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1. Uvod

Zeleznice v Ceské republice patii hustotou své sit& (0,12 km/
km? rozlohy statu) mezi nejrozsahlejsi v Evropé. Z hledis-
ka kapacity jako celek, pomineme-li jeji nevyhovujici stav
dany Spatnou obnovou zakladnich prostfedkli, nedostatec-
nou udrzbou i zpozdénim vSeobecného vyvoje, by stavajici
Zelezniéni sit’ postacila na podstatné vétsi objemy piepravy,
nez jsou v soucasné dobé dosahovany. Stafi nékterych zaii-
zeni vSak dosahuje véku, kdy se zeleznice zacala budovat.
Dnesni sit’ je prakticky shodna se Zeleznicni siti ze zacatku
minulého stoleti.

Odepsanost zeleznicni infrastruktury, pohybujici se kolem
udrzovanim. Krom¢ zanedbané udrzby byl zanedban i vyvoj
v zelezni¢ni doprave, a to predevsim z hlediska bezpecnosti
a kultury cestovani, zivotniho prostredi, technologie zatize-
ni i technickych parametrd. To souvisi s objemy prostiedkd,
které jsou do tohoto resortu statem investovany. Kvalitativ-
ni vyvoj byl zanedban predevsim v hlavnich smérech, kde
infrastruktura co do rychlosti i kapacity zaostava za silni¢ni
dopravou a nemtize ji v mnoha oblastech konkurovat.

Tyto skuteCnosti maji za nasledek, ze zeleznice ztraci vy-
kony v osobni i nakladni doprave — ty ptechazeji na ostatni
druhy dopravy, zejména silnicni. Zvlasté v posledni dobg,
kdy se dopravni trh velmi rozsifil, ztistala Groven zelezni¢ni
dopravy staticka (respektive v poslednich letech je patrny
mirny nartst jak v osobni, tak i v nakladni doprave). A to
i presto, ze v soucasné dob¢ probiha nejvyznamngéjsi inves-
ti¢ni pocin poslednich let, kterym je bezpochyby moderni-
zace tranzitnich zelezni¢nich koridora.

1.1 Vyvoj nakladi na zelezniéni infrastrukturu

Néklady na dopravni infrastrukturu Ize srovnatelné sledovat
od roku 1993, kdy doslo k rozdéleni tehdejsiho Ceskoslo-
venska na dva samostatné staty. Celkové naklady na inves-
tice do Zelezni¢ni infrastruktury maji stoupajici tendenci.
To je dano piedevs§im pravé diky modernizaci tranzitnich
zelezniénich koridort, které se na dlouha Iéta staly zcela
dominantnimi investicemi v rozsahlé Zelezni¢ni siti Ceské
republiky, a samoziejm¢ i zvySujici se Grovni narodniho
hospodafstvi.

Kromé investi¢nich nakladt, ze kterych je hrazen rozvoj
(modernizace) Zelezniéni sité, je tieba brat v Givahu i nakla-
dy na udrzbu a opravy. Zde lze oznacit za trend dlouhodo-
bou stagnaci. Na jedné strané je pravda, ze Zelezni¢ni sit’ ma
prakticky stale shodnou délku, na strané¢ druhé ov§em zafi-
bu. Vysledkem je pak zvySujici se podudrzovanost objektil
a zafizeni Zelezni¢ni infrastruktury.

Vezmeme-li v iivahu délku koridorovych trati a ¢ast trati za-
fazenych do evropského zelezni¢niho systému, pak 1ze kon-
statovat, ze v Ceské republice dochazi k modernizaci pouze
cca 20 % zelezniéni sité, zatimco zbylych 80 % je ,,pouze*
udrzovano v provozuschopném stavu.

1.2 Zakladni informace o soucasné siti

Celkova provozni délka provozovanych trati v roce 2007
byla 9614 km, z cehoz bylo 7 746 km jednokolejnych
a 1 868 km dvou a vicekolejnych Zelezni¢nich trati. Z této
délky bylo celkem 6 617 km neelektrizovanych a 2 997 elek-
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Graf 1: Investice do dopravni infrastruktury, mil. K¢ v béZnych cendch
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Graf 2: Naklady na udribu a opravy dopravni infrastruktury, mil. K¢ v béZnych cendch
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Graf 3: Naklady na Zeleznicni infrastrukturu, mil. K¢ v béZnych cendch

trizovanych ZelezniCnich trati. Celkova délka celostatnich
trati byla 6 261 km (z toho je evropska sit’ — trat¢ TEN-T —
2 556 km), délka regionalni sité 3 160 km a 193 km pfipada
na traté€ ostatni (jinych vlastnikti ¢i provozovateli drahy).

Z udaji o provoznich vykonech je patrné (viz nasledujici ta-
bulka), ze nejvétsi podil na prepravé ma sit’ evropska, zejmé-
na zminéné tranzitni koridory. Velkym dilem je to dano tran-
zitni nakladni dopravou. Naopak pies zna¢ny rozsah (cca 1/3
sit€) jsou na tratich regionalnich vykony prakticky zanedba-

uk:zyz:(t(;;leogte;m Délka sité Osobni doprava Nakladni doprava
km % mld.hrtkm % mld.hrtkm %
Evropska sit’ — koridory 1307 13,9 12,933 55,6 19,807 50,5
Evropska sit’ (E) — ostatni 1251 13,3 4,511 19,4 14,546 37,1
Ostatni celostatni sit’ (C) 3703 39,3 4,913 21,1 4,476 11,4 O
Regionalni sit’ (R) 3160 33,5 0,920 4,0 0,380 1,0 g;
Celkem 9421 100 23,277 100 39,209 100 §

Tabulka 1: Vykonové ukazatele za rok 2007
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telné. Z hlediska tdrzby a oprav (dle dostupnych udaju pro
rok 2006) bylo vlozeno do evropské sité 56,4 %, do ostatni
celostatni 30,6 % a do regionalni sité 12,9 % prostredku.

Na hlavni evropské siti, ktera tvoti vice nez 27 % celkové
sité, se odehrava cca 75 % vykont v osobni a 88 % vykoni
v nakladni dopravé. Je tedy ziejmé, Zze hlavni podil moder-
nizacnich opatieni by mél byt zaméfen praveé na tuto cast
zeleznicni sité.
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Graf 4: Vykonové ukazatele za rok 2007

Obrizek 1: Kategorizace Zeleznicni sité Ceské republiky

2. Rozvoj vybrané zeleznic¢ni
infrastruktury 1989-2009

2.1 Stavebné technicky rozvoj

Politické a spolecenské zmeény v Evropé vyrazné prispély
k naristu mezinarodniho obchodu a s nim spojené mezina-
rodni dopravy. Ekonomicky a politicky vyvoj po roce 1989
stanovil postupné za¢leiovani Ceské republiky do evrop-
skych struktur a z toho plynouci propojovani dopravnich in-
frastruktur jednotlivych statti. Koncepce rozvoje Zelezni¢ni
infrastruktury v Ceské republice vychazi z potieb dosazeni
kompatibility trati evropského vyznamu.

Velkou prioritou EU je vytvofeni hlavni transevropské Zze-
lezni¢ni sité, na kterou by se koncentrovala hlavni osobni
i nakladni pfeprava a umoznila tim obyvatelim plny pro-
spéch z vytvoreni oblasti bez vnitinich hranic. Neméné di-

lezité je, aby se maximalizoval prospéch z koridortt TEN-T
pro vSechny obcany, stanovit propojeni mezi systémy dalko-
vé dopravy a dopravy regionalni/mistni. Dilezitym tkolem
je zaroven zajistit vyuzitelnost a provazanost transevropské
sit¢ se siti narodni, regionalni i mistni, a tim maximaln¢ ze-
fektivnit vSechny investi¢ni pocCiny.

Na zaklad¢ zkusenosti nékterych evropskych zemi s mo-
dernizaci zelezni¢nich magistral a s novostavbou vysoko-
rychlostnich trati vedoucich k n€kolikandsobnému zvyseni
prepravy vypracovala EHK/OSN v roce 1985 , Evropskou
dohodu o mezinarodnich zelezni¢nich magistralach (AGC)*.
V Zenevé pak dne 1. 1. 1991 byla nasledné sjednéna ,,Evrop-
van¢ dopravy a souvisejicich objektech (AGTC)*.

Prvni ucelenou koncepci modernizace Zelezni¢ni sité v Ces-
ké republice po roce 1989 byly tzv. ,,Zasady modernizace
vybrané Zelezniéni sité Ceskych drah® zpracované na zakla-
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dé vyse zminénych dohod AGC a AGTC. V téchto zasadach
byly definovany hlavni prioritni sméry (tranzitni Zeleznicni
koridory — TZK) a jejich technické parametry. Uvedené za-
sady modernizace ve znéni pozd¢jsich dodatki byly nakonec
po rozdéleni CD s. 0. na dva subjekty CD a. s. a SZDC s. o.
prevzaty do smérnice SZDC 16/2005 — »Zasady moderniza-
ce a optimalizace vybrané Zelezniéni sité Ceské republiky
s tim, Ze misto pivodnich ¢tyt tranzitnich Zelezni¢nich kori-
dort se nyni tyto ,,Zasady* uplatiiuji pfi modernizaci a opti-
malizaci vSech Zelezni¢nich trati zafazenych do evropského
zelezni¢niho systému.

Z uvedenych dohod AGC a AGTC a potazmo ,,Zasad mo-
dernizace* se vychazelo i pfi bilaterdlnich a trilateralnich
jednanich a uzavirani dohod mezi staty ve stfedni Evrope¢.
Ministerstva majici v kompetenci dopravu v jednotlivych
statech (Ceska republika, Némecko, Rakousko, Polsko
a Slovensko) s umyslem vytvofit pfedpoklady pro moder-
ni, plynulou Zelezni¢ni dopravu z diivodu ochrany Zivotniho
prostiedi, odlehceni silnic a lepsi dosazitelnosti dulezitych
aglomeraci, uzaviela dohody o spolupraci pii rozvoji ze-
lezni¢ni dopravy. Nasledné pak uzaviely dohodu Zelezni¢ni
spoleénosti v téchto statech.

Zjednodusené se da fici, Ze vSichni z(castnéni se zavaza-

li postupné modernizovat svou vybranou Zelezni¢ni infra-

strukturu dle parametr zminénych dohody, tedy minimaln¢:

* rychlost do 160 km/h pro osobni dopravu, zavedeni vyssi
tratové rychlosti musi byt na dostatecné dlouhych usecich
tak, aby bylo mozno zvysenou rychlost efektivné vyuzit,

 rychlost do 120 km/h pro nakladni dopravu, dosaZeni tra-
tové tiidy zatizeni D4 UIC pro troven tratové rychlosti
120 km/h véetné (tj. 22,5 t/napravu),

* zavedeni prostorové prichodnosti pro loznou miru UIC GC,
 zajisténi pozadované kapacity drahy pii soucasném stano-
veni optimalizovaného rozsahu zZelezni¢ni infrastruktury,

* vybaveni trati takovym technologickym zafizenim, které
zajistuje plnou bezpecnost provozu pii tratové rychlosti
do 160 km/h a musi umoznit vzajemnou interoperabilitu,

* vybaveni a konstrukce trati musi umoznit nasazeni vozi-
del s naklapécimi skiinémi.

Ze vsech dohod a jednani vyplynula jako prioritni moderniza-
ce Ctyt tranzitnich zelezni¢nich koridord. Modernizace téchto
koridort je prvorada, protoze kromé vyznamu vnitrostatni-
ho navazuje na obdobné koncepcni zdméry sousednich stat,
a tim i vlastné celé Evropy (30 prioritnich projekti EU).

Tranzitni Zelezni¢ni koridory

Koncepce modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridort
ve vybranych smérech byla stanovena zacatkem 90. let minu-
1¢ho stoleti. Rozhodovalo se, zda stavét ve vybranych smérech
nové rychlé traté¢ (vysokorychlostni) a stavajici ponechat bez
modernizace, nebo zda modernizovat stavajici traté a odsunout
horizont vystavby novych trati az na pozd¢jsi dobu. Byla vy-
brana varianta modernizace a nutno fici, Ze vybrana koncepce
byla spravna, a to z diivodu velmi $patného technického stavu
a zanedbaného kvalitativniho rozvoje technickych parametra
stavajicich trati. Dle stanovenych zasad probéhla moderniza-
ce ¢i optimalizace 1. a 2. koridoru a v soucasné dobé probiha
modernizace 3. a 4. koridoru. Zatimco prvni dva koridory jsou
téméf dokonéené, rekonstrukce 3. a 4. koridoru je planovana
postupné minimalné do roku 2016. Na vsech koridorech sta-
le probiha i prestavba nékterych Zelezni¢nich uzli a vétsich
stanic, které nebyly v prvni fazi z rtiznych divodi do moder-
nizace zahrnuty. Zvyseni G¢inkli modernizace bude dosazeno
v nékterych smérech v souladu s dohodami se sousednimi staty
nasazenim elektrickych jednotek s naklapécimi skiinémi.
Proti piivodnimu planu, kdy mél byt 1. a 2. koridor dokon-
¢en v roce 2000 resp. 2002 a 3. a 4. koridor v roce 2006 resp.
2010, jedna se o zpozdéni vystavby o cca 1015 let.

Ostatni velké stavby

Mimo tranzitni zelezni¢ni koridory lze zminit jesté fadu dal-
Sich vyznamnych staveb, pfedevsim elektrizaci trati véetné
predelektrizacnich uprav s prvky modernizace ¢i optimaliza-
ce. Jedna se mimo jiné o:
» Elektrizace Hradec Kralové — Jaromér (17 km, 1993);
* Modernizace vychodni ¢asti Zst. Praha hl. n. (1995);
« Elektrizace Plzen — Klatovy (48 km, 1996);
» Rekonstrukce zst. Lysa nad Labem (1996, 1998);
* Vystavba odstavného nadrazi Praha ONJ po ¢astech
(1998, 1999);
» Pielozka traté 064 Mlada Boleslav mésto (2 km, 2003);
+ Rekonstrukce Zst. Teplice v Cechach (2005);
* Elektrizace Kadan — Karlovy Vary (46 km, 2006);
+ Zvyseni rychlosti Plzeii — Ceska Kubice (70 km, 2006);
+ Elektrizace st. hr. — Satov — Znojmo (11 km, 2006, 2009);
* Elektrizace Ostrava-Svinov — Opava vychod (28 km, 2007);
 Elektrizace Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice (8 km, 2007);
» Ptelozka traté 120 Biezno u Chomutova — Chomutov
(7 km, 2007);
» Elektrizace Letohrad — Lichkov (21 km, 2008);
+ Elektrizace Ceské Bud&jovice — Ceské Velenice (50 km, 2009);
* Modernizace Zst. Sokolov (2009);
* Modernizace zst. Krométiz (2009);
* Nové spojeni (2009).

1. TZK | st. hr. (D) — D&¢in — Praha — Ceské Tfebova — Brno — Bieclav — st. hr. (A/SK)

2. TZK | st. hr. (A) — Bieclav — Perov — Ostrava — Petrovice u Karviné — st. hr. (PL) s odbo¢nou vétvi Ceska Tebova — Pierov
3. TZK |st. hr. (D) — Cheb — Plzefi — Praha — Ostrava — Mosty u Jablunkova — st. hr. (SK)

4. TZK |st. hr. (D) — D&in — Praha — Veseli nad Luznici — Ceské Bud&jovice — Horni Dvoristé — st. hr. (A)

Tabulka 2: Trasy tranzitnich Zelezni¢nich koridorit
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Obrazek 2: Celkové priimérné hrubé zatiZeni Zeleznicni sité v letech 2005 aZ 2007

Kromé toho jsou na Zelezni¢ni siti modernizovany i dilci
celky, jako napriklad zabezpecovaci zafizeni (zavadéni sys-
tému ETCS, racionalizace vedlejsich trati), sd¢lovaci zatize-
ni (telekomunikacni systém GSM-R) atd.

2.2 Stavajici koncepce osobni dopravy

tvaii tak klicovou roli v dopravni obsluznosti statu. Trendem
v organizaci dopravni obsluznosti statu je postupné vytvare-
ni integrovaného taktového jizdniho ¥adu (ITJR), ktery
se promita i do organizace dopravy regionlni. ITJR zname-
na provozovani vlakti po cely den v pravidelném intervalu,

JR 1987/88 (R, Ex) | JR 2008/09 (R, EX / SC) tispora délka aseku
Praha — Olomouc 3:28 2:42/2:11 az 1:17 250 km
Olomouc — Ostrava 1:30 1:05/0:56 az 0:34 106 km
Praha — Ostrava 5:45 4:06/3:09 az 2:36 356 km
Praha — Brno 4:30 3:30/2:28 az 2:02 255 km

Tabulka 3: Orientacni cestovni doby vlakii dalkové dopravy

Diky modernizaci tranzitnich Zelezni¢nich koridorG doslo
v poslednich dvaceti letech ke zkraceni cestovni doby dal-
kové dopravy v rozhodujicich vnitrostatnich smérech, jak
ukazuje nasledujici tabulka.

Dalkova Zelezni¢ni osobni doprava tvofi pfepravni osy mezi
jednotlivymi regiony, resp. sidelnimi aglomeracemi, a vy-

------

vzdy ve stejnou dobu a umoziuji tim padem optimalni pte-
stupni vazby. Integrovany taktovy jizdni fad klade pomérné
velké (zarovenn pomérné piesn¢ definovatelné) pozadavky
na infrastrukturu, zato ale umoziuje dlouhodobé stabilni
systém provazeni vlaki. V soucasné dobé je tedy vhodné
navrhovat varianty technického feseni, které¢ umozni taktovy
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Obrazek 3: Priomérné hrubé zatiZeni Zeleznicni sité osobni dopravou v letech 2005 az 2007

jizdni tad s vhodnou systémovou jizdni dobou. Tato kvalita
dopravy ma vliv na vyssi poptavku po dopravé. Na druhé
stran¢ je toto feSeni velmi narocné na kapacitu zelezni¢ni in-
frastruktury, pfedevsim zelezni¢nich stanic (pocet nastupist’)
a na tratovou rychlost (cestovni doby).

Organizaci a koordinaci dalkové dopravy zajistuje centralni
koordinator (Ministerstvo dopravy, Odbor vetejné dopra-
vy), piipadné tato doprava (zejména vyssi kvality) mize byt
i neobjednavana, provozovana na obchodni riziko dopravce.
Regionalni doprava je objednavana a koordinovana jednotli-
vymi kraji ¢i jimi povéfenymi organizatory dopravy.

Regionalni Zelezni¢ni osobni doprava obvykle tvofi osy
v jednotlivych tizemnich oblastech a vytvaii klicovou roli
v dopravni obsluznosti regiond. Postupné se v organizaci do-
pravni obsluznosti regiond prosazuji integrované dopravni
systémy, které sdruzuji dopravce ve vetejné hromadné do-
praveé osob v oblasti jak tarifni, tak organizacni, technické,
provozni a stavebni.

2.3 Stavajici koncepce nakladni dopravy

Nosnym vyvojovym principem segmentu nakladni dopravy
je liberalizace trhu. Dopravni prostor je v tuto chvili otevien
v ramci EU na vybrané siti drah TERFN (Trans European
Freight Network).

Pied doznivajici konjunkturou zaznamenala ndkladni do-
prava trvaly nartst. Prilezitosti pro vyhledové obdobi je
podchyceni vyznamu logistickych procesti v oblasti multi-
modalnich pteprav, s ¢imz souvisi podpora budovani verej-
nych logistickych center. Perspektivni se jevi pfepravy zbo-
Zi ,,panevropského* charakteru, pficemz vyznamny rozmér
bude sehravat naplnéni sjednanych kvalitativnich parametrii
preprav a komplexnost feSeni doprovodnych sluzeb nabize-
nych ze strany dopravcil. CR se v rostouci mife stiva z hle-
diska nakladni dopravy tranzitnim prostorem; zatizeni trati
v nekterych smérech se blizi hranici naplnéni kapacit trati
a stanic, ¢i ji dokonce lokaln¢ jiz pfekonava.

Opatfenim k naplnéni strategie tranzitnich i vnitrostatnich
preprav na vybranych tratich TERFN je zajisténi potfebnych
technickych parametrti a kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty.
Prvotfadym opatienim je podpora interoperability, ktera za-
jisti vy$si konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy vici do-
prave silni¢ni. Potfebam nakladni dopravy se bude ptizpt-
sobovat rozsah a pocet sefad’'ovacich mist na Zelezni¢ni siti.
Jednou z velkych rozvojovych pfilezitosti nakladni dopravy
je budovani multimodalnich kontejnerovych terminalt a ve-
fejnych logistickych center.

Jednou z nejvétsich chyb organd statni spravy i samosprav je
fakt, ze povolovaly a bohuzel stale povoluji naprosto bezkon-
cepcné vystavbu novych logistickych center, velkych sklado-
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Obrazek 4: Priomérné hrubé zatiZeni Zeleznicni sité nakladni dopravou v letech 2005 az 2007

vych areali a dalSich mist pro nakladni dopravu bez moznos-
ti jejich napojeni na stavajici zelezni¢ni infrastrukturu. Jisté
neni mozné zadného prepravce nutit, aby vyuzival zelezni¢ni
dopravu, ale uz pfedem tuto moznost vylou¢it nebo minimal-
né ztizit je nezodpovédné, zvlasté kdyz je k dispozici tak sil-
ny nastroj, jakym je izemni plan. Nutno ovsem fici, Ze o tuto
moznost se pfipravuje i Zeleznice sama tim, Ze se zbavuje
vétsiny stavajicich mist pro nakladku a vykladku zbozi, aniz
by méla néjakou jasnou koncepci nakladni dopravy. Ale to je
dano i tim, ze SZDC s. 0. nema pravo hospodafit s pozemky
v zelezniGnich stanicich, které pati CD a. s.

3. Modernizace zeleznié¢ni infrastruktury
2010-2030

3.1 Rozvoj dopravnich siti

Vzhledem ke zpozdéni praci na tranzitnich zelezni¢nich ko-
ridorech dochazi nyni, vice nez 15 let po pfijeti a schvaleni
ptvodni koncepce, kdy se pfiblizil horizont pro piipravu
a realizaci modernizace a vystavby dalSich trati, k urcité
zméné pojeti modernizace 3. a 4. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru. Nelze uz rekonstruovat a obnovovat stavajici in-
frastrukturu s parametry navrzenymi pied 130 lety. Na tra-
ti Praha — Plzen se v Usecich Praha — Beroun a Ejpovice
— Plzen vyuziva v ramci zminéné modernizace stopa vyso-
korychlostni traté a pro modernizaci 4. TZK byla vybrana

varianta, ktera s vyjimkou tseku Praha — Benesov je vesmés
navrzena na rychlost 160 km/h. V obou ptipadech je navic
navrzeno pokracovani ve sméru Plzefi — Regensburg a Ces-
ké Bud¢jovice — Linz pro tratovou rychlost 200 km/h.

V soucasné dob¢ lze odhadnout investi¢ni zaméry zhruba
do roku 2030 s tim, Ze pomérné piesné lze stanovit moder-
nizaci vybrané sité na 10 let (cca do roku 2020). Rozvoj
vysokorychlostni dopravy a aktivnéjsi pfistup k roli Zelez-
nic (napf. pii vytvafeni propojeni mezi zelezni¢ni a letec-
kou dopravou) mohou zajistit pouze vysoce nakladové, ale
zaroven i vysoce vykonné traté, které vytvori zaklad pro
konkurenceschopnost Zelezniéni dopravy. Soucasné pro-
gndzy ukazuji, ze v budoucnosti bude mozno uspokojit po-
zadavky v oblasti osobni a nakladni dopravy jen prostied-
nictvim atraktivni nabidky, kterou tvofi zejména rychlost
a spolehlivost.

Rozsiteni Evropské unie, a tim i vétsi vzdalenosti mezi jed-
notlivymi centry a protilehlymi okrajovymi oblastmi, zna-
mena zaroven vyssi pozadavek na efektivni vysokorychlost-
ni spojeni v oblasti osobni dopravy. Takové spojeni muze
kromé¢ letecké dopravy zabezpecit piedevsim doprava zelez-
ni¢ni na siti, ktera zahrnuje vysokorychlostni a modernizo-
vané traté v systému, ktery umozni integraci jejich ¢innosti.
Ve smérech, kde neni mozné nebo nutné stavét nové traté,
je modernizace stavajicich koleji a jejich uzpisobeni pro
vysokorychlostni vlaky feSenim, které nabizi odpovidajici
uroven komfortu a sluzeb.
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Orientace na osobni dopravu neznamena, Ze je tim opomi-
jena doprava nakladni. Podpora pro nové vysokorychlostni
traté (VRT) je spojena téZ s rozvojem kapacity nakladni do-
pravy, a to dvojim zptisobem. V prvni fad¢ se uvazuje rea-
lizace novych trati se smiSenym provozem, to znamena, ze
nové traté budou vyuzivany i expresnimi nakladnimi vlaky
(za predpokladu, ze dopravni prostiedky nakladni dopravy
budou dostate¢né kvality odpovidajici predepsanym tech-
nickym parametrim). Za druhé pak kapacita trati, ktera
dfive byla vyuzita osobnimi vlaky, bude nyni uvolnéna pro
vlaky nakladni.

Koncem roku 2006 byla zpracovana 1. ¢ast aktualizace kon-
cepce VRT v Ceské republice. Ukolem této nové aktualiza-
ce je stanovit nové moznosti Zelezni¢ni dopravy a reagovat
na zmény, ke kterym za vice nez 10 let ve spolecnosti doslo.
V této dokumentaci byla zpracovana analyza stavajici situ-
ace, ktera potvrdila, ze hlavni sméry jsou v postaté totozné
s modernizovanymi tranzitnimi koridory. Jsou to vyznamné
sméry z hlediska vnitrostatniho i evropského.

Hlavni sméry

« Dresden — st. hr. D — Usti nad Labem — Praha

* Niirnberg / Regensburg — st. hr. D — Plzen — Praha

¢ Praha — Brno

* Brno — Bfeclav — st. hr. A — Wien / st. hr. SK — Bratislava

* Brno — Pferov — Ostrava — st. hr. PL — Katowice / st. hr.
SK - Zilina

Vedlejsi sméry

» Bfeclav — Prerov

e Praha — Liberec — st. hr. PL / st. hr. D
+ Praha — Ceské Budgjovice — st. hr. A

Traté spojujici vyznamné aglomerace CR
e Praha — Pardubice — Pferov / — Brno

+ Cheb — Plzeii — Ceské Budgjovice

+ Ceské Bud&jovice — Jihlava — Brno

« Cheb — Usti nad Labem — Liberec

» Liberec — Hradec Kralové — Pardubice

Vysokorychlostnimi tratémi dle smérnice ¢. 884/2004/ES
o fidicich zasadach spolecenstvi pro rozvoj transevropské
dopravni sité, nejsou jen traté nové, ale i traté modernizo-
vané. Nelze striktné rozhodnout, ze kazda trat’, kde je tra-
tova rychlost 200 km/h, je trat’ vysokorychlostni a na dru-
hé stran¢ vysokorychlostni doprava mize vyuzivat nejen
sit’ vysokorychlostnich trati s tratovou rychlosti 250 km/h
a vy$$i, ale mnohdy i trati konvencnich s tratovou rychlosti
160 km/h (zejména v kratkych usecich v blizkosti zelez-
ni¢nich uzlti s moznou segregaci dalkové osobni dopravy).
Samostatnou kapitolou jsou prijezdy Zelezni¢nimi uzly,
kde nelze jednoznaéné uréit (vybudovat) samostatné koleje
pro vysokorychlostni dopravu, kde dochazi ke sdileni in-
frastruktury s klasickou (konvenéni) zelezni¢ni dopravou.
V zelezni¢nich uzlech by mély byt vysokorychlostni traté
v maximalni mife segregovany od ostatni dopravy, aby ne-
dochazelo ke vzajemnému negativnimu ovliviiovani téchto
dopravnich systémd.

Na zakladé zpracované analyzy jsou v dalsi fazi pro vyso-

korychlostni dopravu v souladu s koncepci EU uvazovany

dva typy trati:

* vysokorychlostni traté s tratovou rychlosti 300 az 350 km/h,

* noveé modernizované traté s tratovou rychlosti 200 az
230 km/h.

Nové traté stavime pfedevsim z nasledujicich davoda:

 kapacita stavajici traté je nedostate¢na (vysoka pfepravni
poptavka),

 tratovou rychlost ve stavajici stopé nelze zvysit tak, aby
byla Zelezni¢ni doprava konkurenceschopna zejména
vici silniéni doprave,

* jedna se o soucast transevropské tranzitni sité, ktera je
v sousednich navazujicich statech navrhovana ve shod-
nych parametrech.

Naproti tomu stavajici trat¢ modernizujeme v piipadé, ze:

» kapacita stavajici traté je dostate¢nd nebo ji lze zvysit
technickym opatienim (modernizace zabezpecovaciho
zafizeni, ptistavba dalsi koleje apod.),

» rychlost ve stavajici stopé lze zvysit rektifikaci obloukd
na télese drahy, pripadné s kratkymi prelozkami,

o predpokladana budouci cestovni doba pro rizné druhy
zelezniéni dopravy je akceptovatelna.

Kromé toho je pro vyhledovou evropskou Zelezni¢ni sit’
uvazovano i vyuziti v souCasné dobé modernizovanych
tranzitnich Zelezni¢nich koridort i dalSich trati s tratovou
rychlosti cca 160 km/h.

3.2 Koncepce sité s ohledem na prepravni poptavku

V roce 2008 byla koncepce Zelezniéni sité ve vzdaleném
vyhledu provétena z piepravniho hlediska v dokumentu
»Studie VRT — Aktualizace koncepce vysokorychlostni Ze-
lezni¢ni dopravy na izemi Ceské republiky, FAZE A, Pro-
gnobza prepravnich proudl v osobni a nakladni doprave®.
Cilem studie bylo odhadnout vyhledové prepravni proudy
v dalkové dopravé a na zakladé téchto vystupd urcit op-
timalni koncepci feSeni vysokorychlostni Zelezni¢ni do-
pravy v ramci CR a jeji napojeni do zahrani&i. Pfepravni
analyza byla provedena za pomoci multimodalniho do-
pravniho modelu.

Na zakladé této analyzy byly navrzeny dva projektové scé-
nare pro sit’ vysokorychlostnich trati, které byly posouzeny
z hlediska vyhledové progndzy piepravnich proudu.

+ scénai VRT 2030+ piedpoklada na tizemi Ceské repub-
liky kompletni sit vysokorychlostnich trati s vazbou
na okolni staty,

* scénai VRT a MODERNIZACE 2030+ predpoklada
¢asteCnou sit’ vysokorychlostnich trati doplnénou o tra-
té nové modernizované s tratovou rychlosti 200 az 230
km/h (vyjimecné 160 km/h).
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Obrdzek 5: Navrh sité VRT na tizemi Ceské republiky — Varianta VRT a MODERNIZACE
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Obrazek 7: Predpokladané budouci piepravni zatieni v osobni dopravé po roce 2030

— Varianta VRT+modernizace

Osobni doprava

Dle zpracované studie byla prokdzana z ptepravniho hle-
diska potieba VRT piedev§im ve vnitrostatni relaci Praha —
Brno — Ostrava. V této oblasti v§ak mize dojit, pti zahrnuti
priméstské a nakladni dopravy, ve vyhledu k silnym pro-
blémlim s kapacitou trati a jejich zapojenim do dopravnich
uzld. Tato problematika by méla byt dale provétovana. Diky
realizaci této paterni osy VRT dojde k vyraznému zvyseni
dostupnosti cilt v CR i v prostoru stiedni Evropy. Vystavba
VRT bude mit v Ceské republice smysl z diivodu uvolnéni
kapacity zeleznicni sité a prevedeni uzivatelti IAD a autobu-
sové dopravy na vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu.

VRT nabidnou novou potiebnou kapacitu a zvyseni dostup-
nosti mezi vychodem a zdpadem Ceské republiky. Z analyz
vyplyva, ze z hlediska priorit vystavby by bylo vhodné budo-
vat nejprve vnitrostatni VRT. Jednalo by se tedy o obdobny
postup, jaky sleduji i ostatni staty pii vystavbé novych trati
— nejprve propojit centra s vysokou poptavkou v ramci statu
a v dalsi fazi realizovat pfi zvySené poptavce i preshranicni
useky VRT. Vyznamnym prinosem mize byt i kvalitni a rych-
16 spojeni CR s okolnimi staty, a tim i zvy$eni mezinarodni do-

pravy anaslednych ptinosl pro ekonomiku statu. Mezinarodni
doprava na VRT je odhadovéana v rozmezi 20 az 30 %.

Nakladni doprava

Provozovani soucasného vozového parku s technickymi
parametry do 120 km/h by pro vystavbu a provoz na VRT
jednozna¢né znamenalo znac¢na technologickd omezeni
a soucasné navySeni finanCnich prostiedkd na vystavbu.
Z koncep¢niho hlediska je vhodné uvazovat o nékladni
dopravé s urcitym pohledem do budoucna, a to pfedev§im
v souvislosti s technicko-technologickym rozvojem vozové-
ho parku. Pokud bude zdjem o vysokorychlostni nakladni
dopravu, Ize o¢ekéavat rozvoj tohoto sektoru v podob€ vyvo-
je specialnich ndkladnich jednotek, jejichz parametry nebu-
dou tak naro¢né na technickeé feSenti trati jako parametry sou-
¢asného vozového parku (zejména podélny sklon). Zavérem
je, ze vyhodng;jsi pro CR by bylo oddéleni pomalé nakladni
od vysokorychlostni osobni dopravy. Tedy provozovat na-
kladni dopravu zejména na konvenéni siti. Vysledkem je
predevsim vétsi propustnost vysokorychlostnich i konvenc-
nich trati a niz§i naklady na udrzbu.
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3.3 Vyhledovy rozvoj VRT v sousednich zemich

V pfipad¢ malych zemi je ¢asto argumentovano, ze VRT
lze budovat pouze tehdy, az dosdhnou mezinarodni pie-
pravni proudy urcité hranice (¢ehoz zpravidla nikdy nedo-
sahnou, obzvlasté bez realizace VRT). V zemich srovna-
telnych s CR (napt. Belgie, Nizozemsko) jsou viak VRT
vyuzivany vice vnitrostatni nez mezinarodni dopravou. Pro
CR z téchto zkusenosti plyne zavér, ze VRT je tfeba pla-
novat jako souc¢ast mezinarodniho spojeni, nicméné rozho-
dujici prepravni proudy budou i v piipadé CR vnitrostatni.
Z hlediska CR jsou piesto rozvojové plany VRT v soused-
nich zemich velmi dilezité. Bez koordinace se sousedy
neni mozné realisticky posoudit potencialni ptfinosy VRT
na naSem Uzemi a vhodnost jejich trasovani.

Némecko

V ramci projektu Netz 21 planuje Némecko postupné vy-
budovani trati primarné orientovanych na ,,rychlou® (dal-
kovou osobni) a ,,pomalou” (nakladni + regionalni osobni)
dopravu. Traté orientované na rychlou osobni dopravu bu-
dou sestavat z novych vysokorychlostnich trati pro rychlos-
ti 250-300 km/h a modernizovanych stavajicich trati pro
rychlosti 200-230 km/h.

Pro CR vyplyvaji z koncepce SRN nésledujici zavéry:

* Navrhovana a uzemné¢ hajena trasa VRT Praha — Dresden
je z hlediska napojeni na némeckou vysokorychlostni sit’
optimalni, nebot’ bude mozné z Drazd’an pokracovat jak
modernizovanou trati Dresden — Berlin (200 km/h), tak
modernizovanou trati Dresden — Leipzig (200 km/h), kte-
ra bude dale pokracovat jako vysokorychlostni smér Er-
furt — Fulda — Frankfurt. Spojeni Praha — Frankfurt bude
diky této mimotadné kvalitni infrastruktufe na uzemi N¢-
mecka vzdy rychlejsi nez ptres Bavorsko.

* Navrhovana a izemn¢ hajena trasa VRT Praha — Niirn-
berg bude muset byt pfehodnocena, nebot” oproti plantim
UIC z 90. let 20. stoleti doslo ke zméné¢ trasovani vyso-
korychlostniho koridoru zapad-vychod v jizni ¢asti N¢é-
mecka. Ptivodni koridor (Paris — Strasbourg —) Karlsruhe
— Stuttgart — Niirnberg (— Praha) byl nahrazen koridorem
(Paris — Strasbourg —) Karlsruhe — Stuttgart — Miinchen
(— Wien). Z toho diivodu bude nutné napojit CR trati
o vyssich rychlostnich parametrech na Mnichov, pficemz
se zde jevi jako nejvhodnéjsi vyuziti konceptu moderni-
zace traté Plzen — Regensburg — Miinchen pro rychlost
do 200 km/h. Mnichov je dale také vhodnym vychodis-
kem pro spojeni smér Svycarsko a Italie pies Brenner.

* Némecko v ramci soucasné koncepce nezvazuje realiza-
ci preshrani¢nich useki vysokorychlostnich trati nebo
modernizovanych trati pro rychlost 160-200 km/h smé-
fujicich do CR. Investi¢ni aktivity SRN jsou zaméfeny
na vnitrostatni spojeni, kde jsou realizovany rozhodujici
ptepravni proudy. Jedinymi pfeshrani¢nimi vazbami, které
jsou feSeny tratémi pro rychlost 200-250 km/h, jsou traté
Karlsruhe — Basel a Koln — Aachen — (Bruxelles). Z tohoto
dtvodu bude nutné se Spolkovym ministerstvem dopravy
projednat koncepéni zakotveni zdméru rychlého Zeleznic-

niho spojeni CR — Sasko a CR — Bavorsko tak, aby byly
tyto zaméry pfipraveny pro zahajeni realizace v obdobi ko-
lem roku 2020, kdy bude v Némecku jiz rozhodujici ¢ast
vnitrostatni vysokorychlostni sit¢ dobudovana.

Polsko

Koncepce vysokorychlostnich trati v Polsku zahrnuje vystavbu
nové trat¢ z VarSavy smérem na zapad, ktera se ve mésté Kalisz
rozdvojuje ve sméru Poznan (napojeni smér Berlin) a ve sméru
Wroclaw (napojeni smér Dresden). Tyto traté budou projekto-
vany pro rychlost 300 km/h. Polsko rovnéz hodla modernizo-
vat CMK Warszawa — Katowice pro rychlost 250 km/h.

Pro CR vyplyvaji z této koncepce Polska nasledujici zavéry:

* Navrhovana trasa VRT smérem do Ostravy je z hlediska
napojeni na polskou vysokorychlostni sit’ optimalni, ne-
bot’ bude mozné se modernizovanou trati Ostrava — Ka-
towice pfimo napojit na CMK provozovanou rychlosti
250 km/h. Otazka potieby vysokorychlostni traté v useku
Ostrava — Katowice bude muset byt provéiena.

+ Z hlediska napojeni CR na VRT Wroclaw — Warszawa
se jevi jako nejvhodnéjsi vyuzit rychlé Zelezni¢ni spojeni
Praha — Liberec s pokratovanim pies Frydlant v Cechach
a napojenim na modernizovanou trat’ Dresden — Gorlitz —
Wroclaw, ktera bude pokra¢ovanim uvedené VRT.

Rakousko

Ve vztahu k Rakousku méa pro CR zésadni vyznam moderni-
zace traté Wien — Bfeclav. Souéasnym zamérem CR je zvysit
rychlost na trati Brno — Bfeclav na 200 km/h, pfi¢emz tato trat’
bude do budoucna rovnéz soucasti ceské vysokorychlostni
sit¢. O tomto zaméru je informovano rakouské Ministerstvo
dopravy. To se k moznosti modernizace trat¢ Wien — Bieclav
ze soucasnych 120 km/h na 200 km/h zatim nevyjadiilo.

Slovensko
Slovensko v soucasné dobé s zadnou vysokorychlostni trati
neuvazuje.

4. Vybrané zeleznicni uzly

Samostatnou kapitolu modernizace Zelezni¢ni infrastruktury
tvoii Zelezni¢ni stanice a uzly. Vyznam modernizace kori-
dorti a jejich plnohodnotnost bude realna jen v piipade, ze
budou vSechny dohodnuté parametry dodrzeny v celé délce,
tedy i pfi prijezdu zelezni¢nimi stanicemi a uzly. Dilezité je
si uvédomit, Ze i kdyZ se u vétsiny uzlli nejedna o celkovou
rekonstrukci véetné vSech kolejovych skupin a Zelezni¢nich
zatizeni, ale pouze o prijezd témito uzly v ramci moderni-
zace koridoru, jedna se o stavby velmi investicné naro¢né.

Hlavni divody, pro¢ uzly a stanice predeviim 1. TZK neby-

ly zafazeny do zminéného programu modernizace koridort,

jsou nasledujici:

* nejasnost feseni v dobé zpracovani projektu TZK,

+ potieba celkové rekonstrukce a Uprav draznich zafizeni,
netykajicich se pouze prijezdu,
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* naopak feSeni nékterych stanic bylo zfejmé a moderni-
zace tykajici se pouze sanace svrsku a spodku hlavnich
koleji bez vétsitho zasahu do kolejisté méla byt feSena
V ramci opravy a obnovy,

* rozsah prestavby Zelezni¢nich uzlG Praha, Brno a Plzen
presahuje ramec stavby v ramci jednotlivych koridori.

Za poslednich 10 let se modernizovaly nebo jsou ve stavbé
uzly tranzitnich koridort — Dé&Cin, Usti nad Labem, Kolin,
Chocen, Bfeclav, Ostrava-Svinov, Bohumin a zbyvaji uzly
Kralupy nad Vltavou, Pardubice, Usti nad Orlici, Ceska Tte-
bova a Prerov, které by mély byt modernizovany v horizontu
cca 10 let. Modernizace hlavnich Zelezni¢nich uzlt Praha,
Brno a Plzen je popsana dale.

4.1 Zelezniéni uzel Praha

Svou naro¢nosti a rozsahem co do poctu nadrazi, zausténych
a spojovacich trati (véetné Ctyi koridorovych trati) je zelez-
ni¢ni uzel Praha nesrovnatelny s ostatnimi. Nelze ho pfifadit
k zadnému z feSenych koridort, ale musi byt feSen a hodno-
cen samostatné.

Za poslednich 20 let se toho investicn¢ neudélalo mnoho,
i kdyZ mezi nesporné uspéchy patii stavba tzv. Nového spo-
jeni (s jehoz realizaci se pocita jiz od Sedesatych let minu-
I1¢ho stoleti) a modernizace Hlavniho (Wilsonova) nadrazi.
Nepocitame-li stavby tranzitnich koridord, pak v Zeleznic-
nim uzlu z hlediska osobni dopravy doslo k realizaci dvou
zastavek (Praha-Komotany, Praha-VrSovice depo) a ostrov-
niho nastupisté v Praze-Libni. Pro nakladni dopravu se pak
neudélalo témét nic (kromé zruSeni sefad’ovaciho nadrazi
Praha-VrSovice sef. n.).

K horizontu 2020 se v prazském uzlu predpoklada moderniza-

ce vSech tratovych Gsekll navazujicich na tranzitni koridory:

* Praha-Bubene¢ — Praha-HoleSovice — Praha-Libefi — Pra-
ha-Béchovice,

* Praha-Hostivaf — Praha hlavni nadrazi,

¢ Praha-Smichov — Praha hlavni nadrazi,

a modernizace dvou dalSich trati:
* Lysan. L. — Praha-Vysocany,
* Praha — Kladno (s odbockou na letisté Praha).

Snahou pfi vyhledovém feSeni centralni ¢asti zelezni¢niho
uzlu Praha je maximalni prijezdnost vSech vlaki osobni do-
pravy. Vyhledové (v horizontu s realizaci vysokorychlost-
nich trati) je misto dnes$nich dvou (hlavniho a Masarykova)
navrzeno pouze jedno centralni nadrazi, a to Hlavni nadrazi
ve dvou trovnich — modernizované povrchové nadrazi slou-
zici vesmés pro dopravu dalkovou a podzemni nové nadra-
zi v prostoru pod Vrchlického sady pro dopravu méstskou
a ptiméstskou. Do této nové stanice (pracovné nazvané
»Praha Opera®) budou zalstény ve smérovém uspotradani
dvé dvoukolejné traté¢ od Negrelliho viaduktu a Karlina ze
severu, které pak pokracuji na jih podzemim do Smichova
resp. VrSovic. Hlavni divody realizace podzemni stanice
Praha Opera jsou zejména:

» prujezdnost znamenajici lepsi obsluznost Sir§iho centra
mesta,

 zlepSeni pfestupu mezi dopravou dalkovou, pfiméstskou
a méstskou,

+ zvySeni kapacity tratovych isekl v centralni oblasti,

* segregace osobni dopravy dalkové od priméstské a méstské.

4.2 Zelezniéni uzel Brno

V soucasné dob¢ probiha v Brné nejrozsahlejsi piestavba
v historii zelezniéniho uzlu. Po dlouhych letech rozhodo-
vani zvitézila varianta osobniho nadrazi v odsunuté poloze
(v misté dnesniho dolniho nadrazi). Krom¢ vystavby osob-
niho nédrazi se realizuje i odstavné nadrazi vcetné veskeré
jeho technologie, kterd doposud v Brné chybéla, nebo byla
v nedostate¢ném rozsahu.

V ramci piestavby ZUB dochazi i k novému zatsténi stiva-
jicich trati do osobniho nadrazi véetné zvyseni jejich kapa-
city. To je velmi dilezité konstatovani, protoze zména méné
vyhodné polohy osobniho nadrazi (odsun od centra mésta)
oproti stavajicimu stavu musi byt vyvazena lepSim uspofa-
danim a vétsi kapacitou nového kolejisté, umoziujici inte-
grovany taktovy jizdni fad.

Nové kolejisté osobniho nadrazi musi byt pfipraveno
i na zapojeni nové vysokorychlostni trat¢ od Prahy a v pfi-
pad¢ potieby i na zkapacitnéni tratovych usekli ve smérech
na Prerov a Bfeclav.

Dalsim vyznamnym investicnim po¢inem ovliviiujicim Ze-
lezni¢ni uzel Brno je stavba tzv. Severojizniho diametru, coz
je v podstaté ¢aste¢nd nebo uplna segregace piiméstské do-
pravy od dalkové. V soucasné dobé se provéiuje kategorie
tohoto diametru a nasledné by méla byt provéfena moznost
a potieba zausténi jednotlivych trati do tohoto systému.

4.3 Zelezniéni uzel Plzeh

[ kdyz oproti ptedchazejicim uzlim se jedna o nesrovnatelné
mensi prestavbu, je z hlediska mésta Plzné velmi vyznam-
na. Kromeé nutnosti modernizace kolejovych skupin osobni-
ho nadrazi, vech technologickych zafizeni, a zkapacitnéni
pfrilehlych tratovych tsekli dochazi i k presunu fadicich
praci nakladni dopravy ze stavajiciho sefad’'ovaciho nadrazi
do nové modernizovaného nadrazi v Koterove.

Vyznam této zeleznicni investice je umocnén usporou sto-
vek milionti korun pro silni¢ni infrastrukturu v ramci feseni
vychodniho okruhu mésta (nova trasa 1/20) v prostoru Lob-
zy a predevs§im pak v useku Jate¢ni — Na Roudné.

5. Zaveér

Celkova vyse investicnich naroktl na Zelezni¢ni dopravu
vykazuje takové pozadavky, které nemohou byt splnény ani
pii spole¢ném vyuziti vetejnych a soukromych zdrojd. Pro-
to jsou navrzeny postupné jednotlivé priority a prednostni
sméry, dané predevsim feSenim potieb prepravy osob a zbo-
zi v ramci daného regionu, statu a Evropy.
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Hlavnim cilem pro revitalizaci Zelezni¢ni dopravy z hledis-
ka infrastruktury je tedy navrh sit¢ modernizovanych stava-
jicich trati, které by spole¢né s novymi vysokorychlostnimi
tratémi a vybranou siti konven¢ni Zeleznice (AGC, AGTC,
TER atd.) zabezpeovaly optimalni obsluhu Ceské repub-
liky 1 stfedoevropského regionu osobni a nakladni dopra-
vou a byly nedilnou soucasti tranzitni Zelezni¢ni dopravy
v Evropé.

Tato sit’ vSak musi vznikat postupné dle investi¢nich moz-
nosti a dopravnich potfeb a musi byt navrzena tak, aby byla
schopna zmén a pfizptisobeni se novym dopravnim potie-
bam vzhledem ke své dlouhé Zivotnosti.

Ing. Pavel Tikman
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ENGLISH ABSTRACT

Czech Republic’s Railway Network Development, by Pavel Tikman & Martin Vachtl

The overall demands for investments in railway transportation cannot be fully covered even if public and private re-
sources are combined. That is why priorities and preferred directions are being proposed, corresponding to the current
needs of passenger and freight transportation within a certain region or country, or Europe. The main objective for the
revitalization of railway transportation is therefore a network of renovated tracks which along with new high-speed tracks
and some parts of the conventional (AGC, AGTC, TER etc.) network should provide for the best possible passenger and
freight transportation in and through the Czech Republic and Central Europe. Yet such network must be originating gradu-
ally, according to available investments and the needs of transportation, while the design has to enable future alterations
and adaptations in view of the changing requirements for transportation and the lifetime of such network.
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