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1 UVOD A CiLE PRACE

ZvySovani konkurenceschopnosti zeleznice predevsim v oblasti osobni dopravy
mezi vyznamnymi centry je jednou ze zasad evropské i Ceské dopravni politiky.
V zapadni Evropé proto jsou mezi nejdulezitéj§imi centry budovany moderni
vysokorychlostni trat¢ a modernizovany stavajici Zeleznicni traté pro rychlejsi provoz.
Cestou modernizace, resp. optimalizace tratich na nejvyznamnéjSich zelezni¢nich tazich
(tzv. Tranzitnich zelezni¢nich koridorech) se od pocatku druhé poloviny 90. let 20. stoleti
vydava i Ceska republika. Stavba téchto koridori méla piedevsim piispét k lepsimu
spojeni Ceské republiky s nékterymi vyznamnymi centry sousednich stati (predevsim
hlavnimi mésty) a zaroven k lepSimu napojeni Ceské Zelezni¢ni sit€¢ na sit’ evropskou.
Z hlediska vnitrostatniho bylo cilem zlepsit dopravni dostupnost Prahy z vybranych
krajskych mést. Slovo ,,vybranych* je zde opravdu na misté, nebot’ na nékterd krajska
mésta jakoby se zapomnélo, coz vétSinou vedlo k dalSimu zhorSeni pozice Zeleznicni
osobni dopravy ve spojeni Prahy s témito mésty. Polozme si tedy otdzku: ,Pfispély
vynalozené miliardy korun k dostatecnému zlepSeni dopravni dostupnosti, potazmo
dopravni obsluZznosti mezi krajskymi mésty leZicich na tranzitnich Zelezni¢nich
koridorech a hlavnim méstem Prahou? Stala se Zelezni¢ni doprava na téchto spojenich
alespon trochu konkurenceschopnou dopravé silni¢ni? Cilem prace je tak popsat stavbu a
téchto tranzitnich Zelezni¢nich koridord a analyzovat jejich vyznam pro zkvalitiovani
vzajemné dopravni dostupnosti a obsluznosti Prahy a ostatnich krajskych mést. Vedle
toho by zde mély byt pro srovnani uvedeny i zmény v dopravni dostupnosti a obsluznosti

ostatnich krajskych mést, které nelezi na téchto tratich.



2  POUZITE METODY A POSTUPY ZPRACOVANI

Pii zpracovavani byla pozita fada rliznych metod. V prvni casti se jednad o
kompilaci informaci tykajicich se ptfedev§im historie a soucasnosti zelezni¢ni sité na
nasem Uzemi s dirazem na informace tykajici se patefni Zeleznicni sité, resp. informaci
ke strategii rozvoje predeviim dalkové Zelezniéni dopravy v EU a Ceské republice.

V ramci stézejni Casti prace byla zkoumana zména dopravni dostupnosti, resp.
dopravni obsluznosti Prahy s krajskymi mésty CR, resp. dilezitymi centry sousednich
statl mezi 1éty 1995 a 2011 (jizdni tady 1995/96 a 2010/1 1).2 Za vyznamnd zahrani¢ni
centra byla zvolena v prvni fad¢ hlavni mésta sousednich stati, ale také néktera dalsi
vyznamna centra nalézajici se v blizkosti ¢eskych hranic a zaroveii propojena s Ceskou
republikou prostrednictvi pateinich zelezni¢nich trati (Norimberk, Mnichov, Linec a
Zilina). V ramci dopravni dostupnosti byla porovnavana jak dostupnost Gasova, tak
vzdalenostni, pficemz ¢asova dopravni dostupnost hlavnich center lezicich na hlavnich
zelezni¢nich tazich byla pomoci sitovych analyz znazornéna na tematickych mapach.
Kromé¢ faktické dostupnosti byla porovnavana i primérnd cestovni rychlost, ktera je zde
brana jako priimérna rychlost dopravniho prostfedku mezi dvéma misty v€etné pobytu na
zastavkach (Brinke, 1995). Za cestovni dobu jsou zde brany informace z jizdnich tada
(knizni jizdni ¥ad CD 1995/96, resp. IDOS, 201 13). Cestovni rychlost, potazmo 1 cestovni
doba zavisi i na smérovych podminkich danych trati, resp. na jejich deviatilits* (ds),

K jejiz zméng, diky modernizaci TZK na nékterych spojenich doslo.

Vedle dopravni dostupnosti byl diraz kladen na sledovani zmény ve vzdjemné
dopravni obsluznosti Prahy a sledovanych dopravnich uzla. Jedna se o zkoumani poctu
pifimych vlakovych spoji, a to rychlikti ¢i vlaka vyssi kvality (Ex, EC, IC, EN a SC),
které podle jizdnich adi jezdily ¢i jezdi denné. Pokud v ramci daného spojeni existovaly,
resp. existuji 1 dalsi spoje (posilové vlaky, osobni ¢i spéSné vlaky), jsou uvedeny do

poznamky, ale v celkovych vysledcich dopravni obsluZnosti s nimi neni pocitano.

! Rok 1995 zvolen v diisledku snahy o porovnani dopravni dostupnosti pred a po modernizaci TZK.
Stavebni ¢innost na koridorech az na mensi vyjimky zacinad az v roce 1996 (pfedtim se provadély hlavné
pfipravné prace a projektova ¢innost).

2 Pro vyzkum byly brany pouze hlavnich & centralnich Zelezni¢ni stanice v danych Zelezniénich dopravnich
uzlech.

® Platné znéni jizdniho fadu k 1. dubnu 2011.

* Deviatilita (z latinského deviare, tj. odbogit) je pomér mezi délkou komunikace mezi vybranymi uzly sité
I a délkou piimkové spojnice mezi nimi I,. (Brinke, 1995)
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3  HISTORIE ZELEZNICE SE ZAMERENIM NA
HLAVNI TRATE

3.1 Pocatky budovani Zeleznice za Rakouska-Uherska

Pocatky Zeleznice na naSem tzemi se datuji k roku 1825, kdy byly 28. Cervence
pod vedenim FrantiSka Antonina Gerstnera zahdjeny prace na prvni konéspiezné
Zeleznici v kontinentalni Evropé. Trat méla spojit Ceské Budgjovice s rakouskym
Mauthausenem a zajistit tak propojeni Labe s Dunajem misto planovaného, ale technicky
nerealizovatelného vodniho kanalu. Zkusebni provoz na ¢eském useku byl zahéjen 7. zaii
1827. V roce 1828 prevzal vedeni stavby Mathias Schonerer a 1. 8. 1832 ji dovedl nikoli
do Mauthausenu ale do vyhodngji polozeného Lince. Konéspiezka méla rozchod 1106
milimetrdl a provoz byl zajistovan 800 konimi. Prioritni postaveni méla nakladni doprava,
kterd byla provozovéna celorocné. Pfeprava osob, kterd méla jen sezoénni charakter, tehdy
stala az na druhém miste.

Druhou konéspieznou trati méla byt dalkova trat’, vedouci z Prahy ptes Kladensko
a Ktivoklatsko a dale idolim Mze do Plzné. Pro nedostatek financi byl v letech 1828 —
1830 vybudovan pouze usek z Prahy do Stochova. (Schreier, 2009)

Provoz na prvni parostrojni zeleznici byl zahjen 7. Cervence 1839 na trati Viden
— Bieclav — Brno. Jednalo se o odbocku trati, kterd méla spojit Videni s Bohuminem
asolnymi doly v Hali¢i (stl byla v t¢ dobé vyznamnou priimyslovou surovinou
pfepravovanou po prvnich Zeleznicich), a to ptes Bfeclav a Pferov. Trat byla stavéna
soukromou spole¢nosti Severni draha cisafe Ferdinanda (Kaiser Ferdinands Nordbahn —
KFNB) za finan¢ni podpory S. M. Rotschilda. V roce 1841 byl zprovoznén usek Breclav
— Pierov a odbocka Prerov — Olomouc, o rok pozd¢ji usek Prerov — Lipnik nad Bec¢vou
aza dalSich 5 let se drdha dostala do Bohumina. V roce 1848 se napojila KFNB na sit’
pruskych Zeleznic v Annabergu (dnes polska stanice Chalupki). (Schreier, 2009)

Na zaklad¢ cisafského patentu z roku 1841 meél stat budovat Zeleznicni
infrastrukturu vlastnim nakladem (Kvizda, 2006). Prvni zeleznici budovanou statem byla
vyznamna trat spojujici Olomouc pies Zabieh, Ceskou Tiebovou, Pardubice a Kolin
S Prahou. Tato trat, na které byl provoz slavnostné zahajen roku 1845, se tak stala prvni
spojnici Prahy s Vidni, resp. prvni parostrojni Zeleznici v Cechach vibec. Od ptvodni
myslenky ryze statnich Zeleznic se postupné ustupovalo, az nakonec stav statni pokladny

vyvolal rozhodnuti, hospodaisky a politicky velmi zavadné, o prodej statnich drah. Sit
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zeleznic byla proménéna na akciovou spolecnost a proddna akciovym spole¢nostem
s prevazné francouzskym kapitalem (Fiala, 1932). V nasledujicich letech byla
zprovoznéna spojovaci draha Brno — Ceska Ttebové (1848) a trat’ Praha — Kralupy nad
Vltavou — Lovosice — Usti nad Labem — Dé&&in — Drazd’any (1851) (Kunc, 2006).

V letech 1857-1859 byly spojeny Pardubice s Libercem (Jihoseveronémecka
draha spojovaci) a Zeleznice se tak pres Hradec Kralové, Jaromét, Zelezny Brod a Turnov
dostala na Liberecko, které patiilo v polovin¢ 19. stoleti k prumyslové vibec
nejvyspélejs$im oblastem Rakouské monarchie. (Kunc, 2004)

Koncem roku 1866 bylo v ¢eskych zemich vybudovdno 1 449 km parostrojnich
Zeleznic a za dalSich dvanact let k nim piibylo dal$ich 3 515 km hlavnich trati. V letech
1869-1781 spolecnost Bustéhradska draha piivadi svou trat’ Praha — Kladno pies Zatec,
Chomutov a Karlovy Vary az do Chebu. Brno je pfes Nezamyslice spojeno s Pferovem ¢i
Opava pies Bruntal s Olomouci. (Schreier, 2009) Vznikaji také nové zelezni¢ni
spolecnosti. K tém nejvyznamnéj$im patii Rakouskd severozapadni draha, ktera buduje
trat’ Znojmo — Jihlava — Havlicktv Brod — Kolin — Nymburk — Lys4 nad Labem — Usti
nad Labem — Dé&Cin (s odbo¢nymi tratémi Havlicktiv Brod — Pardubice, Nymburk —
Mlada Boleslav). (Kunc, 2004)

Prudky rozvoj dalkovych trati v roce 1873 zastavuje krach na videnské burze a
nasledna ekonomicka krize. V dalSich letech dochazi predev§im ke stavbé ptipojnych a
mistnich drah, dnes znamych jako lokalky. Z téchto trati stoji za zminku mistni draha
z Tébora do Bechyné — prvni elektrizovana trat’ na uizemi Rakouska-Uherska, jejiz provoz

byl zahajen v roce 1903. (Knesl, 2000)

3.2 Zeleznice v samostatném staté

Po vzniku Ceskoslovenské republiky v roce 1918 zagala dal3i vlna vystavby drah,
jejimz cilem bylo doplnit a posilit Zelezni¢ni sit’ o spoje ve sméru zapad-vychod (dosud
pfevazoval smér patetnich trati sever-jih) a to zejména na Slovensku, kde byla Zelezni¢ni
sit’ na nizké trovni. V Cesku byly vybudovany pouze dvé traté Vsetin — Bylnice a Veseli
nad Moravou — Vrbovce zejména ze strategickych dtvodd, jelikoz jako dosavadni hlavni
spojnice s vychodem slouzila KoSicko-bohuminska draha, ktera vedla pfili§ blizko
severni hranice a ptes v té dobé nestabilni Tésinsko. (Kvizda, 2006)

Nejvyznamnéj$i zelezni¢ni stavbou obdobi tzv. 2. republiky byla trat’

Z Havlickova Brodu do Brna. O jeji vystavbé rozhodla vlada v fijnu 1938 v reakci na
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odstoupeni Sudet a pohrani¢nich izemi Némecku, nebot’ tim byla pferuSena dosavadni
hlavni trat z Prahy do Brna pies Ceskou Tiebovou (Krejéik, 1991). Plan pogital s
kompletni piestavbou nékolika mistnich trati pfes Vysoc¢inu a s vybudovanim zcela nové
tratd v useku Zd’ar nad Sazavou — Tisnov. Vystavba byla pferusena v roce 1943 a
obnovena az po valce. V roce 1953 byly usek Zd’ar nad Sazavou — Tisnov a spojka Velké
Mezifi¢i — Kifizanov uvedeny do provozu. Tim byla ukoncena vystavba novych
zelezni¢nich trati na naSem tGzemi. (Kvizda, 2006) Nadale ale dochazelo ke
stavbé prelozek trati z divodd dilni &innosti na Ostravsku a v severnich Cechach,
elektrizaci, modernizaci zabezpeCovacich zafizeni a predevsim ke zdvojkolejiiovani ¢i

zvicekolejnovani stavajicich usekda.
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Obr. 1 Soucastny stav Zelezniéni sité CR
zdroj: CD, 2011; vlastni zpracovani
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4  RYCHLOSTNI KORIDORY

Myslenka na sit’ rychlych Zzeleznic na nasem uzemi se poprvé objevila za
nacistického Némecka. Plany na sit’ Zeleznic o rozchodu 3000 mm se zacaly v Treti fisi
tvofit uz v roce 1942 a pokracovaly az do jejich poslednich dnt. Piedpokladaly dvé
hlavni trat¢ Pafiz — Berlin — Lvov — Kyjev — Rostov na Donu a Paiiz — Mnichov — Viden
— Bratislava — Istanbul. Celou sit” doplnovala odbocka Berlin — Hamburk a dvé spojky
hlavnich trati Berlin — Lipsko — Mnichov a Berlin — Drazd’any — Praha — Viden (po trase
dnesniho I. Tranzitniho Zelezni¢niho koridoru). (Bonev, 2011)

Po roce 1948 se zacala prosazovat myslenka levné délnické Zeleznice. Ceny byly
az do roku 1989 uméle udrzovany na velice nizké urovni, ¢emuz odpovidaly i sluzby.
Jakykoliv rozvoj se zaobiral hlavné zvySovanim propustnosti trati®> pro nakladni vlaky a
rychlost osobni dopravy byla az druhofadym problémem. (Bonev, 2011) V ramci
modernizace Zelezni¢ni sit¢ probihala elektrifikace, peronizace a zavadéni autoblokd®.
Spole¢né s elektrifikaci dochézelo v nekterych usecich ke zvétSovani polomeéru tratovych
obloukt. V 70. letech, v obdobi zvysujicich se rychlosti u fady svétovych Zeleznic, se
touto problematikou zac¢ina zaobirat tehdej$i ministerstvo dopravy. ZvySovani rychlosti
se uvazovalo ve tfech etapach a plany diky dobé, ve které vznikaly, vyrazné preferovaly
nakladni magistraly v ose vychod — zapad:

l. etapa predpokladala zlepSeni sou¢asného stavu na tratich Dé¢in — Praha — Starovo

a Praha — Starovo — Cierna nad Tisou pfi vyuziti tratové rychlosti 120 km/h;

Il. etapa feSila zavedeni osobnich vlaki s maximalni rychlosti 160 km/h na vyse
zminénych tratich a na trati Bohumin — Bfeclav;

I1l.  etapa uvazovala vystavbu samostatné tieti koleje pro rychlost 200 km/h na tratich
Dé¢in — Praha, Praha — C. Tiebova — Olomouc — Ostrava — Zilina — Kogice —
Cierna nad Tisou, Ceska T¥ebova — Brno — Bratislava a Bratislava — Zilina (Knesl,
2000).

V souvislosti s politickymi zménami ve vyvoji zemi stiedni a vychodni Evropy
doslo k vyraznému ubytku piepravy na zeleznici a koncepce s vysokorychlostnimi
tratémi byla dopracovana jako vyhledova a soucasné bylo zadano feSeni modernizace

stavajici site.

® propustonost trati se rozumi po&et vlaki kazdého sméru, ktery Ize na dané trati trvale a plynule provézt
zpravidla za 24 hodin
® autoblok neboli automaticky blok je druh Zelezni¢niho zabezpecovaciho zafizeni
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4.1 Tranzitni Zelezni¢ni koridory

Zpracovani podkladi na zvySeni rychlosti na hlavnich tazich bylo zaddno podniku
SUDOP v roce 1988. Ten je po dlouhych priitazich a potizich, zapti¢inénych piredevsim
pfevratem v roce 1989 a naslednym ptfehodnocenim otevienosti hranic, dokoncil az v
roce 1993. (Bonev, 2011)

Pro Ceskou republiku byly definovany &tyfi tranzitni Zelezniéni koridory (TZK)
(viz obr. 2), na nichz se provede prioritné modernizace v parametrech, které jsou
obsazeny v evropskych dohodach AGC (evropska dohoda o mezinarodnich Zelezni¢nich
kombinované dopravy a souvisejicich objektech) ke kterym CR piistoupila a v planech
rozvoje zelezni¢nich siti vypracovanych na tGrovni Evropské unie (EU) a Mezinarodni
zelezni¢ni unie (UIC).

I. TZK: D&in — Praha — Pardubice — Ceska T¥ebova — Brno — Bieclav,
II. TZK: Petrovice u Karviné — Ostrava — Pierov — Bfeclav,

odboé&na vétev: Prerov — Olomouc — Ceska T¥ebova,

IIL. TZK: Cheb — Plzeii — Praha — Ostrava,

odboc¢na vétev: Plzen — Domazlice,

IV. TZK: Dé¢in — Praha — Ceské Budéjovice — Horni DvoFisté.

TRANZITNi ZELEZNICNi
KORIDORY V CR

\ 3 \q-v
- BRI %
N,
¢ ‘Nfﬁ .
| Ostrava [l

£ \(
L) R
—— l.koridor 3
~
Il koridor N\ o
E
= |lI. koridor e, il
|\, koridor !
o Ny, —7
ostatni traté y ’ 'Y B =
- eclav
"7 dulezity uzel \‘\"’“\' o \.\‘h\‘\ Wi
) g s O—ZSH]0 m g Jan KOTYZA
== statni hranice Olomouc 2011

1:3 500 000

Obr. 2 Schéma tranzitnich Zelezni¢nich koridora
zdroj: CD, 2011; vlastni zpracovani
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4.1.1 Postaveni v evropské dopravni siti

Vyznam uvedenych koridord potvrzuje i pozdgjsi zafazeni L. a &asti III. TZK do
tzv. IV. panevropského koridoru (Berlin/Norimberk — Praha — Bratislava — Budapest' —
Bukurest/Sofie — Konstanca/Solufi/Istanbul) a II. TZK do tzv. VI. panevropského
koridoru (Gdatisk — Var§ava — Katovice — Zilina/Ostrava — Bieclav). (Knesl, 2000) Tyto
koridory jsou soucasti sité piedstavujici deset panevropskych multimodalnich dopravnich
prioritnich koridort, pfijatych na 2. celoevropské dopravni konferenci na Krété v roce
1994 a doplnénych na 3. celoevropské dopravni konferenci v Helsinkach v roce 1997,
které byly definovany jako nezbytné k zajiSténi propojitelnosti dopravnich siti stfedni a

vychodni Evropy s Transevropskou dopravni siti (TEN-T).

4.1.2 Modernizace vs. optimalizace

Jak jiz bylo uvedeno, prvni ivahy o modernizaci Zelezni¢nich trati se objevily jiz
pted rokem 1990, kdy byl vypracovan prvni souhrn zékladnich parametri modernizace
vybrané Zelezni¢ni sité. Postupné se vyvijejici pozadavky na technické parametry
zelezni¢nich koridorti a také snaha o omezeni vySe investicnich nékladi si vynutily
zpracovani aktualizovanych zasad modernizace Zelezni¢nich trati. Jednotlivé dokumenty
jsou uvedeny v nasledujicim ptehledu:

—  Modernizace vybrané stavajici sité CSD, SUDOP Praha, 1989,
—  Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité CSD pro jednotlivé dopravni sméry

a tratové useky, Ustedni feditelstvi CSD, 1992,

—  Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sit¢ CD, Generalni feditelstvi CD, 1993,
—  Dodatek k Zasaddm modernizace vybrané Zelezniéni sité¢ CD (&. 1), CD Divize

dopravni cesty, 1994,

— Dodatek k Zasaddm modernizace vybrané Zelezniéni sité¢ CD (&. 2), CD Divize

dopravni cesty, 1997.

Béhem roku 2005 byl Spravou Zelezniéni dopravni cesty (dale jen SZDC)
vypracovan a projednan navrh novelizace dokumentu z roku 1997: Zasady modernizace
a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky (viz rameéek), které byly
schvaleny generalnim feditelem SZDC dne 17. 1. 2006 jako smérnice &. 16/2005 a podle

tohoto navrhu se fidi veskera soucasna vystavba zeleznic.
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Smérnice generalniho Feditele SZDC &. 16/2005

véc: Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sit¢ CR

Pii rekonstrukci ZelezniCnich trati budou Zelezni¢ni trat¢ modernizovany nebo uvedeny do
optimalizovaného stavu.

Modernizace traté je souhrn opatfeni, ktera umozituji na dané trati zvyseni tratové rychlosti’ do 160 km/h
vcetné (s piipadnou stavebni piipravenosti na rychlost vyssi, pokud se neimérné nezvySuji investic¢ni
naklady), dosaZeni pozadované tiidy zatiZeni, dosaZeni pozadované prostorové priichodnosti® a provoz
jednotek s naklapécimi skiinémi. Modernizace traté zahrnuje terminové provazana stavebni opatfeni typu
rekonstrukei, pielozek a novostaveb na souvislém useku traté a navrhuje se v ptipadech, kdy je potvrzena
jeji opodstatnénost studii proveditelnosti v ramei technicko-ekonomického posouzeni.

Uvedeni traté do optimalizovaného stavu je souhrn opatfeni, kterd umozinuji na dané trati zpravidla na
stavajicim zemnim télese dosazeni pozadované tfidy zatizeni, dosaZeni pozadované prostorové
prichodnosti, odstranéni lokdlnich omezeni tratové rychlosti a ptipadné té€z provoz jednotek s naklapécimi

skiinémi.

Hlavni zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité CR:

= zavedeni vy$si tratové rychlosti na dostatecné dlouhych usecich tak, aby bylo mozno zvysenou rychlost
efektivné vyuzit,

= dosazeni tratové tiidy zatizeni® D4 UIC pro troveii tratové rychlosti 120 km/h v&etng, tj. zatizeni 22,5
t/napravu a zaroven 8 t/bézny metr délky vozidla,

= zavedeni prostorové pricchodnosti pro loznou miru*® UIC GC,

= zajisténi pozadované kapacity drahy (propustnosti) pfi souc¢asném stanoveni optimalizovaného rozsahu
zeleznini infrastruktury,

= vybaveni trat¢ takovym technologickym zafizenim, které zajistuje plnou bezpe¢nost provozu pii
tratové rychlosti do160 km/h,

= vybaveni Zelezni¢nich stanic nastupisti v souladu s vyhlaskami ¢. 177/1995 Sb. a 369/2001 Sb. v
platném znéni,

= dosazeni dostatedné uzite¢né délky dopravnich koleji*! v Zelezni¢nich stanicich,

= zlepSeni stavu Uroviiovych kfiZeni trati s pozemnimi komunikacemi,

@ u piejezdi na tratich s tratovou rychlosti nad 120 km/h pfednostné navrhovat jejich nahradu
mimourovilovym kfizenim, zejména u piejezdi silné frekventovanych, silnic I. tfidy a pfejezdu se
zvySenou nehodovosti,

= veskeré stavebni upravy a Upravy technologickych zafizeni v ramci modernizace a optimalizace trati

musi byt navrzeny a realizovany v souladu se zakony na ochranu Zivotniho prostiedi.

upraveno podle Smérnice generdlniho reditele SZDC ¢.16/2005

" tratova rychlost je nejvétsi rychlost, kterou smi byt pojizdén urdity tsek trati

8 prostorovou priichodnosti traté se rozumi bezpe&ny prostor pro prijjezd vozidla o ur&itém obrysu (loZné mite) pii nejvétsi tratové
rychlosti nebo udané rychlosti piepravy

® trafova tiida zatiZeni definuje schopnost koleje pienést vozidlo z hlediska jeho hmotnosti a uspotadéni naprav

9 107n4 mira je obrys, do kterého se musi vejit dopravni prostiedek jedouci po dopravni cests

" yzitetna délka koleje je délka koleje, slouZici pro umisténi viaku (650 az 800 m pro nakladni vlaky, 250 az 450 pro osobni
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4.1.3 Postup prace a financovani staveb na jednotlivych koridorech

Stavba na koridorech zadala jiz v roce 1995 pted schvalenim vladou CR. Na plno
se prace rozjely az po roce 1996, po schvaleni projektu I. a II. koridoru vladou (usneseni
vlady ¢. 77/1994 a ¢. 432/1995) vcetné modelu jejich financovani (usneseni vlady
¢. 659/1994 a ¢. 185/1996). Pro investi¢ni naro¢nost byl uplatnén kombinovany zptisob
financovani, tj. krom¢ dotaci ze statniho rozpoctu jsou vyuzivany i uvéry a prostiedky
z EU. Pted vstupem CR do EU byl pro spolufinancovani vyuzivan fond Phare, nyni jsou
na vystavbu koridorti Cerpany penize z programu TEN-T, ktery je uren pro rozvoj
transevropské dopravni sité, a Opera¢niho programu Doprava (OPD).

Od roku 2003 je za koordinaci vystavby a ¢erpani dotaci z fondi EU zodpovédna

SZDC, jakozto nastupnicka organizace CD, s. o.

STAVBY NA KORIDORECH
STAV K 20. 4. 2011
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Obr. 3 Stavby na koridorech;
zdroj: SZDC, 2011; vlastni zpracovani

Tab. 1 Nejvyznamnéjsi pravé realizované projekty

nazev projektu celkové naklady | ptispévek EU | podil EU | program
Optimalizace trati Beroun — Zbiroh 6,0 mld. K¢ 3,4 mld. K¢ 57 % OPD
Optimalizace trati Plana u M. Lazni — Cheb 4,9 mld. K¢ 2,7 mld. K¢ 55 % OPD
Optimalizace trati Stiibro - Pland u M. Lézni 4,4 mld. K¢ 2,5 mld. K¢ 57 % OPD

Zdroj: Modernizace drahy — OP Doprava (SZDC, 2011)
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I. Tranzitni Zelezni¢ni koridor

Prvni Tranzitni zelezni¢ni koridor vede po trase hranice se SRN — Dé&cin — Praha —
Ceska Tiebova — Brno — Bfeclav — hranice s Rakouskem. Celkova délka koridoru
¢ita 457 km. Kvuli nedostatku finan¢nich prostiedka a diky v té¢ dobé nejasné koncepci
neobsahoval projekt I. TZK nékteré Zelezniéni stanice a uzly. Vyjmuty byly useky na
tizemi hl. mé&sta Prahy a usek Choceti — Usti nad Orlici pro svoji finanéni naro¢nost. Diky
témto okolnostem bylo rekonstruovano pouze 382 km.

Stavba zacala v unoru 1993, celé trat’ byla optimalizovana a ve vybranych tsecich
modernizovana na rychlost 160 km/h, napf. mezi Brnem a Bfeclavi v délce 52 km,
Pardubicemi a Chocni (32 km) nebo Kolinem a Pofi¢any (19 km). V tseku Ceska
Ttebova — Brno byla stavajici trat’ elektrizovana. Dne 12. fijna 2004 byl prvni tranzitni
zelezni¢ni koridor (bez vyjmutych usekl) dokoncen za cenu 36,5 mld K¢. (Bonev, 2011)

V soucastnosti probiha odlozend modernizace zelezni¢nich uzli (v nékterych
piipadech pouze jejich prijjezdy). Kompletni rekonstrukce je hotova napt. v Usti nad
Orlici (viz ptiloha €. 4) V roce 2008 byla dopracovana uzemné technicka studie stavby
Usti nad Orlici — Choceti. Ze &tyi moznosti byla vybrana tzv. zelena varianta (viz obrazek
4), po jeji realizaci (biezen 2013 — prosinec 2019) vznikne spojity usek pro rychlost 160
km/h v délce 45,5 km pro konvenéni jednotky resp. 52,4 km pro soupravy s naklapéci
technikou. (SUDOP, 2009)

Zast)(Bezpravi

{Zst/Chocen)

e Ustin.0)

Obr. 4 Variantni fe$eni modernizace tiseku Choceni — Usti nad Orlici;
zdroj: SUDOP, 2009; vlastni zpracovani podle videoprezentace
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I1. Tranzitni Zelezni¢ni koridor

Druhy Tranzitni Zelezni¢ni koridor vede po trase I. TZK z Rakouska do Bieclavi
dale ptres Hodonin, Pferov a Ostravu do Petrovic u Karviné a Polska. Odbo¢na vétev
pokraduje z Pferova na Olomouc a Ceskou Tiebovou, kde se pfipojuje na L. koridor (tento
tsek je zaroveti soudasti zakladni vétve 11l. TZK, ale kviili potiebé zlepseni Zelezniéniho
spojeni Praha — Ostrava byl modernizovén spole¢né s II. TZK). Délka koridoru je 315 km
(bez odbocné vétve 206 km) a jako jediny neprochdzi hlavnim méstem. Neobvykly je
levostranny provoz z Rakouska az do Bohumina zachovany uz od zprovoznéni traté.
(Bonev, 2011)

Stavba na druhém koridoru zacala v zati 1997, o Ctyfi roky pozdé¢ji zacala na
odbo¢né vétvi. Jizni Cast trat¢ mimo stanici Pferov byla téméf v celém rozsahu
modernizovana na rychlost 160 km/h, mezi Bieclavi a Otrokovicemi je zavedena tratova
rychlost 160 km/h na souvislém 55 km dlouhém tseku. (Halla, 2009) Podobna je situace
na odbocné vétvi mezi Prerovem a Zabfehem na Moravé. Nejhorsi podminky v udoli
Moravské Sazavy mezi Zabtehem na Moravé a Krasikovem vedly k realizaci témét nové
rychlosti 100 km/h, v iseku Ostrava — Petrovice u Karviné je v poddolovanych mistech
zavedena rychlost 60 km/h. Zikladni vétev II. TZK byla dokondena v ¢ervnu 2004
a odbocka o &tyfi roky pozdéji s celkovymi naklady 45 mld. K& (CT24, 2008).

Zast, Tatenice #st.HoStejn Zast; [Lup&né

i §5t, Zabieh
Zast,[Krasikoy
== nova trat’

- - tunel

=3 puvodni trat

Obr. 5 Modernizace trati Zabfeh na Moravé — Krasikov;
zdroj: Bonev, 2006; vlastni zpracovani
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I11. Tranzitni Zelezni¢ni koridor

I11. koridor je nejdelsi, nejdrazsi a byl urcen k realizaci jako posledni. Jeho délka
je 658 kilometri (bez soubchu s I. a II. koridorem 357,8 km) a vede z Némecka pres
Cheb a Marianské Lazné nebo odbocnou vétvi pres Domazlice do Plzné. Dale trat’
pokraduje pies Rokycany, Beroun a Prahu, déle ve stopé prvniho koridoru az do Ceské
Ttebové. Odtud po jiz zmodernizované odbo¢né vétvi II. koridoru do Pierova a déle po
Il. koridoru na Ostravu a Bohumin. Poté pokracuje podél hranice s Polskem do Mostd u
Jablunkova a k statni hranici se Slovenskem (Bonev, 2011). Prvni stavbou v ramci
modernizace III. TZK byla optimalizace trati Plzefi — Stifbro, zapocata 1. 4. 2006 a
dokoncena v roce 2009. Dalsi dokon¢enou stavbou je usek Bystfice nad Olsi — Mosty u
Jablunkova. V soucasnosti se realizuji stavby: Stfibro — Pland u Marianskych Lazni,
Plana u Marianskych Lazni — Cheb, Beroun — Zbiroh, Bystfice nad Ol5i — Cesky Té&sin a
Zbiroh — Rokycany.

Zbyvajici Gseky Cheb — st. hranice se SRN, Plzen — Rokycany, Plzen — Domazlice
— st. hranice se SRN, Praha — Beroun a Bohumin — Cesky T&in jsou ve fazi piiprav,
stejné jako modernizace Zelezniéniho uzlu Ostrava (SZDC, 2011) Ukonéeni praci, vyjma

useku Praha — Beroun, se predpoklada v roce 2016 s celkovymi naklady 75,6 mld. K¢.

Obr. 6 Variantni feSeni modernizace useku Praha — Beroun;
Zdroj: SUDOP, 2007; vlastni zpracovani podle videoprezentace
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IV. Tranzitni Zelezni¢ni koridor

IV. TZK vede v trase: hranice s Rakouskem — Horni Dvofisté — Ceské Bud&jovice
— Praha — D&in — hranice s Némeckem. Usek z Prahy do Dé¢ina je v soubéhu s I.
koridorem. Celkova délka IV. koridoru je 369 km, bez soubéhu s koridorem 1. 216,2 km
(Halla, 2009). Vétev z Prahy do Ceskych Bud&ovic je vramci tranzitnich koridort
ojedinéla tim, Ze je doposud ze dvou tfetin jednokolejna (Bonev, 2011). Prvni stavbou IV.
TZK byla optimalizace trati Strandice — Praha Hostivaf, zapocata byla 1. 9. 2005 a
ukon&ena 31. 10. 2008. V soudasnosti jsou dokonéeny tiseky Horni Dvofisté — Ceské
Budé&jovice, Doubi u Tabora — Tabor a BeneSov — Strancice, realizuje se modernizace
trati Votice — Bene$ov u Prahy. 1. dubna ma zadit planovand modernizace Ceské
Budgjovice — Nemanice. Dalsi stavby Nemanice — Sevétin, Sevétin — Veseli nad LuZnici,
Veseli nad LuZnici — Doubi u Tabora, Tabor — Votice a Praha Hostivai — Praha hlavni
nadrazi jsou ve fazi piiprav. Termin dokondeni IV. TZK je stanoven do roku 2016

s celkovymi naklady 41,9 mld. K& (SZDC, 2008)
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5 VYVOJ DOPRAVNI DOSTUPNOSTI PRAHY
PROSTREDNICTVIM TZK MEZI LETY 1995-2011

Cilem modernizace Zelezni¢nich koridortl je zajisténi kvalitniho spojeni Ceské
republiky s ostatnimi zemémi a predevs§im zkvalitnéni spojeni mezi jednotlivymi regiony
CR. Po dokon¢eni modernizace dojde ke zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
dopravy vici dopravé silni¢ni a uroven sluzeb umozni zeleznici udrzet si svou pozici na
vnitrostatnim i zahrani¢nim dopravnim trhu. Hlavnim pfinosem modernizace je zvyseni
cestovni rychlosti, bezpec¢nosti a kultury cestovani, zvyseni spolehlivosti a pravidelnosti v
osobni a ndkladni doprave, déle snizovani zatéze Zivotniho prostfedi, zejména omezeni

hluku a zvySeni kapacity drahy hlavné v oblastech velkych mést.

5.1 Dopravni dostupnost Praha — krajska mésta

Kvalitni vzdjemna dopravni dostupnost hlavniho mésta Prahy a krajskych mést
Ceské republiky by méla patfit mezi stéZejni priority narodni dopravni politiky.
Vyznamnou roli v zajisténi by zde méla hrat predevSim rychld a kvalitni osobni
zelezni¢ni doprava, ktera by se pravé v téchto spojenich méla stit vyznamnym
konkurentem osobni dopravé silni¢ni.

V prubéhu poslednich ne€kolika let doslo v tomto sméru k fad€é vyznamnych zmén.
Ptedevsim se jednalo, resp. jedna o realizaci optimalizace a modernizace Zelezni¢nich
trati lezicich na TZK. Mésta mimo tyto koridory se zlepeni dopravni dostupnosti po
zeleznici v dohledné¢ dobé nedockaji a zeleznice zde bude ¢&im dal méné

konkurenceschopné;si.

5.1.1 Dopravni dostupnost krajskych mést leZicich na koridorech

Spojeni Praha — Olomouc — Zlin/Ostrava

Trat’ Praha — Ostrava je vedena po III. TZK a podle deviatility se da rozdélit na 4
¢asti. Useky Praha — Choceni a Zabieh na Moravé — Pferov jsou vedeny rovinatym
terénem s pfiznivymi smérovymi pomeéry (deviatlilita 1,08 resp. 1,06), druhé dva useky
vedené v tdoli fek jsou naprosto odlisné. Usek Chocefi — Zabieh na Moravé je veden
udolim Tiché Orlice, Tieblivky a Moravské Sézavy (deviatilita 1,29), Prerov — Ostrava

prochazi Moravskou branou (deviatilita 1,17).
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Trat zPrahy do Zlina je z v&tsi Casti vedena po IIl. TZK, dale na kratkém
pfevazné rovinatém tseku II. TZK (deviatilita 1,03) a poté po regiondlni trati, jejiz
deviatilita je 1,13.

Mezi lety 1995 a 2011 je patrné vyrazné zlepSeni dopravni dostupnosti mést
lezicich na téchto tratich, vyrazné se snizila cestovni doba a narostla primérna cestovni
rychlost. Cestovni doba mezi Prahou a Olomouci se zkratila o 46 minut a pramérna
cestovni rychlost narostla o 35 km/h. Mezi Prahou a Ostravou se cestovni doba zkratila
0 67 minut a cestovni rychlost zvysila o 30 km/h. Ve srovnadni riznych druhti osobni
dopravy, Zeleznice obstoji pfedevSim v porovnani s autobusovou dopravou (cestovni
doba nejrychlejSiho spoje je 5 h 20 minut). Co je vSak pro konkurenceschopnost
automobilovou dopravou. Osobni automobil totiz pfi idedlnim provozu a dodrzovani
predpisti urazi trasu mezi hlavnim méstem a Ostravou za 3 h 18 min a nejrychlejsi spoj
CD, a.s. o necelych 15 minut rychleji. Od letni zmény jizdniho #adu pro rok 2010/2011 se
o¢ekava nasazeni 10 pard spoju typu IC spole¢nosti Regiojet Radima Jancury, coz bude
dalsi velmi vyrazné zlepSeni dopravni obsluznosti tohoto tseku.

Vyrazné zlepSeni nastalo také u spojeni Prahy se Zlinem, kde doslo ke sniZeni
cestovni doby o 69 minut a zvySeni cestovni rychlosti o 24 minut a to pfi pouzivani
konvenénich souprav. Divodem tohoto zlepSeni je kromé modernizace (optimalizace)
TZK (z Prahy az do Otrokovic), také zavedeni pfimych dalkovych spoji mezi obéma
meésty, coz vyrazné zlepSilo i kvalitu dopravni obsluznosti Zlina. Je$t¢ v roce 1995
neexistoval zadny takovy spoj a dnes, tedy podle jizdniho fadu 2010/2011 jsou denné
vypravovany dva takovéto pary vlakl. V ramci tohoto spojeni 1ze vSak vysledovat jedno
velmi slabé misto, jehoZ odstranéni by vedlo k dalSimu zlepSeni vzdjemné dopravni
dostupnosti Zlin — Praha, resp. Zlina s dal§imi krajskymi mésty na Moravé. Touto
slabinou je technicky nevyhovujici usek mezi Otrokovicemi a Zlinem®, jehoz
modernizace je prozatim pouze ve stadiu pfiprav.13

Ve sledovaném obdobi (1995 a 2011) se vyrazné zlepSila 1 samotnd vzajemna
dopravni obsluznost Olomouce, Ostravy a Zlina na stran¢ jedné a hl. mésta Prahy na
strané druhé, a to jak z pohledu jeji kvantity, tak predevsim kvality. Mezi lety 1995-2011

se mezi Prahou a Ostravou navysil pocet vlaka vyssi kvality ze 3 na 17 (9 vlaka IC, EC,

12 Soucast jednokolejné neelektrifikované traté &. 331.
B3P0 jeho dokonéeni lze predpokladat zkraceni jizdni doby minimalng o 10 minut.
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Ex a 8 vlak SC od roku 2005). Celkovy pocet ptimych spoji vSak razantné nenarostl.
V roce 1995 mezi Prahou a Ostravou jezdilo 11 part piimych spojt z toho 8 rychlikti a 3
IC. Mezi Prahou a Olomouci kromé¢ jiz zminénych parti vlaki smétujicich do Ostravy je
nutné pro toto spojeni zapocitat 1 5 para vlaka sméiujicich do Prerova, resp. smérem na
Bteclav a zpét a vlaky pied Pferovem odbocujici smérem na Hranice na Moravé a dale

jedouci ve sméru Vsetin a zpét.

Spojeni Praha — Brno

Do roku 2001 byly spoje z Prahy do Brna vedeny pfes Vysocinu, ktera je o 2 km
deli nez souasnd trasa pies Ceskou Tfebovou a navic je vedena ¢lenitou
Ceskomoravskou vrchovinou prevazné v udoli fek svelmi nepiiznivymi smérovymi
poméry (deviatilita 1,39), ztoho plyne niz$i primérna cestovni rychlost 79 km/h.
Nicméné do roku 2000 bylo toto vedeni preferovano ze zcela prostého diivodu — mezi
Brnem a Svitavami totiZ nebyla trat’ kompletné elektrifikovana a bylo tedy nutné
preprahani lokomotiv. Od jizdniho fadu pro roky 2000/2001, diky dokonceni
optimalizace trati Ceska Tiebova — Brno, jsou viechny vlaky vyssi kvality vedeny po
trase prvniho tranzitniho koridoru pfes Pardubice a Ceskou Tfebovou.

Tato trat vede vuseku Praha — Choceil rovinatym terénem s pfiznivymi
smérovymi a spadovymi podminkami (deviatilita 1,09), mezi Chocni a Brnem je vedena
(deviatilita 1,19).

I zde je patrné zlepSeni dopravni dostupnosti a vyrazné se zkvalitnila 1 dopravni
obsluznost Brna z hlavniho mésta. Cestovni doba mezi Prahou a Brnem se zkratila o 30
minut, resp. 0 50 minut u jednotek s naklapécimi skiinémi. Ve srovnani ruznych druhi
osobni dopravy zeleznice (s cestovni dobou 2 hodiny 23 minut) zdatné¢ konkuruje
autobusové dopravé (2 hodiny 30 minut), avSak vyrazné¢ pokulhava za osobni
automobilovou dopravou (1 hodina 54 minut).

Z hlediska dopravni obsluZznosti do§lo k vyraznému nariistu jednak kvantity, ale 1
kvality spojli. Ve sledovaném obdobi doslo k celkovému nartstu poctu spojii o 17 part.
Velké zmény doznalo 1 samotné vedeni vlaka. Zatimco v ramci jizdniho tadu byly az na
jeden par vlaka denné vSechny piimé spoje Brna a Prahy vedeny pies Havlicktiv Brod.
Nyni je upiednostiiovana trasa pies Ceskou Tiebovou, kam byly postupné pievedeny

vSechny dalkové vlaky vyssi kvality. Téchto jezdilo mezi Prahou a Brnem v rdmci
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jizdniho tadu 1995/1996 pouze Sest parti denné. V soucasné dobé¢ jezdi mezi t€émito mésty

celkem 18 vlaki vyssi kvality.

Spojeni Praha — Pardubice

Trasa Praha — Pardubice je vedena rovinatym terénem Ceské tabule s piiznivymi
smeérovymi podminkami (deviatilita 1,09). Jiz vroce 1995 zde rychlikové spoje
dosahovaly pomérné vysoké cestovni rychlosti (90 km/h). Po modernizaci téméf poloviny
traté na rychlost 160 km/h je primérna cestovni rychlost jednotek s naklapéci skiini 118
km/h a vyslednd zkraceni cestovni doby ¢ini 16 minut. Diky pfevedeni dalkové dopravy z
Vysociny na trat’ pies Ceskou Tfebovou se vyrazné zvysila dopravni obsluznost 0 30 part
piimych spoji rychlika a kvalitativné vysSich vlaku (pocet vlakt vyssi kvality stoupl
mezi lety 1995/96 a 2010/11 ze 3 na 22). V tomto pfipad¢ je vSak nutné k tomuto poc¢tu
ptfimych spojui pfipocCist i osobni a spé$né vlaky, diky ¢emuz se dopravni obsluznost
Pardubice — Praha jesté zkvalitiiuje.

Pti porovnani dopravni dostupnosti Prahy s Pardubicemi jednotlivymi druhy
osobni dopravy je znatelna vyrazna dominance Zelezni¢ni dopravy. Denné mezi t€mito
mésty jezdi celkem 72 part spoj, jejichz cestovni rychlost je v nékterych piipadech nizsi
nez jedna hodina (u osobnich vlaki malo ptes dvé hodiny). Z hlediska rychlosti, ale i
kvality dnes v této relaci nemuize autobusova doprava viibec konkurovat (v soucasné
dobé& proto neexistuje zadné pfimé autobusové spojeni Prahy s Pardubicemi). Zeleznice
zde v Casové dostupnosti porazi i individualni automobilovou dopravu (cestovni doba 1
hodina 15 minut), a to i pfesto, Ze diky vybudovani useku rychlostni silnice R35 doslo ke

kvalitn&j§imu napojeni Pardubic na dalni¢ni sit’ CR.

Trat’ Praha — Usti nad Labem

Trat’ do Usti nad Labem je vedena udolim a po biezich fek Vltavy a Labe, od
Lovosic navic ve stisnénych pomérech Ceského stfedohoii v soub&hu se silnicemi diky
cemuz je deviatilita 1,49. Charakteristické jsou kilometry opérnych a zarubnich zdi.
Protoze byla na vétSin¢€ trasy zvolena pouze optimalizace a realizovana byla pouze jedna
pielozka trati, vliv na zkvalitnéni dopravni dostupnosti neni tak vyrazny (doslo k tspote
10 minut). Ve srovnani riznych druhii osobni dopravy je Zeleznice (s cestovni dobou 1
hodina 19 minut) nepatrné pomalej$i nez autobusova doprava (1 hodina 15 minut), avSak
Z hlediska poctu spoju lze zaznamenat jasnou dominanci zelezni¢ni dopravy (38/39 part

vlak z toho 8 vlakt vyssi kvality, 19 rychlikit a 12 osobnich vlakG oproti 2 parim
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autobusil). Zelezni¢ni doprava zde ale nedokaze konkurovat dopravé automobilové

(cestovni doba 1 hodina).

Ne u vSech mést leZicich na TZK doslo ve vztahu k Praze ke zkvalitnéni
dostupnosti, resp. dopravni obsluznosti. Mezi tato mésta patii Plzeti a Ceské Budgjovice,

piicemz diivody jsou u obou mést rizné, avsak disledky spolecné.

Spojeni Praha — Plzen

Trat’ Praha — Plzen vede pomérné ¢lenitym terénem (deviatilita 1,37) proto téméft
byla zvolena modernizace (Praha Beroun a Rokycany — Plzen).

Na tuseku Praha — Plzenl misto logického zvySeni cestovni rychlosti béhem
poslednich 16 let naopak doslo u dalkovych spojt ke zpomaleni. Diky dokonceni dalnice
D5 zaznamenala dalkova osobni Zelezni¢ni doprava pokles vykonli a misto vlaka
kategorie EC a IC jsou na tyto trati nasazovany pievazné rychliky a mensi pocet expresu,
jejichz cestovni rychlost je niz$i. Diky tomu doslo k nértstu cestovni doby (o 10 minut) a
tim 1 ke snizeni primérné cestovni rychlosti. Naopak co se tyka dopravni obsluznosti,
doslo ke zlepSeni. Mezi Prahou a Plzni je nyni nasazovano 19 para ptimych rychlikovych
spojii oproti 14 spojum v roce 1995, naopak z 9 pifimych osobnich spoji nezbyl ani
jediny. Pocet vlaki vyssi kvality se nezménil (v roce 1995 zde jezdily 2 pary EC a 1 par
IC, dnes zde jezdi 3 pary expresi).

Spojeni Praha — Ceské Bud&jovice

Trat Praha — Ceské Budgjovice je vedena velmi obtiznym terénem (deviatilita
témef 1,5) doposud z ¢asti pouze jednokolejné. Kvili prevedeni dalkové dopravy do
Lublan¢ a Benatek na trasu ptes prvni koridor a Viden se trat’ stala méné vyznamnou pro
dalkovou mezinarodni dopravu. Nejrychlejsimi spoji jsou tak v této relaci rychliky,
jejichz prumérnad rychlost je oproti mezinarodnim spojim (méné zastavek) nizsi (z
68 km/h na 63 km/h) a z pohledu cestovni doby doslo k jejimu nartstu o 10 minut.

Co se tykd dopravni obsluznosti i zde doSlo mezi léty 1995 a 2011 ke zlepSeni.
V roce 1995 jezdilo v tomto spojeni pouze 5 parit rychlikovych a 5 part piimych
osobnich vlakli denn¢, které byly vyhradné vedeny pies Tabor a BeneSov. V ramci
jizdniho fadu 2010/11 existuji jiz celkem dvé& pfima Zelezni¢ni spojeni Prahy s Ceskymi

Budgjovicemi: jednak tradi¢né po trase IV. TZK pres Tabor (16 parti pfimych vlaki
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denng) a paralelné také ve sméru Piibram a Pisek (6 part rychlikii denng)*. Je na spojeni

vedeném pies Tabor nyni nasazovano 16 parti ptfimych rychlikovych spoji a 6 pari

rychliki je vedeno pies Piibram (kviili sniZeni propustnosti trati diky probihajicim

stavebnim pracem).

Tab. 2 Srovnani dopravni dostupnosti mést leZicich na koridorech

1995 2011 zména 1995/2011

Praha — ¢as | spoje | vzd. |rychl”| &s | spoje | vzd. |rychl.”| rychl. | doba
— Zlin 4:48 0 313 65 3:39 2| 311 89 +24 - 69
— Ostrava 4:12 11| 358 85 3:46 11| 356 95 +10 - 26
3:05 8 356 115 +30 - 67
- Brno® 3:13 17°| 257 80 3:40 8 257 70 -10 + 27
—Brno” 3:27 1) 255 75 | 2:43 26| 255 94 +14|  -30
2:23 1 255 107 + 27 -50
— Olomouc ‘ 2:52 17‘ 252 84 2:37 17 250 96 +12 -15
2:06 7 250 119 + 35 - 46
— Pardubice | 1:09 27| 104 90 0:58 49| 104 108 +18 -11
0:53 8 118 + 28 -16
— Ustin. L. 1:29 24| 106 71 1:19 27 106 81 +10 -10
— Plzen 1:26 10 114 77 1:40 19 114 68 -12 +14
-C. Budéj.UI 2:30 5% 169 68 2:40 16 169 63 -5 +10

* o ~ r r
primérna cestovni rychlost

#Spojeni Praha Brno pres Havlickiiv Brod (257 km)

®spojeni Praha Brno a po TZK pies C. Tiebovou (255 km)

‘z toho 3 rychlikové spoje, které nejezdily po celou dobu platnosti jizdniho ¥adu 1995/1996

“nouze spoje vedené po IV. TZK (celkovy podet viech spoji je 22)

°z toho jeden rychlikovy spoj, ktery nejezdil po celou dobu jizdniho fadu

4 Zavedeni tohoto paralelniho spojeni, které je delii, mé&lo za nasledek predeviim zkvalitnéni spojeni
Pfibrami a Pisku s Prahou, resp. Ceskymi Bud¢&jovice. Diky nému se také podafilo i ¢astecné odlehcit
patefni trati IV. TZK, jejich kapacitnost byla vlivem stavby castecné snizena.
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i VYVOJ CESTOVNICH RYCHLOSTI
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Obr. 7 Vyvoj pramérnych cestovnich rychlosti na koridorech
zdroj: 1dos.cz ; vlastni vypoéty

Shrnuti
Ve viech méstech nachazejicich se na TZK, nebo v jejich bezprostiedni blizkosti

(Zlin) se zlepsila dopravni obsluznost. U Brna, Pardubic, Ceskych Budg&jovic a Plzné se
pocet spoji zhruba zdvojndsobil a u ostatnich mést nartst také neni zanedbatelny.
Vyrazna zména nastala u Zlina, ktery vroce 1995 nemél piimé spojeni s hlavnim
meéstem, v soucasnosti sem jezdi dva spoje.

V ramci dopravni dostupnosti jsou zmény klepSimu patrné na iz
zrekonstruovanych &astech TZK. Naopak na usecich, jejichz modernizace &i optimalizace
je prave realizovana, se situace oproti roku 1995 zhorsila. Nejvétsi kvalitativni zména se
odehrala na stiedni ¢asti I. TZK, na trase Praha — Brno, a odbo¢né vétvi II. TZK mezi
Ceskou Tiebovou a Pierovem. Diky tomu ve méstech leZicich na tomto useku miiZzeme
sledovat vyrazné zrychleni cestovni rychlosti a zkraceni cestovni doby. Na spojeni Praha
— Ostrava a Praha — Zlin doslo ke zkraceni cestovni doby téméf o hodinu. Vyrazné
zkraceni cestovni doby je patrné na spojnici Prahy s Brnem a Olomouci — zkraceni o 50
respektive 46 minut. Na zapadni vétvi III. TZK a jizni vétvi IV. TZK, kde je
modernizace, resp. optimalizace teprve v pocatcich, doslo mezi lety 1995 a 2011 naopak

ke zhorseni dopravni dostupnosti.
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Cestovni rychlost dalkovych a predev§im mezinarodnich spojli vyrazné ovlivnila i
politika Ceskych drah a Ministerstva dopravy CR. Na téchto hlavnich spojenich, z nichz
neékteré lze beze ztrat provozovat na Cist¢ komeréni bézi, jsou nasazované spoje
ministerstvem dotovany, a tudiz zastavuji i v mensich méstech, diky ¢emuz dochazi k
uvedenému snizeni cestovnich rychlosti (oproti mozné cestovni rychlosti). Velka ¢ést
modernizovanych ¢i optimalizovanych spojeni tak ma potencial pro dal$i snizovani
cestovni doby, resp. zvySovani cestovni rychlosti mezi hlavnimi centry. Pfikladem mutze
byt srovnani cestovni doby vlakii EC a IC mezi Prahou a Ostravou s cestovni dobou
doposud jedinych komerc¢né¢ provozovanych spoji na tomto spojeni — vlakd SC

Pendolino®.

1> Jejich konstrukce s naklapéci skiini je jen jednim z pidin nizsi cestovni doby. Dal§im divodem je také
vyrazné€ nizsi pocet zastavek (mezi Prahou hl. nadr. a Ostravou hl. nadr. minimalné o pét).
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5.12 Dopravni dostupnost krajskych mést nelezicich na koridorech

Spojeni Praha — Liberec

Mezi lety 1995 — 2011 doslo ke zruSeni piimych spoji, ale co je piekvapujici,
doslo i ke zkraceni cestovni doby o 17 minut (u nejrychlejsiho spoje). Divodem je
zkraceni ¢ekani vlaki ve stanicich. Nyni vlak ¢eka ve stanici cca 1-2 minuty, kdezto
vroce 1995 v kazdé stanici vlak ¢ekal minimalné 2 minuty. Nejvetsi vliv na cestovni
dobu mélo c¢ekani na piipojny vlak v Bakové nad Jizerou (16 minut). Ve srovnani
riznych druhd osobni dopravy je zeleznice na tomto spojeni (s cestovni dobou 2 hodiny
36 minut) naprosto nekonkurenceschopna. Spojeni autobusem nabizi cestovni dobu

1 hodinu a 5 minut. Automobilem se z Prahy do Liberce dostaneme za 53 minut. *°

Spojeni Praha — Hradec Kralové

Na spojeni Praha — Hradec Kralové v letech 1995 — 2011 co se tyka dopravni
dostupnosti, nedoslo k vyrazné zméné. Pouze vlivem kratSich ¢ekacich dob ve stanicich
vznikla uspora o zanedbatelné 4 minuty. Co se tykd konkurenceschopnosti, je zeleznice
se svoji cestovni dobou 1 hodina 39 minut na tomto useku daleko za dopravou
automobilovou (1 hodina 13 minut) i autobusovou (1 hodina 15 minut). Vzhledem ke
kvalité dopravni obsluznosti doslo ve sledovaném obdobi K vyraznému zlepSeni — narust

poctu ptimych rychlikovych spojii ze 7 na 16 parti denné.

Spojeni Praha — Karlovy vary

V roce 1995 existovala 3 paralelni pifima spojeni Praha — Karlovy Vary: pies
Kladno a Zatec, pies Usti nad Labem a Teplice, resp. Plzeni a Cheb. Nejkratsi spojeni
bylo uskuteéiovano pres Kladno a Zatec, kde byla cestovni doba v roce 1995 3 hodiny
13 minut, v soucasnosti jsou viechny vlaky pfesunuty na trasu vedenou po I. TZK do
Usti nad Labem a poté pres Teplice, Most a Chomutov do Karlovych Varti. Toto spojeni
je vyhodnéjsi, jelikoZ obslouzi vyznamna centra severnich Cech. Zvy3eni cestovni doby
0 3 minuty je vtomto pfipad¢ zanedbatelné. Pocet spoji je v soucasnosti stejny jako
v roce 1995. Co se tyCe Zeleznicni dopravy, je spojeni se svoji cestovni dobou 3 hodiny

16 minut naprosto nekonkurenceschopné vii¢i automobilové dopravé (1 hodina 32 minut)

I autobusové doprave (2 hodiny 5 minut).

18\ pripadé autobusového spojeni a spojeni pomoci osobniho automobilu se za vychozi misto povazuje
Praha Cerny most. Pti zajizdéni autobust ¢i aut do centra Prahy by doslo k nartstu jizdni doby o vice nez
15 minut.
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Trat’ Praha — Jihlava

Piimé spojeni Prahy s Jihlavou bylo v roce 1995 uskutectiovano paralelné pies
Lysou nad Labem a Nymburk, resp. pies Cesky Brod a Pecky a dale obé& spojeni
pokracovala z Kolina do Havlickova Brodu a Jihlavy. Z Prahy do Jihlavy jezdily denné
pouze dva piimé vlaky (jeden pies Cesky Brod a jeden pies Nymburk“). Opacnym
smérem byly vedeny viechny spoje pies Cesky Brod (3 denng). V soucasnosti je piimé
spojeni Prahy a Jihlavy uskute¢tiovano pouze jednim parem vlakd denné¢.

V roce 1995 bylo nejkratsi spojeni s prestupem v Havlickové Brod¢€ a cestovni
doba byla 2 hodiny a 22 minut. Pievedenim dalkovych spoji z Vysociny na prvni
tranzitni koridor se cestovni doba mezi Prahou a Havlickovym Brodem zvysila o
10 minut a vyhoda pfimého spoje se smazala. Cestovni doba mezi Prahou a Jihlavou se
tedy nezmeénila.

Vlak je v tomto pfipadé o témét 50 minut delsi alternativou autobusu (cestovni
doba 1 hodina 35 min). Automobilova doprava je rychlejsi o vice nez hodinu. Z téchto
divodl je mozné soucasny pocet primych vlakii mezi Jihlavou a Prahou oznacit za

dostacujici.

Tab. 3 Srovnani dopravni dostupnosti mést neleZicich na koridorech

1995 2011 zména 1995/2011
Praha — ¢as | spoje | vzd. |rychl”| &s | spoje | vzd. |rychl”| rychl. | doba
— Liberec 2:53 7] 136 47 2:36 0% 136 52 +5 -17
—Hradec K. | 1:43 7| 116 68 1:39 16| 116 70 +2 -4
- K. Vary® 3:13 3 193 60 3:16 7 196 60 0 +3
— Jihlava® 2:22 0 163 69 2:22 1 163 69 0 0

“primérna cestovni rychlost
# spojeni s jednim piestupem
°zapoéitany jsou pouze spoje vedené po trase I. TZK

OIzapoéitémy jsou pouze spoje vedené pres Cesky Brod a Pecky

17 dalsi p¥imy vlak jezdil pouze v patek
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5.2 Dopravni dostupnost Praha — evropska mésta

Kvalitni vzajemna dopravni dostupnost hlavnich evropskych center je cilem
narodnich dopravnich politik i dopravni politiky EU. Od 80. let si zapadoevropsti politici
zacinaji ve vétsi mife uvédomovat negativni dopady rustu silniéni dopravy a predevsim
pak jeji individualni automobilové slozky. Do popiedi jejich zajmu se tak po delsi dobé
dostava Zeleznicni doprava. Zaclind se aktivné pracovat na planech vedoucich ke
zkvalitnéni vzdjemné dopravni dostupnosti a obsluznosti hlavnich ekonomickych center
modernizovanou zelezni¢ni dopravou.

Ceska republika, resp. ministr dopravy CR uzaviel se svymi prot&jsky ze
sousednich zemi n¢kolik dohod o snizovani cestovni doby na Zeleznici mezi hlavnimi
centry zainteresovanych zemi. Diky ¢emuz mélo dojit ke zvySeni konkurenceschopnosti
dalkové osobni zelezni¢ni dopravy a ke zlepSeni vzajemné dopravni dostupnosti téchto

center. Zamér se zacal uskuteiovat pravé s realizaci modernizace TZK.

Spojeni Praha — Bratislava

Nejvetsi zmeéna cestovni doby mezi roky 1995 a 2011 nastala na trase Praha —
Bratislava. Nejrychlejsi spoj v roce 1995, EC 75 Slovenska strela, zvladl uvedenou trasu,
tehdy vedenou ptes Havlickiv Brod, za 4 hodiny 48 minut. Soucasna Slovenska strela SC
279, tvotena elektrickou jednotkou fady 680, zvladne trasu (nyni vedenou pies Ceskou
Ttebovou) za 3 hodiny 45 minut, tedy o 63 minut rychleji, a EC 275 (slozené z klasické
soupravy) za 4 hodiny 12 minut (o0 36 minut rychleji).

V rdmci dopravni obsluznosti doslo ke zvySeni kvality na tkor kvantity. V roce
1995 bylo mezi hlavnimi mésty Ceské a Slovenské republiky vypravovano 6 par
rychlikl a 3 pary vlakl vyssi kvality, v soucasnosti je nasazovano 5 vlak EC, 1 vlak SC

a 2 rychliky v no€nich hodinéch.

Spojeni Praha — Videi

Diky nedavnému uzavieni videnského hlavniho nadrazi (Wien Siidbanhof) jsou
dalkové spoje vedeny pres stanici Wien Simmering do stanice Wien Meindling (jeden
spoj do stanice Wien Praterstern). Dalsi zménou, stejn¢ jako u spojeni do Bratislavi, je
prevedeni vSech spojii na koridorovou trat. Prvni uvedena zména znamenala mirné
prodlouzeni cestovni doby, druha naopak. Pro spojeni téchto dvou mést po zeleznici to
znamena narast vzdalenosti o 8 km a snizeni cestovni doby pouze 0 8 minut (v roce 1995

¢inila 4 hodiny 51 minut, nyni 4 hodiny a 43 minut). Od nového jizdniho fadu navic do
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Vidné nezajizdi spoje SC, které vyrazné zlepSovaly dopravni dostupnost — cesta jim
trvala 4 hodiny 5 minut.

Co se tyka dopravni obsluznosti, do§lo k nartstu jak kvantity, tak kvality. V roce
1995 bylo spojeni Prahy a Vidné vedeno po 2 vétvich, pticemz po rychlejsi trase pres
Havli¢ktv Brod a Bieclav byly vedeny 2 pary spojtit EC a jeden par rychliki a pies Ceské
Budgjovice a Ceské Velenice 2 pary rychliki. V soudasnosti je do Rakouské metropole

vedeno 7 pari spoju EC, jeden par rychlikii a donedavna i jeden par spoja SC.

Spojeni Praha — Berlin

Podobna situace jako ve Vidni nastala i v némecké metropoli. Diky pfetizené
némecké zelezni¢ni siti az do roku 2006, kdy bylo otevieno berlinské hlavni nadrazi
(Berlin Hauptbanhof), dalkové spoje z Prahy jezdily do stanice Berlin Lichtenberg, kdysi
hlavniho nadrazi vychodniho Berlina. Diky pfesunu veskeré dalkové dopravy do centra
Berlina na hlavni nadraZi narostla vzdalenost o 17 km, a cestovni doba zustava témer
stejnd (4 hodiny 45 minut v roce 1995 o proti 4 hodindam 40 minutdm dnes). Stejny je i

pocet a kvalita nasazovanych vlakti — 6 partt EC a 3 pary rychlikii denné.

Spojeni Praha — Var$ava

Vyraznd zména cestovni doby nastala mezi Prahou a VarSavou (zkraceni o 44
minut). Zatimco na ¢eském uzemi mizeme diky modernizaci zelezni¢ni sit¢ sledovat
zkraceni cestovni doby, na stran¢ polské, kde modernizace teprve zacina, cestovni doba
narostla.

V tseku Praha — Ostrava dosahuji konven¢ni vlakové soupravy primérné cestovni
rychlosti 95 km/h (o 10 km/h vice nez v roce 1995), v tiseku Ostrava — Zebrzydowice
dosahuji diky poddolovanému uzemi primérné cestovni rychlosti jen 39 km/h (0o 9 km/h
vice nez v roce 1995) Na polském uzemi doslo k vyraznému sniZeni cestovni rychlosti.
Jednak diky poddolovanému tuzemi v useku Zebrzydowice — Katovice (snizeni primérné
cestovni rychlosti ze 74 km/h na 67 km/h) a diky stavebnim pracem V tuseku Katovice —
Var$ava (snizeni ze 112 km/h na 95 km/h). V koneéném vysledku tyto zmény znamenaly
zkraceni cestovni doby mezi Prahou a VarSavou o 44 minut. Co se tykd dopravni
obsluznosti, pocet spoju zistal stejny. V roce 1995 byl na spojeni nasazovan 1 par spojil

IC a jeden par rychlikli. Dnes je to 1 par EC a 1 par IC.
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Spojeni Praha — Zilina

Specificka je situace na trati Praha — Zilina. V roce 1995 bylo spojeni mezi
Prahou a Zilinou uskute¢iiovano po dvou ¢asteéné odlisnych trasach. Po byvalé Kosicko-
Bohuminské draze a ptes Horni Lide¢ a Piachov. Na obou vétvich v disledku vystavby
l.a II. TZK doslo ke sniZeni cestovni doby, ale odlisnym zptsobem a s rozdilnym
ucinkem. Na trase pfes Ostravu a Jablunkov se snizila o 20 minut, na trase pfes Horni
Lide¢ a Puchov doslo dokonce ke sniZzeni o hodinu, které je navic dano zménou
charakteru spojui. Zatimco v roce 1995 stavél vice rychlik na trase pies Horni Lidec,
V soucasnosti zastavuje vicekrat expres jedouci pfes Ostravu. Spoj vedeny pies Ostravu
zvysil primérnou cestovni rychlost pouze o 3 km/h (ze 75 km/h na 78 km/h) naopak spoj
ptes Horni Lide¢ jede nyni primérnou cestovni rychlosti 85 km/h coz je, oproti 72 km/h
v roce 1995, o 13 km/h rychleji.

Doslo i ke zkvalitnéni vzajemné dopravni obsluznosti, zatimco v roce 1995 bylo
do Ziliny vypravovano 5 parii rychlikii po trase ptes Horni Lide¢ a 6 parti rychliki pies
Ostravu, dnes jsou na trase ptes Horni Lide¢ nasazovany 2 pary spoji Ex a 1 par EC a na

trase ptes Ostravu 6 part Ex a 2 pary rychliki.

Spojeni Praha — Norimberk/Mnichov

Ackoli modernizace zapadni vétve III. TZK je teprve v poéatcich, zkraceni jizdni
doby mezi Prahou a bavorskymi metropolemi je diky kratSim zastavkam v ptfihrani¢nich
stanicich a méné astym zménam lokomotiv'® znatelné. Do Norimberku se oproti roku
1995 dostaneme o 18 minut rychleji a do Mnichova o 23 minut. Uspora ¢asu na trase do
Norimberku je ddna i tim, Ze od roku 2002 jezdi vlaky misto pfes Cheb a Marktredwitz
pfes Domazlice a Schwandorf. Novinkou je od roku 2009 piimy autobus v barvach
Deutsche Bahn (u CD nese nazev SC Bus), ktery zvladne trasu do Norimberku za
3 hodiny 39 minut, tedy o vice nez hodinu rychleji nez vlak.

Co se tyka dopravni obsluznosti, na obou tratich doSlo ke zhorSeni. Do
Norimberku byly v roce 1995 nasazovany 2 pary rychlika, 1 par EC a 1 par IC, do
Mnichova o jeden par rychliki méné€. V soucasnosti jsou na obou tratich nasazovany
2 pary exprest. Snizeni po¢tu pfimych spojl na té€chto spojenich je dan predev§im nizkou
konkurenceschopnosti Zeleznice ve vztahu k individualni automobilové a autobusové

doprave.

8 v roce 1995 se kvili neelektrifikované trati Plzefi — Domazlice — Furth im Wald — Regensburg ménila
lokomotiva v Plzni a Furth im Wald, nyni zajizdi némecké lokomotivy az do Plzné.
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Spojeni Praha — Linec

Spojeni Praha — Linec je vedeno po trase IV. TZK velmi obtiznym terénem
(deviatilita tém&f 1,5) z &asti po jednokolejné trati. Po dokonéeni I. TZK byly dalkové
spoje do Benatek nebo Lublané pievedeny na trasu pies Ceskou Tfebovou a Viden a
spojeni se stalo, co se ty¢e osobni dopravy, méné vyznamnym. Mezi lety 1995 a 2011 se
cestovni doba mezi Prahou a Lincem zkratila o 12 minut (kdyz dostaly lokomotivy
Siemens ES 64" povoleni pro vijezd na &eské tzemi, odpadlo prepfahani lokomotiv
v piechodové Zelezni¢ni stanici Summerau) a nepatrné narostla pramérna cestovni
rychlost (z 57 km/h na 59 km/h). Ptesun dalkovych spoju se odrazil i na kvalité¢ dopravni
obsluznosti. V roce 1995 byly mezi Prahou a Lincem nasazovany 3 pary rychlikd,

V soucasnosti jeden.

Tab. 4 Srovnani dopravni dostupnosti vyznamnych zahrani¢nich center

1995 2011 zména 1995/2011

Praha - ¢as | spoje vzd. |rychl.”| &as spoje vzd. | rychl.”| rychl. | doba
— Berlin 4:45 8% 380 80 4:40 8| 397 85 +5 -5
—Norimberk| 5:04 4 371 73 446 2| 356 75 +2 - 18
—Mnichov | 6:16 3| 443 71 5:53 2| 440 75 +4 -23
— Bratislava | 4: 48 9% 398 83 4:12 7| 396 94 +11| -36
3:45 1| 396 106 +23 - 63
— Videi 4:51 3°| 407 84 4:43 8| 415 88 +4 -8
— Varsava 8:57 2| 776 87 8:13 2| 774 94 +7 -44
— Zilina® 6:04 5/ 439 72 5:06 4| 436 86 +14 -58
— Zilina® 6:14 6| 466 75 5:55 8| 463 78 +3 -19
— Linec 5:11 3| 295 57 4:59 1| 294 59 +2 -12

“primérna cestovni rychlost
#z toho 1 rychlikovy spoj, ktery nejezdil po celou dobu platnosti jizdniho fadu 1995/1996
bzapoéitémy jsou pouze spoje vedené pies Havlickiv Brod a Bieclav

‘spoje vedené pies Horni Lide¢ a Piichov

OIspoje vedené pies Bohumin a Cadcu

Shrnuti
U vSech sledovanych zahrani¢nich center doslo ke zlepSeni dopravni dostupnosti.
Nejvétsiho zrychleni bylo dosazeno na trase I. a II. TZK. Na spojnici s Prahou a

Bratislavou doslo ke snizeni cestovni doby vice nez o hodinu, o 58 minut kratsi je cesta

19 znamé;jsi pod oznadenim Taurus
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do Ziliny (na trase pies Horni Lide¢) a o tiiétvrtéhodinu do Var$avy. Na dalsich trasach
doslo z riznych divodu k Gspofe nizs§i. Spojeni do Mnichova a Norimberku je kratsi
zhruba o 20 minut, do Lince o 12 minut. Vzhledem k modernizaci zelezni¢nich uzld
Berlin a Viden doslo na spojenich Prahy s témito mésty K aspoie péti, resp. osmi minut.
V ramci dopravni obsluznosti jsou zmény mezi lety 1995 a 2011 riznorodéjsi. Co
se tyka kvality spojti, bylo dosazeno zlepSeni. Na spojeni do Bratislavy a Vidné se pocet
vlakt vyssi kvality navysil dvojnasobné, resp. trojnasobné. Naopak co se tyka kvantity,
na vetsing tras ubylo spoji. Nejvétsi ubytek (o 2 pary ptimych spojit) zaznamenal Linec a

Norimberk. Naopak vyrazné ptibylo spoji vedenych do Vidné.

cestovni rychlost Berlin

108 km/h | 2011
90 km/h | 1995

VYVOJ CESTOVNICH RYCHLOSTI

mezi roky 1995 - 2006
Varsava

\f"’, A
it f *Usti nad Labém «
W "
73 km/h C: o~
Norimberk _Plzea s Pardubicel, 8" %a}
3 s X
— s’.\.
75 km/h “ae
Olomouc - Ostrava
\ .
71 km/h \‘ 5 'J' sledované traté
rno 4
TR Jonin \'\ e £~ Zilina ostatni traté
57 km/h 84 kmih | s = 12kmh]  cVidefi masto
~Mnichov 83 km/h m} finf hrani
Lineco 88 km/h » = statni hranice
i Jan KOTYZA
0 50 100 ki Videnc an
—— ~ Bratislava| 106 km/h Olomouc 2011

Obr. 8 Vyvoj cestovnich rychlosti mezi Prahou a sttedoevropskymi centry
zdroj: Idos.cz ; vlastni vypocty
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6 ZAVER

Ceska republika patii mezi vyznamné tranzitni zemé s dlouhou Zelezniéni historii.
V obdobi komunistické totality a sni spojeného planovaného hospodarstvi doslo
k vyrazné deformaci celého dopravniho systému. V Zelezni¢ni dopravé byl duraz kladen
na nakladni dopravu, ¢imz dochazelo k podfinancovani osobni slozky. Nedochazelo tak
k vyraznéjsim investicim, které by zrychlily, resp. celkové zkvalitnily predevsim
déalkovou vnitrostatni a mezinarodni dopravu. S plany na rekonstrukci ¢eskych patetnich
trati a jejich napojeni na sit’ modernich mezinarodnich zelezni¢nich koridori se tak pfislo
az po roce 1989. Tehdy CSFR piistoupilo k mezindrodnim tmluvam AGC a ACTC,
jejichz ratifikaci se zavazalo modernizovat vybrané patetni zelezni¢ni dopravni cesty
podle mezinarodnich standardti na rychlost 160 km/h, a to az na useky, kde by dodrzeni
této rychlosti bylo financné netnosné. Kvili nedostatku financ¢nich prostiedki (jak je
Vv naSich podminkach bézné) bylo rozhodnuto naprosto opacné. Pievdzna €ast vybrané
zelezni¢ni sité¢ byla (nebo bude) optimalizovana a k modernizaci sméfujici k tratové
rychlosti 160 km/h se pfistoupilo spiSe vyjimecné. Vlivem toho nebylo, resp. nebude
pozadované zlepSeni rychlosti dopravy takové, jaké by pro zvyseni konkurenceschopnosti
osobni dalkové Zelezni¢ni dopravy byt mélo.

K nejvyraznéjSimu zrychleni doslo mezi sledovanymi roky 1995 a 2011 na tratich
vedenych po I, Il. a vychodni ¢asti III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, jelikoz kromé
nékolika tGsekd prosly tyto dopravni cesty modernizaci, resp. optimalizaci. Z pohledu
kvality vzajemné dopravni dostupnosti Prahy a krajskych mést lezicich pfimo na TZK ¢&i
Vv jejich tésné blizkosti doslo k nejvyraznéj§i zmeéné ve sméru na vychod od Prahy —
predevs§im Ostrava (0 67 minut) a Zlin (0 69 minut). Toto zlepSeni Casové dopravni
dostupnosti viak neni dano pouze modernizaci TZK. V piipadé Zlina se na tomto faktu
mnohem vyrazngji projevilo zavedeni piimych spoji z Prahy. U Ostravy se tim
rozhodujicim faktorem stalo zavedeni jednotek fady 680 Pendolino, jejichz konstrukce
s naklapécimi skiinémi jim umozZiuje az o 30 % rychlejSi prijezd oblouky, a tim 1
zvySeni prumérné cestovni rychlosti. U spojii vedenych témito jednotkami také doslo
k poklesu poctu zastavek na tfi. Zajimavé je také srovnani vyvoje dopravni Casové
dopravni dostupnosti krajskych mést lezicich na TZK s krajskymi mésty, které lezi zcela
mimo n¢. U téchto zelezni¢niho spojeni téchto mést s Prahou se mezi sledovanymi roky

objevuji v ¢asové dostupnosti jen velmi malé zmény. V nékterych piipadech vSak doslo
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ke zménam ve vedeni dominantniho poctu spoji (Karlovy Vary) ¢i intenzité piimych
spoju (napt. Liberec — dnes nula).

Z hlediska ¢asové dopravni dostupnosti Prahy s vybranymi mésty sousednich
stath doslo k nejvyraznéjsimu zlepsSeni v ptipadé Bratislavy, kde diky nasazeni jednotek
fady 680 doslo ke zkraceni jizdni doby o vice nez hodinu. Naopak k nejmensimu zlepseni
doslo na spojeni s Berlinem a Vidni (5, resp. 8 minut).

K vyraznym zménam doslo také v oblasti vzajemné dopravni obsluznosti Prahy a
sledovanych mést na TZK & v jejich blizkosti. Ve vétsing piipadi doslo k navyseni poétu
ptimych spoji. U nékterych sledovanych mést v zahrani¢i v§ak doslo naopak ke snizeni
poctu ptfimych spoji (pfedev§im Linec, Mnichov a Norimberk). V oblasti kvality doslo
k vyraznému zlepsSeni piedev§im diky zvySeni poctu spoji vedenych vlaky vyssi kvality.

Zustava viak otazkou, jestli modernizace &i optimalizace TZK piinesly takové
kvalitativni zmény, které jsou pro provoz a konkurenceschopnost dalkové Zelezni¢ni
dopravy 21. stoleti dostacujici, resp. které odpovidaji mnozstvi vynalozenych finan¢nich
prostiedkii. Dnes kdyz vidime, ze svét dalkové zelezni¢ni dopravy se ubird smérem
vysokorychlostnich trati ¢i alesponi modernizace dalkovych trati na rychlost okolo
200 km/h, je si nutné pfipustit, Ze dosavadni Ceskd cesta modernizace patetni Zelezni¢ni

sit¢ za tou evropskou stale jesté zaostava.
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7 SUMMARY

The Czech Republic is an important transit country with a long railroad history. In
the period of comunism was deformed a whole transport system, because of the planned
economy. In rail transport was prefered especially financing of freight transport, which
caused less financing of passenger transport. It was not available any significant
investment which would improve especially long-distance national and international
transport. Plans for reconstructions of main railways and their conection with network of
modern international rail corridors has come right after year 1989. In that time
Czechoslovakia acceded to international conventions AGC ACTC. Thanks to these
conventions, was Czechoslovakia comitted to modernizing of selected backbone of the
railway infrastructure in accordance with international standards for speed of 160
kilometers per hour, except distances, where it would be financially impossible. Most of
the selected railway network has been (or will be) due to lack of funding only optimized.

And it causes that increase competitiveness will be not so significant.

Thanks to modernization and optimization was monitored the most significant
acceleration between 1995 and 2011 in 1., Il. and the eastern part Ill. of transit railway
corridor. The biggest acceleration of transport occurred between Prague and Ostrava.
This acceleration is not only thanks to modernizing of corridors but it is thanks to using
Pendolino as well. Pendolino is very fast because of tilting system. It stops just three
times to compare with other trains. It is interesting to compare cities which are not on the
corridor.

Significant changes have also occurred in the reciprocal transport — services
between Prague and monitored cities in corridor or near it. Inmostcases, it
has increased the number of direct connections. But in some cities abroad was reduced

the number of direct connections (especially to Linz,Munich and Nuremberg).

It is still a question, if modernization and optimalization brings such qualitative
changes, which are sufficient for operating and competitive long-distance rail of 21st

Century respektive if it correspond to the amount of funds expended.
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Priloha €. 1 Mapa vzajemné dopravni dostupnosti Prahy a vybranych mést v roce 1995
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Priloha ¢. 2 Mapa vzajemné dopravni dostupnosti Prahy a vybranych mést v roce 2011
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Priloha €. 3 Zelezni¢ni stanice Prerov

Obr. 2, 3 Podchod

foto: Jan Kotyza



foto: Jan Kotyza



Priloha ¢. 4 Zeleznic¢ni stanice Chocen
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Obr. 6 Nastupisté €. 1 a2

Obr. 7 Stani¢ni budova

foto: Milo§ Capek



Obr. 8 Podchod

Obr. 9 Zst. Choceti

foto: Milo§ Capek



Obr. 10 Interiér Zst. Chocen

foto: Milo§ Capek



