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SouļasnĨ stav ģelezniļn² s²tŊ Ļesk® republiky vznikl historickĨm vĨvojem, kterĨ je od 

svĨch poļ§tkŢ konzistentn². Aģ na nŊkolik m§lo vĨjimek, danĨch sp²ġe vĨjimeļnĨmi 

osobnostmi, po celĨch 150 let vĨvoje byl a je vztah monarchie a pozdŊji st§tu k ģeleznici na 

zcela odliġn® ¼rovni neģ v jinĨch zem²ch Evropy.  

Nen² ¼ļelem tohoto pŚ²spŊvku p§trat proļ tomu tak je, ale po dvaceti letech praxe 

mohu zodpovŊdnŊ konstatovat, ģe tato samodestrukļn² pŚ²zemnost je zak·dov§na t®mŊŚ 

v kaģd®m z n§s, kdo na ģeleznici a pro ģeleznici pracujeme. Kdo chce, tak vid², ģe pŚ²stup 

odborn²kŢ, pracuj²c²ch na rozvoji silniļn² dopravy je diametr§lnŊ odliġnĨ. Rozev²r§n² nŢģek se 

za posledn² roky vĨraznŊ urychlilo a nastaven² myġlen² vŊtġiny obyvatel vļetnŊ z§stupcŢ 

st§tŢ neobr§t² ani ekonomick§ krize. Ta by mŊla m²t ļ§steļnŊ samoregulaļn² pŢsoben², ale 

vl§dy vŊtġiny st§tŢ jeġtŊ prohlubuj² pŚ²ļiny t®to krize jejich dotov§n²m z penŊz daŔovĨch 

poplatn²kŢ. 

Parametry ģelezniļn²ch trat² na ¼zem² Ļesk® republiky jsou podstatnŊ niģġ², neģ 

napŚ²klad v sousedn²m NŊmecku, nebo na britskĨch ostrovech. V n§sleduj²c²m textu pouģiji 

pro lepġ² pochopen² srovn§n² se silnicemi, kter® vŊtġina ļeskĨch obļanŢ dŢvŊrnŊ zn§.  

Velmi zjednoduġenŊ lze Ś²ci, ģe ģelezniļn² tratŊ, vystavŊn® do roku 1870 jsou i 

v souļasnosti (s lok§ln²mi ¼pravami) pouģiteln® pro vnitrost§tn² a region§ln² dopravu. Najdou 

se pŚ²pady, kdy tyto tratŊ maj² ġpatn® parametry a to zejm®na v ter®nnŊ obt²ģnĨch m²stech, 

ļi v okrajovĨch ļ§stech bĨval® monarchie Rakousko-Uherska. V porovn§n² se silnicemi zde 

mŢģeme d§t rovn²tko k silnic²m II. tŚ²dy. Pokud na tŊchto trat²ch jiģ probŊhly ¼pravy na 

Tranzitn² ģelezniļn² koridory (d§le jen TĢK) lze d§t rovn²tko k silnic²m I. tŚ²dy. 

Ģelezniļn² tratŊ, postaven® po roce 1870 jsou zpravidla tak mizernĨch parametrŢ, ģe 

bez z§sadn² pŚestavby nemohou slouģit pro d§lkovou dopravu a v region§ln² dopravŊ maj² 

vĨznam jen v relac²ch, kde je zanedban§ silniļn² s²Š a je efektivnŊjġ² udrģovat ģelezniļn² 

svrġek, neģ budovat novou silnici. U tŊchto trat² lze konstatovat, ģe svĨmi parametry a 

vybaven²m jsou jako silnice III. tŚ²dy. Pro specialisty uv§d²m, ģe polomŊry obloukŢ na tŊchto 

trat²ch se pohybuj² v rozmez² 100-150s§hŢ, coģ je po vloģen² pŚechodnic 180-280m a 

prakticky zde ani nelze pouģ²t vĨhod lehkĨch motorovĨch jednotek s nakl§pŊc² technikou. 

Ze srovn§n² je zŚejm®, ģe ģ§dn§ ģelezniļn² traŠ v Ļesk® republice nen² srovnateln§ a 

konkurenceschopn§ vŢļi d§lnici, ļi rychlostn² komunikaci. V souļasnosti existuj² dvŊ relace, 

kde byl dŚ²ve rekonstruov§n TĢK, neģ postavena d§lnice a kr§tkodobŊ m§ nepatrn® mnoģstv² 

obyvatel ĻR moģnost vĨbŊru mezi dopravou po silnici nebo po ģeleznici.  

Paradoxem je situace ve vŊtġ²ch aglomerac²ch, kde na silnic²ch jiģ doch§z² ke 

kongesc²m a pomal§ ģeleznice je rychlejġ², neģ doprava po silnici. Kdo chce bĨt nejrychlejġ², 

pouģije automobil aģ po ¼roveŔ kongesce a d§l do c²le pouģije kolejovou dopravu (eSko, 

metro, tramvaj). T²m je postavena na hlavu pravicov§ propaganda z devades§tĨch let o 

svobodn®m pohybu automobilisty a veŚejn® dopravy jako solid§rn² vĨpomoci soci§lnŊ 

slabġ²m spoluobļanŢm. Je zŚejm®, ģe tento model dopravy nen² efektivn² a ani nevyhovuje 

svĨm uģivatelŢm.  



Jak vid²me, vĨchoz² stav a bl²zkĨ rozvoj dopravn² infrastruktury Ļesk® republiky v 

¼vodu zm²nŊn® probl®my jeġtŊ prohloub². PŚeprava cestuj²c²ch veŚejnou dopravou je 

v prŢmŊru 3x pomalejġ² neģ automobilem. I pŚes vĨskyt kongesc² ve ġpiļk§ch je automobil 

minim§lnŊ 2x rychlejġ². ZmŊna nastane pouze zmŊnou stavu dopravn² infrastruktury.  

PŚi projektov§n² liniovĨch staveb lze pouze pŚedv²dat moģnou mobilitu obyvatel a 

zboģ² za des²tky let v kombinaci s moģnostmi ļerp§n² energetickĨch zdrojŢ pro dopravn² 

prostŚedky. SouļasnĨ rozvoj dopravn² infrastruktury je v²cem®nŊ CHAOS, kterĨ sp²ġe 

pŚipom²n§ vĨstavbu hladovĨch zd², neģ syst®movĨ krok vyspŊl® spoleļnosti. NapŚ²klad 

stav²me kapacitn² rychlostn² silnice pro relace, kde je pro jiģ stabilizovan® intenzity dopravy 

normou vyģadov§na silnice kategorie S9,5 (obvykle II. tŚ²da). Nebo opravujeme koridorov® 

trati na parametry pro d§lkovou n§kladn² dopravu (v prŢmŊru 100-120km/h) s t²m, ģe jejich 

sn²ģen§ kapacita bude vyļerp§na dopravou osobn²ch vlakŢ. Na obhajobu zadavatelŢ a 

projektantŢ nutno Ś²ci, ģe se v pŚ²pravŊ koridorŢ v devades§tĨch letech s osobn² dopravou 

z politickĨch dŢvodŢ prakticky nepoļ²talo. Bohuģel d²ky n²zkĨm rychlostn²m parametrŢm 

zŢstanou osobn² vlaky vġech kategori² nekonkurenceschopn® a pro veŚejnost i politiky budou 

i po Ăproinvestov§n²ñ stovek miliard nad§le zn§m® hanlivĨm pojmem Ădrah§ sockañ. 

Syst®movou zmŊnu nemŢģe pŚin®st ani konkurence na trhu dopravcŢ. Ta se projev² 

maxim§lnŊ splnŊn²m dvou ze tŚ² ĂZñ, kter® byly definov§ny vloni na t®to konferenci. 

Konkurence pravdŊpodobnŊ pŚinese zlepġen² v instalaci z§suvek a lepġ²ch z§chodŢ, ale o 

minimalizaci zpoģdŊn² si mŢģeme nechat zd§t. Pokud bychom zkusili aplikovat heslo 

zelenĨch politikŢ Ăkamiony na kolejeñ, chyb² n§m potŚebn§ kapacita a mus²me zaļ²t vyuģ²vat i 

tratŊ region§ln² pro objezdy ¼zkĨch hrdel. O efektivnosti souļasn® vĨstavby dopravn² 

infrastruktury tak lze s ¼spŊchem pochybovat. 

Za t®to situace je nejvyġġ² ļas naj²t cestu zmŊny, nebo zmŊnu cesty (ļtvrt® ĂZñ). 

ZmŊna by mŊla pŚin®st uģitek nejen co nejvŊtġ²mu poļtu obyvatel, ale tak® odstranit b²l§ 

m²sta na ģelezniļn² mapŊ a umoģnit rozvoj ĂzapomenutĨmñ regionŢm. SouļasnŊ by investice 

mŊly bĨt odpov²daj²c² moģnostem ekonomiky st§tu, ļi Evropsk® unie. VĨchoz²m podkladem 

pro etapizaci zmŊny jsou intenzity dopravy na silniļn² s²ti, kter® ukazuj² potŚeby mobility 

obyvatel (jsou jen ļ§steļnŊ deformovan® kapacitou silniļn² infrastruktury). PŚi m²rn®m 

zobecnŊn² lze konstatovat, ģe nejsilnŊjġ² relace jsou vnitrost§tn² mezi velkĨmi aglomeracemi 

a minim§ln² zahraniļn² vztahy.  

 Na zaļ§tek pŚipomenu pŚ²klady z velkĨch zem² ï NŊmecko, Anglie, Francie. Zde se 

pro zrychlen² ģelezniļn² dopravy vyuģilo parametrŢ trat², kter® jsou podstatnŊ vyġġ² neģ u 

n§s. PolomŊry obloukŢ vŊtġiny trat² umoģŔuj² bez ¼prav rychlosti od 120 do 200km/h. 

Vzhledem k vysok®mu stupni automobilizace se upustilo v²cem®nŊ od obsluhy malĨch obc² a 

region§ln² vlaky zastavuj² po mnohem vŊtġ²ch vzd§lenostech ï 8-40 km. V aglomerac²ch jsou 

pro zast§vkov® vlaky (S-Bahn) vybudov§ny segregovan® koleje a zast§vky jsou cca po 1km. 

PŚedpokl§d§ se, ģe pro souļasnĨ stupeŔ automobilizace je ekonomicky nejvĨhodnŊjġ² 

syst®m P+R a to po cel®m ¼zem². Zast§vka vlaku obsluhuje ¼zem² v okruhu 10-20km (na 

doj²ģŅku autem, nebo doplnŊn² autobusem). Tento syst®m je funkļn² alternativou vŢļi 

individu§ln² dopravŊ automobilem. Je sice st§le cca 1,5x pomalejġ², ale mnohem stabilnŊjġ² 

bez vlivu kongesc² a tak® ekonomicky efektivnŊjġ². 

Bohuģel jsme zdŊdili ¼plnŊ jinou ģelezniļn² s²Š a vozidla z dob socialismu, kter® byly 

koncipov§ny na jinĨ provozn² model (n§voz dŊlnick® tŚ²dy do velkĨch tov§ren). Kopie vĨġe 

zm²nŊn®ho syst®mu velkĨch zem² nen² u n§s moģn§ a sp²ġe mus²me hledat vhodnou 



kombinaci modernizace ģelezniļn² s²tŊ s obmŊnou vozov®ho parku. V podm²nk§ch Ļesk® 

republiky lze dobŚe aplikovat model ġvĨcarskĨ, doplnŊnĨ nŊkolika novostavbami trat², kter® 

ĂļasovŊ zmenġ²ñ velikost ĻR na velikost ĠvĨcarska. Toto Śeġen² povaģuji za nejjednoduġġ² a 

investiļnŊ dosaģiteln® v re§ln® dobŊ. Z§klady provozn²ho modelu jiģ u n§s teoreticky funguj², 

ale prakticky jsou degradov§ny stavem infrastruktury, kter§ je diplomaticky Śeļeno zoufal§.  

Na n§sleduj²c² mapce jsou zakresleny ģelezniļn² tratŊ, na nichģ lze aplikovat 

konkurenceschopnĨ model. Ļern® trasy na naġem ¼zem² ï pouze pŚi pouģit² Pendolina. 

 

Obr. 1 - Prom²tnemeïli ĠvĨcarsko na ¼zem² Ļesk® republiky, je podobnost na rozd²l 

od jinĨch zem² zŚejm§. 

PomŊr velikosti ¼zem² a poļtu obyvatel rovnŊģ podobnĨ. Abychom doc²lili obdobn® 

kvality dopravn² obsluģnosti, mus²me zkr§tit j²zdn² doby v pomŊru velikosti ¼zem². Toto 

nemŢģeme v ļeskĨch podm²nk§ch prov®st ploġnŊ (jak bylo vysvŊtleno v pŚedchoz²ch 

odstavc²ch), ale lze se tomuto ide§lu pŚibl²ģit pr§vŊ d²ky stavbŊ nŊkolika vysokorychlostn²ch 

a doplŔuj²c²ch trat² na rychlost 200km/h. SamozŚejmost² je pŚedpoklad kvalitn² ¼drģby a 

drobnĨch vylepġen² dalġ²ch p§teŚn²ch trat² pŚi souļasn® redukci trat², kter® jsou ekonomicky 

nevyuģiteln®. 

Z mapky ukazuj²c² stav po dokonļen² TĢK je zŚejm®, ģe jen ļ§st vĨznamnĨch mŊst 

Ļesk® republiky je napojena na kvalitn² ģelezniļn² trasy. Zcela mimo ģelezniļn² s²Š leģ² 

Jihlava, Liberec, Most, Chomutov a Karlovy Vary. NevhodnŊ je napojen Zl²n a Hradec 

Kr§lov®.  

Kvalitn² pŚeshraniļn² trasy maj² Moravskoslezsk® zemŊ. Napojen² Ļech je omezeno 

jen na labskou cestu do Saska, kter§ je vhodn§ pouze pro n§kladn² dopravu. Vġechna 

ostatn² spojen² jsou jednokolejn§ a nelze je povaģovat za nic v²c, neģ region§ln² tratŊ v r§mci 

soused²c²ch zem²/krajŢ. Jako kvalitn² a kapacitn² mezin§rodn² ģeleznice jsou nepouģiteln®. 



Đkolem investic do ģelezniļn² infrastruktury je zajistit dostupnost b²lĨch m²st 

na mapŊ a to v prv® ŚadŊ mŊst krajskĨch a vĨznamnĨch aglomerac². SouļasnŊ je 

nezbytn® zaļ²t odstraŔovat kapacitn² hrdla, kter§ se zaļ²naj² tvoŚit na trat²ch se silnou 

pŚ²mŊstskou dopravou.  

PŚ²klady prvn²ch studijn²ch Śeġen² 

PŚ²kladem vyuģit² vysokorychlostn² trati pro zkvalitnŊn² obsluhy velk®ho ¼zem² je 

veden² trasy VRT pŚes Vysoļinu kolem mŊst Beneġov a Jihlava. U tŊchto mŊst by se 

nav§zala souļasn§ s²Š. TratŊ Vysoļiny by proġly jen lehļ² modernizac² v podobŊ ¼prav 

souļasnŊ budovanĨch TĢK. T²m by se odstranil nyn² obrovskĨ zanedbanĨ prostor velikosti 

cca 150x200km bez kvalitn² ģelezniļn² s²tŊ.  

 

Obr. 2 - Z dopravnŊ technologick® vize je zŚejm§ snaha o v²ce¼ļelovost investice VRT 

Kapacitn² probl®m 

V bl²zk®m zahraniļ² (Mnichov, Dr§ģŅany) jsou zpravidla v soubŊhu s hlavn² trat² dvŊ 

koleje pro S-Bahn s ostrovn²mi n§stupiġti. Tato metoda je vhodn§ u trat² s kvalitn²mi 

parametry. V praģsk® aglomeraci jsou prakticky nepouģiteln®, a proto je nejlepġ²m Śeġen²m 

naj²t a vybudovat nov® vĨjezdy z Prahy pro d§lkovou dopravu. Nikoliv pouze pro VRT, ale 

pro vŊtġinu relac², coģ se okamģitŊ projev² v efektivnosti investice.  



Nejd§le je pŚ²prava vĨjezdu z Prahy Sm²chova do Berouna tunelovou trasou, kter§ se 

zd§ bĨt hodnŊ velkorys§, avġak v pomŊru k prost® rekonstrukci trati v ¼dol² Berounky je 

vysoce efektivn². Umoģn² zatraktivnit relace, kter® jsou dnes zcela nezaj²mav® ï PŚ²bram a 

Rakovn²k a zmŊn² vĨhodnost spojen² Praha ï PlzeŔ ve prospŊch ģeleznice. D²ky dvŊma 

tunelovĨm pŚeloģk§m bude srovnateln§ s dneġn²m atraktivn²m spojen²m Praha - Pardubice.  

Dalġ² vĨjezd z Prahy je severn²m smŊrem, kterĨ je investiļnŊ m®nŊ n§roļnĨ a pŚi 

pl§novan®m dopravn²m konceptu bude jiģ v poļ§tku zaj²mavĨm pro MŊln²k i Mladou Boleslav 

(zde do doby nov® trati smŊr Liberec). 

TŚet² vysokorychlostn² vĨjezd z Prahy smŊrem k Beneġovu umoģn² zrychlit spojen² do 

krajŢ Jihoļesk®ho a Vysoļiny, kde by samostatn® nov® trasy d²ky Śidġ²mu os²dlen² byly 

ekonomicky tŊģce zdŢvodniteln®.  

PodkruġnohoŚ² 

Je obzvl§ġtŊ ostudn§ z§leģitost Ļesk® republiky. MŊsta leģ²c² na dohled z RuzyŔsk® 

pl§nŊ se mohou pochlubit relativnŊ ļetnĨm vlakovĨm spojen²m. Vlaky vġak jedou po cca 

dvojn§sobnŊ dlouh® ģelezniļn² trase. Vyvrcholen²m jsou Karlovy Vary, kter® leģ² 115 km od 

Prahy a vlak absolvuje cestu dlouhou 240 km!!! Proto se nyn² zpracov§v§ aktualizace trasy 

VRT sever vļetnŊ doplŔkŢ, kter§ by umoģnila postupnŊ napravit tyto disproporce. PŢvodn² 

trasa VRT z roku 1995 v intenc²ch tehdejġ²ho zad§n² Śeġila pouze relaci Berl²n ï Dr§ģŅany ï 

Praha. Tyto vztahy vġak nejsou majoritn² a pro efektivnost stavby je dŢleģit® podchytit 

mnohem v²ce pŚepravn²ch vazeb.  

 

Obr. 3 - PŢvodn² myġlenka vyuģ²t trasy VRT pro zlepġen² obsluhy PodkruġnohoŚ² se 

uk§zala jako neprŢchodn§ z dŢvodu CHKO Ļesk® stŚedohoŚ². (ļervenŊ novostavba na 

200km/h, zelenŊ modernizace souļasn® trasy na 100-140km/h) 

 


