Milan Koérner

Dopravni infrastruktura nadrazené sité je vyznamnou soucasti republikovych i regiondlnich planovacich dokumentii. Za-
timco vystavba ddlnicni a silnicni sité je standardné v regiondlnich planech (v CR v ZUR krajii) jejich soucdsti, nebot vy-
volava naroky na uzemi, v Zeleznicni siti byla dosud situace vyrazné odlisnd. Ditvodem bylo, Ze vétsina modernizacnich ¢i
optimalizacnich "staveb" byla realizoviana na draznich pozemcich s malymi ndaroky na nové plochy. Skutecnych novosta-

veb bylo velice malo. Dusledkem techto pristupii je, Ze jen vyjimecné dochdzelo k vyznamnéjsim vupravam trasy (zlepSeni

rychlostnich parametrii) i ke zvyseni kapacity (pridanim dalsich koleji) a bezkoliznimu kiizeni se silnicemi.
Vysokorychlostni traté znamenaji zcela novy pristup, dosavadni studie sleduji predevsim novostavby. Jejich rozsah v jedné
ze studii znamend 1 225 km trati! V soucasné dobé je v Nemecku cca 1 470 km novych trati nad 250 km/hod (vé. rozestaveé-
nych), z toho 550 km nad 300 km/hod. Soucasti vysokorychlostni sité je cca 1 570 km prestaveb na rychlost 200—-230 km/hod.
Uvazovany rozsah vysokorychlostnich trati v CR je téméi shodny s Némeckem, které ma 8x vice obyvatel nez CR a 40
mést s vice jak 200 tis. obyvateli a dalsich 40 s vice nez 100 tis. obyvateli (v CR 3 + 3 mésta). Soucasna studie navrhuje
jen 730 km trati, z toho novostaveb 400 km (150 km/hod), prestaveb 330 km (200 km/hod).

Nasledujici text se zabyva, mimo dosavadnich Zeleznic¢nich koncepci, téz vazbami na sidelni strukturu a nékterymi srov-

nanimi s Bavorskem a Rakouskem.

Délka Ceské zeleznicni sité je 9 490 km,
necelych 30 % trati je elektrizovano
a cca 20 % je dvoj a vicekolejnych.

Problematika VRT v CR byla sledova-
na jiz pied rokem 1990, kdy byla zpra-
covana "Smérnice pro koncepéni doku-
mentaci VRT". Doporucovala vystavbu
novych usekil na pretizenych smérech
(z Prahy na Pardubice a na Usti nad La-
bem) pted modernizaci. Tato studie ob-
sahovala téz srovnani sidelni struktury
Ceskoslovenska s jinymi evropskymi
zemémi. Potfebu vysokorychlostniho
spojeni vyznamné generuji zejména
mésta a aglomerace nad 500 tis. obyv.
V Némecku byl prvni tGsek (Augs-
burg — Miinchen 43 km) dokoncen
v r. 1977 (v r. 1991 bylo 1097 km
avr. 2015 pak 1 555 km VRT), v Ra-
kousku (Linz — Wels 25 km) v r. 1993
(vr.2015-292 km).

Rada planovanych usekii VRT, zejmé-
na s dlouhymi tunely, se vyrazné opoz-
d'uje, nekteré zaméry jsou (i z hlediska
efektivity) zpochybnovany.

Diskuse o vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravé v CR pocatkem 90. let zname-
naly vymezeni tzv. tranzitnich korido-
ru o celkové délce 1286 km (v¢. odbo-
¢ek 1442 km), 185 mld. K¢ + piestavba
uzli 120 mld. K¢, zahajeni 1993, do-
konceni 2016 (ptvodné 2013).

1. koridor

Dé&¢in — Praha — Pardubice — Ces-
ka Tiebova — Brno — Bieclav (délka
458 km, vystavba 1993-2010)

II. koridor

Petrovice u Karviné — Ostrava — Pfre-
rov — Bieclav; odbo¢na vétev Pierov
— Olomouc — Ceska Tiebova (délka
313 km, vystavba 1997-2010)

III. koridor

Cheb — Plzei — Praha — Ceska Tiebo-
va (dale II. koridor) — Ostrava — Zilina
(délka 665 km, vystavba 2005-2016)
odboc¢na vétev Plzent — Domazlice
(délka 365 km, vystavba 2005-2016)

IV. koridor

Décin — Praha (I. koridor) — Tébor —
Veseli nad Luznici — Ceské Budgjo-
vice — Horni Dvoristé (délka 226 km,
vystavba 2007-2016);

Nejednalo se o vysokorychlostni, ac-
koliv tak byly prezentovany, ale o kon-
venéni traté s rychlosti do 160 km/hod
(standard hlavnich evropskych trati je
> 160 km/hod). Soucasné odhady do-
konceni koridorovych trati piedpokla-
daji horizont 2023. Vzhledem k tomu,
ze uvazované zahajeni nékterych staveb
nenti jiste, 1ze prepokladat dalsi odklady.
(viz obr. 1, 2).
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Obr. 1: Sit’ hlavnich 3eleznicnich trati CR
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Nasledné byla zpracovana fada ambi-
cidznich studii VRT v rychlostnich pa-
rametrech nad urovni realizace soused-
nich zemi (Némecko, Rakousko), které
fesily trasovani a jen velmi povrchné se
zabyvaly moznym vyvojem osidleni.

Misto aplikace zkuSenosti stfedoev-
ropskych zemi (Némecko, Rakousko
a Svycarsko) je zde inspirace koncep-
cemi Francie a Spanélska s velmi odlis-
nou sidelni strukturou a velkymi vzda-
lenostmi velkych center. V sousednim
Rakousku jsou jen dva souvislé useky
novostaveb: Wien — St. Polten (West-
bahn) 43 km — 250 km/hod a Graz
— Klagenfurt (Koralbahn) — 125 km —
250 km/hod, s predpokladanym dokon-
cenim v r. 2026 (n€které tseky jiz jsou
realizovany, soucasti je téz tunel délky
32,9 km).

Rychla zeleznicni spojeni
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Obr. 2: Rychlosti na tranzitnich Zeleznic¢nich koridorech a dalSich hlavnich tratich

V nedavné dobé byl piedstaven Ministerstvem dopravy ,stfizlivy® program
rychlych Zelezni¢nich spojeni CR. Nesleduje pfimé spojeni Praha — Niirnberg,

ani nové trat¢ do krajskych meést.

Navrhuje trasy délka v km smer
RS1 Praha — Brno — Ostrava 405 Katowice (Warszawa)
RS2 Brno — Bieclav 65 Wien, Bratislava
RS3 Praha — Plzen — Domazlice 160 Regensburg, Miinchen
RS4 Praha — Usti nad Labem 100 Dresden — Berlin nebo Leipzig
celkem 730
Zamér RS1 Zameér RS4

— modernizace Useku (na rychlost 200
km/hod):
* Brno — Prerov (cca 80 km)
— novostavba useki (na rychlost 350
km/hod):
* Praha — Brno (205 km)
= Pferov — Ostrava (70 km)
Zamér RS2
— novostavba useku Brno — Vranovi-
ce (25 km) na rychlost 350 km/hod
— rekonstrukce useku Vranovice —
Bfeclav (35 km) na rychlost 200
km/hod
Zamér RS3
— novostavba tseku Praha — Beroun/
Horovice
— modernizace useku Beroun/Horo-
vice — Plzenn — Domazlice

—  novostavba Praha — Usti nad Labem
(90 km) na rychlost 350 km/hod

— tunel pod KruSnymi horami
(28 km) na rychlost 200 km/hod;
16 km na izemi Saska a 12 km na
tizemi CR

— délka tGseku Usti nad Labem —
Dresden ¢ini 140 km, pfedpoklada
se rychlost 200 km/hod.

Prestavby jednokolejnych trati Brno
— Pierov a Plzeii — Ceska Kubice lze
v podstaté¢ povazovat za novostavby,
protoze je zadouci, aby mély rychlost
nad 200 km/hod.

Navaznosti

RS1 — trat Warszawa — Katowice je
prestavovana do stanice Zawiercie na
rychlost 250 km/hod. Usek Zawiercie
— Katowice zifejmé neumozni rychlost
nad 160 km/hod. Spojeni Katowice —
Ostrava bude vyzadovat novostavbu

RS2 — rekonstrukce trati Bfeclav — Wien
a trati Bfeclav — Bratislava umozni rych-
lost cca 200 km/hod.

RS3 —1isek Regensburg — Furth im Wald
vyzaduje vyznamny rozsah novostaveb,
ptedpoklada se rychlost 200 km/hod.
Trat Regensburg — Landshut byla re-
konstruovana na 160 km/hod. Navazu-
jici trat” Miinchen — Landshut — Passau
umoziuje zvyseni na 200 km/hod (moz-
né spojeni na letist¢ Miinchen).

RS4 — v r. 2017 by méla byt dokon-
Cena piestavba tiseku Riesa — Dresden
(54 km) na trati Leipzig — Dresden
a v roce 2018 trat’ Berlin — Dresden.
Ob¢ trati umoznuji rychlost 200 km/
hod. Usek Dresden — Pirna je piesta-
vovan na rychlost 160 km/hod.
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trasa | Gsek leierillenost celkem trasa L};(;hIOSt km/ ((“:Ia;sl I]li)zdy Eééklady mld.
RS1  |Praha — Brno 205 350 60-70 122-159
Brno — Pierov 88 150 200-230 30 30
Ptferov — Ostrava 82 300 30 72
Ostrava — Katowice 100 300 60
RS2 | Brno — Vranovice 35 11
Vranovice — Breclav 33 08 300 30 ?
Bteclav — Wien 62 7? 200 3045
Bfeclav — Bratislava 777 200 30-45
RS3 Praha — Hotovice 27 300 37
Hoftovice — Plzen 73 100 160 60
Plzen — Domazlice 55 200 20
Domazlice — Cham 34 160-200 15
Cham — Regensburg 77 t 200 25
Regensburg — Landshut 57 139 160-200 20
Landshut — Miinchen 82 160 — 230 30
Pres Regensburg je mozné spojeni na Niirnberg (vzdalenost cca 90 km, rychlost po pfestavbé 200 — 230 km/hod, ¢as
jizdy cca 30 min)
RS4 | Praha — Lovosice 350 30
Lovosice — Usti nad Labem 80 140 129
Usti nad Labem — Dresden 60 160-230 30

Novostavba v délce 123 km navazuje na stavajici usek Dresden — Heidenau (17 km, 160 km/hod) a zahrnuje 28 km
dlouhy tunel pod Krugnymi horami (15 km Sasko, 13 km CR) a 4,5 km dlouhy tunel pfi vstupu do Prahy

Dostupnost z Prahy do ,,blizkych* me-
tropoli v minutach: Dresden 60, Wien
145, Bratislava 145, Miinchen 170,
Niirnberg 150.

Ve vyse uvedené studii nejsou uvadény
investi¢ni naklady na pfestavované tse-
ky (Brno — Pferov, Hofovice — Rokyca-
ny a Plzen — Domazlice) ani (s vyjim-
kou spojeni Praha — Dresden) na tseky
pieshrani¢ni. Useky Hofovice — Roky-
cany a Plzen — Domazlice by mély byt
investi¢né soucasti III. koridoru.

Celkové naklady na novostavby jsou
véetné piestaveb Zelezni¢nich uzla
(Praha min. 80 mld., ostatni 45 mld.)
a 30% rizikové piirazky (v cenové
urovni 2016) uvadény v hodnotach
615-645 mld. K¢. Jsou v podstaté v re-
laci staveb v Némecku. Problémem mo-
hou byt dlouhé tunely (Usti nad Labem
— Dresden, Praha — Beroun), kde cena
30 km tunelu je cca 3 mld. EUR. obr. 3

Dresden

Domailice

30"
Cham

Schéma rychlych spojeni CR

30'-45

Wien

Bratislava

(Easy jizdy)

Katowice
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Obr. 3: Schéma rychlych spojeni CR (Casy jizdy)
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Soucasna situace v ceské zeleznic¢ni siti Useky Plzefi — Cheb (rychlost 85-120
km/hod) a Ceské Budé€jovice — Horni
Dvotisté (rychlost 85-100 km) jsou

V soucasné dobé je v CR:

9463 km Zeleznicnich trati (statnich) i po,,modernizaci® jednokolejné.
dvoukolejné 1 830 km 192 % délky Jen zcela vyjimecné byly realizovany
vicekolejné 38 km 0,4 % délky . o g

- - - (zejména v souvislosti s tunely) nové
elektrifikovano |2 997 km 31,5 % délky tiseky. Modernizovat hlavni traté na po-
lovinu rychlostniho standardu by mélo
traté evropského systému byt pro projektanta i investora vyznam-
koridorové 1330 km nym profesné etickym problémem.
ostatni 993 km (AGC, TEN - T)

pocet tunelt 164 celkova délka 45,7 km Pokud by byl dodrzen standard 160 km/

rychlost 140—160 km/hod umoziuji jen tseky: hod na podstatné Casti koridord, bylo

by mozné soupravami typu Pendolino
jezdit rychlosti 200 km/hod.

Nelahozeves — Lovosice

Pofi¢any — Choceti, Usti nad Orlici — Zabfeh na Moravé — Olomouc —
Dluhonice

Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov, Détmarovice — Petrovice u Kar-
viné (Pferov)

Brno — Bieclav — Kuty

V tadé evropskych zemi je moderni-
zace (ovSem ne v Ceském pojeti) za-
kladnim pfistupem ke zvySeni rychlost-
nich parametrii. Zahrnuje 1 kapacitni
Bfeclav — Pferov zlepSeni zatizenych Gseki pfi¢lenénim

Prestavovana je trat’ BeneSov — Ta-
bor — Veseli nad Luznici — Ceské
Budgjovice (IV. koridor). Usek Praha
(Hostivar) — Benesov (42 km) byl op-
timalizovan na rychlost 95 — 120 km/
hod (pod standard regionalnich trati).
Navazujici tsek cca 100 km BeneSov
— Ceské Budgjovice (Nemanice) je
modernizovan s lokalnim omezenim
na rychlost 160 km/hod.

Novostavbou je trat’ Rokycany — Pl-
zeti (I11. koridor). Usek v délce 20 km
s nejdel§im tunelem v CR (4,2 km)
v parametrech 200 km/hod by mél byt
dokoncen v roce 2018.

Zdroj: MD CR — dopravni strategie

Modernizace dalSich Gsekd, tzv. kori-
dorovych trati, jen vyjimeéné prekro-
¢ila rychlost 120 km/hod.

Za hlavni pfi¢inu probléma c¢eskych
zeleznic lze povazovat pristupy k mo-
dernizaci tzv. tranzitnich Zelezni¢nich
koridort. Dle evropské dohody AGC
maji mit hlavni traté minimalni
rychlost 160 km/hod (v alpskych
zemich 140 km/hod). Pro rychlost do
160 km/hod bylo tidajné mozné vy-
hnout se povinnosti mimouroviiového
kiizeni komunikaci a ,,zabezpeCeni®
pro vyssi rychlosti. Modernizace také
nefeSila kapacitni problémy trati ze-
jména v pfiméstském tzemi velkych
mést, na kterych je realizovana regio-
nalni doprava. Obr. 5: Kartogram zatiZeni osobni Zeleznicni dopravou — model 2050

Zdroj: MD CR — dopravni strategie
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dalSich koleji. V sousednim Polsku
byla trat’ spojujici VarSavu s Krakovem
a Katowicemi modernizovana jiz dva-
krat (ze 140 na 160 a nasledné na 200
km/hod) a pfipravuje se modernizace
tfeti na 250 km/hod. V Némecku a Ra-
kousku byly rozsahlé Giseky modernizo-
vany na 230 az 250 km/hod.

Na tsecich, které byly v CR moder-
nizovany hluboko pod rychlost 120
km/hod, nejsou dalsi faze moderni-
zace realné, Ize je vSak nahradit no-
vostavbami nad 250 km/hod. Nekteré
modernizované tuseky v CR (napf.
Vranovice — Bfeclav) umoznuji rych-
lost cca 200 km/hod.

Zasadni zlepsSeni Zelezni¢ni infrastruk-
tury bylo vyznamnym tématem v ram-
ci praci na ,,Koncepci izemniho roz-
voje CR* pocatkem 90. let minulé¢ho
stoleti. Bylo napft. ovéfovano spojeni
Brno — Wien a rekonstrukce na 200
km/hod byla povazovana za realnou.

Ceska republika nevykazuje vysokou
hustotu zalidnéni tzemi (Svycarsko 1,5
x vEtsi, Bavorsko 1,3 x vétsi) a ve srov-
nani se Svycarskem, Rakouskem i Ba-

vorskem ma vyrazn¢ niz$i ¢lenitost (ize-
mi, nema velké feky a jezera. obr. 4, 5

Vykony Zelezni¢ni dopravy

V Zelezni¢ni infrastruktuie je nepo-
chybné obrovsky deficit investic. Mél
by vSak byt sledovan jejich moz-
ny prinos pro vazby osidleni. Podil
zelezni¢ni dopravy v CR v prepravé
cestujicich je 6,8 %, podil dopravy sil-
ni¢ni ¢ini 68,4 % (IAD + BUS). V pfe-
pravé véci (nakladi) je to na Zeleznici
21,0 % a na silnici 75,2 %. Délka sil-
nicni sité je 5,8 x delsi nez sit¢ zelez-
ni¢ni a umoznuje oproti zeleznici plos-
nou obsluhu tzemi.

O velmi $patné pozici Ceské zeleznic-
ni dopravy svédci srovnani s Rakous-
kem (10,5 vs. 8,5 mil. obyvatel, roz-
loha 78,9 vs. 83,9 tis km2) — vykony
rakouské jsou véEtsi u osobni dopravy
1,45x, u nakladni 1,56x. CR ma pii
mensi rozloze 1,8x delsi Zzelezniéni sit’
nez Rakousko, pri¢emz vicekolejnych
a elektrizovanych trati je v CR méng.

Od roku 2005 vykony Zelezni¢ni na-
kladni dopravy stagnuji, silnic¢ni se zvy-
Sily o 13 %, vykony Zelezni¢ni osobni
dopravy se zvysily o 12 %, autobusové
rovnéz o 12 % (jsou vsak o 28 % vyssi
nez zelezni¢ni), vykony IAD stagnuji.

Vazby osidleni

Efektivitu dopravni infrastruktury za-
sadnim zpisobem ovliviiuje usporadani
sidelni struktury, zejména metropolit-
ni regiony a vyznamné aglomerace.
Nejvyznamnéjsi evropska koncentrace
osidleni je v pasu Ruhrgebiet — Koln —
Frankfurt am Main — Mannheim — Karls-
ruhe — Stuttgart — Augsburg — Miinchen.
V péti aglomeracich s vice nez 2,0 mil.
obyv. a dalSich nad 1,0, resp. 0,5 mil. zije
cca 47 mil. obyvatel. V tomto izemi je
nejvyssi koncentrace zelezni¢ni dopravy.

10 nejzatizenéjSich trati v Némecku
(ztejmée 1 ve stiedni Evropé€) — soucet

spoju IC/ICE

1. Mannheim — Frankfurt am Main 14
2. Duisburg — Dortmund 12
3. Mannheim — Stuttgart 11
4. K&In — Duisburg 10
5. Miinchen — Augsburg 10
6. Kassel — Fulda 9
7. Karlsruhe — Baden Baden 9
8. Stuttgart — Ulm 8
9. Frankfurt am Main — K6ln 7
10. Mannheim — Karlsruhe 7

Souhrnné vykony letist v tomto uzemi
presahuji 150 mil. cestujicich za rok
(CR cca 13 mil.).

Po vystavbé nové VRT Frankfurt am
Main (letist¢) — Mannheim (85 km)
bude souvisla VRT (300 km/hod) Sie-
gburg — Mannheim v délce 230 km. Ve
stavbé jsou trat¢ (250 km/hod) Stuttgart
— Ulm (ta navaZe na stavajici trat Mann-
heim — Stuttgart — délka 99 km, rych-
lost 280 km/hod) a Offenburg — Basel.
Tim bude dokonceno souvislé spojeni
Koln (Siebgurg) — Frankfurt am Main —

Mannheim — Stuttgart — Miinchen, resp.
Mannheim — Karlsruhe — Basel).

Nejdelsi souvislou novou VRT je spoje-
ni Hannover — Wiirzburg (délka 327 km,
rychlost 280 km/hod), ktera je soucasti
spojeni Hamburg — Niirnberg — Miin-
chen. Na spojeni Berlin — Miinchen
se dokoncuje trasa Leipzig — Erfurt —
Ebenfeld v délce 230 km (rychlost 300
km/hod). Véetné useku Niirnberg — In-
golstadt (délka 90 km) bude na tomto
spojeni 320 km novostaveb a 370 km
ptestaveb (200-230 km/hod).

Ceska republika lezi mimo hlavni

stifedoevropské koridory osidleni:

e Frankfurt am Main — Erfurt — Le-
ipzig — Dresden — Wroctaw — Ka-
towice — Krakow

* Mannheim — Stuttgart — Augsburg
— Miinchen — Salzburg — Linz —
Wien — Bratislava — Budapest

* Berlin — Leipzig — Erfurt — Niirn-
berg — Ingolstadt — Miinchen —
Innsbruck

Ekonomické rozhrani ve stiedni Ev-
ropé je pfiblizné v linii Hamburg —
Wolfsburg — Bamberg — Regensburg
— Linz — Wien — Bratislava — Budapest.
Vychodné od této linie lezi z velkych
center (ekonomickych) jen VarSava,
Praha a Pozna. Zadouci je pochopitel-
né zlepsit dopravni dostupnost uzemi
CR na hlavni centra této prosperujici
zOny (pres Dresden a Regensburg).

V potadi stfedoevropskych metropo-
litnich arealt (dle poctu obyvatel) je
Praha na 13. misté, Ostrava a Brno na
32. a 36. miste.

Dilezitym faktorem (mimo poctu oby-
vatel) je ekonomicka vykonnost cen-
ter (regionil). V CR jsou jen &tyfi cen-
tra nad primérem EU — Praha, Mlada
Boleslav, Brno a Plzen. Ve srovna-
telném Bavorsku je téchto center 25,
pficemz 17 ma vyssi vykonnost nez
Praha. V Rakousku je téchto center 14.

S ekonomickou vykonnosti, atraktivitou a dopravnim vyznamem regionu

koreluji vykony letist’ (mil. cest. /rok):

Svycarsko Bavorsko Rakousko Ceska republika
Zirich 27,7 | Miinchen 42,3 | Wien 23,4 | Praha 13,1
Geneve 15,8 | Niirnberg 3,5 | Salzburg 1,7 | Brno 0,5
Basel 7,1 | Memmingen 1,1|Graz 1,0 | Ostrava 0,3
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V souvislosti s vystavbou VRT do-
chazi k ur¢itému piesunu cestujicich
na zeleznici. Projevilo se to poklesem
vykonu zejména u letist’ Niirnberg, Le-
ipzig a Linz. V CR pravidelné vnistro-
statni lety nejsou.

Délka VR trati (v km s rychlosti vét-
$i nez 200 km/hod) v km: Svycarsko
— 66, Rakousko — 310, Bavorsko — 393.

V Rakousku je 141 km pfestaveb na
200 km/hod, 192 km piestaveb na 220—
230 km/hod a 60 km novostaveb na 250
km/hod. Ve stavbé je tzv. Koralmbahn
(Graz — Klagenfurt) v délce 125 km
(250 km/hod) a Semmering Basistu-
nnel v délce 27 km (230 km/hod).

Tyto zemé& nepfipravuji zadné projekty
v parametrech 300 km/hod. Koncepce je
zalozena na kombinaci prestavba (nad
200 km/hod) — novostavba (nad 250 km/
hod) s dokonalym feSenim navaznosti.

Pieshranic¢ni vazby z Némecka maji,
mimo spojeni Mannheim — Basel (na
presalpské tunely do Italie), intenzitu
nizsi nez 1 spoj ICE (Intercity Ex-
press) za hodinu.

Struktura osidleni CR je vzhledem
k relativné malym vzdalenostem (100—
200 km) a nizkému zastoupeni velkych
center (mimo Prahy jen 2 mésta nad
300 tis. obyv.) vyrazné odlisna od N¢-
mecka (40 mést s vice nez 200 tis.
obyv.), Spanélska (26 mést s vice nez
200 tis. obyv.), Italie (15 mést s vice
nez 200 tis. obyv.) ¢i Polska (17 mést
s vice nez 200 tis. obyv.). To zdsadnim
zpusobem ovliviluyje efektivitu vyso-
korychlostnich spojeni. Velky rozvoj
VRT ve Spanélsku souvisi s tim, Ze tato
sit ma evropsky rozchod koleji, ¢imz
se odlisuje od sité zakladni a vytvaii
v podstaté samostatny systém.

Meziregionalni vazby v CR (dojizd’ka
za zam¢&stnanim a do $kol) maji (z ida-
ju Scitani obyvatel 2011) nasledujici
hodnoty:

vazba pocet cest. vzdal.

V tis. km
Plzen — Praha 2,8 80
Brno — Praha 2,2 200
Liberec — Praha 1,7 102

Hradec Kralové — Praha 1,6 114
Usti nad Labem — Praha 1,6 92
Pardubice — Praha 1,5 106
Ceské Budgjovice — Praha 1,4 137
Mlada Boleslav — Praha 1,4 55

Téabor — Praha 1,3 80
Teplice — Praha 1,2 90
Ostrava — Praha 1,2 353
Olomouc — Brno 1,1 92
Ostrava — Brno 1 160
Most — Praha 1 86
Olomouc — Praha 0,9 250
Chomutov — Praha 0,9 102
Karlovy Vary — Praha 0,9 131
Jihlava — Praha 0,9 120

Zcela dominuji vazby do Prahy, z hle-
diska aglomeraci je nejsiln€jsi vazba
Hradec Kralové/Pardubice — Praha (cca

3,1 tis.), Usti nad Labem/Teplice — Pra-
ha (2,7 tis.), Liberec/Jablonec nad Nisou
— Praha (2,3), Most/Chomutov (1,9) —
Praha. Z vazeb statutarnich mést je nej-
vétsi objem Kladno — Praha (7,7 tis. ces-
tujicich, z toho 6,4 tis. denn¢). Jedna se
o pravidelné cesty, uvadéné objemy jsou
celkové, denni objemy jsou vétSinou
(zejména u vzdalenosti nad 100 km) pfi-
blizné poloviéni. Pochopitelné existuje
i ur€ity rozsah vazeb, kterymi jsou napf.
cesty manazerské a turistické.

Vzdalenosti jsou uvadény pro silnicni
spojeni. Zelezniéni spojeni je vétsinou
delsi (napt. Praha — Brno o 50 km, Pra-
ha— Ceské Budgjovice o 35 km). N&kte-
ra spojeni Prahy, napfiklad z Liberce,
Mostu, Chomutova, Karlovych Vari,
Jihlavy, Hradce Kralové, jsou prevazné
realizovana (mimo IAD) autobusy.

Vysokorychlostni traté v Némecku a Rakousku

Systém sleduje koncepci novostaveb (rychlost nad 250 km/hod) a pfestaveb (nad

200 km/hod).

Nejdelsimi novostavbami dokoncenymi v letech 1990-2017 jsou:

usek délka rychiost realizace
(km) (km/hod)

Hannover — Wiirzburg 327 280 1991
Siegburg (K6In) — Frankfurt am Main 144 300 2002
Leipzig/Halle — Erfurt 123 300 2016
Erfurt — Ebensfeld 107 300 2017
Karlsruhe — Basel 182 250 2020%*
Graz — Klagenfurt 125 250 2026*

*stavby byly (vesp. jsou) uvadény do provozu po funkcnich etapach, které znamenaji ,,zrychleni*
vazeb center. Podobny pristup varianta spojeni Praha — Brno (205 km) pres Benesov neumoZziuje.

Piinos dlouhych (zikladovych) tunelii v alpskych zemich (Svycarsko, Rakousko)
je mimo vyrazného zrychleni osobni dopravy, pfedev§im v pfevedeni nakladni
(kamionov¢) dopravy na zeleznici. Tato skutenost vyrazné ovliviiuje efektivitu

téchto investic.

Cetnost spojit ICE (v&etné dalSich této kategorie) mezi vyznamnymi aglo-

meracemi Némecka a Rakouska

Ambice ¢eskych zeleznicnich planovact neodpovidaji z geograficko-ekonomic-
kych hledisek mozné realité¢ u vazeb Praha — Brno / 4 spoje za hodinu.
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Zdroj: OBB
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Pro srovnani (uvadény jsou tidaje na jiz realizovanych spojenich, resp. stav ocekavany v roce 2025):

aglomerace (mil. obyv.) pocet spoji/hod rychlost km/hod vzdal. (km)  doba jizdy (min)

Praha (1,6) — Brno (0,5) 4 350 205 60-75 progndza
Kéln (2,8) — Berlin (4,3) 1-2 160, 200, 250 570 255 realita
Berlin (4,3) — Frankfurt (2,0) 1 160, 250, 280 560 230

Hamburg (2,6) — Berlin (4,3) 1-2 230 (cela trat) 290 100

Miinchen (2,2) — Niirnberg (1,1) 2-3 160, 200, 300 170 65

Wien (2,3) — Linz (0,4)* 1 160,200, 250 185 75

Wien (2,3) — Graz (0,3) 1 160, 200 200 105

* Usek je soucdsti Westbahn, kterd spojuje Wien se Salzburgem, Innsbruckem a némeckymi aglomeracemi Miinchen, Niirnberg a Frankfurt (takt 2 hodiny).
Ve smérech z Vidné na Brno, Bratislavu a Budapest je v koncepcich Rakouska k r. 2025 prredpokladan takt 2 hodiny (vychlost 160-200 km/hod).
Pro spojeni Dresden — Praha je predpokladan takt 2 hodiny. obr. 6,7,8

1 Semmering-Basistunnel
2 Koralmtunnel
3 Brennerbasistunel

Obr. 6: Sit’ hlavnich Zeleznicnich trati Rakouska
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Obr. 7: Vedeni koridorit TEN-T pies Rakousko

Pro koncepci dopravnich siti CR miize
byt inspirativni Rakousko (mensi pocet
obyvatel, vétsi rozloha). Obdobné jako
CR ma jeden dominantni sidelni pro-
stor — Videil. Aglomerace Linz/Wels
a Graz jsou men$i nez Brno ¢i Ostra-
va. Dalsi centra — Salzburg, Innsbruck

a Klagenfurt (100-150 tis. obyv.) jsou
srovnatelnd s n€kterymi Ceskymi kraj-
skymi centry. Zésadni rozdil je vsak
v tom, ze jejich ekonomickd vykon-
nost (oproti centrim CR) je srovnatel-
na (Linz, Salzburg) nebo mirné nizsi
(Graz, Innsbruck, Klagenfurt) nez Vid-

né. Vyznamnym faktorem téchto cen-
ter, indukujicim dopravni vazby, je téz
atraktivita v oblasti cestovniho ruchu.

CR nemé v sou¢asné dobé (mimo dvou
trati z Brna a Pferova do Bieclavi) pro
spojeni na Viden a Bratislavu zadnou
trat’ k sousednim zemim, kterd by méla
rychlost nad 120 km/hod (standard pro
kombinovanou dopravu). Drazd’any, kte-
ré budou mit pred rokem 2020 souvislé
spojeni (200 km/hod) do sméri Lipsko
a Berlin, jsou (po Vidni) nejbliz§im mis-
tem k napojeni CR na evropskou ,,vyso-
korychlostni* Zeleznicni sit’.

Nektera mezinarodni Zeleznicni spoje-
ni CR jsou vyrazné ovlivnéna pohra-
ni¢nimi pohofimi:
Ceské Budgjovice (385m n. m.) —
Horni Dvotisté (651 m n. m.) — Linz
(260 m n. m.)
Hradec Kralové (230 m n. m.)
— Kralovec (540 m n. m.) — Wro-
ctaw (120 m n. m.)
Plzen (323 m n. m.) — Furth im
Wald (410 m n. m.) — Regensburg
(342mn.m.)

Nejméné problémové z tohoto hlediska
je propojeni Plzen — Regensburg, které
nevyzaduje na tizemi CR del§i tunely.
Spojeni umoznuje propojeni regio-
nt hlavnich mést Prahy a Mnichova
a vyznamnych (mezilehlych) aglome-
raci Plzné€, Regensburgu a Landshutu.
Umozni téZ spojeni Prahy ve smérech
na Norimberk a Frankfurt.

Prostor Mnichova je nejblizSim vy-
znamnym evropskym makroregionem
pro Prahu a CR. LeZi na kfizeni hlav-
nich sttedoevropskych koridorti osidleni
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Obr. 8: Sit’ hlavnich Zeleznicnich trati v Bavorsku

(ICE, IC/EC, ostat. hlavni traté)

(Mannheim, Stuttgart — Wien, Budapest,
Hamburg, Hannover, Niirnberg — Inns-
bruck, Bolzano, Verona a Berlin — Lei-
pzig — Niirnberg — Miinchen — Verona).

Systémovy pristup

Zelezni¢ni infrastrukturu je téeba po-

jimat systémové, véetné vazeb a sou-

vislosti s infrastrukturou silni¢ni.

Zahrnuje tii oblasti, které vykazuji vy-

znamné deficity:

— priméstska (regionalni) osobni do-
prava standardu S—Bahn realizuje
(v intervalovém rezimu) vysoky
pocet spojii;

— dalkova osobni ,,vysokorychlost-
ni*“ doprava — jejim cilem je propo-
jeni center metropolitnich regionti
(v CR jen Praha) a vyznamnych
aglomeraci (s jadry nad 300, resp.
200 tisic obyvatel) vCetné vazeb
preshrani¢nich, zahrnuje téz né-
ktera meziregionalni spojent;

— nakladni doprava — vzhledem ke
stavu infrastruktury a organizace
neni schopna konkurovat dopraveé
silni¢ni, jeji podil na prepravé je
zadouci vyrazné zvysit.

Pro vSechny jmenované oblasti jsou

doporuceny minimalni rychlosti:

— nékladni doprava — 120 km/hod
(konkurence kamionové doprave);

— regionalni spojeni — 140 km/hod,
zadouci je dosahnout primérné ces-
tovni rychlosti (ovlivnéné Castymi
zastavkami) 80 az 100 km/hod;

— pro meziregionalni vazby (v CR
vétSinou do 120 km) by postaco-
valo dosazeni standardu hlavnich
trati (160 km/hod);

— propojeni center vyznamnych aglo-
meraci (300 tis. obyv.) min. stan-
dard 200 km/hod.

Vytvofeni podminek pro standard na
ptiméstskych tratich v prazském met-
ropolitnim regionu je v podstaté¢ mozné
jen zalozenim novych vstupi hlavnich

trati. Ty by mély mit ,,vysokorychlost-
ni“ parametry. Ve smérech na Usti nad
Labem a Plzen budou tyto vstupni Giseky
vyzadovat tunely.

Propojeni na stavajici (koridorové) traté
by mélo byt na tstecké trati u Lovosic,
na plzenské trati u Hofovic, na pardu-
bickeé trati u Pofican.

V dlouhodobém horizontu je zadouci
sledovat pro vysokorychlostni propoje-
ni téz smér Wroctaw — Warszawa. Toto
spojeni nepochybné bude blizké korido-
ru dalnice D11 a mohlo by byt v etapé
realizovano v useku Pofi¢any — Hradec
Kralové (s odbocenim na Pardubice,
mimo uzel Kolin).

Druhym pfinosem této varianty je moz-
nost podstatné Gispory ¢asu pro spoje na
Pardubice — Olomouc a docasné pro
Brno.

Dalsi etapou by mohlo byt propojeni
na stavajici trat’ Havlickiv Brod —
Brno (trat’ je soucasti TEN-T).

Nejvyznamngéj$im piinosem useku Pra-
ha — Poficany je v§ak uvolnéni kapacity
na stavajici trati pro regionalni dopravu
(usek Praha — Kolin je nejzatizené;si
trati v CR).

Uvolnéni kapacity pochopitelné umoz-
nuji i nové useky jizn¢ od Brna a Os-
travy. Je otazkou, zda soucasné traté,
modernizované na 160 km/hod, s moz-
nosti zvyseni na 200 km/hod, vyzaduji
soub&znou novostavbu. V zahranic¢-
nich aglomeracich je kapacita obvykle
feSena zvySenim poctu koleji.

Soucasny stav Zelezniéni infrastruktu-
ry v Zadném segmentu nedosahuje
standardu. Je otazkou, kdy se podafi
dokonc¢it modernizaci koridord, a zda
na dosud nezahajenych tisecich neuva-
zovat o vy$$i rychlosti.

Na hlavnich tratich (mimo tranzitni
koridory), jejichz rozsah by mohl byt
korigovan, by mélo byt dosazeno mi-
nimalnich rychlostnich standarda 120
km/hod pro kombinovanou dopravu.
Pfinejmensim by se mélo jednat o traté
zatazené do evropského systému.
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Harmonogram vystavby/prestavby hlavnich trati

V harmonogramu vystavby VRT by mély byt jasné formulovany priority. Pfednostné by mély byt realizovany useky umoz-
fyjici vyznamné piinosy v celkovém systému Zelezni¢ni infrastruktury.

Sledujeme-li dosud nedokoncenou modernizaci tranzitnich koridort, tak dosud chybi stavby:

usek predpoklad naklady (v mld. K¢ bez DPH)
Praha hl.n. — Smichov — Cernogice 2015-2018 6,3
Cernogice — Beroun 2016-2018 4.4
Praha Radotin — Praha VrSovice 20152017 2,2
Nemanice — Sevétin 2016-2020 12,8
Lanzhot — Kty 2017-2019 0,6
Plzeii — Ceskéa Kubice 2019-2022 19,0
Choceii — Usti nad Orlici 2021-2023 1,5
Pierov — Brno 2019-2023 33,5
Nasledovat by mély useky VRT:

Praha — Lovosice 2021-2027

Praha — Brno 2024-2035

Varianty spojeni Praha — Brno
a) pres Poficany 122 mld. K¢
b) pres Benesov 159 mld. K¢

Rozdil v nakladech cca 37 mld. neni

zanedbatelny, vyznamnéjsi jsou vsSak
celkové piinosy pro vazby v osidleni.

Varianta a umoznuje (koridor D11):

— vyrazné zlepseni stavajiciho useku
Praha — PofiCany s intenzivni regi-
ondlni dopravou;

— pokracovat severné D11 ve sméru
na Chlumec nad Cidlinou a Hradec
Kralové; z Chlumce je téZ mozné
propojeni na Pardubice;

— vyhledové pokracovat trasou z Hrad-
ce Kralové na Wroctaw.

Varianta znamena vyznamné zrychleni
na spojeni Praha — Pardubice — Olo-
mouc — Ostrava.

Varianta b umoziuje:

— vyhledové zlepSeni na spojeni Pra-
ha — Ceské Budgjovice; tisek Pra-
ha — BenesSov (s vyraznou pifimeést-
skou dopravou) byl optimalizovan
pod standard této kategorie trati na
120-140 km/hod.

Souvislosti sidelni struktury, porovnani Bavorska a CR

Vyznamnym pozitivem varianty a je
vytvoreni pfedpokladi zlepSeni vazeb
velkych mést a moZnost etapové vy-
stavby (jak pro smér na Olomouc, tak
i ve sméru na Brno).

Na soucasné trati Kolin — Havlickav
Brod by mély byt realizovany krat-
ké novostavby (Kutnd Hora — Caslav
a Gol¢av Jenikov — Svétla nad Sazavou
— 120-160 km/hod). Navazujici trat’
Havli¢ktv Brod — Brno umoziuje rych-
lost cca 100 km/hod a méla by dosah-
nout minimalniho standardu 120 km/
hod (AGTC).

mésto aglomerace| HDP/obyv. € | ekonomicko-geograficky
obyv. v tis. 2017. | zalidnéni v obyv./km?> | obyv. v tis. | EU 1,00 centra potencial

Praha 1280,5 2538 1600 1,72 2202
Brno 378,0 1638 500 1,19 450
Hradec Kralové 92,9 879 300 0,90 74
Pardubice 89,6 1084 0,86 77
Ostrava 291,6 1368 500 1,00 292
Regensburg 145,5 1893 300 2,93 426
Plzeti 170,5 1238 250 1,06 181
Mnichov 1450,4 4668 2800 2,71 3292
Norimberk 510,0 2736 1100 1,68 1065
Fiirth 124,2 3372

Augsburg 286,4 1950 540 1,57 450
Ingolstadt 1324 993 250 3,55 470

Ekonomicko-geograficky potencial je soucinem poctu obyvatel a HDP/obyv. Relativné mald bavorska mésta vykazuji
srovnatelné hodnoty jako Brno a hodnoty podstatné vyssi nez Ostrava.
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Poptavka po vysokorychlostni dopraveé
Mobilitu (poptavku po doprave) generuji v republikové trovni zejména velka
mesta (resp. jejich aglomerace). Vyrazn€ ji téz ovliviiuje uroven ekonomiky —

prosperity (vyjadiend v HDP na obyvatele).

Porovnani 4 nejvyznamnéjsich aglomeraci v CR a Bavorsku

pocet obyv.aglomerace ~ HDP/obyv. (centra

Miinchen — Praha 1,4:1,0 1,3:1,0
Niirnberg — Brno 2,2:1,0 1,4:1,0
Augsburg — Ostrava 1,0:1,0 1,6 : 1,0
Regensburg — Plzen 1,2:1,0 33:1,0

Dalkova Zelezni¢ni osobni doprava ma nejveétsi intenzity ve vnitrostatnich vaz-
bach velkych mést (nad 200 tis. obyv.). Potfeba vysokorychlostniho spojeni je
zejména pii vzajemné vzdalenosti téchto meést nad 150 km. Zastavky na téchto
spojenich by jen zcela vyjimecné mély byt pod 100 km, ve vysSich centrech
osidleni (100, resp. 50 tis. obyv.).

vzdal. | ICE/IC | pocet spojii mezistanice

v km za hod.
Niirnberg — Miinchen 166 | 4+0 >2 1/0 Ingolstadt
Miinchen — Augsburg 62 6+4 1-2 0/1 Miinchen Pasing*
Niirnberg — Augsburg 140 | 2+1 <1 0/1 Donauworth

* prestup na linky S — Bahn

Prognézy ceskych zelezni¢nich planovact jsou pro argumentaci potieby novo-
staveb vyrazné nad realitou v Bavorsku, které v dsledku vyssiho poctu obyvatel
(a hustoty osidleni) i ekonomického potencialu vykazuje pochopitelné mnohem
vy$$i mobilitu. Sledovana a z velké ¢asti realizovand koncepce VRT je vyrazné

w7

stiizlivejsi nez koncepce navrhovana v CR.
Pteshrani¢ni vazby jsou vyznamné zejména pro napojeni na vyznamna (blizka)

centra sousednich zemi, zejména mésta (aglomerace) s vice nez 500, resp. 300 tis.
obyvateli (Praha — Dresden, Brno — Wien).

Shrnuti

CR nepochybné potiebuje vyrazné
(a rychle) zlepsit Zelezni¢ni infrastruk-
turu. Nelze dosiahnout komplexniho
feSeni soustfedénim na jeden segment
(modernizace koridort, vystavba VRT).

Deficity nejsou jen v osobni dalkové
(meziregionalni i mezinarodni) dopravé,
ale téZ v dopravé regionalni a nakladni.

CR ma velmi rozsahlou Zelezniéni sit’,
ktera vykazuje hluboké zaostavani jak
v rychlosti (jen maly rozsah moderni-
zovanych trati odpovida standardu),
tak v kapacité (nizky podil v regional-
ni dopravé osob).

To jsou zasadni rozdily oproti Némec-
ku a Rakousku, kde podstatna cast
hlavnich trati (i pfiméstskych useku),
odpovidajici standardy ma.

Zatimco ve zminénych zemich novo-
stavby (resp. pfestavby) navazovaly na
stavajici useky (s rychlosti 160 km/hod),
v CR je to spide vyjime&né.

Koncepce rozvoje Zelezni¢ni dopra-
vy musi sledovat celkové zlepSeni
standardu dopravni obsluhy, min.
na hlavnich tratich, jejich soucasny
rozsah by mél byt korigovan. M¢l by
vsak zahrnovat trasy AGC a TEN-T.

Koncepce musi byt soucasti celkové
dopravni infrastruktury CR. Ta musi
vychazet z realné prognozy vyvoje si-
delni struktury. Spolehlivé odhadnout
situaci za patnact a vice let je velice
problematické. Technologicky vyvoj jiz
dnes umoznuje vykonavat fadu ¢innosti
(vCetné prace, vzdélavani a komunika-
ce s ufady) v podstaté z domova. To vy-
razné ovlivni mobilitu obyvatel, nikoliv
vSak pfepravu zbozi.

V souvislosti s nartistem volného ¢asu
lze piedpokladat rozvoj rekreace a tu-
ristiky, a to od regionalnich az po vel-
mi vzdalené destinace, které jsou pii-
stupné jen letecky.

Podstatna Cast rekreacnich aktivit se
realizuje mimo vé&t$i centra osidleni
a ptima obsluha téchto tizemi leteckou
¢i Zelezniéni dopravou je velmi nizka.

Vyznamnym problémem realizace lini-
ovych (nejen dopravnich) staveb v CR
je soucasna legislativa, ktera umoziuje
uspésnou ,,sabotaz* (dostavba Prazského
okruhu, kolejové spojeni Praha — Kladno
s napojenim letisté Ruzyné), a ktera za-
héjeni staveb oddaluje o vice nez 20 let.

Vyznamné Zeleznice (i silnice) zname-
naji bariéry v izemi a vyvolavaji zna¢ny
rozsah prestavby ,,silni¢ni“ sité ve svém
koridoru. U modernizace ,,Zelezni¢nich
koridord“ potieba bezkolizniho propo-
jeni uzemi vétSinou nebyla zohlednéna.

PredloZeny navrh Ministerstva dopravy
na vystavbu VRT predpoklada nakla-
dy (v cenové urovni 2016) 496 az 645
miliard K¢. Zahrnuty jsou naklady na
ptestavbu zelezni¢niho uzlu Praha (80
mld.), zatsténi do dalSich Zelezni¢nich
uzlt (45 mld.) a rizikova pfirazka 30 %.
Nejsou v ni v8ak zahrnuty naklady na
prestavbu usekid Brno — Pierov a III.
tranzitniho koridoru Beroun/Hofovice
— Rokycany a Plzent — DomaZlice.

V podstaté jsou uvadéné naklady srov-
natelné s nékterymi stavbami v Né&-
mecku.

Vzhledem k tomu, ze vystavba trati
(zejména pii narocich na tunely) je
dlouhodobou zalezitosti, nemusi byt
odhad rizika postacujici. V cené ziej-
m¢é nejsou zahrnuty vyvolané potieby
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na zmény v silni¢ni siti. VRT vyzadu-
ji bezkolizni feSeni. To samoziejmé
umoznuji tunely a estakady, které vsak
zasadnim zptisobem ovliviuji investi-
ci a jeji efektivitu.

Vysokorychlostni spojeni by méla byt
soucasti komplexniho systému vazeb
v osidleni. Jen mala ¢ast téchto vazeb
je omezena na centra (nadrazi) a jejich
okoli. Vyznamna je celkova doba ,,ces-
ty“, ktera je podstatné ovlivnéna Grovni
méstské a regionalni dopravy (metro,
tramvaj, aotobus a piiméstska zelezni-
ce) a mozZnosti piimého piestupu na
dalkové spoje. V celkové dobé spojeni
mohou cesty ke stanici VRT znamenat
Vétsi Casoveé naroky nez vlastni mezire-
gionalni spojeni. Zavaznym problémem
je nepropojeni prazského hlavniho na-
drazi s letistém Ruzyné; letisté realizuje
cca 90 % vykonti v CR, vice nez 50 %
cestujicich je mimo stiedni Cechy.

Koncepce VRT nestanovuje priority ani
funkeni etapy vystavby. Je realné nebez-
peci, ze obdobné jako u planovaného tu-
nelu na trati Praha — Beroun (24,7 km),
bude velkym problémem na nékterych
stavbach prikaz efektivity. Koncepce
se rovnéz nezabyva celkovym feSenim
nadfazené zeleznicni site.

Prognéza zatiZeni Zelezni¢ni sité po
1. 2050 (bez VRT Praha — Brno) vykazu-
je narust zatizeni na celém useku Praha
— Ceské Tiebova — Olomouc — Ostrava
a v podstaté stagnaci na useku Ceska
Ttebova — Brno — Bieclav. Meziregio-
nalni dopravu generuji vyssi a stfedni
centra (jejich vzajemna spojeni), jen
v mensi mife dalkova spojeni. NarGsty
na tratich Praha — Plzefi a Praha — Ceské
Budgjovice nejsou vyznamné. Tato pro-
gnoza vyznamné zpochybiuje poti‘eb-
nost novostavby VRT Praha — Brno.

Prognoézu k roku 2050 je nutné brat s re-
zervou. Nelze odpovédné simulovat vy-
voj osidleni k tomuto horizontu (po roce
1990 zaznamenala jen 3 vyssi centra na-
rast, naopak 20 center pokles poctu oby-
vatel (z toho 7 vice nez desetiprocentni).

Dal§im vyznamnym faktorem je roz-
voj komunikacnich technologii, které
umozni realizaci fady vazeb (prace,
studium, uiady) bez nutnosti cesto-

vani.

Piedlozena koncepce VRT sleduje né-
kolik vyznamnych (nezpochybnitel-
nych) zameéra:

—  Plzen — Domazlice (Cham) je sou-
¢asti I11. tranzitniho koridoru

— Brno —Pferov tento usek je z hle-
diska osobni dopravy vyznamngéj§i
nez realizované spojeni Pferov —
Bieclav (vyznam zejména pro na-
kladni dopravu)

Oba tyto useky by mély mit min.
standard 200 km/hod

— Praha-—Lovosice 1. etapa vystav-
by VRT ve sméru Usti nad Labem
— Dresden. Zadouci je co nejvétsi
soubéh s dalnici D8 (vzhledem
k délce cca 80 km neni rychlost
300 km/hod nezbytna)

— Nejvyznamnéj$im problémem je
pretizeni (nedostatek kapacity) na
useku Praha — Kolin — Pardubice.
Zadouci je proto realizovat novou
trat’ (v parametrech VRT) v korido-
ru dalnice D11 v etapach: Poficany
(propojeni na Kolin), Chlumec nad
Cidlinou (propojeni na Pardubice).

Z Pofi¢an je mozné vyhledové sledo-
vat piimé propojeni do Brna. Diive
by vSak méla byt modernizovana trat’
Kolin — Havli¢ckiiv Brod — Brno (ve
standardu 120160 km/hod), aby byla
mozna etapova propojeni.

V soucasné dobé nejsou dokonceny
piestavby vSech uzli na koridorovych
tratich (nezbytna bude téZ nasledna re-
alizace mimouroviovych kiiZeni).

V realném ¢ase by CR téz méla moder-
nizovat hlavni traté¢ (AGC, TEN-T), kte-
ré nebyly soucasti ,,koridori®. Jedna se
o velmi rozsahlou ¢ast sité (téméi 1000
km). Naklady na uvedeni do ,,normové-
ho* stavu ani priority pfestavby zatim
Ministerstvo dopravy nezvetejnilo.

Rychlost na téchto tratich je vétsinou
100-120 km/hod, ¢asto s lokalnim ome-
zenim. Piestavbou trati Kolin — Havli¢-
kiv Brod — Brno je mozné dosahnout
rychlosti 140-160 km/hod. Mimo tyto
traté€ je zadouci dosahnout vyznamného
zrychleni na spojenich:
— Praha (odboceni z VRT) — Louny
— Most (novostavba) — Chomutov

— Klasterec nad Ohii (2,3 tis. ces-
tujicich

— Praha — Lysa nad Labem — Milo-
vice — Vsejany — Mlada Boleslav
(4,4 tis. cestujicich)

Intenzity dojizdky na téchto tratich
vyrazn¢ prevysuji vazby Brno — Praha
(1,4 tis. cestujicich, v¢. Jihlavy 2,3 tis.).
Tato skuteCnost by se méla promitnout
do priorit vystavby.

Zelezni¢ni doprava potiebuje zvyse-
ni rychlosti (a nékde i kapacity) ve
vSech segmentech. Nejvétsi efekty
lze dosahnout v regionalni dopravé,
ktera vykazuje na relativné kratkych
usecich vysoké pravidelné zatiZe-
ni. Meziregionalni osobni doprava je
ovliviiovana relativné malymi (a bliz-
kymi) regionalnimi centry, ktera az na
vyjimky negeneruji narist vazeb (vyssi
a stiedni centra az na vyjimky stagnuji,
resp. klesaji). Pfeshrani¢ni vazby nevy-
volavaji potiebu vétsi etnosti spoju.

Sance zménit nizky podil Zelezni¢-
ni dopravy na celkovych vykonech
existuje zejména v regionalni osobni
dopravé a dalkové nakladni dopravé.
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Zdroj: https://de.wikipedia.org/wiki/Intercity-Expresst/media/File:ICEtracks.svg
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200-230 km/hod). Tim se zkrati spojeni
Berlin — Mnichov na cca 3 hod. V souvis-
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ENGLISH ABSTRACT

Prospects for Czech high speed railways, by Milan Krner

The transportation infrastructure of superior networks is an important chapter in the history of national and regional
planning documents. While the construction of motorway and road networks has long been part of regional plans (in the
Czech Republic, the pertinent plan is Principles of Spatial Development), because of the implication of territorial claims,
the railway network has so far been a very different story. The reason for this is that most modernization/optimization
construction work was carried out on railway land, so seldom requiring new areas. In fact, very few constructions were
genuinely new. In consequence, routes have been altered rarely, so speed parameters, capacity (additional tracks) and the
state of road crossings have scarcely been subject to improvement. High speed railways, on the other hand, have been
subject to a completely different approach. Current studies deal for the most part with new constructions, amounting up to
1,225 km of new railways. Including tracks under construction, Germany has approximately 1,470 km of new railways for
a velocity of over 250 km/h, of which 550 km are for over 300 km/h. Another section of the high speed railway network
comprises 1,570 km of reconstructions for 200-230 km/h. The length of Czech high speed lines under consideration is
almost identical with this, although the population of Germany is eight times higher and there are eighty German cities
with a population over 100,000 as opposed to six of such size in the Czech Republic. A current study suggests 730 km
of railways with 400 km of new constructions (150 km/h) and 330 km of reconstructions (200 km/h). The article also
discusses links to the settlement structure and presents several comparisons with Bavaria and Austria.
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