Milan Koérner

Prispéevek je vénovan problematice vysokorychlostnich trati (VRT), kterd ma vyznamné mezindrodni (zejména stiedoev-
ropskeé) souvislosti. Uvadi vyvoj tohoto segmentu dopravy ve stredni Evropé a komentuje prestavbu tzv. koridorovych trati
v Ceské republice i zaméry budoucich VRT z hlediska nadndrodnich souvislosti (véetné sidelni struktury) a mozného ca-
soveho zarazeni. Diskuse je vyznamna zejména po stanoveni priorit v republikovych koncepcich, véetné Politiky vizemniho

rozvoje Ceské republiky (PUR CR).

Uvod

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava
je velmi diskutovanym tématem, a to
i v Ceské republice, kde standard hlav-
nich trati zafazenych do dohody AGCY
je i po ,,modernizaci“ tzv. ,koridoro-
vych® trati velmi nizky.

Zvyseni rychlosti na téchto tratich bylo
zvazovano jiz pocatkem devadesatych
let v ,,Koncepci uzemniho rozvoje CR¥.
Sledovano bylo zejména spojeni Prahy
s Vidni, ktera uvazovala o poradatelstvi
svétové vystavy Expo.

Provéfovany byly moznosti pfestavby
nékterych hlavnich trati, a to az na pa-
rametry cca 200 km/h (standard VRT
pro modernizaci). Po roce 1992 se jiz
komplexni uzemni strategie nezpraco-
vavaly, sou¢asné pojeti PUR CR Ize jen
obtizn¢ povazovat za koncepcni rozvo-
jovy dokument.

Cilem ptedkladaného textu je oteviit
diskusi o souvislostech ,,nadfazené‘
dopravni infrastruktury, ktera navrho-
vanymi zaméry vyraznym zplisobem —
prostiednictvim PUR CR a naslednych
zasad uzemniho rozvoje (ZUR) krajti
— vyrazn€ ovliviuje (limituje) formou
koridord a Gzemnich rezerv vyuzivani
a rozvoj uzemi.

Rezortni koncepce dopravy postradaji
komplexni pristupy k roli jednotlivych
subsystémtl. V fad¢ piipadl, zejména
u kapacitnich silni¢nich tras, nemaji
nékteré useky opodstatnéni. Hodnoce-
ni jejich pfinost je pomérné vagni, ak-

centovana jsou pievazné jejich negativa
(vlivy na piirodu a obyvatelstvo).

Dopravni infrastruktura slouzi prevaz-
né ke zlepseni dopravnich vazeb v si-
delni struktuie, kter je v CR relativng
stabilizovana. Nelze aplikovat pfistu-
py z velkych zemi s vétSim poctem
vyznamnych aglomeraci, ani z men-
Sich zemi s vyrazné vyssi intenzitou
osidleni (Belgie — 332 obyv./km?, Ni-
zozemsko — 398 obyv./km?). Ceska re-
publika (133 obyv./km?) vykazuje vy-
razné regionalni rozdily, vyssi hustota
osidleni je v prazském metropolitnim
regionu a v krajich Usteckém a Mo-
ravskoslezském.

Mimo tato uzemi jsou vyznamngéjsi kon-
centrace jen v prostoru Brna a v hradec-
kopardubické aglomeraci.

V CR chybi ucelena koncepce rozvoje
dopravni infrastruktury, ktera sleduje
uzemni souvislosti a stanovuje priority
jejiho rozvoje.

Pocatky vystavby
vysokorychlostnich trati

Vysokorychlostni trat¢ (VRT) byly
nejdiive realizovany v Japonsku, kde
existuje 1 nékolik megalopoli s vice nez
10 miliony obyvatel.

V Evropé byla prvni VRT (TGV Sud)
v délce 409 km realizovéana ve Francii
v koridoru Pafiz — Lyon v roce 1981.
Tato trat’ byla nasledné prodluzova-
na a v roce 2001 dosahla v Marseille
pobiezi Sttedozemniho mote. Jeji cel-

kova délka je 774 km. Druhou vy-
znamnou trasou byla TGV Nord Pa-
fiz — Lille, umoznujici prostiednictvim
Eurotunelu spojeni do Velké Britanie
a do Belgie (Brusel).

Vysokorychlostni traté
ve stiedni Evropé

Prvni VRT (200 km/h) ve stiedni Ev-
ropé byl v roce 1977 realizovany pre-
stavény usek Augsburg — Mnichov
(43 km), na némz byla v roce 2011
rychlost zvySena na 230 km/h. V roce
1987 byla dokonéena piestavba trati
Hannover — Hamburk v délce 187 km
a v parametrech 200 km/h. Prvnimi
novostavbami dokon¢enymi v roce
1991 byly Giseky Hannover — Wiirzburg
(327km) a Mannheim - Stuttgart
(99 km) rychlost 280 km/h. V roce
1991 byl v provozu souvisly usek
Hamburk — Wiirzburg v délce 357 km.
Dalsi stavbou byl az v roce 1998 usek
Ocbisfelde (vychodné od Wolfsbur-
gu) — Berlin v délce 148 km (pfestav-
ba na rychlost 250 km/h). Ve stejné
dobé byla dokoncena prestavba use-
ku Lehrte (vychodné od Hannoveru) —
Wolfsburg — Oebisfelde v délce 68 km
(200 km/h) a na spojeni Hannover —
Berlin byla zprovoznéna souvisla vy-
sokorychlostni trat’ v délce 216 km.

Prvnimi tGseky s rychlosti 300 km/h
byly Sieburg (jizn¢ od Kolina nad Ry-
nem) — Frankfurt n. M. v délce 144 km
v roce 2002 a Norimberk — Ingolstadt
v délce 90 km v roce 2006.

1) AGC — Evropska dohoda o mezinirodnich Zelezniénich magistralich (31. 5. 1985 — EHK/OSN), piistup CSSR schvalen vladou dne 8. 2. 1990
¢. 78/90 a je zakotvena také v zakoné €. 266/ 1994 Sb., o drahach.
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V roce 2002 byla dokoncena prestav-
ba trasy Hamburk — Berlin v délce cca
286 km (230 km/h).

AZ na dva kratké useky mezi Wiirzbur-
gem a Norimberkem je dnes provozo-
vano souvislé spojeni Hamburk — Mni-
chov v délce 780 km.

V soucasné dobg (obr. 1) je ve stiedni Ev-
ropé (SRN, Rakousko, Svycarsko) délka
VRT (ptestavby nad 200 km/h, novostav-
by nad 250 km/h) nasledujici rozsah trati:

SRN
novostavby: 300 km/h — 234 km,
280 km/h — 426 km,
250 km/h — 231 km;
novostavby celkem — 891 km
prestavby: 230 km/h — 412 km,
200 km/h — 880 km;
prestavby celkem — 1 292 km
délka VRT celkem — 2 183 km

Rakousko
novostavby: 250 km/h — 43 km,
200 km/h — 181 km;
délka VRT celkem — 224 km

Svycarsko
250 km/h — 34 km,
200 km/h — 45 km;
celkem — 79 km

Celkem je dnes ve stfedni Evropé cca
2 500 trati, na nichz 970 km umoziuje
vy§$i rychlost nez 250 km/h.

Zakladem je zde syst¢ém ICE (Inter
City Express) ptesahujici z Némecka
do dalsich zemi, zejména do Rakous-
ka a Svycarska.

Némecko

Ve stiedni Evropé ma Némecko po-

chopiteln¢ nejrozsahlejsi sit. Souvis-

1¢ vysokorychlostni spojeni (na tratich

s vyssi rychlosti nez 200 km/h) je zde

v soucasné dobé mozné v koridorech:

¢ Duisburg — Kolin nad Rynem -
Frankfurt — Mannheim — Stuttgart —
Karlsruhe — Ottenburg

* Hamburk — Hannover — Kassel —
Fulda — Wiirzburg

* Norimberk — Ingolstadt — Mnichov

* Hamburk — Berlin

* Minden — Hannover — Wolfsburg —
Berlin

* Berlin — Lipsko/Halle

Zdroj: AURS, s. 1. o.

a navazujici hlavnl spoiani
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Vysokorychiosini Zeleznitni sil' ve stfedni Evropé s vazbami na okalnl dzemi

Obr. 1

* Miinster — Osnabriick — Brémy
¢ Saarbriicken — Mannheim — Frankfurt

Vroce 2015 by méla byt dokonéena no-
vostavba trasy Lipsko/Halle — Erfurt —
Ebenfeld (300 km/h) a v roce 2017 pie-
stavba useku Ebenfeld — Norimberk.
Tim bude umoznéno souvislé propoje-
ni aglomeraci Berlin — Lipsko/Halle —
Norimberk — Mnichov (z 670 km bude
jen 320 km v parametrech 300 km/h).
V roce 2015 by méla byt realizovana
novostavba Hannover — Lauenbriick,
a tim umoznéno nové (rychlejsi) spo-
jeni Hamburk — Hannover.

Nejvyznamnéj$im projektem je nova
trasa Stuttgart — Ulm (- Augsburg),
ktera je vedena prevazné¢ v koridoru
dalnice A8 (rychlost 250 km/h). Do-
konceni se predpoklada v roce 2019.
Tim bude umoZznéno souvislé spojeni
Paiiz — Strasburk — Stuttgart — Mni-
chov (doba jizdy pod 4 hodiny). K vy-
znamnému zlepSeni by mélo dojit téz
na spojeni Berlin — Frankfurt nad Mo-
hanem. Na rychlost 200 km/h by mély
byt prestavény useky Erfurt — Eisenach
a Frankfurt n. M. — Fulda s pfedpokla-
dem dokonceni v roce 2015.

Prestavba chybéjicich useki na trati
Frankfurt — Wiirzburg — Norimberk za-
tim neni ¢asové zarazena.

V roce 2020 by mélo byt dokonceno
souvislé spojeni Karlsruhe — Basilej,
které zlepsi propojeni zapadni ¢asti
Némecka pres Svycarské alpské tunely
s aglomeraci Miléna.

Druhé presalpské spojeni ma byt vede-
no v koridoru Mnichov — Rosenheim —
Innsbruck (Verona) ptes novy nizko po-
loZzeny Brennersky tunel — predpoklad
dokonéeni je zde v roce 2022.

Rakousko

Druhou stiedoevropskou zemi realizu-

jici vystavbu/ptestavbu na vysokorych-

lostni parametry je Rakousko. Nejvy-

znamnéjsi trati je tzv. Westbahn v trase

Viden — Linec — Wels, umoznujici spo-

jeni do smért:

+ Pasov — Rezno — Norimberk —
Wiirzburg — Frankfurt n. M. — Kolin
n. R. — Erfurt — Lipsko — Berlin

» Salzburg — Rosenheim — Mnichov
— Stuttgart (— Pafiz) — Innsbruck —
Feldkirch — Curych

S vyjimkou novostavby Viden — St.
Polten (250 km/h) se jedna o prestav-
bu (200 km/h) s fadou tuneli a novych
kratkych useku.

V roce 2012 méla byt dokoncena vy-
stavba useku Kundl — Baumkirchen
(40 km — 220 km/h) na trati Kufstein
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— Innsbruck. Navazuje na Inntaltunnel
(12,8 km) — objezd Innsbrucku dokon-
Ceny v roce 1994. Brennersbasistunnel
Innsbruck — Fortezza v délce 55 km by
mél byt dokonéen v roce 2022.

V Rakousku byly zahajeny dalsi vy-

znamné stavby:

+ Styrsky Hradec — Klagenfurt v dél-
ce 125km (250 km/h, planované
dokonceni 2026)

* Semmeringbasistunnel v délce 27 km
(230 km/h, planované dokonceni 2026).

Svycarsko

V soucasné dob€ maji vysokorychlost-

ni parametry jen dva Gseky:

* Bern—Olten v délce 45 km (200 km/h)
z roku 2004

» LotschbergBasistunnel v délce 34 km
(250 km/h) z roku 2007

Ve stavbé jsou nové tunely:

— Gothard v délce 66 km (250 km/h,
planované dokonceni 2016)

— Generi 18 km (250 km/h, planované
dokonceni 2019)

Dale je planovana piestavba useku Ba-
silej — Olten v délce 15 km.

Ostatni zemé stiedni Evropy

V dalsich stiedoevropskych zemich (CR,
Slovensko, Polsko) trat¢ nad 200 km/h
neexistuji.

V Polsku jsou pfestavovany traté¢ Varsava
— Krakov (163 km) a VarSava — Gdansk
(327 km) na rychlost 200 km/h s ptedpo-
kladanym dokoncenim v roce 2014.

Geografické a ekonomickeé
souvislosti VRT

Vysokorychlostni spojeni je investi¢né
i provozné velice nakladné. Efektivitu
vykazuje zejména v koridorech pro-
pojujicich metropolitni regiony (s vice
nez milionem obyvatel) a v téchto ko-
ridorech dal§i vyznamné aglomerace
(vice nez 150 tisic obyvatel).

Z tohoto hlediska predstavuji vyssi
efektivitu prestavbové useky (koncep-
ce v Némecku, Rakousku a Svycar-
sku), které umoziuji i vedeni spoji
niz8ich kategorii.
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Obr. 2

Mezinarodni vazby nevyvolavaji az
na vyjimky potiebu vétsi Cetnosti spoju.
V ptipadé Némecka je to jen spojeni Ka-
rlsruhe — Basilej v udoli Ryna, umoziu-
jici mimo vazby na metropolitni region
Curychu a dalsi $vycarské aglomerace
téZ presalpské spojeni se severni Italii.

Na uzemi Némecka maji nejvyssi vyu-

Ziti nasledujici traté ICE (obr. 2):

* Dortmund — Diisseldorf — Kolin nad
Rynem — Frankfurt — Mannheim —
Karlsruhe — Stuttgart

» Gottingen — Kassel — Fulda — Frank-
furt n. M.

* Frankfurt n. M.— Wiirzburg — No-
rimberk — Mnichov

Po dokonceni novostavby Lipsko — Er-
furt to bude i tento usek, ktery bude pte-
naset spojeni Berlin — Frankfurt a Berlin
— Norimberk, realizované dnes jinymi
koridory (pfes Gottingen, resp. Jenu).

Relativné slabé jsou vazby hlavniho
mésta Berlina na druhé nejvétsi némec-
ké mésto Hamburk i na prostor Porufi,
ktery predstavuje nejvétsi sidelni kon-
centraci SRN.

Tyto skutenosti potvrzuji spravnost
rozhodnuti odmitnout pro spojeni Ham-
burk — Berlin magneticky systém Tran-
srapid (mél pokracovat na Prahu) a na-
sledné i vystavbu nové VRT s parametry
nad 300 km/h. Zvolena byla koncepce
»prestavby®, ktera na spojeni Berlin —
Hamburk umoznila rychlost 230 km/h
a na spojeni Berlin — Wolfsburg dokon-
ce 250 km/h. Obdobna strategie byla
zvolena 1 pro trat’ Karlsruhe — Basilej.
Velmi nizkou Eetnost spoji (méné nez
jeden za hodinu) vykazuji spojeni Ber-
lin — Lipsko i Lipsko — Drazd’any. Jes-
t¢ niz8i bude Cetnost na spojeni Ber-
lin — Drazd’any, kde ma byt piestavba
na 200 km/h dokonéena v roce 2018.
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Zdroj: AURS, s. . o.

Rozlozeni metropolitnich
regionu a ekonomicky
potencial vybranych center

Pro efektivitu VRT je nejvyznamnéjSim
faktorem potencial (populacni a ekono-
micky) jednotlivych metropolitnich re-
giont. Hlavni némecké metropolitni re-
giony maji nasledujici pocet obyvatel:

V ostatnich stitech maji aglomerace
Vidné 2,3, Prahy 1,6 a Curychu 1,0 mili-
onu obyvatel. Populacné silné jsou pol-
ské regiony (Katowice 2,6, Varsava 2,2,
Lodz 1,0, Gdansk 0,9, Poznan 0,6, Kra-
kov 0,8, Vratislav 0,7 milionu obyvatel).

V Némecku jsou ekonomicky nejvy-
znamnéj$i regiony s centry Mnichov
(225 % < EU), Stuttgart (246), Ham-

burk (203), Frankfurt (317), Kolin
nad Rynem (182) a Diisseldorf (261),
Mannheim (191), Norimberk (168).
Ve stiedni Evropé dale Praha (172),
Viden (161), Bratislava (176), VarSava
(188), Budapest’ (143), Poznan (122).

Vykony stiredoevropskych
letiSt - souvislosti s VRT

Dopravni atraktivitu metropolitnich cen-
ter 1ze odvozovat i od vykonnosti jejich
letist' a HDP na obyvatele (& EU = 100).
Vyvoj vykond stiedoevropskych letist
dokumentuje nasledujici tabulka:

Pro aglomeraci Mannheim je vyuzi-
vano leti§té ve Frankfurtu n. M. a pro
Brémy letisté¢ v Hamburku.

Metropolitni region

Pocet obyv.
v milionech

hein — Ruhr Nord (Essen, Dortmund, Duisburg, Bochum aj.)

=)
o)

R]
Rhein — Ruhr, Mitte (Diisseldorf, Wuppertal, Solingen aj.)
Rhein — Ruhr Siid (Kolin nad Rynem, Bonn, Leverkusen aj.)

Hamburk

Berlin

hein — Main (Frankfurt, Wiesbaden, Mohuc)

R]
Mnichov

Stuttgart (Pforzheim, Esslingen, Reutlingen aj.)

[NS]|NSI{NSIEEN|NS) (FR] O8]

Rhein — Neckar (Mannheim, Ludwigshafen, Heidelberg)

Bielefeld

Lipsko — Halle

Norimberk (Firth, Erlangen)

Hannover

Saarbriicken (Volklingen, Saarlouis)

Brémy (Oldenburg)

Drazd’any

Augsburg

Braunschweig — Wolfsburg
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ysokorychlostni elezniénl sit’ ve stfedni Evropd - vellkost mést a aglomeraci

Obr. 3

Rozvoj vysokorychlostni zelezni¢ni do-
pravy se jiz projevuje na stagnaci vyko-
nu nékterych letist’ (Kolin n. R./Bonn,
Stuttgart, Hannover, Norimberk). Lze
predpokladat, ze tento trend bude s do-
koncenim souvislych VRT dale pokra-
Covat. Atraktivni jsou zejména spojeni
na vzdalenost 200-600 km, ktera umoz-
ni propojeni center metropolitnich re-
giont za jednu az tii hodiny.

Pro kratsi spojeni neni Gspora Casu vy-
znamna. To lze dokumentovat napfi-
klad na spojeni Stuttgart — Mnichov
(cca 230 km), kde po dokonceni naroc-
né novostavby Stuttgart — Ulm dojde
k zhruba tficetiminutové ispoie ¢asu.
Efektivita investice je vSak odvozo-
vana od populaéniho a ekonomického
potencialu hlavnich mést nejvykon-
néjsich spolkovych zemi. V regionech
téchto mést zije cca 2,3 mil. obyvatel
a na trase jsou dalsi vyznamné aglo-
merace Ulm/Neu Ulm (260 tis. obyv.)
a Augsburg (580 tis. obyv.) se svymi
vazbami na nadiazena centra. Soucas-
na frekvence spoju ICE, IC v tomto
koridoru nepfesahuje dva spoje za ho-
dinu a zfejm¢ se nezméni. Dalkové
spoje (Pafiz — Viden; Patiz — Brusel,
Amsterdam) predstavuji jen maly po-
dil, z velké ¢asti ziistanou nahrazovany
leteckou dopravou. Vykony letist’ dob-
fe ilustruji hlavni dopravni osu stfedni
Evropy a jeji severni a jizni vazby. Od
severu k jihu to jsou (v mil. cestujicich
zarok) Oslo (21,1), Kobenhaven (22,7),
Hamburg (13,7), Diisseldorf (20,8),
Kéln (9,3), Frankfurt a. M. (57,5),
Stuttgart (9,7), Miinchen (38,3), Ziirich
(24,8), Milano (36,8), Roma (37,7).

Vyhled sité VRT k roku 2020

K roku 2020 Ize predpokladat dokonce-
ni snad vSech pfedpokladanych zamérd.
Vysokorychlostni sit’ stfedni Evropy bude
napojena zapadnim smérem v koridorech:

* Kolin nad Rynem — Cachy — Lutych
— Brusel — Lille (Paiiz/Londyn)

e Mannheim — Saarbriicken/Forbach
— Loreine — Pafiz

« Karlsruhe — Kehl/ Strasburk — Lore-
ine — Pafiz

a v jiznim sméru:
+ Karlsruhe — Basilej — Bern (— Milan)
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letists mil. cestujicich za rok

1990 | 1994 | 2001 | 2004 | 2011 | 2012
Frankfurt n. M. 26,6 | 35,1 | 48,5 | 51,5 | 56,4 | 57,5
Mnichov 11,2 | 13,5 | 23,6 | 26,8 | 37,8 | 38,3
Curych 10,8 | 14,5 | 20,8 | 17,2 | 24,3 | 24,8
Berlin Tegel 6,7 7,3 99 | 11,0 | 16,9 | 18,2
Berlin Schonefeld 1,9 1,9 1,9 3.4 7,1 7,1
Viden 5,5 7,7 | 119 | 148 | 21,1 | 22,2
Diisseldorf 11,3 14 | 14,7 | 154 | 20,6 | 20,8
Hamburk 6,9 7,7 8,9 9,9 | 13,6 | 13,7
Zeneva 6,5 | 60 — | 85 13,1 | 13,9
Praha 2,0 2,7 5,8 9,7 | 11,8 | 10,8
Kolin nad Rynem/Bonn — — 5,7 8,3 9,6 9,3
Stuttgart 4,4 5,5 7,6 8,6 9,6 9,7
VarSava 2,0 2,4 4,7 6,2 9,3 9,6
Budapest’ 2,5 4.9 6,4 8,9 8,5
Hannover 2.4 3,9 5,1 5,2 5,3 53
Norimberk 1,4 - 3,1 3,6 4,0 3,6

V tomto horizontu nebude v kategorii
VRT (vice nez 200 km/h) realizovano
zadné presalpské spojeni.

Na hlavnich vnitronémeckych spojich
budou pietrvavat deficity v usecich
Fulda — Eisenach pro spojeni Frankfurt
— Lipsko/Halle — Berlin a Gelnhau-
sen — Mottgers pro spojeni Frankfurt
— Wiirzburg — Norimberk.

Hlavnim (uzlovym) prostorem Zzelez-
ni¢ni dopravy ve stfedni Evropé je
v uzemni aglomeraci Rhein — Main
(Frankfurt n. M.) a Rhein — Neckar
(Mannheim), ve kterém je vice nez
5 mil. obyvatel a ve kterém lezi nej-
veétsi evropské kontinentalni letisté
(Frankfurt n. M.). Timto prostorem
jsou vedeny vyznamné némecké i ev-
ropské spoje v severojiznich i zépado-
vychodnich smérech (obr. 4).

Vystavba VRT je vzhledem ke své na-
ro¢nosti v Némecku, Rakousku a Svy-
carsku pfedmétem pozornosti obyvatel.
Tyka se to zejména velmi ambicioz-
nich projektd, které n€kdy postradaji
své opodstatnéni. Tyto zaméry jsou po-
tom v fadé ptipadl realizovany uspor-
né&jsim feSenim (pfestavba), casove od-
souvany nebo i opoustény.

Vyhodou téchto zemi je, ze vétsina je-
jich hlavnich trati umoziuje rychlost
160 km/h a uspory Casu pii vzdalenos-
tech do 200 i vice kilometrd jsou velmi
malé. Zejména Svycarsko upfednost-

nuje usporu ¢asu leps$i organizaci pro-
vozu, ktera jiz dlouhodobé vykazuje
vysokou tirover.

Na tizemi Polska a Ceska jen mal4 ¢ast
zeleznicni sité i po realizované moder-
nizaci dosdhla parametri 160 km/h.
V planech Némecka a Rakouska se
ve vztahu k Polsku a Cesku neptedpo-
kladaji vyznamné;jsi aktualni zamery.

Trat’ Berlin — Drazd’any je ptestavovana
na rychlost 200 km/h (s pfedpokladem
dokonceni v roce 2019). Navazovat by
méla prestavba na 160 km/h v useku
Drazd’any — Décin. Zatim ve fazi stu-
die je nové propojeni Plze — Rezno
— Landshut (Mnichov) v parametrech
200 km/h. Na navazujicim tseku PI-
zen — Praha je rozhodujici pfipravova-
na modernizace vyzadujici vétsi podil
novostaveb (vstupy do Prahy a Plzné).

modernizaci tzv. tranzitnich korido-
ru byly realizovany i tGseky hluboko
pod 160 km/h, v nekterych piipadech
ipod 100 km/h.

Opodstatnénost investic

V sousednim Némecku pro rozhodo-
Véni 0 vystavbé novjrch VRT je nejzé-
tegorie ICE za hodinu. Je sledovéana
v koridorech, kde je tato Cetnost vys-
§i nez 2. V koridorech s ¢etnosti méné
nez jeden spoj za hodinu je i pfestavba
na rychlost 200 km/h spise vyjimecna.
Pro nizsi kategorii (IC, EC) je vétsinou
postacujici standard hlavnich evrop-
skych trati, tedy 160 km/h.

Na dalkovych/pfeshrani¢nich vazbach
je Cetnost spoji vétsSinou velmi nizka.
V pfipadé Némecka je vyssi Cetnost
pouze v koridoru ptes Basilej umoz-
fiujicim hlavné spojeni se Svycarskem
a severni Italii.

Zakladem poptavky po vysokorych-
lostni dopravé jsou vztahy mezi velky-
mi metropolitnimi regiony s vice nez
milionem obyvatel, pfi vzajemné vzda-
lenosti téchto center 200 az 300 km.
Osidleni tohoto charakteru maji piede-
vim vétsi evropské zemé (SRN, Spa-
nélsko, Francie). V husté osidlenych
regionech (Ruhrgebiet, Randstad) se
vyssi rychlost neuplatni, nebot’ pii malé
vzdalenosti velkych mést (200-300 tis.
obyvatel), ve kterych je zadouci zasta-
vit, je nelze vyuzit (obr. 3).

V CR byl rozvoj doprav-
nichssitisoucasti,,Koncep-
ce izemniho rozvoje CR.
V casti zelezni¢ni dopra-
vy byla zahrnuta analy-
za moznosti prestavby
zeleznicni sité na para-
metry pozadované do-
kumenty AGC a AGTC?
pro hlavni a kombinova-
né traté. V rad¢ ptipadd,
zejména v moravskych
nizinach, byla doporuco-
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vana pfestavba na rych-
lost 200km/h. V nasledné

Obr. 4: Novostavba VRT (Rhein/Main karte)

2) AGTC — Evropska dohoda o nejdilezitéjsich trasach mezinarodni kombinované dopravy a souvisejicich objektech (1. 2. 1991 — EHK/OSN), jménem
CSFR byla dohoda podepsana v Praze dne 30. 10. 1991 a pro nastupnickou Ceskou republiku vstoupila v platnost dnem 20. 11. 1994.
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Zdroj: Rychld Zeleznice i v CR

Tranzitni koridory
v Ceské republice

Vystavba tzv. tranzitnich koridort byla
v CR zahéjena v roce 1993 s predpo-
kladanym dokoncenim v roce 2013,
prodlouzenym do roku 2016. Celkova
délka ma byt 1 286 km (vetné vétve
Plzen — Ceska Kubice 1 442 km) a cel-
kové naklady zfejmé piesdhnou 300
miliard K¢. Tento rozsah nezahrnuje
potiebné propojeni Brno — Pferov.

Prestavby trati Ceska Kubice — Domaz-
lice — Plzeni a Brno — Pierov by mohly
pfinést prvni souvislé useky s rychlos-
ti 200 km/h. Na né€kterych stavajicich
usecich je mozné zvySeni rychlosti ze
160 na 200 km bez potieby staveb-
nich uprav, na dalsich usecich je nepo-
chybné zvyseni rychlosti realizovatelné
prestavbami. Reédlné je takto dosah-
nout souvislého propojeni trati s cca
200 km/h na trase Ostrava — Brno — Vi-
den (obr. 5).

V CR jsou viak v siti evropskych Zelez-
nic dalsi traté, které vyzaduji naléhavou
modernizaci. Jednd se zejména o traté
Décin — Lysé n. L. — Kolin — Havlicktuv
Brod — Brno a Plzefi — Strakonice — Ceské
Budgjovice — Ceské Velenice (— Videi).

Tyto traté jsou vhodné i k vyuziti pro dal-
kovou zelezni¢ni nakladni dopravu, kde
by rychlostni standard m¢l byt 120 km/h.
Pochopitelné by byly pfinosem i pro me-
ziregionalni osobni dopravu.

Z hlediska tranzitni osobni dopravy je
pres CR nejvyznamngjsi spojeni Var-
Sava — Katovice/Krakov — Ostrava —
Brno — Videi/Bratislava.

Prestavba polské ,,Centralnej magistraly
kolejowej* (VarSava — Zawiercie) je rea-
lizovana v parametrech 200-250 km/h,
navazujici napojeni do Krakova v pa-
rametrech 160-200 km/h. Ve sméru
na Ostravu, véetné Useku Zawiercie —
Katovice, v§ak Polsko zatim prestavbu
nepfipravuje.

V CR jsou v soudasné dobé realizové-
ny useky III. a IV. tranzitniho koridoru.
Na III. koridoru v podstaté jedinou no-
vostavbou spliujici parametry hlavnich
evropskych trati (tj. nad 160 km/h) je
usek Plzen — Rokycany v délce 20,2 km,
ktery by mél mit parametry VRT. Pied-
pokladané dokonceni v roce 2016 je
nejisté. Realizované useky ,prestav-
by“ nedosdhly rychlosti parametrd
pro hlavni traté. , Optimalizace™ Use-
ku Kraliiv Dviir — Beroun — Cernosice

— Praha-Smichov ma probihat v obdobi
2013-2018. Rovnéz nelze predpokla-
dat vyznamngjii zvyseni rychlosti. Usek
slouzi ptedevsim piiméstské doprave.

Na IV. koridoru byla dokon¢ena mo-
dernizace useku Stranfice — Bene-
Sov (24 km, max. rychlost 135 km/h)
a pred dokoncenim je usek Bene-
Sov — Votice (28 km, max. rychlost
160 km/h). Dalsi tsek Votice — Su-
doméfice (17 km) ma byt dokoncen
v roce 2018. Tim by mohl byt zprovoz-
nén cely usek BeneSov — Téabor v dél-
ce cca 47 km v parametrech 160 km/h.
Useky jizné od Tabora budou dokon-

vvvvvv

Giseku (s tunelem) Sevétin — Nemanice
ma byt zahajena v roce 2016, dokonce-
ni v roce 2020 je malo realné.

Na IV. koridoru bude nutno nahra-
dit (po roce 2020) jednokolejny usek
Ceské Budgjovice — hranice Rakouska
v délce 38 km, ktery byl v roce 2009
,modernizovan* elektrizaci bez zvy-
Seni rychlosti (cca 70 km/h). Obdob-
né asi nebude tnosné, aby na korido-
rovych tratich existovaly dalsi dlouhé
useky s rychlosti pod 120 km/h.

Nejvyssi tratové rychlosti
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Pfipocitame-li potieby ptestavby tse-
kit Plzen — Ceska Kubice a Brno — Pe-
rov, nebude ziejmé redlné uvazovat
o vyznamnéjSich novostavbach pred
rokem 2030. Pfed timto horizontem
budou nezbytné vyznamné investice
do regionalni dopravy (zejména spo-
jeni Praha — Kladno a Praha — Milo-
vice — Mlada Boleslav) a do zlepseni
trati pro nakladni dopravu.

V nedavné dobé vysla publikace
,Rychla Zeleznice i v CR¥, ve které je
nastinéna velmi rozsahla sit’ ,,vysoko-
rychlostnich* spojeni. Jejim nepochyb-
nym piinosem je informace o vysoko-
rychlostnich tratich v Evropé. Je zde
kladen velky akcent na Francii a Spa-
nélsko, mens§i pozornost je vénovana
problematice v sousednich zemich.

Zajimavé jsou Udaje o nakladech na no-

vostavby a prestavby:

* Berlin — Hannover
(ptestavba) — 263 km; 2,6 mld. EUR;
9,9 mil. EUR/km (250 km/h)

* Frankfurt — Kolin nad Rynem
(pfevazné novostavba) — 177 km;
6,0 mld. EUR 33,9 mil. EUR/km
(200-300 km/h).

Velmi dobrym podkladem je mapa sou-
casnych tratovych rychlosti na vybra-
nych tratich, ktera dokumentuje jejich
nevyhovujici standard. Bohuzel vsak
chybi zakladni informace o zatizeni
,hovych® koridort. V soucasné dobé
je vykon zelezni¢ni osobni dopravy
oproti konkurencni dopravé autobuso-
vé nizky. Je otazkou, jak velky mutize
byt v proklamovaném piesunu.

Vétsim problémem publikace je navrh
budoucich spojeni (obr. 6). Zde se obje-
vuji (diive znamé) nameéty na propojeni
ve smérech na Rezno — Mnichov (velmi
aktualni) a Vratislav (velmi vyhledové).

Porovnani potencialu
vybranych stiredoevropskych
regionu

V nasledujicim ptrehledu uvadime srov-
nani dvojic méstskych regiont z hledis-
ka potieb vysokorychlostni dopravy;
zakladnimi faktory jsou pocet obyva-
tel, ekonomicka vykonnost, dopliujicim
z hlediska atraktivit je vykon letiste:

Traté¢ nad 300 km jsou v uvedenych
spojenich realizovany jen v nékterych
usecich (Kolin nad Rynem — Frankfurt
n. M. a Norimberk — Ingolstadt). (obr. 2)

Ve vsech sledovanych piipadech je po-
pula¢ni potencial spojovanych cen-
ter, resp. regionl vyznamné vyssi nez
v piipadé useku Praha — Brno. Na né-
kterych spojenich lezi vyznamna cent-
ra (aglomerace).

Indukce potieb vysokorychlostniho
spojeni do znacné miry souvisi s vyko-
nem letisté. Vyznam brnénského letisté
je vramci stiedni Evropy nizky. Na po-
¢atku 90. let Brno sledovalo zamér vy-
stavby nového stfedoevropského letis-
té konkurujiciho letisti frankfurtskému
s vykonem 25-40 miliont cestujicich
za rok. Po dvaceti letech provozu se
vykon brnénského letiste zvysil na 540
tisic cestujicich za rok, pfi¢emz vyko-
ny letist vyrazné mensSich center Cas-
to prekracuji hodnotu 1 mil. cest. /rok.
Brnénské letisté je v Evropé (bez Rus-
ka a dalSich vychodnich zemi) na 220.
misté, ve sttedni Evropé¢ na 40. misté.

pocet obyv. 2011 v tis. | vykon letiSteé | vzdalenost | rychlost HDP, mezilehla
mésta regiony 2012 vmil. |center vkm |VRTkm/h |& EU=100|mésta
cest. (2010) tis. obyv.

Berlin 3490| 3930 25,30 291 230 106 |—
Hamburk 1796| 3270 13,70 203
Berlin 3490| 4315 25,30 189 200 106 | Wittenberg
Lipsko/Halle 523+233| 1320 2,28 104 |47
Berlin 3490| 4315 25,30 285 200-250 106 | Wolfsburg
Hannover 5231 1100 5,29 137|131
Mnichov 1355| 2230 38,34 166 200-300 225 | Ingolstadt 134
Norimberk 506 1200 3,60 168
Frankfurt n. M., 680+276| 2700 57,52 186 300 317 | Limburg 34
Wiesbaden
Kolin nad Rynem/Bonn | 1007+325| 2 800 9,28 182
Praha 1242 1650 10,81 202 ? 172 |—
Brno 379 520 0,54 100
Frankfurt n. M. 680 2700 57,52 204 200-300 317 | Mannheim
Stuttgart 607 2340 9,72 246(312
Stuttgart 607| 2340 9,72 227 230-250 246 | Ulm 173,
Mnichov 1355| 2230 38,34 225| Augsburg 164
Viden 1714| 2260 22,17 174 200-250 161 | St. PSlten 52
Linec/Wels 190+59 390 0,65 165

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XVI - CISLO 5/2013



Ambice vysokorychlostni trati Praha —
Brno zcela vybocuje z vyse uvedenych
srovnani mezi dvojicemi stiedoevrop-
skych regiond.

Sidelni struktura a VRT

Vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni by
mélo odpovidat realnym vazbam v uze-
mi, které vyrazné ovliviiuji usporadani
sidelni struktury. Ta je v zemich stfedni
Evropy znacné diferencovana. S vyjim-
kou Némecka existuje jen pomérné maly
pocet regionu s vice nez jednim milio-
nem obyvatel, resp. regiont, jejichz
hlavni centrum ma vice nez pil milionu
nomicky potencial je soustiedén v Poryni
(Duisburg — Diisseldorf — Kolin nad Ry-
nem — Frankfurt/Wiesbaden — Mannheim/
Ludwigshafen — Karlsruhe— Freiburg
i. B. — Basilej) a v koridoru Mannheim —
Stuttgart — Augsburg — Mnichov.

Dalsi vyznamné metropolitni regiony
jsou u severniho mofe (Brémy, Ham-
burk) a ve sttednim Némecku (Hanno-
ver, Lipsko/Halle a Norimberk).

Nepochybné vyznamna budou propo-
jeni vychodnim smérem, kterd jsou jiz
zaloZena existujicimi vazbami z Mni-
chova do Podunaji (Viden, Bratislava,
Budapest).

Osidleni ve stfedni Evropé vychodné
od linie Rostock — Berlin — Drazd’any
— Praha — Brno — Bratislava je pomérné
nizké, na polském izemi je koncentro-
vano do nékolika aglomeraci velkych
mést (Gdansk, Stétin, Bydhost/Torui,
Poznan, Lodz, VarSava, Vratislav, Ka-
tovice/Gliwice, Krakov). Polské osid-
leni ma nepochybné (vzhledem k vel-
kym a od sebe relativné¢ vzdalenym
centrim) ptedpoklady k rozvoji vyso-
korychlostni zelezni¢ni dopravy.

Rozdily koncepci
rozvoje VRT

Koncepce rozvoje vysokorychlostni
dopravy ve Francii a Némecku se za-
sadné odliSuje. Ve Francii jsou trasy jen
vyjime¢né vedeny do center (velkych)
mést. Naopak némecky systém je du-
sledn¢ zalozen na pfijezdu do hlavnich

nadrazi velkych mést, tzn., ze pfimo
umoznuje jejich obsluhu. Pocet vy-
znamnych mést je v Némecku pocho-
pitelné vyrazné€ vyssi. Z téchto divoda
jsou potiebné ¢astéjsi stanice a neni di-
vod zvySovat rychlost nad 300 km/h;
v hustém osidleni (napf. Portii) nelze
pln€ vyuzit ani rychlost 200 km/h.

V kontaktu trasy TGV Est jsou v podstaté
jen dve velka mésta — Remes se 180 tisici
obyvateli (vzdalenost od Pafize 145 km)
a Strasburk s 272 tisici obyvateli (vzda-
lenost od Patize 490 km). Stanice TGV
mimo center osidleni vyzaduji ndvaznou
dopravu, ktera vyrazné snizuje ¢asovou
efektivitu rychlého spojent.

Zapadovychodni
evropské koridory

Zapadovychodni vysokorychlostni spo-
jeni je sledovano dvéma koridory vede-
nymi na sever od tizemi CR do hlav-
nich oblasti Polska a jednim koridorem
jiznim, vedenym stfednim Podunajim
na Viden a Budapest. Tyto koridory
jsou v rizném rozsahu dokonéeni.

Na jiznim zapadovychodnim korido-
ru Paiiz — Strasburk — Stuttgart — Mni-
chov — Viden zatim chybéji useky:

+ Baudrecourt — Vendenheim (Stras-
burk) v délce 106 km, planované
dokonceni 2016;

« Stuttgart — Ulm v délce 83 km, pla-
nované dokonceni 2019.

Tim bude vytvofeno souvislé spojeni
Patiz — Strasburk — Stuttgart — Mnichov.

Useky Mnichov — Salzburk a Salzburk
— Wels zatim nejsou Casové zafazeny,
rozhodné nelze pocitat s dokon¢enim
pred rokem 2020.

Na stiednim zapadovychodnim kori-
doru Pafiz — Saarbriicken — Mannheim
— Frankfurt n. M. (mimo tseku Baud-
recourt — Forbach) je mozny souvisly
,»Vysokorychlostni* provoz.

Nasleduji tiseky vychodnim smérem:

+ prestavba (200 km/h) Frankfurt n. M.
— Fulda (103 km) je planovana
do roku 2015;

* piestavba (200 km/h) Eisenach —
Erfurt (56 km) do roku 2015;

* novostavba (300 km/h) Erfurt —
Lipsko (123 km) do roku 2015;

» prestavba (200 km/h) Riesa — Draz-
d’any (54 km) do roku 2016.

S vyjimkou tseku Fulda — Eisenach
(95 km) bude okolo roku 2016 souvis-
1¢ spojeni Frankfurt n. M. — Lipsko —
Drazd’any (vcetné piimého propojeni
Frankfurt n. M. — Berlin s vyuZzitim této
trasy). Pokra¢ovani vychodnim smé-
rem na Vratislav a Krakov zatim neni
casové€ zafazeno.

V severnim zépadovychodnim koridoru
je mozné spojeni Patiz/Londyn — Brusel
— Kolin nad Rynem — Dortmund — Ha-
nnover — Berlin. Pokra¢ovani vychodnim
smérem je predevsim problémem Polska.

-

Hlavni severojizni koridory

Udolim Ryna vede koridor Amsterodam
— Duisburg — Ko6ln — Frankfurt a. M.
— Mannheim — Basel s pokracovanim
do smért:

* Bern — Brig — Milano. Vyuziva sta-
vajici dlouhé tunely Lotschberg
(34km) a Simplon (20 km);

 Ziirich — Belinzona — Lugano — Mi-
lano s planovanymi tunely Gotthard
(66km) a Generi (18 km).

Druhé vyznamné spojeni ma na severu

Némecka dvé vétve:

* Hamburg — Hannover — Kasel —
Niirnberg. Bude severnim smérem
prodlouzena do Danska a Svédska
tunelem Fehrmann Belt;

* Rostock — Berlin — Leipzig — Niirn-
berg.

Jiznim smérem pokracuje trasa na Mni-

chov — Innsbruck a Veronu s budova-

nym Brennerskym tunelem (55 km).

Sledované zaméry vyrazné zlepsi pro-
pojeni vyznamnych regiond jizniho
Némecka se silnymi severoitalsky-
mi regiony a v SirSich souvislostech
sttedni Evropu s Italii. Vyznamné je
i zlepSeni propojeni skandinavskych
zemi Svédska a Norska pies Déansko
se stiedni Evropou.

Vychodnéji lezici koridory prochazeji
uzemim s vyrazné niz§im potencialem.
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Vyvoj VRT

ve stiedoevropském
prostoru po dokonceni
zahajenych zaméru

Vystavba vysokorychlostnich trati
je velmi naro¢na zejména v tizemich
s vysokou mirou urbanizace (metro-
politni regiony, aglomerace velkych
meést) i v uzemich se slozitym terénem
(Alpy) nebo ochranou piirodnich hod-
not. Tyto vysoké investice museji mit
rozumnou navratnost, a proto je zadou-
ci, aby koncepce odpovidala moznému
vyuziti. Dalkové spoje (az na vyjimky
viz vyse) ovliviiuji rentabilitu jen ¢as-
tecné. Proto je potifebné vyuzit nové
trasy i pro spoje nizSich kategorii (IC,
EC). Ty vSak vyzaduji Cast&jsi vstup
do centralnich izemi mést, a to zejmé-
na v husté osidlenych tizemich.

V zasadé by vysokorychlostni traté ne-
mély mijet mésta, resp. aglomerace
s vice nez 200, resp. 150 tisici obyvateli,
nebot’ ty jsou zdrojem vyznamné induk-
ce prepravnich vazeb. Rozlozeni stanic
zavisi na ,,jejich® populacnim a ekono-
mickém potencidlu, to znamend v né-
kterych tsecich nemoznost vyuziti ma-
ximdlni rychlosti. PiedevS§im z téchto
diivod ma ptednost koncepce piestav-
ba/novostavba, kde novostavba je na-
vrhovana zejména na dlouhych usecich
mimo osidleni tam, kde ptestavbou nelze
dosdhnout parametrt blizicich se rych-
losti 250 km/h (spodni hranice novosta-
veb). Kombinovand koncepce umoziiuje
zaclenit do provozu i krat$i tseky sta-
vajicich trati, pokud dosahuji parametrti
trati hlavnich, tedy nad 160 km/h.

V ekonomicky silnéjSich zemich stied-
ni Evropy je situace zaméri VRT na-
sledujici:

+ Svycarsko (mimo tunelil) nové VRT
nesleduje.

» Rakousko stavi tfi velmi naroc¢né
projekty:

o Semmeringbasistunnel — 27 km;

o Koralmbahn (Styrsky Hradec —
Klagenfurt) — 125 km;

o Brennerbasistunnel (Innsbruck —
Fortezza) — v¢etn¢ Italie 55 km.

* Némecko jiz ,,jednoduché” trasy
v podstaté dokoncilo, naro¢na jsou
spojeni Erfurt — Norimberk a Stutt-
gart — Ulm, kterd budou dokoncena
pted rokem 2020.

V obdobi 2014-2022 by mél byt reali-
zovan dansko-némecky projekt tunelu
— 18 km pod Fehrmanskym pralivem
(dfive byl uvazovan most), ktery by
podstatné zlepsil spojeni skandinav-
skych zemi se stfedni Evropou.

Nasledn¢ budou odstraniovany deficity
znamenajici ptes relativné kratké use-
ky zna¢né investice, pficemz Casova
uspora nebude velka.

Perspektivni trati (nad 300 km/h) je vy-
hledové spojeni Berlin — Poznan — Lodz
— VarSava. V tomto koridoru jsou pfiz-
nivé terénni podminky, fidké osidleni
a velka mésta (nad 500 tis. obyv.). Témét
cela trat’ lezi na polském uzemi. Na krat-
kém némeckém useku (cca 60 km) se
zfejmé bude jednat o prestavbu. Délka
spojeni je cca 600 km, coz je vzhledem
k pottebé dvou az tii mezistanic velmi
zajimavy a realizovatelny zamér.

Metropolitni region VarSavy je nejvy-
znamnéjsi z regiont stfedovychodnich
zemi. Ekonomicka vykonnost Varsavy
(188 % & EU) je vyssi, nez je tomu
u Prahy (172 % & EU). Vysoka je i vy-
konnost Poznané (122 % <& EU). Pol-
sko v kratké dobé (2014) bude dispo-
novat s cca 500 km trati nad 250 km/h
(Gdansk — Varsava — Krakov).

V CR zfejmé nebude mozné zahajit
vystavbu novych trati pfed ukoncenim
modernizace koridorti. Zadouci je viak
feseni novych vstup hlavnich trati
do uzemi prazského regionu, ¢imz by
se vytvorila moznost zlepSeni regional-
nich vazeb. Tyka se to zejména useki
ze smérii Usti n. L., Kolin a Plzei.

Rychla spojeni v CR

Tuto problematiku nelze pojimat izolo-
vang, a to jak z hlediska systému siti
dopravni infrastruktury, tak z hlediska
Sirsich vazeb.

Vysokorychlostni trat¢ budou nepo-
chybné nadnarodnim systémem. Vedle
prazského metropolitniho regionu neni
na uzemi CR Zadny region obdobného
vyznamu. Vzdalenost Prahy od existu-
jicich vyznamnych stfedoevropskych
center, jakymi jsou Berlin, Lipsko, No-
rimberk a Mnichov, je pomérn¢ velka
(nejblizsi je Lipsko — 270 km). Nej-
blizsi geograficka dostupnost koridori
VRT je do Lince a Drazd’an (150 km).

,»~Modernizace* koridorovych pfipo-
jovacich trati ziejmé dosahne odpovi-
dajicich parametrd (nad 160 km/h) jen
v useku Benesov — Ceské Budgjovice.
Z toho vyplyvé, 7e ve sméru na Usti
n. L. a Drazd’any je potfebné uvazovat
s novostavbou (nad 250 km/h) a po pre-
stavbé spojeni C. Budgjovice — Linec
realizovat novou trat’ Praha — BeneSov.

Nejvyznamnéjsim (blizkym) evropskym
regionem je nesporné Mnichov. Spojeni
s Prahou by mélo byt v parametrech nad
200 km/h (novostavby nad 250 km/h).
Pro vnitrostatni vazby je dulezitym fak-
torem rozlozeni sidelnich aglomeraci.
Popula¢né nejvyznamnéj$im prostorem
(po Praze) je Ostravsko. To potvrzuje
nejvyssi Cetnost dalkovych spoji.

Na spojeni Prahy a Ostravy lezi vyznam-
né aglomerace Hradec Kralové/Pardu-
bice a Olomouc. Toto spojeni je reali-
zovano tranzitnim“ koridorem, ktery
ma prevazné parametry 145-160 km/h.
Neékteré useky je realné provozovat
i rychlosti cca 200 km/h. Problémem je
vystupni Usek z Prahy (Poficany, pfip.
dale), kde je zadouci sledovat oddéleni
od regionalniho provozu novou trasou
v koridoru dalnice D11. Na tento sek by
mohla byt napojena i ptima trat’ ve sme-
ru na Hradec Kralové (s vyhledovym po-
kraovanim na Vratislav a VarSavu).

Pro tranzit Katovice — Viden je mozné
vyuzit stavajici koridorovou trat’ (zvy-
§it rychlost na cca 200 km/h), stejné
tak pro spojeni Brno — Viden.

1995 2001 2005 2011
vykon | % | vykon | % | vykon | % | vykon | %
celkem 91662| 100| 105243| 100| 108 603| 100| 108 353| 100
zelezni¢ni 8005| 87| 7299 69| 6667 6,1 6714| 6,2
autobusova| 11763| 12,8| 10605] 10,1 8607| 79| 9267 8,6

Porovndni pFepravnich vykonii osobni dopravy v CR (mil. oskm)
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Zdroj: rocenky dopravy



Zdroj: Rychla Zeleznice i v CR

ZAKLADNI SIT RYCHLOSTNICH ZELEZNICNICH SPOUJENI

Centrum pro efektivni dopravu, o. 5.
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Obr. 6

Vykon zeleznice v souvislosti s reali-
zaci tranzitnich koridorti se nezvysil,
ale naopak poklesl. Ve vetfejné doprave
je nejvyznamngéj$im segmentem MHD.
Zde se ve velkych méstech uplatiiuji
i kolejové systémy (metro, tramvaj).

Ceska krajska mésta véetné Jihlavy
(mimo Ceskych Budg&ovic a Karlo-
vych Vartl) jsou vzdalena od Prahy cca
100 km, tj. hodinu jizdy po dalnici. In-
dukce dojizd’kovych vazeb nevyvola-
va potfebu kapacitniho meziregional-
niho spojeni. Atraktivita Zeleznice je
vyraznd zejména v koridoru Praha —
Pardubice, ktery vyuziva ve velké ¢asti
dalkovych spojeni. Potfeba meziregio-
nalnich spoji v jinych smérech je nizka
a jejich rentabilita problematicka.

Moznosti ptesunu z letecké dopravy
na rychlé vlaky jsou vzhledem k vy-
konu Ceskych letist’ velmi malé. Velky
podil na jejich vykonech maji chartero-
vé lety do vzdalenych destinaci.

Soucasné ,,ptetizeni* dalnice D1 je du-
sledkem opozd’ovani n¢kterych staveb,
zejména:

* R35 Opatovice — Mohelnice (cca
90 km) — pro smér Praha — Olomouc,
Ostrava;

» 1/38 Jihlava — Znojmo (cca 70 km) —
pro spojeni Praha — Vider.

Brno ma lepsi dostupnost do blizsi
Vidné (130 km) nez do vzdalenéjsi
Prahy (203 km).

Zékladnim problémem je zlepSeni vazeb
z Brna do Prahy a Ostravy. Trat’ Ceska
Ttebova — Brno byla modernizovana
na uroven cca 85 az 120 km/h, je zde
vsak i usek pod 80 km/h. Moderniza-
ce na standard 160 km/h ve stavajicim
koridoru je malo realna, proto je néko-
lika studiemi ovétovano piimé spojeni
Brno — Praha. Cena by mohla dosahnout
(odvozeno od relace Kolin nad Rynem
— Frankfurt) cca 180 mld. K¢ (bez pte-
sunu nadrazi). Za to je mozné realizovat
cca 800 km dalnic (primérna cena 1 km
dalnice ¢ini 220 mil. K¢).

Propojeni Brno — Pierov je zadouci rea-
lizovat v kategorii nad 200 km/h, n¢-
které ptimé vazby Katovice — Vider/
Bratislava zfejmé Brno minou.

Uvahy o Brné jako hlavni evropské Ze-
lezni¢ni ktizovatce jsou zna¢né nadnese-
né. Mésto lezi velmi daleko od hlavnich
sttedoevropskych sidelnich a ekonomic-
kych regionti lezicich zapadné od linie
Hamburk — Hannover — Norimberk —
Mnichov. Vyznamnéjsi jsou Mannheim
¢i Lipsko, které na rozdil od Brna lezi
na hlavnich evropskych osach osidleni.
Ve vychodni ¢asti stfedni Evropy tako-
vym uzlem spise budou Viden a VarSava,
kter¢ jsou jadry metropolitnich regionti
s vice nez 2 mil. obyv.

Zaveér

V Ceské republice pfi modernizaci
tranzitnich koridort nebyla na podstat-
nych tusecich napi. Ceska Tebova —
Brno dosazena rychlost nad 160 km/h
a v poslednich dvaceti letech nebyla
ani zahajena vystavba kratké a potieb-
né regionalni Zeleznicni traté Praha —
Kladno (a na ni navazujici kolejové
napojeni na leti§t¢ v Ruzyni), ktera je
prestavbou ve stavajicim koridoru.
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Ceska republika ma i problémy s pro-
pojenim své dalnicni (silnicni) sité
na existujici infrastrukturu sousednich
zemi. Jediné souvislé spojeni zapad-
nim smérem predstavuje dalnice D5
ve sméru na Norimberk.

Dosavadni planovani a realizace do-
pravni infrastruktury jsou charakteri-
zovany znaénymi ambicemi a znaénym
opozd’'ovanim i jednozna¢né prioritnich
staveb.

Ceska republika nemé s vyjimkou ,,Ro-
povodu Ingolstadt® pozitivni zkusenosti
s velkymi liniovymi stavbami. Dokla-
dem jsou dlouhodobé problémy s roze-
stavénosti dalnic D5 (obchvat Plzn¢),
D8 (Lovosice — Rehlovice), D11 (Hra-
dec Kralové) a Prazského okruhu.

Na rozdil od silni¢nich staveb, kde vét-
Sinou vykazuji urcity pfinos i kratsi
useky, je v ptipadé vysokorychlostnich
trati (zejména novostaveb) nezbytna
realizace celé trasy mezi spojovanymi
velkymi centry, vzdalenymi mezi se-
bou casto o vice nez 200 km.

Pro Francii byla realizace trati TGV/
AGV prestiznim projektem, ktery
umoznil spojeni dominantniho pafiz-
ského regionu s vyznamnymi regio-
ny Londyna, Beneluxu a Némecka
is francouzskymi pobieznimi oblastmi.
Vznikla dfive nez v Némecku a Vel-
ké Britanii (v zemich se silngjsi eko-
nomikou a vyssi koncentraci obyvatel
a dalsich aktivit). Mimo soustedéni in-
vesti¢nich prostfedki na Gispé$nou rea-

lizaci ma vyznamnou roli i legislativ-
ni prostiedi, které je ve Francii odlisné
od zemi stiedni Evropy.

Vysokorychlostni traté spojuji piede-
v§im vyznamné metropolitni regiony
(s vice nez milionem obyvatel), které
generuji znaéné vzajemné i makrore-
gionalni vazby. Mezilehlé zastavky by
mély byt zejména ve méstech (aglome-
racich) s vice nez 150 tisici obyvateli.
Jen zcela vyjimecné by se mélo jed-
nat o aglomerace s méné nez 100 tisi-
ci obyvateli, ty vyuZzivaji spoje nizSich
kategorii (IC, EC) vedené téz po VRT.

Vyznamnym faktorem vysokorych-
lostniho spojeni je vzdalenost zasta-
vek a pocet obyvatel, ktery ovliviiu-
je jejich opodstatnéni. U novych trati
(250-300 km/h) byla jako optimalni
uvazovana vzdalenost 150 a vice km,
u modernizovanych trati (200 km/h)
vzdalenost cca 100 km (min. 70 km)
a u ostatnich hlavnich trati (160 km/h)
vzdalenost cca 50 (min. 40) km.

Priprava a realizace velkych infrastruk-
turnich projektil je velmi naro¢na. Né-
které zaméry v Némecku a v dalSich
zemich z pocatku 90. let jsou realizo-
vany i s dvacetiletym zpozdénim, jiné
byly ptehodnoceny.

V Ceské republice je vyznamnym pro-
blémem ,,neschopnost™ stanovit prio-
rity, které jsou pro velké infrastruktur-
ni zaméry zakladnim ptfedpokladem
uspésné realizace.

Posuzovani (i systémov¢ odlisnych) va-
riant musi, mimo standardni SEA, zahr-
novat i opodstatnéni zameért véetné udr-
zitelnosti budouciho provozu.

Republikova koncepce uzemniho rozvo-
je by méla zasadné ovliviiovat vyznamné
infrastrukturni zamery a prostrednictvim
jasné formulovanych viceoborovych pri-
orit a prostfednictvim nasledné regional-
ni UPD (ZUR) vytvaiet podminky pro je-
jich realizace.

Vysokorychlostni traté je nezbytné sle-
dovat v kontextu dalSich segmenti Ze-
lezni¢ni dopravy (regionalni, nakladni)
1,.konkurenc¢ni‘ silni¢ni sité.

PouZzité zdroje:

SLEGR, Petr a kol. Rychld zeleznice i v Ceské re-
publice. ISBN 978-80-905005-0-1.

Rhein/Main — Rhein/Neckar Bilndelslied im
Transeuropdischen Netz Die Bahn 2012.
KORNER, Milan. Osidleni a mobilita obyvatel
CR a Evropy. Konference Ostrava 2008.
MACH, Sebastian. High speed planning in Po-
land. Konference Praha 2007.
TRAGERGRUBER, Regina. TEN — railway ne-
twork in Austria. Konference Praha 2007.

KORNER, Milan. Vysokorychlostni Zelezni¢ni
doprava v CR a zemich stiedni Evropy. Dopra-
va, 2007, ¢. 6.

JAENSCH, Eberhard. Railway infrastructure
and the development of highspeed rail in Germa-
ny. RTR 2, 2005.

KORNER, Milan. Prestavba Zelezniéni sité v CR
a sousednich zemich. Doprava, 2004, ¢. 5.

Ing. arch. Milan Korner, CSc.
AURS, spol. s r. o.

ENGLISH ABSTRACT

High-speed rail lines, their recent and future development and spatial and economic circumstances, by Milan Korner

This article is focused on various problems of the high-speed rail, a matter of significant international circumstances, par-
ticularly in central Europe. The author outlines the history of this segment of transportation in central Europe and describes
the reconstruction of corridor lines in the Czech Republic. Plans for future high-speed rail connections are discussed from
a supranational perspective including the structure of settlements and a potential schedule. This discussion is important in
order to identify the priorities of national concepts such as the Spatial Development Policy of the Czech Republic.
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