Parametry a priority prrestavby Zelezni¢ni sité CR
Ing. Jifi Kal€ik, projektant dopravnich staveb

Soudasny stav Zelezniéni sité Ceské republiky vznikl historickym vyvojem, ktery je od
svych pocatkl konzistentni. Az na nékolik malo vyjimek, danych spiSe vyjimecnymi
osobnostmi, po celych 150 let vyvoje byl a je vztah monarchie a pozdéji statu k Zeleznici na
zcela odliSné urovni nez v jinych zemich Evropy.

Neni ucelem tohoto pfispévku patrat pro¢ tomu tak je, ale po dvaceti letech praxe
mohu zodpovédné konstatovat, ze tato samodestrukéni pfizemnost je zakédovana témér
v kazdém z nas, kdo na Zeleznici a pro Zeleznici pracujeme. Kdo chce, tak vidi, Zze pfistup
odbornikl, pracujicich na rozvoji silniéni dopravy je diametralné odliSny. Rozevirani nizek se
za posledni roky vyrazné urychlilo a nastaveni mysleni vétSiny obyvatel v€etné zastupct
statll neobrati ani ekonomicka krize. Ta by méla mit ¢aste¢né samoregulani pusobeni, ale
vlady vétSiny statu jesté prohlubuji pfi€iny této krize jejich dotovanim z penéz danovych
poplatniku.

Parametry Zelezniénich trati na uzemi Ceské republiky jsou podstatné niz$i, nez
napfiklad v sousednim Némecku, nebo na britskych ostrovech. V nasledujicim textu pouZiji
pro lepsi pochopeni srovnani se silnicemi, které vétsina ¢eskych ob¢ant duvérné zna.

Velmi zjednoduSené lze Fici, ze Zelezni¢ni traté, vystavéné do roku 1870 jsou i
v sou€asnosti (s lokalnimi upravami) pouzitelné pro vnitrostatni a regionalni dopravu. Najdou
se pfipady, kdy tyto traté maji Spatné parametry a to zejména v terénné obtiznych mistech,
¢i v okrajovych Castech byvalé monarchie Rakousko-Uherska. V porovnani se silnicemi zde
muzeme dat rovnitko k silnicim II. tfidy. Pokud na téchto tratich jiz probéhly Upravy na
Tranzitni Zelezniéni koridory (dale jen TZK) Ize dat rovnitko k silnicim . tfidy.

Zelezniéni traté, postavené po roce 1870 jsou zpravidla tak mizernych parametrd, ze
bez zasadni pfestavby nemohou slouZzit pro dalkovou dopravu a v regionalni dopravé maji
vyznam jen V relacich, kde je zanedbana silni¢ni sit a je efektivngjsSi udrzovat Zelezni¢ni
svrSek, nez budovat novou silnici. U téchto trati 1ze konstatovat, ze svymi parametry a
vybavenim jsou jako silnice lll. tfidy. Pro specialisty uvadim, Zze poloméry obloukt na téchto
tratich se pohybuji v rozmezi 100-150sahu, coz je po vilozeni prechodnic 180-280m a
prakticky zde ani nelze pouZit vyhod lehkych motorovych jednotek s naklapéci technikou.

Ze srovnani je ziejmé, Zze zadna Zelezniéni trat v Ceské republice neni srovnatelna a
konkurenceschopna vici dalnici, ¢i rychlostni komunikaci. V sou€asnosti existuji dvé relace,
kde byl dfive rekonstruovan TZK, nez postavena dalnice a kratkodob& ma nepatrné mnozstvi
obyvatel CR moznost vybé&ru mezi dopravou po silnici nebo po Zeleznici.

Paradoxem je situace ve vétSich aglomeracich, kde na silnicich jiz dochazi ke
kongescim a pomala Zeleznice je rychlejsi, nez doprava po silnici. Kdo chce byt nejrychlejsi,
pouzije automobil az po uroven kongesce a dal do cile pouzije kolejovou dopravu (eSko,
metro, tramvaj). Tim je postavena na hlavu pravicova propaganda z devadesatych let o
svobodném pohybu automobilisty a vefejné dopravy jako solidarni vypomoci socialné
slab$im spoluob¢anum. Je ziejmé, Ze tento model dopravy neni efektivni a ani nevyhovuje
svym uzivatellim.



Jak vidime, vychozi stav a blizky rozvoj dopravni infrastruktury Ceské republiky v
uvodu zminéné problémy jesté prohloubi. Preprava cestujicich vefejnou dopravou je
v priméru 3x pomalejsi nez automobilem. | pfes vyskyt kongesci ve Spickach je automobil
minimalné 2x rychlejsi. Zména nastane pouze zménou stavu dopravni infrastruktury.

Pfi projektovani liniovych staveb lze pouze pfedvidat moZnou mobilitu obyvatel a
zbozi za desitky let v kombinaci s moznostmi Cerpani energetickych zdroji pro dopravni
prostfedky. Soucasny rozvoj dopravni infrastruktury je viceméné CHAQOS, ktery spiSe
pfipomina vystavbu hladovych zdi, nez systémovy krok vyspélé spolecnosti. Napfiklad
stavime kapacitni rychlostni silnice pro relace, kde je pro jiz stabilizované intenzity dopravy
normou vyZadovana silnice kategorie S9,5 (obvykle Il. tfida). Nebo opravujeme koridorové
trati na parametry pro dalkovou nakladni dopravu (v priméru 100-120km/h) s tim, Ze jejich
snizena kapacita bude vyCerpana dopravou osobnich viak(. Na obhajobu zadavatelt a
projektantt nutno Fici, Ze se v pfipravé koridort v devadesatych letech s osobni dopravou
Z politickych ddvodu prakticky nepocitalo. Bohuzel diky nizkym rychlostnim parametrim
zUstanou osobni vlaky vSech kategorii nekonkurenceschopné a pro vefejnost i politiky budou
i po ,proinvestovani stovek miliard nadale znamé hanlivym pojmem ,draha socka“.
Systémovou zménu nemuze pfinést ani konkurence na trhu dopravcl. Ta se projevi
maximalné splnénim dvou ze tfi ,Z% které byly definovany vioni na této konferenci.
Konkurence pravdépodobné pfinese zlepSeni v instalaci zasuvek a lepSich zachodu, ale o
minimalizaci zpozdéni si muzeme nechat zdat. Pokud bychom zkusili aplikovat heslo
zelenych politikd ,,kamiony na koleje®, chybi nam potfebna kapacita a musime zadit vyuzivat i
traté regionalni pro objezdy uUzkych hrdel. O efektivnosti sou¢asné vystavby dopravni
infrastruktury tak Ize s uspéchem pochybovat.

Za této situace je nejvySsi €as najit cestu zmény, nebo zménu cesty (Ctvrté ,Z%).
Zména by méla pfinést uzitek nejen co nejvétSimu pocltu obyvatel, ale také odstranit bila
mista na Zelezni¢ni mapé& a umoznit rozvoj ,zapomenutym® regionim. Sou€asné by investice
mély byt odpovidajici moznostem ekonomiky statu, & Evropské unie. Vychozim podkladem
pro etapizaci zmény jsou intenzity dopravy na silniéni siti, které ukazuji potreby mobility
obyvatel (jsou jen Casteéné deformované kapacitou silniéni infrastruktury). Pfi mirném
zobecnéni |ze konstatovat, ze nejsilngjsi relace jsou vnitrostatni mezi velkymi aglomeracemi
a minimalni zahrani¢ni vztahy.

Na zacatek pfipomenu pfiklady z velkych zemi — Némecko, Anglie, Francie. Zde se
pro zrychleni Zelezni¢ni dopravy vyuzilo parametr( trati, které jsou podstatné vyssi nez u
nas. Poloméry obloukl vétSiny trati umoznuji bez uprav rychlosti od 120 do 200km/h.
Vzhledem k vysokému stupni automobilizace se upustilo viceméné od obsluhy malych obci a
regionalni vlaky zastavuji po mnohem vétSich vzdalenostech — 8-40 km. V aglomeracich jsou
pro zastavkové vlaky (S-Bahn) vybudovany segregované koleje a zastavky jsou cca po 1km.
Pfedpoklada se, Zze pro soucCasny stupen automobilizace je ekonomicky nejvyhodnéjsi
systém P+R a to po celém uzemi. Zastavka vlaku obsluhuje uzemi v okruhu 10-20km (na
dojizdku autem, nebo doplnéni autobusem). Tento systém je funkéni alternativou vuci
individualni dopravé automobilem. Je sice stale cca 1,5x pomalejsi, ale mnohem stabilné;jsi
bez vlivu kongesci a také ekonomicky efektivné;si.

Bohuzel jsme zdé&dili uplné jinou zelezniéni sit a vozidla z dob socialismu, které byly
koncipovany na jiny provozni model (navoz délnické tfidy do velkych tovaren). Kopie vyse
zminéného systému velkych zemi neni u nas mozna a spiSe musime hledat vhodnou



kombinaci modernizace Zelezniéni sité s obmé&nou vozového parku. V podminkach Ceské
republiky Ize dobfe aplikovat model Svycarsky, doplnény nékolika novostavbami trati, které
,Casové zmensi“ velikost CR na velikost Svycarska. Toto FeSeni povaZuiji za nejjednodussi a
investiéné dosazitelné v realné dobé. Zaklady provozniho modelu jiz u nas teoreticky funguiji,
ale prakticky jsou degradovany stavem infrastruktury, ktera je diplomaticky fe€eno zoufala.

Na nasledujici mapce jsou zakresleny Zzelezni¢ni traté, na nichz Ize aplikovat
konkurenceschopny model. Cerné trasy na nadem uzemi — pouze pfi pouziti Pendolina.
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Obr. 1 - Promitneme—li Svycarsko na tuzemi Ceské republiky, je podobnost na rozdil
od jinych zemi zifejma.

Pomér velikosti uzemi a poctu obyvatel rovnéz podobny. Abychom docilili obdobné
kvality dopravni obsluznosti, musime zkratit jizdni doby v poméru velikosti uzemi. Toto
nemuzeme v Ceskych podminkach provést plosné (jak bylo vysvétleno v pfedchozich
odstavcich), ale Ize se tomuto idealu pfiblizit pravé diky stavbé nékolika vysokorychlostnich
a doplaujicich trati na rychlost 200km/h. Samoziejmosti je pfedpoklad kvalitni adrzby a
drobnych vylepSeni dalSich patefnich trati pfi sou¢asné redukci trati, které jsou ekonomicky
nevyuzitelné.

Z mapky ukazujici stav po dokoné&eni TZK je zfejmé, Ze jen &ast vyznamnych mést
Ceské republiky je napojena na kvalitni Zelezniéni trasy. Zcela mimo Zelezniéni sit lezi
Jihlava, Liberec, Most, Chomutov a Karlovy Vary. Nevhodné je napojen Zlin a Hradec
Kralové.

Kvalitni pfeshraniéni trasy maji Moravskoslezské zemé&. Napojeni Cech je omezeno
jen na labskou cestu do Saska, ktera je vhodna pouze pro nakladni dopravu. VSechna
ostatni spojeni jsou jednokolejna a nelze je povaZovat za nic vic, nez regionalni traté v ramci
sousedicich zemi/kraju. Jako kvalitni a kapacitni mezinarodni Zeleznice jsou nepouzitelné.



Ukolem investic do Zelezniéni infrastruktury je zajistit dostupnost bilych mist
na mapé a to v prvé radé mést krajskych a vyznamnych aglomeraci. Souéasné je
nezbytné zacit odstranovat kapacitni hrdla, ktera se za€inaji tvofrit na tratich se silnou
pfiméstskou dopravou.

Piiklady prvnich studijnich reseni

Pfikladem vyuziti vysokorychlostni trati pro zkvalitnéni obsluhy velkého uzemi je
vedeni trasy VRT pres VysoCinu kolem mést BeneSov a Jihlava. U téchto mést by se
navazala souc€asna sit. Traté Vysociny by prosly jen leh¢i modernizaci v podobé uprav
soucasné budovanych TZK. Tim by se odstranil nyni obrovsky zanedbany prostor velikosti
cca 150x200km bez kvalitni Zelezni¢ni sité.
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VYSOKORYCHLOSTNi SPOJENI (V=360 km/h)

JiZDNi DOBA PRIMEHO VLAKU (V=200 km/h)

JiZDNi DOBA VLAKU ZASTAVUJICIHO V REGIONALNE VYZNAMNYCH MISTECH

DALSI SLEDOVANA PROPOJENI, DETAILNEJI PROVEROVANA V NAVAZUJICICH STUDIICH
HLAVNI TRASY V SOUSEDNICH REGIONECH ( VYSOKORYCHLOSTNI / KONVENCNI )

Obr. 2 - Z dopravné technologické vize je zfejma snaha o viceucelovost investice VRT
Kapacitni problém

V blizkém zahrani¢i (Mnichov, Drazdany) jsou zpravidla v soub&hu s hlavni trati dvé
koleje pro S-Bahn s ostrovnimi nastupisti. Tato metoda je vhodna u trati s kvalitnimi
parametry. V prazské aglomeraci jsou prakticky nepouzitelné, a proto je nejlepSim feSenim
najit a vybudovat nové vyjezdy z Prahy pro dalkovou dopravu. Nikoliv pouze pro VRT, ale
pro vétSinu relaci, coz se okamzité projevi v efektivnosti investice.



Nejdale je pfiprava vyjezdu z Prahy Smichova do Berouna tunelovou trasou, ktera se
zda byt hodné velkorysa, avSak v poméru k prosté rekonstrukci trati v udoli Berounky je
vysoce efektivni. Umozni zatraktivnit relace, které jsou dnes zcela nezajimavé — Pfibram a
Rakovnik a zméni vyhodnost spojeni Praha — Plzefi ve prospéch Zzeleznice. Diky dvéma
tunelovym pfeloZzkam bude srovnatelna s dnesSnim atraktivnim spojenim Praha - Pardubice.

DalSi vyjezd z Prahy je severnim smérem, ktery je investicné méné naro¢ny a pfi
planovaném dopravnim konceptu bude jiz v po€atku zajimavym pro Mélnik i Mladou Boleslav
(zde do doby nové trati smér Liberec).

Treti vysokorychlostni vyjezd z Prahy smérem k BeneSovu umozni zrychlit spojeni do
kraji Jiho¢eského a Vysociny, kde by samostatné nové trasy diky fidSimu osidleni byly
ekonomicky tézce zdlvodnitelné.

Podkrusnohofi

Je obzvlasté ostudna zalezitost Ceské republiky. Mésta lezici na dohled z Ruzyriské
plané se mohou pochlubit relativné Cetnym vilakovym spojenim. Vlaky vSak jedou po cca
dvojnasobné dlouhé Zeleznicni trase. Vyvrcholenim jsou Karlovy Vary, které lezi 115 km od
Prahy a vlak absolvuje cestu dlouhou 240 km!!! Proto se nyni zpracovava aktualizace trasy
VRT sever v€etné doplriku, ktera by umoznila postupné napravit tyto disproporce. Plvodni
trasa VRT z roku 1995 v intencich tehdejSiho zadani feSila pouze relaci Berlin — Drazdany —
Praha. Tyto vztahy vSak nejsou majoritni a pro efektivnost stavby je dulezité podchytit
mnohem vice pfepravnich vazeb.
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Obr. 3 - Pavodni mySlenka vyuzit trasy VRT pro zlepSeni obsluhy Podkrudnohofi se
ukazala jako nepriichodna z divodu CHKO Ceské stfedohofi. (ervené novostavba na
200km/h, zelené modernizace sou€asné trasy na 100-140km/h)



Dals$i skute€nosti ovliviiujici trasu je dopravni koncept saské strany, ktera stavbu fadi
mezi priority, avSak jejich koncepce neni VRT, ale trasa pro rychlost ,pouze“ 200km/h.
Sougasna trat Berlin — Drazdany projde obdobnymi kosmetickymi Upravami, jako nase TZK.
Pro podrobné zpracovani trasy je namisté otazka jaké parametry ma mit trat na naSem
uzemi. Vysledek bude znam koncem tohoto roku, kdy bude dokoncena trasovaci studie
v€etné doplnkd podle potfeb soubézné feSené dopravné technologicka studie. Rozhodujici
bude pocet vlaku vysokorychlostnich jednotek a energeticka naro¢nost vlastni trasy.

Zavérem

konstatuji, ze po letech vyCkavani byly zadany studie, které zohledni zkuSenosti
s moderni zelezniéni dopravou v evropskych zemich a navrhnou co nejefektivnéjSi postup
pro renesanci Seské Zeleznice. Nyni dokon&ované opravy TZK jsou vynikajici priipravou
nasich projekénich a stavebnich firem na skute¢né koncepéni ukoly. Uplynulych dvacet let se
na prvni pohled zda byt jako nesmirné zpozdéni, ale nakonec je dobfe, Ze se nékteré
zalezitosti neuspéchaly. S dnesSnimi zkuSenostmi mulzeme pfipravit modernizaci Ceské
Zeleznice mnohem zodpovédnéji.

Ukolem nas véech je pochopit princip a vyvratit predsudky o VRT, které byly na této
konferenci pojmenovany vioni. Podle vlastni zkuSenosti s jednou - zde jiz nejmenovanou
Zeleznicni trati pfedpokladam, ze za pfiznivych podminek mulze trvat 5 let, nez ti chapavéjsi
(Feditelé a politici) pfijmou vySe zminéné principy za své. Pokud jich bude pfevaha, mohli
bychom pracovné nas cil pojmenovat ,Zeleznice 2050“. Tim bychom souéasné& odpovédéli i
na otazku ,Jak velké ma naSe Zeleznice zpozdéni?*



