiry,
jez umoznily ziskat dodatecné mnoZstvi finan¢nich prosttedkli potfebnych k financovani
VRZ. Ve srovnani s zelezniénim dluhopisem slouZi tyto cenné papiry jako flexibilni nastroj
financovani a ma wusnadnit rychlou akumulaci dostate¢ného kapitdlu pro CRC
(Wang J.J., Rong C. & Xu, J., 2012).

68



Je zfejmé, Ze s nariistem vydanych dluhopist, roste také riziko neschopnosti splatit dluh.
Do konce roku 2014 dosahl celkovy dluh z nesplacenych dluhopist vyse 1,04 bilionu CNY
(170 miliard dolartt) a roc¢ni turokové platby predstavovaly 50,5 miliardy CNY
(8,2 miliardy dolart). Tudiz otazka, jak fesit dluhovou situaci, je pro tvirce politik v Ciné
velmi aktudlni (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Zahraniéni investori

Zahrani¢ni investice jsou také zdrojem financovani expanze ¢inské Zeleznice. Celkové
zahrani¢ni investice dosahly v roce 2013 ¢astky 3,8 miliardy CNY (610 milionid dolar),
coz predstavuje pfiblizné 1 % celkovych investic do ¢inskych zeleznic. Pokud jde o zdroje
zahraniCnich investic, pfisp€ly jak mezinarodni finan¢ni instituce, tak zahrani¢ni vlady.
Mezi zahrani¢nimi investi¢nimi zdroji predstavuje dlouhodoba ptjcka Asijské rozvojové
banky piiblizné 35 % vSech zahrani¢nich uvérG. Svétovd banka a Fond zamoiské
hospodarské spoluprace (OECF) dohromady poskytly pljcky v piiblizné stejné vysi jako
Asijska rozvojova banka. Navic CRC (nebo byvalé Ministerstvo zeleznic) obdrzelo statni
pijéky od Némecka, Spanélska, Rakouska, Francie a Spojenych statd americkych
(Shi, H. & Huang S., 2014).

Dalsi zpisoby financovani

Prestoze vySe zminéné zdroje financovani vyznamné pfispély k rychlému rozSifovani
narodni zelezni¢ni sité, potieba dalsich financnich prostfedkl je stale vysoka. Z divodu
omezeni vladniho financovani byly finan¢ni politiky pro rozvoj Zzeleznic aktualizovany
a zménény tak, aby obsahovaly ustanoveni, kterd podporuji soukromé fondy. V srpnu 2013
bylo vydano Stanovisko k reformé financovani Zeleznic pro urychleni vystavby. Dilezitou
soucasti je moznost pro mistni samospravy ¢i jiné instituce vlastnit prava a podilet se na
fizeni riiznych Zelezni¢nich projektd (The World Bank, 2014).

Nékteré Zelezni¢ni podniky také pfispivaji k rozvoji Zelezni¢ni infrastruktury tim, Ze samy
shanéji zdroje. To je obzvlasté casté u velkych regionalnich zelezni¢nich instituci, jako je
napiiklad Guangshen Railway Company Limited ¢i Daqin Railway Limited. Vzhledem
k tomu, ze jak Zeleznice Guangshen, tak Zeleznice Daqin jsou vefejnymi spolecnostmi
koétovanymi na akciovém trhu, financovani vlastnim kapitalem je pro né stejn¢ dilezité jako
dluhové financovani (The World Bank, 2014).

S masivnim investovanim do ¢inské Zeleznicni infrastruktury rostly obavy tykajici
se finan¢niho rizika a tlaku potencidlni dluhové krize. I pfestoze trzby osobni Zelezni¢ni
dopravy trvale rostou rychlej$im tempem nez provozni néklady, zlstava Groven piijmi stale
nizs8i, nez se ocekavalo. Hlavnim diivodem je pfedevsim stagnace cen jizdného po témer dveé
desetileti. Od dob centralné planované ekonomiky je osobni Zelezniéni doprava v Cingé
povazovana za ,kvazi-vetejnou‘ sluzbu, coz znamena, ze vyse jizdného nebyla stanovena
v ramci pravidel volného trhu. Navzdory riznym pokusiim o zvySeni cen, zustaly zakladni
tarify jizdného na tirovni z roku 1995. Vetejny odpor vii€i politikam, které maji za cil zvysit
ceny jizdného pro osobni zelezni¢ni dopravu, je dale zesilovan kvili netransparentnim
metodam tvorby politik ze strany CRC (SwissRail Industry Association, 2011).
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Finané¢ni vykazy o vykonnosti CRC davaji mnohem jasnéjsi piedstavu o potencidlni vyzve
dlouhodobé financni udrzitelnosti. V obdobi 2005-2013 se celkova aktiva Ministerstva
zeleznic zvySovala primérnym tempem rustu 19,8 procenta rocné, zatimco celkové zavazky
rostly mnohem rychleji ve vysi 27 procent ro¢né. Do konce roku 2013 dosahla celkova aktiva
hodnoty 5,05 bilionu CNY (pfiblizné¢ 820 miliard dolarti), zatimco celkové zavazky byly
3,23 bilionu CNY (piiblizn€¢ 520 miliard dolarti). Mira zadluzeni tak znacné narostla,
z puvodnich 37,5 procenta v roce 2005 na témét 64 procent do roku 2013. Tempo riistu
zadluzeni (6,89 %) je mnohem vysS$i nez mira rastu zisku (0,4 %), coz naznacuje,
ze se soucasny systém muze setkat v blizké dobé s vaznéj$imi obtizemi pfi snaze o zachovani
provozni a finan¢ni vykonnosti (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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7 Moznost propojeni Evropy a Asie vysokorychlostni Zeleznici

Zastupci Cinské lidové republiky predstavili v roce 2013 iniciativu ,,One Belt and One
Road*, jejimz cilem je hospodaiskd expanze a ekonomicky rist diky spolupraci mezi
evropskymi a asijskymi staty. ,,One Belt and One Road* se zamétuje na propojeni Evropy
a Asie prostfednictvim budovani komplexni infrastruktury zahrnujici Zeleznice, dalnice,
pristavy, letist¢ 1 potrubi. Ozivenim myslenky Hedvabné stezky vznikne pozemni spojeni
mezi Evropou a Asii nazvané ,,Silk Road Economic Belt*, které doplni ndmoini doprava
po ,,21*" Century Maritime Silk Road* a uzavie tak kruh cest spojujici Evropu s Asii.

Soucasti iniciativy ,,One Belt and One Road “ je 1 mySlenka propojeni Evropy a Asie pomoci
vysokorychlostni Zeleznice. Schopnost Ciny vybudovat vysokorychlostni Zeleznice levnéji
nez jeji konkurenti, umoznila vytvofit ambiciézni plan, jenz mlze napomoci Cinské
diplomacii a propojit trhy ve vice nez 65 statech v Evropé a Asii prostfednictvim vystavby
nové infrastruktury.  Jiz vroce 2010 zalala Cina propagovat své technologie
vysokorychlostni Zeleznice 1 v zahrani¢i v ramci strategie ,,”HSR Go Out .

Cilem této strategie je expanze ¢inskych technologii do zahrani¢i. Diivéra zahrani¢i v ¢inské
technologie byla kratkodobé¢ podkopéana nehodou na ¢inskych Zeleznicich, nicméné od roku
2013 se dostalo Cinskym vysokorychlostnim zeleznicim podpory od nejdilezitéjSich
piedstaviteld  Cinské lidové republiky, ktefi propaguji mezinarodni rozvoj
vysokorychlostnich zeleznic. V kombinaci s technickymi zkuSenostmi, dostate¢nymi
vyrobnimi kapacitami a diky snadno dostupnym moznostem financovani, se Cinské
vysokorychlostni Zeleznicni technologie staly dilezitym exportnim artiklem.

7.1 Iniciativa ,,One Belt and One Road*

Jiz pted vice nez dvéma tisiciletimi lidé z Eurasie prozkoumali moZznosti propojeni Evropy
a Asie a otevieli né€kolik obchodnich cest, které spojovaly hlavni civilizace v Asii, Evropé
a Africe. Spojeni po Hedvabné stezce fungovalo na principu vzajemné spoluprace,
otevienosti a uceni, s cilem umoznit vétSi prosperitu obchodujicich zemi. Oznaceni
wHedvabna stezka* se nikdy nevztahovalo na jednu konkrétni trasu, nybrz na obchodni
spolupraci mezi Evropou a Asii, jeZ obohacovala zemé po generace. Hedvabna stezka
je historickym a kulturnim dédictvim, jejiz principy sdili 1 soucasné staty v Evrop¢ a Asii.
Myslenka Nové hedvabné stezky pak opét vychédzi ze vzajemné komunikace a spoluprace
mezi vychodem a zdpadem Euroasijského kontinentu, kterd ma podpofit rozvoj a prosperitu
zainteresovanych statl (National Development and Reform Commission, 2015).

Myslenka obnoveni obchodni cesty spojujici Evropu a Asii se znovu objevila po padu
Sovétského svazu. Pred a bezprostiedné po padu Sovétského svazu bylo takovéto propojeni
sloZité a téméf nemozné kvili nedostatenym kapacitam, zdlouhavé byrokracii a slozitym
celnim postuptim ¢i jinym politickym divodim. Rostouci zdjem a popularita spojeni Asie
a Evropy ma jeden hlavni diivod — velkolepy ekonomicky rist Ciny. Cina zalala
v osmdesatych letech znovu vystupovat jako exportni sila a nyni vyvazi zbozi
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za 2 biliony USD ro¢né, z toho piiblizné zbozi za 500 miliard USD do Evropy a 15 miliard
USD péti stfedoasijskym zemim?® (Chen, L. & Zhang, W., 2015).

Piedstavitelé Cinské lidové republiky jsou si védomi toho, jak dilezitou roli zaujima
v Cinské ekonomice export a jaké vyhody miize pfinést efektivni propojeni s Evropou
a ostatnimi asijskymi staty. Kdyz &insky prezident Si Tin-pching navstivil staty stiedni
a jizni Asie v zaii roku 2013, zdaraznil potfebu vzajemné spoluprace mezi Evropou a Asii.
Soucasné s tim predstavil iniciativu ,,Silk Road Economic Belt“ (SREB), jez pfitahuje
pozornost celého svéta. Jen o mésic pozdéji na setkani stat ze Sdruzeni naroda jihovychodni
Asie predstavil dopliujici iniciativu ,, 21" Century Maritime Silk  Road“
(Villafuerte, J., Corong, E. & Zhuang, J., 2016).

Cinska vlada navrhla a publikovala vizi a kroky tykajici se spole¢ného budovani
tzv. ,,One Belt and One Road (OBOR), kterd zahrnuje pravé Silk Road Economic Belt
a 21°' Century Maritime Silk Road. Strategie Silk Road Economic Belt je zamé&Fena na oblasti
jihovychodni Asie, Stfedni Asie a zemé Blizkého vychodu, které nakonec spole¢né vytvori
regionalni hospodéiské sdruzeni, jez bude v rdmci euroasijské hospodaiské integrace
spolupracovat jako rovnocenny partner Evropské unie. Zatimco strategie SREB ptedstavuje
pozemni spojeni Ciny a Evropy pies stiedni Asii, 21* Century Maritime Silk Road spoji Cinu
s Afrikou a Evropou od Jiho¢inského mote pies Indicky ocean az do Stfredozemniho mote,
¢imz nakonec vytvoii uzavienou smycku na pozemnich i namoinich trasach, které budou
slouzit jako obchodni koridory mezi Asii, Evropou a Afrikou (viz obrazek 18)
(NDRC, 2015).

Obriazek 18: Mapa zobrazujici trasy One Belt and One Road
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Zdroj: Desierto, D., 2017).

3Pod stredoasijské zemé patii Kazachstan, Kyrgyzstan, Uzbekistan, Turkmenistan a TadZikistan.
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Iniciativa One Belt and One Road je komplexni projekt, ktery zahrnuje silni¢ni, Zelezni¢ni,
namoini, leteckou, a dokonce i potrubni dopravu. Projekt by mél byt vybudovan spole¢né
na zaklad¢ vzajemné komunikace a spoluprace s cilem uspokojit zajmy vSech dotéenych
statii. Celkove by se do projektu OBOR mohlo zapojit az 65 stati po celém svéte, coz by
zahrnovalo zhruba 4,4 miliardy lidi (63 % celkové svétové populace) a ekonomiky, jejichz
celkova suma by dosahovala 21 bilionti americkych dolarii (Chen, L. & Zhang, W., 2015).

Cina si stanovila ambiciozni plany tykajici se VRZ jak na domaci, tak i mezinarodni trovni,
nicméné vzhledem k obavam ze zahrani¢ni diplomacie, ndrodni bezpecnosti a kvtili riznym
politickym vliviim, je jasné, Ze mezinarodni strategie rozvoje vysokorychlostni Zeleznice
je mnohem komplikovangj$i a ve srovnani se strategii domaciho rozvoje nejistd. Zaroven
rychly rozvoj vystavby i technologii VRZ vytvaii v zahraniéi uréité obavy o spolehlivosti
i o zptsobu nabyti duSevnich prav k technologiim, kterymi Cina disponuje. Otazkou
zUstava, jak vibec dosahli v Cing, tak rychlého rozvoje vysokorychlostniho Zelezniéniho
systtmu, a zda je redlné tento zplsob implementovat i na mezinarodni urovni
(Cheng, Y., Loo, B. P. Y. & Vickerman, R., 2013).

7.2 Strategie ,,Go Out*

Uspéchy v budovani a rozvoji vysokorychlostni Zeleznice v Ciné vedly k ziskéni
dostate¢nych vyrobnich kapacit spojenych s vysokou kvalitou, které dohromady umoznily
ziskat divéru i mezi ostatnimi vyspélymi staty ostiilenymi v oblasti VRZ. Pfestoze tato
davéra byla kratce podkopéna nehodou na ¢inské vysokorychlostni trati v roce 2011, i tak se
podafilo uspésné implementovat strategii ,, HSR Go Out®, kterd piedstavovala ambici6zni
plan rozsifeni ¢inské VRZ do dal$ich zemi (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Mezi klicové prvky této strategie patii propojeni Evropy a Asie vysokorychlostni Zeleznici
prostiednictvim n¢kolika moznych transkontinentdlnich trati. Jedna ztrati by mohla
spojovat Cinu s Evropou skrze Ruskou federaci a Pobaltské staty. Dalsi tzv. Kontinentalni
vysokorychlostni Zeleznice ma spojovat mésto Uruméi v provincii Sin-tiang v Cing
s Némeckem pies stiedni Asii. Tfeti planovana VRZ by méla zaéit v Kchun-mingu
na jihozapadé Ciny a cilem je spojit jihovychodni Asii, tedy Thajsko a Laos s moZnosti
pokracovat az do Singapuru. Poslednim z ambicidznich cilli je transkontinentalni Zeleznice,
ktera zaéina v severovychodni ¢asti Ciny a spojuje Kanadu a navazujici Spojené staty
americké pies Sibif, Beringovu uzinu a Aljasku (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Cinska mezinarodni strategiec VRZ se objevila ve dvou samostatnych vInach. Prvni zacala
vroce 2010, kdyz byl v cele €inského Ministerstva Zeleznic Zhijun Liu, ktery pomohl
C¢inskym technologiim vysokorychlostnich Zeleznic stit se exportnim artiklem.
Vysokorychlostni Zeleznice jako novy prvek rozvoje Ciny se zacal prosazovat i v zahrani¢i
a piedstavoval symbol technologického pokroku Ciny. Nicméng investice do VRZ vyrazné
klesly po nehod¢ na vysokorychlostni trati vroce 2011 a jejich rozvoj byl utlumen
(Kratz, A. & Pavlicevic, D., 2016).
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Druhé vlna strategie zacala v roce 2013, kdy vzrostl zjem zahranic¢i o ¢inské Zeleznice. Tato
soucasnd vlna strategie ,,Go Out” se vyznacuje silnou politickou podporou nejvyssich
predstavitelti Cinské lidové republiky. Wen Jiabao byl prvnim ¢inskym piedstavitelem, ktery
v pribéhu oficidlni navstévy Londyna ptisobil jako zastupce cCinské vysokorychlostni
7eleznice v zahraniéi. A piidali se dalsi zastupci ¢inské vlady, ktefi propagovali ¢inské VRZ.
Do konce roku 2014 Li Kche-échiang zapodal jednani o VRZ na &tyfech ze svych péti
oficialnich nav§tév zahrani¢nich statd, stejné jako prezident Si Tin-pching b&hem svych
navstév v Evropé, Latinské Americe a Indii. Tento trend pokraCoval i v roce 2015,
kdy Si Tin-pching propagoval &inské VRZ béhem statnich navitév ve Velké Britanii a {ranu
a Li Kche-¢chiang chvalil ¢inské technologie béhem navstévy v Malajsii a také béhem
summitu 16 + 1 (Kratz, A. & Pavlicevic, D., 2016).

7.3 Propagace ¢inskych vysokorychlostnich Zeleznic v zahranici

Marketing je dulezitym aspektem, jenz pomohl rychlému rozvoji ¢inské Zelezni¢ni
infrastruktury. Marketingovd podpora urychlila rozvoj vysokorychlostnich zelezni¢nich
technologii a jejich uvedeni do provozu, jak v domécim prostiedi, tak i na globalnim trhu.
Diky marketingovym aktivitim bylo umoznéno ziskat obrovské financéni prostfedky
pro investice doma i v zahranici.

Abychom lépe porozuméli témto iniciativam, bude v této Casti piredstavena marketingova
strategie ze dvou hledisek. Prvnim hlediskem je zptsob, jakym se snazi ¢insti predstavitelé
propagovat ¢inskou vysokorychlostni Zeleznici v rdmci diplomacie. Druhym hlediskem jsou
diivody a motivace, které vedou piedstavitele Cinské lidové republiky k expanzi &inskych
vysokorychlostnich Zeleznic do zahrani¢i (Kratz, A. & Pavlicevic, D., 2016).

7.3.1 Propagace v ramci diplomacie

Rychlé vybudovani infrastruktury a nahromadéné zkuSenosti a znalosti ziskané z domacich
vysokorychlostnich Zelezni¢nich projekti byly casto propagovany v jinych zemich
prostifednictvim ¢inskych diplomatickych vztaht.

Jak uz bylo uvedeno vyse, Cina piedstavila ambiciézni mezinarodni plan na vybudovani
vysokorychlostni Zeleznice, kterd by umoZznila propojit Evropu, jihovychodni Asii,
adokonce 1 Severni Ameriku prostfednictvim transkontinentalnich vysokorychlostnich
zeleznicnich trati. Prestoze se tento navrh zda byt ponckud piehnany kvili vysokym
nakladim a omezenému ekonomickému piinosu, myslenku takovéhoto propojeni
uZ podpotila fada stati. Cinska vlada také musela presvédgit zahrani¢ni partnery, kteii méli
obavy kvili nejistym vlastnickym praviim, které byly spjaty s nabytim technologii. Zaroven
byly vyvraceny bezpecnostni obavy vyvolané nehodou na ¢inské vysokorychlostni zeleznici
v roce 2011. Z pocatku byla propaganda c¢inskych vysokorychlostnich Zeleznic fizena
byvalym Ministerstvem Zzeleznic a spolupracujicimi podniky, avSak pozdéji vedouci
predstavitelé Ciny vyuzili fadu diplomatickych nav§tév k podpofe mezinarodnich
zelezni¢nich projektd. (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Zejména kvili silnym propaga¢nim aktivitim &inského premiéra Li ziskala Cina mnoho
ptileZitosti k rozvoji VRZ v mnoha dal§ich zemich. Po diplomatickych navitévach
vedoucich predstavitell zemi nasledovala oficidlni jedndni zabyvajici se studiemi
proveditelnosti, vystavbou zelezni¢ni infrastruktury a rozvojem technologii. Béhem let 2013
a 2014 Cina u&inné podporovala spolupraci v oblasti Zelezniéni infrastruktury se sousednimi
zemémi jako je Laos, Thajsko a Indie. Byla sepséna ,,Memoranda o porozumeni‘
se vSeobecnou dohodou o rozvoji projekti souvisejicich s zelezni¢ni dopravou. Jednou
ze soudasti je tzv. plan ,,RyZe za vysokorychlostni Zeleznici“, uzavieny mezi Cinou
a Thajskem. Na zakladé tohoto planu Cina pomize Thajsku s vybudovanim
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému, pfi¢emz ¢ast nakladii by Thajsko kompenzovalo
svymi zemé&d&lskymi produkty. Zelezniéni trat’ navrhovana v tomto planu pak bude souésti
planované jihovychodni asijské vysokorychlostni zeleznice, ktera ma propojit Kchun-ming
v Ciné se Singapurem a jejiz délka ma byt vice nez 3 000 kilometri
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Navic na schiizce vedoucich piedstavitelti zemi stiedni a vychodni Evropy a Ciny, ktera
se konala v listopadu roku 2013 ve Slovinsku, byly ptfedstaveny ¢inské vysokorychlostni
technologie evropskym statim. Béhem setkani dne 25. listopadu 2013 se ¢insky premiér Li
a rumunsky premiér Ponta dohodli na spole¢ném usili o vybudovani VRZ v Rumunsku
s finanéni a technologickou podporou z Ciny. Ve stejny den byla oznamena spoleéna dohoda
mezi piedsedy vlad z Madarska a Srbska o vyvoji Zelezni¢ni trati mezi Bélehradem
a Budapesti s ¢inskou technologickou podporou.

Dale byly zapocaty partnerské vztahy se Spojenym kralovstvim a Ruskou federaci
za zaminkou spole¢ného vyvoje VRZ. Devatenacté pravidelné zasedani predsedi vlad Ciny
a Ruska naznaéilo, ze je Cina pfipravena vytvofit vysokorychlostni dopravni koridor
spojujici Peking s Moskvou, pfi¢emZ hlavni prioritou méla byt vysokorychlostni trat’ mezi
Moskvou a Kazani. Klicovd jednani tykajici se vytvofeni mezinarodni spoluprace
pii budovani vysokorychlostni Zeleznice, které iniciovala ¢inska vlada, zobrazuje tabulka 11
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).
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Tabulka 11: Cinské dohody o spolupraci v oblasti VRZ

Datum Spolupracuj1c1vzahran1cn1 Obsah dohody
zemé
kvéten 2011 Barma Spolecny vyvoj zeleznice v Barmé
Fiien 2013 Thajsko Cina se zapoj do vystavby szokorychlostm
zeleznice v Thajsku
listopad 2013 Rumunsko Souhlas se sp(’)lllpram' pfi budovani
vysokorychlostni Zeleznice v Rumunsku
listopad 2013 Mad’arsko a Srbsko Ozn’i‘mﬁ’m budovani vysokovr ychlostrvn VZ elevz,mce
mezi Bélehradem a Budapesti spolecné s Cinou
duben 2014 Laos Projednavani V}js,okorychlostm zeleznice mezi
Cinou a Laosem
kvéten 2014 Kena Podepsano budovani trat¢ Mombasa-Nairobi
ZAH 2014 Indic Spoleéné vypracovani studie ‘pr'(’)vretvzhrtelnostl )
vysokorychlostni Zeleznice spojujici Cinu a Indii
Serven 2014 Velka Britanie Cina soucasti budovanrl vyg(?k?rychlostnl trati ve
Velké Britanii
Servenec 2014 Brazilic Vymeéna zkus%nostl .svvystavbou trati a nakladni
zelezni¢ni dopravou
Hien 2014 Rusko Podepsana dohoda 0 vybudovani vysokf)rychlostnl
trati mezi Moskvou a Kazani

Zdroj: Chen, Z. & Haynes, K., 2015

Po Asii a Evropé se konsorcium ¢inskych spole¢nosti rozhodlo podilet na vystavbé 471 km
dlouhé vysokorychlostni Zelezniéni trati ve Venezuele. Cina je také sou¢asti mezinarodniho
konsorcia, které ziskalo projekt VRZ v Satidské Arabii, jenz ma byt prvni vysokorychlostni
trati na Blizkém vychodé&. V Severni Americe by mohl vzniknout projekt vysokorychlostni
zeleznice ve spolupraci s Cinou mezi Las Vegas a Los Angeles. Celkové jiz asi 50 zemi
z celého svéta vyjadiilo zajem o ¢inskou vysokorychlostni Zeleznici, z nichz vice nez 20
se jiz zucastnilo rozhovorii o potencialnich projektech ve spolupraci s ¢inskymi podniky
(Kratz, A. & Pavlicevic, D., 2016).

Je ziejmé, Ze ¢inska diplomacie, ktera je soucasti strategie rozvoje VRZ, se stala dilezitym
prvkem v budovani zahrani¢nich vztahi. Diky mezinarodnimu marketingu prostiednictvim
diplomacie se ¢inské vysokorychlostni technologie dostaly do povédomi zahrani¢nich zemi
a ziskaly jesté vétsi pozornost.

7.3.2 Motivace a diivody k expanzi ¢inské vysokorychlostni Zeleznice

Vybudovani vice nez 13 000 kilometrti vysokorychlostnich trati béhem desetileti mezi 2004—
2014 nebylo jedinym uspéchem, ktery posunul ¢inské zeleznice do vysokorychlostni éry.
Cina se béhem stejného obdobi vyvinula v Zelezni¢ni velmoc, ktera jiz nebyla zavisla
na importovanych technologiich ze zahranici, ale sama byla schopna vyvinout technologie,
které pak proddvala zahrani¢nim vyrobciim. S nabytymi zkuSenostmi v oblasti technologii,
financovani, planovani a vystavby, mohla Cina konkurovat na mezindrodnim trhu
technologickym lidrim véetn& Japonska, Francie a Némecka. Motivii, které vedou Cinu
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k exportu vysokorychlostnich zelezni¢nich technologii, je fada a tykaji se zahrani¢nich
vztahil, roz$ifeni trhu a tim 1 obchodnich pfilezitosti (Debreczeni, G., 2016). Blizsi informace
o tom, co vede k ¢inské expanzi na zahrani¢ni trhy, poskytuje nésledujici kapitola.

Mezinarodni vztahy

Posileni mezinarodnich vztahi je zdkladnim cilem cinské vlady a je soucasti
marketingového planovéani pii rozvoji vysokorychlostnich zeleznic. Nejvétsi podil
na zlepSeni Cinskych zahrani¢nich vztahli diky vysokorychlostni zeleznici ma pomoc
zahraniénim statim pifi budovéani Zelezni¢ni infrastruktury. VSe zacalo uz na pocatku
Sedesatych let dvacatého stoleti, kdy se Cina snaZila ziskat politickou podporu africkych
zemi a ukonCit diplomatickou izolaci. Prvnim krokem byl zavazek poskytnout pomoc
pii budovani Zeleznice spojujici Tanzanii a Zambii v celkové délce 1 860 km. Zelezniéni trat’
byla vybudovéna b&hem let 1970-1976 se zna¢nou finanéni i lidskou podporou z Ciny. Cina
poskytla 56 000 svych pracovniki a také bezlirocnou ptijcku ve vysi 988 milionti dolari
(Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Souc¢asny ekonomicky rist Ciny podporuje tyto snahy o budovéani infrastruktury
v zahrani¢ni 1 nadale, jak potvrzuje i pfedesla kapitola. Regionalni spoluprace v oblasti
infrastruktury prostfednictvim rozvoje vysokorychlostni zeleznice, by mohla byt
povazovana za potencialni zpisob, jak posilit regionalni integraci mezi Cinou, Evropou
a staty stfedni a jihovychodni Asie. Ve skutecnosti vysokorychlostni Zeleznice pfedstavuje
nepostradatelnou soucast ¢inské diplomacie, jejimz cilem je zlep$it ¢inské zahrani¢ni vztahy
(podobné jako diive ,,ping-pongova diplomacie** a ,,¢inska pandi diplomacie**). Od efektivni
mezinarodni implementace vysokorychlostni zeleznice se ocekava, Ze zlepsi regionalni

v

hospodatskou spolupréci a zvysi mezinarodni uznani Ciny (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Vyména zdroja

Obchodovani s nerostnymi surovinami a zemédélskymi komoditami je dalSim dilezitym
faktorem, pro¢ Cina podporuje strategii mezinarodni vysokorychlostni Zelezniéni sité.
Rychly hospodaisky rozvoj zemé je také spojen s rostouci poptavkou po zdrojich, véetné
zemedélskych produktii a fosilnich paliv, jako jsou ropa a zemni plyn. V poslednich letech
Cina neustale zvysuje sviij dovoz zemédélskych produktii z jihovychodni Asie. Naopak,
mnohé zemé jihovychodni Asie jsou uchvaceny moZnosti modernizovat zastaralou
zelezniéni infrastrukturu. Rozvojovy plan ,,ryvZe za vysokorychlostni Zeleznici“ mezi Cinou
a Thajskem byl navrZen tak, aby spolecné Usili téchto statl usnadnilo ziskani zemédélskych
komodit pro Cinu a na oplatku snizilo tlak na financovani projektu vystavby
vysokorychlostni Zeleznice v Thajsku. Myslenku rozvoje VRZ prostiednictvim vymény
zdrojti 1ze nalézt i ve spolupraci mezi Ruskem a Cinou. Béhem 19. pravidelné schiizky
predsedt vlad Ciny a Ruska v ¥{jnu 2014 byla dohoda o spoleéném rozvoji vysokorychlostni

V sedmdesatych letech se vyménami hract stolniho tenisu mezi Cinou a Spojenymi staty rozvinuly dobré
diplomatické vztahy, coz pozdéji vedlo k tomu, ze americky prezident Nixon pfijal pozvani ¢inského prezidenta
a navstivil Peking. Podobné byly od padesatych let posilany pandy do Spojenych statli, Velké Britanie
a Japonska, coz vedlo k nastoleni pratelskych diplomatickych vztaht.
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7eleznice doplnéna dohodou o vybudovéani plynovodu, kterym by Rusko mohlo Cing
dodavat zemni plyn (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Nadbytecné vyrobni kapacity

Tteti motiv k realizaci exportni strategiec VRZ vychazi z ristu ¢inské ekonomiky. Obrovské
statni 1 soukromé investice vedly k vytvoreni nadbytecnych vyrobnich kapacit, pro které
uzneni mozné najit v Ciné vyuziti. Jednd se piedeviim o odvétvi souvisejici
se stavebnictvim, jako je naptiklad vyroba betonu a oceli. Reseni, které ma zmirnit problém
pfebytecnych vyrobnich kapacit, je pro Cinskou vladu jasné — export do zahranici.
S tim souvisi i podpora zahrani¢niho budovéani vysokorychlostni zeleznice. Prostfednictvim
vzajemné spoluprace se zahrani¢nimi partnery lze efektivné vyuzit nadbytecné kapacity
na vystavbu infrastruktury v zahrani¢i (Chen, L. & Zhang, W., 2015).

Snaha vyhnout se finanénim problémiim

Vyhybani se finanénimu riziku je dal$im divodem pro ¢inskou exportni strategii v oblasti
vysokorychlostni Zeleznice. Zavedenim politiky otevienych dvefi vzrostla prosperita
primyslovych odvétvi diky vynosim z exportu, coz vedlo k nértstu ¢inskych devizovych
rezerv. Do konce roku 2013 se rezervy zvysily na 38,2 bilioni USD. Rist devizovych rezerv
pak zvysuje riziko vzniku finan¢ni krize. Jelikoz se vétSina Cinskych devizovych rezerv
skladé z americkych dolarti ve form¢ statnich dluhopisti, jakékoliv znehodnoceni americké
meény by zpiisobilo vyznamnou finan¢ni ztratu. Zaroven nadmérné devizové rezervy zvysuji
inflaéni tlaky (Chen, Z. & Haynes, K., 2015).

Strategie poskytovani finan¢ni podpory vybranym zahrani¢nim projektim nejen usnadiuje
jejich realizaci, ale také poskytuje feSeni pro snizeni nadmérnych devizovych rezerv.
Aktivni hledani pfilezitosti pro mezindrodni spolupraci na vysokorychlostnich tratich
umoznilo vytvofit finan¢ni instituce podporujici rozvoj infrastruktury v jinych zemich.
V cCervenci roku 2014 doslo k zaloZeni Nové rozvojové banky s pocatecnim kapitadlem
100 miliard dolarti. Na vzniku se podilely Brazilie, Rusko, Indie, Cina a Jihoafricka
republika (BRICS). Hlavnim pfedmétem ¢innosti banky je poskytovat finan¢ni podporu
na rozvoj infrastruktury v zemich z uskupeni BRICS a v dalSich rozvojovych zemich
(Chen, L. & Zhang, W., 2015).

V fijnu roku 2014 pak 21 asijskych zemi zaloZilo Asijskou banku pro investice
do infrastruktury (AIIB) s pocatecnim kapitdlem 100 miliard dolarti (polovinu vlozila
Cinska lidova republika). Dal§im zdrojem je Silk Road Fund (SRF), ktery zalozila Cina
samostatné s pocateCnim kapitdlem 40 miliard americkych dolarG a ¢imZ se zavazala,
ze ptispéje 40 miliardami dolar( na podporu rozvoje infrastruktury v celé stfedni a jizni Asii.
Potencialni projekty by zahrnovaly silnice, Zeleznice, pfistavy, potrubi a letisté. Poslednim
zdrojem je SCO National Development Bank (SCONDB). VsSechny fondy slouzici
k financovani projektu OBOR zobrazuje tabulka 12.
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Tabulka 12: Zdroje financovani projektu OBOR

SRF AIIB BRICS SCONDB
Pocet zemi 1 57 5 5
Pocatecni kapital (mld. USD) 40 100 100 50
VySe Cinské investice (mld.
USD) 40 50 41 50
Procentni podil Ciny na 100 % 50 % 41 % 100 %
pocate¢nim kapitalu

Zdroj: Chen, L. & Zhang, W., 2015
Posileni mezinarodniho obchodu

V neposledni fad¢ by podpora spoluprace pii rozvoji vysokorychlostni Zeleznice v jinych
zemich (zejména v zemich sousedicich s Cinou), pomohla zlepsit obchodni prostiedi
a podpotfit tak bilateralni a multilateralni obchod. Béhem faze vystavby by se obchod mohl
zvysit ptimo prostfednictvim vymény zdroju, které jsou nezbytné pii vystavbé. Napiiklad
podle pivodniho planu ,ryze za vysokorychlostni Zeleznici“, Cina souhlasila s tim,
7e pomiize Thajsku vybudovat VRZ a Thajsko na oplatku bude &ast nakladt na projekt hradit
dovezenou ryzi. Je ziejmé, ze pokud bude projekt uspéSny, ocekava se znaény narlst
oboustranného obchodu se zemé&délskymi produkty mezi Thajskem a Cinou. Oéekava se,
ze po dokonceni infrastruktury bude mezindrodni obchod naddle rust diky lepsi
infrastruktufe. Pfestoze vystavba vysokorychlostni zeleznice zvySuje kvalitu pfedevSim
osobni dopravy, mé vliv i na ndkladni Zelezni¢ni dopravu. Rozsiteni celkové zeleznicni sité
sniZi provoz konvenénich osobnich vlaki a volnou kapacitu mohou vyuzit nédkladni vlaky.
Celkové a v dlouhodobém horizontu se ocekdvd narist mezindrodniho obchodu
se souCasnym snizenim dopravnich nakladt (Chen, L. & Zhang, W., 2015).

7.4 Dil¢i projekty vysokorychlostnich Zeleznic umoznujici budouci propojeni
Evropy a Asie

Cinské nad3eni pro vysokorychlostni Zeleznici a moznosti financovani, které zatim vypadaii,
Ze nemaji hranic, vedly ke grandiéznimu planu na oziveni Hedvdbné stezky. Nové traté
spojujici Evropu a Asii v§ak nemaji slouZzit jen nékladni dopravé, ale také dopravé osobni.
Projekt nejmoderné;jsi vysokorychlostni Zelezni¢ni sit€¢ zahrnuje celkovou délku trati az
20 000 kilometri a umoznil by spojit az 40 evropskych a asijskych zemi. Ackoliv se tento
plan muze zdat jako z fiSe snii, ¢inSti predstavitelé stanovili zah4jeni provozu na rok 2030
(Grey, E., 2015b).

Navzdory piedeslym tuspéchim, diky kterym ziskala Cina divéru, stile existuje fada
prekazek, které by se mohly ukazat jako nepfekonatelné. Proto se rok 2030 stanoveny jako
termin zahdjeni provozu zda byt ponékud naivni, nicméné Cina déld vie proto, aby tyto
prekazky piekonala. Nejvétsimi prekazkami projektu jsou geopolitické rozdily mezi staty.
Prezident Ciny Si Tin-pching pozval vice nez 100 evropskych viidcli a zastupcti stati
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do Pekingu v Cervenci 2014, aby tuto myslenku prodiskutovali. Dokonce i se souhlasem
zemi by ale vyvstal dalsi problém — rozdilny rozchod koleji. V Rusku je standardni rozchod
1 520 mm, zatimco evropské a ¢inské Zeleznice maji nejéastéji rozchod 1 435 mm. Potieba
meénit vlakové soupravy by vyrazné zvySila dobu jizdy a celkové ohrozila efektivitu
vysokorychlostniho Zelezni¢niho spojeni (Grey, E., 2015b).

Plan na propojeni asijské a evropské vysokorychlostni Zelezni¢ni sit¢ zahrnuje nékolik
variant trati. Jednou z moznosti je trat vedouci z Ciny na sever do Ruska (bud’ skrze
Mongolsko nebo Kazachstan), dale pies Pobaltské staty do Polska a Némecka, kde se napoji
na evropsky Zelezni¢ni systém (viz obrazek 19). Dal§i trasa by mohla vést z Uruméi v Cing
pres Kyrgyzstan, Uzbekistan, Turkmenistan, Iran, Turecko a dale do Evropy. Soupravy
jedouci az 400 km/h umozni zkratit dobu jizdy mezi Londynem a Pekingem na mén¢ nez
dva dny, coz diive predstavovalo dobu jizdy mezi odlehlymi provinciemi jen v ramci
samotné Ciny. Soucasné je planovano i rozsifeni na jih a jihovychod Asie a propojit tak
vysokorychlostni Zeleznici Vietnam, Thajsko, Barmu, Pakistan, Indii a Malajsii. Tento
ambiciozni plan ma umoznit absolvovat cestu mezi Londynem a Singapurem za 3 dny
(Chen, L. & Zhang, W., 2015).

Obrazek 19: Mapa zobrazujici moZné vysokorychlostni traté

:Arﬁ'%erdam Berling
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‘Silk Route’ train
Trans-Siberian Railway
§ L. N V Connecting train routes
(Only relevant rail f 5 shown) | Ferry Bus

zdroj: Soto, 2015
7.4.1 Spojeni Peking — Moskva

Jednim z nejdtleZitgj$ich obchodnich partnerti Ciny je Ruska federace. Cina a Rusko posiluji
své vazby snahou o vybudovani piimé trati mezi Moskvou a Pekingem, ktera se ma stat
po svém dokonceni nejdelS$i vysokorychlostni zeleznici na svété. 1 pres podepsané
Memorandum o porozumeéni vedoucimi predstaviteli obou zemi v fijnu roku 2014, byl
projekt zpoc¢atku naplilovan znacnou nedivérou kvuli fadé prekazek. Nicméné na zacatku
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roku 2015 se objevily detaily celého projektu a davaji mu jasnéjsi podobu. Vysokorychlostni
soupravy se budou pohybovat rychlosti az 400 km/h po 7000 kilometr dlouhé trati vedouci
z Ciny pfes Mongolsko az do Ruska (severni trat). Velka &ast trati bude vedena paralelné
s transsibifskou magistralou, ale ve srovnani s Sestidenni cestou po soucasné nejdelsi
zelezni¢ni trati, nové vlaky budou schopny dojet do svého cile za pouhych 33 hodin.
Alternativou, ktera se zvazuje, je propojeni pies Kazachstan tzv. jizni cestou nebo se vyhnout
Mongolsku i Kazachstanu a vést trat’ z Ciny rovnou do Ruska (varianty je mozné vidét
na map¢ na obrazku €. 20). Celkova doba projektu se odhaduje na zhruba deset let a naklady
na astronomickych 242 miliard americkych dolard. Prace jiz zacaly na trati mezi Moskvou
a Kazani (The Siberian Times, 2015).

Obrazek 20: Varianty propojeni Evropy a Asie
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Moskva — Kazan

Rusko je na dobr¢ cesté vybudovat svou prvni vysokorychlostni Zelezni¢ni trat’ umoziujici
dosahovat rychlosti az 350 km/h. Spojeni mezi Moskvou a Kazani v délce 770 kilometri
umozni spojit dalezité hospodaiské oblasti zemé¢. Dokonceni je planovano na rok 2020
aumozni zkratit dobu jizdy mezi dvéma mésty ze soucasnych jedenacti hodin na tfi a pil
hodiny. Celkové néklady na projekt piesahuji 22 miliard USD a budou z 60 % financovany
ruskymi Zeleznicemi, zbylych 40 % pak pfedstavuji zahrani¢ni investice. Projektové
a planovaci prace zaCaly v roce 2015 pod zaStitou rusko-¢inského konsorcia firem.
Vysokorychlostni trat’ povede pfes sedm regionti a bude obsluhovat populaci zhruba
25 milionti lidi. Béhem prvniho roku provozu se ocekava, ze piepravi 10,5 milionu
cestujicich. Tato trat’ ma byt soucasti ¢inské vysokorychlostni Zeleznice spojujici Evropu
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a Asii. Na projektu se tak podili prfedev§im ruské a c¢inské firmy, nicméné k projektu
se pfipojila také spolecnost Siemens (RussiaBriefing, 2017).

Jekatérinburg — Celjabinsk

Dalsi ¢asti planovaného spojeni Peking — Moskva, je trat’ mezi tietim nejvetsi meéstem Ruské
federace Jekatérinburgem a Celjabinskem, ktera byla v roce 2017 schvélena k vystavbg. Trat’
dlouha necelych 200 kilometri by mohla byt dokoncena jesté pied planovanym dokoncenim
spojeni Moskvy s Kazani. Celkové ndklady jsou odhadovany na 2,5 miliardy dolart
a oCekava se, ze vysokorychlostni zelezni¢ni spojeni zkrati souc¢asnou dobu cesty mezi
dvéma meésty na pfiblizn¢ jednu hodinu a deset minut ze soucasnych tfi a pul
hodin (RailwayPro, 2017).

7.4.2 Evropa

Dulezitou soucasti je 1 rozvetveni vysokorychlostni sité v Evropé tak, aby pokryla vS§echna
dalezitd mésta a aglomerace s vysokou hustotou obyvatelstva a dokazala navazat
na vysokorychlostni trat’ z Asie. Nasledujici podkapitola predstavuje dil¢i evropské projekty
vysokorychlostni zeleznice, které jsou podstatné pro evropsky zelezni¢ni systém. Nekteré
z téchto projekti jsou pro Cinu tak daleZité, Ze se podili na jejich vystavbé &i financovani.

wrw

Pariz — Budapest’

Jednim z prioritnich projektd v rdmci dohody o Transevropskych dopravnich sitich (TEN-
T) je vysokorychlostni zelezni¢ni spojeni mezi zapadni a vychodni Evropou, které by spojilo
Francii, Némecko, Rakousko a Mad’arsko prostiednictvim jedné piimé trati. Nekteré useky
mezi hlavnimi mésty jiz byly dokonceny, nicméné predpoklada se, ze celd trat’ bude
dokoncena az po roce 2020. Po dokonceni projektu potrva cesta z PatiZze do Budapesti deset
a pul hodiny se zastavkami ve Strasburku, Mnichové a ve Vidni (Grey, E., 2015b).

Rail Baltica

Soucasné bylo predstaveno i spojeni mezi severem a jthem Evropy, respektive mezi
balicku projektli dopravni infrastruktury v rdmci transevropskych dopravnich siti. Trat
o délce 950 km propoji Finsko, Estonsko, LotySsko, Litvu a Polsko s naslednym
prodlouzenim do Némecka. Naklady na vystavbu jsou odhadnuty na 3,7 miliardy euro,
pficemz 85 % nakladi by mély pokryt investice Evropské unie. K dispozici jsou dvé
moznosti, které ptichdzeji v ivahu — prvni vyzaduje modernizaci stavajicich trati, druha
zahrnuje vystavbu nové infrastruktury. Cilem je zlepSit spojeni tii pobaltskych zemi
se zbytkem Evropy. Pfedpoklada se, Ze by Rail Baltica mohla byt pln¢€ zprovoznéna v roce
2030 (Grey, E., 2015b).

Velka Britanie

V cervnu roku 2014 podepsali britsky premiér David Cameron a ¢insky premiér Li dohodu
o vytvoteni spoluprace mezi britskym a ¢inskym zelezniénim primyslem s cilem rozvinout
7elezni¢ni infrastrukturu Spojeného kralovstvi véetné projektu ,,High Speed 2. Casto

diskutovana trat’ High Speed 2, ktera je dnes jednim z nejvétsich britskych projektl v oblasti
infrastruktury, je navrzena jako dlouhodoba finan¢ni investice do budoucnosti zemé a jako
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zpusob, jak ,,1éCit* ekonomickou propast mezi severem a jihem Anglie. Projekt, jehoz cilem
je propojit vysokorychlostni zeleznici 18 mést véetné Londyna, Birminghamu, Manchesteru
a Leedsu, je rozdélen na nékolik etap. Prvni etapa vystavby trati mezi Londynem
a Birminghamem zacala v roce 2017 a ocekava se jeji uvedeni do provozu do roku 2026.
Cilem druhé¢ faze je propojit Manchester a Leeds (zahdjeni provozu planovano kolem roku
2033). Celkové naklady byly piedbézné vycisleny na 50 miliard britskych liber. Vlada véri,
ze po dokonceni projektu by ji mohlo vyuzivat az 85 milioni lidi rocné. Velky zajem podilet
se na budovani tohoto projektu vyjadiila i Cina (The Guardian, 2017).

Budapest’ — Bélehrad

V Evropé se ¢inské konsorcium dohodlo s Mad’arskem a Srbskem na vybudovani 350 km
dlouhé trati mezi Budapesti a B&lehradem, ktera bude pro Cinskou lidovou republiku prvnim
projektem vysokorychlostni zeleznice v rdmci Evropské unie. Celkova odhadovana vyse
investice je 3 miliardy dolari. Z dalSich evropskych zemi mimo Srbska a Mad’arska
vyjadtilo Bulharsko, Rumunsko, Ukrajina a Ceska republika potencialni zdjem o partnerstvi
s Cinou pfi budovani domacich trati VRZ. Aviak v sou¢asné dobé existuje jen malo
konkrétnich informaci a zatim se jedna pouze o vyjaddieni mozné budouci spoluprice
(Kratz, A. & Pavlicevic, D., 2016).

Turecko

Prvnim uspésné dokoncenym projektem vysokorychlostni Zeleznice v zahranici, na kterém
se podilela Cinska lidova republika, byla vysokorychlostni Zeleznice v Turecku. Trat’ dlouh4
533 km spojuje turecké hlavni mésto Ankaru s nejlidnatéj$im tureckym méstem Istanbulem.
Cina se podilela i na financovani vystavby ptijékou ve vysi 750 miliont dolarti s vyhodnymi
podminkami splaceni. Prvni ¢ast této trati mezi Ankarou a Eskisehirem byla dokoncena
vroce 2009 a béhem nasledujicich 5 let byla uspéSné prodlouzena aZz do Istanbulu.
Od otevieni az do roku 2017 vyuzilo sluzeb vysokorychlostni zeleznice v Turecku zhruba
32 miliont lidi (tedy skoro polovina turecké populace) a v soucasné dobé denné prepravi
na 19 000 cestujicich. Doba jizdy mezi Ankarou a Istanbulem se zkratila na 4 hodiny
z ptivodnich 9 hodin (Tumay, C., Kocak, G. D. & Hediye, T., 2017).

83



Zavér

Cinsky Zelezni¢ni systém se béhem posledniho pilstoleti vyrazné rozvinul a velkou mérou
se podilel na ekonomickém riistu Cinské lidové republiky. Cinské Zeleznice jsou pétefi
narodniho hospodarstvi a je proto kladen diraz na zvySovani kvality 1 kvantity trati
zelezni¢ni sité. Kombinace faktorti, jako je velmi vysoka hustota obyvatelstva, rychle
rostouci disponibilni pfijmy a vyskyt mnoha velkych mést v idealni vzdalenosti od sebe,
poskytla pfilezitost k vystavbé nejveétsi vysokorychlostni Zeleznicni sité na svété. Jeste
v poloving minulého stoleti byla priméma rychlost osobni Zelezni¢ni dopravy v Cing
necelych 35 km/h a celkova délka trati 25 000 kilometrti. V soucasné dobé¢ elektrické vlakové
soupravy umoznuji bez problémi v bézném provozu dosahovat rychlosti 350 km/h a jen
délka trati vysokorychlostnich Zeleznic ¢itéd vice jak 26 000 kilometra.

Uspéch &inské vysokorychlostni Zeleznice Ize p¥icist fadé faktort. Prvnim z nich je silna
atrvald podpora ze strany ustfedni vlady. Koncentrace moci v podobé centralizovan¢ho
politického systému usnadnila realizaci vystavby a modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury.
Plan stfednédobého a dlouhodobého rozvoje Zelezni¢ni sité, ktery zahrnoval podrobné
iniciativy rozvoje vysokorychlostni zeleznice, byl po schvaleni implementovan hladce diky
nulové politické opozici.

Silna podpora ze strany ustfedni vlady rovnéz usnadnila financovani rozvoje zelezni¢ni
infrastruktury. Krom¢ pfimé finan¢ni podpory prostiednictvim statniho financovani byla
rada projektii vysokorychlostnich zeleznic financovdna bankovnimi Gvéry a vydanymi
dluhopisy. Mistni samospravy také podporovaly projekty vysokorychlostni Zeleznice.
Jednalo se predevsim o ziskavani plidy a pfesun mistnich obyvatel, ktefi byli za st€hovani
finanéné¢ kompenzovani. Diky obrovskému mnozstvi financnich prostredkill, jez byly
poskytnuty na vystavbu infrastruktury, byl rozvoj vysokorychlostni Zeleznice v Cin& velmi
rychly.

V obdobi mezi roky 2004 a 2014 bylo v Ciné vybudovano vice nez 19 000 kilometrt
vysokorychlostnich trati s provozni rychlosti nejméné 200 km/h. To odpovida vice
nez poloviné celkové délky vSech vysokorychlostnich Zeleznic na svéte. Vybudovani Ctyt
vysokorychlostnich trati spojujicich sever a jih Ciny a &tyf trati spojujicich vychod zemé
se zapadem, vedlo k roz$ifeni cestovnich moZnosti ¢inskych obyvatel a tim se zvéEtsil rozsah
dojezdové vzdalenosti za praci, coz mélo pozitivni vliv na snizovani nerovnosti mezi
pobieznimi a centralnimi oblastmi Ciny. V ramci stfednédobého a dlouhodobého planu
rozvoje Zelezni¢ni sit€ byly modernizovany ¢i nové vybudovany i konvenéni traté
umoznujici efektivné;si pfiméstskou a nakladni dopravu.

Druhym kli¢ovym faktorem uspéchu byl vyzkum a vyvoj v odvétvi Zeleznicni dopravy.
Domaci vyzkum a vyvoj technologii vysokorychlostni zeleznice, ktery byl zahijen
v osmdesatych letech, se postupné zlepSoval diky usili n€kolika ¢inskych vyzkumnych
ustavi a vyrobcetl kolejovych vozidel. A¢koliv ptivodni ¢inské technologie nebyly vyuzivany
v sériové vyrobe, vytvorily pevné zéklady pro rychlé absorbovani zahrani¢nich technologii.
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Rychly vyvoj vysokorychlostnich Zelezni¢nich souprav je predevS§im vysledkem
mezinarodni spoluprace s pfednimi stity na trhu vysokorychlostnich Zeleznic, vcetné
Japonska, Francie a Némecka. Béhem smluvnich jednani se zahrani¢nimi partnery byl pouzit
princip ,,vymeény cinského trhu za technologie*, ktery rovnéz poskytl ¢inskym vyrobctim
prilezitosti k uceni a absorbovani zahrani¢nich technologii vysokorychlostni Zeleznice.
Je ztejmé, ze i1 pies spory tykajici se prav duSevniho vlastnictvi, se implementace tohoto
principu osvéd¢ila a zrychlila rozvoj vysokorychlostni Zeleznice v Cing.

S rychlym vybudovianim vysokorychlostni sit¢ vstoupil cinsky zelezni¢ni systém
do klicového momentu nezbytnych reforem. S rostouci poptavkou vznikly nové pozadavky
na provoz a fizeni zelezni¢niho systému. Pfestoze byly v roce 2013 funkce Ministerstva
zeleznic rozdéleny, stavajici instituciondlni struktura China Railway Corporation, ktera
je povétena provozem Cinského zelezni¢niho systému, zistava stale velmi slozita
a neefektivni. Napftiklad pfili§ centralizovana strategie pldnovani a fizeni omezila autonomii
nezbytnou k rychlé reakci na zmény trhu. Systém cenotvorby fizeny vladou zarucuje
relativné nizké ceny jizdného pro cestujici. AvSak chybéjici moznost stanovit si ceny
v zavislosti na poptavce vedla k fad€ neptiznivych dasledki, mezi které patii horsi kvalita
poskytovanych sluzeb, ptetizeni nékterych spoji a s tim souvisejici nedostatek jizdenek
a nespravedlnost pfi jejich distribuci. Tyto problémy jsou obzvlast¢ patrné béhem obdobi
prepravnich Spicek, jako je naptiklad Novy ¢insky rok.

Nedostatecna transparentnost je dalsi kritickou piekdzkou, kterd zvysSuje neefektivitu
¢inského Zelezni¢niho systému. Po mnoho let zastavalo byvalé Ministerstvo zeleznic dvoji
roli v podobé regulatora i Uc€astnika trhu. SloZitd institucionalni struktura Ministerstva
zeleznic s podiizenymi ufady a organizacemi méla vliv na vSechny aspekty souvisejici
s Zelezni¢ni dopravou. Reformou v roce 2013 doslo k restrukturalizaci a oddéleni procesu
planovéni, vystavby, provozu a spravy Zeleznic mezi riizn€ instituce, nicmén¢ problém
nedostatecné transparentnosti a neptehlednosti byl vyfesen jen ¢astecné.

Na druhou stranu, organizac¢ni a institucionalni reforma ¢inskych Zeleznic je v soucasné dobé
stale jesté nedokonéena a jeji efektivni implementace jesté n&jakou dobu potrva. Zelezniéni
trh musi byt oteviengjsi pro potencidlni investory, coZ povede k ukonc¢eni monopolu, ktery
CRC na ¢inskych Zeleznicich ma. Strategie liberalizace trhu by méla byt zavadéna postupné
zahdjenim pilotnich programil na regionalni trovni. Otazkou je, jak dosdhnout plynulého
a efektivniho provozu béhem restrukturalizace Zelezni¢niho systému. Je tfeba zvazit fadu
vyzev, véetné potencidlni dluhové krize, spolehlivost systému a socialni nerovnosti.

Kromé¢ organizaéni restrukturalizace je dllezitou soucasti rozvoje cCinskych
vysokorychlostnich Zeleznic také jejich propagace. Na mezindrodni scéné€ jsou Cinské
vysokorychlostni Zeleznice v poslednich letech aktivné podporovany prostfednictvim
diplomacie a vzajemné hospodaiské spoluprace. Politické piekazky a ekonomické nejistota
zahrani¢nich trhi vSak vyvolavaji potfebu peclivého planovani. To znamend, Ze Cinské
zeleznicni podniky budou muset porozumét nejen politickym, ekonomickym
a geografickym charakteristikdm, ale také socidlnim, kulturnim a pravnim aspektim
potencialni zemé nebo regionu, ve kterém planuje Cina vysokorychlostni Zeleznice rozvijet.
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Cinské Zelezni¢ni podniky musi zvazit posileni své konkurenceschopnosti prostiednictvim
intenzivnéj$i spoluprace s mistnimi podniky.

Iniciativa ,,One Belt, One Road*” zvysila atraktivitu Ciny a potvrdila jeji pozici dileZitého
hra¢e na globalnim trhu. Cina je ekonomikou s obrovskym potencidlem a s rostouci
vzajemnou zavislosti statl se jeji potencial jesté zvysuje. Historicky nebyl pojem ,,Silk
Road" jen o obchodu, ale m¢l také dilezity kulturni vyznam. Iniciativa OBOR by mohla
slouzit jako kulturni most spojujici Evropu s Cinou a umoznit tak propojit nejen trhy,
ale i civilizace. Tento koncept by mohl byt zvIast€¢ vyhodny pro zemé stfedni a vychodni
Evropy, které se po letech izolace zamétuji na posileni zahrani¢nich vztahi a snazi se dohnat
obchodni deficit a prildkat ¢inské investice. Soucasti iniciativy ,, One Belt, One Road
je propojeni Evropy a Asie vysokorychlostni zeleznici.

Vybudovat vysokorychlostni Zeleznici spojujici Evropu s Asii nebude jednoduché, protoze
Cina (a potazmo ostatni zapojené staty) &eli fadé vyzev. Prvni z nich je nutnost ziskat
obrovské mnozstvi finan¢nich prostiedku. I pies nesmirné finanéni moznosti, které ¢inska
vlada m4, neni mozné investovat dostate¢né mnozstvi penéz potiebnych pro vybudovani
euroasijské vysokorychlostni Zeleznice. A&koliv Cinska lidova republika neni jedinym
zainteresovanym statem, astronomicka castka, kterou je nutné investovat, by predstavovala
velkou finan¢ni zatéz pro vSechny staty i v piipad€, Ze by pfispély vSichni. Dal§im
problémem je provoz a udrzba samotné Zelezni¢ni trati. Neexistuje jednotny zptsob
¢i univerzalni princip, jak fidit a provozovat nadnarodni vysokorychlostni zeleznicni systém.

Obzvlaste v piipadé, Ze se jedna o Zelezni¢ni systém napiic¢ n¢kolika kontinenty.

Obrovsky problém predstavuje technickd stranka samotného projektu. Eurasie je nejvetsi
kontinent na svété s rozmanitym terénem a piirodnimi podminkami. Vést Zelezni¢ni trat’
skrze vysoka pohofi, pusté niZiny ¢i pouste, arktické oblasti pokryté permafrostem ¢i pies
fadu ficnich tokl a jezer, mize byt velmi slozité. Dal$im problémem je rozdilny rozchod
koleji v Rusku a v Ciné (potazmo Evrop&). I pies snahu Ciny standardizovat jednotny
rozchod koleji na 1 435 mm, se v Rusku stéle zeleznice stavi na §ir§im rozchodu 1 520 mm.
Tento problém bude nutné vytesit bud’ zménou vlakové soupravy €i technickym feSenim,
které umozni rychlou zménu rozchodu kol vlakovych souprav.

Dopad &inské vysokorychlostni Zeleznice na domaci a mezinarodni vztahy Ciny bude silng
zaviset na poctu dokoncenych projektd, na jejich vykonnosti a také na jejich dlouhodobé
udrZitelnosti a Zivotaschopnosti. Nicméné i s jen nékolika dokon¢enymi projekty jiz existuji
diilezité pozorovatelné disledky. Zatimco se konkurenti i partnerské zemé Ciny zotavuji
z rychlého nastupu Cinské strategie ,,HSR Go Out*, ¢insky Zelezni¢ni pramysl nehleda jen
finanéni zisk. Existuje fada ekonomickych a geopolitickych motivi, které vedly Cinu
k expanzi vysokorychlostnich technologii do zahranici. I ptesto, ze je jesté prili§ brzy na to,
abychom mohli definitivné posoudit disledky rozvoje VRZ na mezinarodni pozici Ciny,
je mozné konstatovat, Ze propaganda a diplomacie spjatd s ¢inskymi vysokorychlostnimi
Zeleznicemi, méa nepochybné potencidl vyrazné posilit hospodatské a politické vazby mezi
Cinou a zahrani¢nimi staty a zvysit tak celosvétové vliv Pekingu v kratkodobém
1 dlouhodobém horizontu.
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Cinské Zeleznice jesté zdaleka nejsou na konci své vysokorychlostni éry a sit’ &inskych
vysokorychlostnich Zeleznic se nadale rozsifuje. Stoji pfed nimi stale fada vyzev,
ale 1 ptilezitosti, které mohou razantn¢ zménit budouci povahu ¢inskych vysokorychlostnich
zeleznic. Na jedné strané by mohla byt v Cing jesté vice zintenzivnéna socioekonomicka
a politicka nejistota, a to v pripad¢, Ze na nové vyzvy a problémy nebudou reagovat.
Na druhou stranu postupné dokoncovani vystavby a organiza¢ni zmény pravdépodobné jesté
roz§ii a zjednodusi moznosti cestovani v Cing.

Nejvetsi vyzvou, které ¢inské zeleznice v soucasné dobé celi, je nutnost reformovat odvétvi
a nalézt vhodné institucionalni uspotadani, které podpofi efektivni fungovani zelezni¢nich
podnikl v soucinnosti se statnimi institucemi. Soucasn¢ s tim je nezbytné vytesit otdzku
zadluzeni a dlouhodobé finan¢ni udrzitelnosti. Obrovské dluhy, které zdédilo CRC po svém
predchidci, predstavuji znaéné riziko pro budouci vyvoj Zelezni¢ni dopravy v Cing. Kromé
toho je také nezbytné komplexni empirické zhodnoceni vlivu ¢inskych zeleznic, pokud jde
o jejich dopad na ¢inskou ekonomiku, zivotni prostiedi a spolecnost. Pochopeni celkového
socialné-ekonomického dopadu investic by pomohlo objasnit G¢innost strategii v oblasti
zelezni¢ni dopravy a poskytnout tak smysluplnéjsi podklady pro budouci investice
do infrastruktury doma i v zahranici.
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Seznam zKkratek

AEG — Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft
AIIB — Asian Infrastructure Investment Bank

BRICS — oznadeni spole¢ného hospodaiského uskupeni Brazilie, Ruska, Indie, Ciny a Jizni
Afriky

CARS — Chinese Academy of Railway Sciences (Cinska akademie Zeleznic)
CNY — c¢insky jliian

CRH - China Railway High-Speed

HSR - High-Speed Railways

ICE — InterCity-Express

km — kilometr

km/h — kilometr za hodinu

mld. — miliarda

mm — milimetr

OBOR - One Belt, One Road

PDL — Passenger Dedicated Lines

SCONDB — Shangai Cooperation Organization National Development Bank
SREB — Silk Road Economic Belt

SRF — Silk Road Fund

TERP — Trans-Eurasian Belt Development

TGV — Train a’ Grande Vitesse

USA — United States of America (Spojené staty americké)

USD — americky dolar

UIC — International Union of Railways (Mezinarodni Zelezni¢ni unie)

VRZ — vysokorychlostni Zeleznice
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Piiloha 1: Vzajemné vzdalenosti hlavnich provin¢nich ¢inskych mést

Hlavni provin¢ni mésta

Vzajemna vzdalenost (km)

Peking — Tchien-t'in 137
S’-tia-Guang — Tchaj-jiian 231
Hohhot — Peking 667
Sen-jang — Cchang-échun 305
Cchang-échun — Charbin 242
Sanghaj — Chang-&ou 201
Sanghaj — Nanking 303
Che-fej — Nanking 312
Fu-Cou — Nan-¢chang 622
Nan-¢chang — Chang-¢ou 636
Ti-nan — Tchien-tin 360
Ceng-ou — S’-tia-Cuang 412
Wu-chan — Nan-¢chang 365
Cchang-$a — Wu-chan 358
Kanton — Cchang-3a 706
Nan-ning — Kuej-jang 865
Ccheng-tu — Cchung-&ching 504
Kuej-jang — Cchung-¢ching 463
Kchun-ming — Kuej-jang 639
Si-an — Ceng-¢ou 511
Lan-¢ou — Si-ning 216
Jin-¢chuan — Lan-Cou 468
Urum¢i — Lan-Cou 1892
Ta-lien — Sen-jang 397
Cching-tao — Ti-nan 393
Sen-&en — Kanton 146
Cchung-¢éching — Kuej-jang 463

Zdroj: SwissRail Industry Association, 2011
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Piiloha 2: Pi-ehled vysokorychlostnich elektrickych jednotek vyrobenych v Ciné

Model
vysokorychlostni
jednotky
CRH1A
CRH1B
CRHI1E
CRH2A
CRH2B
CRH2C
CRH2E
CRH3A
CRH3C

CRH3G

CRHSA

CRH6A

CRHG6F

CRH6S

CRH380A

CRH380AL

CRH380B

CRH380BL

CRH380CL

CRH380D

Spolupracujici

zahrani¢ni
partner

Bombardier

Bombardier

Bombardier

Kawasaki

Kawasaki

Kawasaki

Kawasaki

Siemens

Alstom

Siemens

Siemens

Siemens

Bombardier

Cinsky
Protot
vyrobce rototyp
Regina
BST C2008
Regina
BST C2009
Zefiro
BST
250
CSR
E2-1
Sifang 000
CSR
E2-1001
Sifang 00
CSR
Sifang E2-1002
CSR
Sifang E2-1004
CNR
CRH380
Changchun
CNR ICE-3
Tangshan Velaro
CNR
RH
Tangshan CRH380
CNR .
Changchun Pendolino
CSR
Nanjing,
Sifang
CSR
Nanjing,
Sifang
CSR
Nanjing, CRH2C
Sifang
CSR
Sifang CRH2C
CSR
Sifang CRH2C
CNR
Tangshan, CRH3C
Changchun
CNR
Tangshan, CRH3C
Changchun
CNR
RH3BL
Changchun ¢
Zefiro
BST
S 380

Zdroj: Chen, Z. & Haynes, K., 2015
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NavrZena/skutecna
maximalni
provozni rychlost
250/200
250/200
250/200
300/250
300/250
370/350
300/250
160/250
350/350

160/250

250/250

220/200

176/160

160/140

400/380

400/380

400/380

400/380

400/380

400/380

Kapacita
soupravy
(pocet
lidi)
668
1299
618
610
1230
610
630

729

601

622

1488

1988

1322

480/556

1026/1061

496/556

1015

1053

Pocet

vyrobenych

jednotek
188
25
20
100
10
50

20

80

140

40

100

115

25
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Piiloha 3: Srovnani vozové tiidy Soft Sleeper a Deluxe Soft Sleeper

Soft Sleeper

Lower bunk & Table

Deluxe Soft Sleeper™ ¢ Private toflet

Zdroj: TravelChinaGuide, 2018a
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Ptiloha 4: Organizaéni struktura byvalého Ministerstva Zeleznic v Ciné

~ 18 Internal -
Organizations

General Office (DPA office)

Policy and Regulation Division

Political Department of Propaganda

Planning and Development Division

Ministry Commission for Discipline Inspection
Finance Division

National Railway League

Science and Technology Division

MOR Party Committee

Human Affair Division

Labor and Health Division

Railway Union

Construction Management Division

Retired Cadres Burcau

International Cooperation Division

(Hong Kong Macao, Taiwan Office)

Safety Supervision Division

Transportation Bureau (Transportation Command Center)
Public Security Bureau

MOR

L 22 Subordinate
Institutions

Statistics Center

Railways Party School

Railways Fund Clearing Center

Institute of Economic Planning

Railways Audit Center

Engineering Design Identification Center
Railways Engineering Quality Supervision Station
China Railway Publishing House

Project Management Center

People Railway Newspaper

Railways Information Technology Center
Railway Television Audiovisual Center
Railways Various Business Development Centers
Railways Authorities Service Center

Foreign Capital Use and Technology Import Center
China Railway Museum

Railways Human Service Center

China Railway Art Group

Railways Archives Chronicles Center

Strategic Pontoon Bridge Office

Special Operation Office

= Chinese Locomotive Sports Team

Zdroj: Chen, Z. & Haynes, K., 2015
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—

18 Burcaus—

6 Affiliated _
Enterprises

| 2 Community |

Organizations

— Harbin Railway Bureau

Shenyang Railway Burcau

Beijing Railway Bureau

Taiyuan Railway Burcay «————
Hohhot Railway Burcau
ZhengzhouRailway Bureau

Wuhan Railway Burcau

Xi'an Railway Bureau

Jinan Railway

Shanghai Railway Burcau

Nanchang Railway Bureau
GuangzhouRailway (Group) Company <«
Nanning Railway Bureau

Chengdu Railway Burcau

Kunming Railway

LanzhouRailway Bureau

Urumgqi Railway Bureau

QinghaiTibet Railway Company

Dagqin Railway
Company Limited

Company Limited

Railway Express Co., Ltd.

China Railway Container Transport Co., Ltd.

China Railway Special Cargo Transport Co., Lid.
China Academy of Railway Sciences

China Railway Construction Investment Company
Third Railway Survey and Design Institute Group Lid.

China Railway Society

China Railway Enterprise Management Association
China Local Railway Association

China Railway Construction Association

China Railway veterans association

China Railway Society of Financial Accounting
Chinese locomotive Sports Association

China Federation of Literary and Art Workers Railway
Chinese Railway Workers Volunteer for the Study of Ideas
China Railway Association of Journalists

Railway Young Volunteers Association

— Zhan Tianyou Science and Technology Development Fund

Guangshen Railway



Priloha 5: Slovnicek ¢inskych mést a provincii

Dalian — Ta-lien

Dandong — Tan-tung
Datong — Ta-tchung
Fujian — Fu-tien

Fuzhou — Fu-cou
Guangdong — Kuang-tung
Guangzhou — Kanton
Guiyang — Kuej-jang
Hangzhou — Chang-cou
Harbin — Charbin

Hefei — Che-fej
Hengyang — Cheng-jang
Changchun — Cchang-échun
Changsha — Cchang-$a
Chongqing — Cchung-&ching
Chengdu — Ccheng-tu
Taiyuan — Tchaj-jiian
Jiangxi — Tiang-si

Jilin - Ti-lin

Jinan — Ti-nan

Jiujiang — Tiou-tiang
Kowloon — Kau-Lung
Kunming — Kchun-ming
Lanzhou — Lan-cou
Liuzhou — Liou-Cou
Leshan — Le-San
Mianyang — Mien-jang
Mudanjiang — Mu-tan-tiang
Nanchang — Nan-cchang
Nanning — Nan-ning
Nanjing — Nanking
Ningbo — Ning-po
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Qingdao — Cching-tao
Qinghai — Cching-chaj
Qinhuangdao — Cchin-chuang-tao
Qigihar — Cicikar

Shenyang — Sen-jang
Shenzhen — Sen-¢en
Shijiazhuang — S’-tia-Guang
Taiyuan —Tchaj-jiian
Tianjin — Tchien-tin
Urumqi — Urumci

Wuhan — Wu-chan

Xi'an — Si-an

Xiangtan — Siang-tchan
Xining — Si-ning

Xinjiang — Sin-tiang
Xuzhou — Sii-Cou

Yinchuan — Jin-¢chuan
Zhengzhou — Ceng-¢ou
Zhejiang — Ce-tiang

Zhuzhou — Cu-¢ou
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