VIZE A REALITA ROZVOJE

CESKE DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
CAST 2. ZELEZNICNi DOPRAVA A VODNI CESTY

Milan Kérner

Zmény pred 30 lety, ke kterym doslo ve stiedni Evropé, znamenaly i novou orientaci vazeb. Ceskd republika se stala
Clenem evropské unie a schengenska dohoda znamenala vytvoreni spolecného prostoru, a tim potiebu novych spojeni.
Na rozdil od silnic¢ni dopravy, kde doslo k obnoveni rady spojeni (predevsim regiondalniho charakteru), v Zeleznicni in-
[frastrukture je propojeni vyrazné mensi. Predmétem clanku jsou programy rozvoje zeleznicni infrastruktury (tranzitni
koridory, rychla spojeni) a situace vnitrozemskych vodnich cest. V obou oblastech jsou vize znacné vzddaleny od reality.
Vzhledem k tomu, Ze v Evropé jiz rozvoj VRT probiha vice nez 30 let a jednd se zejména ve stiedni Evropé o nadnarodni

systém, zahrnuje text i tyto souvislosti.

Zelezniéni doprava

V Zelezni¢ni siti CR bylo realizovano
7,6 % (0s./km) z celkového objemu pie-
pravy osob (mén¢ nez autobusy 9,0 %)
a 25,2 % (t/km) objemu nékladni dopra-
vy. V obou segmentech dopravni vykony
mirné rostou.

Délka trati (statnich) je celkem 9 365 km,
z toho 7337 km jednokolejnych a jen

1 981 km dvoukolejnych (21 %) a 58 km
vicekolejnych. Elektrizovanych trati je
3236 km (34 %).

Rozsah Ceské Zelezni¢ni sité (statnich
trati) je 9 355 km, coz je 1,3krat vice nez
rozsah statnich silnic. Rozsah ¢eské sil-
niéni sité je 54 493 km (silnice 1. tfidy
— 5 808 km + dalnice 1 298 km, celkem
7 106 km). Bavorsko ma 6 308 km trati,
s vyssim podilem vicekolejnych a elekt-
rifikovanych trati (52 %). Rakousko ma

4 875 km trati, s vy$8im podilem viceko-
lejnych a elektrifikovanych trati (74 %).

Téméf cela souCasnd zelezni¢ni sit’ na
tzemi CR vznikla v obdobi 1833 az
1879, tj. béhem 46 let. V roce 1929 bylo
realizovano propojeni Veseli nad Mora-
vou — Strani (Nové Mesto nad Vahom)
a v r. 1937 propojeni Vsetin — Horni Li-
dec (Puchov). V r. 1954 byla dokoncena
trat’ Havlickiiv Brod — Brno.
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V roce 2007 byla realizovana pielozka
trati Bfezno—Chomutov (7 km) s tune-
lem dlouhym 1 758 m (uvolnéni dobyva-
ciho prostoru).

K vyznamnéjSim zménam tras doslo az
v ramci modernizace koridorti. Rozsah
novostaveb byl minimalni. Tato skutec-
nost negativné ovlivnila splnéni standar-
du hlavnich trati (160 km/h).

Problém ceské Zelezni¢ni infrastruk-
tury je dusledkem nékolika vyznam-
nych faktort:

« délka Zeleznicni sité Ceska je 1,5krat
delSi nez sit’ Bavorska a 1,8krat delSi
nez Rakouska,

= vykony Zelezni¢ni dopravy jsou v Ra-
kousku u osobni dopravy 1,45krat vys-
§i, u nakladni dopravy 1,56krat vyssi
nez v Cesku (Rakousko mé o 2 mil.
obyv. méné nez CR),

= v fadé¢ evropskych zemi zanikla po
roce 1950 tietina (i vice) zelezni¢nich
trati, v CR byly zruseny n&které delsi
vleCky a regionalni traté, resp. jejich
useky; v obdobi 1950-1990 bylo zru-
Seno cca 230 km trati, po r. 1990 byl

ukonéen provoz na cca 170 km trati,
nové vyuziti (napt. cyklostezky) je
vsak jen na n¢kolika desitkach km,

« Cesko mé na hlavnich tratich velmi
vysoky pocet zastavek (v¢. velmi ma-
Iych obci),

= na hlavni zelezni¢ni siti je velky po-
¢et iroviovych kiiZeni se silnicemi
(i L t¥idy).

Tyto faktory zasadnim zptisobem ovliviiuji
rychlost a bezpecnost Zeleznic¢ni dopravy
na hlavnich tratich. Pfi realizaci koridoro-
vych trati byla fada v regionalnich planech
navrzenych mimouroviiovych kfizeni sil-
nic (v¢. vyznamnych) vypusténa.

Vyznamné deficity jsou v oblasti rych-
losti, jen mala €ast sité vyhovuje stan-
dardim evropskych trati 160 km/h,
resp. 120 km/h. Nizky rozsah vicekolej-
nych trati negativné ovliviluje regionalni
osobni dopravu i dopravu nakladni.

Parametry fady trati, které byly realizova-
ny pied prvni svétovou valkou, v podstaté
neumoziuji dosazeni potfebného rychlost-
niho standardu 160 km/h na hlavnich tra-

tich a 120 km/h pro nakladni dopravu, kte-
ra by mohla konkurovat silni¢ni doprave.
Piestavba trati na vyssi rychlost i kapacitu,
ktera je realizovana v ramci ,,modernizace
tranzitnich Zelezni¢nich koridord“ (dosud
nebyla dokoncena) by znamenala dosazeni
rychlosti 160 km/h na cca 460 km trati, tj.
na cca 30 % koridorovych trati.

Tranzitni koridory

Pocatkem 90. let byly vymezeny tzv.
Htranzitni koridory“ v celkové délce
1 146 km (cca 12 % sité). Stavby byly
zahajeny v r. 1993 a mély byt dokonce-
ny v r. 2013, nasledné v r. 2016. Vzhle-
dem k tomu, ze nékteré stavby nebyly
zahajeny, je nepravdépodobné, ze by
byly dokonceny pred rokem 2030.

»Iranzitni koridory“ byly v podstaté

dobrym projektem. Zahrnovaly podstat-

nou ¢ast nejvice zatizenych trati. Prob-

lémem jsou zejména tfi faktory:

= nebylo dosazeno evropskych standardi
rychlosti (160 km/h, resp. 120 km/h) na
vyznamné délce trati,
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Zdroj: archiv autora

= nedoslo ke zvySeni kapacity trati pfi-
danim dalsi koleje v aglomeracich vel-
kych mést,

= realizace oproti plivodnim plantim
bude se zpoZdénim cca 20 let.

Po roce 1990 byly na koridorech realizo-
vany tunely (del$i nez 1 000 m): Ejpovic-
ky (4 140 m), Vitkovsky jih (1 365 m),
Vitkovsky sever (1 314 m), Krasikovsky
(1 098 m) a Zahradnicky (1 044 m). Chy-
bi tunely Oucmanice (4 985 m), Choty-
cany (4 775 m), Hosin (3 120 m), Hemze
(1 150 m).

Na realizovanych tranzitnich koridorech
umoziuje rychlost nad 120 km/h jen cca
700 kilometrt trati (cca 60 % délky).
Rychlost 145-160 km/h umozije jen
cca 460 kilometrd trati (v usecich Ne-
lahozeves—Lovosice, Poricany—Chocer,
Usti nad Orlici — Zabieh — Dluhonice,
Hranice n. M. — Ostrava, Détmarovice—
Petrovice, Brno—Bfeclav, Bieclav—Pie-
rov, BeneSov—Olbramovice).

Rychlost 160 km/h je jen na cca 300 km
trati, 200 km/h zatim umoziuje jen tra-
tovy sek Rokycany—Plzen v délce cca
20 km.

Koncepce rozvoje Zelezni¢ni sit€é ma
charakter kampani. Prvni byla tzv. ,tran-
zitni Zelezni¢ni koridory®“. Povazuji za
uzite¢né uvést planovany harmonogram
prestavby (resp. vystavby), viz tabulka
Planovany harmonogram piestavby.

Chybi rozsahlé seky na 3. a 4. korido-
ru a piestavba fady Zelezni¢nich uzli.
hlavnich evropskych trati (160 km/h)
byl dosazen jen na pomémé malé ¢asti
modernizovanych trati (30 %), piestoze
geometrie nékterych usekti umoznovala
dosazeni rychlosti az 200 km/h.

Traté, resp. jejich tseky byly bud’ ,,mo-
dernizovany* nebo ,,optimalizovany*.
Na optimalizovanych tratich v pod-
stat¢ nedoSlo k Zadoucimu zvySeni
rychlosti. AZ na vyjimky nedoslo k vy-
znamnéj§im zménam tras. Tento pfistup
byl realizovan az na 3. koridoru v useku
Rokycany—Plzen a na 4. koridoru v Gse-
ku Bysttice — Tabor — Sobéslav.

Vétsim problémem je velmi maly po-
¢et mimotroviovych kiizeni hlavnich
trati s hlavnimi silnicemi. V ramci re-

s Radotinem, na most by mél navazovat dlouhy tunel do Berouna

sortu byly spory mezi investory (RSD
a SZDC). Logicky by to mé&l byt ten, kdo
piinasi novou kvalitu (v pfipad¢ dalnic
se to dodrzuje).

Ctvrty koridor by mél byt dokonéen v roce
2029, kdy bude realizovan posledni Gisek
Sevétin-Nemanice (17,3 km s dvéma
dlouhymi tunely). Pfed dokonéenim je mo-
dernizace 2. koridoru Brandys n. Orlici —
Usti n. Orlici v délce 10 km bez zvyseni
rychlosti (20212023, naklady 3,4 mld. K¢).
Tento postup znamena oddaleni ziméru
na novostavbu trasy Choceni — Brandys
n. Orlici — Usti n. Orlici (s dlouhymi tu-
nely), ktera by umoznila vyrazné zkraceni
trasy a rychlost 200 km/h. Ta by mohla byt
dosazena i na tiseku Kolin — Pardubice —
Chocen. Dokonceni optimalizace 3. ko-
ridoru v useku Radotin—Beroun neni
znamé. Usek Plzeft — Furth im Wald byl
pteveden do ,rychlych spojeni®. Prvni
stavba v nové trase Plzen—Stod v délce
18,5 km by méla byt realizovana v ob-
dobi 2025-2029. Horizont dokoncéeni na
hranice zatim neni znam. Cela trasa by
meéla umoznit rychlost 200 km/h.

Do ,tranzitnich koridori* nebyly zahrnu-
ty traté: Hranice — Vsetin — Stfelna (smér
Pachov) a Usti n. Orlici — Letohrad — Lich-
kov (smér Klodzko), umoziujici propo-
jeni na Slovensko a Polsko.

Mimo koridorové traté byla sledovana
piestavba trati Chrudim — Pardubice —
Hradec Kralové; Karlovy Vary — Klasterec
n. Orlici; Veseli n. Labem — Ceské Veleni-
ce; Ceské Bud&jovice — Ceské Velenice;
Ostrava-Svinov — Opava; Letohrad—Lich-
kov; Praha—Kladno/letist¢ Ruzyné (zaha-
jen jen Usek Vltavska—Vystavisté v délce
1,2 km); Vysocany — Lyséa n. Labem.

V aktualizované Strategii rozvoje do-
pravni infrastruktury jsou ,.celostatni“
drahy ¢lenény na trasy E — zatazené do ev-
ropské sité a C — ostatni drahy celostatni.

obdobi celkem | modernizovano | na rychlost
vystavby (km) (km) 160 km/h (km)
1. koridor | 1993-2002 | D&in — Praha — Ceska Tiebova — Brno — Bieclav | 443 370 177
2. koridor | 1997-2005 |Bfeclav — Pierov — Ostrava — Petrovice 206 195 112
3. koridor | 2006-2013 |Pferov — Ceskéa Tiebova — Praha — Plzeit — Cheb 328 287 97
4. koridor | 2003—2008 | Praha — Ceské Bud&jovice — Horni Dvofisté 169 146 71
Celkem 1146 998 457

Planovany harmonogram piestavby
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V prioritach jsou zaméry:

= dokonceni 3. a 4. Zelezni¢niho korido-
ru: Praha — Plzen — Domazlice (chybi
83 km — 2027) — Giseky Radotin—Beroun
a Plzefi — Ceska Kubice; Tabor — Ceské
Budgjovice (chybi 17 km — 2028) — Se-
vétin—Nemanice (dva dlouhé tunely),

= prestavba Zelezni¢nich uzlli Praha, Brno,
Ostrava, Plzen, Pardubice, Zlin (?),

= mimo vyse uvedenych chybi: moderni-
zace trati Kolin—-DéCin — vyznamné pro
nakladni dopravu, pfestavba trati Brno—
Pterov na 200 km/h (90 km — 2025).

Nejsou uvedeny stavby na spojeni Pra-
ha—Beroun (ve stavbé jen usek Smichov—
Radotin), Praha — Lysa n. Labem — Mlada
Boleslav (kde nékteré stavby byly zaha-
jeny) a vystupni useky ,,rychlych spoje-
ni* z Prahy (sméry Pofi¢any a Roudnice
n. Labem) a Brna (smér Breclav).

V prioritach chybi i spojeni Praha-Klad-
no/letist€ Ruzyné. Praha-Bubny — letisté
12,5 km, Praha-Ruzyné — Kladno 19,7 km.
Trat’ se rozd€luje v soucasné zst. Ruzyné.
Vystavba je ,,sledovana“ jiz 30 let.

Nejvyssi objemy prepravy predstavu-
je regionalni doprava. Ve stfedoCeském
prostoru s deficitem v silnicni siti, 1 v di-
sledku nemoznosti parkovani na uzemi
Prahy i nizké kapacité P + R u vnéjsich
stanic metra, se jedna o pomérn¢ vyznam-
né naristy. Rozvoj tohoto segmentu je
vSak limitovan kapacitou piiméstskych
useku, kde je ,,prednostni* dalkova dopra-
va. Nebyla zahajena ,,pfestavba“ na nej-
vyznamnéjSich smérech Kladno a Beroun.
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Vytoiisky (VySehradsky) most je z roku 1901 (puivodni byl 7 r. 1872, délka 196 m),

pamdtkové chranény (spor o rekonstrukci &i novostavbu)

Vzhledem k tomu, Ze , modernizace ko-
ridort* neumoznila zadouci zvyseni ka-
pacity (zvysSeni poctu koleji) a provozni
rychlosti, je potirebné sledovat (zejmé-
na v prazské aglomeraci) nové vystupni
useky pro dalkovou osobni dopravu,
na které by nasledné ,,rychlé traté“ na-
vazaly. Ty by mély byt spiSe soucasti
stiedoevropské sité, nebot’ potiebu vy-
sokorychlostniho spojeni vyvolavaji ze-
jména velka mésta (nad 200 tis. obyv.) ¢i
aglomerace (nad 300 tis. obyv.).

Vétsina Ceskych , stotisicovych® mést je
vzdalena od Prahy cca 100 km, na tuto
vzdalenost se efekt rychlosti nad 200 km/h
vyrazné neuplatiiuje.

Demografické a ekonomické charakteristiky

Vysokorychlostni traté (VRT)

Nadnarodni souvislosti
vysokorychlostnich trati

Rychlostni standard VRT je nad 250 km/h
(novostavby) a 200 km/h (pfestavby). Na
vzdalenost 300-600 km vysokorychlost-
ni Zelezni¢ni doprava Gspé$né konkuruje
dopravé letecké. Prvni vysokorychlostni
trati v Evropé bylo spojeni Patiz—Lyon
(409 km) s rychlosti 300 km/h. Jen tfi
evropské zemé maji vice nez 3 000 km
VRT, s vyjimkou Spanélska jsou propo-
jeny v nadnarodnim systému.

stat HDP/obyv. | rozloha pocet obyv./ pocet m&st s vice nez 200 tis. obyv.
P EU=100 | tis. km? | obyv. mil.| km?
celkem > mil. > 500 tis.
Francie 106 5353 66,9 123 11 1 Pafiz 3
Spanélsko 91 498,6 46,4 92 42 |2 Madrid, Barcelona 4
Némecko 120 3513 82,7 231 40 |4 Berlin, Hamburg, Miinchen, Ko6ln 11
Ve Francii a &4ste¢né ve Spanélsku v souvislosti s VRT stagnuji vykony fady letis.
stat vyznamna letisté (mil. cest./rok) délka VRT v km
Francie Patiz (76,2 + 31,4), Nice (14,9), Marseille (9,3), Toulouse (9,3) 3300
Spanélsko |Madrid (61,7), Barcelona (52,7), Malaga (20,0), Alicante (15,1) 3240
. Frankfurt (70,6), Miinchen (49,0), Berlin (34,1), Diisseldorf (25,5), Hamburg (17,3),
Némecko | i ttgart (12,7), Koln/Bonn (12.4) 3046

Sidelni struktura uvedenych zemi je zna¢né rozdilna, 1ze to sledovat na celkovém poctu mést nad 100 tis. obyvatel: N¢-

mecko 82, Spanélsko 63, Francie jen 40.
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Francie: vyznamna cast velkych mést
lezi na pobiezi ve vzdalenosti od Pa-
Fize 600-940 km, fada dalSich mést
(s vice nez 100 tis. obyv.) ve vnitrozemi
ve vzdalenosti od Paiize 400-700 km.
Spanélsko: vzdilenost velkych mést
od centralné poloZeného Madridu
je 300-600 km. Némecko: ma néko-
lik makroregiont (s cca 5 mil. obyv.)
s centry: Berlin, Hamburg, Frankfurt
am Main, Miinchen, Koln, Diisseldorf
a Stuttgart. Vzajemna vzdalenost jejich
center je od 190 km (Frankfurt-Koln)
po 770 km (Hamburg—Miinchen).

Vyznamna
stfredoevropska spojeni

NejvyznamnéjSim evropskym Zeleznic-
nim koridorem je Poryni s aglomera-
cemi Diisseldorf-Duisburg, K6ln—Bonn,
Frankfurt am Main — Mainz — Wiesbaden,
Mannheim-Ludwigshafen, Karlsruhe,
Strasbourg, Freiburg im Breisgau a Basel.
V tomto prostoru zije 25 mil. obyvatel,
severné navazuje Arnhem a Amsterdam,
jizné Ziirich. Na spojeni Amsterdam-Zii-
rich (cca 875 km) ma rychlost 300 km/h

Vysokorychlostni Zeleznicni sit ve stfedni Evropé s vazbami na okolni Gzem|
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a navazujici hlavnl spojenl
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Vysokorychlostni Zeleznicni sit’ ve stiedni Evropé s vazbami na okolni tizemi
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Hlavni Zeleznicni sit’ — rychlostni parametry — zaméry VRT a dalSich spojeni
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jen usek Siegburg — Frankfurt am Main
v délce 144 km, po vystavbé useku
Frankfurt am Main — Mannheim (nej-
vice zatizeny) to bude 230 km. V¢tSina
trati umoziuje rychlost 200-230 km/h.
Jen trat’ Karlsruhe—Basel (187 km) bude
novostavbou (250 km/h), v provozu jsou
dva useky 49 km a 33 km, pravdépodobné
dokonceni celé trasy je v roce 2041.

Spojeni Balt-Jadran
a Miinchen—Strasbourg

V roce 2025 by mél byt dokoncen
Brennersky tunel (Innsbruck—Fortezza)
v délce 55 km, ktery navaze na Inntal-
tunel z roku 1994. V této souvislosti se
pfipravuje stavba Grafing b. M. —Rosen-
heim — Branneburg (230 km/h) 41 km.
V roce 2029 by mél byt dokoncen tu-
nel Fehrmanbelt (17,6 km). Na né-
mecké strané navaze piestavba Puttga-
den-Liibeck 89 km 160 km/h) do roku
2024, na danské Kobehnavn—Fehrman-
belt 180 km (200 km/h) v r. 2026. Tim
bude dokonéeno spojeni Kobenhaven—
Hamburg (330 km), které navaze na trasu
Hamburg — Hannover — Wiirzburg — Niirn-
berg — Ingolstadt — Miinchen v délce
760 km (tfi useky o celkové délce 80 km
maji rychlost mensi nez 200 km/h).
Spojeni Kobenhavn — Hamburg — Miin-
chen — Innsbruck — Verona ma délku
1 600 km.

Pokud budou realizovany kratké useky
Karlsruhe—Rastatt (23 km) a Ulm-Offin-
gen (30 km), bude do r. 2030 souvislé
spojeni Miinchen — Stuttgart — Karls-
ruhe — Strasbourg v délce 370 km
(z Appenweteru severné Offenburgu,
s vyjimkou useku Rosenheim bude sou-
vislé spojeni s rychlosti nad 200 km/h
témeft v celé trase Miinchen — Salzburg —
Linz — Wien — Gyor — Budapest), navaze
na trasu Pafiz—Strasbourg (476 km).

Vyznamnym vychodozapadnim spoje-
nim je trasa Dresden — Leipzig — Erfurth —
Eisenach — Fulda — Frankfurt am Main.
Prestoze usek Eisenach — Frankfurt am
Main umoziuje i spojeni Berlin — Frank-
furt am Main, nema zatim tento usek pa-
rametry VRT. Rychlost 300 km/h je jen
na useku Leipzig—Erfurt.

ZpoZdéni staveb

V Némecku dochazi k vyznamnému zpoZdéni nékterych zahajenych staveb

010 az 20 let.

stavba plan realita stavba plan realita
Karlsruhe—Basel 2020 2041 Riese-Dresden 2016 2028
Saarbriicken-Mannheim 2015 2025 Berlin—Dresden 2018 2028
Stuttgart—-Ulm 2019 2028 Ebensfeld—Niirnberg 2015 2030

Smérem k tizemi CR Ize piedpokladat propojeni Dresden na sit’ VRT a piestavbu trati
na Pirnu. Vyznamnym piinosem by byla realizace projektu (Donau — Moldau — Bahn) —
spojeni Regensburg — Furth im Wald — Plzen (Praha), umoziujici spojeni na Miinchen.
V Rakousku je v realizaci nékolik staveb, k vyznamnému zpozdéni nedochazi.

Graz—Klagenfurt (250 km/h) 125 km 2026
Semmering Tunnel (230 km/h) 27 km 2026
Wien—Wels (250 km/h) 30 km 2026
Salzburg—Kdstendorf (250 km/h) 20 km 2032
Wien—Wiener Neustadt (200 km/h) 54 km 2022 (?)
Wien-Marchegg (200 km/h) 30 km 2023 (7)

Propojeni Salzburg—Innsbruck je vedeno pies Bavorsko (Rosenheim), kde dosazeni
vy$$i rychlosti je malo realné. Spojeni Salzburg—Miinchen mélo byt vyhledové vede-

no pies Mithldorf am Inn.

Evropa vs Asie

V Evropé ma mimo Francie, Spanélska
a Némecka rozsahlejsi sit' VRT (v tis. km)
jen Svédsko (2,4), Velka Britanie (1,4)
a Italie (1,3). Vyssi rychlost nez 300 km/h
je jen v péti zemich, a to jen v ¢asti sité
(délky sité v tis. km, v&. staveb): 350 Cina
(38,2); 320 Francie (3,9) a Japonsko
(3,4); 310 Spanélsko (3,2); 305 Jizni Ko-
rea (1,4). Zrejmé nékteré planované stav-
by mohou sledovat vyssi rychlost nez
300 km/h.

Cesti dopravni vizionafi jsou svymi na-
vrhy VRT 300-350 km/h mimo stfedo-
evropské relace. Vize jsou nepochybné
soucasti pohledu na budoucnost. Plano-
vani vSak musi vychazet z reality, nebot’
by mélo garantovat realizaci zaméru
v pomérné kratkém ¢asovém horizontu.

V fadé zemi jsou VRT jiZz dlouhodobé
pripravovany, realizace se v§ak zna¢né
opozd’uje, nebot’ deficity v dopravni in-
frastruktufe jsou pomérné rozsahlé a prio-
ritu maji projekty piinasejici Sirsi efekty.

Realizace ambicidzniho projektu zname-
na nizsi piinosy nez komplexné pojimana
piestavba. Potfebu vysokorychlostni-
ho spojeni generuji velka a vzajemné

vzdilena centra, kam z Ceskych mést
lze zafadit zejména Prahu, resp. Brno
dalsi jsou mimo tizemi CR. Proto je Za-
douci volit takovy rychlostni standard,
ktery bude kompatibilni (pfestavby nad
200 km/h a novostavby nad 250 km/h).

Rychla spojeni

Jedna kampan ,.tranzitni koridory* ne-
skoncila a uz zde mame novou kampan
rychlych spojeni®. Piestoze sousedni
zem¢ (Némecko, Rakousko) jiz tyto trasy
buduji 30 let a realizuji je kombinaci pre-
stavba (Ausbau) / novostavba (Neubau),
Cesko zvolilo francouzsky model. Do-
pravni vizionafi si jaksi neuvédomili, ze
Francie ma jedenact mést s vice nez 200
tis. obyv., z toho dvé mésta s vice nez 300
tis. obyv. a tfl mésta s vice nez 500 tis.
obyv. Vzdalenost velkych mést od Patize
je 400-940 km. Kromé Prahy maji pouze
dvé centra v CR vice nez 200 tis. obyv.
a vzhledem k jejich vzajemné vzdalenosti
0d 90-170 km by byl vhodnéjsi model ra-
kousky (némecky).

VNémeckubylzlomovyrok 1991, kdy
bylo dokonceno spojeni Hannover—
Wiirzburg v délce 327 km (280 km/h)
a usek Mannheim—Stuttgart v délce
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99 km (280 km/h). Prvni trat’,,300 km/h*
Siegburg—Frankfurt/M. délky 144 km
byla dokoncena v r. 2002. Souvisla trat’
Leipzig — Erfurt — Ebenfeld v délce 230 km
byla dokoncena v roce 2017. K ¢eskému
uzemi zatim zadna trasa VRT nevede
a Némecko a Rakousko novostavby nad
1,300 km/h* nesleduyji.

Vysokorychlostni traté vytvareji nadna-
rodni sit€ a CR nesousedi s Francii, kte-

r4 byla inspiraci. Sidelni struktura CR je
velmi odlisna a koncepce VRT by méla
byt kompatibilni se sousednimi zemémi,
které pro ¢eskou ,,rychlou tramvaj“ (se
zastavkami v malych méstech) zfejmé
nebudou mit pochopeni.

Vysokorychlostni trat¢ jsou investi¢né
velmi naro¢né, znamenaji velky rozsah
tunelll, most a estakad, jejich pfiprava
a realizace je pomérn¢ dlouhodobym

,-Rychla spojeni® s tratovou rychlosti 300-350 km/h:

procesem. Nepochybné je zadouci reali-
zovat nové trasy (v¢. ptipadnych prestav-
bovych) na vyssi rychlostni standard nez
nepovedené Koridory, které by mély byt
integralni soudasti sité. Zelezni¢ni do-
prava by méla byt pojimana komplexné.
Vyznamné rezervy jsou v regionalni do-
prave, kde by mélo byt dosazeno vyrazné
vyssiho standardu (az 140 km/h) a Zelez-
nice by se méla vyrazné vice podilet na
pirepravé nakladi.

trasa km realizace smér na
RS1 Praha — Jihlava — Brno — Pferov — Ostrava 405 2027-2040 |Katowice, Warszawa
RS2 |Brno — Bfeclav 60 2027 Wien, Bratislava
RS3 | Praha — Plzeii — Domazlice 131 ? Regensburg, Miinchen
Rs4 | Praha-— Usti nad Labem 90 2030 Dresden, Berlin
odbocka: Louny—Most (Chomutov) 62 (92) 2040 Karlovy Vary
RS5 Praha — Hradec Kralové 42 2040 Wroctaw, Warszawa
etapa Poricany — Chlumec n. Cidlinou

Na tratich jsou sledovany dlouhé tunely: Barrandovsky 24,7 km, Krugnohorsky 26,5 km (z toho 11,4 km v CR).

Novy plan ,,rychlych spojeni® (stfizliva verze) sleduje:

cell(lfel m km |km/h| km |km/h| km km/h km | km/h spojeni
RS1 375 | 205 | 350 | 82 | 300 | 88 |200-230 Praha — Brno — Ostrava — (Katowice)
RS2 68 - 68 | 300 - - Brno — Bieclav — (Wien)
Praha — Plzeni — Domazlice —
RS3 135 - 27 | 300 | 55 200 73 160 (Regensburg_Miinchen)
RS4 140 80 | 350 — 60 | 160-230| - Praha — Usti n. Labem — (Dresden)
738 | 285 177 203 73

Vyhledove je sledovana RS5 Praha — Hradec Kralové (Wroctaw) a vétev RS41 Kralupy — Louny — Most (160 km/h) v délce
62 km, na kterou by mohlo navazovat zvySeni rychlosti po Chomutov, resp. Klasterec n. Ohii (na 120 km/h, resp. vice). Tento

plan uvazuje s diferencovanou rychlosti. Lze ptedpokladat, ze bude dale korigovan.

Do rychlych spojeni neni zafazena tra-
sa Praha — Tabor — Ceské Budg&jovice —
Horni Dvofisté (tranzitni koridor 4). Se-
verni usek Praha—Benesov byl dokoncen
(optimalizace) v . 2010. Dokoncen byl
rovnéz navazujici Usek BeneSov—Votice
a useky Sudoméfice — Tabor — Doubi
a Veseli n. Labem — Sevétin. Nésled-
né useky Votice—Sudométice (11,4 km)
a Doubi-Sobéslav (6,4 km). Zatim ne-
byla zahajena stavba posledniho useku
Sevétin-Nemanice s dlouhymi tunely.
Optimalizace trati Ceské Bud&jovice —
Horni Dvoristé (38,8 km) byla dokon-

¢ena v roce 2009 (jednokolejna, rychlost
nizsi nez 100 km/h). Prestavba na vyssi
parametry je problematicka, nebot’ nava-
zujici rakouska trasa do Linze pfekonava
vysku 387 m (trat z Ceskych Bud&jovic
jen 270 m).

Zadouci je téz zlepSeni na trati Mlada
Boleslav — (Liberec), které by mélo byt
vedeno pfes Lysou n. Labem. Trat’ Pra-
ha — Lysa n. Labem je modernizovana
na 160 km/h. Tzv. ,,vSejanska spojka“
(propojeni na tratt Nymburk — Mlada
Boleslav) by méla byt novostavbou pies

Milovice v délce 14 km, nasledovat by
méla ptestavba (zdvojkolejnéni) Vsej-
any — Mladéa Boleslav v délce 19 km
a zlepSeni parametrl je realné do Tur-
nova. Usek Turnov-Liberec (pievyseni
110 m) je problematicky, trat’ nevede
k vyznamnému centru v Sasku. Liberec
mél jiz pted r. 1990 kvalitni souvislé
silni¢ni spojeni s Prahou (R10, 1/35), to
byla vyjime¢na situace — D5 na Plzen
koncila v Myté, D11 koncila u Podé-
brad, D8 viibec neexistovala a D7 kon-
¢ila pred Slanym.
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VRT v sousednich zemich

Bavorsko ma celkem 422 km VRT,
z toho 122 km na rychlost 300 km/h,
60 km na 280 km/h, 174 km na 230 km/h
a 66 km na 200 km/h.

Bavorsko planuje 210 km trati (na rychlost
250 km/h) a 110 km trati (200-230 km/h),
tj. celkem 320 km. Vyhled celkem 744 km.

V souvislosti s dokon¢enim Gotthardské-
ho tunelu (Innsbruck—Fortezza) by méla
byt ptestavéna trat’ Grafing b. Miinchen —
Rosenheim — Banneburg (cca 40 km) na
230 km/h.

Sasko ma v¢. nedokoncenych tuseki
Riesa—Dresden (54 km) a Berlin—Dre-
sden (41 km) 207 km VRT, z toho 83 km
(300 km/h), 95 km (200 km/h) a 25 km
(230 km/h).

Nékteré planované novostavby ziejmé
nebudou zahajeny pted rokem 2030, spi-
Se lze predpokladat prestavby, které by
v piipad¢ stavajicich trati (160 km/h)
mohly byt realné. Jsou to naptiklad tra-
t¢ Regensburg—Passau (110 km), resp.
Niirnberg—Regensburg (90 km), celkem
200 km trati.

Polsko ma v soucasné dob¢ v paramet-
rech 200 km/h dvé trasy. Trat' Grodzisk
Mazowiecki — Zawiercie (207 km) umoz-
fiuje spojeni Warszawa—Katowice (Kra-
kéw). Na spojeni Warszawa—Gdansk
(cca 350 km) je rychlost 200 km/h zatim
jen na 200 km.

Slovensko modernizuje hlavni trati na
standard 160 km/h, usek Kuty—Bratisla-
vana 200 km/h.

Mad’arsko by mélo v r. 2025 mit v pro-
vozu na 200 km/h 166 km na spojeni
Budapest-Wien, byla zahajena piestav-
ba Budapest-Beograd (350 km), z toho
170 km v Mad’arsku.

Rakousko ma 81 km trati (250 km/h),
107 km trati (230 km/h), 145 km trati
(200 km/h), tj. celkem 336 km. Stavi se
nebo planuje 230 km (250 km/h), 84 km
(200 km/h), celkem 314 km trati.

K roku 2035 mize dosahnout sit’ VRT
(>200 km/h) v Bavorsku cca 850 km tra-
ti, v Rakousku cca 650 km. V soucasné

ceské koncepci je navrZeno 738 km
trati, z toho 462 km na rychlost nad
300 km/h.

Je zi'ejmé, Ze ve srovnani s Bavorskem
a Rakouskem je navrZena koncepce
mimo realitu. Zcela ignoruje rozloZe-
ni a velikost Ceskych center, ktera az
na vyjimky negeneruji poptavku po vy-
sokorychlostnim spojeni. Standardy pro
VRT — pocet obyvatel centra (stanice)
min. 100 tis. obyvatel a vzdalenost sta-
nic cca 100 km. V ptipadé rychlosti nad
300 km/h by pochopitelné oba parametry
mély byt vyssi.

Rychlostni kompatibilita

Vyznamnym faktorem je rychlostni
kompatibilita, navaznost na existujici
sité a v piipadé Ceska na sité okolnich
zemi. V soucasné dobé je tento parametr
jenom na spojeni Brno—Viden (160 km/h)
s moznosti navySeni na 200-230 km/h,
piipadné i Brno—Bratislava.

V ramci CR jen relativné mala st tra-
ti umoznuje rychlost 160 km/h. Napojeni
traté s rychlosti 350 km/h na fadové nizsi
troven je systémovy nesmysl. Z téchto
divodi Némecko sleduje novostavby na
250-300 km a prestavby na 200-230 km/h,
nebot’ na fad¢ tseki je rychlost jen cca
160 km/h.

Celkem nesporné jsou tratové tUseky
Praha—Pofi¢any (kde je soucasna trat
vyrazné pretizena) a Praha—Roudnice,
kde je tsek po Kralupy pod 100 km/h
a nasledny usek lze vyrazné zkratit. Je-
jich vystavba je aktualni a méla by
byt prediazena dokonceni Korido-
rovych trati, kter¢ nelze realné pted-
pokladat pred rokem 2030. Nasledné
propojeni PoFi¢any-Brno v délce cca
180 km zfejmé bude realizovano po eta-
pach. Funkéni etapa muze byt do Svétlé
nad Sazavou. Zde je mozna vazba trat
Kolin — Havlickiv Brod — Brno. Mimo
useky Golcav Jenikov — Havlicktv Brod
umoziiuje rychlost cca 100 km/h (zadou-
ci je dosahnout modernizaci alespon mi-
nimalniho standardu 120 km/h pro kom-
binovanou dopravu).

Na novostavbach vysokorychlostnich tra-
ti by mély byt zastavky po 100 a vice km
(resp. u m&st s min. 50 tis. obyv.).

Celkova koncepce

Zelezni¢ni infrastruktura musi byt po-
jimana celkové, v¢. dalkové dopravy
nakladni. Vysokorychlostni traté¢ jsou
zajimavé téma, jejich redlny piinos je po-
mérné vzdaleny. Proto je potfebné v bu-
douci ,,prestavbé* usilovat o komplexitu.
Alpské zékladové tunely jsou pievazné
budovany proto, aby tézkd kamionova
doprava presla ze silni¢nich prismykt
(i tunelii) na koleje. Svycarsko méa mini-
malni rozsah trati nad 200 km/h, avSak
precizni organizaci dosahuje znacné
uspory ¢asu v osobni doprave.

Vyznamné efekty pfinasi vysokorych-
lostni doprava v piesunech z letecké do-
pravy. To je divodem, ze nektera letiste
velkych mést (Niirnberg, Leipzig, Dre-
sden) stagnuji. Vyznamné vnitrostatni
piesuny jsou ve Francii a Spanélsku.

Mimo vysokorychlostnich trati a trati
(nedokoncenych) koridorovych je po-
tieba investovat do dalSich ,,hlavnich®
trati (AGC, Ten-T). Jedna se o pomérné
rozsahlou sit’, kde by mélo byt dosazeno
rychlostniho standardu 120-160 km/h
v soucasné dobé tyto traté¢ vétSinou umoz-
fiuji jen rychlost pod 100 km/h.

Koncepce postrada vyhledové feseni na-
kladni dopravy, kterd je dominantn¢ rea-
lizovana v silni¢ni siti. Vzhledem k tomu,
7e vykony Ceskych drah jsou oproti ra-
kouskym piiblizn€ polovicni, lze pochy-
bovat o ptedpokladanych prognozach. Ty
by se mély odvozovat od redlnych vyko-
nt (0s./km, t/km) nikoliv od poctu vlakd.
CR ma stejny rozsah dvoukolejnych trati
jako Rakousko.

Koncepce ,,rychlych spojeni“

Méla by vychazet ze struktury osidleni
stfedoevropského prostoru, méla by
umoznit propojeni metropolitnich regio-
ntl (s jadrovymi mésty s vice nez 500 tis.
obyv.). Jsou to Dresden (555,6), Leipzig
(593,0), Niimberg/Fiirth (518,5 + 128,2),
Miinchen (1 487,1), Wien (1 344,7), Bra-
tislava (437,7), Budapest (1 752,3), Kra-
kow (774,8) a Wroctaw (641,6).

Pro tato spojeni by méla byt sledovana
kategorie ICE (Intercity-Express). Po-
chopitelné na téchto trasach by mély byt
,,zastavky® ve méstech s cca 100 tis. obyv.
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a ve vyjimeénych piipadech ve méstech
mensich (nad 50 tis. obyv.), jsou-li vy-
znamnymi piestupnimi uzly. Na ¢asti
sit¢ nebude ziejmé dosazeno rychlosti
200 km/h.

Nizsi kategorie vlaki IC (InterCity) by
na téchto tratich umoznovala zastaveni
v centrech nad 50 tis. obyv. (resp. men-
Sich) a zahrnovala by i traté mimo vyso-
korychlostni sité, které by mély umozio-
vat rychlost nad 160 km/h. Spoje IC maji
ptevazné republikovou pusobnost, spoje
EC (EuroCity) maji obdobné jako ICE
nadnarodni piisobnost, vyuzivaji i hlav-
nich trati (mimo vysokorychlostnich).
V pievazné horskych uzemich, zejména
v Alpéch, jsou pochopitelné mozné vy-
jimky z rychlostniho standardu i velikost-
ni kategorie ,,zastavek™ (pocet obyv.). Po-
ptavku po piepravé zde generuje vysoky
pocet navstévnika piekracujici (nekdy
i vyrazng) pocet stalych obyvatel.

Pred dokoncenim ,,koridorovych trati“
je Zadouci vystavba nékterych tseki
»rychlych spojeni“: RS1 (Praha) Bécho-
vice-Pofic¢any — 24 km, 4 koleje, rychlost
min. 200 km/h—24 km; RS2 Brno—Modii-
ce— 6 km, 4 koleje, Modfice—Vranovice —
20 km, 250 km/h, Vranovice—Bieclav
34 km, zvySeni na 200 km/h; RS3 Plzen—
Domazlice 47 km — 200 km/h, v ramci
koridoru neprob&hla modernizace, v ram-
ci optimalizace nedokoncen tisek Praha —
Smichov — Beroun; RS4 Praha — Roud-
nice n. Labem — 250 km/h, dfive neZ trat’
na Usti n. Labem/Dresden — mohla by byt
realizovana navazujici trat’ Nova Ves —
Most 62 km, rychlost 160 km/h.
Problematické je trasovani RS1 (pfes
Brno na Ostravu, kopiruje D1). Spojeni
Praha—Ostrava by mélo prevazné zlstat
ve stavajici trase pies Pardubice, Ceskou
Ttebovou a Olomouc. Na této trase je
mozné zrychleni po realizaci useku Bé-
chovice—Poficany a iseku Choceti — Usti
n. Orlici (dlouhé tunely). Zvyseni rych-
losti (na 200 km/h) je mozné v usecich
Zabieh — Olomouc — Prerov. Lezi na ni
vyznamna mésta Pardubice a Olomouc
a v kategorii IC jsou dalsi mésta (Kolin,
Ceska Trebovd).

Samostatnou stavbou je propojeni Brno—
Pferov v parametrech nad 200 km/h. Na
useku Prerov (Prosenice) — Ostrava je
mozné dosahnout zvyseni rychlosti nad
200 km/h a piipadnou kapacitni potiebu

lze realizovat treti, pfip. ¢tvrtou koleji.
Vyhledové nelze vyloucit lokalni korekce
trati, zejména v piipadech objezdu sidel.
Predchazet této realizaci by mélo nové
spojeni Ostrava (Bohumin) — Katowice.

Propojeni na sousedni zemé

Nejjednodussi je propojeni ¢eskych ,,rych-
lych® trati na rakouskou a slovenskou sit’
v Bieclavi (potiebna je zasadni piestavba
uzlu) a na polskou sit' v Bohuminé (Pol-
sko sleduje spojeni na Katowice).

Kintegraci do zapadoevropské sité, kte-
ra z vyznamné Casti existuje, jsou realné
moznosti v koridorech na Dresden (Leip-
zig, Berlin) a Regensburg (Miinchen).
Vystavba (pfestavba) trati v Némecku
se vyrazn¢ opozd'uje. Trat' Berlin—Dre-
sden snad bude dokoncena s desetiletym
zpozdénim v roce 2028, umozni rychlost
nad 200 km/h. Navazujici Gisek Dresden—
Pirna pak 160 km/h. Nelze ptedpokladat,
ze realizace Praha — Roudnice n. Labem
bude pied r. 2030, pokradovani do Usti
n. Labem bude vzhledem k naro¢nosti fe-
Seno pozdéji. Vyznamnym problémem je
dlouhy tunel pod Krusnymi horami. Tu-
nel na trati Usti n. Labem — Dresden by
mél mit délku 26,5 km (11,4 km v CR).
Vyznamnéj$i je koridor jihozapadnim
smérem (Donau — Moldau — Bahn), ktery
by umoznil spojeni z Prahy pies Plzefi na
Regensburg a Miinchen, kde je druhé nej-
vyznamnéjsi sttedoevropské letiste.

Nedavno byla dokonéena trasa Donau —
Isar — Bahn, propojujici Miinchen a Re-
gensburg pres Landshut (pfestavba v rych-
lostnim standardu 160 km/h). Nasledny
tsek do Rodingu bude novostavba, ktera
byla odkladana z dtivodu nejasnosti nava-
zujiciho Giseku Domazlice-Plzen. V sou-
casné dobé je snad shoda na parametrech
200 km/h, pficemz nékteré Giseky mohou
mit i rychlost vyssi.

Na Ceské stran¢ je problém s nedokoncenou
»optimalizaci“ useku Praha—Beroun, ktera
by méla umoznit rychlost az 145 km/h.
Vyhledové by mél byt realizovan tunel
cca 24,7 km od mostu ptes Vltavu do
Berouna. Propojeni Beroun—Rokycany
by mélo byt realizovano novou trasou
VRT vedenou pievazné v koridoru dal-
nice D5. Vzhledem k tomu, ze délka je

cca 48 kilometrd, je otazkou, zda je po-
tiebna rychlost 300 km/h, kdyz usek Ro-
kycany — hranice SRN bude mit rychlost
200 km/h a tunel zfejmé 250 km/h.

Usek Beroun-Rokycany byl optima-
lizovan na rychlost 120 az 140 km/h.
Dokoncen byl usek Rokycany-Plzei
v délce 20,4 km s dosud nejdel$im tune-
lem 4 150 m v CR. M&l by umoziiovat
rychlost 200 km/h.

Spojeni na Slovensko je mimo Bfeclav
mozné té7 tratémi Bohumin—Zilina a Hra-
nice—Puchov. Pro spojeni s Polskem bude
hlavni trat’ (Ostrava)— Bohumin—Katowi-
ce. Piimeé Zeleznic¢ni spojeni Praha— Wroc-
taw — Warszawa je na rozdil od dalnice
dlouhodobym zamérem.

Nepochybné je potiebné zvaZovat, jaky
prinos budou mit jednotlivé stavby
pro zasadni zlepSeni Zelezni¢ni infra-
struktury.

Ceska republika
v evropskeé zeleznicni siti

Evropské Zelezni¢ni trasy a spoje Eu-
roCity vedené pres CR

Pres uzemi CR jsou vedeny evropské
trasy (AGC): C-E40 Niirnberg — Cheb —
Praha — C. Tfebova — Perov — Ostra-
va — Zilina; C-E55 Dresden — Usti n. L. -
Praha — C. Budé&jovice — Linz; C-E61
Dresden—Ustin. L.— Praha— C. Tfebova—
Brno — Wien; C-E65 Katowice — Ostra-
va — Pferov — Bfeclav — Wien.

V nékladni dopravé to jsou Kkoridory
(AGTC): E40 — Z-V — Schirnding/Furth
i. Wald - Plzefi - Praha— C. Ttebovéa — Hra-
nice n. M. — Ostrava/Petrovice/Jablunkov;
E65 — S-J — Petrovice — Ostrava — Pierov —
Bieclav (Wien), Lichkov — Usti n. O. —
Brno — Breclav (Wien); E61 — S-JV — Dol-
ni Zleb — Dé&in — Usti n. L. - Kolin — Havl.
Brod — Brno — Bieclav (Wien/Bratislava),
Praha — Kolin — C. Tfebova — Brno — Biec-
lav (Wien/Bratislava); E55 — S-J — Dolni
Zleb — D&&in — Usti n. L. — Praha — C. Bu-
dgjovice — H. Dvoristé (Linz).
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Spoje EuroCity (EC) vedené pies izemi CR

Berlin — Dresden — Praha — Brno — Bratislava — Budapest

70 Praha — Brno — Wien

100 Praha — Ceské Budgjovice — Linz — Graz — Ljubljana
102 Warszawa — Katowice — Ostrava — Bfeclav — Wien
106 Praha — Olomouc — Ostrava — Katowice — Warszawa
108 Praha — Olomouc — Ostrava — Katowice — Krakow
170/8

177 Berlin — Dresden — Praha — Brno — Wien

Hlavni zelezniéni sit CR

Rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury je zadouci sledovat komplexné. Nelze jej redu-
kovat na ,,tranzitni koridory* a ,,rychla spojeni®, které by m&ly byt soucasti celkové
promény Zelezni¢ni sité. Vyznamnym potencialem jsou i traté zatazené do:

AGC:

D&&in — Usti n. L. — Mélnik — Kolin — Svétla n. S. — Havl. Brod — Brno

TEN-T: Cheb — K. Vary — Chomutov — Most — Usti n. L.
Plzefi — Strakonice — C. Budéjovice — C. Velenice/Gmiind (Wien)
Brno — Pterov a Hranice n. M. — Vsetin — H. Lide¢ (Ptchov)

Dale jsou to traté:

Praha — Lysa n. L. — Nymburk — Chlumec n. C. — Hradec Kralové — Chocen
Kolin — Nymburk — M. Boleslav — Turnov (Liberec)
Pardubice — H. Kralové — Jaromét — Trutnov

Celkova délka ,hlavni site”, zahrnujici
i n¢které dalsi traté, by mohla byt cca
3 500 km. Soucasti koncepce rozvoje by
mélo byt i ruseni neefektivnich trati, které
vedou izemim bez vyznamngjsich sidel
a jejich rychlost je mensi nez 70 km/h.
Vzhledem k tomu, Ze sousedni Rakous-
ko dosahuje na téméf polovicni délce
a pii vétsim rozsahu tizemi (83 871 km?
vs 78 866 km?) vyznamné vyssich vyko-
nt (v osobni i nakladni doprave), by se
mohl rozsah sité snizit na cca 5 tis. km.

Shrnuti Zeleznicni dopravy

Nepochybné je poti‘ebna dostavba
wtranzitnich koridora“, v¢. spojeni Pl-
zen — Furth im Wald a prestavba trati
Brno-Pierov (200 km/h). Soucasti do-
stavby koridorti by mélo byt doplnéni
mimouroviovych kfizeni s vyznamnymi
silnicemi a zruSeni prejezdl se silnicemi
II. tiidy a ucelovymi komunikacemi.

Na koridorovych tratich chybi tunely na
Gisecich Brandys n. Orlici — Usti n. Or-
lici, Sevétin—Nemanice o celkové délce
13,9 km a optimalizace tiseku Radotin—
Beroun.

Za prioritni Gseky VRT lze povazovat:
Béchovice—Pofticany, Vysocany — Roud-
nice n. Labem a Brno—Vranovice. Dale
by to méla byt trat’ Praha (stied) — letiste
Ruzyné/Kladno.

Nepochybné je zadouci zvySeni ces-
tovni rychlosti na vétS§iné trati hlavni
sité, ktera je Sir$i nez ,koridorové tra-
¢, a to na parametry AGC (160 km/h),
resp. AGTC (120 km/h.) V nékterych
ptipadech to mize znamenat korekci
soucasné trasy. Na nékterych usecich
koridorovych trati 1ze dosahnout zvySeni
rychlosti na 200 km/h a zvySenim ka-
pacity pfidanim tfeti, resp. dalsi koleje
(vyznamné v aglomeracich mést).

Zadouci je redukovat poéet zastavek
na hlavnich tratich (mimo aglomerace
velkych mést) a koordinovat obsluhu
uzemi s autobusovou dopravou a parko-
visti u zelezni¢nich stanic.

Za problematické lze povaZovat na-
vrhovanou rychlost (300-350 km/h)
na usecich pod 100 km (Praha—Plzen,
Praha — Usti n. Labem), zvIasté v situa-
ci, kdy v sousednich zemich (Bavorsko,
Sasko, Rakousko) je prevazujici rychlost
v tizemi blizkém CR jen 200 km/h.

VysSi rychlost je mozna na spojeni (Pra-
ha) Pofi¢any-Brno, kde vlaky kategorie
ICE by mély stanice jen v téchto més-
tech. Cilem je spojeni Prahy ve smérech
na Wien a Bratislavu—Budapest. Pro
uvazovanou etapizaci (Poricany — Svétla
n. Sazvou) je zadouci v predstihu mo-
dernizovat trat’ Svétla n. Sazavou — Hav-
lickiiv Brod — Zd’ar n. Sazavou — Velka
Bites (120-160 km/h).

Velkym problémem jsou navrhované
dlouhé tunely. Opodstatnéni ma tunel
Barrandovsky umoziiujici spojeni Pra-
hy (CR) se zapadem Evropy (méla jim
byt vedena i nakladni doprava).

V tGizemi severné od Prahy by nakladni
doprava méla byt vedena po rekonstruo-
vané trati Kolin — Litométice — Usti
n. Labem — DéCin. Lze doporudit pieve-
deni dopravy od Prahy propojenim (cca
2,3 km) mezi stanicemi Racice a Hostka,
které by umoznilo pfimé spojeni Litome-
fice — Kralupy n. Vltavou — Praha. Toto
feSeni by znamenalo vyznamné odleh-
Ceni levobiezni trati v Useku Roudnice
n. Labem — Usti n. Labem.

Vyrazné kratsi tunely nebyly v Némec-
ku realizovany na tratich ICE, které¢ jsou
jinak souvislé (napf. v oblasti Frankfurt
am Main). Pfinosy téchto staveb, zna-
menajici usporu ¢asu v fadu minut, jsou
vzhledem k narocnému feSeni sporné.
CR neni alpskou zemi a ma méné ¢le-
nité izemi nez Bavorsko, které ma navic
vyrazné vyssi urbanizaci. Nepochybné je
vétsim piinosem realizace delsich, tech-
nicky a finanén€ méné narocnych tsek,
které umoziuji vyznamny rozvoj sité.
Vysokorychlostni traté jsou piinosem ze-
jména pro dalkova spojeni (nad 300 km)
velkych mést, za ty lze povazovat zejmé-
na mésta nad 500, resp. 300 tis. obyvatel.

Na uizemi CR lze za souvislou vyso-
korychlostni novostavbu povaZovat
jen spojeni Praha—Brno v paramet-
rech 300 km/h, ktera bude soucasti pro-
pojeni Berlin — Dresden — Wien/Brati-
slava — Budapest.

Nové tseky VRT by mély mit rychlost
min. 250 km/h a ,,pfestavbové™ min.
200 km/h. V budouci siti ICE nepochyb-
né budou i tseky pod 200 km/h (ve vyji-
mecnych pripadech i nizsi).
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Vodni cesty
v Ceské republice

Vykony ceské vodni dopravy (380 mil.
t/km) ptedstavuji cca 1 % z celkového
objemu nakladni dopravy. Vykon po
ukonceni ptepravy uhli do Chvaletic je
velmi nizky. Osobni dopravu predsta-
vuji ptivozy.

Celkova délka sité vodnich cest je 664 km,
podstatnd cast je na ptehradnich jeze-
rech. Souvislymi Useky jsou na Labi
Chvaletice—Hrensko (201 km) a na Vlta-
v¢ Trebenice—M¢lnik (92 km).

Dolni Labe zahrnuje useky Usti n. La-
bem — Hrensko (42 km — bez plavebnich
stupiict) a Mélnik — Usti n. Labem (69 km,
6 plavebnich stupiii) — jediny usek ve
standardu Va.”

Stfedni Labe (Chvaletice—-M¢Inik) ma
délku 102 kilometri a 15 plavebnich
stupnd.

Na Vlitavé (pod Slapskou piehradou) je
10 plavebnich stupiid, z toho 4 na izemi
Prahy. Vltava je splaviiovana od Ces-
kych Bud&jovic, vyuziva témét v celém
rozsahu piehradni nadrze. Vodni cesta
zde ma predevs§im rekreacni vyuZiti.

Rozvoj vnitrozemskych vodnich cest

dlouhodobé sledoval realizaci kandlu

D-O-L (Dunaj, Odra, Labe) (a diive téz

splavnéni Berounky do Plzng).

Zamér ignoroval nékolik zavaznych sku-

te€nosti:

= Labe je vyznamnou vodni cestou od
Magdeburgu po Hamburg, jizn¢ jen
Ctyfi mésice v roce,

= Odra je dobfe splavna od Kostrzyna,
kde se vléva Warta,

MD CR 2018
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Doporucend trasa vodniho koridoru D-O-L

= Labe je dobfe splavné od Mélnika (kde
se vléva Vltava) do Déc¢ina, usek do
Hrenska je bez plavebniho stupné pro-
blémovy,

= vyuziti dolniho toku Moravy je prob-
lematické.

HoleSovicky piistav s rozsahlou vystavbou ,, Prague Marina“

D-O-L byl ¢lenén na tii vétve:

= oderska: Prerov—Bohumin 98 km, pol-
sky usek po Kedzierzyn-Kozle 40 km,

* dunajska: Pierov—Bfeclav 118 km,
slovensky usek po Bratislavu 60 km,

= labska: Pferov—Pardubice 154 km, na-
vazujici Gisek po Chvaletice 34 km.

Celkova délka novych useki by €inila
494 km. Mimo vlastniho kanalu by mu-
selo dojit k dal$im investicim na Labi,
zejména v useku Chvaletice—Pardubice,
kde se ptedpokladal ptistav. Musela by
byt prestavéna fada mosti, coz se v né-
kterych ptipadech i stalo.

Hlavni parametry kanalu: $ika plaveb-
ni drahy 40 m, délka plavebnich komor
190 m, podjezdova vyska mostil 7 m, §ii-
ka plavebnich komor 12,5 m.

Kanal Main-Donau (Bamberg-Kelheim)
ma délku jen 171 km a umoziuje spo-

*) Mezinarodni tfida vodni cesty podle AGN (Evropska dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu).
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jeni na Ryn. Stavél se v obdobi 1960 az
1992 (32 let) a jeho vykon se od roku
2015 propadl na 50 %.

Po 20 letech nesmysiného planovani
byl ambiciozni projekt D-O-L zruSen.
Smutnou skute¢nosti jsou neseriozni stu-
die, které na této vizi participovaly.

Shrnuti

Ve dvou ¢astech textu bylo sledovano
»planovani a realizace ¢tyi oborl do-
pravni infrastruktury po roce 1990. Do-
minantnimi pochopitelné byly silnice
a zeleznice, jejichz sit umoziuje dopravni
obsluhu sidelni struktury Ceska a propo-
jeni na sousedni zemé, které se po roce
1990 stalo vyznamnym faktorem. V re-
publikové urovni je ,,nadfazena dopravni
infrastruktura soucasti prostorového, resp.
regionalniho planovani, které stanovuje
vymezeni a ,,ochranu‘ tras (koridort) pro
dlouhé obdobi jejich mozné realizace.

Planovani infrastruktury (nejen doprav-
ni) souvisi vyznamné se stavem a vyvo-
jem sidelni struktury. Ta sice nedoznala
dramatickych zmén, i kdyz vyvoj reago-
val na rozdilny potencial regioni.

Vyznamnym faktorem byla moznost
propojeni na existujici infrastrukturu
zejména Bavorska a Rakouska. Piestoze
uplynulo 30 let, jsou na ¢eské strané vy-
znamné deficity.

Srovnatelné velké Mad’arsko ma roz-
sah dalnicni sit¢ pfiblizné o polovinu
delsi a v blizké dobé budou dokoncena

propojeni na vSechna vyznamna cen-
tra v sousednich zemich. Pfed r. 2030
bude dokoncena prestavba hlavni Ze-
lezni¢ni trasy Wien — Gyor — Buda-
pest — Subotica — Novi Sad — Beograd
v délce 640 km v parametrech 200 km/h
(uvedena mésta/mezistanice maji od
110 do 230 tis. obyvatel).

Cesk4 republika nema regionalni plin
rozvoje, jehoZ vyznamnou soucasti by
byly preference prestavby dopravnich
siti. Koncepce rozvoje jednotlivych sub-
systému nejsou funkéné a uzemné pro-
vazany a Casto neodpovidaji potfebam
Ceské republiky a jejich regiontl, nerea-
guji na vyvoj osidleni.

Planované horizonty realizace ,,sta-
veb“ se posouvaji, a to zejména téch
skutetné vyznamnych, které by mély
mit prioritu. K opozdovani realizaci do-
chazi i v sousednich zemich (Rakousko,
Bavorsko, Sasko) s tim rozdilem, Ze tam
vyznamné ¢asti infrastruktury jiz existuji.

Ceské koncepce nesleduji celkové Fe-
Seni deficiti dopravnich siti a jejich
vazeb, ale planuji jen jejich ¢asti: dal-
nice, vysokorychlostni traté. Disledkem
tohoto pfistupu je (pii absenci realného
planovani) vyrazny rozdil mezi vizemi
a skute¢nou realizaci.
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ENGLISH ABSTRACT

Vision and Reality of the Czech Transport Infrastructure Development. Part 2: Rail Transport and Waterways,

by Milan K&rner

The changes that took place in Central Europe 30 years ago meant a new bond orientation. The Czech Republic became
a member of the European Union and the Schengen Agreement meant the creation of a common area and thus the need
for new connections. In contrast to road transport, where a number of connections (mainly at a regional level) have been
renewed, there are significantly fewer connections in the railway infrastructure. The subject of this article is the rail
infrastructure development programmes (transit corridors, fast connections) and the situation of inland waterways. In both
areas, visions are far from reality. Given that the development of HSR has been underway in Europe for more than 30
years and it represents a transnational system, especially in Central Europe, the article also covers this context.

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XXVII - CiSLO 3/2023




