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Đvod  

Dokument ĂProgram rozvoje RychlĨch ģelezniļn²ch spojen² v ĻRñ slouģ² jako 

z§kladn² koncepļn² podklad pro rozhodnut² vl§dy ĻR o tom, zda a za jakĨch podm²nek se m§ 

Ļesk§ republika vydat smŊrem k pŚ²pravŊ, n§sledn® vĨstavbŊ a provozu ucelen®ho syst®mu 

rychl® ģeleznice, pro kterou se v ĻR vģilo oznaļen² Rychl§ spojen², nebo zda se naopak 

pŚiklonit k nŊkter® z moģnĨch jinĨch alternativ, aŠ se uģ jedn§ jen o dostavbu konvenļn²ho 

ģelezniļn²ho syst®mu ļi upŚednostnŊn² jin®ho dopravn²ho m·du, spoļ²vaj²c²ho napŚ. realizaci 

nŊkter® z inovativn²ch pŚepravn²ch technologi², jeģ se v souļasn® dobŊ nach§z² ve f§zi vĨvoje 

ļi testovac²m provozu (Hyperloop, MagLev) a to pŚi zohlednŊn² rizik vĨvoje novĨch syst®mŢ. 

Do ¼vahy jsou pŚitom vzaty jak technick® ļi ekonomick® aspekty jednotlivĨch moģnost², tak 

c²le a r§mec danĨ evropskou i n§rodn² dopravn² politikou. Tento koncepļn² materi§l je 

zpracov§n v m²Śe podrobnosti umoģŔuj²c² identifikovat hlavn² pŚ²leģitosti a finanļn² n§klady 

spojen® s budouc² (ne)realizac² t®to koncepce. 

C²lem pŚedloģen®ho materi§lu je analyzovat veġker® aspekty (aŠ jiģ legislativn² ļi 

spoleļensk®) a identifikovat  moģnosti Śeġen², na z§kladŊ kterĨch pak bude moģn® stanovit 

Śeġen² c²lov® a alokovat jednotliv® ¼koly pro pŚ²sluġn® rezorty, jejichģ naplnŊn² umoģn² ve 

stanovenĨch term²nech dos§hnout c²lŢ n§rodn² i evropsk® (dopravn²) politiky. SouļasnŊ se 

jedn§ o materi§l, kterĨ rozġiŚuje dosavadn² ¼kol Politiky ¼zemn²ho rozvoje (PĐR) nad r§mec 

¼zemn²ho pl§nov§n². PĐR ve vztahu k ģelezniļn² vysokorychlostn² dopravŊ Ministerstvu 

dopravy ĻR stanovuje povinnost provŊŚit veden² jednotlivĨch koridorŢ vysokorychlostn²ch 

trat² (VRT) vļetnŊ vyhodnocen² jejich re§lnosti, ¼ļelnosti a rovnŊģ poģadavkŢ vŢļi ¼zemn²mu 

pl§nov§n². PŚedloģenĨ materi§l si vytyļil ambici·znŊjġ² c²l ï popsat efekty plynouc² 

z jednotlivĨch Śeġen² v ġirġ² perspektivŊ ï st§t se tak podkladem pro stanoven² dalġ²ho postupu 

pŚ²pravy projektu vysokorychlostn² ģeleznice v ĻR. C²lem pŚedloģen®ho nen² pŚedznamenat 

konkr®tn² veden² tras novĨch ģelezniļn²ch trat² ¼zem²m ĻR (ļi jejich alternativ), ani definitivnŊ 

pŚedznamenat pŚesn® provozn² uspoŚ§d§n² v jednotlivĨch identifikovanĨch smŊrech rozvoje, 

ale pŚedstavit hlavn² souvislosti a pŚ²leģitosti a popsat pŚ²padn§ rizika vyplĨvaj²c² z realizace 

resp. nerealizace novĨch dopravn²ch projektŢ. PŚedloģenĨ materi§l se st§v§ podkladem pro 

stanoven² dalġ²ho postupu pŚ²pravy projektu RychlĨch spojen² v ĻR. 

Pro urļen² pŚesnŊjġ² budouc² podoby jednotlivĨch ramen syst®mu RychlĨch spojen², 

vļetnŊ pŚesnŊjġ²ho trasov§n² jednotlivĨch trat² a upŚesnŊn² provozn²ho konceptu s vazbou na 

kl²ļov® ģelezniļn² uzly, bude tŚeba vykonat navazuj²c² kroky v pŚedinvestiļn² pŚ²pravŊ. 

V prvn²m kroku se jedn§ o zpracov§n² studi² proveditelnosti jednotlivĨch ramen syst®mu, kter® 

budou vych§zet z dosud zpracovanĨch ¼zemnŊ-technickĨch studi² (poŚ²zenĨch pŚev§ģnŊ 

v letech 2013-2015) a z t®to koncepce, kter® variantnŊ posoud² celospoleļenskou efektivitu 

tohoto z§mŊru, coģ se n§slednŊ mŢģe projevit poģadavkem na zmŊnu ¼zemn² ochrany pro 

jednotliv® koridory v pŚ²sluġnĨch ¼zemnŊ pl§novac²ch dokumentac²ch vļetnŊ zajiġtŊn² procesu 

vyhodnocen² vlivŢ na udrģitelnĨ rozvoj ¼zem² (SEA). Teprve n§slednŊ budou provedeny dalġ² 

kroky, jako je vyhodnocen² vlivu na ģivotn² prostŚed² (EIA) a dalġ², smŊŚuj²c² k um²stŊn² stavby 

v ¼zem² a k zajiġtŊn² povolen² umoģŔuj²c²ho realizaci dle v budoucnu platn®ho pr§vn²ho r§mce 

pro povolov§n² tŊchto staveb. 

S realizac² RychlĨch spojen² budou v budoucnu spojeny finanļn² n§klady veŚejnĨch 

rozpoļtŢ v Ś§du stovek miliard Kļ investiļn²ch n§kladŢ a Ś§du miliard Kļ roļnŊ souvisej²c²ch 

s provozov§n²m a udrģov§n²m novŊ vystavŊn® ģelezniļn² infrastruktury. Bylo vġak 

identifikov§no, ģe celospoleļensk® pŚ²nosy, plynouc² z vynaloģen² tŊchto n§kladŢ umoģn² ĻR 

zajistit do budoucna potŚebnou mobilitu sv®ho obyvatelstva i zboģ² a hr§t tak vĨznamnou roli 

v dopravn²m prostoru stŚedn² Evropy. 
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ĻĆST A ï VĨchodiska  

Urbanizace a s t²m souvisej²c² zmŊny a globalizace jsou z§kladn² pŚ²ļiny, kter® stoj² za 

silnĨm rozvojem dopravy v celosvŊtov®m mŊŚ²tku. Tyto procesy z velk® m²ry determinuj² tak® 

realizaci rychlĨch dopravn²ch syst®mŢ, neboŠ vedle prost® moģnosti pŚem²stit se se st§le 

dŢleģitŊjġ²m hlediskem st§v§ faktor ļasu vyj§dŚenĨ nikoliv d®lkou vzd§lenosti v kilometrech, 

ale pr§vŊ ļasovou n§roļnost² pŚepravy. Globalizace, urbanizace, prostorov§ koncentrace a 

¼zemn² specializace tak vytv§Śej² tlak na realizaci rychlĨch a efektivn²ch dopravn²ch syst®mŢ, 

kter® zpŊtnŊ d§le stimuluj² ekonomiku a zlepġuj² konkurenceschopnost takto napojenĨch ¼zem². 

AŠ se jedn§ o mŊsta, regiony ļi cel® st§ty.  

SoubŊģnŊ s tŊmito pŚirozenĨmi vĨvojovĨmi tendencemi zaļala bĨt pŚedevġ²m ve 

vyspŊlĨch ekonomik§ch st§le zŚetelnŊji vn²m§na potŚeba reflektovat udrģitelnost jednotlivĨch 

lidskĨch ļinnost², dopravu nevyj²maje. Tento trend se zaļal st§le zŚetelnŊji projevovat akcentac² 

environment§ln²ch a souvisej²c²ch energetickĨch ot§zek a prom²tl se tak® do sledovanĨch 

Śeġen², mezi nŊģ se s urļitost² Śad² tak® vysokorychlostn² ģeleznice. Rozvoj a provoz dopravn² 

infrastruktury obecnŊ patŚ² mezi finanļnŊ znaļnŊ n§kladn® ļinnosti, pŚiļemģ dobr§ dopravn² 

propojenost je nejen kl²ļovĨm atributem dobŚe funguj²c²ch ekonomik, ale je souļasnŊ i 

parametrem podmiŔuj²c²m jejich dalġ² rozvoj. Z tohoto dŢvodu byla v cel® ŚadŊ st§tŢ a jejich 

uskupen² (EU nevyj²maje) realizace vysokorychlostn² ģeleznice zaŚazena mezi kl²ļov® ¼koly, 

kter® jsou obsaģeny v cel® ŚadŊ dokumentŢ. AŠ uģ definuj² ġirġ², tj. glob§ln², ļi specifick® 

odvŊtvov® rozvojov® c²le. PŚehled nejdŢleģitŊjġ²ch evropskĨch a n§rodn²ch dokumentŢ, kter® 

maj² pŚesah do sf®ry pŚ²pravy a realizace novĨch rychlĨch trat², je uveden v n§sleduj²c² kapitole 

s c²lem poskytnout r§mcov® zasazen² tohoto pŚ²stupu do ġirġ²ch souvislost².  

  Evropsk® dokumenty 

Evropa 2020  

Nelegislativn² dokument s podtitulem ĂStrategie pro inteligentn² a udrģitelnĨ rŢst 

podporuj²c² zaļlenŊn²ñ. C²lem dokumentu je dosaģen² takov®ho hospod§Śsk®ho rŢstu, jenģ bude 

zaloģen na principech znalostn² ekonomiky, bude udrģitelnĨ a bude podporovat zaļleŔov§n², a 

to jak soci§ln² tak ¼zemn². Z podstaty Strategie jako hlavn² hospod§Śsk® strategie EU s 

dlouhodobŊjġ²m vĨhledem vyplĨv§, ģe se tato dotĨk§ vĨrazn® ļ§sti sektorovĨch politik a ģe jej² 

naplŔov§n² bude m²t ġirok® dopady na hospod§Śsk® a soci§ln² prostŚed² v jednotlivĨch 

ļlenskĨch st§tech. 

Mezi hlavn² c²le dokumentu patŚ² sn²ģen² emis² sklen²kovĨch plynŢ o 20 % oproti 

¼rovn²m roku 1990 a zvĨġen² pod²lu energie z obnovitelnĨch zdrojŢ v koneļn® spotŚebŊ energie 

na 20 % a posun ke zvĨġen² energetick® ¼ļinnosti o 20 %, ļi ¼sil² o dosaģen² 75 % 

zamŊstnanosti ģen a muģŢ ve vŊku od 20 do 64 let, mimo jin® i prostŚednictv²m vyġġ² ¼ļasti 

mladĨch lid², starġ²ch pracovn²kŢ a pracovn²kŢ s n²zkou kvalifikac² a lepġ² integrace leg§ln²ch 

migrantŢ. 

Tyto a dalġ² c²le pak dokument navrhuje Śeġit mimo jin® tak, ģe ļlensk® st§ty budou muset 

vyvinout inteligentn², modernizovanou a plnŊ propojenou dopravn² a energetickou 

infrastrukturu  a zajistit v r§mci z§kladn² s²tŊ EU koordinovan® prov§dŊn² projektŢ v 

oblasti infrastruktury, jeģ z§sadn²m zpŢsobem pŚisp²vaj² k ¼ļinnosti celkov®ho 

dopravn²ho syst®mu EU. 
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B²l§ kniha - Pl§n jednotn®ho evropsk®ho dopravn²ho prostoru ï 
vytvoŚen² konkurenceschopn®ho dopravn²ho syst®mu ¼ļinnŊ 
vyuģ²vaj²c²ho zdroje (evropsk§ dopravn² politika) 

B²l§ kniha - Pl§n jednotn®ho evropsk®ho dopravn²ho prostoru ï vytvoŚen² 

konkurenceschopn®ho dopravn²ho syst®mu ¼ļinnŊ vyuģ²vaj²c²ho zdroje (evropsk§ dopravn² 

politika) je nelegislativn² dokument Evropsk® komise ļ. KOM/2011/0144.  Hlavn²m c²lem 

dokumentu je sn²ģit vliv dopravy na ģivotn² prostŚed², zejm®na pak na glob§ln² zmŊny klimatu. 

Vych§z² se z analĨzy pŚedchoz² B²l® knihy, kter§ doġla k z§vŊru, ģe zat²mco kvalita sluģeb 

v dopravŊ v r§mci ekonomick®ho a soci§ln²ho pil²Śe doznala vĨrazn®ho pokroku, vlivy na 

ģivotn² prostŚed² se sniģovat dlouhodobŊ nedaŚ². Jednou z hlavn²ch cest, jak tohoto c²le 

dos§hnout, je vĨznamnŊjġ² vyuģ²v§n² ģelezniļn² dopravy v osobn² i n§kladn² dopravŊ. Pro 

ģelezniļn² osobn² dopravu je pak stanovena priorita: Dokonļit do roku 2050 evropskou 

vysokorychlostn² ģelezniļn² s²Š. Ztrojn§sobit do roku 2030 d®lku st§vaj²c²ch vysokorychlostn²ch 

ģelezniļn²ch s²t² a udrģovat hustou ģelezniļn² s²Š ve vġech ļlenskĨch st§tech. VŊtġina objemu 

pŚepravy cestuj²c²ch na stŚedn² vzd§lenost by do roku 2050 mŊla prob²hat po ģeleznici. 

V pŚ²padŊ vysokorychlostn² ģeleznice jde tedy zejm®na o n§hradu leteck® dopravy na kratġ² 

vzd§lenosti, Tato n§hrada m§ rovnŊģ pŚispŊt k niģġ² spotŚebŊ energi² a ke sn²ģen² dopadŢ na 

glob§ln² klima.Dalġ² prioritou uvedenou v B²l® knize je ĂPropojit do roku 2050 vġechna letiġtŊ 

na hlavn² s²ti na ģelezniļn² s²Š, pokud moģno vysokorychlostn²ñ.  

Vzhledem k tomu, ģe stanoven® c²le jsou velmi ambici·zn², ļlensk® st§ty prostŚednictv²m 

Rady k dokumentu nezaujaly ģ§dnĨ postoj, coģ omezuje vĨznam dokumentu. 

Politika transevropskĨch dopravn²ch s²t² TEN-T 

Jedn§ se o dokument legislativn² povahy vydanĨ ve formŊ naŚ²zen² Evropsk®ho 

parlamentu a Rady ļ. 1315/2013. V r§mci tohoto procesu byly identifikov§ny hlavn² z§sady 

rozvoje infrastruktury silniļn², ģelezniļn², vnitrozemsk® vodn², n§moŚn² a multimod§ln² 
dopravy. Samotn§ dopravn² s²Š je definov§na ve ļtyŚech map§ch, a to pro silniļn² infrastrukturu, 

infrastrukturu vodn²ch cest, infrastrukturu ģelezniļn² osobn² dopravy a infrastrukturu ģelezniļn² 

n§kladn² dopravy. V pŚ²padŊ ģelezniļn² dopravy jsou pak v map§ch rozliġen² tratŊ konvenļn² a 

vysokorychlostn². 

S²Š TEN-T je rozdŊlena na dvŊ ļ§sti: 

¶ glob§ln² s²Š (comprehensive network) m§ za c²l napojit na s²Š TEN-T vġechny 

evropsk® regiony ¼rovnŊ NUTS II, pŚitom orientaļn² term²n jej²ho dokonļen² je rok 

2050. S²Š byla pŚevzata ze s²tŊ TEN-T definovan® v Rozhodnut² ļ. 884/2004/ES 

(tedy v souvislosti s vĨraznĨm rozġ²Śen²m EU v roce 2004). Oproti minulĨm verz²m 

doznala st§vaj²c² struktura s²tŊ TEN-T pouze urļit® korekce. Z§kladn²m 

poģadavkem se stala spojitost s²tŊ a odstranŊn² slepĨch ĂvŊtv²ñ. VelkĨ dŢraz zaļal 

bĨt kladen tak® na pŚeshraniļn² ¼seky. V prostoru stŚedn² Evropy doġlo vŢbec 

poprv® k doplnŊn² konvenļn² s²tŊ o n§vrhy novĨch VRT.  Pro ¼zem² ĻR jsou 
v naŚ²zen² o TEN-T identifikov§ny hlavn² smŊry rozvoje VRT urļen® k dalġ²mu 

provŊŚen². 

¶ hlavn² s²Š (core network) je podmnoģinou glob§ln² s²tŊ a byla stanovena 

Evropskou komis² na z§kladŊ jednotn® evropsk® metodiky. Podle t®to metodiky do 

hlavn² s²tŊ patŚ² vġechny spojnice sousedn²ch tzv. prim§rn²ch uzlŢ (zjednoduġenŊ 

hlavn² mŊsta st§tŢ a aglomerace nad 1 mil obyvatel). Druhou podm²nkou je z§ruka 

pro dokonļen² projektu do konce roku 2030 za pŚedpokladu prok§z§n² jeho 

ekonomick® efektivity.  
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Obr. 1: Mapa s²tŊ TEN-T pro osobn² ģelezniļn² dopravu 

Z hlediska potŚeb ĻR v oblasti RS je stanoven² s²tŊ TEN-T, s vĨjimkou chybŊj²c²ho ¼seku 

Đst² n/L ï Dr§ģŅany1, vyhovuj²c²m vĨchodiskem pro zpracov§n² t®to koncepce. Do roku 2030 

                                                 

1 NŊmecko odm²tlo tento projekt zaŚadit do s²tŊ TEN-T z toho dŢvodu, ģe nebyl posouzen v r§mci 

Spolkov®ho pl§nu rozvoje dopravn²ch s²t². Plat² ale, ģe v naŚ²zen² ļ. 1316/2013/EU, kter® tvoŚ² pravidla pro 
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se v r§mci hlavn² s²tŊ TEN-T pŚedpokl§d§ realizovat tŚi ¼seky VRT, a to novostavba Praha ï 

Lovosice / LitomŊŚice vļetnŊ vĨjezdu z praģsk®ho uzlu, vĨrazn§ pŚestavba tratŊ Brno ï PŚerov 

a modernizace a zkapacitnŊn² tratŊ Brno ï BŚeclav. Novostavba VRT Praha ï Brno v cel® sv® 

d®lce nebyla do hlavn² s²tŊ TEN-T prosazov§na, neboŠ pŚi souļasnĨch procesn²ch prŢtaz²ch 

v obdob² pŚ²pravy stavby nen² do konce roku 2030 realizovateln§. Ministerstvo dopravy 

k tomuto z§vŊru dospŊlo na z§kladŊ posouzen² zkuġenost² ze zahraniļ², kde realizace obdobnŊ 

rozs§hlĨch projektŢ od zah§jen² pŚ²pravy po dokonļen² trv§ obvykle 15 ï 20 let. Potenci§l 

tohoto spojen² v r§mci ĻR je vġak znaļnĨ a tento ¼sek by mŊl bĨt v pŚ²pravŊ vĨznamnŊ 

preferov§n, viz d§le. Limitem doby stavby vġak nen² ani projekļn² pŚ²prava, ani vlastn² stavebn² 

pr§ce, ani zajiġtŊn² financov§n², nĨbrģ procesy spojen® s povolov§n²m stavby. ZaŚazen² do 

comprehensive network kontrastuje se spoleļenskou potŚebnost² t®to ļ§sti s²tŊ, podle kter® by 

novostavba VRT Praha ï Brno mŊla jednoznaļnŊ funkļnŊ n§leģet do hlavn² s²tŊ (core 

network) pro osobn² dopravu. 

Je z§roveŔ vhodn® dodat, ģe toto dŊlen² s²tŊ TEN-T m§ sp²ġe charakter etapizace neģ 

stanoven² vĨznamu a v evropskĨch strategickĨch dokumentech se uv§d² jako c²l dokonļen² cel® 

s²tŊ TEN-T, a to za podm²nek prok§z§n² jejich ekonomick® efektivity. Plat² tedy, ģe vġechny 

projekty mus² splnit podm²nku ekonomick® efektivity a mus² bĨt realizovateln® z hlediska vlivŢ 

na ģivotn² prostŚed², pŚiļemģ nen² vylouļeno, ģe projekty v r§mci comprehensive network 

mohou bĨt realizov§ny dŚ²ve neģ do definovan®ho roku 2050. 

N§kladn² ģelezniļn² koridory 

 

Obr. 2: RFC v ĻR 

                                                 
evropskĨ fond CEF, je v r§mci definovanĨch koridorŢ hlavn² s²tŊ TEN-T stanoveno, ģe pro tento ¼sek 

vysokorychlostn² ģelezniļn² tratŊ bude z evropskĨch fondŢ podporov§no zpracov§n² studijn²ch prac². Z pohledu 

ĻR m§ tato ļ§st infrastruktury velkĨ vĨznam, viz d§le. 
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Vedle s²tŊ TEN-T je naŚ²zen²m Evropsk®ho parlamentu a Rady (EU) ļ. 913/2010 

definov§na evropsk§ ģelezniļn² s²Š pro konkurenceschopnou n§kladn² dopravu. Tento krok 

reflektuje glob§ln² c²le definovan® v B²l® knize i dalġ²ch politik§ch. NaŚ²zen² o n§kladn²ch 

koridorech m§ pomoc² organizaļn²ch a provozn²ch opatŚen² vytvoŚit podm²nky pro pŚevod 

z§tŊģe ze silnice na ģeleznici. Za t²mto ¼ļelem naŚ²zen² stanov² pravidla pro zŚ²zen² a organizaci 

mezin§rodn²ch ģelezniļn²ch koridorŢ (RFC) pro konkurenceschopnou n§kladn² ģelezniļn² 

dopravu, stejnŊ jako pravidla pro vĨbŊr, organizaci, Ś²zen² a orientaļn² pl§nov§n² investic do 

RFC. C²lem je zlepġen² podm²nek pro provoz n§kladn²ch vlakŢ napŚ²ļ Evropskou uni² 

efektivnŊjġ²m vyuģit²m st§vaj²c² konvenļn² ģelezniļn² infrastruktury a tak® garanc² kapacity pro 

mezin§rodn² vlaky n§kladn² dopravy. 

Technick® specifikace pro interoperabilitu 

Z pohledu pŚ²pravy projektu rychl® ģeleznice v ĻR je velmi podstatn®, ģe tento syst®m 

m§ v souļasnosti vyŚeġenu oblast jednotnosti norem, kter® jsou pŚedpokladem vz§jemn® 

kompatibility uplatŔovanĨch Śeġen², tzv. interoperability, kter§ je definov§na jako schopnost 

rŢznĨch syst®mŢ vz§jemnŊ spolupracovat. PŚi pl§nov§n² VRT z hlediska technick®ho je vģdy 

nutn® postupovat v souladu s technickĨmi specifikacemi pro interoperabilitu (TSI). TSI 

ģelezniļn²ho syst®mu v EU stanovuje SmŊrnice Evropsk®ho parlamentu a Rady (EU) 2016/797 

ze dne 11. kvŊtna 2016 o interoperabilitŊ ģelezniļn²ho syst®mu v Evropsk® unii. Tato smŊrnice 

vstoupila v platnost dne 15. ļervna 2016. K urļuj²c²m ļ§stem interoperability patŚ² struktur§ln² 

subsyst®my: infrastruktura (INF), energie (ENE), Ś²zen² a zabezpeļen² (CCS), a kolejov§ 

vozidla, resp. dalġ². PodrobnŊjġ² popis problematiky TSI je obsaģen v PŚ²loze ļ. 3. 

N§rodn² dokumenty 

Dopravn² politika Ļesk® republiky pro obdob² 2014 ï 2020 s vĨhledem 
do roku 2050 a n§vazn® strategick® dokumenty vļ. Dopravn²ch 
sektorovĨch strategi² 

Dopravn² politika je vrcholovĨ strategickĨ nelegislativn² dokument Vl§dy ĻR pro sektor 

dopravy, Ministerstvo dopravy je hlavn² instituc² odpovŊdnou za jej² implementaci. Dokument 

identifikuje hlavn² probl®my sektoru a navrhuje opatŚen² na jejich Śeġen². Vzhledem k ġ²Śi 

problematiky nemohou bĨt Śeġen² navrģena do vġech podrobnost². To je ¼kolem navazuj²c²ch 

strategickĨch dokumentŢ k Dopravn² politice, kter® rozpracov§vaj² jednotliv® oblasti zde 

Śeġen®. Dopravn² politika urļuje gesļn² odpovŊdnost a orientaļn² term²ny pro plnŊn² 

jednotlivĨch opatŚen², zpŢsob financov§n² (nejedn§-li se vyloģenŊ o opatŚen² organizaļn²ho 

charakteru) je rovnŊģ navrģeno jen r§mcovŊ a je rozpracov§no v n§vaznĨch strategickĨch 

dokumentech. Z hlediska vzniku novĨch trat² pro rychlou osobn² dopravu obsahuje Dopravn² 

politika opatŚen²: 

o Po str§nce legislativn² a normativn² pŚipravit prostor pro zah§jen² pŚ²pravy projektŢ 
vysokorychlostn²ch ģelezniļn²ch trat² v r§mci RychlĨch spojen² a zah§jit jejich 
pŚ²pravnĨ a realizaļn² proces v souladu s vĨstupy Dopravn²ch sektorovĨch strategi² tak, 

aby ¼seky zaŚazen® do hlavn² s²tŊ TEN-T byly zprovoznŊny nejpozdŊji do roku 2030 a 

¼seky glob§ln² s²tŊ TEN-T nejpozdŊji do roku 2050. 

V r§mci dlouhodob® vize Dopravn² politiky je rovnŊģ definov§no opatŚen²: 
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o Napojit ĻR na evropskou s²Š vysokorychlostn²ch ģelezniļn²ch trat²; nejpozdŊji do roku 
2050 dokonļit v ĻR s²Š v r§mci konceptu RychlĨch spojen². Souļ§st² projektu mus² bĨt 

rovnŊģ koncipov§n² nap§jec² soustavy ve vazbŊ na rozvoj pŚenosovĨch a distribuļn²ch 

soustav. 

V r§mci definovanĨch n§vaznĨch strategickĨch dokumentŢ se problematice RychlĨch 

spojen² vŊnuj² dva n§vazn® dokumenty: 

Dopravn² politika pŚedpokl§dala vytvoŚen² samostatn®ho procesu ĂPŚ²prava vĨstavby 

trat² RychlĨch spojen²ñ, tzv. Studie pŚ²leģitost², jehoģ c²lem mŊlo bĨt stanovit harmonogram 

postupu pŚ²pravy vĨstavby trat² RS. S ohledem na skuteļnost, ģe od doby pŚijet² Dopravn² 

politiky vl§dou se resortu dopravy nepodaŚilo smluvnŊ zajistit hlavn²ho konzultanta potŚebn® 

Studie pŚ²leģitost², dozn§v§ pŚ²stup k plnŊn² tohoto ¼kolu d²lļ²ch zmŊn. ZamĨġlen§ Studie 

pŚ²leģitost² bude nahrazena t²mto koncepļn²m dokumentem Program rozvoje RychlĨch 

ģelezniļn²ch spojen² v ĻR a vŊtġ² mnoģstv² pr§ce oproti pŚedpokladu bude realizov§no 

v jednotlivĨch navazuj²c²ch studi²ch proveditelnosti pro jednotliv§ ramena syst®mu RS. Tato 

zmŊna pŚ²stupu byla nezbytn§ z dŢvodŢ zamezen² dalġ²m prodlen²m v pŚ²pravŊ konkr®tn²ch 

projektŢ. DŢleģit® ale je, ģe se v r§mci souboru studi² definovanĨch v Dopravn² politice 

podaŚilo zah§jit zpracov§n² Technicko-provozn² studie VRT, kter§ m§ za ¼kol stanovit technick® 

parametry a normy pro jednotliv® kategorie vysokorychlostn²ch trat² na ¼zem² ĻR, coģ bude 

dŢleģitĨ podklad pro dalġ² pŚ²pravn® a projekļn² pr§ce. Studie m§ mimo jin® za ¼kol zmapovat 

i zahraniļn² zkuġenosti s realizac² vysokorychlostn²ho syst®mu a identifikovat Ăbest practiceñ. 

S jednotlivĨmi infrastruktur§ln²mi z§mŊry d§le pracuje pŚedevġ²m dokument Dopravn² 

sektorov® strategie (d§le jen DSS) jako nosnĨ n§vaznĨ dokument Dopravn² politiky pro oblast 

pŚ²pravy a vĨstavby dopravn² infrastruktury. Vzhledem ke stavu pŚ²pravy VRT na ¼zem² ĻR je 

v r§mci DSS nutn® vŊtġinu projektŢ RS st§le Śadit do kategorie Ăn§mŊtyñ. Je to pr§vŊ 

nejednoznaļn§ podoba, technick® parametry a rozsah novĨch ļ§st² ģelezniļn²ch trat², kter® 

neumoģnily v r§mci pŚ²pravy DSS jednoznaļnŊji porovnat vĨznam realizace konkr®tn²ch 

novĨch opatŚen² mimo dlouhodobŊ pl§novan® a postupnŊ realizovan® koridory. O tŊchto 

n§mŊtech nejsou v pŚev§ģn® vŊtġinŊ k dispozici potŚebn® vstupy pro hodnocen² (technick® 

parametry, finanļn² n§klady, vlivy na ĢP, pŚ²nosy). Tyto parametry nebylo moģn® stanovit 

v r§mci DSS, ani je nen² definitivnŊ moģn® stanovit v r§mci tohoto programu. V n§vaznosti na 

rozhodnut² o t®to koncepci mus² doj²t ke zpracov§n² navazuj²c²ch studi² proveditelnosti pro 

jednotliv§ ramena tak, aby budouc² aktualizace DSS jiģ mohla tyto z§mŊry pŚevz²t a srovnatelnŊ 

vyhodnotit z hlediska jejich potŚebnosti a priorit. 

Ve vztahu k DSS uv§d²me vĨvoj dopravn²ho chov§n² obyvatelstva v ĻR v rozmez² let 

2010 aģ 2015 posuzovan®ho podle roļn²ch pŚepravn²ch vĨkonŢ (os km/rok), a to i pŚes 

skuteļnost, ģe se jedn§ o pomŊrnŊ kr§tkĨ ļasovĨ ¼sek, ze kter®ho lze zat²m vytv§Śet jen 

omezen® z§vŊry. 

Tab. 1: VĨvoj dopravn²ho chov§n² obyvatelstva ĻR v rozmez² let 2010 - 2015 

m·d dopravy pŚedpoklad (trend) skuteļnost 

individu§ln² automobilov§ + 7 % + 9,7 % ƶ 

autobusov§ + 6 % - 3,3 % Ƹ 

leteck§ + 20 % - 11 % Ƹ 

ģelezniļn² + 6 % + 26 % ƶ 

celkem + 7,5 % + 6,3 % Ƹ 

(Zdroj: Roļenka dopravy 2015) 
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Tento vĨvoj potvrzuje vĨznamnĨ rŢst z§jmu obyvatelstva o cestov§n² ģeleznic², 

stimulovanĨ zejm®na modernizac² n§rodn²ch tranzitn²ch ģelezniļn²ch koridorŢ, n§kupem 

novĨch vozidel a nab²dkou taktov®ho j²zdn²ho Ś§du. Jak dokl§d§ vĨvoj stŚedn² pŚepravn² 

vzd§lenosti, kter§ se na ģeleznici v ĻR za posledn²ch pŊt let zvĨġila ze 40 na 47 km, je tahounem 

rŢstu pŚepravn²ch vĨkonŢ osobn² ģelezniļn² dopravy d§lkov§ ģelezniļn² doprava. Jej² pŚepravn² 

vĨkony narŢstaj² zhruba o 9 % roļnŊ, zat²m co pŚepravn² vĨkony region§ln² ģelezniļn² dopravy 

aģ na vĨjimky (aglomerace s taktovou pŚ²mŊstskou dopravou) stagnuj² ļi klesaj² (odlehl® 

regiony). Ve srovn§n² s t²m stŚedn² pŚepravn² vzd§lenost pŚi cestov§n² osobn²m automobilem 

v ĻR dlouhodobŊ stagnuje na hodnotŊ 32 km. S rostouc²m poļtem osobn²ch automobilŢ (stupeŔ 

automobilizace jiģ v roce 2016 pŚes§hl 50 %) jiģ pŚ²liġ nerostou pŚepravn² vĨkony individu§ln² 

automobilov® dopravy. V dŢsledku toho jiģ v ĻR poklesla produktivita osobn²ho automobilu 

na pouhĨch 37 oskm/den. PrŢmŊrnĨ automobil ujede v ĻR dennŊ jen 28 km a je vyuģ²v§n 

pouhĨch 24 minut. Jen 2 % vyuģit² osobn²ch automobilŢ je z§kladn² pŚ²ļinou n²zk® efektivity 

kapit§lu investovan®ho do budov§n² parku osobn²ch automobilŢ. Jde o produkt, kterĨ 

spoleļnost v²ce zatŊģuje svou existenc², neģ pŚin§ġ² svĨm uģit²m.  

Politika ¼zemn²ho rozvoje 

V r§mci Politiky ¼zemn²ho rozvoje jsou vymezeny hlavn² koridory k provŊŚov§n² 

vysokorychlostn² ģelezniļn² dopravy. Tyto koridory jsou vymezeny v tras§ch (Dresden -) st§tn² 

hranice ï Lovosice/LitomŊŚice ï Praha, (N¿rnberg -) st§tn² hranice ï PlzeŔ ï Praha, Praha ï 

Brno, Brno ï Vranovice ï BŚeclav ï st§tn² hranice a Brno ï PŚerov ï Ostrava ï st§tn² hranice. 

DŢvodem vymezen² tŊchto koridorŢ v politice ¼zemn²ho rozvoje je nutnost zajiġtŊn² ¼zemn² 

ochrany pro koridory vysokorychlostn² dopravy v n§vaznosti na obdobn® koridory v zahraniļ². 

Na z§kladŊ Politiky ¼zemn²ho rozvoje d§le vyplĨvaj² ¼koly k provŊŚen² moģnost² veden² 

koridoru vysokorychlostn² ģeleznice z PlznŊ na st§tn² hranici se Spolkovou republikou 

NŊmecko a moģnosti napojen² Đst² nad Labem do koridoru Dresden ï Praha. D§le je Politikou 

¼zemn²ho rozvoje uloģen ¼kol k provŊŚen² re§lnosti a ¼ļelnosti ¼zemn² ochrany koridorŢ 

vysokorychlostn²ch trat² a jej² koordinace s ostatn²mi z§mŊry na ¼zem² ĻR. 

Ostatn² celospoleļensk® trendy  

Soci§ln² geografie 

Ļesk§ republika proģ²v§, podobnŊ jako ostatn² st§ty svŊta, z§sadn² zmŊnu os²dlen². Ze 

z§kladn²ch ekonomickĨch principŢ (vĨhoda z rozsahu, vĨhoda ze struktury) vyplĨv§ pŚirozen§ 

koncentrace lidskĨch aktivit. PŚirozen® ekonomick® z§konitosti zpŢsobily migraci obyvatelstva 

z venkova do mŊst, kter§ nastala v prŢbŊhu dvac§t®ho stolet² a kter§ d§le pokraļuje. Z§kladn²m 

hybatelem je vzdŊl§n². Mlad² lid® z venkova zŢst§vaj² po ukonļen² studi² ve mŊstech, neboŠ 

v m²stŊ, odkud poch§zej², by nenaġli uplatnŊn² pro kvalifikaci, kterou studiem z²skali. Doch§z² 

tak k druh® migraļn² vlnŊ, kter§ polarizuje spoleļnost na odliġn® komunity: 

- Mlad§ a stŚedn² generace, vzdŊlan§, dobŚe zamŊstnateln§, relativnŊ bohat§, perspektivn² 

a rozv²jej²c² se mŊsta (a jej²ch bl²zk® okol²) 

- St§rnouc², m®nŊ vzdŊlan§, hŢŚe zamŊstnateln§, bez perspektiv a upadaj²c² venkov (a 

odlehl§ menġ² mŊsta) 

- Soci§lnŊ slabġ² skupiny obyvatelstva bez jednoznaļnĨch perspektiv ve spoleļnosti a v 

¼zem² 
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Dekarbonizace mobility  

Dne 22. 4. 2016 Ļesk§ republika ratifikovala PaŚ²ģskĨ klimatickĨ protokol, ve kter®m se 

st§ty z cel®ho svŊta zavazuj² zastavit spotŚebu fosiln²ch paliv a nahradit je energi² 

z obnovitelnĨch zdrojŢ tak, aby c²lov® oteplen² ZemŊ nepŚes§hlo hodnotu 1,5 aģ 2 ÁC. To 

znamen§, ģe antropogenn² produkce oxidu uhliļit®ho jiģ mŢģe bĨt v ¼hrnu jen 750 aģ 1 500 

miliard tun, pŚiļemģ aktu§ln² intenzita produkce CO2 se pohybuje kolem 30 miliard tun roļnŊ 

(¼daj roku 2015). Proces n§hrady fosiln²ch paliv elektrickou energi² produkovanou 

obnovitelnĨmi, resp. ļistĨmi zdroji je proto z§sadn²m programem nejbliģġ²ch desetilet². 

Tomuto trendu odpov²d§ i Usnesen² vl§dy ļ. 362/2015 o St§tn² energetick® koncepci ĻR, 

kter® stanov² sn²ģit v dopravŊ spotŚebu ropnĨch paliv do roku 2030 o 9 miliard kWh/rok a 

nahradit ji zvĨġen²m vyuģit² elektrick® energie o 1,9 miliard kWh/rok. Ģelezniļn² doprava m§ 

d²ky sv® n²zk® energetick® n§roļnosti a liniov®mu elektrick®mu nap§jen² vġechny pŚedpoklady 

z§sadn²m zpŢsobem pŚispŊt k naplnŊn² tohoto c²le. Mus² vġak bĨt schopna vytvoŚit potŚebnou 

pŚepravn² nab²dku v pŚ²sluġn® kvantitŊ i kvalitŊ. Budov§n² vysokorychlostn²ho ģelezniļn²ho 

syst®mu je n§strojem k oboj²mu ï vytv§Ś² jak atraktivn² nab²dku rychl®ho cestov§n², tak i novou 

kapacitu ģelezniļn² dopravn² cesty 

Nov§ dopravn² politika EU je st§le vĨraznŊji orientov§na na Śeġen² kl²ļovĨch evropskĨch 

c²lŢ a to pŚedevġ²m c²lŢ souvisej²c²ch s posilov§n²m vnitŚn² koheze, se zvyġov§n²m 

konkurenceschopnosti a dosaģen²m environment§lnŊ udrģitelnŊjġ²ho rozvoje. Pro oblast 

dopravy byly hlavn² c²le politiky EU definov§ny v bŚeznu roku 2011 v tzv. B²l® knize pro 

dopravu; velk§ ļ§st z nich byla tak® n§slednŊ konkretizov§na do podoby Politiky 

transevropskĨch s²t² (TEN-T) vļetnŊ nastaven² ļasovĨch r§mcŢ jejich plnŊn² s horizonty let 

2030 a 2050. Oba materi§ly definuj² Śadu ambici·zn²ch c²lŢ, kter® pŚedstavuj² jedineļnou 

pŚ²leģitost tak® pro Ļeskou republiku; umoģn² j² nejen dos§hnout na spolufinancov§n² z 

evropskĨch zdrojŢ, ale pŚedevġ²m do budoucna d²ky lepġ² dostupnosti naġeho ¼zem² upevn² 

naġi (dopravn²) pozici v r§mci celoevropsk®ho dopravn²ho syst®mu a vytvoŚ² t²m pŚedpoklady 

pro dalġ² hospod§ŚskĨ i spoleļenskĨ rozvoj naġeho st§tu. 

Z mnoha dŢvodŢ je v evropsk® dopravn² politice vŊnov§na znaļn§ pozornost udrģitelnosti 

dopravy, a z toho dŢvodu tak® elektromobilitŊ a pŚirozenŊ tak® elektrizovan® ģeleznici. V r§mci 

ģelezniļn² dopravy pak lze identifikovat dva hlavn² okruhy, kterĨm do budoucna bude 

vŊnov§no ¼sil² i finanļn² prostŚedky. Jedn§ se o projekt vysokorychlostn² ģeleznice a projekt 

koridorŢ ģelezniļn² n§kladn² dopravy, resp. cel® infrastruktury, kter§ umoģn² pŚeveden² 

nŊkterĨch silnĨch pŚepravn²ch proudŢ ze silnic na ģeleznici (core network corridors).  

Ministerstvo dopravy ĻR (MD ĻR) tuto podporu Evropsk® komise v²t§, neboŠ si dobŚe 

uvŊdomuje, ģe rozvoj (vysokorychlostn²) ģeleznice mŢģe do budoucna pŚispŊt k Śeġen² Śady 

ot§zek a probl®mŢ souvisej²c²ch se stupŔuj²c² se koncentrac² hospod§ŚskĨch aktivit do 

vybranĨch regionŢ a pomoci Śeġit s t²m souvisej²c² rostouc² mobilitou i jej² udrģitelnost (v 

ekonomick®m i environment§ln²m pojet²). V tomto duchu tak® MD ĻR ch§pe poģadavek B²l® 

knihy do roku 2030 ztrojn§sobit d®lku vysokorychlostn²ch trat² ze souļasnĨch t®mŊŚ deseti tis²c 

kilometrŢ. SouļasnŊ tento c²l vn²m§ jako vĨzvu pro nov® ļlensk® st§ty, aby se do tohoto 

projektu tak® aktivnŊ zapojily, neboŠ pŚedstavuj² pŚ²leģitost pro zamŊstnanost, zvĨġen² 

technologick® ¼rovnŊ i know-how, jeģ se ve znalostn² ekonomice st§vaj² dŢleģitĨm 

hospod§ŚskĨm artiklem.  

Z pozice ĻR se zah§jen² vĨstavby zcela nov® ģelezniļn² infrastruktury jev² jako nal®havĨ 

¼kol tŚet²ho desetilet² 21. stolet² a to pŚedevġ²m ve vazbŊ na dokonļen² modernizace tranzitn²ch 

ģelezniļn²ch koridorŢ, kter® v souļasnosti soustŚeŅuj² vŊtġinu vĨkonŢ v ģelezniļn² dopravŊ. 

P§teŚn² infrastruktura, aŠ se jiģ jedn§ o ģeleznici nebo silniļn² s²Š, se vġak st§le ļastŊji potĨk§ 
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s kapacitn²mi probl®my, kter® je potŚeba bezodkladnŊ vyŚeġit. SouļasnŊ je ve vazbŊ na 

dokonļov§n² tranzitn²ch ģelezniļn²ch koridorŢ potŚeba na politick® ¼rovni zodpovŊdŊt 

ot§zku, jakĨm zpŢsobem po roce 2020 zabezpeļit novĨ program rozvoje ģeleznice v ĻR 

pro pŚ²ġt² desetilet², kterĨ zabezpeļ² dalġ² existenci vĨznamnĨch hospod§ŚskĨch subjektŢ 

s rozvojem ģeleznice ¼zce spjatĨch.  

Problematika vysokorychlostn²ch trat² v r§mci RychlĨch spojen² je na koncepļn² ¼rovni 

Śeġena ve strategickĨch dokumentech nelegislativn² i legislativn² povahy, a to jak na ¼rovni 

evropsk®, tak n§rodn². 

Rychl® ģeleznice ve svŊtŊ a v okoln²ch zem²ch 

Koncept vysokorychlostn² ģelezniļn² dopravy byl poprv® pŚedstaven v Japonsku v roce 

1964, tedy pŚed v²ce neģ 50 lety. PŚestoģe se tak stalo mimo Evropu, doznal dosud rozvoj rychl® 

ģelezniļn² dopravy nejvŊtġ²ho ¼spŊchu pr§vŊ zde. Pro rozvoj evropsk®ho syst®mu rychlĨch 

ģeleznic byly urļuj²c² zejm®na dvŊ ud§losti ï vĨvoj japonsk®ho Shinkansenu a ropnĨ ġok z 

poļ§tku 70. let minul®ho stolet². PŚ²chod japonskĨch expresŢ podn²til Śadu st§tŢ 

z§padn² Evropy k vĨvoji vlastn²ch syst®mŢ rychl® ģelezniļn² dopravy.  

DŢleģitĨm aspektem dosavadn²ho vĨvoje evropsk®ho syst®mu VRT je vz§jemnŊ 

nez§vislĨ vĨvoj jednotlivĨch s²t², reflektuj²c²ch potŚeby a z§jmy pŚ²sluġnĨch n§rodn²ch st§tŢ. 

Jejich rozvoj byl pŢvodnŊ omezen jen na prostorovŊ nejrozlehlejġ² st§ty Evropy ï Francii , 

NŊmecko a It§lii, postupnŊ i ĠpanŊlsko. Jen ve vĨjimeļnĨch pŚ²padech vedly linky rychlĨch 

vlakŢ aģ na ¼zem² jinĨch st§tn²ch ¼tvarŢ. TŊmito vĨjimkami bylo pŚedevġ²m ĠvĨcarsko a 

Belgie, kter® d²ky sv® hospod§Śsk® a politick® vĨznamnosti dok§zaly z²skat spojen² vlaky TGV 

a ICE. S postupnĨm rŢstem n§rodn²ch syst®mŢ ï tedy s jejich vz§jemnĨm prostorovĨm 

pŚibliģov§n²m se ï se vġak st§le ļastŊji a silnŊji objevovala potŚeba d²lļ² n§rodn² s²tŊ propojit 

do mezin§rodn²ho syst®mu a rozġ²Śit rychl® spojen² mezi jednotlivĨmi st§ty. Dosavadn² glob§ln² 

zkuġenost s realizac² a provozem syst®mu vysokorychlostn² ģeleznice, kter§ prok§zala jej² 

funkļnost, je dŢvodem, proļ Śada evropskĨch i dalġ²ch n§rodn²ch dokumentŢ (i 

mimoevropskĨch) s realizac² VRT uvaģuje s c²lem vytvoŚit v budoucnu ucelenou s²Š rychlĨch 

trat², kter® budou propojovat kl²ļov§ hospod§Śsk§ a kulturn² stŚediska os²dlen².   

V souļasnosti je jiģ moģn® v prostoru z§padn² Evropy identifikovat z§kladn² s²Š 

budouc²ho celoevropsk®ho syst®mu VRT; v oblasti stŚedn² Evropy je kromŊ SRN (traŠov§ 

rychlost 300 km/h na vysokorychlostn²ch trat²ch a 200 km/h na konvenļn²ch trat²ch) jej² 

souļ§st² zat²m jen Rakousko (tratŊ do 250 km/h s ohledem na ter®nn² podm²nky, provoz vlakŢ 

Railjet rychlost² 230 km/h). StudijnŊ jsou provŊŚov§ny moģnosti budov§n² vysokorychlostn²ch 

trat² pro rychlost kolem 300 km/h v Polsku (v provozu jiģ je konvenļn² traŠ Katowice ï 

Warszsawa s traŠovou rychlost² 200 km/h), ĻR i MaŅarsku. PŚi Śeġen² modernizace ģelezniļn² 

infrastruktury na Slovensku se pŚedpokl§d§ zvyġov§n² traŠov® rychlosti na konvenļn²ch trat²ch 

do 200 km/h (traŠ K¼ty ï Bratislava ï Ġt¼rovo), zŚizov§n² novostaveb VRT se na Slovensku 

nepŚedpokl§d§. Syst®m vysokorychlostn²ch ģeleznic vġak zaznamenal nejdynamiļtŊjġ² rozvoj 

v Ļ²nsk® lidov® republice, v Turecku a tak® v nŊkterĨch st§tech nŊkdejġ²ho SSSR. 

S ohledem na vyŚeġenou ot§zku z§sobov§n² ģelezniļn² dopravy trakļn² energi² (elektŚina) 

byl model vysokorychlostn² dopravy na ¼rovni centr§ln²ch org§nŢ EU pŚijat jako n§stroj 

udrģiteln® mobility na stŚedn² a velk® vzd§lenosti (cca do 1 000 km), coģ reflektuje tak® 

dokonļen§ revize politiky transevropskĨch dopravn²ch s²t² TEN-T, kter§ s²Š 

vysokorychlostn²ch ģeleznic navrhuje na cel® ¼zem² EU (NaŚ²zen² Evropsk®ho parlamentu a 

Rady (EU) 1315/2013) za podm²nek prok§z§n² jejich ekonomick® efektivity.  
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Prvn²m, a patrnŊ tak® nejzn§mŊjġ²m, syst®mem rychl® ģelezniļn² dopravy v EvropŊ se 

staly francouzsk® vlaky TGV, kter® na poļ§tku 80. let minul®ho stolet² propojily PaŚ²ģ se 450 

km vzd§lenĨm Lyonem. PŢvodnŊ jedinou (severo-jiģn²) vysokorychlostn² traŠ dnes doplŔuj² 

dalġ², kter® z francouzsk® metropole vych§z² do vġech smŊrŢ a dosahuj² celkov® d®lky t®mŊŚ 

2000 kilometrŢ, dalġ²ch v²ce neģ 2 500 km je pl§nov§no nebo se nach§z² ve st§diu vĨstavby. 

Mezi projekty tak patŚ² napŚ. propojen² trat² South Europe-Atlantic (SEA) a Brittany-Loire 

(BPL) (2017), Montpellier ï Nimes (2017), Bordeaux ï Toulouse (2024)/Dax (2027)/Hendaye 

(2034). IdentickĨ model VRT s dominantn²m centrem s Śadou radi§l funguje napŚ. tak® ve 

ĠpanŊlsku. I zde jsou pl§nov§ny dalġ² tratŊ: Taragona ï Almer²a pŚes Valencii and Murciu 

(2020), El Ferrol ï Bilbao (2024) aj. 

Tak® NŊmecko vyvinulo vlastn² syst®m vysokorychlostn² ģelezniļn² dopravy. Tento 

syst®m je zn§m pod zkratkou ICE. NŊmeckĨ model na ŚadŊ m²st vyuģil stavebn²ch ļ§st² 

pŢvodn²ch trat², proto tak® rychlostn² profil nen² na vġech ļ§stech stejnĨ. NŊmeckĨ model 

reaguje na odliġnou konfiguraci s²deln²ho syst®mu, kterĨ je polycentrickĨ ï tj. s Śadou pŚibliģnŊ 

rovnocennĨch s²del, kter§ jsou celkovŊ pravidelnŊji rozloģena v prostoru. Takov§ struktura 

pŚin§ġ² rovnomŊrnŊjġ² popt§vku po pŚepravŊ avġak tak® poģadavek na ļastŊjġ² zastavov§n². 

Stavba novĨch trat² tak byla realizov§na jen v popt§vkovŊ nejsilnŊjġ²ch relac²ch (napŚ. 

Frankfurt am Main ï Kºln), Hannover ï W¿rzburg ļi M¿nchen - N¿rnberg. Mezi dalġ² 

pl§novan® nov® VRT patŚ² Wendlingen ï Ulm (2018), Stuttgart ï Wendlingen (2019) aj.   

Historicky bylo prioritn²m pŚedevġ²m propojen² sever ï jih, smŊr z§pad ï vĨchod zŢstal 

pro vyġġ² rychlosti relativnŊ nerozvinutĨ. Z hlediska ĻR je nutn® vz²t v potaz pŚedevġ²m 

novostavbu tratŊ Erfurt ï N¿rnberg s parametrem 300 km/h, kter§ je posledn²m ¼sekem VRT 

Berlin  ï M¿nchen, jeģ bude zprovoznŊna v roce 2017.  

S vĨjimkou velkĨch evropskĨch st§tŢ pŚistoupily v prŢbŊhu 90. let k realizaci novĨch 

rychlĨch trat² tak® dalġ² menġ² st§ty jako Nizozem², ĠvĨcarsko, ļi Rakousko a to i navzdory 

jejich pomŊrnŊ sloģit® morfologii. Rozs§hl® investice jsou ovġem vģdy spojeny s vysokĨmi 

n§klady nejen investiļn²mi, ale i provozn²mi. Jejich odŢvodnŊn² je nicm®nŊ zaloģeno pr§vŊ 

v zajiġtŊn² dobr®ho dopravn²ho napojen² v budoucnu a t²m i se zajiġtŊn²m strategick® pozice, 

s n²ģ je spojov§na tak® budouc² vyġġ² konkurenceschopnost tŊchto n§rodn²ch ekonomik. 

Rakousko posiluje nejen tranzitnŊ silnĨ podunajskĨ koridor Wien ï Linz (ï Salzburg), ale 

investice smŊŚuje tak® do dvou strategickĨch severo-jiģn²ch koridorŢ (pŚes Semmering na Graz 

a pŚes Brenner)., kter® jsou spojeny s realizac² dlouhĨch a proto tak® n§kladnĨch b§zovĨch 

tunelŢ pŚesahuj²c²ch d®lku nŊkolika des²tek kilometrŢ. Z§roveŔ pŚipravuje projekt Koralmsk® 

dr§hy pro rychlost 250 km/h (2023).  

Polsko v souļasnosti jiģ realizuje pŚestavbu pŢvodnŊ n§kladn² tratŊ tzv. CMK (Centralna 

magistrala kolejowa) mezi Warszawou a Katowicemi/Krakowem na vyġġ² parametry. S j²zdn²m 

Ś§dem 2014/2015 je traŠ poj²ģdŊna rychlost² 200 km/h v ¼sec²ch vybavenĨch zabezpeļovac²m 

zaŚ²zen²m ETCS, jednotkami Pendolino i vyġġ². Ve druh® etapŊ se pŚedpokl§d§ zvĨġen² 

rychlosti na 250 km/h s vĨhledem na dalġ² zvyġov§n² aģ na 300 km/h. Tato traŠ je tak® kl²ļov§ 

pro spojen² s ĻR. KromŊ toho polskĨ vysokorychlostn² projekt st§le ve vĨhledu 

pŚedpokl§d§ realizaci tzv. projekt u ĂYñ (ygrek), spojuj²c²ho Warszawu s Wrocğaw²/Poznan². 

Ve vazbŊ na polsk® Y bude tŚeba provŊŚit a pŚ²padnŊ zohlednit dalġ² moģn® pokraļov§n² 

z Wrocğawi ve smŊru do ĻR a d§le do Bavorska. 

Rychl§ ģeleznice v Ļesk® republice 

ĻR (respektive Ļeskoslovensko) se k myġlence vysokorychlostn² dopravy pŚipojila 

pomŊrnŊ brzy ï jiģ v 70. letech, kdy byl z§mŊr vĨstavby rychlĨch trat² motivov§n pŚedevġ²m 
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nedostateļnou kapacitou st§vaj²c²ch trat² intenzivnŊ vyuģ²vanĨch n§kladn² dopravou. V 80. 

letech minul®ho stolet² proto bylo zpracov§no nŊkolik koncepļn²ch materi§lŢ, Śeġ²c²ch moģn® 

propojen² kl²ļovĨch s²del Ļeskoslovenska a jejich napojen² na zahraniļ². Politick® zmŊny na 

konci 80. let a n§slednĨ pokles vĨkonnosti zejm®na ģelezniļn² n§kladn² dopravy tuto diskusi 
nicm®nŊ pozastavil. V polovinŊ 90. let minul®ho stolet², kdy se plnŊ projevil ¼spŊch 

vysokorychlostn²ch syst®mŢ ve Francii, NŊmecku, It§lii a ļ§steļnŊ tak® ve ĠpanŊlsku, a 

v celospoleļensk®m vĨvoji se nosnĨm t®matem stalo sjednocov§n² Evropy, byl z§jem o toto 

t®ma obnoven. V roce 1995 se proto objevuje prvn² ucelen§ studie ĂĐzemnŊ technick® 

podklady ï Koridory VRT v ĻRñ Śeġ²c² nejen veden² budouc²ch trat² ¼zem²m st§tu, ale definuje 

tak® z§kladn² technick® parametry VRT, z nichģ odvodila poģadavky pro ¼zemn² ochranu 

koridorŢ budouc²ch trat². Koncepce vych§zela z nŊmeck®ho modelu a z potŚeby propojit 

dŢleģit§ hospod§Śsk§ a kulturn² centra ĻR nejen mezi sebou, ale i s vĨznamnĨmi centry stŚedn² 

Evropy.  

V roce 2003 byla s ohledem na dynamizuj²c² se ¼zemn² rozvoj tato studie aktualizov§na 

v podobŊ tzv. ĂKoordinaļn² studie vysokorychlostn²ch trat²ñ. Jednotliv§ ramena syst®mu byla 

analyzov§na, v d²lļ²ch ļ§stech tak® korigov§na. Byly oznaļeny preferovan® varianty. Tato 

studie byla n§slednŊ pŚed§na jako podklad pro potŚeby ¼zemn²ho pl§nov§n². 

Postupem ļasu nicm®nŊ zaļalo bĨt ļ²m d§l t²m v²ce zŚejm®, ģe i toto upraven® Śeġen² ne 

zcela odpov²d§ poģadavkŢm a potŚeb§m relativnŊ ploġnŊ i populaļnŊ m§lo rozs§hl® Ļesk® 

republiky (i cel® stŚedn² Evropy) a bude potŚeba prov®st rozs§hlejġ² revizi cel®ho konceptu. 

Dosavadn² zpŢsob pl§nov§n² rychl® ģeleznice v ĻR totiģ v²ce neģ naġi geografii a morfologii 

zohledŔoval snahu o dosaģen² srovnatelnosti v oblasti technickĨch parametrŢ a dopravn² 

nab²dky. Proto napŚ. studie z roku 1995 reflektovala pŚedevġ²m poznatky Francie, kter§ v dobŊ, 

kdy se u n§s s pŚ²pravou projektu VRT zaļ²nalo, disponovala pŚibliģnŊ tŚicetiletou zkuġenost² s 

vĨvojem a provozov§n²m vysokorychlostn²ho syst®mu avġak ve zcela odliġn®m hospod§Śsk®m 

a prostorov®m kontextu, neģ jakĨ charakterizuje prostor stŚedn² Evropy.  

Prim§rn²m posl§n²m bylo proto pŚipravit projekt vysokorychlostn² ģeleznice na ¼zem² 

ĻR nejen jako projekt rozvoje ģeleznice, ale jako ucelenĨ rozvojovĨ program. Realizace 

syst®mu vysokĨch rychlost² totiģ obsahuje siln® stimuly podporuj²c² zamŊstnanost, ovlivŔuj²c² 

strukturu a kvalitu pracovn² s²ly, technologickou ¼roveŔ, ġkolstv² i kvalitu know-how, kter® je 

potŚeba rozv²jet a podporovat, neboŠ celĨ sektor m§ ġanci st§t se vĨznamnĨm ļinitelem pŚi 

zvyġov§n² n§rodn² hospod§Śsk® konkurenceschopnosti.  

Bylo rovnŊģ upuġtŊno od pouģ²v§n² zaģit® zkratky VRT, kter§ odkazovala pouze na 

infrastrukturn² ļ§st projektu, a kter§ byla nahrazena srozumitelnŊjġ²m pojmem Rychl§ spojen² 

(RS). Pojem Rychl® spojen² daleko l®pe vypov²d§ o skuteļn®m ¼ļelu cel®ho syst®mu, kterĨm je 

zajiġtŊn² rychl®ho a kvalitn²ho spojen² mezi vĨznamnĨmi centry v ĻR a atraktivn²ho spojen² se 

zahraniļ²m a nikoliv jen vybudov§n² novĨch trat², tŚebaģe funkļnost cel®ho syst®mu Rychl§ 

spojen² jsou pr§vŊ na realizaci VRT z§visl§ a je jeho kl²ļovĨm pŚedpokladem. Souļ§st² 

rychlĨch spojen² nav²c nebudou vĨhradnŊ jen tratŊ vysokorychlostn²ch parametrŢ, ale i 

modernizovan® tratŊ konvenļn², s rychlostmi do 200 km/h. Proto se toto oznaļen² jev² jako 

vhodnŊjġ², ponŊvadģ se tŊģiġtŊ cel®ho z§mŊru pŚesunulo od infrastrukturn²ho pojet² k zajiġtŊn² 

obecnŊ lepġ² dopravn² dostupnosti. Souļ§st² konceptu RS je tak® novĨ provozn² model, kterĨ 

jiģ neuvaģuje pouze s provozem mezin§rodn²ch vysokorychlostn²ch vlakŢ. NovĨ koncept 

umoģn² i provoz rychlĨch vnitrost§tn²ch vlakŢ kategorie IC a pŚ²padnŊ region§ln²ch expresŢ, 

kter® zkvalitn² spojen² do prakticky vġech regionŢ ĻR, coģ vĨznamnŊ rozġ²Ś² okruh 

potenci§ln²ch uģivatelŢ. Tyto vlaky vyuģij² VRT tŚeba jen v ļ§sti sv® trasy, avġak i to jim 

umoģn² vĨraznŊ zkr§tit j²zdn² doby mezi vŊtġinou region§ln²ch center. To je tak® z§sadn² 

inovac² oproti dŚ²vŊjġ²mu pojet² rychl® ģeleznice v ĻR a mŊlo by tak® pŚispŊt k lepġ²mu 
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ekonomick®mu hodnocen² a podpoŚit tak realizovatelnost cel®ho projektu. PodrobnŊjġ² 

informace o n§vrhu nov® podoby s²tŊ RS v ĻR jsou pŚedstaveny v ļ§sti D ï Koncepce RychlĨch 

spojen² v ĻR. 

Hospod§Śsk® efekty vybudov§n² s²tŊ RychlĨch spojen² mimo 
sektor dopravy  

Smyslem realizace syst®mu RS pŚirozenŊ nen² prost§ vĨstavba novĨch 

vysokorychlostn²ch trat² s c²lem novŊ koncipovat syst®m obsluhy ¼zem² ĻR veŚejnou 

dopravou, ale skrze tento provoznŊ-infrastrukturn² syst®m pŚispŊt k naplnŊn² ġirġ²ch 

spoleļensko-hospod§Śsko-environment§ln²ch c²lŢ, kter® leģ² mimo sektor dopravy.  R§mcovŊ 

lze na z§kladŊ zahraniļn²ch zkuġenost² rozdŊlit pŚedpokl§dan® efekty vysokorychlostn² 

ģeleznice n§sledovnŊ: 

Konkurenceschopn ost  ĻR 

Z§kladn²m c²lem syst®mu RS je zlepġit dostupnost hlavn²ch center os²dlen² ĻR a to i ve 

vazbŊ na zahraniļ² formou zvĨġen² rozsahu ¼zem² obsluhovan®ho rychlou veŚejnou dopravou. 

C²lem je zkr§tit cestovn² doby v kl²ļovĨch pŚepravn²ch relac²ch (vyj§dŚeno zejm®na poļtem 

obyvatel a poļtem potenci§lnŊ potŚebnĨch uskuteļŔovanĨch cest) a podpoŚit tak vz§jemnou 

dostupnost tŊchto center os²dlen² a jejich dostupnost z kl²ļovĨch zahraniļn²ch oblast² pro 

intenzifikaci rozvoje obchodn²ch i turistickĨch pŚ²leģitost² se vġemi pozitivn²mi 

makroekonomickĨmi dopady. Sekund§rn²m efektem je oļek§vateln® zvĨġen² mobility pracovn² 

s²ly v dŢsledku zkr§cen² doby doj²ģŅky ve vybranĨch vnitrost§tn²ch relac²ch i pro denn² cesty 

do zamŊstn§n². D§le je nutn® br§t v ¼vahu rozvoj rychl® ģelezniļn² dopravy v okoln²ch st§tech 

a posoudit konkurenceschopnost ĻR v kl²ļovĨch pŚepravn²ch relac²ch s ohledem na moģnost 

jejich realizovatelnosti alternativn² trasou mimo ¼zem² ĻR. TakovĨ stav by pak mohl v®st 

k celkov®mu sn²ģen² atraktivity ĻR z dŢvodu jej² horġ² dostupnosti s pŚ²sluġnĨmi negativn²mi 

hospod§ŚskĨmi efekty. 

ZamŊstnanost, know -how , export; ġkolstv², vŊda a vĨzkum 

Realizace syst®mu RS pŚedstavuje projekt na tŚi aģ ļtyŚi desetilet². Schv§len² zah§jen² 

jeho pŚ²pravy a n§sledn® realizace vedouc² k re§ln®mu spuġtŊn² provozu tak v prŢbŊhu ļasu 

pŚinese rozvojovĨ impuls pro ġkolstv², vŊdu a vĨzkum a rozvoje dom§c²ho prŢmyslu 

s pozitivn²m vlivem na potŚebnou vyġġ² kvalifikovanost pracovn² s²ly. Sekund§rnŊ by pak 

mohla moģnost uplatnŊn² ļeskĨch spoleļnost² v exportu z oblasti vĨvoje a vĨroby kolejovĨch 

vozidel, d²lļ²ch syst®mŢ ģelezniļn² infrastruktury nebo stavebnictv², ale jen v pŚ²padŊ cenov® 

konkurenceschopnosti. V obdob² provozu pak bude m²t syst®m vysokorychlostn²ch ģeleznic 

pŚ²znivĨ vliv na zamŊstnanost v sektoru zajiġtŊn² veŚejn® dopravy, d²ky ļemuģ bude moģn® 

zajistit dostateļnĨ poļet pracovn²ch m²st nejen v centrech, ale tak® v regionech. Velmi pŚ²znivĨ 

vliv pak lze pŚedpokl§dat u zajiġtŊn² dostateļn® kvality a rychlosti pŚi pravideln®m doj²ģdŊn² za 

prac² i na delġ² vzd§lenosti, coģ umoģn² vyġġ² mobilitu kvalifikovan® pracovn² s²ly z regionŢ se 

slabġ² nab²dkou adekv§tn²ch pracovn²ch pŚ²leģitost² a v dŢsledku omez potŚebu stŊhov§n² se do 

m²sta vĨkonu pr§ce. 

Energetick§ bezpeļnost a environment§ln² kvalita 

Z celon§rodn²ho, resp. celoevropsk®ho hlediska mŢģe m²t realizace syst®mu RS vliv na 

zvĨġen² energetick® bezpeļnosti nejen v dopravn²m sektoru samotn®m, ale v z§sadŊ i v cel®m 

n§rodn²m hospod§Śstv². V modern² ekonomice doprava pln² ¼lohu kl²ļov®ho zprostŚedkovatele 
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komunikace mezi regiony a pln² proto obdobnou funkci jako c®vn² syst®m u ģivĨch organismŢ. 

Z toho dŢvodu je zapotŚeb² jeho dobr§ funkļnost a stabilita. Kl²ļovĨm ¼kolem je proto zejm®na 

sn²ģen² z§vislosti st§tu na ropnĨch palivech a naopak vyġġ² vyuģit² elektrick® energie, kterou 

lze z²sk§vat diverzifikovanŊ z rŢznĨch (i n§rodn²ch) zdrojŢ. V souļasnosti v ĻR poch§z² 97 % 

energie pro dopravu z uhlovod²kovĨch paliv, coģ ļin² celĨ sektor znaļnŊ zranitelnĨm. Nejde 

pŚitom jen o zranitelnost geopolitickou, tj. eliminaci z§vislosti naġeho st§tu na dod§vk§ch ropy 

z politicky nestabiln²ch regionŢ svŊta, ale tak® potŚebu vytvoŚit dopravn² syst®m, jeģ bude 

odolnĨ vŢļi pŚ²padnĨm vĨznamnĨm a n§hlĨm zmŊn§m cen energetickĨch surovin. Protoģe se 

souļasnŊ bude jednat o novĨ syst®m, bude nutn® tento syst®m koncipovat tak, aby se dok§zal 

vyrovnat s mimoŚ§dnĨmi klimatickĨmi stavy a extremitami poļas². To znamen§, ģe by mŊl bĨt 

dostateļnŊ robustn² a umoģnit dobrou funkļnost napŚ. i v pŚ²padŊ kalamitn²ch stavŢ (napŚ. 

v pŚ²padŊ povodn²). MŊl by bĨt koncipov§n i tak, aby dok§zal pŚin®st dalġ² benefity 

environment§ln² povahy. 

 TŚebaģe dnes st§le v²ce neģ 50 % elektrick® energie vyroben® v ĻR poch§z² 

z uhlovod²kovĨch paliv, do budoucna lze d²ky rostouc² efektivitŊ i technologick®mu pokroku 

pŚedpokl§dat st§le vyġġ² vyuģit² elektŚiny z obnovitelnĨch zdrojŢ ļi zdrojŢ s velmi n²zkĨm 

mŊrnĨm pod²lem emis² na jednotku vyroben® energie. Tato skuteļnost byla dosud ch§p§na jako 

urļitĨ bonus, avġak v souvislosti s Ś²zenĨm odklonem od pouģ²v§n² fosiln²ch paliv, 

motivovanĨm ¼sil²m zm²rnit vliv lidskĨch ļinnost² na klima planety, se tento c²l st§v§ 

nevyhnutelnĨm. Tento celosvŊtovĨ trend sniģov§n² energetick® n§roļnosti je zcela v souladu i 

s jedn²m z hlavn²ch c²lŢ PaŚ²ģsk® dohody podporovat n²zko-emisn² rozvoj a odolnost vŢļi 

negativn²m dopadŢm zmŊny klimatu, kterou Ļesk§ republika ratifikovala 22. dubna 2015.  

Ve vztahu k projektu rychlĨch spojen² je kl²ļovĨ tak® fakt, ģe ģeleznice, 

vysokorychlostn² syst®m nevyj²maje, m§ na rozd²l od ostatn²ch dopravn²ch m·dŢ pro potŚeby 

trakce historicky vyŚeġeno z§sobov§n² elektrickou energi². Elektrick§ trakce se na ģeleznici 

uplatŔuje jiģ od 50. let minul®ho stolet², pŚiļemģ technicky a technologicky lez celĨ proces 

povaģovat za zvl§dnutĨ. To je tak® dŢvod, proļ je vysokorychlostn² ģeleznice vn²m§na jako 

vhodnĨ prostŚedek pro zajiġtŊn² mobility obyvatelstva do pŚ²ġt²ch dek§d  i dŢvod, proļ pŚestal 

bĨt v souvislosti s energetickou kriz² 70. let sledov§n rozvoj rychl® ģelezniļn² dopravy na b§zi 

energeticky n§roļnĨch Śeġen² (napŚ. turb²nov® vlaky) a vĨvoj se celosvŊtovŊ pŚiklonil pr§vŊ 

k rychl® ģeleznici vyuģ²vaj²c² elektrickou energii. 
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Strategick® koncipov§n² novĨch ģelezniļn²ch trat² a ļ§steļnŊ i jejich 

projektov§n² se st§t od st§tu liġ². Koncepce RychlĨch spojen² pro ĻR tak mus² 

zohledŔovat n§rodn² specifika. 

 

Pro strategick§ rozhodnut² jsou zejm®na dŢleģit® ukazatele, kterĨmi jsou 

hustota, struktura a charakter os²dlen², stejnŊ jako reli®f ter®nu a 

demograficko-ekonomick® ukazatele, tedy prim§rnŊ oļek§vatelnĨ vĨvoj 

mobility obyvatelstva. 

 

DobŚe koncipovan§ vysokorychlostn² ģeleznice funguje nejen v ploġnŊ 

rozlehlĨch st§tech, ale rovnŊģ dobŚe funguje v zem²ch velikostnŊ a populaļnŊ 

srovnatelnĨch s ĻR. 

 

Ģelezniļn² doprava mus² bĨt vn²m§na jako jeden celek provoznŊ vyuģ²vaj²c² 

novostaveb vysokorychlostn²ch trat² a modernizac² trat² konvenļn²ch 

v provozn²m konceptu RychlĨch spojen². 
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ĻĆST B ï Hospod§Śsko-spoleļenskĨ vĨvoj jako 
pŚedpoklad rozvoje rychl ® ģeleznice v ĻR 

CelospoleļenskĨ rozvoj je z§kladn²m hybatelem zmŊn v pŚepravn² popt§vce osob i zboģ². 

Je proto kl²ļovĨm faktorem ovlivŔuj²c²m hybnost obyvatelstva i zboģ², a t²m i celkov® n§roky 
na dopravu a dopravn² infrastrukturu. V souladu s glob§ln²m trendem koncentrace 

hospod§ŚskĨch (ale i jinĨch) ļinnost² do hlavn²ch jader os²dlen², lze i r§mci ĻR pŚedpokl§dat 

stabilnŊ posiluj²c² roli hlavn²ch center os²dlen², kter§ z§roveŔ pŚedstavuj² i hlavn² centra 

ekonomick® ļinnosti. Do budoucna proto nelze pŚedpokl§dat, ģe by se centra ekonomickĨch 

ļinnost² v r§mci ĻR vĨraznŊji mŊnila. Lze naopak oļek§vat posilov§n² t®to vĨvojov® tendence 

a prohlubov§n² vz§jemnĨch vazeb tŊchto center se zahraniļn²m, zejm®na s centry obdobn® ļi 

vyġġ² hierarchick® ¼rovnŊ. Tato centra ekonomickĨch ļinnosti, reprezentovan§ v ĻR zejm®na 

krajskĨmi mŊsty, budou rovnŊģ generovat nejvŊtġ² popt§vku po osobn² i n§kladn² dopravŊ. 

SouļasnŊ bude narŢstat vĨznam vztahu j§dro ï z§zem² a to zvl§ġtŊ v oblasti denn² pracovn² 

doj²ģŅky. Zcela specifickou ¼lohu v tomto ohledu bude hr§t Praha, Brno a Ostrava, jejichģ 

rozvoj bude s nevyġġ² m²rou pravdŊpodobnosti nejextenzivnŊjġ² v tomto dan®m poŚad².  

Naopak venkov bude m²t zŚejmŊ nad§le tendenci se postupnŊ vylidŔovat s vĨjimkou 

p§sma, kter§ se nach§z² v akceptovateln® vzd§lenosti pro denn² doj²ģŅku do hlavn²ho centra, 

pŚ²padŊ dalġ²ch region§ln²ch center. Vysok§ m²ra atraktivity tŊchto center ekonomickĨch 

ļinnost² v dŢsledku zpŢsob² jejich niģġ² dostupnost individu§ln² dopravou. Toto bude 

zpŢsobeno kombinac² realizace restriktivn²ch opatŚen², omezuj²c²ch pŚedevġ²m individu§ln² 

automobilovou dopravu (omezen® moģnosti parkov§n², poplatky za vjezd do centr§ln²ch ļ§st² 

mŊst, Ś²zen® ukonļen² pouģ²van² fosiln²ch paliv na b§zi ropy a zemn²ho plynu) a kombinac² 

moģn® hroz²c² opoģdŊn® realizace (ļi nerealizace) z§sadn²ch rozvojovĨch z§mŊrŢ v silniļn² i 

ģelezniļn² infrastruktuŚe (mŊstsk® automobilov® okruhy s moģnost² parkov§n² a pŚestupu na 

hromadnou dopravu, nedostateļn§ kapacita centr§ln²ch ļ§st² ģelezniļn²ch uzlŢ pro region§ln² 

ģelezniļn² dopravu). Je proto ģ§douc² nastavit jednoznaļnou cestu vedouc² k posilov§n² 

udrģiteln® dopravy v tŊchto centrech os²dlen² se z§kladem v jejich kvalitn² obsluze veŚejnou 

dopravou. Zcela z§sadn² roli v centrech ekonomickĨch ļinnost² mus² hr§t veŚejn§ doprava, 

¼ļinnŊ prov§zan§ s veŚejnou dopravou region§ln² i nadregion§ln² a souļasnŊ umoģŔuj²c² i vazbu 

na individu§ln² dopravu. 

Posiluj²c² vĨznam mezin§rodn²ch vazeb mŢģe s ohledem na polohu ĻR uprostŚed stŚedn² 

Evropy sehr§t dŢleģitou ¼lohu v dalġ²m rozvoj hospod§ŚskĨch (a jinĨch) vazeb a spolu s t²m i 
v hospod§Śsk® kondici naġ² ekonomiky. PŚedpokladem je vytvoŚen² takovĨch podm²nek, kter® 

umoģn² vz§jemnŊ snazġ² dostupnost kl²ļovĨch stŚedisek os²dlen². Jiģ dnes m§ Śada ģelezniļn²ch 

linek veŚejn® dopravy dobr® pŚedpoklady pro veden² tak, aby neobsluhovaly pouze vĨznamn® 

vnitrost§tn² relace, ale jsou charakterizov§ny vĨraznĨm zahraniļn²m pŚesahem, coģ mŢģe 

vytvoŚit podm²nky pro lepġ² integraci jednotlivĨch regionŢ ĻR. Tomuto z§mŊru odpov²d§ i 

volba tras budouc²ch vysokorychlostn²ch ģeleznic na ¼zem² ĻR. Ty jsou zvoleny tak, ģe 

odpov²daj² jak mezist§tn²m dopravn²m potŚeb§m EU (viz naŚ²zen² evropsk®ho parlamentu a 

rady ļ. 1315/2013), tak i potŚeb§m vnitrost§tn² dopravy v ĻR. 

V tomto ohledu je vġak vhodn® uv®st, ģe z poznatkŢ o dopravn²m chov§n² obyvatelstva 

vyplĨv§, ģe zcela z§sadn² pro ekonomicky obhajitelnĨ rozvoj nov® dopravn² infrastruktury na 

¼zem² ĻR je vnitrost§tn² popt§vka po dopravŊ, kter§ tvoŚ² a vģdy s vysokou m²rou 

pravdŊpodobnosti bude m²t vĨraznou pŚevahu nad popt§vkou mezin§rodn². Mnoģstv² 

mezist§tn² dopravy je i pŚes st§le se prohlubuj²c² integraci v r§mci regionu a odstraŔov§n² 

pŚ²padnĨch jazykovĨch bari®r pouze minoritn² a samo o sobŊ nemŢģe realizaci nov® dopravn² 

infrastruktury obh§jit. Zvrat v tomto trendu nelze pŚedpokl§dat ani v dlouhodob®m vĨhledu po 
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realizaci ucelenĨch projektŢ VRT (cena dopravy bude relativnŊ vysok§ zejm®na pro 

mezin§rodn² spojen², moģnosti modern²ch technologi² zefektivŔuj²c² pr§ci bez nutnosti 

osobn²ho kontaktu budou vyġġ² atp.) 

Velkou ļ§st pŚepravn²ch vĨkonŢ leteck® dopravy nad ¼zem²m ĻR na druhou stranu tvoŚ² 

nepŚ²liġ dlouh® lety mezi jednotlivĨmi evropskĨmi zemŊmi a ty pŚejdou podle c²lŢ Evropsk®ho 

spoleļenstv² (viz Pl§n jednotn®ho evropsk®ho dopravn²ho prostoru EU KOM (2011) 144) na 

vysokorychlostn² ģeleznice. Tento c²l nelze opom²jet, je z§kladn²m motivem pro financov§n² 

vĨstavby vysokorychlostn²ch ģeleznic z fondŢ EU.  

Hlavn² centra stŚedn² Evropy a ĻR 

Poloha ĻR uprostŚed stŚedoevropsk®ho regionu a struktura jej²ho os²dlen² umoģŔuje 

velmi snadno definovat z§kladn² centra, v nichģ je koncentrov§no nejvyġġ² mnoģstv² obyvatel 

a kde je realizov§n nejvyġġ² pod²l vĨkonu n§rodn²ho hospod§Śstv². V souladu s vĨġe uvedenĨm 

budou tato centra v dlouhodob®m horizontu posilovat svou roli a budou kl§st st§le vŊtġ² 

poģadavky pro uspokojen² potŚeb zdejġ²ho obyvatelstva a zdejġ² pracovn² s²ly. Jednoznaļnou 

vĨhodu pak budou m²t pŚedevġ²m ta centra, kter§ se nach§z² na kl²ļovĨch rozvojovĨch os§ch 

regionu stŚedn² Evropy a kter§ budou m²t splnŊn pŚedpoklad napojen² na kvalitn² dopravn² 

infrastrukturu.  

 

Mezi hlavn² rozvojov® osy, kter® mj. potvrdila tak® politika TEN-T patŚ² ġirġ² koridory: 

¶ Hamburg ï Berlin ï Praha ï Brno ï Wien/Bratislava ï Budapest ï Rumunsko/Srbsko 

¶ GdaŒsk/Pobalt² ï Warszawa Katowiceï Katowice/Krak·w ï Ostrava ï Brno ï Wien ï 

It§lie/Balk§n 

¶ Pobalt² ï Warszawa ï Wrocğaw ï Praha ï PlzeŔ ï M¿nchen/N¿rnberg ï ĠvĨcarsko, 

kterĨ zat²m nen² zcela funkļn², tŚebaģe se vyznaļuje znaļnĨm potenci§lem. 

 

Berlin ï Dresden ï Praha: Kilometrick§ vzd§lenost mezi Prahou a Berl²nem (vzduġnou 

ļarou 280 km) leģ² pod hranic², kdy volba leteck® dopravy mŢģe bĨt ļasovŊ vĨhodn§. 

Z n§cestnĨch bodŢ se nav²c nab²z² velmi dobr® moģnosti pro n§vaznost na nŊmeck® dopravn² 

s²tŊ. Dalġ² potenci§l zrychlen² pŚepravy v t®to relaci je zŚejmĨ, pŚiļemģ existuje znaļnĨ 

potenci§l pro zmŊnu modal splitu na ¼kor silniļn² dopravy ve prospŊch rychlejġ²ho dopravn²ho 

m·du pŚi jeho souļasn® cenov® adekv§tnosti. Potenci§l pro n§hradu postupnŊ omezovan® 

leteck® dopravy na kratġ² vzd§lenosti energeticky i environment§lnŊ vĨhodnŊjġ² ģeleznic² 

poroste s postupnĨm budov§n²m n§vazn® s²tŊ evropskĨch vysokorychlostn²ch ģeleznic. 

Praha ï Brno ï Wien / Bratislava ï Budapest: Kilometrick§ vzd§lenost mezi Prahou a 

mŊstem Wien (vzduġnou ļarou 250 km) leģ² pod hranic², kdy volba leteck® dopravy mŢģe bĨt 

ļasovŊ vĨhodn§. Obdobn® plat² pro relace Praha ï Bratislava (vzduġnou ļarou 290 km) a Praha 

ï Budapest (vzduġnou ļarou 445 km). V bl²zkosti os spojuj²c²ch tyto vĨznamn® zahraniļn² 

destinace s Prahou nav²c leģ² mŊsto Brno, druh® nejvŊtġ² mŊsto ĻR. Relace Praha ï Brno je, jak 

vyplĨv§ z analĨzy stavu bez projektu, vnitrost§tn²m spojen²m, kter® nab²z² samo o sobŊ jeden 

z nejvyġġ²ch potenci§lŢ pro zlepġen² definovan®ho vĨchoz²ho stavu infrastruktury. Pro zlepġen² 

parametrŢ spojen² v tŊchto mezist§tn²ch relac²ch je tak zcela z§sadn² zrychlen² vnitrost§tn² 

relace Praha ï Brno. Z jeho zlepġen² budou profitovat cestuj²c² v nejvĨznamnŊjġ² vnitrost§tn² 

relaci, tak i cestuj²c² v relac²ch mezin§rodn²ch, aŠ jiģ konļ²c²ch v Praze, ļi pokraļuj²c²ch 

smŊrem do NŊmecka (Dresden/Berlin, viz vĨġe). Dalġ² potenci§l zrychlen² pŚepravy v t®to 
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relaci je zŚejmĨ, pŚiļemģ existuje znaļnĨ potenci§l pro zmŊnu modal splitu na ¼kor silniļn² 

dopravy ve prospŊch rychlejġ²ho dopravn²ho m·du pŚi jeho souļasn® cenov® adekv§tnosti.  

Wien ï Brno - Ostrava - Katowice ï Warszawa: Kilometrick§ vzd§lenost mezi mŊsty 

Wien a Warszsawa (vzduġnou ļarou 556 km) leģ² pod hranic², kdy volba leteck® dopravy mŢģe 

bĨt ļasovŊ vĨhodn§. DŢvodem pro znaļnĨ potenci§l zlepġen² parametrŢ dopravn²ch s²t² v t®to 

relaci je pŚedevġ²m znaļn® mnoģstv² vĨznamnĨch n§cestnĨch bodŢ. Jakkoliv vnitrost§tn² 

parametry pro toto spojen² jsou v definovan®m vĨchoz²m stavu velmi dobr®, z§sadn²m 

omezen²m se st§v§ velmi omezen§ kapacita v ¼seku PŚerov ï Ostrava (soubŊh II. TĢK BŚeclav 

ï Ostrava s dopravou z novŊ vybudovan® trati Brno ï PŚerov definovan® ve vĨchoz²m stavu). 

Za t²mto ¼ļelem se jev² jako nezbytn® pos²lit kapacitu ģelezniļn² dopravn² infrastruktury 

v tomto ¼seku. VĨznamn® ovlivnŊn² tohoto pŚepravn²ho smŊru pak mohou pŚin®st rozs§hl® 

ģelezniļn² projekty v Rakousk® republice, zejm®na se jedn§ o Semmering Basistunnel, kterĨ 

zajist² vĨrazn® zkvalitnŊn² dopravy v trase Wien ï Graz a Koralmbahn, kter§ n§vaznŊ zkvalitn² 

ģelezniļn² dopravu v relaci Graz ï Klagenfurt. 

M¿nchen ï PlzeŔ ï Praha ï Wrocğaw ï Warszawa: Jedn§ se o potenci§lnŊ zaj²mavou 

dopravn² osu mezi vĨznamnĨmi zahraniļn²mi centry M¿nchen a Warszawa se zaj²mavĨmi 

n§cestnĨmi destinacemi PlzeŔ, Praha, Liberec/Hradec Kr§lov® a Wrocğaw. Kilometrick§ 

vzd§lenost mezi poļ§teļn²mi mŊsty t®to osy se jiģ velmi bl²ģ² hranici, kdy volba leteck® dopravy 

mŢģe bĨt vĨhodn§ (vzduġnou ļarou 815 km). V r§mci t®to potenci§lnŊ zaj²mav® dopravn² osy, 

vedouc² pŚes ¼zem² ĻR, jsou velmi vĨrazn§ omezen² geografick®ho charakteru (nutnost 

pŚekov§vat pohoŚ² Ġumavy a pŚedevġ²m Krkonoġ). V relaci M¿nchen ï Warszawa nav²c lze 

vhodnŊ volit trasu M¿nchen ï Wien ï Brno ï Ostrava ï Warszsawa. Pro relaci M¿nchen ï 

Wrocğaw potom trasu M¿nchen ï Leipzig ï Dresden ï Wrocğaw. Je proto ģ§douc² zkoumat 

pŚedevġ²m potenci§l vztahŢ maj²c²ch zdroj a c²l cesty uvnitŚ ĻR. V r§mci cest obsahuj²c²ch 

zdroj ļi c²l na ¼zem² ĻR je v t®to dopravn² ose z§sadn² pŚedevġ²m spojen² Praha - 

M¿nchen/N¿rnberg pŚes PlzeŔ a sekund§rnŊ alternativn² spojen² Praha - Warszawa pŚes 

Liberec a Wrocğaw (prim§rn² spojen² Prahy s Warszsawou ve smŊru Praha ï Ostrava ï 

Katowice ï Warszawa). 

Dopravn²m modelov§n²m byl prok§z§n pouze velmi omezenĨ potenci§l pro nov® rychl® 

ģelezniļn² spojen² Praha ï Liberec ï Wrocğaw s j²zdn² dobou Praha ï Liberec = 60 minut v taktu 

1h a Praha ï Wrocğaw = 120 minut v taktu 2h (Praha-Liberec cca 5 000 cestuj²c²ch na ģeleznici 

za den, v ¼seku Liberec ï Wroclaw pak pouze 2 000 cestuj²c²ch na ģeleznici za den). Spolu se 

zanesen²m tohoto hypotetick®ho nov®ho ģelezniļn²ho spojen² do modelu bylo testov§no i 

souvisej²c² moģn® zrychlen² v relaci Praha ï M¿nchen na 3 hodiny v taktu 1h, kter® vġak 

vyk§zalo n§rŢst v pŚeshraniļn²m ¼seku pouze cca 700 cestuj²c²ch za den ve srovn§n² s variantou 

sledovanou v z§kladn²m sc®n§Śi nez§visl®m na realizaci VRT. Bylo proto vyhodnoceno, ģe 

tomuto potenci§ln²mu ģelezniļn²mu spojen² nen² v souļasn® dobŊ vhodn® se prioritnŊ vŊnovat. 

Spolu s rostouc² intenzitou silniļn² dopravy v tĨchģ smŊrech, mŢģe vġak pŚi dobr®m technick®m 

n§vrhu ģelezniļn² s²tŊ bĨt tato osa vhodn§ pro dalġ² ¼vahy v n§vaznosti na pokrok v pŚ²pravŊ 

ostatn²ch ramen.  

Z§sadn² skuteļnost² je, ģe v pŚ²padŊ zprovoznŊn² syst®mu RS vĨznamnŊ vzroste 

konkurenceschopnost ģeleznice v r§mci st§tu (mj. tak® moģnost² vyuģ²t ļas str§venĨ pŚepravou) 

i mezin§rodnŊ, neboŠ destinace jako Wien (V²deŔ), Berlin (Berl²n), M¿nchen (Mnichov), 

Frankfurt, Wrocğaw (Vratislav), Budapest (BudapeġŠ) i Warszawa (Varġava), s nimiģ je kontakt 

i obchodn² vĨmŊna ze zahraniļn²ch zem² nejintenzivnŊjġ², budou v pŚ²padŊ realizace syst®mu 

RS dosaģiteln® ģeleznic² ve velmi atraktivn²ch ļasech, coģ de facto umoģn² jednodenn² 

obchodn² cesty. Z toho dŢvodu je syst®m RS koncipov§n tak, aby byly maximalizov§ny jeho 

pŚ²nosy tak® v mezin§rodn² pŚepravŊ. Syst®m RychlĨch spojen² vġak nelze zaloģit pouze na 
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oļek§v§n² vĨznamn® intenzifikace mezin§rodn²ch cest. DŢvodem je opr§vnŊn§ obava, ģe ġirġ²m 

uplatnŊn²m modern²ch technologi² komunikace bude jiģ ve stŚednŊdob®m horizontu vĨraznŊji 

pon²ģena potŚeba osobn²ch setk§n², vyģaduj²c² potŚebu cestov§n². St§le vġak budou existovat 

dŢvody, kvŢli kterĨm bude potŚeba osobn² cesty nevyhnuteln§ a do budoucna nelze vylouļit 

ani vĨrazn® pon²ģen² potŚeb k uskuteļnŊn² tŊchto cest. S ¼plnou realizac² syst®mu RS bude 

vŊtġina hlavn²ch center naġ² zemŊ dostupn§ v atraktivn²ch ļasech ve srovn§n² s dopravou 

silniļn². ZvĨġen² hybnosti obyvatel se d§le projev² vŊtġ² ochotou cestovat na delġ² vzd§lenosti 

pravidelnŊ, napŚ. za prac², vzdŊl§n²m, apod. 

 

Hlavn² centra stŚedn² Evropy dŢleģit§ pro organizaci dopravn²ch vztahŢ  

NŊmecko: Vstupn²m bodem ze severoz§padu do ĻR je mŊsto Dresden (Dr§ģŅany) 

s  530 000 obyvateli, nach§zej²c² se v pŚirozen® rozvojov® ose Praha ï Berlin (Berl²n, 3 400 000 

obyvatel) / Leipzig-Halle (Lipsko-Halle, 800 000 obyvatel). Dresden jsou hlavn²m mŊstem 

spolkov® zemŊ Sasko. D²ky sv® poloze na pŚirozen® a vyuģ²van® spojnici mezi Prahou a 

Berlinem lze pŚedpokl§dat znaļnĨ potenci§l tranzitn²ho spojen² pŚes tuto oblast i z ostatn²ch 

vĨznamnĨch oblast² Spolkov® republiky NŊmecko (PorŢŚ²). Jihoz§padnŊ od ĻR je 

nejvĨznamnŊjġ²m centrem M¿nchen (Mnichov) se 1 407 000 obyvateli, hlavn² mŊsto spolkov® 

zemŊ Bavorsko, kter® tvoŚ² jeho hospod§Śsk® centrum. V ose Praha ï M¿nchen se nach§z² 

region§lnŊ vĨznamn® mŊsto Regensburg (řezno, 140 000 obyvatel), pŚ²padnŊ Ingolstadt 

(123 000). Z§roveŔ se jedn§ o pŚ²stupovĨ bod k nŊmeck® ļ§sti Alp i do z§padn²ho Rakouska. 

N¿rnberg (Norimberk) je se 498 000 obyvateli vĨznamn® hospod§Śsk® centrum v severn² ļ§sti 

Bavorska. Leģ² na ose ve smŊru do Hesenska a B§denska-W¿rttemberska. PŚepravn² proudy na 

ģelezniļn²m pŚechodu DŊļ²n jsou jak v osobn², tak i v n§kladn² dopravŊ Ś§dovŊ vyġġ², neģ 

pŚepravn² proudy na ģelezniļn²ch pŚechodech Domaģlice a Cheb. V automobilov® dopravŊ jsou 

pŚepravn² proudy na d§lnici D5 do Bavorska v osobn² i v n§kladn² dopravŊ vyġġ², neģ pŚepravn² 

proudy na d§lnici D8 do Saska, coģ odpov²d§ hospod§Śsk®mu potenci§lu tŊchto a pŚilehlĨch 

zem². PŚ²ļina tohoto stavu v osobn² dopravŊ tkv² mimo jin® i ve stavu st§vaj²c² ģelezniļn² 

infrastruktury: omezen§ ģelezniļn² infrastruktura (elektrizovan§ kapacitn² traŠ, versus 

jednokolejn§ neelektrizovan§). V pŚ²padŊ n§kladn² dopravy jsou pŚ²ļiny prim§rnŊ v rozd²ln® 

¼loze pŚechodu DŊļ²n a pŚechodŢ do Bavorska. To lze mj. identifikovat na z§kladŊ rozboru 

pŚepravn²ch proudŢ, kde v pŚ²padŊ DŊļ²na jde hlavnŊ o siln® d§lkov® relace do severomoŚskĨch 

pŚ²stavŢ (koncentrace pŚeprav do nŊkolika bodŢ), pŚ²padnŊ do prŢmyslovĨch center v z§padn² 

EvropŊ (Por¼Ś²).  

Polsko: VĨznamnĨm regionem nach§zej²c²m se v bl²zkosti hranic s ĻR jsou mŊsta v ose 

Krak·w (Krakov, 760 000 obyvatel) + Katowice (Katovice, 300 000 obyvatel) + Gliwice 

(197 000 obyvatel).  Region sloģen z historicky vĨznamn®ho Krak·wa (hlavn² mŊsto 

Malopolsk®ho vojvodstv², dŚ²vŊjġ² hlavn² mŊsto Polska) a prŢmyslovou oblast² ve Slezsk®m 

vojvodstv² s hlavn²m mŊstem Katowice. S ohledem na ter®nn² podm²nky pak pŚedevġ²m 

Katowice leģ² na ose Praha ï Warszawa i Wienï Warszsawa. CelkovŊ m§ aglomeraļn² oblast 

Katovicka v²ce neģ 4 mil. obyvatel. Dalġ²m mŊstem geograficky bl²zkĨm hranic²m ĻR je 

Wrocğaw (Vratislav) s 634 000 obyvateli. MŊsto se nach§z² v pŚirozen® ose Praha ï Wrocğaw ï 

PoznaŒ (560 000 obyvatel) / Ğ·dŦ (715 000 obyvatel) ï Warszawa (Varġava, 1 730 000 

obyvatel). Wrocğaw je hlavn² mŊsto Dolnoslezsk®ho vojvodstv². Jeho um²stŊn² v pŚirozen® ose 

Praha ï Warszawa je znaļnŊ znevĨhodnŊno polohou Krkonoġ mezi Prahou a Wrocğaw², kter® 

historicky vedou pŚi cestov§n² mezi Prahou a Warszawou k vŊtġ²mu vyuģ²v§n² alternativn² trasy 

pŚes Katowice.  

Slovensko: Bratislava je se 415 000 obyvateli hlavn² mŊsto Slovensk® republiky, leģ² 

v pŚirozen® trase Praha ï Budapest. Z§roveŔ tvoŚ² z§klad pro dostupnost vŊtġiny jiģn²ho 



 

26 

Slovenska v r§mci pokraļov§n² ve smŊru Budapest. Hlavn² osa rozvoje Slovenska pak leģ² mezi 

mŊsty Bratislava ï Trnava (65 000) ï Trenļ²n (56 000) ï Ģilina (81 000) ï Poprad (54 000) ï 

Preġov (91 000) ï Koġice (241 000). Severn² oblast Slovenska je dobŚe dostupn§ pŚes hlavn² 

ļeskou vnitrost§tn² osu Praha ï Ostrava (oblast severn²ho Slovenska s centrem ve VysokĨch 

Tatr§ch pak vykazuje znaļnĨ turistickĨ potenci§l). Osa Bratislava ï Praha generuje silnou 

pŚepravn² popt§vku, kter§ se na ¼zem² ĻR sluļuje s pŚepravn²m proudem ve smŊru od Rakouska 

a m§ svŢj z§sadn² vĨznam jiģ i na souļasn® konvenļn² ģeleznici.  

MaŅarsko: Budapest (BudapeġŠ) je s 1 745 000 obyvatel velmi vĨznamnĨm zdrojem a 

c²lem cest v jihovĨchodn²m smŊru od ĻR. Je hlavn²m mŊstem MaŅarska s rozs§hlĨm 

hospod§ŚskĨm i turistickĨm potenci§lem. Jedn§ se o z§sadn² vĨchoz² bod pro dalġ² pokraļov§n² 

do vŊtġiny MaŅarska a d§le do cel® jihovĨchodn² Evropy. 

Rakousko: Hlavn² mŊsto Wien (V²deŔ) s 1 826 000 a s poļetnou bl²zkou aglomerac² m§ 

z pohledu vazby na ĻR velmi z§sadn² vĨznam. Jedn§ se o oblast se znaļnĨm hospod§ŚskĨm i 

turistickĨm potenci§lem na ose ve smŊru d§le do jihovĨchodn²ho Rakouska, pŚ²padnŊ Slovinska 

a Chorvatska. Linz (Linec) se 193 000 obyvateli a Salzburg (Solnohrad) se 150 000 obyvateli 

jsou vĨznamn§ mŊsta v pŚedhŢŚ² Alp v centr§ln² ļ§sti Rakouska. Ve mŊstech i jejich bl²zkosti 

se vyskytuje znaļnĨ turistickĨ i obchodn² potenci§l. 

Velikost potenci§lu d§lkov® osobn² ģelezniļn² dopravy mezi ĻR a Rakouskem dokl§d§ 

spoleļnĨ projekt ĻD a ¥BB Railjet. Rychl® spojen² dvou nejvŊtġ²ch mŊst v ĻR s dvŊma 

nejvŊtġ²mi mŊsty v Rakousku (osa Praha ï Brno ï Wien ï Graz) znaļkovĨm pŚepravn²m 

produktem vysok® kvality zpŢsobilo jiģ v prv®m roce po zaveden² n§rŢst poļtu pŚeshraniļn²ch 

cestuj²c²ch o 100 % (rok 2015 proti roku 2014). Doġlo k neļekanŊ siln®mu cestov§n² ģeleznic² 

mezi ĻR a ĠtĨrskem, kter® bylo pŚedt²m prakticky nulov®. 

Hlavn² centra os²dlen² v ĻR 

S ohledem na velikost s²deln²ho syst®mu ĻR a jeho strukturu je pŚi pl§nov§n² rozvoje 

dopravn²ch s²t² uvaģov§no se zlepġen²m dostupnosti vġech 13 krajŢ. A to nejen vŢļi hlavn²mu 

mŊstu, ale tak® vz§jemnŊ mezi jednotlivĨmi krajskĨmi centry. SouļasnŊ je potŚeba zajistit, aby 

pl§ny rozvoje dopravn² infrastruktury a obsluhy ¼zem² veŚejnou dopravou reflektovaly i nutnost 

zabezpeļit dostateļnŊ kvalitn² napojen² regionŢ se speci§ln²m postaven²m, zvl§ġtŊ tŊch, kter® 

pln² hospod§Śsky zvl§ġtŊ dŢleģit® funkce. N²ģe pŚin§ġ²me pŚehled hlavn²ch charakteristik 

jednotlivĨch regionŢ. 

Praha je historick® a pŚirozen® centrum Ļech, hlavn² mŊsto ĻR. Poļtem obyvatel t®mŊŚ 

1 280 000 je spolu s okoln²m regionem StŚedn²ch Ļech, kde v prstenci do 50 km od centra 

hlavn²ho mŊsta trvale ģije cca dalġ²ch 600 tis²c obyvatel, m²stem s nejvyġġ²m 

pŚedpokl§datelnĨm rozvojem vġech oblast² lidsk® ļinnosti. Praha je tak® dominantn²m c²lem 

turistick®ho ruchu. V posledn²ch letech zaznamen§v§ Praha i jej² pŚ²mŊstsk§ oblast nejrychlejġ² 

rŢst poļtu obyvatel v cel® ĻR (v samotn® Praze n§rŢst za posledn²ch 10 let o 86 tis. obyvatel, 

coģ odpov²d§ jednomu krajsk®mu mŊstu).  

MoravskoslezskĨ kraj: Ke konci pŚedminul®ho a v prŢbŊhu minul®ho stolet² doġlo 

v r§mci ļeskĨch zem² opakovanŊ k nucen® migraci obyvatelstva, jej²ģ dŢsledky jsou v ¼zem² 

dodnes patrn®. Na z§kladŊ Politiky region§ln²ho rozvoje lze konstatovat, ģe tato skuteļnost do 

znaļn® m²ry zpŢsobuje dneġn² struktur§ln² probl®my nŊkterĨch vybranĨch regionŢ. K prvn² 

dodnes zŚetelnŊ v ¼zem² viditeln® vlnŊ velk® nucen® vnitŚn² migrace doġlo v souvislosti 

s rozvojem hornictv² a hutnictv² v Ostravsko-karvinsk® aglomeraci koncem 19. stolet² 

s pokraļov§n²m tohoto trendu ĂumŊl®ho zalidŔov§n²ñ aģ do roku 1989. V souļasn® dobŊ sice 
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doch§z² k postupn®mu sniģov§n² celkov®ho poļtu obyvatel regionu2, avġak lze konstatovat, ģe 

region si v souvislosti se znaļnĨm ¼tlumem hlubinn® tŊģby ļern®ho uhl² a postupnŊ se 

utlumuj²c² zamŊstnanost² v tŊģk®m hutnick®m prŢmyslu ¼spŊġnŊ hled§ cestu k zajiġtŊn² dalġ²ho 

udrģiteln®ho rozvoje. V r§mci stŚedoevropsk®ho regionu je lokalizace centra 

Moravskoslezsk®ho kraje s celkovĨm poļtem obyvatel pŚevyġuj²c²m 1 000 000 velmi 

vĨznamn§ s ohledem na bl²zkost hustŊ os²dlen® aglomeraci v jihovĨchodn² ļ§sti Polska v ose 

Gliwice ï Katowice, kde celkovĨ poļet obyvatel pŚevyġuje ļtyŚi mili·ny obyvatel. 

JihomoravskĨ kraj: 1 175 000 obyvatel. Centrem kraje je Brno, kter® m§ pŚibliģnŊ 380 

tis²c obyvatel a vytv§Ś² aglomeraci o velikosti v²ce neģ 600 tis²c obyvatel. V souļasnosti jde na 

MoravŊ o nejdynamiļtŊji rozv²jej²c² se aglomeraci. BrnŊnsk§ aglomerace je souļ§st² ġirġ² 

metropolitn² oblasti zasahuj²c² na ¼zem² tŚ² st§tŢ, kterou tvoŚ² tŚi centra rozvoje ï V²deŔ, 

Bratislava a Brno. 

ĐsteckĨ a KarlovarskĨ kraj: 823 000, resp. 298 000 obyvatel. J§dro os²dlen² tvoŚ² 

aglomerace s pŚibliģnŊ ġesti sty tis²ci obyvateli, kter§ nem§ vĨraznŊ vyhranŊn® j§drov® centrum 

a je tvoŚena ŚetŊzcem mŊst uspoŚ§danĨm v podkruġnohorsk® severoz§padn² ose, pŚiļemģ se 

jedn§ o s²dla o velikosti 50 ï 90 tis²c obyvatel. Jedn§ se rovnŊģ o struktur§lnŊ postiģenou oblast, 

kter§ m§ obdobn® probl®my jako bezprostŚednŊ navazuj²c² karlovarsk§ aglomerace (cca 170 

tis²c obyvatel). Region st§le hraje velmi dŢleģitou roli pro energetickou soustavu st§tu, 

v prŢbŊhu prvn² poloviny 21. stolet² se pl§nuje postupnĨ ¼tlum tŊģby hnŊd®ho uhl². Velkou 

vĨzvou bude postupn§ revitalizace rozs§hlĨch ploch devastovanĨch povrchovou tŊģbou. 

ObdobnŊ jako v Moravskoslezsk®m kraji se zde z dŢvodu poklesu pracovn²ch aktivit do 

budoucna oļek§v§ urļitĨ pokles poļtu obyvatel. Velmi z§sadn² pozitivn² vĨznam pro stabilizaci 

a budouc² rozvoj PoohŚ² mŢģe m²t kvalita jeho dopravn²ho spojen² s Prahou a ostatn²mi m²sty 

v ĻR.  

JihoļeskĨ kraj: 637 000 obyvatel. Jedn§ se rozlohou o nejvŊtġ² kraj ĻR, a z§roveŔ o kraj 

s nejniģġ² prŢmŊrnou hustotou obyvatel. Dominantn² je mŊsto Ļesk® BudŊjovice s 93 tis²ci 

obyvateli. Đzem² je vysoce atraktivn² z hlediska vyuģit² cestovn²m ruchem. 

OlomouckĨ kraj: 635 000 obyvatel, z toho Olomouc m§ rovnĨch sto tis²c obyvatel 

(poļet obyvatel za posledn²ch 10 let stagnuje). Olomouc vytv§Ś² aglomeraci s mŊsty ProstŊjov 

a PŚerov. ObŊ tato mŊsta zaznamen§vaj² dlouhodobĨ pokles poļtu obyvatel a v souļasnosti 

dosahuj² velikosti 43 tis²c obyvatel. Olomouck§ aglomerace mŢģe ale tŊģit ze sv® vĨhodn® 

polohy na kŚiģovatce hlavn²ch dopravn²ch tras. Specifickou ļ§st² regionu je oblast Ġumperska 

a Jesenicka. 

Zl²nskĨ kraj: 584 000 obyvatel. Krajsk® mŊsto Zl²n m§ 75 tis²c obyvatel a vykazuje 

dlouhodobŊ m²rnĨ pokles poļtu obyvatel3. 

PlzeŔskĨ kraj: 576 000 obyvatel. Hlavn²m centrem kraje je mŊsto PlzeŔ se 170 tis²ci 

obyvateli. Struktura zalidnŊn² kraje je do znaļn® m²ry st§le poznamen§na dŢsledky ukonļen² 2. 

svŊtov® v§lky, kdy po roce 1945 bylo zdejġ² pohraniļ², do tehdy po dlouh§ stalet² obĨv§no 

sudetskĨmi NŊmci, nucenŊ vylidnŊno. DŢsledky tohoto kroku jsou v region§ln² struktuŚe ĻR 

patrn® dodnes (Ś²dk§ hustota os²dlen² tŊchto pŚ²hraniļn²ch regionŢ, slabġ² vĨkon hospod§Śstv²). 

Kraj je charakteristickĨ zvĨġenou m²rou doj²ģŅky za prac², a to nejen do krajsk®ho mŊsta. 

                                                 

2 Đbytek obyvatel v OstravŊ za posledn²ch 10 let ļinil 18 tis. obyvatel, v Karvin® 8 tis. obyvatel, v Hav²ŚovŊ 

10 tis. obyvatel, ve FrĨdku-M²stku 3 tis. obyvatel. 

3 Ve skuteļnosti pokles poļtu obyvatel Zl²na je pomŊrnŊ vĨznamnĨ, je to ale zpŢsobeno administrativn²m 

osamostatnŊn²m nŊkolika obc², kter® byly souļ§st² krajsk®ho mŊsta. 
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PlzeŔ je vĨznamnĨm centrem kraje, vedlejġ² centra v tomto kraji prakticky neexistuj². 

PlzeŔ je jedn²m z p·lŢ rŢstu, kterĨ vytv§Ś² nejkompaktnŊjġ² a nejv²ce se rozv²jej²c² rozvojovou 

osu (PlzeŔ ï Praha ï Mlad§ Boleslav ï Liberec / Jablonec n/N). 

Kr§lov®hradeckĨ a PardubickĨ kraj: 551 000 resp. 516 000 obyvatel. Rozvoj obou 

krajŢ je urļov§n potenci§lem svĨch krajskĨch mŊst, kter® spolu tvoŚ² jednu s²deln² aglomeraci, 

kter§ zahrnuje v²ce neģ 300 tis²c obyvatel. ObŊ krajsk§ mŊsta tak do znaļn® m²ry pŢsob² jako 

jeden celek. Hradec Kr§lov® (93 tis. obyvatel) vykazuje dlouhodobŊ m²rnĨ pokles poļtu 

obyvatel, v Pardubic²ch (90 tis. obyvatel) je poļet obyvatel ust§lenĨ. Okrajov® ļ§sti kraje 

vykazuj² vĨznamnĨ potenci§l cestovn²ho ruchu.  

Kraj Vysoļina: 509 000 obyvatel. Jedn§ se o venkovskĨ region s velkĨm poļtem malĨch 

obc². Krajsk® mŊsto Jihlava (51 tis. ob.) vykazuje stagnaci poļtu obyvatel a nevytv§Ś² 

aglomeraci. Kraj je ¼zemnŊ znaļnŊ rozs§hlĨ, pŚiļemģ okrajov® ļ§sti kraje sp§duj² sp²ġe 

k okoln²m krajskĨm mŊstŢm, zejm®na k Brnu. V posledn² dobŊ vĨznamnŊ stoup§ potenci§l 

cestovn²ho ruchu. V posledn²ch letech se do kraje podaŚilo dostat pomŊrnŊ vĨznamn® 

prŢmyslov® investice (zejm®na prŢmyslov§ z·na P§vov). 

LibereckĨ kraj: 439 000 obyvatel. Hlavn² centra Liberec (103 tis. ob.) a Jablonec nad 

Nisou (45 tis. obyvatel) tvoŚ² velmi tŊsn® dvojmŊst² a vytv§Ś² j§dro aglomerace s pŚibliģnŊ 200 

tis. obyvateli, kter§ je ohraniļena t²m, ģe se nach§z² v bl²zkosti st§tn² hranice (je zde vazba na 

aglomerace Gºrlitz/Zgorzelec a Jelenia G·ra). Poļet obyvatel Liberce v posledn²ch deseti 

letech pomŊrnŊ vĨraznŊ vzrostl (o 6 tis. obyvatel), m²rnŊ rostl i poļet obyvatel Jablonce n/N. 

Po krachu velmi vĨznamn®ho textiln²ho prŢmyslu po roce 1990 se podaŚilo zachovat 

prŢmyslovĨ potenci§l vybudov§n²m dvou novĨch prŢmyslovĨch z·n v Liberci. Kraj je 

dlouhodobŊ velmi vĨznamnĨ z hlediska cestovn²ho ruchu.  

MladoboleslavskĨ region: nevytv§Ś² samostatnĨ kraj, z hospod§Śsk®ho hlediska se ale 

jedn§ o sv®bytnĨ region, coģ je vyj§dŚeno i t²m, ģe se pro tuto oblast zpracov§v§ samostatnĨ 

IntegrovanĨ pl§n rozvoje ¼zem² (IPRĐ). MŊsto Mlad§ Boleslav m§ 44 tis. obyvatel (resp. 51 

tis. vļetnŊ Kosmonos vytv§Śej²c² tŊsn® soumŊst²), aglomerace pŚesahuje 90 tis. obyvatel (v okol² 

mlad® Boleslavi se vytv§Ś² suburb§nn² z·na obdobnŊ jako u ostatn²ch krajskĨch mŊst). 

Rozhoduj²c² je prŢmyslovĨ potenci§l regionu. 

Vstupn² parametry prognostick® analĨzy 

Prognostick§ analĨza je provedena formou multimod§ln²ho dopravn²ho modelu ĻR a 

pŚilehlĨch regionŢ StŚedn² Evropy. VĨsledky dopravn²ho modelov§n² jsou pŚehlednŊ shrnuty 

v pŚ²loze ļ. 7. Vstupn² parametry dopravn²ho modelu a jejich vĨhledov® hodnoty, kter® 

vystupovaly do modelu progn·z, vych§z² z potvrzen®ho nejpravdŊpodobnŊjġ²ho sc®n§Śe 

celospoleļensk®ho vĨvoje tak jak byl stanoven v Dopravn²ch sektorovĨch strategi²ch, 2. f§ze. 

Pro kaģdĨ parametr je d§le v t®to kapitole urļena progn·za jeho vĨvoje. Zdrojem t®to progn·zy 

je Aktualizace celost§tn²ho multimod§ln²ho dopravn²ho modelu projektu Dopravn² sektorov® 

strategie, 2. f§ze. 

Z dŢvodu pops§n² moģnĨch odchylek od progn·zy jsou v modelu doplnŊny r§mcov® 

vĨstupy pro sc®n§Ś s n²zkou a vysokou pŚepravn² popt§vkou. Progn·za se zpracov§v§ pro tŚi 

ļasovŊ vĨznamn® horizonty. Ostatn² hodnoty mezi tŊmito ļasovĨmi Śezy jsou interpolov§ny. 

a. Atraktivita ¼zem² 

KromŊ posiluj²c² role hlavn²ch center os²dlen² a rostouc²ho vĨznamu mezin§rodn²ch 

vazeb je tŚeba neopom²jet fakt, ģe mnoģstv² mezist§tn² dopravy bude i pŚes st§le se prohlubuj²c² 

integraci v r§mci regionu a odstraŔov§n² jazykovĨch bari®r pouze minoritn² a samo o sobŊ 
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nemŢģe realizaci nov® dopravn² infrastruktury obh§jit. Zvrat v tomto trendu nelze pŚedpokl§dat 

ani v dlouhodob®m vĨhledu po realizaci ucelenĨch projektŢ VRT (cena dopravy bude relativnŊ 

vysok§ zejm®na pro mezin§rodn² spojen², moģnosti modern²ch technologi² zefektivŔuj²c² pr§ci 

bez nutnosti osobn²ho kontaktu budou vyġġ² atp.) 

b. Poļet obyvatel a socioekonomick® skupiny 

Pro ¼zem² ĻR je pouģita progn·za ĻSĐ vļetnŊ n²zk®ho a vysok®ho sc®n§Śe 

projekce.  ),Pro zahraniļ² se vyuģ²vaj² progn·zy Eurostatu, kter® vykazuj² obdobnĨ trend. 

VĨhledovĨ poļet obyvatel bude prŢbŊģnŊ korigov§n v dŢsledku vĨznamn® migraļn² vlny z 

Bl²zk®ho vĨchodu a Afriky. 

Podstatn§ zmŊna je oļek§v§na v socioekonomick®m sloģen² populace. PŚedpokl§d§ se 

vĨrazn® st§rnut² populace. Zdrojem pro ĻR je projekce socioekonomickĨch skupin ĻSĐ. V EU 

je oļek§v§n obdobnĨ trend.  

Na n§sleduj²c²m obr§zku je zn§zornŊn vĨvoj poļtu obyvatel v obc²ch ĻR mezi lety 2011 

a 2015. Jsou zde patrn® oblasti, kde doch§z² k rŢstu poļtu obyvatel a kde k poklesu. K rŢstu 

poļtu obyvatel doch§z² zpravidla ve velkĨch mŊstech a pŚ²mŊstskĨch regionech. Obyvatelstvo 

se soustŚeŅuje sp²ġe do vnitrozem², pŚiļemģ z§padn² a severovĨchodn² regiony se vylidŔuj².   
 

 

 

Obr. 3: Mapa vĨvoje poļtu obyvatel v obc²ch 

  

c. VĨvoj HDP 

VĨvoj HDP je korelaļn²m faktorem jak hybnosti obyvatelstva, tak pohybu zboģ². 

Progn·za vĨvoje vych§z² z dat MF a projekce Evropsk® komise. Podklady k Dopravn²m 

sektorovĨm strategi²m, 2. f§ze pŚedpokl§daly dobrĨ vĨvoj ekonomick® situace s vyġġ²m rŢstem 

HDP. Tento pŚedpoklad byl v souladu s progn·zou dle dat MF, kter§ tak® pŚedpokl§dala 

pomŊrnŊ vysokĨ rŢst HDP i navzdory problematick® ekonomick® situaci v EU. Optimistick§ 

progn·za se vġak nepotvrdila. Aktualizovan§ progn·za pracuje z niģġ²mi hodnotami, kter® 

vych§zej² z prov§dŊc²ch pokynŢ pro hodnocen² efektivnosti investic z roku 2013. Jako n²zkĨ 

sc®n§Ś slouģ² d§le projekce Evropsk® komise pouģit§ v projektu TEN CONNECT. VysokĨ 

sc®n§Ś tvoŚ² pŢvodn² odhad. 
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d. StupeŔ automobilizace a cena dopravy 

StupeŔ automobilizace je vyj§dŚen jako poļet OA/1000 obyvatel. Byl pŚijat pŚedpoklad, 

ģe v ĻR bude vĨvoj t®to funkce od urļit® ¼rovnŊ nasycen² kop²rovat historick§ data dostupn§ 

pro vybran® st§ty EU 15. Dalġ²m zdrojem byla progn·za automobilizace EDIP. Z tŊchto hodnot 

pak byl odvozen pravdŊpodobnĨ prŢbŊh stupnŊ automobilizace pro ĻR i s moģnĨmi 

odchylkami pro n²zkĨ a vysokĨ sc®n§Ś. Trendy vĨvoje stupnŊ automobilizace budou ovlivnŊny 

budouc²m vĨvojem v autonomn² mobilitŊ a dekarbonizaci individu§ln² automobilov® dopravy. 

C²lem je nab²dnout za individu§ln² automobilismus obyvatelstvu atraktivn² n§hradu, aby jeho 

¼tlum neohrozil pozitivn² rozvoj mobility spoleļnosti.  

e. VĨvoj infrastruktury 

Definice vĨchoz²ho stavu pro posuzov§n² potenci§lu dalġ²ho rozvoje dopravn²ch s²t². 

VĨchoz²m stavem je v tomto dokumentu stav, kdy jsou realizov§ny vġechny stavby, kter® k 

okamģiku zpracov§n² tohoto dokumentu maj² schv§lenu studii proveditelnosti, resp. z§mŊr 

projektu. 

(Zdroj: Aktualizace celost§tn²ho multimod§ln²ho dopravn²ho modelu projektu Dopravn² 

sektorov® strategie, 2. f§ze) 

PŚedpoklady celospoleļensk®ho vĨvoje pŚedj²man®ho 
v Dopravn²ch sektorovĨch strategi²ch, 2. f§ze 

CelospoleļenskĨ rozvoj je z§kladn²m hybatelem zmŊn v pŚepravn² popt§vce osob i zboģ². 

Do znaļn® m²ry ovlivŔuje hybnost obyvatelstva i zboģ², a t²m i celkov® n§roky na dopravu a 

dopravn² infrastrukturu. Progn·za vĨvoje dopravy byla zpracov§na za pomoci strategick®ho 

modelu ĻR zpracovan®ho v Knih§ch 2 a 4 dokumentu Dopravn² sektorov® strategie. Ļasov® 

horizonty, pro kter® byl dopravn² model zpracov§n, jsou 2020, 2035 a 2050. V analĨze jsou 

pŚedpokl§d§ny tyto vĨchoz² pŚedpoklady: 

Ekonomick§ situace ĻR je dobr§, rŢst HDP je pomŊrnŊ vysokĨ se sniģuj²c² se tendenc², 

doch§z² k vĨrazn®mu st§rnut² populace, kter® je ļ§steļnŊ zm²rŔov§no migrac² do ĻR. 

Spoleļnost je soudrģn§ bez vĨraznĨch soci§ln²ch rozd²lŢ. Poļet obyvatel m²rnŊ roste, po roce 

2030 doch§z² ke stagnaci a m²rn®mu poklesu. Produkce v sektorech tŊģby a tŊģk®ho prŢmyslu 

se sniģuje vļetnŊ zamŊstnanosti v tŊchto odvŊtv²ch, naopak roste poļet zamŊstnanĨch v sektoru 

sluģeb. V ĻR se produkuje v²ce zboģ² s vyġġ² pŚidanou hodnotou. Trend suburbanizace 

pokraļuje ve st§vaj²c²ch lokalit§ch a os§ch, avġak se sniģuj²c² se intenzitou. Cena paliv roste, 

z dŢvodu rostouc²ch cen ropy je v²ce vyuģ²v§no alternativn²ch paliv a je tak® sniģov§na spotŚeba 

vozidel. StupeŔ automobilizace roste se sniģuj²c² se intenzitou. EU se d§le politicky i obchodnŊ 

propojuje. 

Pro dopravn² model progn·z bylo uvaģov§no s nejpravdŊpodobnŊjġ²m prŢbŊhem 

vstupn²ch parametrŢ a pŚedpokladŢ ovlivŔuj²c²ch pŚepravn² popt§vku. Moģn® odchylky 

progn·zy byly pops§ny ve formŊ n²zk®ho a vysok®ho sc®n§Śe. Ani v pŚ²padŊ alternativn²ch 

progn·z se nepoļ²t§ s katastrofickĨmi sc®n§Śi, jako velmi hlubok§ dlouhotrvaj²c² ekonomick§ 

krize, v§lky, neŚ²zen§ migraļn² exploze, pandemie apod. 

Vzhledem k n²ģe uvedenĨm vĨsledkŢm je nutno pŚedeslat, ģe jsou vygenerov§ny pro 

nulovĨ stav rozvoje dopravn² infrastruktury. V pŚ²padŊ vyġġ²ho rozvoje dopravn² infrastruktury, 

kterĨ lze dle schv§lenĨch dokumentŢ pŚedj²mat, lze pŚedpokl§dat i vyġġ² hodnoty pŚepravn²ch 
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vĨkonŢ. NulovĨ sc®n§Ś rozvoje dopravn² infrastruktury byl zvolen jako vĨchoz² z§kladna pro 

dalġ² posuzov§n² v r§mci projektu, coģ je v prvn²m kroku metodicky spr§vnĨ a vhodnĨ pŚ²stup. 

Osobn² doprava 

U osobn² dopravy je dle Dopravn²ch sektorovĨch strategi² pŚedpokl§d§n rŢst celkovĨch 

pŚepravn²ch vĨkonŢ (osobokilometry) mezi lety 2010 ï 2050 o 51 %. PŚedpokl§danĨ trend je 

m²rnŊ vyġġ² neģ hodnoty progn·zovan® Evropskou komis² pro EU 12 (nov® ļlensk® zemŊ). 

Progn·za automobilov® dopravy vġak vych§z² sp²ġe niģġ² neģ doposud progn·zovan® hodnoty 

řSD.  

Z hlediska dŊlby pŚepravn² pr§ce je pŚedpokl§d§n m²rnĨ pokles pod²lu individu§ln² 

automobilov® a autobusov® dopravy a n§rŢst leteck® a ģelezniļn² dopravy. Hlavn²m dŢvodem 

m²rnŊ se zvyġuj²c² preference veŚejn® dopravy je zmŊna v dopravn²m chov§n² obyvatel 

zpŢsoben§ st§rnut²m populace (do roku 2050 m§ dle progn·z ĻSĐ poļet ekonomicky 

neaktivn²ch obyvatel vzrŢst o 30 %) a d§le zlepġuj²c²mi se moģnostmi vyuģit² ļasu str§ven®ho 

v prostŚedc²ch hromadn® dopravy (mobiln² zaŚ²zen² s pŚipojen²m k internetu).  

N§kladn² doprava 

U n§kladn² dopravy je dle Dopravn²ch sektorovĨch strategi² pŚedpokl§d§n rŢst celkovĨch 

pŚepravn²ch vĨkonŢ (tunokilometry) mezi lety 2010 ï 2050 o 74 %. PŚedpokl§danĨ trend se 

pohybuje v rozmez² hodnot progn·zovanĨch Evropskou komis² pro ĻR. 

Z hlediska dŊlby pŚepravn² pr§ce je pŚedpokl§d§n m²rnĨ pokles pod²lu silniļn² dopravy a 

m²rnĨ n§rŢst ģelezniļn² a vodn² dopravy. Leteck§ n§kladn² doprava bude velmi pravdŊpodobnŊ 

i pŚes svŢj rŢst st§le tvoŚit z hlediska pŚepravn² popt§vky okrajovĨ m·d. Hlavn²m dŢvodem 

rŢstu n§kladn² dopravy je zejm®na pŚedpoklad dobr®ho vĨvoje hospod§Śsk® situace a m²rnŊ 

rostouc² trend mezin§rodn² dopravy. Z dŢvodu pŚedpokladu vyġġ²ch cen paliv doch§z² 

k procentu§lnŊ vĨraznŊjġ²mu rŢstu vyuģ²v§n² ģelezniļn² dopravy ve srovn§n² s procentu§lnŊ 

niģġ²m n§rŢstem silniļn² dopravy. Z§sadn²m faktorem pro naplnŊn² tohoto pŚedpokladu je 

zaveden² funguj²c²ch linek kombinovan® dopravy na dlouh® vzd§lenosti a proveden² 

nezbytnĨch opatŚen² pro zajiġtŊn² kapacity ģelezniļn² dopravn² cesty. 

  

Kapitola dokl§d§ analĨzu vĨznamnĨch regionŢ v kontextu hospod§Śsk®ho a 

spoleļensk®ho vĨvoje a vĨznam jejich spojen². 

 

Byla provedena dŢkladn§ analĨza kl²ļovĨch regionŢ na ¼zem² ĻR a jejich 

hospod§Śsk®ho potenci§lu s ohledem na nutnost zajiġtŊn² dopravn² obsluģnosti. 

 

Posouzeny byly rovnŊģ regiony v bl²zk®m zahraniļ² a vĨznam pŚepravn²ch 

vztahŢ tŊchto regionŢ mezi sebou i s ĻR s ohledem na pŚepravn² vztahy 

vĨznamn® pro ĻR. 
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ĻĆST C ï AnalĨza vĨchoz²ho stavu 

VĨchoz² stav pro realizaci RychlĨch spojen² 

ĻR se nach§z² ve stavu, kdy dlouhodobŊ pl§nuje rozvoj s²tŊ d§lnic a silnic I. tŚ²dy, stejnŊ 

jako rozvoj konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ a provoz vlakŢ v r§mci t®to konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ. 

Z§kladn²m c²lem tohoto programu je zjistit, zda existuje pŚ²leģitost, kter§ by ospravedlnila a 

odŢvodnila dalġ² z§sadnŊjġ² rozvoj dopravn²ch s²t² v ĻR pro dosaģen² c²lŢ dopravn² politiky. 

Pokud bude shled§no, ģe dalġ² rozvoj dopravn²ch s²t² nad r§mec schv§lenĨch koncepc² je 

ģ§douc², pak tento dalġ² rozvoj dopravn² infrastruktury, resp. pŚ²prava pro jeho realizaci, bude 

prob²hat paralelnŊ s rozvojem silniļn² dopravn² infrastruktury i s rozvojem konvenļn² 

ģelezniļn² s²tŊ dle aktu§lnŊ schv§lenĨch pŚedpokladŢ. Na poļ§tku analytickĨch prac² je proto 

nutno definovat vĨchoz² stav pro analĨzu pŚ²leģitost² dalġ²ho rozvoje dopravn²ch s²t². 

Bez ohledu na analĨzu potenci§lu rozvoje novĨch dopravn²ch syst®mŢ se pŚedpokl§d§ 

rozvoj silniļn² dopravn² infrastruktury i konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ v rozsahu dle schv§lenĨch 

studi² proveditelnosti a schv§lenĨch z§mŊrŢ projektŢ investiļn²ch akc². Tento stav je vĨchoz²m 

pro posuzov§n² ¼ļelnosti zŚizov§n² novĨch vysokorychlostn²ch ģelezniļn²ch trat², pŚ²padnŊ 

jinĨch alternativ Śeġen² zlepġen² dopravn² obsluģnosti ¼zem² Ļesk® republiky a dosaģen² c²lŢ 

n§rodn² i evropsk® dopravn² politiky. 

V n§vaznosti na schv§len® studie a z§mŊry projektŢ se v oblasti silniļn² dopravn² 

infrastruktury pŚedpokl§d§ postupn® dokonļen² d§lniļn² s²tŊ tak, jak je definov§na v DSS. 

Konkr®tn² technick® Śeġen² jednotlivĨch vĨznamnĨch dopravn²ch tahŢ nen² v tomto dokumentu 

podrobnŊji uv§dŊno. Vģdy se vġak jedn§ o Śeġen², kter® zajist² dostateļnou kvalitu silniļn²ho 

spojen² v danĨch relac²ch. ParalelnŊ budou pŚipravov§ny a realizov§ny jednotliv® obchvaty 

mŊst dle principŢ obsaģenĨch v DSS, kter® z pohledu smŊrov§n² hlavn²ch dopravn²ch proudŢ 

nemaj² z§sadn² celorepublikovĨ dopad.  

 

 

Obr. 4: PŚedpokl§danĨ c²lovĨ stav d§lniļn² s²tŊ 
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Schv§len§ Koncepce leteck® dopravy se zabĨv§ mimo jin® rozvojem letiġtn² 

infrastruktury a specifikuje potenci§l rozvoje u region§ln²ch letiġŠ. Poļ²t§ s rozvojem 

mezin§rodn²ch letiġŠ ve vġech regionech, kter® tvoŚ² tzv. p·ly rŢstu (zejm®na krajsk§ mŊsta). 

Koncepce leteck® dopravy definuje tŚi kategorie letiġŠ. Do prvn² kategorie patŚ² pouze praģsk® 

letiġtŊ V§clava Havla, do kter®ho je napojeno velk® mnoģstv² leteckĨch linek, vļetnŊ linek 

d§lkovĨch a mezikontinent§ln²ch. V tomto pŚ²padŊ se nepoļ²t§ s rozvojem linek vnitrost§tn²ch. 

Druh§ kategorie (Brno, Ostrava, Karlovy Vary a  Pardubice) je napojena na omezen® (velmi 

mal®) mnoģstv² pravidelnĨch linek s t²m, ģe by do budoucna mŊlo j²t zejm®na o d§lkov® lety ve 

smŊru do Ruska a Asie. TŚet² kategorii tvoŚ² letiġtŊ s mezin§rodn²m provozem urļen® pro 

soukrom® lety (zejm®na k  vyuģit² investory a podnikateli v regionu) a lety nepravideln®.  

VytvoŚen² finanļn²ch zdrojŢ pro vĨstavbu RS, tak i dalġ² n§rŢst leteck® dopravy, maj² ve 

sledovan®m obdob² spoleļn®ho hybatele, a t²m je urļit§ nezbytn§ m²ra prosperity ĻR. Nelze se 

vyhnout teoretick® ot§zce propojen² budouc² vysokorychlostn² a leteck® dopravy, zejm®na 

potenci§ln²ho pŚ²m®ho napojen² LetiġtŊ V§clava Havla Praha ve smyslu B²l® knihy EU. V r§mci 

navazuj²c²ch prac² bude definov§n zpŢsob provŊŚen². 

Leteck§ osobn² pŚeprava v ĻR dlouhodobŊ stagnuje na hodnotŊ kolem 12 milionŢ pohybŢ 

cestuj²c²ch roļnŊ (v leteck® dopravŊ je standardem, na rozd²l od vġech ostatn²ch druhŢ dopravy, 

poļ²tat kaģd®ho cestuj²c²ho dvakr§t ï jednou pŚi odletu, jednou pŚi pŚ²letu). NarŢst§ 

volnoļasov® l®t§n² (turistika) a klesaj² pracovn² cesty (firmy je nahrazuj² elektronickou 

komunikac²). VĨznamnĨm trendem je zmenġen² atrakļn²ho ¼zem² praģsk®ho letiġtŊ z plochy 

cel® ĻR na ¼zem² Ļech, neboŠ z libovoln®ho m²sta na MoravŊ je bl²ģe do V²dnŊ, neģ do Prahy 

(osa ¼seļky Praha ï V²deŔ se velmi dobŚe kryje s hranic² Ļechy ï Morava). KromŊ teritori§lnŊ 

motivovan®ho pŚesunu moravskĨch leteckĨch cestuj²c²ch z Prahy do V²dnŊ bude v dalġ²ch 

l®tech s²lit pŚesun cestuj²c²ch z Prahy na bl²zk§ letiġtŊ evropsk®ho vĨznamu, na kter§ l®taj² 

velkokapacitn² mezikontinent§ln² letadla, pro kter® Praha negeneruje potŚebnou pŚepravn² 

popt§vku. 

Dalġ²m dŢleģitĨm faktem je skuteļnost, ģe jen 12 % pŚepravn²ho proudu leteck® dopravy 

veden® pŚes ¼zem² ĻR (110 mil. cestuj²c²ch roļnŊ) vyuģ²v§ letiġtŊ v ĻR, 88 % tvoŚ² pŚelety. 

Ļ§st z nich (mezi kontinent§ln² lety) zŢstane dlouhodobŊ dom®nou leteck® dopravy, ale ļ§st 

z nich (lety po EvropŊ) pŚejde ve stŚednŊdob®m horizontu na evropskĨ vysokorychlostn² 

ģelezniļn² syst®m, do kter®ho se bude ĻR postupnŊ integrovat.  

V oblasti ģelezniļn² infrastruktury plynou investice do obnovy st§vaj²c² konvenļn² s²tŊ, 

pŚiļemģ alokace n§rodn²ch i evropskĨch finanļn²ch prostŚedkŢ je smŊŚov§na nejen do 

modernizace ļtyŚ hlavn²ch tzv. tranzitn²ch ģelezniļn²ch koridorŢ, ale tak® do navazuj²c² s²tŊ 

trat² celost§tn²ho i region§ln²ho vĨznamu. V r§mci standardn² pŚ²pravy je do roku 2020 

uvaģov§no s realizac² cel® Śady modernizaļn²ch prac² (viz pŚiloģen§ mapka), kter® pokrĨvaj² 

cel® ¼zem² ĻR. Seznam nejvĨznamnŊjġ²ch z§mŊrŢ modernizace ģelezniļn² infrastruktury, 

jejichģ realizace se pŚedpokl§d§ v n§vaznosti na schv§len® ļi aktu§lnŊ zpracov§van® 

koncepļn² studie jsou uvedeny v pŚ²loze ļ. 1. SouļasnŊ se pŚedpokl§d§ dalġ² technologickĨ 

rozvoj st§vaj²c² s²tŊ a to zejm®na implementac² komunikaļn²ho a zabezpeļovac²ho syst®mu 

ERTMS a sjednocen²m trakļn² nap§jec² soustavy. 

1. Zaveden² jednotn®ho evropsk®ho syst®mu Ś²zen² a zabezpeļen² 

JednotnĨm evropskĨm syst®mem Ś²zen² a zabezpeļen² ģelezniļn² dopravy je syst®m 

ERTMS (European Rail Traffic Management System). Jeho postupn® zav§dŊn² je jiģ dnes 

realizov§no dle schv§len®ho n§rodn²ho implementaļn²ho pl§nu . ERTMS sest§v§ ze dvou ļ§st², 

kterĨmi je digit§ln² r§diov® spojen² s technologi² GSM-R a z jednotn®ho evropsk®ho vlakov®ho 



 

34 

zabezpeļovaļe ETCS (European Train Control System). Na tranzitn²ch ģelezniļn²ch 

koridorech bude instalace syst®mŢ ETRMS dokonļena do roku 2020, resp. v z§vislosti na 

term²nu dokonļen² jednotlivĨch modernizaļn²ch staveb. N§slednŊ bude postupnŊ tato technika 

instalov§na i na vġech trat²ch celost§tn²ch a na trat²ch region§ln²ch s traŠovĨmi rychlostmi nad 

100 km/h. Z§kladem ļinnosti ETCS (instalovan® 2. aplikaļn² ¼rovnŊ) je r§diovĨ pŚenos 

opr§vnŊn² k j²zdŊ a rychlostn²ho profilu z tratŊ na vozidlo a identifikace polohy vlaku na trati 

prostŚednictv²m nepromŊnnĨch traŠovĨch znaļek (bal²z). Syst®m funguje bez potŚebnosti 

n§vŊstidel u trati. Po zprovoznŊn² syst®mu ETCS na dotļenĨch trat²ch bude prob²hat pŚechodn® 

obdob², kdy budou funkļn² n§rodn² i evropsk® Ś²d²c² a zabezpeļovac² syst®my. To je zpŢsobeno 
nutnost² vybavit vozidla provozovan§ na pŚedmŊtnĨch trat²ch vozidlovou ļ§st² ETCS. VĨhradn² 

provoz ETCS se pŚedpokl§d§ po uplynut² tohoto pŚechodn®ho obdob², jehoģ doba trv§n² by 

mŊla bĨt minimalizov§na, aby byly co nejdŚ²ve vyuģ²v§ny vĨhody tohoto syst®mu, kter® 

spoļ²vaj² v ŚadŊ pŚ²nosŢ: 

- z§sadn² zvĨġen² bezpeļnosti provozu (zamezen² nehod§m zpŢsobenĨch chybou 

strojvedouc²ho ï pŚehl®dnut²m ļi nerespektov§n²m n§vŊsti), 

- umoģnŊn² zvĨġen² rychlosti j²zdy vlakŢ nad 160 km/h (souļasnĨ n§rodn² vlakovĨ 
zabezpeļovaļ typu LS v²ce nedovoloval), 

- umoģnŊn² j²zdy vlakŢ v tŊsnŊjġ²m sledu ï zvĨġen² propustn® vĨkonnosti trat², ¼spory 

energie dan® technikou j²zdy se znalost² rychlostn²ho profilu dopŚedu pŚed vlakem, 

z§klad pro aplikaci vyġġ²ch stupŔŢ automatizace Ś²zen² j²zdy vlakŢ.  

PŚi rozs§hlejġ²ch modernizac²ch vġech celost§tn²ch trat² se uvaģuje pouze o syst®mu 

ETCS bez instalace n§rodn²ho vlakov®ho zabezpeļovaļe. V r§mci Śeġen² se pak obvykle 

pŚedpokl§d§ vĨhradn² provoz dle ETCS bez nutnosti zŚizov§n² n§vŊstidel u trati. V r§mci Ś²zen² 

provozu se pak pŚedpokl§d§ pln® vybaven² vozov®ho parku syst®mem ETCS. K podpoŚe tohoto 

z§mŊru budou v nejbliģġ²ch l®tech vozidla intenzivnŊ vybavov§na mobiln² ļ§st² ETCS (mobiln² 

ļ§st² digit§ln² radiostanice GSM-R jiģ vybavena jsou). 

Vybavov§n²m konvenļn²ch ģelezniļn²ch trat² a uzlŢ technikou ERTMS (GSM-R a ETCS) 

je t®ģ mimo jin® vstŚ²cnou pŚ²pravou pro n§vaznost pro novŊ budovan® vysokorychlostn² 

ģelezniļn² tratŊ, neboŠ i na nich bude aplikov§na obdobn§ technologie (digit§ln² r§diov® spojen² 

a vlakovĨ zabezpeļovaļ ETCS 3. aplikaļn² ¼rovnŊ). To vytv§Ś² dobr® podm²nky jak pro 

bezpeļn® za¼stŊn² vysokorychlostn²ch ģelezniļn²ch trat² do ģelezniļn²ch uzlŢ (centra mŊst, 

pŚestupn² termin§ly, apod.), tak i pro pŚechod vysokorychlostn²ch vlakŢ na odboļn® konvenļn² 

tratŊ. 

2. Sjednocen§ trakļn² soustava 

Ģelezniļn² s²Š v ĻR je z ļ§sti elektrizov§na syst®mem 25 kV 50 Hz (jih ¼zem²) a z ļ§sti 

syst®mem 3 kV DC (sever ¼zem²). Jiģ existence dvou rŢznĨch syst®mŢ elektrick®ho nap§jen² 

je sama o sobŊ provozn² komplikac². PodrobnĨ popis problematiky sjednocen² trakļn² nap§jec² 

soustavy je obsaģen v pŚ²loze ļ. 4. 

3. Rozvoj konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ 

Budov§n² vysokorychlostn²ho ģelezniļn²ho syst®mu neznamen§ ¼tlum konvenļn²ho 

ģelezniļn²ho syst®mu. Ļ§st pŚeprav, kter® budou uskuteļŔov§ny na vysokorychlostn²ch 

ģelezniļn²ch trat²ch, na nŊ nepŚejde z konvenļn²ch trat², ale ze silniļn² s²tŊ a leteck® dopravy. 

Proto bude nutno i nad§le rozv²jen i konvenļn² ģelezniļn² syst®m. PochopitelnŊ jiģ ve formŊ 

respektuj²c² budouc² vysokorychlostn² ģelezniļn² syst®m a s podporou synergickĨch efektŢ, 

kter® v sobŊ nese koordinovanĨ rozvoj obou ģelezniļn²ch syst®mŢ. 
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V n§vaznosti na schv§len® a zpracov§van® koncepļn² studie modernizace ģelezniļn² 

infrastruktury se pŚedpokl§d§ realizace vĨznamnĨch staveb. PŚehled staveb je uveden 

v samostatn® pŚ²loze dokumentu. 

Dalġ² rozvoj konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ pak lze rozdŊlit do tŚ² z§kladn²ch skupin 

ģelezniļn²ch trat² vhodnĨch k dalġ²mu provŊŚov§n²: 

¶ Prvn² kategori² jsou ģelezniļn² tratŊ vhodn® k dalġ²mu provŊŚov§n² nez§visle na 

realizaci staveb vysokorychlostn²ch trat². Vliv vysokorychlostn²ch trat² na pŚepravn² 

proudy na tŊchto trat²ch je minim§ln², vŊtġinou se jedn§ o trati vedouc² ve znaļn® 

vzd§lenosti od pl§novanĨch vysokorychlostn²ch trat², pŚ²padnŊ o takov® tratŊ, ze 
kterĨch lze pŚedpokl§dat zanedbateln® vyuģit² potenci§ln²ch pŚestupŢ na VRT 

v n§vaznĨch stanic²ch.  

¶ Druhou skupinu pak tvoŚ² konvenļn² tratŊ vhodn® k provŊŚen² realizace v pŚ²padŊ, 

kdyby nedoġlo k realizaci VRT. Takov® tratŊ pŚedevġ²m vytv§Śej² d²lļ² zvĨġen² 

cestovn²ch rychlost², pŚ²padnŊ zajiġtŊn² dostateļn® kapacity pro pŚedj²ģdŊn² 

v pŚ²mŊstskĨch ¼sec²ch. D§le se jedn§ o modernizace, kter® odstran² z konvenļn² s²tŊ, 

pŚedevġ²m pak tranzitn²ch ģelezniļn²ch koridorŢ, nejvĨraznŊjġ² propady traŠov® 

rychlosti.  

¶ TŚet² skupinu pak tvoŚ² konvenļn² tratŊ, kter® bude nutn® provŊŚit v souvislosti se 

zaveden²m vysokorychlostn²ch trat². Jedn§ se pŚedevġ²m o nutnost zajiġtŊn² dostateļn® 

kapacity v ģelezniļn²ch uzlech, pŚ²padnŊ o provŊŚen² moģnost² ¼prav trat² navazuj²c²ch 

na VRT s pŚedpokladem vĨrazn®ho ovlivnŊn² pŚepravn²ch proudŢ d²ky realizaci VRT. 

Tento vĨġe definovanĨ stav rozvoje dopravn² infrastruktury pŚedstavuje pro dalġ² 

analytick® pr§ce stav vĨchoz². Do dopravn²ho modelu byl zanesen tento stav dopravn²ch s²t² a 

na z§kladŊ zvĨġen® nab²dky byl pŚepoļten popt§vkovĨ model k roku 2035, viz dalġ² kapitoly 

tohoto dokumentu. Seznam trat², u nichģ se oļek§v§ realizace ¼prav jeġtŊ pŚed zah§jen²m 

aplikace konceptu RychlĨch spojen², je uveden v pŚ²loze ļ. 1. Seznam dalġ²ch trat² 

vhodnĨch k provŊŚen² nez§visle na konceptu RychlĨch spojen² je uveden v pŚ²loze ļ. 2. 

 

Byly kriticky vyhodnoceny pŚedpoklady celospoleļensk®ho vĨvoje 

v dlouhodob®m horizontu, obsaģen® v Dopravn²ch sektorovĨch strategi²ch a byla 

potvrzena jejich platnost 
 

Pro vyhodnocen² potenci§lu RychlĨch spojen² byl definov§n vĨchoz² stav 

dopravn² s²tŊ napŚ²ļ jednotlivĨmi dopravn²mi m·dy. 
 

Do doby zah§jen² realizace ucelenĨch VRT je vhodn® na ¼zem² ĻR realizovat 

pŚev§ģnou ļ§st nezbytn® modernizace konvenļn²ch trat², zajistit sjednocen² 

trakļn² nap§jec² soustavy a implementovat ve znaļn®m rozsahu syst®m ETCS. 
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ĻĆST D ï Koncepce RychlĨch spojen² 

Hlavn² ident ifikovan® pŚ²leģitosti 

Hlavn² identifikovan® pŚ²leģitosti vych§zej² z definovan®ho vĨchoz²ho stavu 

infrastruktury tak, jak je podrobnŊ pops§n v pŚ²loze ļ. 5. PŚedpokl§d§ se dosaģen² tohoto 

vĨchoz²ho stavu pŚed zah§jen²m realizace nov® dopravn² infrastruktury. Ve vĨchoz²m stavu se 

pŚedpokl§d§ dosaģen² n§sleduj²c²ho porovn§n² cestovn²ch ļasŢ v jednotlivĨch relac²ch. 

Tab. 2: Porovn§n² cestovn²ch dob v jednotlivĨch relac²ch po dokonļen² jiģ schv§len®ho rozvoje 

dopravn² infrastruktury 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rozvoj RychlĨch spojen²  

Jak jiģ bylo uvedeno v ļ§sti A, kapitole Rychl§ ģeleznice a Ļesk§ republika, z§kladn²m 

prvkem tohoto syst®mu m§ bĨt provozn² prov§z§n² provozu na novŊ realizovanĨch 

vysokorychlostn²ch trat²ch a modernizovan® konvenļn² infrastruktuŚe, pŚiļemģ obŊ ļ§sti jsou 

z pohledu funkļnosti i pŚedpokl§danĨch pŚ²nosŢ a efektŢ velmi podstatn®. V r§mci koncepļn² 

analĨzy Śeġen² vysokorychlostn²ch trat² se v z§kladn²m sc®n§Śi budouc²ho vĨvoje pŚedpokl§d§ 

vĨstavba novostaveb vysokorychlostn²ch trat² na ¼zem² Ļesk® republiky. Pro jejich spr§vnou 

funkļnost v r§mci dopravn²ho syst®mu ĻR pak bude nutn® jejich doplnŊn² konvenļn²mi 

tratŊmi. DoplnŊn² vzejde jak z potŚeby zajistit dostateļnou kapacitu pro vysokorychlostn² vlaky 

ve vĨznamnĨch uzlech, tak d§le ze zjiġtŊn² moģn®ho rozvoje navazuj²c²ch konvenļn²ch trat², 

jejichģ pŚepravn² zat²ģen² bude znaļnŊ ovlivnŊno zŚ²zen²m trati vysokorychlostn². 

Po technick® str§nce se VRT navrhuje jako zcela nov§ dvoukolejn§ ģelezniļn² traŠ, kter§ 

bude vedena ¼zem²m v nov® trase, se sklonovĨmi a smŊrovĨmi parametry odpov²daj²c²mi 

navrģen® nejvyġġ² traŠov® rychlosti, syst®mu provozu a hodnot§m pŚebytku a nedostatku 
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T§bor                               
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  Vlak je v dan® relaci rychlejġ² neģ auto 

  Vlak je v dan® relaci pomalejġ² neģ auto, ale rychlejġ² neģ autobus 

  Vlak je v dan® relaci pomalejġ² neģ auto i autobus 
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pŚevĨġen². JednoznaļnŊ se pŚepokl§d§ nap§jen² vĨhradnŊ syst®mem 25 kV, 50 Hz. Etapizace 

konverze nap§jec²ho syst®mu bude vyģadovat urļitou ļasovou koordinaci s pŚ²pravou RS. 

Z tohoto dŢvodu se nepŚedpokl§d§ spolu s vĨstavbou vysokorychlostn²ch trat² zŚizov§n² 

novĨch stykovĨch m²st mezi stejnosmŊrnou a stŚ²davou trakļn² soustavou. Z hlediska 

parametrŢ trati se pŚedpokl§d§ zŚizov§n² trat² odpov²daj²c² pŚ²sluġnĨm technickĨm norm§m, 

kter® budou pro Śeġen² vysokorychlostn²ho provozu upraveny. Posouzen² aktu§lnosti 

podŚ²zenĨch n§rodn²ch technickĨch norem a poģadavkŢ na jejich pŚ²padnou ¼pravu je 

pŚedmŊtem samostatn® ĂTechnicko-provozn² studie, technick§ Śeġen² VRTñ, kde jsou technick® 

normy posouzeny a navrģena jejich potŚebn§ aktualizace s ohledem na nov® poznatky pro 

umoģnŊn² realizace VRT. 

 

 

Obr. 5: Sch®ma pŚedpokl§dan® s²tŊ RychlĨch spojen² 

Na z§kladŊ analĨzy souļasnĨch a v budoucnu oļek§vanĨch pŚepravn²ch vztahŢ, 

vyhodnocen² jejich intenzity a vyhodnocen² ļasŢ j²zdy mezi tŊmito c²li v definovan®m 

vĨchoz²m stavu infrastruktury jsou za spojen² s nejvyġġ²m potenci§lem, kterĨ je vhodn® 

pŚednostnŊ sledovat pro pŚ²pravu a realizaci p§teŚe syst®mu RychlĨch spojen² v r§mci ĻR, 

v n§sleduj²c²m sestupn®m poŚad²: 

1. VRT Praha ï Brno 

V r§mci Śeġen² vysokorychlostn²ch trat² se jedn§ jednoznaļnŊ o z§kladn² a 

nejvĨznamnŊjġ² traŠ v r§mci Ļesk® republiky, spojuj²c² dvŊ nejvŊtġ² mŊsta v ĻR, kter® z§roveŔ 

leģ² v pŚirozen® historick® dopravn² ose jihovĨchodn² Evropa ï Budapest ï Wien/Bratislava ï 

Praha ï Dresden ï z§padn² Evropa. Moģnosti veden² t®to VRT byly provŊŚov§ny v r§mci 

¼zemnŊ-technickĨch studi²ch. V souļasn® dobŊ nen² uzavŚen® Śeġen² veden² trati a teoreticky 

moģnĨ je vĨjezd z Prahy jak ve smŊru pŚes Beneġov, tak ve smŊru pŚes PoŚ²ļany. V ¼seku Praha 

ï Jihlava, m§ veden² trasy dvŊ alternativy. 

Severn² alternativa vystupuje z Prahy vĨchodn²m smŊrem a je veden v soubŊhu s d§lnic² 

D11 do prostoru Kol²na s vazbou na st§vaj²c² traŠ smŊrem Pardubice. Z oblasti Kol²na se 
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odkl§n² jihovĨchodn²m smŊrem a v ose pŚibliģnŊ Ļ§slav, GolļŢv Jen²kov, Havl²ļkŢv Brod je 

veden k severn²mu okraji Jihlavy. 

Jiģn² alternativa vystupuje z Prahy jihovĨchodn²m smŊrem v ose Vrġovice, UhŚ²nŊves, 

kde se odkl§n² jiģn²m smŊrem a je veden k severn²mu okraji Beneġova s vazbou na st§vaj²c² 

traŠ smŊrem T§bor. Z oblasti Beneġova je pak veden vĨchodn²m smŊrem a pŚibliģnŊ v ose 

Vlaġim, Havl²ļkŢv Brod je veden k severn²mu okraji Jihlavy. V kaģd® alternativŊ se 

provŊŚovalo nŊkolik variant trasy.  

V ¼seku Jihlava ï Brno m§ trasa rovnŊģ nŊkolik podvariant. Tyto podvarianty spolu se 

st§vaj²c² d§lnic² D1 jsou pak vedeny prakticky v jednom ¼zemn²m koridoru k jiģn²mu okraji 

Brna. ĐzemnŊ odliġn§ je pouze severn² varianta za¼stŊn² VRT do Brna. Fin§ln² Śeġen² t®to 

problematiky bude vĨsledkem studie proveditelnosti VRT Praha ï Brno ï Vranovice (ï 

BŚeclav), kter§ bude zpracov§na v n§vaznosti na tento koncepļn² dokument. Technick® 

parametry veden² VRT severn²m i jiģn²m koridorem umoģŔuj² dosaģen² velmi podobnĨch 

cestovn²ch dob v relaci Praha ï Brno, obŊ varianty veden² vġak umoģŔuj² zajiġtŊn² dalġ²ch 

moģnĨch pŚ²nosŢ. 

Cesta Praha - Brno je ve st§vaj²c²m stavu velice n§roļn§ jak ļasovŊ (doba cesty 2 h), tak 

i n²zkou efektivitu pracovn²ho ļasu (63% cestuj²c²ch je zamŊstn§no Ś²zen²m automobilu, 

aļkoliv pŚi t®to ļinnost pob²raj² mzdu n§sobnŊ vyġġ²) a zejm®na energeticky (stŚedn² spotŚeba 

75 kWh na jednu cestu, z toho 71 kWh fosiln²ch paliv, coģ reprezentuje uhl²kovou stopu 18,7 

kg CO2 na jednu cestu.  Vysokorychlostn² ģeleznic² lze teoreticky pŚi rychlosti 350 km/h zkr§tit 

dobu cesty na 55 minut a vĨraznŊ zvĨġit energetickou ¼ļinnost na jednu pŚepravenou osobu. 

PŚi hodnocen² metodikou zveŚejnŊnou ve VŊstn²ku dopravy ļ. 11/2013 jde potenci§l ¼spor ļasu 

9,9 miliard Kļ/rok a o potenci§l ¼spor externalit 10,3 miliard Kļ/rok.  

V r§mci ¼seku Brno ï Vranovice se pak jedn§ o zŚ²zen² nov®ho vĨjezdu z Brna ve smŊru 

do BŚeclavi v parametrech vysokorychlostn² tratŊ s n§slednou moģnou ¼pravou souļasn® trati 

Vranovice ï BŚeclav pro zvĨġen² traŠov® rychlosti na 200 km/h. V r§mci Śeġen² VRT Praha ï 

Brno ï Vranovice bude Śeġen samotnĨ prŢjezd Ģelezniļn²m uzlem Brno, kterĨ bude jiģ vyŚeġen 

v samostatn® studii proveditelnosti Ģelezniļn²ho uzlu Brno a prŢjezd vysokorychlostn² trati 

bude umoģŔovat vļetnŊ zajiġtŊn² dostateļn® kapacity nov®ho hlavn²ho n§draģ² v BrnŊ. Po 

technick® i provozn² str§nce budou obŊ studie proveditelnosti koordinov§ny. Pro dalġ² Śeġen² se 

v r§mci analĨzy potenci§lu zŚ²zen² VRT pŚedpokl§d§ dosaģen² cestovn²ho ļasu, kterĨ bude 

vĨraznŊ atraktivnŊjġ² nejen ve srovn§n² s dneġn² dobou j²zdy expresn²ho segmentu mezi Prahou 

a Brnem (2:30 s potenci§lem dosaģen² cestovn²ho ļasu cca 2:15 po realizaci d²lļ²ch stavebn²ch 

¼prav, zejm®na mezi Chocn² a Đst²m nad Orlic² a po zvĨġen² rychlosti j²zdy pŚi prŢjezdu uzly).  

PŚi realizaci prŢjezdu VRT Praha ï Brno ¼zem²m Kraje Vysoļina je nutn® rovnŊģ Śeġen² 

napojen² vĨznamnĨch s²del kraje na s²Š vysokorychlostn²ch ģeleznic. V z§vislosti na variant§ch 

provŊŚovanĨch ve studii proveditelnosti bude rovnŊģ provedeno posouzen² Śeġen² ¼prav 

konvenļn² s²tŊ v navazuj²c² oblasti (pŚedevġ²m pŚedpoklad potŚeby zlepġen² parametrŢ trati 

Havl²ļkŢv Brod ï Jihlava). 

2. VRT Praha ï Đst² nad Labem ï Dresden 

V r§mci koncepļn²ho Śeġen² vysokorychlostn²ch trat² se jedn§ o hlavn² mezist§tn² smŊr 

pro zajiġtŊn² spojen² mezi Prahou a Berlinem resp. Prahou a Por¼Ś²m, resp. o smŊr, kterĨm m§ 

ĻR moģnost napojit se na syst®m provozovanĨch ļi pl§novanĨch VRT v z§padn² EvropŊ. Role 

t®to VRT z²sk§ na jeġtŊ vŊtġ²m vĨznamu v okamģiku, kdy bude dokonļena p§teŚn² VRT Praha 

ï Brno s novĨm vĨjezdem z Brna do Vranovic. V r§mci pŚ²pravy byly zpracov§ny ¼zemnŊ-

technick® studie vļetnŊ ¼zk® spolupr§ce pŚi zpracov§n² se saskou stranou. V r§mci dalġ² 

pŚ²pravy bylo pro VRT Praha - Dresden zaloģeno Evropsk® seskupen² pro ¼zemn² spolupr§ci 
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s c²lem snazġ²ho Śeġen² mezin§rodn² spolupr§ce pŚi navazuj²c² pŚ²pravŊ. Pro dalġ² posuzov§n² 

koncepļn²ho hlediska se pŚedpokl§d§ vych§zet z parametrŢ, kter® jsou pŚedpokl§d§ny 

v ¼zemnŊ-technickĨch studi²ch. PŚechod st§tn² hranice je koncipov§n tunelem na rychlost 

200 km/h pro sm²ġenĨ provoz osobn² i n§kladn² dopravy, kterĨ je do ģelezniļn²ho uzlu Đst² nad 

Labem za¼stŊn od z§padu, do ĢST Đst² nad Labem z§pad. Do t®to stanice se tak® pŚem²st² 

hlavn² termin§l osobn² dopravy. D§le m§ bĨt traŠ vedena v nov® samostatn® stopŊ se zapojen²m 

do ģelezniļn²ho uzlu Praha od severu. Proveditelnost a ekonomick§ efektivita realizace 

novostavby t®to trati bude provŊŚena formou studie proveditelnosti. PŚi zpracov§n² studie 

proveditelnosti bude nutn® zajiġtŊn² ¼zk® spolupr§ce mezi Ļeskou republikou a Spolkovou 

republikou NŊmecko, kter§ bude nutn§ pro zajiġtŊn² odpov²daj²c²ho Śeġen² na obou stran§ch 

hranice. 

V r§mci stavby VRT Praha ï Đst² nad Labem bude posouzena moģnost napojen² tratŊ ļ. 

070 (MŊln²k / Mlad§ Boleslav) do VRT pro vĨraznŊjġ² zkr§cen² j²zdn²ch dob neģ umoģn² 

sledovan® Śeġen² modernizace trati ļ. 070, kter§ je s ohledem na poģadavky pŚ²mŊstsk® dopravy 

navrģena k posouzen² a realizaci nez§visle na realizaci vysokorychlostn²ch trat² na ¼zem² Ļesk® 

republiky. Toto napojen² mŢģe s ¼spŊchem slouģit tak® pŚedpokl§dan®mu RS Praha ï Liberec, 

kter® je nav²c moģnou trasou tak® ve smŊru Praha ï Wrocğaw (Vratislav), v souļasnosti 

provŊŚovanou v r§mci vyhled§vac² studie. D§le bude v r§mci studie proveditelnosti provŊŚena 

novostavba trati Kralupy nad Vltavou ï Most. Jedn§ se o zvaģovanou n§vaznou traŠ 

(zpracov§na ĐTS), jej²ģ potŚebnost a opodstatnŊnost bude teprve ovŊŚena. Do pŚedmŊtn® studie 

proveditelnosti bylo toto rameno zaŚazeno k provŊŚen² s ohledem na hustotu zalidnŊn² v oblasti 

PodkruġnohoŚ² a struktur§ln² probl®my tohoto regionu. 

3. Đsek Brno ï PŚerov 

Byla zpracov§na a schv§lena studie proveditelnosti pro modernizaci t®to trati s pŚedpokladem 

jej²ho zdvoukolejnŊn² v cel® d®lce a zvĨġen² traŠov® rychlosti v cel® d®lce na 200 km/h. Jedn§ 

se tak o modernizaci st§vaj²c² tratŊ na vysokou rychlost, kter§ se ekonomicky ospravedln² i 

v pŚ²padŊ nerealizace koncepce RychlĨch spojen² jako celku. V pŚ²padŊ realizace koncepce 

RychlĨch spojen² se stane jej² nezbytnou provozn² souļ§st². V souvislosti s realizac² se 

pŚedpokl§d§ rozs§hl§ zmŊna v Śeġen² obsluhy vŊtġ² ļ§sti Moravy veŚejnou dopravou spojen§ se 

zaveden²m expresn²ch vlakŢ mezi Brnem a Ostravou a nov® rychl²kov® linky mezi Brnem a 

Zl²nem s moģnost² modifikace tohoto provozn²ho konceptu expresn²ch vlakŢ v n§vaznosti na 

budouc² podobu RychlĨch spojen², viz dalġ² ļ§sti dokumentu. Realizace stavby se oļek§v§ 

v letech 2020 ï 2025. Dopravn² simulac² bylo ovŊŚeno, ģe technick® Śeġen² t®to infrastruktury 

umoģn² prov®st dva p§ry expresn²ho segmentu v relaci Ostrava - Brno, kde modelovŊ je 

uvaģov§no s jejich prodlouģen² po VRT do Prahy. V pŚ²padŊ poģadavkŢ na vyġġ² rozsah 

dopravy, kterĨ se v r§mci studie proveditelnosti neuk§zal ani vĨhledovŊ jako opodstatnŊnĨ, 

nelze v budoucnu vylouļit ¼vahy o potŚebŊ dalġ²ho budov§n² infrastruktury v t®to relaci. 

4. VRT PŚerov ï Ostrava 

Jedn§ se o pokraļov§n² hlavn²ho smŊru vysokorychlostn²ch trat² na ¼zem² Ļesk® 

republiky pro relaci Praha ï Brno ï Ostrava ï st§tn² hranice. VRT PŚerov - Ostrava navazuje 

na modernizovanou traŠ Brno ï PŚerov, jej²ģ modernizace umoģn² dle schv§len® studie 

proveditelnosti v cel®m ¼seku rychlost 200 km/h. Modernizace t®to tratŊ se z kapacitn²ch 

dŢvodŢ a nedostateļnĨch rychlostn²ch parametrŢ je opodstatniteln§ bez ohledu na realizaci 

koncepce RychlĨch spojen² jako celku. V n§vaznosti na dokonļen² realizace akc² ģst. PŚerov 2. 

a 3. stavba, jejichģ realizace je pŚedpokl§d§na v kr§tkodob®m horizontu se v ¼seku ģst. 

Prosenice ï ģst. Ostrava-Svinov navrhuje zŚ²zen² novostavby vysokorychlostn² tratŊ v bl²zkosti 

jiģ modernizovan®ho II. TĢK dle zpracovan® ¼zemnŊ-technick® studie, pŚ²padnŊ v ¼zemn²m 

koridoru s d§lnic² D1. Proveditelnost vļ. ovŊŚen² ekonomick® efektivity realizace t®to trati pak 
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bude provŊŚena samostatnou studi² proveditelnosti. Z§roveŔ jiģ v souļasn®m stavu je II. TĢK 

velmi silnŊ zat²ģen osobn² i n§kladn² dopravou a novostavba vysokorychlostn² trati v t®to trase 

by tak byla prakticky okamģitŊ efektivnŊ vyuģiteln§. T®to vyuģitelnosti d§le pŚisp²v§ jiģ 

souļasn® pouģit² vysokorychlostn²ch vozidel na t®to trati, zejm®na v pŚ²padŊ vlakŢ SC 

Pendolino s maxim§ln² rychlost² 230 km/h. Za neopodstatnŊnĨ byl v r§mci analĨzy kapacity 

modernizovan®ho souboru trat² v tomto ¼zem² shled§n ģelezniļn² obchvat PŚerova. Ģst. PŚerov 

m§ ve sv® modernizovan® podobŊ dostateļnou kapacitu pro prŢjezd pŚedpokl§dan®ho poļtu 

vlakŢ. 

5. VRT Praha ï Beroun/HoŚovice 

Ve smŊru Praha ï PlzeŔ ï st§tn² hranice se nepŚedpokl§d§ zŚ²zen² vysokorychlostn² trati 

v cel® d®lce. Z vŊtġ² ļ§sti je tento smŊr pokryt modernizac² III. TĢK a Modernizac² trati PlzeŔ 

ï Domaģlice ï st§tn² hranice. S ohledem na znaļn® vyt²ģen² trati v ¼seku Praha ï Beroun vġak 

bude nutn® zajiġtŊn² nov® kapacity, kter§ umoģn² vz§jemn® neomezov§n² d§lkov® a region§ln² 

dopravy. V r§mci RychlĨch spojen² se pŚedpokl§d§ zŚ²zen² tohoto ¼seku v parametrech 

vysokorychlostn² trati s kombinovanĨm provozem osobn² i n§kladn² dopravy, neboŠ souļasnou 

traŠ vedenou ¼dol²m Berounky je tŚeba od t®to dopravy odlehļit. Pro tento vĨjezd byla 

zpracov§na ¼zemnŊ-technick§ studie, kter§ posoudila moģnosti veden² trati ¼zem²m. 

Zvaģov§ny jsou moģnosti veden² trati jak pŚ²mo ve smŊru Praha ï Beroun, tak s veden²m jiģnŊ 

od Berouna pŚes LiteŔ se za¼stŊn²m novostavby vysokorychlostn² trati do III. TĢK 

v HoŚovic²ch. Samotn® detailn² technick® Śeġen² vļetnŊ konkr®tn²ho m²sta za¼stŊn² do III. TĢK 

vzejde ze studie proveditelnosti, kter§ bude zpracov§na v n§vaznosti na tento program. V r§mci 

koncepļn²ho posuzov§n² je pŚedpokl§d§no d²lļ² zkr§cen² cestovn²ch dob s ohledem na vĨstupy 

zpracovan® ¼zemnŊ-technick® studie. 

6. Đpravy Ģelezniļn²ho uzlu Praha pro zapojen² VRT 

Za zcela z§sadn² fakt je tŚeba povaģovat skuteļnost, ģe pl§nov§n² realizace vĨġe 

zm²nŊnĨch vysokorychlostn²ch trat² vyvol§ potŚebu vĨraznŊjġ²ch ¼prav na konvenļn² s²ti a to 

pŚedevġ²m v ģelezniļn²m uzlu Praha.  

Pro zapojen² vysokorychlostn²ch trat² (VRT Praha ï Brno, VRT Praha ï Đst² nad Labem 

- Dr§ģŅany, VRT Praha ï Beroun/HoŚovice) do ģelezniļn²ho uzlu Praha bude nutn® zajiġtŊn² 

dostateļn® kapacity v centr§ln² ļ§sti ģelezniļn²ho uzlu Praha, tak aby bylo minimalizov§no 

vz§jemn® z§sadn² omezov§n² d§lkov® a pŚ²mŊstsk® dopravy. Z§roveŔ je v t®to souvislosti 

vhodn® posouzen² moģnost² zvĨġen² kapacity prŢjezdu ģelezniļn²m uzlem Praha. V t®to 

souvislosti byla v minulosti posuzov§na moģnost zŚ²zen² tzv. Nov®ho spojen² II, tj. novostavby 

podzemn²ch trat² pro pŚ²mŊstskou dopravu ve smŊrech Praha Karl²n ï Praha hlavn² n§draģ² 

(nov§ podzemn² ļ§st stanice) ï Praha Karlovo n§mŊst² ï Praha Sm²chov a Praha Bubny ï Praha 

hlavn² n§draģ² (nov§ podzemn² ļ§st stanice) ï Praha N§mŊst² BratŚ² SynkŢ ï Praha Eden. 

V n§vaznosti na ovŊŚen² adekv§tnosti linkov®ho veden² v navazuj²c²ch studi²ch proveditelnosti 

pro jednotliv§ ramena VRT, resp. v n§vaznosti na koncepci rozvoje pŚ²mŊstsk® resp. mŊstsk® 

ģelezniļn² dopravy, bude nutn® zajistit vĨrazn® zkapacitnŊn² ģelezniļn²ho uzlu Praha a to 

moģn§ i zcela odliġnĨm Śeġen²m uspoŚ§d§n² ģelezniļn²ch trat², neģ bylo v minulosti provŊŚeno. 

Z dosavadn²ch ġetŚen² vĨhledov®ho stavu uģ jen po aplikaci rozsahu dopravy zaloģen®m na 

vġech schv§lenĨch SP bude nutn® praģskĨ uzel Śeġit, a to buŅ restrikcemi na stranŊ rozsahu 

dopravy se zpŊtnĨm vlivem na okoln² SP, nebo byŠ jen etapou z obdoby z§mŊru novŊ 

vybudovan® kapacity v r§mci praģsk®ho uzlu. Dalġ² ¼pravy konvenļn²ch trat² bude nutn® 

realizovat v n§vaznosti na rozhodnut² o konkr®tn²m trasov§n² a technick®m Śeġen² jednotlivĨch 

ramen VRT. 
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C²lovĨ stav po realizaci koncepce RychlĨch spojen² 

Posledn² tabulka v t®to ļ§sti zachycuje situaci po hypotetick®m dokonļen² syst®mu RS 

jako celku tak, jak je v tomto dokumentu d§le identifikov§n jako jeden z moģnĨch zpŢsobŢ 

Śeġen² dalġ²ho vhodn®ho rozvoje dopravn²ch s²t². 

Tab. 3: Porovn§n² cestovn²ch ļasŢ ve stavu s vybudovanĨm syst®mem RychlĨch spojen² 
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Trutnov                                

T§bor                               

Chomutov                               

Zl²n                               

Jihlava                               

Ļesk® BudŊjovice                               

Karlovy Vary                                

Đst² nad Labem                               

Liberec                               

Hradec Kr§lov®                               

Pardubice                               

PlzeŔ                               

Olomouc                               

Ostrava                               

Brno                               

  Vlak je v dan® relaci rychlejġ² neģ auto 

  Vlak je v dan® relaci pomalejġ² neģ auto, ale rychlejġ² neģ autobus 

  Vlak je v dan® relaci pomalejġ² neģ auto i autobus 
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Obr. 6: PŚedpokl§dan® syst®mov® j²zdn² doby 

  

Byla provedena identifikace potenci§lu v jednotlivĨch smŊrech pro pŚeveden² 

dopravn² z§tŊģe na ģeleznici. 

 

Byla navrģena koncepce RychlĨch spojen² pŚedpokl§daj²c² zŚ²zen² novostaveb 

VRT Dresden ï Praha, Praha ï Brno ï Vranovice, PŚerov ï Ostrava a Praha ï 

Beroun/HoŚovice. 

 

Samostatnou kl²ļovou problematikou k Śeġen² pak bude koncepce vĨvoje 

Ģelezniļn²ho uzlu Praha v n§vaznosti na umoģnŊn² pŚ²jezdu novĨch vlakŢ 

z vysokorychlostn²ch trat². 

 

Byly pojmenov§ny efekty syst®mu RychlĨch spojen² mimo sektor dopravy 
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ĻĆST E ï Alternativ y ke koncepci  RychlĨch spojen² 

V pŚedchoz² ļ§sti D byly pops§ny jednotliv® ospravedlniteln® novostavby 

vysokorychlostn²ch trat² v r§mci syst®mu RychlĨch spojen². Budouc² zajiġtŊn² kvalitn² dopravn² 

obsluģnosti ¼zem² vġak mŢģe bĨt zajiġtŊno i jinĨmi zpŢsoby, kter® jsou rozpracov§ny v n²ģe 

uvedenĨch alternativ§ch v t®to ļ§sti.  

Alternativa ļ. 1: Dalġ² rozvoj konvenļn² ģeleznice nad r§mec 
dosud pl§novanĨch opatŚen² 

V pŚ²padŊ, kdyby nedoġlo k realizaci stavby vysokorychlostn²ch trat², pŚedpokl§d§ se 

v alternativŊ ļ. 1 rozvoj konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ v rozhodnĨch smŊrech s c²lem zajiġtŊn² 

dostateļn® kapacity ģelezniļn²ch trat² v tŊchto smŊrech. V r§mci pŚepravn²ho zat²ģen² 

ģelezniļn² dopravy se pak pŚedpokl§d§ jeho stagnace na souļasnĨch hodnot§ch s moģnĨm 

m²rnĨm rŢstem v d§lkov® a pŚ²mŊstsk® dopravŊ, kterĨ bude vyrovn§n poklesem v dopravŊ 

region§ln² mimo vĨznamn® aglomerace. Moģnosti zvyġov§n² pŚepravn²ho vĨkonu vġak 

v dŢsledku vyļerp§v§n² kapacity dopravn² cesty v bl²zkosti velkĨch mŊst naraz² na sv® limity. 

Dalġ² rŢst pŚepravn²ho vĨkonu tak bude moģnĨ pouze zvyġov§n²m kapacity vlakovĨch souprav. 

Zejm®na v pŚepravn²ch ġpiļk§ch vġak nebude moģn® ani dalġ² navyġov§n² kapacity souprav a 

dojde k nutnosti vyuģ²v§n² alternativn²ch dopravn²ch m·dŢ (silniļn², vodn² a leteck§ doprava). 

Konvenļn² ģelezniļn² dopravy by v t®to alternativŊ i v dlouhodob®m horizontu plnila 

spoleļnŊ roli pro osobn² d§lkovou, region§ln² i n§kladn² dopravu. V tomto sc®n§Śi by doch§zelo 

k postupn® pŚ²pravŊ a realizaci jednotlivĨch modernizaļn²ch akc² zlepġuj²c² parametry 

konvenļn²ch ģelezniļn²ch trat² dle indikovanĨch potŚeb. KromŊ technick® interoperability by 

se jednalo pŚedevġ²m o odstranŊn² kapacitnŊ nevyhovuj²c²ch m²st v ģelezniļn² s²ti. PotŚeba 

zkr§cen² j²zdn²ch dob, jako kvalitativn² parametr vedouc² k vĨstavbŊ VRT by byl potlaļen 

v z§jmu sn²ģen² investiļn²ch n§kladŢ. Souļasn® uspoŚ§d§n² a v t®to alternativŊ vĨhledovŊ 

sledovanĨ stav ģelezniļn² s²tŊ na ¼zem² ĻR pŚitom v tomto ohledu d§v§ jednoznaļnĨ 

pŚedpoklad, ģe tyto akce by mŊly v pŚevl§daj²c² m²Śe charakter novostaveb, lokalizovanĨch 

pŚev§ģnŊ mimo dneġn² ģelezniļn² tratŊ, pŚ²padnŊ pod®l nich s pŚ²sluġnĨmi ¼zemnŊ-pl§novac²mi 

riziky obdobnĨmi s novostavbami vysokorychlostn²ch trat². Ve srovn§n² se z§kladn²m 

sledovanĨm sc®n§Śem, kterĨ pŚedpokl§d§ realizaci ucelenĨch novostaveb VRT v r§mci 

syst®mu RychlĨch spojen², se jedn§ o alternativu, kter§ bude m²t sice niģġ² finanļn² n§roky 

(odhadem cca 250 - 300 mld. Kļ), ale z§roveŔ v mnohem omezenŊjġ² m²Śe zvyġuje roli 

ģeleznice v r§mci dopravn² soustavy st§tu a znamen§ tak neplnohodnotn® vyuģit² potenci§lu 

polohy ĻR uprostŚed stŚedn² Evropy. Tato alternativa by teoreticky v budoucnu mohla bĨt 

doplnŊna nŊkterou z progresivn²ch dopravn²ch technologi², viz d§le. VĨhodou t®to alternativy 

je pak moģn§ rychlejġ² realizovatelnost jednotlivĨch projektŢ ve srovn§n² s novostavbami 

vysokorychlostn²ch trat² s vĨraznŊ vŊtġ²m stavebn²m rozsahem. 

Konvenļn² tratŊ vhodn® k provŊŚen² z§sadnŊjġ²ch ¼prav v pŚ²padŊ nerealizace 

koncepce RychlĨch spojen²: 

1. ZvĨġen² kapacity spojen² Praha ï Beroun 

V r§mci staveb vysokorychlostn²ch trat² se pŚedpokl§d§ zŚ²zen² novostavby trati Praha ï 

Beroun/HoŚovice, kter§ m§ vyŚeġit nedostateļnou kapacitu souļasn® trati v ¼dol² Berounky, 

kde doch§z² k soubŊhu region§ln² i d§lkov® osobn² dopravy a dopravy n§kladn², coģ pŚin§ġ² 

znaļn® zat²ģen² okol². V pŚ²padŊ jej² nerealizace bude nutn® zajistit v tomto ¼seku dostateļnou 

kapacitu zejm®na pro pŚ²mŊstskou dopravou v silnŊ zat²ģen®m ¼seku Praha ï řevnice. ZajiġtŊn² 

t®to kapacity mŢģe bĨt Śeġeno jak formou zŚ²zen² novostavby d²lļ² ļ§sti trati, tak zvĨġen²m 
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poļtu traŠovĨch kolej² v nŊkterĨch ¼sec²ch pro umoģnŊn² letm®ho pŚedj²ģdŊn² osobn²ch vlakŢ 

bez vz§jemn®ho zdrģov§n² s vlaky d§lkovĨmi (zejm®na se jedn§ o zvaģovanĨ ļtyŚkolejnĨ ¼sek 

Praha Velk§ Chuchle ï Praha Radot²n), pŚ²padnŊ aģ Ļernoġice (mimo)). Bez zajiġtŊn² 

dostateļn® kapacity trati hroz² zdrģov§n² d§lkovĨch vlakŢ v ¼seku Praha ï Beroun ļetnou 

pŚ²mŊstskou dopravou spojen® se sn²ģen²m efektŢ dosaģenĨch navazuj²c²mi stavbami na III. 

TĢK v ¼seku Beroun ï PlzeŔ vļetnŊ modernizace trati Rokycany ï PlzeŔ s rozs§hlou pŚeloģkou 

a novostavbou 4 km dlouh®ho tunelu. Z§roveŔ je v ¼seku Praha ï řevnice moģn§ jen omezen§ 

regulace pŚ²mŊstsk® dopravy s ohledem na jej² znaļn® vyuģit² a opr§vnŊn® poģadavky jej²ho 

objednatele. V neposledn² ŚadŊ je nutn® zajiġtŊn² dostateļn® kapacity rovnŊģ pro n§kladn² 

dopravu, pro kterou v tomto smŊru nebyla nalezena adekv§tn² alternativn² trasa. N§kladn² 

doprava pŚitom v tomto ¼seku neadekv§tnŊ zatŊģuje svoje okol² (pŚev§ģnŊ pŚekraļov§n² 

hlukovĨch limitŢ). ZvĨġen² kapacity pŚid§n²m dalġ² koleje i v omezen® d®lce pŚitom bude 

¼zemnŊ velmi obt²ģnŊ prŢchodn® aģ neprŢchodn®. 

2. ZvĨġen² kapacity tratŊ Praha ï Beneġov u Prahy 

V r§mci alternativn²ch n§vrhŢ trasov§n² VRT je uvaģov§no o veden² VRT Praha ï Brno 

ï Vranovice jiģn²m koridorem pŚes Beneġov u Prahy jej² vyuģit² rovnŊģ pro d§lkov® vlaky ve 

smŊru Praha ï Ļesk® BudŊjovice. D²ky tomu by doġlo k ļ§steļn®mu uvolnŊn² pŚ²mŊstskou 

dopravou silnŊ zat²ģen® trati Praha ï Beneġov u Prahy, kter§ by byla d§le vyuģita pouze pro 

pŚ²mŊstskou a n§kladn² dopravu. V pŚ²padŊ nerealizace VRT nebo jej² nerealizace pŚes Beneġov 

u Prahy bude nutn® Śeġit zajiġtŊn² dostateļn® kapacity tohoto ¼seku pro umoģnŊn² letm®ho 

pŚedj²ģdŊn² pŚ²mŊstskĨch vlakŢ, vlaky d§lkovĨmi bez vz§jemn®ho zdrģov§n². ZajiġtŊn² 

dostateļn® kapacity trati v tomto smŊru by bylo nutn® Śeġit rovnŊģ s ohledem na potŚeby 

n§kladn² dopravy, kter§ nem§ k dispozici v tomto smŊru adekv§tn² alternativn² trasu, pŚ²padnŊ 

zpŢsob zvĨġen² kapacity tratŊ. N§kladn² doprava pŚitom v tomto ¼seku neadekv§tnŊ zatŊģuje 

svoje okol². ZvĨġen² kapacity pŚid§n²m dalġ² koleje i v omezen® d®lce pŚitom bude ¼zemnŊ 

velmi obt²ģnŊ prŢchodn® aģ neprŢchodn®.  

3. ZvĨġen² kapacity tratŊ Praha ï Kol²n 

V r§mci Śeġen² VRT je ¼zemnŊ chr§nŊna stopa pro veden² VRT Praha ï Brno ve stopŊ 

pŚes PoŚ²ļany a Havl²ļkŢv Brod. V pŚ²padŊ tohoto veden² by VRT v ¼seku Praha ï PoŚ²ļany 

byla vyuģita ke zvĨġen² kapacity st§vaj²c² trati 011, kter§ by byla vyuģita v²ce pro poģadavky 

pŚ²mŊstsk® dopravy. D§le je problematickĨm ¼sek PoŚ²ļany ï Kol²n, kde je rovnŊģ nutn® zajistit 

dostateļnou kapacitu dr§hy. V pŚ²padŊ nerealizace VRT Praha ï Brno ve variantŊ severn² bude 

nutn® zajistit zvĨġen² kapacity t®to trati zejm®na s ohledem na poģadavky pŚ²mŊstsk® dopravy 
a d§lkov® dopravy vĨchodn²m smŊrem, kter§ i v pŚ²padŊ realizace novĨch vysokorychlostn²ch 

trat² zŢstane i nad§le velmi vĨznamnou. Vzhledem k vyt²ģen² tratŊ i n§kladn² ģelezniļn² 

dopravou, by potŚebn® zvĨġen² kapacity tratŊ bylo pravdŊpodobnŊ Śeġeno rozġ²Śen²m poļtu 

traŠovĨch kolej², ļi novostavbou ¼seku Praha ï PoŚ²ļany a to i bez ohledu na modernizaci 

ģelezniļn² infrastruktury v alternativn² trase Kol²n ï VelkĨ Osek ï Nymburk ï Lys§ nad Labem 

(PoŚ²ļany) ï Praha. Rozġ²Śen² o dalġ² traŠov® koleje je v prostoru vjezdu do stanice Kol²n 

¼zemnŊ velmi obt²ģnŊ prŢchodn® aģ neprŢchodn®. 

4. Novostavba trati Đst² nad Orlic² ï Rudoltice v Ļech§ch (obchvat Ļesk® TŚebov®) 

V pŚ²padŊ nerealizace vysokorychlostn²ch trat² lze oļek§vat rovnŊģ velmi siln® a rostouc² 
zat²ģen² I. TĢK jak d§lkovou dopravou, tak dopravou n§kladn². Ve vĨchoz²m stavu tohoto 

programu se pŚedpokl§d§ kompletn² pŚestavba trati VelkĨ Osek ï Hradec Kr§lov® ï ChoceŔ se 

zajiġtŊn²m pln® dvoukolejnosti Śeġen® trati. D§le se v r§mci ¼prav Śeġen² modernizace traŠov®ho 

¼seku ChoceŔ ï Đst² nad Orlic² bude provŊŚovat Śeġen² formou novostavby s pŚ²padnĨm 

ļ§steļnĨm zachov§n²m provozu i na souļasn® trati, ļ²mģ by doġlo ke zvĨġen² kapacity tohoto 

¼seku. V ļ§sti trati mezi Đst²m nad Orlic² a Ļeskou TŚebovou by vġak nad§le zŢstal zachov§n 



 

45 

provoz pouze jedn® dvoukolejn® trati, kter§ se ve smŊru na Moravu d§le dŊl² na tratŊ Ļesk§ 

TŚebov§ ï Olomouc ï PŚerov a Ļesk§ TŚebov§ ï Brno ï BŚeclav. Pro zvĨġen² kapacity tohoto 

¼seku je tak v pŚ²padŊ nerealizace VRT navrģeno posouzen² moģnosti zŚ²zen² novostavby trati 

Đst² nad Orlic² ï Rudoltice v Ļech§ch ve stopŊ severnŊ od Ļesk® TŚebov®, kter§ by tak tvoŚila 

jej² severn² objezd, a z§roveŔ by umoģnila vĨznamn® zkr§cen² trasy v relaci Praha ï Olomouc. 

TakovĨ n§mŊt vġak doposud nebyl ani studijnŊ zpracov§v§n a musel by bĨt velmi dobŚe 
¼zemnŊ provŊŚen. 

5. ZvĨġen² kapacity tratŊ Brno ï Blansko ï Skalice nad Svitavou 

TraŠ Brno ï Blansko ï Skalice nad Svitavou je jiģ v souļasn®m stavu znaļnŊ zat²ģena 

pŚ²mŊstskou i d§lkovou dopravou. V pŚ²padŊ realizace vysokorychlostn²ch trat² se pŚedpokl§d§ 

pŚeveden² hlavn²ho d§lkov®ho smŊru Praha ï Brno na novostavbu VRT. V pŚ²padŊ jej² 

nerealizace pak bude nutn® Śeġit zvĨġen² kapacity ¼seku Brno ï Skalice nad Svitavou s c²lem 

zajiġtŊn² kvalitn²ho vĨjezdu z Brna pro d§lkovou osobn² dopravu bez vz§jemn®ho zdrģov§n² 

s dopravou pŚ²mŊstskou. ZkapacitnŊn² tohoto ¼seku vġak bude s ohledem na pouze velmi 

omezen® odlehļen² t®to trati v souvislosti s realizac² VRT velmi pravdŊpodobnŊ potŚebn® i 

v pŚ²padŊ realizace VRT. Z Brna aģ do Blanska je traŠ vedena v ¼zk®m a strmĨmi svahy 

sevŚen®m ¼dol² Śeky Svitavy. V urbanizovanĨch lokalit§ch je z§stavba situov§na v tŊsn® 

bl²zkosti tratŊ. TraŠ nŊkolikr§t kŚ²ģ² tok Śeky i okoln² svahy ļetnĨmi tunely a mosty. ZvĨġen² 

kapacity prostĨm zvĨġen²m poļtu kolej² nen² technicky, ani ¼zemnŊ prŢchodn®. Za nouzov® 

Śeġen², kter® by vġak vedlo ke sn²ģen² dopravn² nab²dky lze povaģovat zmŊnu trasov§n² 

nŊkterĨch vlakŢ pŚes Havl²ļkŢv Brod. 

6. ZvĨġen² kapacity tratŊ PŚerov ï Ostrava 

V r§mci Śeġen² vysokorychlostn²ch trat² se pŚedpokl§d§ zŚ²zen² VRT PŚerov ï Ostrava, 

kter§ zajist² dodateļnou kapacitu na t®to trati. Tato traŠ je jiģ v souļasn®m stavu znaļnŊ zat²ģena 

d§lkovou osobn² i n§kladn² dopravou i dopravou pŚ²mŊstskou v bl²zkosti Ostravy. Vyt²ģen² trati 

jiģ v souļasn® dobŊ dosahuje znaļnĨch hodnot s dŢsledkem vz§jemn®ho ovlivŔov§n² 

konstrukce tras jednotlivĨch vlakŢ. Z tohoto dŢvodu bude v pŚ²padŊ nerealizace VRT nutn® 

zajistit dostateļnou kapacitu na t®to trati, kter§ je souļ§st² baltsko-jadersk®ho a rĨnsko-

dunajsk®ho TEN-T koridoru. ZvĨġen² kapacity lze zajistit v omezen® d®lce zvĨġen²m poļtu 

traŠovĨch kolej². Đzem² v okol² tratŊ je vġak omezeno z§stavbou nŊkolika mŊst a veden²m tratŊ 

po hranici CHKO PoodŚ². Tato alternativa nebyla vġak technicky, provoznŊ, ani ¼zemnŊ 

provŊŚov§na. Vzhledem k pomŊrnŊ pŚ²znivĨm smŊrovĨm pomŊrŢm a potenci§lnŊ jiģ dnes 

ļtyŚkolejn®mu ¼seku PŚerov ï Prosenice a trojkolejn®ho ¼seku Drahotuġe ï Hranice na MoravŊ 

ji nelze odm²tat. 

Alternativa ļ. 2: Inovativn² dopravn² technologie 

Hyperloop   

Syst®m Hyperloop reprezentuje vysokorychlostn² pŚepravn² syst®m zaloģenĨ na pohybu 

pŚetlakovĨch kapsl² uvnitŚ podtlakovĨch trubkovĨch tunelŢ. Kapsle by mŊly bĨt poh§nŊny 

line§rn²mi indukļn²mi motory a vzduchovĨmi kompresory. PŚedpokl§d§ se, ģe kapsle 

pohybuj²c² se v prostŚed² s vĨraznŊ sn²ģenĨm tlakem vzduchu umoģn² pohyb kapsl² velmi 

vysokĨmi rychlostmi srovnatelnĨmi s leteckou dopravou. Syst®m do souļasn® doby nen² nikde 

provozov§n, doġlo pouze k uskuteļnŊn² zkouġek jednotlivĨch d²lļ²ch komponent. 

 

 

https://cs.wikipedia.org/wiki/Line%C3%A1rn%C3%AD_elektromotor
https://cs.wikipedia.org/wiki/Kompresor
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Historie technick®ho konceptu 

Robert Goddard, americkĨ inģenĨr a fyzik zn§mĨ pŚedevġ²m za ¼spŊchy na poli 

raketov®ho pohonu, se krom jin®ho zabĨval i myġlenkou velmi rychl®ho cestov§n² a  spojen² 
mezi New Yorkem a Bostonem. V dneġn² dobŊ je tak povaģov§n za otce pŢvodn² myġlenky, ze 

kter® koncept Hyperloop fyzik§lnŊ vych§z². Tento princip byl patentov§n pod n§zvem 

ĂVacuum tube transportation systemñ (PodtlakovĨ potrubn² dopravn² syst®m).  

 Vactrain (Vacuum tube train 70. ï 80. l®ta) 

Myġlenky na obdobnĨ typ pŚepravy (doprava v potrub²/tunelu s Ś²dkĨm vzduchem uvnitŚ) 

nejsou zcela nov®, obdoby vznikaly jiģ pŚed v²ce neģ stolet²m, kdy ruskĨ profesor Boris 

Weinberg pŚedstavil koncept Vactrainu ve sv® knize z roku 1914: Pohyb bez tŚen² (Motion 

without friction). N§zev Vactrain vznikl kombinac² anglick®ho pŚekladu slov vakuum a vlak. 

O tom, ģe tato myġlenka vģdy pŚedstavovala jak®si kouzlo potenci§lu velmi-

vysokorychlostn² dopravy a v prŢbŊhu historie vģdy s vŊtġ² ļi menġ² ¼spŊġnost² doch§zelo 

k jej²mu obnovov§n², svŊdļ² fakt, ģe kolem roku 2012 byla modern² podoba t®to myġlenky 

znovu vzata v potaz. Do t® doby vġak byla povaģov§na pouze jako rozġ²Śen² rychlostn²ch 

moģnost² cestov§n² vlakem. 

V pŚ²padŊ Ăznovuobjeven²ñ t®to myġlenky s§m jej² autor, Elon Musk, pŚizn§v§, ģe 

o  konceptu Hyperloop jiģ od poļ§tku uvaģoval jako o p§t®m dopravn²m m·du. (ļervenec 2012, 

PandoDaily, Santa Monica, USA). 

Tento novĨ vysokorychlostn² zpŢsob pŚepravy by dle Muska mŊl vyhovovat n§sleduj²c²m 

charakteristik§m: odolnost vŢļi poļas² a zmŊn§m klimatu, bezkolizn² provoz, umoģnit vyġġ² 

rychlost neģ je bŊģn§ pŚepravn² rychlost letadel, z hlediska principu udrģiteln®ho rozvoje by 

tento syst®m mŊl pŚedstavovat energeticky pŚijatelnŊ n§roļn® Śeġen² s moģnost² vyuģit² energie 

z obnovitelnĨch zdrojŢ. D§le je nutn® zajiġtŊn² pŚijatelnĨch ¼zemn²ch dopadŢ tohoto syst®mu a 

jeho kvalitn² napojen² na existuj²c² dopravn² infrastrukturu se zajiġtŊn²m potŚebnĨch 

pŚestupn²ch vazeb.  

TechnickĨ profil v souļasnosti navrhovan®ho syst®mu 

Prvotn² n§vrh byl zveŚejnŊn v srpnu 2013. Obsahoval t®ģ navrhovanou trasu spojuj²c² Los 

Angeles s oblast² San Francisco Bay Area. Prvn² analĨzy ukazovaly, ģe doba potŚebn§ na 

zvl§dnut² takov® trasy dlouh® 570 km je 35 minut pŚi pl§novan® prŢmŊrn® rychlosti 962 km/h 

a maxim§ln² rychlosti 1220 km/h. Odhadovan§ cena byla ġest miliard dolarŢ v pŚ²padŊ pouze 

osobn² verze, pokud by projekt mŊl zahrnovat i pŚepravu vozidel, narostla by na 7,5 miliardy 

dolarŢ. Cenu ale v roce 2013 zpochybnili dopravn² stavitel® jako nerealisticky n²zkou, a to 

zejm®na s ohledem na rozsah stavby a  spol®h§n² se na nevyzkouġenou technologii. 
Technologick§ i ekonomick§ proveditelnost zŢst§v§ pŚedmŊtem diskuse. Na zaļ§tku roku 2017 

se v  nevadsk® pouġti zapoļala vĨstavba dr§hy pro testov§n² prototypu. 

Moģnosti implementace do ĻR ï strategick® hledisko 

V kontextu souļasnĨch nezn§mĨch (viz vĨġe) nelze v souļasn® dobŊ zah§jit re§lnou 

projektovou pŚ²pravu tohoto syst®mu. Nejsou zn§m® potŚebn® technick® parametry (smŊrov® 

oblouky, stoupavost). Prov§zanost s ostatn²mi druhy dopravy je omezen§. Je obt²ģn® re§lnŊ 

odhadnout popt§vkovĨ profil a re§ln® pŚepravn² podm²nky ï dostupnost v centru / na okraji 

mŊst, bezpeļnostn² opatŚen², operativnost pŚepravy, pŚepravn² kapacita apod. 

Zat²m neprovŊŚen® aspekty syst®mu 

- Nezn§m§ pŚepravn² kapacita 

- Đdrģba (nutnost pŚ²stupu kaģdĨch nŊkolik km) 
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- MimoŚ§dn® ud§losti, hav§rie ï zpŢsob Śeġen² 

- Legislativa vs. omezen² d®lky tunelŢ ï v jak®m reģimu by byl provoz? 

- VŊcnŊ pŚ²sluġnĨ ¼Śad st§tn² spr§vy? Potrubn² doprava Śeġena na MPO, doprava cestuj²c²ch 

pŚ²sluġ² MD 

- Testov§n² v Kalifornii x odliġn® klimatick® podm²nky stŚedn² Evropy (zat²ģen² konstrukce 

snŊhem a odol§v§n² ostatn²m klimatickĨm podm²nk§m) 

Vzhledem k souļasn®mu stupni vĨvoje nen² zŚejm§ investiļn² ani provozn² n§roļnost 

tohoto syst®mu, kterĨ tak bude muset bĨt podroben jeġtŊ dalġ²mu intenzivn²mu vĨvoji a 

testov§n² formou zkuġebn²ho provozu. ĻasovŊ re§ln§ moģnost zaveden² takov®to technologie 

tak dle souļasnĨch znalost² vĨraznŊ pŚesahuje moģnosti zaveden² vysokorychlostn²ch trat² a lze 

tak doporuļit dalġ² pokraļov§n² v pŚ²pravŊ vysokorychlostn²ch trat² pŚi souļasn®m sledov§n² 

vĨvojovĨch trendŢ v t®to inovativn² dopravn² technologii. 

PŚi technick® analĨze lze na syst®mu Hyperloop naj²t nŊkolik z§sadn²ch nevĨhod: 

- jde o unik§tn² syst®m funguj²c² mezi dvoj²c² koncovĨch stanic, kterĨ nen² kompatibiln² 
s dosavadn²mi dopravn²mi syst®my. Nen² proto schopen obslouģit ¼zem² ploġnŊ, ale jen 

v koncovĨch bodech. Ve srovn§n² se silniļn² i ģelezniļn² dopravou mu sch§z² stalet² 

budovan§ s²Š n§vaznĨch komunikac², 

- podobnŊ jako v pŚ²padŊ leteck® dopravy na kratġ² vzd§lenosti nen² urļuj²c²m faktorem 

vlastn² doba (a rychlost) j²zdy, ale dostupnost koncovĨch termin§lŢ a  procesy pŚed 
odjezdem a po pŚ²jezdu, 

- pŚepravn² vĨkonnost syst®mu je vlivem mal® velikosti kapsl² a pŚedpokl§dan®mu 

potŚebn®mu velk®mu rozestupu mezi kapslemi velmi mal§, n§sobnŊ menġ², neģ pŚepravn² 

vĨkonnost standardn² ģeleznice ļi silnice, 

- prŢchodnost trasy zvlnŊnĨm ter®nem je velmi obt²ģn§, neboŠ vysok§ rychlost j²zdy vede 

k velkĨm polomŊrŢm smŊrovĨch i zakruģovac²ch obloukŢ, 

- syst®m nem§ dosud vyŚeġeny nŊkter® z§kladn² technick® ot§zky: 

o chlazen² kapsl² (Ś²dkĨ vzduch, nutnĨ pro sn²ģen² aerodynamick®ho odporu, nen² 
schopen odv§dŊt teplo z kapsl²), 

o vkl§d§n² kapsl² do podtlakov®ho prostoru a vyj²m§n² kapsl² z podtlakov®ho 

prostoru (rychlost tŊchto operac² ovlivŔuje interval mezi po sobŊ n§sleduj²c²mi 

kapslemi a t²m i pŚepravn² vĨkonnost syst®mu), 

o ¼ļinn® brzdŊn² (z§brzdn§ dr§ha ovlivŔuje interval mezi po sobŊ n§sleduj²c²mi 

kapslemi a t²m i pŚepravn² vĨkonnost syst®mu), 

o n²zkĨ cestovn² komfort (nepohodln§ pozice, pod®ln§ zrychlen²) 

o evakuace cestuj²c²ch z kapsl² i z trubice pŚi poruġe syst®mu, 

o bezpeļn® Ś²zen² sledu j²zdy kapsl² (vlakovĨ zabezpeļovaļ), 

o bezpeļn® brzdŊn².  

 

PŚi stŚ²zliv®m pohledu na celou tuto kauzu lze konstatovat, ģe jedinĨm jej²m vĨsledkem 

bylo zastaven² re§lnŊ uskuteļniteln®ho projektu vybudov§n² vysokorychlostn²ch ģeleznic 

v USA. Je docela pravdŊpodobn®, ģe pr§vŊ to bylo jedinĨm c²lem cel® t®to akce.   
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Maglev  

Magnetickou levitac² je nazĨv§n fyzik§ln² jev, kdy se pŚedmŊt vzn§ġ² ve vzduchu za 

pomoci odpudivĨch sil dvou magnetŢ (protip·lŢ). V pŚ²padŊ vlakŢ Maglev se vozidla pohybuj² 

nad speci§ln² dr§hou a d²ky pohybu, kterĨ nen² pŚen§ġen valen²m jako u standardn² ģeleznice, 

mohou dosahovat vysokĨch rychlost² pohybu. V souļasn® dobŊ jsou tyto syst®mu provozov§ny 

zejm®na v Asii (Japonsko, Ļ²nsk§ lidov§ republika), v r§mci Evropy byly zkouġeny ve 

Spolkov® republice NŊmecko (Transrapid), vģdy bez dalġ²ho rozġ²Śen² a perspektivn²ho vĨvoje. 

Tato technologie neposkytuje ģ§dnou interoperabilitu se souļasnou ģelezniļn² s²t². Sv® 

opodstatnŊn² tak nach§z² pŚedevġ²m v relac²ch se znaļnĨmi pŚepravn²mi proudy, ve kterĨch je 

z§roveŔ popt§vka po vĨrazn®m zvĨġen² cestovn² rychlosti, kter® nen² moģn® zajistit 

vysokorychlostn² ģelezniļn² dopravou. Na z§kladŊ souļasnĨch znalost² tak lze, obdobnŊ jako 

v pŚ²padŊ Hyperloopu doporuļit dalġ² sledov§n² vĨvoje tŊchto technologi² pŚi souļasn®m 

pokraļov§n² v pŚ²pravŊ vysokorychlostn² ģelezniļn² dopravy. 

Monorail  

KoŚeny vzniku monorailŢ spadaj² do pades§tĨch a ġedes§tĨch let minul®ho stolet², kdy 

obecnŊ panovala nedŢvŊra ve funkļnost a bezpeļnost ģelezniļn² dopravy pŚi rychlostech nad 

200 km/h. V t® dobŊ byly v EvropŊ intenzivnŊ vyv²jeny (Aerotrain, Transrapid, atd.é). Aģ 

praktickĨ provoz vysokorychlostn²ch ģeleznic rychlostmi kolem 300  km/h pŚinesl ģeleznici 
dŢvŊru i v oblasti vysokorychlostn² dopravy. DŢvodŢ, proļ se monoraily neprosadily, proļ je 

vytlaļily dnes jiģ bŊģn® vysokorychlostn² ģeleznice, je v²ce: 

- jde o unik§tn² syst®m funguj²c² mezi dvoj²c² koncovĨch stanic, kterĨ nen² kompatibiln² 
s dosavadn²mi dopravn²mi syst®my. Nen² proto schopen obslouģit ¼zem² ploġnŊ, ale jen 

v koncovĨch bodech. Ve srovn§n² se silniļn² i ģelezniļn² dopravou mu sch§z² stalet² 

budovan§ s²Š n§vaznĨch komunikac², 

- podobnŊ jako v pŚ²padŊ leteck® dopravy na kratġ² vzd§lenosti nen² urļuj²c²m faktorem 

vlastn² doba (a rychlost) j²zdy, ale dostupnost koncovĨch termin§lŢ a  procesy pŚed 

odjezdem a po pŚ²jezdu, 

- pŚepravn² vĨkonnost syst®mu je vlivem mal® velikosti kabin a velk®mu rozestupu mezi 
kapslemi velmi mal§, n§sobnŊ menġ², neģ pŚepravn² vĨkonnost standardn² ģeleznice ļi 

silnice, 

- prŢchodnost trasy zvlnŊnĨm ter®nem je velmi obt²ģn§, neboŠ vysok§ rychlost j²zdy vede 

k velkĨm polomŊrŢm smŊrovĨch i zakruģovac²ch obloukŢ, 

- syst®m odstraŔuje odpor valen². Ten vġak u vysokorychlostn²ch ģelezniļn²ch vozidel 
reprezentuje zhruba jen 5 % celkov®ho j²zdn²ho odporu. ZbĨvaj²c²ch 95 % j²zdn²ho odporu 

je d§no aerodynamickĨm odporem, kterĨ zŢst§v§. 

V pŚ²padŊ rozhodnut² o t®to alternativŊ by se musela zmŊnit dopravn² koncepce 

a  investiļn² politika nejen v ĻR, ale i na ¼rovni EU, protoģe vĨvoj takov®ho syst®mu je pro 

st§t charakteru ĻR samostatnŊ obt²ģnŊ odŢvodnitelnĨ. Nakonec nen² vylouļeno, ģe by pŚ²klon 

k tomuto Śeġen² nemusel bĨt ¼spŊġnĨ (nerealizace z§mŊrŢ z rŢznĨch dnes obt²ģnŊ 

dohl®dnutelnĨch dŢvodŢ), coģ by vedlo prakticky k dopravn² izolaci ĻR se zachov§n²m 

konvenļn² ģelezniļn² dopravy. 
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Alternativa ļ. 3: Rozs§hlejġ² vĨstavba silniļn² infrastruktury 
s automaticky Ś²zenĨmi vozidly na elektrickĨ pohon 

V t®to alternativŊ je uvaģov§no s dynamickĨm rozvojem individu§ln² autonomn² 

elektromobility ve stŚednŊdob®m horizontu, pŚi souļasn® cenov® dostupnosti tŊchto vozidel a 

pŚi souļasn®m zajiġtŊn² dostateļn® kapacity akumul§torŢ slouģ²c²ch pro provoz tŊchto vozidel. 

Tento sc®n§Ś by ve sv®m dŢsledku mohl v®st k enormn²mu n§rŢstu dopravn²ch z§tŊģ² na silniļn² 

s²ti, coģ by vyvolalo potŚebu zabĨvat se jej²m dalġ²ch zkapacitŔov§n²m nad r§mec souļasnĨch 

pŚedpokladŢ (uģivatel® by ļas j²zdy v autonomn²m vozidle mohli vyuģ²t stejnŊ efektivnŊ jako 

v pŚ²padŊ vyuģit² hromadnĨch dopravn²ch prostŚedkŢ). ParalelnŊ mŢģe vġak v souvislosti 

s rozvojem autonomn² mobility doj²t k celkov®mu odklonu od trendu potŚeby vlastnit 

automobil, neboŠ autonomnŊ po s²ti se pohybuj²c² vozidla by mohla bĨt optim§lnŊ vyuģ²v§na 

vyġġ²m poļtem na sobŊ nez§vislĨch uģivatelŢ. T²m by byl tlak na potŚebu dalġ²ho 

zkapacitŔov§n² silniļn² dopravn² infrastruktury do znaļn® m²ry sn²ģen. V kaģd®m pŚ²padŊ vġak 

tato alternativa nemŢģe v®st k urychlen² doby j²zdy mezi kl²ļovĨmi zdroji a c²li cest. 

Z§roveŔ nen² dostateļnŊ vyŚeġena ot§zka dob²jen² takto znaļnŊ navĨġen®ho poļtu 

elektromobilŢ. Nelze tak pŚedpokl§dat, ģe tato alternativa by byla moģnou n§hradou 

koncepce RychlĨch spojen². Pokud se tento zpŢsob dopravy bude nŊkterĨm z naznaļenĨch 

smŊrŢ v budoucnu ub²rat, bude nutn® a vhodn® Śeġit jeho dopady a pŚ²nosy nez§visle na rozvoji 
RychlĨch spojen². Individu§ln² automobilov§ doprava bude vģdy bez ohledu na zpŢsob pohonu 

a Ś²zen² m²t ve srovn§n² s ģelezniļn² dopravou vysokou energetickou a prostorovou n§roļnost 

a v dopravn²m syst®mu bude plnit jinou roli. 

Vyhodnocen² alternativ 

Na z§kladŊ porovn§n² syst®mu RychlĨch spojen² (ļ§st D) s koncepļn²mi alternativami 

(ļ§st E), jimiģ lze dos§hnout c²lŢ evropsk® dopravn² politiky, kterĨmi je bezpeļn§, n²zkoemisn² 

a udrģiteln§ doprava, kter§ je souļasnŊ dostupn§, interoperabiln² se souļasnĨmi dopravn²mi 

syst®my a efektivn², doporuļuje Ministerstvo dopravy na z§kladŊ posouzen² vĨhod a 

nevĨhod jednotlivĨch Śeġen² d§le sledovat rozvoj RychlĨch spojen². 
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Pro rozhodnut² o vhodnosti syst®mu RychlĨch spojen² byly posouzeny rovnŊģ 

moģn® alternativy. 

 

Posouzena byla moģnost Śeġen² dopravn² obsluhy rozvojem konvenļn² ģeleznice 

se zajiġtŊn²m dostateļn® kapacity pro uspokojen² pŚepravn²ch potŚeb. 

 

Byla posouzena moģnost rozvoje inovativn²ch dopravn²ch technologi² v podobŊ 

Hyperloopu, ļi Maglevu s vŊdom²m nulov® interoperability se souļasnou 

ģelezniļn² s²t². 

 

AlternativnŊ pak byla posouzena tak® moģnost rozvoje silniļn² infrastruktury 

za pŚedpokladu dynamick®ho rozvoje cenovŊ dostupn® autonomn² 

elektromobility. Avġak ta neŚeġ² z§sadn² ot§zky vysok® energetick® n§roļnosti 

individu§ln² dopravy. 
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ĻĆST F ï Provozn² Śeġen² RychlĨch spojen² 

Kl²ļovĨm parametrem pro zjiġtŊn² atraktivity veŚejn® dopravy vļetnŊ vysokorychlostn²ch 

ģeleznic je frekvence a n§vaznost spojŢ a cena j²zdn®ho. 

Problematika provozovanĨch spojŢ a vĨġe j²zdn®ho ve 
vysokorychlostn²ch vlac²ch 

VĨchodiskem pro stanoven² provozn²ho konceptu v syst®mu RychlĨch spojen² mus² bĨt 

principy definovan® v platn® pr§vn² ¼pravŊ, pŚedevġ²m v naŚ²zen² (EU) ļ. 1370/2007 a ve 

smŊrnici 2012/34/EU, kter§ je do ļesk®ho pr§vn²ho Ś§du transponov§na zejm®na z§konem ļ. 

266/1994 Sb., o drah§ch, ve znŊn² pozdŊjġ²ch pŚedpisŢ. 

PŚ²jem dopravcŢ tvoŚ² trģby z j²zdn®ho, pŚiļemģ v pŚ²padŊ dopravn²ch sluģeb pokrytĨch 

z§vazkem veŚejn® sluģby k tomu pŚistupuj² i kompenzace z veŚejnĨch rozpoļtŢ. Tyto pŚ²jmy 

dopravcŢ  vġak mus² bĨt dostateļn® pro ¼hradu n§kladŢ spojenĨch s provozov§n²m veŚejn® 

dopravy a ceny za uģit² dr§hy a za pŚidŊlen² kapacity dr§hy. Cenotvorba je pŚitom limitov§na 

pr§vem EU do vĨġe tzv. pŚ²mĨch n§kladŢ, tedy n§kladŢ pŚ²mo vznikaj²c²ch provozem vlakŢ.  

ĻR m§ jiģ v²celetou zkuġenost s provozem komerļn²ch d§lkovĨch vlakŢ na hlavn² trati 

z Prahy pŚes Pardubice a Olomouc do Ostravy resp. do jinĨch c²lŢ cesty odvozenĨch z tohoto 

p§teŚn²ho ramene ģelezniļn² dopravn² infrastruktury v ĻR. Je nezpochybniteln®, ģe provoz 

tŊchto vlakŢ v²ce dopravci pŚinesl na trh vĨrazn® zkvalitnŊn² sluģeb pro cestuj²c² i sn²ģen² ceny 

j²zdn®ho a jeho vĨhody je vhodn® zohlednit pŚi ¼vah§ch o zpŢsobu provozu vlakŢ v syst®mu 

RychlĨch spojen². StejnŊ tak je vġak nutn® zohlednit jeho nevĨhody.  

Z tŊchto zkuġenost² vyplĨv§, ģe v pŚ²padŊ vysokorychlostn²ch trat² s provozem d§lkov® a 

mezist§tn² dopravy nebude s velmi vysokou m²rou pravdŊpodobnosti nutn® dotovat jejich 

provoz. V  pŚ²padŊ spojŢ vedenĨch po VRT nelze povaģovat za ģ§douc² a udrģiteln® dalġ² 

extenzivn² zvyġov§n² rozsahu objedn§vky dotovan® d§lkov® veŚejn® dopravy. Z§roveŔ je 

ģ§douc² snaha o maximalizaci poļtu cestuj²c²ch ve vlac²ch pohybuj²c²ch se po VRT s ohledem 

na niģġ² dopad jejich provozu na veŚejn® zdrav², ģivotn² prostŚed² a glob§ln² zmŊny klimatu 

v porovn§n² se silniļn² dopravou (i v pŚ²padŊ vyuģit² elektromobilŢ).  

Jedn²m ze z§kladn²ch pŚedpokladŢ komerļn²ho ¼spŊchu v budoucnu provozovanĨch 

vysokorychlostn²ch vlakŢ vġak bude ï n²zk§, vġechny n§klady nepokrĨvaj²c² ï vĨġe ceny za 

uģit² dr§hy a za pŚidŊlen² kapacity dr§hy v ¼rovni pŚ²mĨch n§kladŢ tak, jak je definov§na 

pr§vem Evropsk® unie. Z  pravidel Evropsk® unie a potaģmo t®ģ z transpoziļn²ch vnitrost§tn²ch 

pŚedpisŢ vyplĨv§, ģe pr§vo pŚ²stupu k ģelezniļn² infrastruktuŚe je pŚizn§v§no pŚidŊlov§n²m 

kapacity dr§hy, kter§ se Ś²d² prohl§ġen²m o dr§ze vyd§vanĨm jej²m provozovatelem, pŚiļemģ 

vĨsledkem procesu pŚidŊlov§n² kapacity je vytvoŚen² j²zdn²ho Ś§du.  PŚi pŚidŊlov§n² kapacity 

dr§hy m§ provozovatel dr§hy vyhovŊt poģadavkŢm jednotlivĨch dopravcŢ, pŚi souļasn® 

povinnosti zajiġtŊn² bezpeļn®ho provozu. ĐŚad pro pŚ²stup k dopravn² infrastruktuŚe pak 

rozhoduje o sporech mezi dopravci a provozovateli dr§hy tĨkaj²c²mi se pŚidŊlen® kapacity 

dr§hy. V t®to souvislosti je nezbytn® po ukonļen² vĨstavby VRT stanovit v prohl§ġen² o dr§ze 

zcela jednoznaļn§ pravidla pro pŚidŊlov§n² kapacity dr§hy. Lze pŚedpokl§dat, ģe po vybranĨch 

ļ§stech dopravn² infrastruktury spadaj²c² do syst®mu RychlĨch spojen² se budou nutnŊ 

pohybovat i vlaky provozovan® v z§vazku veŚejn® sluģby. V komerļn²m reģimu dopravy je 

snahou dopravcŢ maximalizovat sv® trģby vysokĨm vyuģit²m souprav jak z hlediska jejich 

obŊhu, tak z hlediska jejich obsazenosti pŚi nejvyġġ², pro cestuj²c² jeġtŊ akceptovateln®, vĨġi 

j²zdn®ho. Tlak na udrģen² pŚimŊŚen® ceny j²zdn®ho vych§z² od dopravcŢ porovn§n²m jak 



 

52 

s alternativn²mi dopravn² m·dy (silniļn², leteck§), tak mezi dopravci samotnĨmi s c²lem 

pŚevzet² cestuj²c²ch pŚepravovanĨch jinĨm dopravcem.  

Pro provoz v syst®mu RychlĨch spojen² lze model provozov§n² vozidel na riziko 

dominantnŊ na stranŊ dopravce povaģovat za optim§ln². Za nevyhovuj²c² je vġak tŚeba 

povaģovat model ĂneŚ²zen®hoñ pŚ²stupu na dopravn² cestu. DŢsledkem tohoto ĂneŚ²zen®hoñ 

pŚ²stupu na dopravn² cestu je mimo jin® skuteļnost, ģe v ļasovĨch intervalech, kde jiģ nen² 

odpov²daj²c² popt§vka, nejede v dan®m smŊru ģ§dnĨ vlak. TypickĨm pŚ²kladem je neexistence 

veļern²ho spoje z Ostravy do Prahy, kdy posledn² vlak z Ostravy do Prahy odj²ģd² v 19:55 (po 

20. hodinŊ se tak nelze dopravit vlakem napŚ. ani v relaci Ostrava ï Olomouc). Tento stav 

pŚitom nenaplŔuje z§kladn² oļek§v§n², kter§ st§t do syst®mu RychlĨch spojen² vkl§d§. Dalġ²m 

probl®mem je absence dostateļn® kapacity vozidel pro pŚepravu cestuj²c²ch v obdob² 

dopravn²ch ġpiļek. Ġpiļky jsou obvykle smŊrovŊ nevyv§ģen® a pro jejich zajiġtŊn² je nutn§ 

rezerva vozov®ho parku, kter§ po zbytek dne/tĨdne nem§ vyuģit². PŚepravn² ġpiļky jsou totiģ 

nejn§kladnŊjġ² a jejich zajiġtŊn² v pŚ²padŊ objedn§van® dopravy bĨv§ jedn²m z hlavn²ch dŢvodŢ 

ztr§ty, kter§ se vyrovn§v§ z veŚejnĨch rozpoļtŢ. Nelze tak zcela vylouļit, ģe pro zajiġtŊn² tŊchto 

spojŢ bude nutn® zajistit je v reģimu z§vazku veŚejn® sluģby formou transparentn²ho 

nab²dkov®ho Ś²zen². 

V t®to analĨze pŚedj²man® technick® Śeġen² novĨch vysokorychlostn²ch trat², vļetnŊ jejich 

za¼stŊn² do kl²ļovĨch ģelezniļn²ch uzlŢ, bude vģdy znamenat urļit§ kapacitn² omezen² pro 

moģnost pohybu vlakŢ po t®to dopravn² cestŊ. Dimenzov§n² novostaveb vysokorychlostn²ch 

trat², pŚedevġ²m v m²stech jejich za¼stŊn² do uzlŢ, pro umoģnŊn² jeġtŊ vŊtġ² kapacity ve ġpiļk§ch 

obļansk®ho dne, by vġak nebylo ¼ļeln® a ekonomicky obhajiteln®. Z uveden®ho dŢvodu bude 

nezbytn® provoz dopravy v r§mci RychlĨch spojen² regulovat dostupnĨmi prostŚedky, zejm®na 

prostŚednictv²m procesu pŚidŊlov§n² disponibiln² kapacity dr§hy. To vyvol§ ģ§douc² dopady do 

kvality poskytovanĨch sluģeb, do cenotvorby j²zdn®ho a do celkovĨch n§kladŢ st§tu, kter® 

budou s vĨstavbou a provozem syst®mu RychlĨch spojen² souviset.  

C²lem sledovanĨm st§tem pŚi provozov§n² dopravy na VRT bude zajiġtŊn² provozu 

pŚimŊŚen®ho poļtu spojŢ v r§mci pokryt² cel®ho obļansk®ho dne s c²lem maximalizace 

kapacity i obsazenosti vlakovĨch souprav v reģii jednotlivĨch dopravcŢ pro konkr®tn² linky ļi 

pŚ²padnŊ pouze konkr®tn² ļasov® ¼seky v r§mci jedn® linky / jedn® pŚepravn² relace. Tyto c²le 

mus² Ļesk§ republika sledovat s ohledem na to, ģe je subjektem nesouc²m n§klady spojen® 

s budov§n²m ģelezniļn² dopravn² cesty na stranŊ jedn®, a t®ģ subjektem poģ²vaj²c²m pŚ²nosy 

v oblasti sn²ģen² externalit a z ļasovĨch ¼spor na stranŊ druh®, pŚiļemģ odpov²d§ za soci§ln² 

politiku a ¼zemn² rozvoj. 

Oļek§vateln§ cena j²zdn®ho ve vlac²ch provozovanĨch v syst®mu RychlĨch spojen² bude 

dle vĨġe zm²nŊn®ho principu urļena aģ v okamģiku pŚed zah§jen²m jejich provozu. Lze 

pŚedpokl§dat snahu dopravcŢ o jej² usmŊrnŊn² do relac² pŚijatelnĨch pro cestuj²c², zejm®na 

v pŚ²padŊ vnitrost§tn² dopravy. SloģitŊjġ² situace pak nast§v§ v pŚ²padŊ mezist§tn² dopravy, kdy 

provoz tŊchto spojŢ je koordinov§n provozovateli infrastruktury z ļlenskĨch st§tŢ Evropsk® 

unie v souladu s unijn² i vnitrost§tn² pr§vn² ¼pravou. 

Pro upŚesnŊn² odhadovan® ceny j²zdn®ho v budouc²ch vysokorychlostn²ch spoj²ch byl 

sestaven orientaļn² vĨpoļet, kterĨ umoģŔuje orientaļn² urļen² n§kladov® ceny j²zdn®ho na 

z§kladŊ pŚibliģn® znalosti cen vysokorychlostn²ch jednotek, jejich prŢmŊrn® produktivity a 

znalosti dalġ²ch n§kladŢ spojenĨch s provozem vysokorychlostn²ch vlakŢ. Ceny a 

obsaditelnosti souprav jsou vztaģeny k fiktivn² vysokorychlostn² jednotce d®lky 200 m. Jedn§ 

se o orientaļn² vĨpoļet, vĨsledn§ vĨġe j²zdn®ho ve vysokorychlostn²ch vlac²ch mŢģe bĨt od 

tŊchto pŚedpokladŢ odliġn§ v z§vislosti na zvolen®m obchodn²m modelu konkr®tn²ch dopravcŢ 

a mŢģe se liġit aģ v Ś§du des²tek procent.  
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Na druhou stranu je vġak potŚebn® m²t na zŚeteli, ģe ve srovn§n² s vlaky na konvenļn²ch 

ģeleznic²ch nen² prakticky ģ§dn§ ze sloģek gradientu n§kladŢ vlakov® dopravy (Kļ/km) na 

vysokorychlostn²ch ģeleznic²ch vyġġ²: 

- mzdov® n§klady strojvedouc²ho a prŢvodļ²ch jsou v pŚepoļtu na kilometr niģġ² neģ na 

konvenļn²ch ģeleznic²ch, neboŠ vlakovĨ person§l je honorov§n ļasovou mzdou. Ļ²m vlak 

jede rychleji, t²m je spotŚeba ļasu na ujetĨ kilometr niģġ². Spolu s t²m klesaj² i mzdov® 

n§klady (jedn§ se o n§klady na vlakovou hodinu, nikoliv vlakovĨ kilometr), 

- podobnŊ je tomu i s vedlejġ² spotŚebou energie na vyt§pŊn²/klimatizaci. Ļ²m vlak jede 

rychleji a ļ²m rychleji uraz² danou trasu, t²m kratġ² dobu je interi®r vozu vyt§pŊn a 

osvŊtlov§n. S vyġġ² rychlost² j²zdy je vedlejġ² spotŚeba energie na ujetĨ kilometr niģġ², 

- spotŚeba energie pro pŚekon§n² aerodynamick®ho odporu vlaku sice z principu roste 

s rostouc² rychlost², avġak tento n§rŢst je radik§lnŊ sn²ģen peļlivĨm aerodynamickĨm 

Śeġen²m vnŊjġ²ch tvarŢ vozidla. Z§sadn² vliv na energetickou hospod§rnost 

vysokorychlostn²ch vlakŢ m§ i minim§ln² poļet zast§vek a konstantn² rychlost² profil bez 
propadŢ, kter® vĨznamnŊ zvyġuj² spotŚebu energie vlakov® dopravy na konvenļn²ch trat²ch. 

PozitivnŊ se t®ģ projevuje ¼ļinn® rekuperaļn² brzdŊn² (vracen² kinetick® i potenci§ln² 

energie). VĨsledkem je, ģe mŊrn§ spotŚeba energie vysokorychlostn²ch vlakŢ je na ¼rovni 

osobn²ch zast§vkovĨch vlakŢ.  

- pŚ²znivĨ vliv vysok® rychlosti j²zdy t®ģ pŢsob² na sloģku n§kladŢ respektuj²c²ch poŚ²zen² 
vozidla. Odpisy ļi spl§tky plynou s ļasem a rychleji jedouc² vlaky dosahuj² vyġġ² 

produktivitu vozidel (vyġġ² denn² probŊh), neģ vlaky konvenļn². PoŚizovac² n§klady na 

sedadlo a kilometr jsou u vysokorychlostn² elektrick® jednotky (typicky: cena 

1 600 000 Kļ/sedadlo, denn² probŊh 1 800 km) niģġ², neģ u pŚ²mŊstsk® elektrick® jednotky 

(typicky: cena 700 000 Kļ/sedadlo, denn² probŊh 400 km) a mnohem niģġ², neģ u tramvaje 
(typicky: cena 1 000 000 Kļ/sedadlo, denn² probŊh 150 km), 

- vysokorychlostn² vlaky (zejm®na spojuj²c² bez mezizast§vek velk§ centra) v praxi dosahuj² 

velmi vysok® mŊrn® obsazen² (60 aģ 70 %), zat²m co bŊģn® rychl²ky maj² kolem 30 aģ 40 % 

a region§ln² osobn² zast§vkov® vlaky jen 15 aģ 25 %.   
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N§klady jsou shrnuty v n§sleduj²c² pŚehledn® tabulce: 

Tab. 4: Orientaļn² vĨpoļet j²zdn®ho ve vysokorychlostn²ch vlac²ch dle n§kladŢ jednotlivĨch 

poloģek, kter® do cenotvorby vstupuj² 

Poloģka Poļet Jednotka 

PoŚizovac² cena vysokorychlostn²ho vlaku 900 000 000 Kļ 

Poļet m²st k sezen² 450 Jednotky 

Cena za sedadlo 2 000 000 Kļ 

PrŢmŊrnĨ denn² probŊh 1 600 Km 

Poļet provozn²ch dnŢ 320 Jednotky/rok 

Ģivotnost soupravy 30 Roky 

Đļetn² odpis jednotky 58,59 Kļ/vlak/km 

Đļetn² odpis na sedadlo 0,13 Kļ/sedadlo/km 

SpotŚeba trakļn² energie 22 kWh/km 

Cena energie 2,5 Kļ/kWh 

Cena za energii 55 Kļ/km 

PrŢmŊrn§ cestovn² rychlost (vļetnŊ zastaven², apod., 

mimo odstaven² v provozn²ch pŚest§vk§ch) 
180 km/h 

Poļet strojvedouc²ch 1 Jednotky 

N§klady na strojvedouc²(ho) 600 Kļ/hod 

Poļet vlakvedouc²ch/prŢvodļ²ch bez obsluhy 2 Jednotky 

N§klady na vlakvedouc²(ho)/prŢvodļ²(ho) 400 Kļ/hod 

N§klady na person§l 7,78 Kļ/km 

Poplatek za pouģit² dopravn² cesty 27 Kļ/km 

Reģijn² n§klady 10 Kļ/km 

N§klady na ¼drģbu a ¼klid 50 Kļ/km 

Celkov® n§klady na provoz 208,37 Kļ/km 

Poļet pŚepravovanĨch cestuj²c²ch (obsazenost 60 %) 270 Jednotky 

N§klady na cestuj²c²ho 0,77 Kļ/km 

Zisk 5 % 

DPH 15 % 

N§stupn² sazba (pŚidruģen® n§klady ï obļerstven², 

tisk, apod.) 
20 Kļ 

N§klady, kter® mus² uhradit modelovĨ cestuj²c² 0,93 Kļ/km 

V pŚ²padŊ person§lu je uvaģov§n pouze nutnĨ obsluģnĨ person§l bez zajiġtŊn² 

restauraļn²ho vozu / obsluhy obļerstven², u kter®ho se pŚedpokl§d§ pokryt² n§kladŢ formou 

zisku z prodeje obļerstven². Na z§kladŊ orientaļn²ho vĨpoļtu pŚi obsazenosti 60 % vych§z² 

prŢmŊrn§ cena j²zdy ve vysokorychlostn²m vlaku na 0,93 Kļ/km pro kaģd®ho cestuj²c²ho, 

navĨġen® o 20 Kļ za pŚidruģen® n§klady (obļerstven², tisk, apod.). Pro zjednoduġen² nebylo ve 

vĨpoļtu uvaģov§no s urļitĨm pod²lem cestuj²c²ch v 1. vozov® tŚ²dŊ, kteŚ² plat² vyġġ² cenu 

j²zdn®ho, z§roveŔ vġak vyģaduj² vyġġ² prostorov® n§roky. Z porovn§n² pak vyplĨvaj² 

n§sleduj²c² ceny j²zdn®ho v z§kladn²ch vnitrost§tn²ch relac²ch: 
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Tab. 5: PŚedpokl§dan® j²zdn® v syst®mu RS v rozhodnĨch relac²ch v CĐ 2016 

Relace 
Vzd§lenost 

(km) 
Cena (Kļ) 

Vzd§lenost po 

konvenļn² 

trati  (km) 

Cena na 

konvenļn² 

trati  (Kļ) 

Praha ï Brno 255 250 - 300 255 220 

Praha ï Đst² n/L 90 120 - 150 106 120 

Praha ï Ostrava 405 400 ï 450 356 250 ï 350 

Brno ï Ostrava 150 170 - 200 172 170 

Brno ï Đst² n/L 345 450 ï 500 361 440 

Ostrava ï Đst² n/L 495 600 ï 650 462 580 

Praha ï PlzeŔ 100 100 - 150 113 100 

Brno ï PlzeŔ 355 450 ï 500 368 450 

Ostrava ï PlzeŔ 505 600 - 650 469 570 

 

Cena j²zdenek v mezist§tn²ch relac²ch je pŚedmŊtem vz§jemnĨch dohod vyplĨvaj²c²ch ze 

zpŢsobu objedn§vky / zajiġtŊn² dopravy v dan® relaci. S ohledem na skuteļnost, ģe obchodn² 

model mezist§tn²ch vlakŢ provozovanĨch po VRT na ¼zem² ĻR (stejnŊ jako pŚ²padnŊ po VRT 

ļi konvenļn²ch trat²ch jinĨch st§tŢ) nen² v souļasn® dobŊ moģn® jednoznaļnŊ stanovit 

(nejednoznaļnŊ stanoven§ dlouhodob§ obchodn² politika zahraniļn²ch provozovatelŢ dopravn² 

cesty), nelze stanovit ani oļek§vatelnou cenu mezist§tn²ho j²zdn®ho. V n§vaznosti na 

projedn§n² tohoto dokumentu tak bude zcela nezbytn® iniciovat pŚ²sluġn§ mezist§tn² jedn§n² na 

¼ļelem dohody z§kladn²ch parametrŢ budouc²ho obchodn²ho modelu provozov§n² linek 

veŚejn® ģelezniļn² osobn² dopravy. Vzhledem k charakteru vŊtġiny n§kladŢ na poŚ²zen² a 

provoz vysokorychlostn²ch vlakŢ lze oļek§vat obdobnou jednotkovou cenu na km j²zdy se 

zvĨġen²m n§kladŢ na person§l v NŊmecku a Rakousku a moģnĨm urļitĨm rozd²lem 

v poplatc²ch za pouģit² dopravn² cesty ve vġech z¼ļastnŊnĨch zem²ch. D§le je nutn® vz²t 

v ¼vahu, ģe vĨpoļet pŚedpokl§d§ m®nŊ pŚ²znivou variantu s provozem jedn® vysokorychlostn² 

soupravy d®lky 200 m. V pŚ²padŊ moģnosti pouģit² zdvojen® soupravy s celkovou d®lkou 400 

m by doġlo k ¼spoŚe v ļ§sti n§kladŢ, zejm®na ve vztahu k n§kladŢm na person§l (zachov§n 

poļet strojvedouc²ch), poplatkŢm za pouģit² dopravn² cesty a n§kladŢm na trakļn² energii 

(aerodynamickĨ efekt). Dalġ² ¼spory mohou nastat pŚi vyuģit² dvoupodlaģn²ch souprav s vyġġ² 

kapacitou (napŚ. TGV Duplex), pŚ²padnŊ pŚi ¼pravŊ uspoŚ§d§n² interi®ru vedouc² k vyġġ² 

obsaditelnosti souprav. Na n§sleduj²c²ch grafech je zŚetelnŊ doloģen vliv obsazenosti a vĨġe 

poplatku za pouģit² dopravn² cesty na vĨslednou cenu j²zdn®ho. 
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Obr. 7: Graf z§vislosti vĨġe j²zdn®ho na obsazenosti vlakovĨch souprav 

 

 

Obr. 8: Graf z§vislosti vĨġe j²zdn®ho na vĨġi poplatku za pouģit² dopravn² cesty 
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ObdobnĨ vliv jako vĨġe poplatku za pouģit² dopravn² cesty budou m²t na vĨġi j²zdn®ho 

rovnŊģ ostatn² n§kladov® poloģky. Jak je z grafŢ jasnŊ patrn®, n§kladov® poloģky ovlivŔuj² 

vĨslednou vĨġi j²zdn®ho pouze minim§lnŊ i v pŚ²padŊ znaļnĨch rozd²lŢ. Kl²ļovĨ pro vĨslednou 

vĨġi j²zdn®ho je tak pŚedevġ²m vliv obsazenosti vlakovĨch souprav, kterĨ je vidŊt na 

hyperbolick®m prŢbŊhu z§vislosti. Z§roveŔ je nutn® vz²t v ¼vahu zpŊtnou vazbu mezi vĨġ² 

j²zdn®ho a pŚepravn² popt§vku, kdy zvyġov§n² ceny povede ke sn²ģen² popt§vky, a tedy 

k opŊtovn®mu tlaku na zvĨġen² ceny. Tot®ģ vġak plat² i v opaļn®m smŊru, kdy volbou n²zk® 

ceny doch§z² ke stimulaci pŚepravn² popt§vky, a tedy ke sn²ģen² jednotkovĨch n§kladŢ. 

Hlavn² premisou vĨġe uveden®ho vĨpoļtu je mimo n§kladŢ pŚ²mo souvisej²c²ch 

s provozem vozidla nastaven§ vĨġe poplatku za dopravn² cestu. Poplatek ve vĨġi 27 Kļ/km 
odpov²d§ souļasn® vĨġi poplatku za pouģit² celost§tn² dr§hy zaŚazen® do evropsk®ho 

ģelezniļn²ho syst®mu. Nastaven² jeho vĨġe je limitov§no evropskĨm pr§vem ve vĨġi tzv. 

pŚ²mĨch n§kladŢ, viz vĨġe. Tato vĨġe poplatku nikdy nebude dostaļovat pro splacen² veġkerĨch 

n§kladŢ spojenĨch s vybudov§n²m, ¼drģbou a periodickou opravou VRT. Cena za pouģit² 

dopravn² cesty by mŊla bĨt nastavena tak, aby pokrĨvala minim§lnŊ provoz a ¼drģbu zajiġŠuj²c² 

dlouhodobou udrģitelnost vybudovan® infrastruktury. Nastaven§ vĨġe poplatku nemŢģe dle 

evropsk®ho pr§va zajistit dostatek zdrojŢ pro ¼ļetn² odeps§n² vybudovan® infrastruktury.  

Jde o stejnou praxi, kter§ je v ĻR jiģ dlouhodobŊ zavedena na N§rodn²ch tranzitn²ch 

ģelezniļn²ch koridorech. Jejich modernizace se nijak neprom²t§ do vĨġe poplatku za jejich 

pouģit². Ten hrad² dopravce st§le ve stejn® vĨġi: 

- pŚed modernizac², kdy dopravn² cesta nevyv§Ś² podm²nky pro atraktivn² pŚepravn² nab²dku, 

- v prŢbŊhu modernizace, kdy je provoz na dopravn² cestŊ naruġov§n vĨlukami 

a zpoģdŊn²mi, demotivuj²c²mi pŚepravn² popt§vku, 

- po modernizaci, kdy dopravn² cesta vyv§Ś² podm²nky pro atraktivn² pŚepravn² nab²dku. 

Ģ§dn® investiļn² akce na dopravn² cestŊ konvenļn²ch ģeleznic motivovan® zvĨġen²m 

rychlosti neprom²tl dosud st§t do vĨġe poplatku za pouģit² dopravn² cesty konkr®tn²ch trat². 

Nen² ģ§dnĨ dŢvod k tomu, aby bylo v pŚ²padŊ vysokorychlostn²ch ģeleznic postupov§no jinak. 

Na druhou stranu je ekonomickou nutnost², aby byly pŚi budov§n² vyuģity takov® 

technologie, kter® budou z principu dlouhodobŊ vytv§Śet pŚedpoklady pro minimalizaci 

n§kladŢ na provoz a ¼drģbu ģelezniļn² dopravn² cesty. 

PŚedpokl§dan® veden² spojŢ na VRT 

Z§sadn²m parametrem, kterĨ bude vĨraznŊ ovlivŔovat pŚepravn² popt§vku po 

vysokorychlostn² ģelezniļn² dopravŊ je pŚedpokl§dan® linkov® veden² v r§mci dopravn² 

obsluhy. Toto linkov® veden² lze pŚedv²dat v pŚ²padŊ volby st§tem definovan®ho provozn²ho 

konceptu. Za souļasn®ho stavu pozn§n² tak nejsou v tomto dokumentu navrhov§ny jednotliv® 

linky veden® po VRT, ale jsou uvedeny pouze pŚedpokl§dan® rozsahy obsluhy jednotlivĨch 

vysokorychlostn²ch trat². 
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Tab. 6: PŚehled rozsahu dopravn² obsluhy v jednotlivĨch relac²ch 

Đsek Takt  Obsaditelnost 

Dresden ï Đst² nad Labem 60 450 (900) 

Đst² nad Labem ï Praha 30 450 (900) 

PlzeŔ ï Praha 30 - 60 450 (900) 

Praha ï Brno 15 450 (900) 

Brno ï BŚeclav ( - Wien/Bratislava) 30 450 (900) 

Brno - Ostrava4 30 450 (900) 

 

Parametry vlakovĨch souprav se pŚedpokl§daj² takov®, aby bylo moģn® v pln®m rozsahu 

vyuģ²t moģnost² poskytovanĨch dopravn² infrastrukturou. Takt je uv§dŊn v minut§ch, 

obsaditelnost pak v poļtu osob, kter® mohou bĨt pŚepravov§ny na m²stech k sedŊn². Parametr 

obsaditelnosti nepŚedj²m§ budouc² provozovan® soupravy, urļuje pouze oļek§vanĨ poģadavek 

na poļet m²st. V dopravn²ch ġpiļk§ch mohou bĨt soupravy posilov§ny pro zajiġtŊn² 

dostateļn®ho poļtu m²st pŚedevġ²m pomoc² prodluģov§n² souprav s ohledem na jejich optim§ln² 

vyuģit² (¼daje uvedeny v z§vork§ch ve sloupci obsaditelnost v tabulce ļ. 6). V r§mci dopravn² 

obsluhy ¼zem² lze pŚedpokl§dat vytv§Śen² ucelenĨch linek ve vĨznamnĨch smŊrech, jejichģ 

sloģen²m bude dosaģeno oļek§van®ho rozsahu dopravn² obsluhy. Oļek§vat lze zejm®na vznik 

linek Praha ï Brno ï Ostrava (pŚ²padnŊ d§le do Polska nebo na Slovensko) a Praha ï Brno ï 

Wien/Bratislava ï Budapest (pŚ²padnŊ d§le). Za souļasn®ho stavu nen² moģn® pŚedj²mat rozsah 

prŢjezdnosti vysokorychlostn²ch linek pŚes Prahu, z§roveŔ vġak tento prŢjezd nen² moģn® 

v souļasn®m stavu vylouļit. V pŚ²padŊ Śeġen² trati ve smŊru Praha ï Đst² nad Labem ï Dresden 

se pŚedpokl§d§ provoz vz§jemn®ho prokladu vlakŢ Praha ï Đst² nad Labem ï Dresden ï Berlin 

a Praha ï Đst² nad Labem ï PodkruġnohoŚ². 

V souvislosti se zaveden²m novĨch linek osobn² dopravy na vysokorychlostn²ch trat²ch 

dojde rovnŊģ k ¼pravŊ souļasnĨch linek d§lkov® osobn² dopravy v expresn²m segmentu. 

Rozsah tŊchto ¼prav je bez znalosti podrobnost² linkov®ho veden² na VRT moģn® jen obt²ģnŊ 

pŚedpokl§dat. Na z§kladŊ vĨġe uveden®ho lze pŚedpokl§dat, ģe v  souvislosti s vybudov§n²m 
VRT pŚedevġ²m v p§teŚn²m ¼seku (Dresden) ï Praha ï Brno dojde k vĨznamnĨm ¼prav§m u 

expresn²ho segmentu dopravn² obsluhy, kter® zvĨġ² efektivitu dopravn² obsluhy ¼zem² Ļesk® 

republiky. PŚi snaze o zajiġtŊn² optim§ln²ho vyuģit² nov® dopravn² infrastruktury se pak d§le 

pŚedpokl§d§ moģn§ ¼prava veden² linek rovnŊģ u rychl²kov®ho segmentu, d²ky n²ģ bude moģn® 

pomoc² VRT obslouģit rovnŊģ dalġ² region§ln² celky a umoģnit tak zajiġtŊn² pŚ²nosŢ ze zaveden² 

VRT i pro regiony. Zejm®na se jedn§ o zajiġtŊn² obsluhy Jihlavy v taktu 60 minut ve smŊru do 

Prahy i Brna. 

V pŚ²padŊ dalġ²ch dnes objedn§vanĨch rychl²kovĨch linek se pŚedpokl§d§ moģnost 

vyuģit² d²lļ² ļ§sti VRT s ohledem na konkr®tn² technick® Śeġen². V souvislosti se zaveden²m 

VRT se pak nepŚedpokl§d§ ruġen² dnes objedn§vanĨch rychl²kovĨch linek s ohledem na znaļnŊ 

odliġnĨ charakter jimi zajiġŠovan® dopravn² obsluģnosti. V pŚ²padŊ, ģe by nŊkter§ z dnes 

objedn§vanĨch rychl²kovĨch linek mŊla vyuģ²t v d²lļ² ļ§sti sv® trasy VRT, musela by bĨt jinĨm 

zpŢsobem zajiġtŊna obsluha s²del pod®l trati, kter§ jsou dnes obsluhov§na touto rychl²kovou 

linkou. 

                                                 

4 V ¼seku Brno ï PŚerov rozsah provozu dle schv§len® studie proveditelnosti s nejvyġġ²m segmentem vlakŢ 

(Brno ï Ostrava) provozovanĨch v taktu 30 minut doplnŊnĨm o dalġ² vlaky niģġ²ch kategori². V ¼seku PŚerov ï 

Ostrava provoz expresn²ch vlakŢ Brno ï Ostrava v taktu 30 minut, kterĨ mŢģe bĨt doplnŊn dalġ²mi vlaky ze smŊrŢ 

Olomouc a Otrokovice, jejichģ rozsah nen² moģn® pŚi souļasn®m stavu pozn§n² pŚedj²mat. 
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PŚ²padn® veden² d²lļ²ch ļ§st² ostatn²ch linek po VRT je moģn®, dojde pak k d²lļ²mu 

zkr§cen² cestovn²ch dob v dotļen® relaci. Jednotliv® linky nejsou v tomto dokumentu zm²nŊny 

s ohledem na nedostateļn® doŚeġen² konkr®tn²ch sjezdŢ z VRT na konvenļn² tratŊ a d§le 

z dŢvodu nejistoty v moģnostech dopravn² technologie pŚi snaze o minimalizaci vlivu 

vloģenĨch spojŢ s niģġ² rychlost² na expresn² spoje veden® po VRT. Vyhodnocen² vĨstupŢ 

pŚepravn²ho modelu je pŚ²lohou dokumentu (pŚ²loha ļ. 7). 

  

Pro stanoven² koncepce RychlĨch spojen² bylo tŚeba pŚijmout urļit® 

pŚedpoklady budouc²ho celospoleļensk®ho vĨvoje z pohledu pŚepravn²ch 

podm²nek, kter® se v prŢbŊhu ļasu pŚ²pravy realizace mohou zmŊnit. 

 

Cena j²zdn®ho ve vysokorychlostn²ch vlac²ch mus² bĨt pro uģivatele atraktivn² 

natolik, aby byla zajiġtŊna dostateļn§ obsazenost spojŢ, a t²m zajiġtŊna 

ekonomick§ smysluplnost realizace cel® koncepce. N§klady na pŚepravu 

cestuj²c²ch vysokorychlostn²mi vlaky se pŚ²liġ neodliġuj² od n§kladŢ na pŚepravu 

konvenļn²mi vlaky. 

 

Na z§kladŊ analĨzy pŚepravn² popt§vky pŚi definovan® cenŊ byl stanoven 

rozsah dopravn² obsluhy na jednotlivĨch trat²ch v podobŊ ospravedlnitelnĨch 

intervalŢ spojen². 
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ĻĆST G ï PŚedpokl§dan® n§klady  

Projekty vysokorychlostn² ģeleznice se napŚ²ļ svŊtem znaļnŊ liġ², kaģdou stavbu je nutn® 

z hlediska n§kladŢ posuzovat individu§lnŊ. Z§kladn²m krit®riem, kter® diferencuje finanļn² 

n§roļnost staveb vysokorychlostn² ģelezniļn² infrastruktury (ale i obecnŊ dopravn² 

infrastruktury jako takov®) je pŚedevġ²m urbanizovanost ¼zem² a ter®n, resp. jeho konfigurace 

a n§roļnost, j²mģ traŠ proch§z². Sloģitost ter®nu pŚ²mo determinuje poļet umŊlĨch staveb ï 

zejm. tunelŢ, mostŢ a estak§d a jejich d®lku. RovnŊģ z§leģ² na technickĨch parametrech trati, 

tj. na parametrech infrastruktury z hlediska rychlosti, typu vlakŢ, kter® po dan® infrastruktuŚe 

mohou jezdit apod.  

NejlevnŊji vych§zej² tratŊ urļen® vĨhradnŊ pro provoz zabezpeļovanĨ vĨhradnŊ jen 

standardn²mi vysokorychlostn²mi jednotkami pro pŚepravu osob, kter® umoģŔuj² navrhovat 

tratŊ s pod®lnĨm sklonem aģ 35 ă. Jednotn§ rychlost vġech vlakŢ pak dovoluje navrhovat 

geometrickou polohu koleje s c²lem minimalizovat i smŊrov® pomŊry. Takov® tratŊ maj² 

nejmenġ² d®lku umŊlĨch staveb ģelezniļn²ho spodku (zejm®na mostŢ a tunelŢ) a minimu stanic 

a v nich ¼pln® minimum vĨhybek. TypickĨm pŚ²kladem je francouzsk® TGV, kter® vzniklo jako 

alternativa pŚet²ģen® leteck® dopravy z PaŚ²ģe na jih Francie. 

V souļasnosti je tento model v ġirġ² m²Śe tak® uplatŔov§n napŚ²klad ve Velk® Brit§nii, kde 

slouģ² ke spojen² LondĨna s regionem Kentu.  

NŊmecko se v minulosti rozhodlo sledovat cestu umoģŔuj²c² provoz ġirok®ho spektra 

vlakŢ vļetnŊ vlakŢ n§kladn² dopravy. Vedla je k tomu absence severojiģn²ho spojen² veden®ho 

pŚi vĨchodn² hranici tehdejġ² NSR (NŊmeck§ spolkov§ republika) s c²lem uplatnŊn² tratŊ pro co 

nejġirġ² spektrum vlakŢ. To vġak vedlo k nutnosti pouģ²t pod®ln® sklony do 12 ă a geometrick§ 

poloha koleje pro vlaky velmi rozd²lnĨch rychlost² vyģadovala podstatnŊ vŊtġ² polomŊry 

smŊrovĨch obloukŢ. To spolu s morfologicky podstatnŊ n§roļnŊjġ²m ter®nem, neģ se vyskytuje 

v obdobnĨch pŚ²padech ve Francii nebo Velk® Brit§nii vedlo ke znaļn®mu zvĨġen² investiļn²ch 

n§kladŢ na infrastrukturu v dobŊ vĨstavby. To v praxi znamenalo realizaci dlouhĨch mostŢ a 

tunelŢ. Vyuģitelnost takov® tratŊ souļasnŊ pro vysokorychlostn² vozidla a pro n§kladn² a 

region§ln² dopravu, se uk§zala jako velmi sporn§. StŚ²d§n² tras rychlĨch a pomalĨch vlakŢ 

dramaticky sniģuje propustnou kapacitu trati, coģ negativnŊ ovlivŔuje rentabilitu cel®ho 

projektu. Dalġ²m z§vaģnĨm probl®mem je nam§h§n² konvenļn²ch vozidel aerodynamickĨmi 

silami vyvolanĨmi provozem vysokorychlostn²ch vozidel. Sm²ġenĨ provoz osobn² a n§kladn² 

dopravy na trati Hannover ï W¿rzburg jiģ neprob²h§.  Dalġ² tratŊ jsou jiģ budov§ny s m²rnŊjġ²mi 

trasovac²mi parametry a niģġ²mi investiļn²mi n§klady jako tratŊ vĨhradnŊ vysokorychlostn². 

V r§mci vlastn²ho Śeġen² provozu na jednotlivĨch vysokorychlostn²ch trat²ch se s ohledem 

k vĨġe uveden®mu pŚedpokl§d§ u vŊtġiny trat² vĨhradn² provoz vysokorychlostn² osobn² 

dopravy. VĨjimku pak budou pŚedstavovat ¼seky Đst² nad Labem ï Dresden a Praha ï Beroun, 

u nichģ se pŚedpokl§d§ rovnŊģ moģnost veden² n§kladn² dopravy s ohledem na pŚet²ģen² 

soubŊģn® konvenļn² trati.  

RovnŊģ n§klady na stanice jsou dosti vĨznamnou a promŊnlivou (jakoģto i ovlivnitelnou) 

sloģkou. Z§visej² na charakteru provozu ï provoz konvenļn²ch vozidel vyģaduje velk® 

mnoģstv² stanic a vĨhybek na pŚedj²ģdŊn², ryze vysokorychlostn² provoz t®mŊŚ ģ§dn® stanice a 

vĨhybky nepotŚebuje, potŚebuje je jen pro poruchy vozidel. Nov® tratŊ vġak mus² bĨt za¼stŊny 

do ģelezniļn²ch uzlŢ a napojeny na konvenļn² s²Š.    Tak® n§klady na sjezdy a odboļky jsou 

dosti vĨznamnou a promŊnlivou (jakoģto i  ovlivnitelnou) poloģkou. Nejsou nezbytn®, a proto 

je potŚeba v r§mci studi² proveditelnosti dobŚe posoudit, jakĨmi n§klady projekt zat²ģ² a jak® 

benefity mu pŚinesou. 
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Ukazuje se, ģe levnŊji stav² zemŊ, kter® dok§ģou benefitovat z ¼spor z rozsahu, tj. ģe stav² 

vŊtġ² rozsah infrastruktury a po vŊtġ²ch ¼sec²ch. SvŢj vliv na cenu m§ vġak tak® pŚipravenost a 

dŢkladnost proveden² projektŢ. PŚestoģe je celkovou cenu jen velmi obt²ģnŊ zprŢmŊrovat, ze 

statistiky mezin§rodn² ģelezniļn² unie (UIC) vyplĨv§, ģe n§klady na vĨstavbu 1 km nov® tratŊ 

v EvropŊ se pohybuje v rozmez² mezi 12ï30 mil. ú. Cena ¼drģby 1 km nov® tratŊ je pak v t®ģe 

statistice vyļ²slena na 70 000 ú za 1 rok. Tento ¼daj je pouze m²rnŊ vyġġ² ve srovn§n² se 

skuteļnĨmi realizovanĨmi ¼drģbovĨmi n§klady na konvenļn² dvoukolejn® ģelezniļn² tratŊ 

v ĻR, kter® vġak vyģaduj² z§roveŔ sloģitŊjġ² rozsah ¼drģby ve stanic²ch, resp. kolejovĨch 

rozvŊtven²ch, kterĨch na VRT bude v pomŊru ke kilometrick® d®lce vĨraznŊ m®nŊ. Tyto 

¼drģbov® n§klady nezahrnuj² n§klady na obnovu ģivotn²ho cyklu. Tvorba rezerv pro obnovu 

ģivotn²ho cyklu je bŊģnŊ tvoŚena odpisy. Uvaģujeme-li teoretickou dobu ¼ļetn²ho line§rn²ho 

odepisov§n² VRT jako celku na dobu 70 let, pak roļn² odpis prŢmŊrn®ho 1 kilometru VRT 

(CIN dle n§sleduj²c² kapitoly cca 680 mil. Kļ/km) ļin² cca 10 mil. Kļ/rok. V ¼vahu pŚi realizaci 

investic na ģelezniļn² infrastruktuŚe mus²me br§t i vliv na omezov§n² ģelezniļn²ho provozu. To 

v pŚ²padŊ modernizac² st§vaj²c²ch trat² pŚin§ġ² v²cen§klady plynouc² z vĨluk a omezov§n² 

provozu. U vĨstavby novĨch trat² je toto eliminov§no, coģ pŚin§ġ² tak® nŊkolik benefitŢ zejm®na 

v oblasti spolehlivosti ģelezniļn²ho provozu.  

Investiļn² n§klady VRT 

Pro pŚ²pravu a realizaci staveb vysokorychlostn²ch trat² bude nutn® vynaloģen² 

vĨznamnĨch finanļn²ch prostŚedkŢ. S ohledem na souļasnou m²ru pozn§n² je v r§mci Śeġen² 

vysokorychlostn²ch trat² moģn® vyj²t pŚedevġ²m ze zpracovanĨch ¼zemnŊ-technickĨch studi², 

kter® jsou zpracov§ny pro konkr®tn² ¼zem². Zahraniļn² zkuġenosti se stavbou 

vysokorychlostn²ch trat² obvykle ukazuj² niģġ² jednotkov® n§klady, z§roveŔ ovġem zkuġenosti 

s projektovou pŚ²pravou konvenļn²ch ģelezniļn²ch trat² obvykle vykazuj² vģdy rostouc² trend 

n§kladŢ spolu s vyġġ²m stupnŊm podrobnosti zpracov§n² projektu. Z tohoto dŢvodu nelze dle 

souļasnĨch znalost² jednoznaļnŊ urļit budouc² vĨvoj investiļn²ch n§kladŢ, kterĨ vyplyne 

z navazuj²c² projektov® pŚ²pravy. Lze pŚitom konstatovat, ģe s ohledem na aktu§ln² m²ru 

pozn§n² z§jmov®ho ¼zem² a pŚi souļasn® rozpracovanosti technick®ho Śeġen² zahrnuj² 

indikovan® stavebn² n§klady pouze pŚimŊŚenou rizikovou sloģku a nelze je v ģ§dn®m pŚ²padŊ 

povaģovat za nadhodnocen®. V pŚ²padŊ, ģe by n§klady pŚi dalġ² projektov® pŚ²pravŊ mŊly klesat, 

bude tento faktor pro realizaci syst®mu RychlĨch spojen² jedinŊ pŚ²nosnĨ. Shrnut² oļek§vanĨch 

investiļn²ch n§kladŢ dle ¼zemnŊ-technickĨch studi² je obsaģeno v n§sleduj²c² pŚehledn® 

tabulce: 
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Tab. 7: PŚehled investiļn²ch n§kladŢ na nov® ¼seky vysokorychlostn²ch trat² 

TraŠ CIN [mld. Kļ] D®lka [km] 
CIN/km [mil. 

Kļ/km] 

Praha ï Brno (pŚes PoŚ²ļany, var. 

HB2a) 
122 258,7 472 

Praha ï Brno (pŚes Beneġov, var. 

N1B+N13) 
159 249,9 636 

Brno ï Vranovice (var. S20/R52) 11 14,2 775 

PŚerov ï Ostrava (var. A2+B1.3) 72 105,0 686 

Praha ï Beroun / HoŚovice (var. C) 37 25,5 1 451 

Praha ï Đst² nad Labem ï Dresden (var. 

C vļetnŊ ¼seku v SRN) 
129 135,0 956 

Đpravy ģelezniļn²ho uzlu Praha min. 80 cca 20 4 000 

Za¼stŊn² VRT do ĢUB (dle varianty) 23 - 45 cca 30 760 ï 1 500 

Rizikov§ pŚir§ģka (rezerva) 30 %   

Souļet (pŚi veden² VRT Praha ï Brno 

pŚes PoŚ²ļany a draģġ² varianta za¼stŊn² 

do ĢUB) bez rezervy na pokryt² rizik 

v cenov® ¼rovni r. 2016 

496 588 843 

Souļet (pŚi veden² VRT Praha ï Brno 

pŚes PoŚ²ļany a draģġ² varianta za¼stŊn² 

do ĢUB) vļ. rezervy na pokryt² rizik 

v cenov® ¼rovni r. 2016 

645 588 1 097 

V tabulce jsou uvedeny investiļn² n§klady tak, jak jsou v souļasn® dobŊ indikov§ny pro 

preferovan® varianty v r§mci zpracovanĨch ¼zemnŊ-technickĨch studi²ch. Z tabulky vyplĨvaj² 

pomŊrnŊ vysok® investiļn² n§klady, kter® bude nutno na stavbu vysokorychlostn²ch trat² 

v pŚ²padŊ rozhodnut² o jejich realizaci vynaloģit. To je d§no pŚedevġ²m obt²ģnĨm prŢchodem 

¼zem²m, kterĨ vyvol§ znaļn® poģadavky na umŊl® stavby na novŊ zŚizovanĨch trat²ch, zejm®na 

mosty a tunely, mnoh® tunely pak s d®lkou pŚesahuj²c² 5 km a t²m vyvolanĨmi poģadavky na 

zajiġtŊn² bezpeļnosti provozu v nich. VĨraznŊ nejvyġġ² jednotkov® n§klady v pŚepoļtu na 

kilometr d®lky pak vykazuje VRT Praha ï Beroun / HoŚovice, coģ je zpŢsobeno t²m, ģe 

navrhovan§ varianta je tvoŚena tunelem v cel® d®lce mezi Prahou a Berounem a n§slednou 
pŚestavbou stanice Beroun. S ohledem na dobu zpracov§n² ¼zemnŊ-technickĨch studi² a 

souļasnĨ stupeŔ pozn§n² novĨch technologi² raģby dlouhĨch tunelŢ (tunelovac² stroje TBM) 

lze v tŊchto pŚ²padech oļek§vat urļit® sn²ģen² investiļn² n§roļnosti tunelovĨch staveb. To mŢģe 

bĨt d§le podpoŚeno urļitou m²rou unifikace tŊchto staveb, kter§ by v souvislosti s realizac² 

vysokorychlostn²ch trat² byla ģ§douc². PodobnĨ vĨvoj lze oļek§vat rovnŊģ v pŚ²padŊ mostn²ch 

staveb menġ² d®lky, kterĨch bude na VRT rovnŊģ nezanedbateln® mnoģstv². Tyto vlivy 

poskytuj²c² potenci§l ke zlevnŊn² realizace VRT vġak mohou bĨt vyrovn§v§ny obvyklou 

zkuġenost² z pŚ²pravy staveb dopravn² infrastruktury, kdy pŚi jejich projektov®m zpŚesŔov§n² 

doch§z² k d²lļ²mu a mnohdy nezanedbateln®mu navyġov§n² investiļn²ch n§kladŢ. V tabulce 

jsou pouze orientaļnŊ zahrnuty n§klady na pŚizpŢsoben² ģelezniļn²ch uzlŢ Praha a Brno 

(ļ§steļnŊ tak® Ostrava a Đst² nad Labem) pro za¼stŊn² novĨch vysokorychlostn²ch trat², kter® 

dosud nebyly v dostateļn® podrobnosti vyļ²sleny, lze vġak pŚedpokl§dat navĨġen² celkovĨch 

n§kladŢ na zaveden² syst®mu RychlĨch spojen² v Ś§du des²tek mld. Kļ (pŚedpoklad pro Prahu 

80 mld. Kļ, pro Brno dle varianty 23 ï 45 mld. Kļ). PŚi dalġ²m posuzov§n² pak budu d§le vzaty 

v potaz zkuġenosti z projektov§n² a realizace staveb vysokorychlostn²ch trat² v zahraniļ², kde 

jsou obvykl® niģġ² jednotkov® n§klady pro stavbu vysokorychlostn²ch trat². To je zpŢsobeno 

pŚedevġ²m prŢchodem Ś²dļeji os²dlenĨm ¼zem²m, d§le pak v nŊkterĨch pŚ²padech pŚ²znivŊjġ²mi 
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ter®nn²mi podm²nkami. ZnaļnĨ vliv na celkovou vĨġi investiļn²ch n§kladŢ m§ d§le tak® 

mnoģstv² sjezdŢ/n§jezdŢ v m²stech propojen² s konvenļn² ģelezniļn² s²t², kter® je v r§mci VRT 

realizov§no. 

N§klady na ¼drģbu vysokorychlostn²ch trat² 

PŚi Śeġen² koncepce rozvoje vysokorychlostn²ch trat² je nutn® br§t zvĨġenĨ ohled nejen 

na investiļn² n§klady, kter® budou se stavbou vysokorychlostn²ch trat² spojeny, ale tak® na 

n§klady na jejich provoz a ¼drģbu. Ty je potŚebn® minimalizovat, neboŠ pŢsob² trvale. 

Z provozu vysokĨmi rychlostmi plynou zvĨġen® n§klady spojen® s nutnĨm zajiġtŊn²m 

bezpeļnosti provozu na vysokorychlostn² ģeleznici.  

VĨġi provozn²ch n§kladŢ lze vĨraznŊ sn²ģit vhodnĨm n§vrhem d²lļ²ch subsyst®mŢ 

vysokorychlostn²ho syst®mu: 

Subsyst®m INF (traŠ) 

- pouģit² pevn® j²zdn² dr§hy m²sto ġtŊrkov®ho loģe z§sadn²m zpŢsobem dlouhodobŊ 

stabilizuje geometrickou polohu koleje. N§klady na jeho ¼drģbu jsou podle 

zkuġenost² ze zahraniļ² zhruba desetkr§t niģġ², neģ n§klady na ¼drģbu ġtŊrkov®ho 

loģe. RovnŊģ odpad§ poġkozov§n² vozidel odletuj²c²m kamenivem, pevn§ j²zdn² je 

ovġem na 1km d®lky n§kladnŊjġ², 

- pouģit² velkĨch sklonŢ a velkĨch stavebn²ch pŚevĨġen² v oblouc²ch zvyġuje 

flexibilitu trasy a t²m minimalizuje d®lku mostŢ a tunelŢ a spolu s t²m i n§klady na 

jejich ¼drģbu, 

- avġak pouģit² velkĨch stavebn²ch pŚevĨġen² v oblouc²ch zvyġuje opotŚeben² kolejnic 

a t²m i provozn² n§klady dopravn² cesty, 

- rozsah budov§n² stanic a vĨhyben je nutno optimalizovat, protoģe vĨhybky jsou 

kritickĨm elementem z hlediska ¼drģby, 

- pouģit² vĨhybek s pohyblivĨmi srdcovkami sniģuje nam§h§n² trat² i vozidel 

dynamickĨmi silami, 

Subsyst®m ENE (nap§jen²) 

- pouģit² syst®mu 25 kV 50 Hz zvyġuje vzd§lenost nap§jec²ch stanic, a tedy sniģuje 

jejich poļet s pŚ²znivĨm dopadem na minimalizaci n§kladŢ na ¼drģbu, 

- vļasnĨ pŚechod ģelezniļn²ch uzlŢ Đst² nad Labem, Praha, PŚerov a Ostrava na napŊt² 

25 kV odstraŔuje stykov® m²sto v trakļn²m veden², 

subsyst®m CCS (Ś²zen² a zabezpeļen²) 

- orientace na ETCS 3. aplikaļn² ¼rovnŊ odstraŔuje z tratŊ jak®koliv aktivn² prvky a 

kabel§ģ k nim (svŊteln§ n§vŊstidla, kolejov® obvody, poļ²taļe n§prav), coģ 

z§sadn²m zpŢsobem zvyġuje spolehlivost a sniģuje ¼drģbovou n§roļnost 

zabezpeļovac² techniky. V kolejiġti jsou jen pevn® bal²zy, veġker§ dalġ² komunikace 

mezi trat² a vozidlem prob²h§ po r§diovĨch s²t²ch, 

- absence ¼rovŔovĨch pŚejezdŢ vyluļuje p®ļi o tato zaŚ²zen² jak z pohledu ģeleznice, 

tak z pohledu silnice a odstraŔuje naruġov§n² provozu stŚetnut²mi na pŚejezdech. 

  V pŚ²padŊ vozidel se jedn§ o n§klady dopravce a tyto n§klady mus² bĨt dopravcem 

zakalkulov§ny do jeho n§kladŢ a zohlednŊno v cenŊ j²zdn®ho. ZodpovŊdnost za bezpeļnost 

vlakovĨch souprav je plnŊ v kompetenci dopravcŢ, plnŊn² z§konnĨch poģadavkŢ bude 
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kontrolov§no vŊcnŊ pŚ²sluġnĨmi dozorovĨmi org§ny. V pŚ²padŊ vysokorychlostn²ch trat² bude 

zajiġtŊn² bezpeļnosti provozu dr§hy v kompetenci provozovatele dr§hy. Z toho plynou n§klady, 

kter® nen² moģn® na z§kladŊ zkuġenost² z Ļesk® republiky vyļ²slit z dŢvodu neexistence 

vysokorychlostn²ch trat² v ĻR. Zahraniļn² zkuġenosti je v tomto pŚ²padŊ moģn® vyuģ²t pouze 

v omezen®m rozsahu, kterĨ je zpŢsoben jak mnoģstv²m dostupnĨch informac², tak jejich 

rozkl²ļov§n²m k umŊlĨm objektŢm, zejm®na mostŢm a tunelŢm. Lze pŚedpokl§dat, ģe zvĨġen® 

n§klady na ¼drģbu vysokorychlostn²ch trat² budou plynout pŚedevġ²m z vyġġ²ho rozsahu mostŢ 

a tunelŢ, kterĨ lze pŚi n§roļnosti technick®ho Śeġen² v Ļesk® republice pŚedpokl§dat. Tyto 

n§klady mus² bĨt ¼mŊrn® nastaven® vĨġi poplatku za pouģit² t®to dopravn² cesty. Na z§kladŊ 

zahraniļn²ch zkuġenost² jsou tyto n§klady pro dalġ² pr§ci pŚedpokl§d§ny ve vĨġi cca 

70 000 ú/km/rok, tedy pŚibliģnŊ 1 900 000 Kļ/km/rok. 

Poplatek za pouģit² dopravn² cesty na VRT 

PŚi provozu vlakŢ po vysokorychlostn² s²ti se pŚedpokl§d§ nutnost ¼hrady poplatkŢ za 

pouģit² dopravn² cesty v souvislosti s pŚidŊlen²m kapacity dopravn² cesty. V souļasnĨch 

sazb§ch poplatku za pouģit² dopravn² cesty SĢDC rozliġuje poplatek za pouģit² trat² 

region§ln²ch, celost§tn²ch a celost§tn²ch zaŚazenĨch do evropsk®ho ģelezniļn²ho syst®mu. 

Obchodn² politika SĢDC ve vztahu k dlouhodob® predikci vĨġe poplatku za pouģit² dopravn² 

cesty nen² v souļasn® dobŊ stanovena. Z tohoto dŢvodu se v ¼vodn²m stavu pŚedpokl§d§ pro 

sazby poplatkŢ za pouģit² dopravn² cesty na VRT vyuģit² sazeb pro dr§hu celost§tn² zaŚazenou 

do evropsk®ho ģelezniļn²ho syst®mu. V pŚ²padŊ vyuģit² d²lļ²ch ļ§st² VRT n§kladn² dopravou 

(zejm®na ¼sek Đst² nad Labem ï Dr§ģŅany) se pŚedpokl§d§ rovnŊģ vyuģit² tŊchto sazeb. Pouģit² 

tŊchto sazeb se pŚedpokl§d§ s ohledem na poģadavek na zajiġtŊn² vĨnosŢ z tohoto poplatku, 

kter® budou ¼mŊrn® vynakl§dan® vĨġi provozn²ch a ¼drģbovĨch n§kladŢ, vļetnŊ n§kladŢ 

ģivotn²ho cyklu.  

Nelze vġak zapom²nat, ģe podle metodiky uveden® ve VŊstn²ku dopravy 11/2013 z²sk§v§ 

Ļesk§ republika jen na sn²ģen² externalit pŚeveden²m dopravy z automobilu na ģeleznici vĨnos 

3,53 ï 0,71 = 2,82 Kļ/oskm. 

PŚedpokl§dan® vĨnosy z poplatkŢ za pouģit² dopravn² cesty u vysokorychlostn²ch trat² 

vych§zej² z pŚedpokl§dan®ho rozsahu provozu, kdy se oļek§v§ poplatek za prŢjezd fiktivn² 

200 m dlouh® jednotky (viz vĨpoļet ceny j²zdn®ho) ve vĨġi 27 Kļ/km (coģ je na ¼rovni 

souļasnĨch sazeb S1 a S2 za pouģit² ģelezniļn² dopravn² cesty SĢDC v kategorii dr§ha 

celost§tn², zaŚazen§ do evropsk® ģelezniļn² s²tŊ TEN-T). V pŚ²padŊ provozu kapacitnŊjġ²ch 

jednotek by byl poplatek za pouģit² dopravn² cesty vyġġ² vzhledem k vyġġ² hmotnosti takov®ho 

vlaku. TypickĨm pŚ²kladem pak je vysokorychlostn² traŠ Praha ï Brno, kde se oļek§v§ provoz 

4 p§rŢ expresn²ch vlakŢ a 2 p§rŢ rychl²kovĨch vlakŢ se zast§vkou v JihlavŊ za hodinu (tedy 

celkem prŢjezd 6 p§rŢ vlakŢ za hodinu). PŚi pŚedpokladu provozu tŊchto vlakŢ v prŢbŊhu 

bŊģn®ho obļansk®ho dne (18 hodin dennŊ, 5:00 ï 23:00, mimo tento ļas mŢģe doch§zet 

k prŢjezdŢm dalġ²ch vlakŢ v niģġ² intenzitŊ) bŊhem 360 dnŢ roļnŊ (redukce s ohledem na 

nŊkter® sv§tky, kter® vedou k vĨraznŊjġ²mu omezen² provozu) pak pŚedstavuj² oļek§van® 

vĨnosy z poplatkŢ za pouģit² dopravn² cesty pŚibliģnŊ 2 100 000 Kļ/km/rok. N§klady na ¼drģbu 

vysokorychlostn²ch trat² se na z§kladŊ zahraniļn²ch zkuġenost² odhaduj² na 70 000 ú/km/rok, 

tedy pŚibliģnŊ 1 900 000 Kļ/km/rok. V t®to souvislosti je ovġem nutno zm²nit, ģe pr§vŊ na trati 

Praha ï Brno se oļek§v§ nejvyġġ² rozsah provozu vysokorychlostn²ch vlakŢ, v pŚ²padŊ dalġ²ch 

trat² mŢģe bĨt rozsah tohoto provozu niģġ². Tento fakt pak lze kompenzovat moģnĨm dalġ²m 

vyuģit²m vysokorychlostn² infrastruktury pro ostatn² vlaky, napŚ²klad v pŚ²padŊ trat² Đst² nad 

Labem ï Dr§ģŅany a Praha ï Beroun lze oļek§vat vyuģit² pro n§kladn² dopravu, v pŚ²padŊ trati 

PŚerov ï Ostrava, Brno ï Vranovice a v okol² Prahy lze oļek§vat pŚeveden² rychl²kŢ jedouc²ch 

po soubŊģn® konvenļn² trati na VRT s c²lem uvolnŊn² konvenļn² trati pro n§kladn² a 
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pŚ²mŊstskou dopravu. CelkovŊ tak lze oļek§vat, ģe pŚi nastaven² poplatku za pouģit² dopravn² 

cesty na ¼roveŔ pouģ²vanou na celost§tn² dr§ze zaŚazen® do evropsk®ho dopravn²ho syst®mu 

umoģn² vĨbŊr tŊchto poplatkŢ financov§n² ¼drģby vysokorychlostn²ch trat². Z§roveŔ je nutn® 

br§t v ¼vahu situaci, kdy vysokorychlostn² tratŊ funguj² jako vz§jemnŊ prov§zanĨ celek a 

doch§z² tak ke vz§jemn®mu pozitivn²mu pŢsoben² jednotlivĨch trat² z pohledu pŚepravn²ch 

proudŢ. 

  

Investiļn² n§klady na realizace koncepce RychlĨch spojen² se budou pohybovat 

v Ś§du stovek miliard Kļ, vyġġ² jednotky miliard Kļ je pak tŚeba kalkulovat 

pro zajiġtŊn² jejich provozuschopnosti. 

 

Podobu jednotlivĨch trat² je jiģ pŚi zah§jen² investiļn² pŚ²pravy vhodn® 

pŚizpŢsobit konkr®tn²mu oļek§vateln®mu provozn²mu konceptu. 

 

Za ¼ļelem Ś²zen² vĨġe n§kladŢ v prŢbŊhu celoģivotn²ho cyklu je ģ§douc² zajistit 

unifikaci jednotlivĨch stavebn²ch objektŢ a provozn²ch souborŢ. 

 

Nastaven§ vĨġe poplatku za pouģit² dopravn² cesty je kl²ļovĨm determinantem 

efektivnosti ģelezniļn²ho provozu v r§mci koncepce RychlĨch spojen². ZmŊna 

vĨġe sazby za pouģit² dopravn² cesty mus² bĨt po vysoutŊģen² dopravcŢ rizikem 

st§tu. 
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Problematika financov§n² RS 

Financov§n² syst®mu RychlĨch spojen² v ĻR 

Rozvoj s²tŊ vysokorychlostn²ch trat² je prioritou Evropsk® komise, kterou vyj§dŚila 

v dokumentu B²l§ kniha Pl§n jednotn®ho evropsk®ho dopravn²ho prostoru ï vytvoŚen² 

konkurenceschopn®ho dopravn²ho syst®mu ¼ļinnŊ vyuģ²vaj²c²ho zdroje.  

Vzhledem k vysok® evropsk® prioritŊ a vysok® evropsk® pŚidan® hodnotŊ projektŢ VRT 

lze oļek§vat, ģe evropsk® financov§n² v nadch§zej²c²ch obdob²ch bude projekty tohoto typu 

vĨraznŊ preferovat, a to zejm®na v tŊch evropskĨch fondech, kter® jsou dostupn® vġem 

ļlenskĨm st§tŢm a u kterĨch jsou projekty vyb²r§ny na z§kladŊ celoevropsk® soutŊģe pŚ²mo 

Evropskou komis² prostŚednictv²m Agentury TEN-T. S ohledem na aktu§ln² trendy lze do 

budoucna oļek§vat, ģe Evropsk§ komise bude preferovat ¼stup od grantovĨch dotaļn²ch titulŢ 

a podpora bude smŊŚovat pŚedevġ²m do tzv. inovativn²ch finanļn²ch n§strojŢ, kter® jsou 
zaloģeny na n§vratnosti poskytnut® finanļn² podpory (zvĨhodnŊn® ¼vŊry, z§ruky za ¼vŊry atp.). 

Nelze se tak spolehnout na ļasto zmiŔovanou premisu, ģe vĨstavbu VRT u n§s zaplat² EU, 

protoģe VRT jsou souļ§st² TEN-T a Evropsk§ unie jejich realizaci podporuje. Pro moģnost 

realizace syst®mu RychlĨch spojen² na ¼zem² ĻR mus² bĨt jednoznaļn§ spoleļensk§ popt§vka 

a ġirok§ politick§ shoda. Realizace VRT m§ totiģ ve srovn§n² s realizac² napŚ. d§lniļn²ch staveb 

vĨrazn® specifikum spoļ²vaj²c² ve skuteļnosti, ģe jej² celospoleļensk® pŚ²nosy se dostav² aģ 

v okamģiku, kdy je stavebnŊ dokonļeno ucelen® dopravn² rameno. NapŚ. rameno Praha ï Brno 

nezaļne sv® benefity poskytovat dŚ²ve, neģ bude jako celek spojuj²c² tato dvŊ z§sadn² mŊsta 

(spolu s jejich adekv§tn²m za¼stŊn²m do obou uzlŢ) zcela dokonļeno. PŚ²padn§ moģnost 

etapizace spoļ²vaj²c² v doļasn®m napojen² na konvenļn² ģelezniļn² traŠ (napŚ. u Beneġova ļi 

Havl²ļkova Brodu) pŚinese benefity nesrovnatelnŊ niģġ², kter® tuto d²lļ² realizovanou etapu 

zŚejmŊ obt²ģnŊ obh§j². Sv® d²lļ² benefity tak pŚin§ġ² zejm®na za¼stŊn² tŊchto trat² do 

ģelezniļn²ch uzlŢ spojen® s oddŊlen²m pŚ²mŊstsk® a d§lkov® dopravy v tŊchto ¼sec²ch. V tomto 

ohledu je tŚeba k pl§novan® investici pŚistupovat, vyvinout maxim§ln² ¼sil² (i z§konod§rn®) 

k umoģnŊn² pŚ²pravy realizace ucelenĨch dopravn²ch ramen a pro tyto ļinnosti, vļetnŊ n§sledn® 

vĨstavby, zajistit dostatek finanļn²ch zdrojŢ. V opaļn®m pŚ²padŊ hroz², ģe vloģen® prostŚedky 

budou zmaŚeny, resp. ģe syst®m RychlĨch spojen² jako celek nebude dokonļen a nebudou 

naplnŊna oļek§v§n², kter§ st§t pŚi rozhodnut² o realizaci tomto syst®mu do nŊj vkl§d§.  

Financov§n² RS na ¼zem² ĻR v obdob² 2014 ï 2020 (2023) 

Vzhledem ke stavu pŚ²pravy projektŢ RS na ¼zem² ĻR lze poļ²tat s vyuģit²m evropskĨch 

fondŢ aģ v z§vŊreļn® ļ§sti obdob², a to pro prvn² etapy ¼seku Brno ï PŚerov. Moģnosti vyuģit² 

jednotlivĨch fondŢ jsou n§sleduj²c²: 

o Fond CEF (ļ§st fondu dostupn§ vġem ļlenskĨm st§tŢm EU) 

Fond je dostupnĨ vġem ģelezniļn²m a vodn²m projektŢm, kter® jsou souļ§st² tzv. 

prioritn²ch projektŢ definovanĨch na prioritn²ch koridorech hlavn² s²tŊ TEN-T. Z tohoto 

pohledu je tedy fond dostupnĨ vġem projektŢm, kter® jsou pŚipravov§ny pro prvn² f§zi realizaci 

RS, zejm®na Brno ï PŚerov a Praha ï Lovosice. Probl®m spoļ²v§ v tom, ģe pro oba tyto ¼seky 

by byl evropskĨ pod²l spolufinancov§n² pouze 20 %, a proto nelze poļ²tat s vyuģit²m t®to 

moģnosti, neboŠ klade velk® n§roky na n§rodn² financov§n². 

o Fond CEF (ļ§st fondu dostupn§ pouze kohezn²m st§tŢm) 

Fond je dostupnĨ vġem ģelezniļn²m a vodn²m projektŢm, kter® jsou souļ§st² tzv. 

prioritn²ch projektŢ definovanĨch na prioritn²ch koridorech hlavn² s²tŊ TEN-T. ObecnŊ tak® 
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plat² vŊtġ² ¼spŊġnost mezin§rodn²ch projektŢ pŚi zajiġŠov§n² jejich spolufinancov§n². 

Vyuģitelnost tohoto fondu pro projekty RS bude mal§, neboŠ pro uvedenĨ fond plat² n§rodn² 

ob§lka do roku 2016. Bude to tedy znamenat, ģe kaģdĨ st§t vyvinul snahu vyļerpat svou alokaci 

v co nejvŊtġ² m²Śe pr§vŊ v tomto obdob². Plat² to i pro ĻR, kter§ tento fond vyuģ²v§ pro projekty, 

jejichģ pŚ²prava je v pokroļil®m stavu. Po roce 2016 proto budou ve fondu s nejvŊtġ² 

pravdŊpodobnost² pouze menġ² objemy prostŚedkŢ, o kter® se bude soutŊģit mezi kohezn²mi 

st§ty obdobnĨm zpŢsobem, jako u Ăceloevropsk®ñ ļ§sti fondu CEF. M²ra spolufinancov§n² je 

aģ do vĨġe 85% zpŢsobilĨch n§kladŢ. 

o Fond soudrģnosti 

Fond je v pŚ²padŊ ģeleznice vyuģitelnĨ pro vŊtġinu smysluplnĨch projektŢ pŚipravenĨch 

v souladu s c²li Operaļn²ho programu Doprava, s t²m, ģe vĨraznŊ jsou preferov§ny projekty na 

s²ti TEN-T. V pŚ²padŊ tohoto fondu nelze s ohledem na potŚebu zajistit n²zkou m²ru rizika 

nedoļerp§n² rezervovat finanļn² prostŚedky na ļ§sti syst®mu RS pro konec programov®ho 

obdob². PŚedpokl§d§ se tak vyuģit² tŊchto finanļn²ch prostŚedkŢ pro aktu§lnŊ pŚipraven® 

projekty pŚedpokl§dan® k realizaci bez ohledu na rozhodnut² o syst®mu RS.  

Financov§n² RS na ¼zem² ĻR v obdob² po roce 2020 

V souļasn® dobŊ lze obt²ģnŊ odhadovat strukturu evropsk®ho financov§n² po roce 2020. 

K nejvŊtġ²m nezn§mĨm patŚ²: 

1. Nen² zn§mo, jak§ bude podoba politiky soudrģnosti, neboŠ jej² hlavn² principy jsou 
pŚedmŊtem revize pŚed zaļ§tkem kaģd®ho programovac²ho obdob². Pokud budou 

zachov§na souļasn§ pravidla pro definici kohezn²ch st§tŢ a regionŢ, nastane 

s velkou pravdŊpodobnost² situace, ģe ĻR jiģ pŚestane bĨt jako celek kohezn²m 

st§tem, a bude n§leģet do skupiny tzv. pŚechodovĨch st§tŢ. To znamen§, ģe Fond 

soudrģnosti sice bude ĻR dostupnĨ, ale ve vĨraznŊ omezenĨch finanļn²ch 

objemech. 

2. Podoba fondu CEF ï fond jako takovĨ bude s nejvŊtġ² pravdŊpodobnost² ve sv® 

celoevropsk® ļ§sti pokraļovat a jelikoģ lze pŚedpokl§dat, ģe realizace VRT bude i 

nad§le jednou z hlavn²ch priorit EU, lze oļek§vat, ģe bude tento fond pos²len a 

pŚednostnŊ vyuģitelnĨ pr§vŊ na tuto kategorii projektŢ. Pokud jde o kohezn² ļ§st 
fondu CEF, jeho pokraļov§n² v souļasn® podobŊ je m§lo pravdŊpodobn®. Jedn§ se 

o ļ§st fondu, kter§ vznikla pŚevodem ļ§sti prostŚedkŢ z Fondu soudrģnosti a jde 

sp²ġe o experiment, zda se t²mto zpŢsobem podaŚ² zvĨġit efektivitu prostŚedkŢ 

vkl§danĨch do Fondu soudrģnosti. 

3. Podoba inovativn²ch finanļn²ch n§strojŢ ve vztahu k celkov® situaci na finanļn²ch 

trz²ch. Evropsk§ komise klade zvĨġenĨ dŢraz na pouģ²v§n² tzv. inovativn²ch 

finanļn²ch n§strojŢ ve formŊ zvĨhodnŊnĨch ¼vŊrŢ ļi formŊ z§ruk za komerļn² 

¼vŊry. Zachov§n² a dalġ² podpora a rozvoj tŊchto n§strojŢ bude kl²ļovĨm prvkem 

pŚedevġ²m v pŚ²padŊ, ģe podm²nky financov§n² na trz²ch by se pro jednotliv® ļlensk® 

st§ty mŊly vĨraznŊji zhorġit ve srovn§n² se souļasnou situac², coģ lze 

v dlouhodob®m horizontu pŚedpokl§dat. Vyuģit² tŊchto instrumentŢ by bylo moģn® 

aŠ uģ v pŚ²padŊ, ģe VRT budou realizov§ny st§tn²m subjektem ļi budou pŚ²padnŊ 

realizov§ny jako projekty PPP, ve kterĨch by koncesion§Ś byl zodpovŊdnĨ pouze za 

vĨstavbu a Ś§dnĨ provoz infrastruktury (bez exkluzivity pro provoz dopravy po 

realizovan® VRT, viz provozn² koncept).  

4. VĨstavbu s²tŊ vysokorychlostn²ch ģeleznic v ĻR lze vn²mat jako vysoce ¼ļinnou 

souļ§st dekarbonizace mobility ve smyslu PaŚ²ģsk® dohody ze 12. 12. 2015, tedy 
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jako n§stroj ke splnŊn² z§vazku zastavit oteplen² ZemŊ na hodnotŊ 1,5 aģ 2 ÁC. EU 

se s tŊmito c²li ztotoģŔuje, a proto lze oļek§vat, ģe je finanļnŊ podpoŚ². 

5. T®ģ se jev² jako velmi prospŊġn® provŊŚit moģnost spoleļn®ho veden² tras 

vysokorychlostn²ch ģeleznic a vysokonapŊŠovĨch stejnosmŊrnĨch d§lkovĨch 

mezist§tn²ch pŚenosovĨch elektrickĨch veden² o velmi vysok®m vĨkonu (kolem 10 

GW) krajinou. To m§ pŚ²znivĨ vlivu na omezen² fragmentace ¼zem². Jde o naplnŊn² 
principŢ NaŚ²zen² evropsk®ho parlamentu a rady ļ. 1316/2013 o dopravn²ch a 
energetickĨch s²t²ch (propojen² oblast² siln® koncentrace obnovitelnĨch zdrojŢ 

s m²sty spotŚeby. PraktickĨ vĨznam spoleļn®ho veden² tras vysokorychlostn²ch 

ģeleznic a vysokonapŊŠovĨch stejnosmŊrnĨch d§lkovĨch mezist§tn²ch pŚenosovĨch 

elektrickĨch veden² spoļ²v§ i ve vysok® celospoleļensk® prioritŊ prŢchodu sdruģen® 

dopravn² a energetick® stavby ¼zem²m 

V kaģd®m pŚ²padŊ v obdob² po roce 2020 bude moģn® nŊkterĨ z evropskĨch fondŢ pro 

rozvoj s²tŊ RS vyuģ²vat, avġak bude nutn® poļ²tat s t²m, ģe bude vĨraznŊ zvĨġen pod²l n§rodn²ho 

spolufinancov§n², pŚ²padnŊ budou vysokorychlostn² tratŊ financov§ny z n§rodn²ch prostŚedkŢ. 

Dalġ² moģnost² financov§n² jsou alternativn² zpŢsoby zajiġtŊn² financov§n² stavby 

vysokorychlostn²ch trat² z jinĨch, neģ evropskĨch zdrojŢ (PPP, ¼vŊry, z§ruky, atp.).  

Velice zaj²mavĨm n§strojem je JunckerŢv investiļn² pl§n propojen² dotaļn² politiky EU 

s komerļn²m bankovnictv²m (z§ruky EU 21 miliard EUR, investice 315 miliard EUR). Tento 

n§stroj umoģŔuje nŊkolikan§sobnŊ multiplikovat fondy EU zapojen²m komerļn² bankovnictv², 

kter® m§ o tyto produkty velkĨ z§jem. A to zejm®na ve spojitosti s ģelezniļn²mi stavbami, kter® 

maj² u bank vysokou dŢvŊru. 

PŚi Śeġen² financov§n² vĨstavby vysokorychlostn²ch trat² je nutn® vz²t v ¼vahu pŚedevġ²m 

celkovou investiļn² n§roļnost a oļek§vanou dobu vĨstavby. Na z§kladŊ znalost² uvedenĨch 

v pŚedchoz²ch ļ§stech dokumentu lze konstatovat celkovou investiļn² n§roļnost stavby 

vysokorychlostn²ch trat² ve vĨġi minim§lnŊ 496 mld. Kļ s nutnost² poļ²tat s navĨġen²m tŊchto 

n§kladŢ v n§vaznosti na zpracov§n² podrobnŊjġ² projektov® dokumentace a projedn§n² um²stŊn² 

trat² v ¼zem² (viz ļ§st rizika). Zah§jen² prvn²ch staveb vysokorychlostn²ch trat² lze s ohledem 

na NaŚ²zen² ļ. 1315/2013 o s²ti TEN-T pŚedpokl§dat okolo roku 2025. Dokonļen² 

pŚedpokl§dan® s²tŊ VRT pro zajiġtŊn² funkļnosti syst®mu RychlĨch spojen² jako celku se pak 

pŚedpokl§d§ k roku 2050.  

Doba vĨstavby vysokorychlostn²ch trat² tak bude prob²hat nejm®nŊ 20 let, pravdŊpodobnŊ 

d®le. Pro zajiġtŊn² investiļn²ch n§kladŢ tak bude v tomto obdob² nutn® vynaloģit v ļist®m 

prŢmŊru pŚibliģnŊ 18,5 mld. Kļ roļnŊ, coģ pŚedstavuje cca 2/3 vġech prostŚedkŢ, kter® roļnŊ 

jsou v uplynulĨch letech pro SĢDC k dispozici v r§mci rozpoļtu SFDI. Bude tak nezbytn® 

poļ²tat s navĨġen²m vĨdajŢ pro investora konkr®tn² VRT. Pro zajiġtŊn² dostateļnĨch prostŚedkŢ 

pro realizaci VRT by bylo nutn® na stranŊ pŚ²jmŢ SFDI nalezen² dostateļn®ho mnoģstv² 

finanļn²ch prostŚedkŢ tak, aby nedoġlo k ovlivnŊn² ostatn²ch staveb dopravn² infrastruktury. 

Z§roveŔ je pro takto vzd§len® obdob² velmi obt²ģn® odhadovat budouc² zdroje, kdy jejich 

znaļnou ļ§st tvoŚ² pŚevod pod²lu z vĨnosu spotŚebn² danŊ (z uhlovod²kovĨch paliv a maziv), 

jejichģ spotŚeba bude vĨraznŊ sn²ģena vlivem postupn®ho rozġiŚov§n² alternativn²ch paliv 

v silniļn² dopravŊ a rostouc²m pod²lem elektrick® trakce v dopravŊ ģelezniļn² a mŊstsk®. 

Z tohoto dŢvodu bude nutn® zajiġtŊn² dostateļnĨch zdrojŢ pro financov§n² vĨstavby a ¼drģby 
dopravn² infrastruktury i od alternativn²m zpŢsobem poh§nŊnĨch dopravn²ch prostŚedkŢ. 

V pŚ²padŊ CNG se je stanoven pŚedpoklad postupn®ho zvyġov§n² spotŚebn² danŊ, kdy od 1. 1. 

2020 je stanovena sazba 264,80 Kļ/MWh spaln®ho tepla (2,80 Kļ/m3). S ohledem na 

rozġiŚov§n² tohoto paliva v dopravŊ je vhodn® zajistit ļ§steļnĨ pŚevod t®to spotŚebn² danŊ do 

rozpoļtu SFDI. ProblematiļtŊjġ² situace pak nast§v§ v pŚ²padŊ elektrick® energie, kter§ je 
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v souļasn® dobŊ pro vġechny odbŊratele zdanŊna sazbou 28,30 Kļ/MWh. Tato daŔ je ¼ļtov§na 

nad r§mec pŚ²spŊvku pro vĨrobu elektrick® energie z obnovitelnĨch zdrojŢ, nerozliġuje ovġem 

zpŢsob vyuģit² elektrick® energie. Z tohoto dŢvodu je zajiġtŊn² jej²ho ļ§steļn®ho pŚevodu do 

rozpoļtu SFDI velmi problematick® (ze spotŚeby elektrick® energie je jen jej² mal§ ļ§st vyuģita 

pro pohyb dopravn²ch prostŚedkŢ po s²ti financovan® SFDI, v pŚ²padŊ vysokorychlostn²ch 

vlakŢ by tomu tak ovġem bylo). PŚi souļasnĨch znalostech ostatn²ch alternativn²ch paliv pak 

nelze jednoznaļnŊ pŚedj²mat jejich formu a rozsah zdanŊn² pro zajiġtŊn² financov§n² dopravn² 

infrastruktury. Dalġ² moģnost² zajiġtŊn² zdrojŢ pro financov§n² dopravn² infrastruktury je pak 

zvĨġen² rozsahu event. sazeb zpoplatnŊn² pro vġechny dopravn² prostŚedky. V takov®m pŚ²padŊ 

by doġlo ke zvĨġen² poplatkŢ rovnŊģ v pŚ²padŊ ģelezniļn² dopravn² cesty vļetnŊ pŚ²sluġn®ho 

vlivu na cenu dopravn²ho vĨkonu. V souvislosti s Ś²zen²m dekarbonizace mobility bude 

potŚebn® pŚizpŢsobit pŚ²jmovou ļ§st SFDI nov® struktuŚe dopravy. 

 

  

V okamģiku pŚipravenosti VRT k vĨstavbŊ bude s vysokou m²rou 

pravdŊpodobnosti vĨraznŊ sn²ģen objem tradiļn²ch disponibiln²ch zdrojŢ EU 

pro jejich (ko)financov§n². Je potŚebn® vyuģ²t i jin® EU zdroje, zejm®na ve 

spojen² s energetikou a  ochranou klimatu. 

 

EU postupnŊ upouġt² od grantov®ho zpŢsobu (ko)financov§n² investiļn²ch 

projektŢ a c²l² na n§vratn® finanļn² instrumenty (zvĨhodnŊn® ¼vŊry, z§ruky), 

do kterĨch maj² z§jem vstoupit komerļn² banky 

 

Pro realizaci VRT tak je vysoce pravdŊpodobn®, ģe bude muset bĨt 

vyuģito nŊkter®ho z tŊchto inovativn²ch zpŢsobu zajiġtŊn² dopravn² 

infrastruktury (napŚ. JunckerŢv investiļn² pl§n, projekty PPP). AlternativnŊ 

bude muset bĨt zajiġtŊno financov§n² z n§rodn²ch zdrojŢ ve znaļnŊ zvĨġen®m 

objemu oproti souļasnĨm rozpoļtŢm SFDI. 
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ĻĆST H - Rizika  

Tato ļ§st materi§lu obsahuje upozornŊn² na z§sadn² rizika, kter§ mohou vĨznamnĨm 

zpŢsobem limitovat pŚ²pravu a realizac² staveb VRT. Lze dŢvodnŊ pŚedpokl§dat, ģe d®lka 

pŚ²pravy jednotlivĨch staveb, v souvislosti s n²ģe uvedenĨmi riziky, se bude pohybovat v 

intervalu 10 - 15 let. PŚ²pravu staveb, u nichģ se pŚedpokl§d§ dokonļen² do roku 2030, je proto 

tŚeba zah§jit bezodkladnŊ, pokud se tomu tak jiģ nestalo.  

V prŢbŊhu pŚedprojektov® a projektov® pŚ²pravy staveb investor mus² zajistit, v souladu 

s obecnŊ z§vaznĨmi pr§vn²mi pŚedpisy, Śadu krokŢ, kter® jsou za souļasn® podoby 

souvisej²c²ch procesŢ ļasovŊ i finanļnŊ velmi n§roļn®. Z§sadn²mi riziky, kter§ budou 

ovlivŔovat pŚ²pravu a realizaci staveb VRT jsou:  

PŚedinvestiļn² f§ze pŚ²pravy VRT 

Kvalita studie proveditelnosti  

Studie proveditelnosti slouģ² k posouzen² re§lnosti a proveditelnosti projektu po str§nce 

technick®, finanļn², marketingov®, provozn² a person§ln². StŊģejn²m vĨstupem studie 

proveditelnosti (SP) je ekonomick® hodnocen² efektivnosti pro celou traŠ ļi traŠovĨ ¼sek a 

posouzen² prŢchodnosti trasy sledovanĨm ¼zem²m. SP je kl²ļovĨm koncepļn²m podkladem pro 

rozhodov§n² a vĨchoz²m bodem pro dalġ² procesy ï ¼zemn² pl§nov§n², proces EIA a proces 

projektov® pŚ²pravy staveb. Zpracov§n² SP je ļasovŊ n§roļn®, d®lka procesu od zad§n² po 

schv§len² SP je pŚibliģnŊ 2 roky. C²lem SP je nalezen² takov® varianty, kter§ je realizovateln§ 

z hlediska ¼zemn² prŢchodnosti, technick® proveditelnosti a environment§ln²ch limitŢ a kter§ 
je ekonomicky efektivn². Investor mus² m²t v poļ§tku pŚ²pravy dostatek argumentaļn²ch 

prostŚedkŢ pro proces SEA a z§roveŔ eliminovat opakov§n² debat o veden² koridoru stavby 

v procesu projektov® EIA, kam tyto debaty syst®movŊ nepatŚ², je nezbytn® jiģ v poļ§tku 

investorsk® pŚ²pravy stavby vypracovat robustn² studii proveditelnosti. Zpracov§n² kvalitn² 

studie proveditelnosti zamez² v budouc² projektov® pŚ²pravŊ mnohĨm prodlen²m a 

zpochybŔov§n² volby, kterou se investor snaģ² prosadit. Je potŚeba, aby pro ¼ļely n§sledn®ho 

procesu SEA a procesu ¼zemn²ho pl§nov§n² byla zpracov§na robustn² studie proveditelnosti. 

V t®to studii je tŚeba hodnotit tzv. 3P - PotŚebnost, PrŢchodnost a Proveditelnost. V ¼rovni 

studie proveditelnosti je vhodn® m²sto pro zabĨv§n² se moģnostmi variantn²ho Śeġen² veden² 

koridoru liniov® dopravn² stavby, kter® uspokoj² stanoven® c²le. Dalġ²m nezbytnĨm krokem 

pŚed zah§jen²m ofici§ln²ho procesu, jehoģ c²lem je ¼zemn² stabilizace koridoru pro veden² 

dopravn² stavby, je pŚedjedn§n² studie proveditelnosti s dotļenĨmi subjekty. V tŊchto debat§ch 

je tŚeba dŢslednŊ argumentovat vŢļi vznesenĨm n§zorŢm a naslouchat zpŊtn® vazbŊ, kter§ je 

poskytov§na. Mnohdy m²stn² znalost ¼zem² mŢģe upozornit na rizika, kter§ od projekļn²ho 

pl§tna nejsou viditeln§. Mnohdy mŢģe bĨt dosaģeno takov® modifikace zamĨġlen® stavby, kter§ 

bude znamenat, ģe tato do ¼zem² l®pe zapadne a bude pro dotļen® obyvatele l®pe 

akceptovateln§. 

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika 

Nutnost vn²mat studii proveditelnosti jako z§kladn² stavebn² k§men pŚ²pravy kvalitn²ho 

projektu, vŊnovat patŚiļnou pozornost vġem jednotlivĨm aspektŢm studie proveditelnosti, 

nepodceŔovat pŚedevġ²m ot§zku projednatelnosti navrhovan®ho projektu, projedn§vat studii 

proveditelnosti s kl²ļovĨmi stakeholdery. 
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Rizika souvisej²c² s procesem ¼zemn²ho pl§nov§n² 

Trasy VRT jsou vymezeny a ¼zemnŊ chr§nŊny ve vġech ZĐR dotļenĨch krajŢ a povinnŊ 
pŚevzaty resp. pŚeb²r§ny do ĐP obc². Vymezeny a ¼zemnŊ chr§nŊny jsou trasy podle pŢvodn² 

studie VRT z r. 1999, resp. aktualizovan® v r. 2003. KoncepļnŊ zcela nov® n§vrhy tras, 

provŊŚovan® studiemi podle zad§n² SĢDC z uplynulĨch let nebyly zat²m Ś§dnŊ projedn§ny a 

schv§leny a nemohou bĨt proto do ZĐR krajŢ a n§slednŊ ĐP obc² bez dalġ²ho uplatŔov§ny. 

Pokud budou v r§mci studi² proveditelnosti shled§ny novŊ provŊŚovan® trasy jako vĨraznŊ 

vhodnŊjġ² neģ trasy dosud ¼zemnŊ chr§nŊn®, bude nezbytn® iniciovat, po jejich projedn§n² a 

schv§len², zmŊny dotļenĨch ZĐR pŚ²sluġn®ho kraje s kl²ļovĨm rizikem moģn®ho ¼spŊġn®ho 

soudn²ho pŚezkumu novŊ vymezovanĨch n§vrhovĨch tras. V souladu se Stavebn²m z§konem 

jsou obce n§slednŊ povinny podle ZĐR aktualizovat sv® ¼zemn² pl§ny. Rizika se mohou 

vyskytnout i v pŚ²padŊ tras schv§lenĨch v ZĐR, napŚ. pŚi prŢchodu chr§nŊnĨmi ¼zem²mi se 

zvl§ġtn²mi specifiky v pŚ²padŊ evropsky vĨznamnĨch lokality a lokalit s ochrannou vodn²ch 

zdrojŢ. Nen²-li pŚipravovanĨ z§mŊr v ZĐR, nelze vydat ¼zemn² rozhodnut². Nesoulad 

z§mŊru/stavby s ¼zemnŊ-pl§novac² dokumentac² je rozhoduj²c²m rizikem pŚ²pravy VRT.  

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika 

KvalitnŊ zpracovanou a s kl²ļovĨmi stakeholdery projednanou studi² proveditelnosti 

zajistit obecn® povŊdom² o potŚebŊ vymezen² koridoru danou lokalitou. Volba mus² bĨt Ś§dnŊ 

odŢvodnŊna. V r§mci aktualizace ZĐR mus² bĨt zpracov§no kvalitn² hodnocen² vlivŢ na 

udrģitelnĨ rozvoj ¼zem² (SEA). Zkr§tit lhŢtu pro moģnost pod§n² ģaloby na opatŚen² obecn® 

povahy z dosavadn²ch 3 let pro vļasnŊjġ² z²sk§n² pr§vn² jistoty investora (n§vrh obsaģen ve 

vl§dou schv§len®m bal²ku z§konŢ doprov§zej²c²ch novelu stavebn²ho z§kona). K eliminaci 

rizika vĨznamnŊ pŚispŊje i pŚipravovan§ novela Z§kona ļ. 183/2006 Sb., stavebn² z§kon. 

Riziko podcenŊn² n§kladŢ a pŚecenŊn² pŚ²nosŢ v pŚedinvestiļn² f§zi 
pŚ²pravy 

Hodnocen² efektivnosti mus² odpov²dat z§kladn²m ekonomickĨm principŢm 

uplatŔovanĨm pŚi hodnocen² jak®koliv investice v podm²nk§ch trģn²ho hospod§Śstv². 

U z§mŊru/stavby, kterĨ nen² ekonomicky efektivn², nelze pokraļovat v dalġ² f§zi jeho pŚ²pravy. 

Efektivnost z§mŊru je zpravidla prokazovan§ metodou CBA (analĨzou vĨnosŢ a n§kladŢ), 

nejinak tomu bude u VRT, zmŊn²-li se vstupn² pŚedpoklady CBA, mŢģe bĨt ekonomick§ 

efektivita z§mŊru ohroģena v prŢbŊhu jeho pŚ²pravy. 

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika 

Jiģ v poļ§tku pŚ²pravy projektu zajistit na n§kladov® stranŊ projektu dostateļnou finanļn² 

rezervu, s dalġ²m postupem pŚ²pravy by se finanļn² n§klady projektu mŊly upŚesŔovat vĨhradnŊ 

smŊrem dolŢ. Historick§ zkuġenost vġak ukazuje, ģe zajiġtŊn² dostateļn® n§kladov® rezervy 

nen² povŊtġinou ¼spŊġn®. Je proto nutn® kalkulovat s potŚebnou rezervou v ļist® souļasn® 

hodnotŊ projektu spoļten® v r§mci ekonomick®ho hodnocen². Na opaļn® stranŊ je tŚeba 

odpovŊdnŊ stanovit pŚepravn² potenci§l projektu a to sp²ġe konzervativn²m zpŢsobem tak, aby 

mohl v budoucnu bĨt upŚesŔov§n vĨhradnŊ smŊrem vzhŢru a mohl tak pŚ²padnŊ vyv§ģit 

rostouc² n§klady projektu.  PŚepravn² potenci§l mus² bĨt od poļ§tku Ś§dnŊ dokl§d§n. PŚ²liġ 

pesimistick® odhady mohou bĨt tak® rizikem z hlediska poddimenzov§n² kapacity trat², coģ 

povede k nutnosti dodateļnĨch n§kladŢ v ļase. Konzervativn² pŚepravn² progn·za je takt®ģ 

rizikem! 
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Rizika zmŊny rozhoduj²c²ch faktorŢ celospoleļensk®ho vĨvoje 

Koncepce RS vych§z² z potvrzenĨch pŚedpokladŢ a trendŢ celospoleļensk®ho vĨvoje 

v dlouhodob®m horizontu tak, jak byl obsaģen v Dopravn²ch sektorovĨch strategi²ch s jeho 

pouze ļ§steļnou modifikac². V budoucnu nelze vylouļit, ģe dojde k vĨraznŊ odliġn®mu 

smŊŚov§n² svŊtov®ho a evropsk®ho prostoru, coģ by s sebou neslo pŚ²padnŊ potŚebu korigovat 

i koncepci RychlĨch spojen². 

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika 

Upravit legislativnŊ povolovac² procesy tak, aby koncepce RychlĨch spojen² mohla bĨt 

realizov§na v dohledn®m ļasov®m horizontu. 

Environment§ln² rizika 

Podle zkuġenost² z budov§n² jinĨch liniovĨch staveb, zejm®na d§lnic nebo 

vysokonapŊŠovĨch veden² se nejvŊtġ² probl®my pŚi rozhodnut² o vĨstavbŊ VRT daj² oļek§vat 

pŚi posouzen² vlivu koridoru na udrģitelnĨ rozvoj ¼zem² (proces SEA v r§mci poŚizov§n² 

¼zemnŊ-pl§novac² dokumentace) a pŚi hodnocen² vlivu stavby na ģivotn² prostŚed² (EIA) a v 

navazuj²c²m ¼zemn²m a stavebn²m Ś²zen². Z§sadn²m probl®mem bude vliv stavby 

vysokorychlostn² tratŊ na okol², zejm®na eliminace hluku a vibrac², um²stŊn² liniov® stavby 

v krajinŊ a ¼nosn§ eliminace pŚeruġen² pŚirozenĨch cest a migraļn²ch tras ģivoļichŢ. 

Platn§ environment§ln² legislativa je ļasto zneuģ²v§na veŚejnost² v r§mci odporu proti 

jak®koliv nov® stavbŊ, pŚedevġ²m v urbanizovan®m ¼zem², coģ vĨraznŊ prodluģuje lhŢty dan® 

stavebn²m z§konem pro pŚ²pravu stavby. Probl®my lze oļek§vat i   podzemn²ch staveb dr§hy 
(tunely), i kdyģ st§vaj²c² pr§vn² ¼prava stavebn²ho z§kona ned§v§ vlastn²kŢm pozemkŢ na 

povrchu nad tunelem postaven² ¼ļastn²ka spr§vn²ho Ś²zen², pŚesto tito vlastn²ci nev§haj² uplatnit 

sv§ pr§va z dŢvodu znehodnocen² vlastnŊn®ho pozemku nebo jin® nemovitosti, pod kterĨm se 

nach§z² podzemn² stavba dr§hy.    

Proces vyhodnocen² vlivŢ na udrģitelnĨ rozvoj ¼zem² (SEA) je upraven stavebn²m 

z§konem ļ. 183/2006 Sb., v platn®m znŊn². Proces EIA je upraven z§konem ļ. 100/2001 Sb., o 

posuzov§n² vlivŢ na ģivotn² prostŚed², v platn®m znŊn². Z§sadn²m c²lem obou procesŢ je 

posuzov§n² moģn®ho pŢsoben² koncepce resp. stavby na ģivotn² prostŚed². Smyslem je zjistit, 

popsat a komplexnŊ vyhodnotit pŚedpokl§dan® vlivy pŚipravovanĨch koncepc² a staveb na 

ģivotn² prostŚed² a veŚejn® zdrav² ve vġech rozhoduj²c²ch souvislostech. C²lem procesu je 

zm²rnŊn² nepŚ²znivĨch vlivŢ realizace koncepce resp. stavby na ģivotn² prostŚed².  

Proces vyhodnocen² vlivŢ na udrģitelnĨ rozvoj ¼zem² (SEA) v r§mci poŚizov§n² ¼zemnŊ-

pl§novac² dokumentace je z§kladn² podm²nkou pro moģnost jej²ho pŚijet². Proces EIA prob²h§ 

vģdy dŚ²ve, neģ jsou z§mŊry povoleny a neģ se zapoļne s jejich vlastn² realizac². Bez z§vŊru 

procesu EIA nesm² stavebn² ¼Śad rozhodnout o um²stŊn² stavby (¼zemn² rozhodnut²).  

Dokumentace EIA je z§sadn²m podkladem pro ¼zemn² rozhodnut², ale i v prŢbŊhu 

stavebn²ho Ś²zen² z§vŊry z procesu EIA slouģ² k upŚesnŊn² technick®ho Śeġen² stavby a jsou 

prom²t§ny do stavebn²ho povolen².  

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika 

Environment§ln² problematice se ve zvŊtġen® m²Śe podrobnosti mus² vŊnovat jiģ studie 

proveditelnosti, eliminovat prŢchod koridoru pŚes zvl§ġtŊ chr§nŊn§ ¼zem², koridory vymezovat 

v dostateļn§ vzd§lenosti od s²del. V r§mci form§ln²ho environment§ln²ho procesu (SEA, EIA) 

je tŚeba db§t na dodrģen² poģadavkŢ vġech sloģkovĨch z§konŢ, smŊrnic a naŚ²zen². Zvl§ġtn² 
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pozornost je tŚeba vŊnovat eliminaci ovlivnŊn² vodn²ho reģimu krajiny (poģadavek r§mcov® 

smŊrnice o vod§ch) a eliminaci stŚetŢ s lokalitami soustavy Natura 2000 (habitatov§ smŊrnice). 

Rizika souvisej²c² s ¼zemn²m Ś²zen²m 

Kaģd§ stavba VRT bude muset z²skat ¼zemn² rozhodnut², jehoģ z²sk§n² je podm²nŊno 

potŚebnou splnŊn² mnoha d²lļ²ch povinnost² vyplĨvaj²c²ch ze stavebn²ho z§kona a jinĨch 
sloģkovĨch z§konŢ. Z²sk§n² ¼zemn²ho rozhodnut² je kl²ļovĨm miln²kem na cestŊ k realizaci 

VRT. 

OpatŚen² k ļ§steļn® eliminaci rizika 

Zpracov§n² kvalitn² studie proveditelnosti v pŚedinvestiļn² f§zi pŚ²pravy pro minimalizaci 

poļtu n§slednĨch zmŊn v projektu, zpracov§n² kvalitn²ch prŢzkumŢ jiģ ve f§zi pŚed procesem 

EIA. Proces EIA absolvovat jiģ na z§kladŊ podrobnŊji zpracovan® dokumentace odpov²daj²c² 

konceptu DĐR a to v jedn® konkr®tn² variantŊ rozpracovan® na z§kladŊ kvalitnŊ zpracovan® 

studie proveditelnosti. Za t²m ¼ļelem je nutno pŚijmout potŚebn® legislativn² ¼pravy tedy zmŊnu 

z§kona ļ. 183/2006 Sb. a z§konŢ vŊcnŊ souvisej²c²ch pro zjednoduġen² (integraci) a zrychlen² 
povolovac²ch procesŢ. Đzemn² rozhodnut² by mŊlo bĨt jedinĨm rozhodnut²m, kter® d§ 

investorovi pr§vo realizovat stavbu (development consent ve smyslu smŊrnice EIA), resp. kter® 

d§ investorovi pr§vo ļinit dalġ² odborn® procesn² kroky (pŚedevġ²m majetkopr§vn² pŚ²prava, 

podrobn§ prov§dŊc² dokumentace stavby, pl§n organizace vĨstavby atp.). Pro usnadnŊn² 

projednatelnosti z§mŊrŢ by z§konem mohlo bĨt stanoveno, ģe obec, kter§ je dotļena veŚejnŊ 

prospŊġnou stavbou, m§ v pŚ²padŊ jej²ho um²stŊn² na dan®m katastru pr§vo na finanļn² 

kompenzaci odpov²daj²c² faktick® ¼jmŊ. Aļkoliv lze pŚedpokl§dat, ģe by toto Śeġen² pŚineslo 

zvĨġen® n§klady, celkovĨm zkr§cen²m povolovac²ho procesu a dŚ²vŊjġ² realizac² projektu se 

tyto prostŚedky n§slednŊ uk§ģ² jako ¼ļelnŊ vynaloģen®. 

Rizika souvisej²c² s majetkopr§vn²m vypoŚ§d§n²m pozemkŢ a staveb 

PomŊrnŊ ļastĨm probl®mem v procesu pŚ²pravy staveb ģelezniļn² infrastruktury, 

pŚedevġ²m realizovanĨch na mimodr§ģn²ch pozemc²ch, je Śeġen² majetkopr§vn²ch vztahŢ 

k pozemkŢm a stavb§m dotļenĨm budouc² investic². Majetkopr§vn² pŚ²pravu lze zah§jit 

nejdŚ²ve v okamģiku nabyt² pr§vn² moci ¼zemn²ho rozhodnut². Pravidla pro majetkopr§vn² 

pŚ²pravu staveb dopravn² infrastruktury stanovuje z§kon ļ. 416/2009 Sb., o urychlen² vĨstavby 
dopravn², vodn² a energetick® infrastruktury, v platn®m znŊn². V pŚ²padech, kdy pozemek nelze 

z²skat dohodou dle pravidel nastavenĨch t²mto z§konem mus² investor pŚikroļit k jejich 

vyvlastŔov§n², kdy se vġak jedn§ se o zdlouhavĨ a vŊcnŊ n§roļnĨ proces. VyvlastnŊn² je 

nejz§vaģnŊjġ²m z§sahem do majetkovĨch pr§v k nemovitostem, a proto se na tento institut 

vztahuje Śada z§konnĨch podm²nek vyplĨvaj²c²ch z Listiny z§kladn²ch pr§v a svobod, 

Obļansk®ho z§kon²ku, Śady zvl§ġtn²ch pr§vn²ch pŚedpisŢ a zejm®na pak vyvlastŔovac²ho 

z§kona. SamostatnĨm probl®mem je tak® Śeġen² vŊcnĨch bŚemen k pŚeloģk§m a jejich samotn§ 

realizace. 

OpatŚen² k ļ§steļn® eliminaci rizika 

LegislativnŊ, tedy zmŊnou z§kona ļ. 416/2009 Sb. a z§konŢ vŊcnŊ souvisej²c²ch by mŊlo 

bĨt stanoveno, ģe z²sk§n²m ¼zemn²ho rozhodnut² vznik§ investorovi pr§vo realizovat stavbu, tj. 

i pr§vo z²skat, v pŚ²padŊ, ģe se jedn§ o veŚejnŊ prospŊġnou stavbu, pr§vo k zastavŊn² dotļenĨch 

pozemkŢ a to i pŚed jejich faktickĨm pr§vn²m nabyt²m. Vlastn²kŢm, kteŚ² by takovĨmto 

rozhodnut²m byli dotļeni, by po z²sk§n² rozhodnut² mŊl bĨt d§t urļitĨ a dostateļnĨ ļasovĨ 
prostor, aby sv® pozemky mohli za podm²nek stanovenĨch z§konem investorovi odprodat ï 

nedojde-li vġak v konkr®tnŊ stanoven® lhŢtŊ k odprodeji, m§ se m²ti za to, ģe nedoġlo 
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k z§konem pŚedj²man® dohodŊ na odprodeji a stavbu lze realizovat na z§kladŊ pr§va stavby 

s n§slednĨm doŚeġen²m majetkopr§vn²ch vztahŢ bez ohledu na moģnost zah§jit realizaci 

z§mŊru. Takt®ģ je tŚeba vĨraznŊ zjednoduġit problematiku zajiġŠov§n² vŊcnĨch bŚemen a 

realizaci pŚeloģek s²t² souvisej²c²ch s hlavn² stavbou. Tento postup je pŚitom bŊģnŊ uplatŔov§n 

pŚi realizaci obdobnĨch projektŢ tak® v zahraniļ². 

Provozn² rizika 

Ekonomika provozn²ho modelu 

Obchodn² model koncepce RychlĨch spojen² spoļ²v§ v kalkulaci vĨġe j²zdn®ho pŚi 

prŢmŊrn® obsazenosti vlakŢ. PrŢmŊrn§ obsazenost byla kalkulov§na na z§kladŊ dopravn²m 

modelem r§mcovŊ stanoven® oļek§van® popt§vky cestuj²c²ch pŚi takto nastaven® cenŊ j²zdn®ho 

a na z§kladŊ rozdŊlen² tŊchto osob do jednotlivĨch ramen RS s pŚ²sluġnou hustotou taktu pŚi 

oļek§vateln®m vĨvoji mobility obyvatelstva a jej² hybnosti. Dalġ²m z§kladn²m vĨchodiskem 

na nastavenĨ obchodn² model byla fixnŊ nastaven§ vĨġe poplatku za pouģit² dopravn² cesty. 

Tyto nastaven® parametry mohou v n§vaznosti na vĨvoj v dlouhodobŊjġ²m horizontu podl®hat 

i z§sadnŊjġ²m zmŊn§m. 

OpatŚen² k ļ§steļn® eliminaci rizika 

Precizn² predikce popt§vky ve studii proveditelnosti. Riziko vĨvoje poplatku za dopravn² 

cestu mus² v okamģiku vyhl§ġen² nab²dkov®ho Ś²zen² n®st st§t. ZajiġtŊn² konkurence dopravcŢ 

v r§mci jednoho spojen² pŚipuġtŊn²m v²ce dopravcŢ na konkr®tn² ļasov® sloty konkr®tn²ho 

spojen². 

ZajiġtŊn² dostateļn®ho rozsahu provozu 

Koncepce RychlĨch spojen² pŚedpokl§d§ zajiġtŊn² sluģeb v souladu s  pr§vem Evropsk® 

unie s t²m, ģe bude kapacita dr§hy nab²dnuta dopravcŢm v reģimu voln®ho pŚ²stupu k ģelezniļn² 

infrastruktuŚe v tŊch pŚ²padech, kdy jejich poģadavky nebudou konfliktn² se sluģbami 

zajiġŠovanĨmi v z§vazku veŚejn® sluģby (pŚedevġ²m v za¼stŊn² do uzlŢ). V pŚ²padŊ nez§jmu 

dopravcŢ o zajiġtŊn² sluģeb na komerļn²m z§kladŊ bude pro jednotliv® linky, resp. pro 

jednotliv® ļasov® ¼seky v r§mci jednotlivĨch linek uspoŚ§d§no nab²dkov® Ś²zen² dle principŢ 

naŚ²zen² (EU) ļ. 1370/2007, resp. dle z§kona ļ. 194/2010 Sb. Tento pŚedpoklad je nezbytn® 

dodrģet pro zajiġtŊn² ¼rovnŊ kvalitn²ch sluģeb, kter® n§vaznŊ zajist² oļek§vanou nebo vyġġ² 

¼roveŔ popt§vky. V opaļn®m pŚ²padŊ by ¼roveŔ sluģeb nemusela bĨt dostateļn§ a hrozilo by, 

ģe nebudou naplnŊny pŚedpoklady popt§vky, zakl§daj²c² ekonomickou efektivitu projektu. 

Dalġ²m rizikem je zajiġtŊn² dopravn²ch sluģeb v kontextu mezin§rodn²ch linek, kter® se dnes 

Ś²d² specifickĨmi pravidly. 

OpatŚen² k ļ§steļn® eliminaci rizika: 

Transparentn² stanoven² pravidel pro pŚidŊlov§n² disponibiln² kapacity dr§hy v prohl§ġen² 

o dr§ze, kter® bude reflektovat preferovanĨ pŚepravn² model v r§mci RychlĨch spojen². 

ZajiġtŊn² konkurence dopravcŢ v r§mci jednoho spojen² pŚipuġtŊn²m v²ce dopravcŢ na 

konkr®tn² ļasov® ¼seky. Je nezbytn® koordinovat s provozovateli sousedn²ch zem² transparentn² 

zpŢsob pŚidŊlov§n² kapacity dr§hy pro linky s mezin§rodn²m pŚesahem. 

NovŊ poŚizovan§ vysokorychlostn² vozidla  

Nedostateļnost vozov®ho parku, kterĨ by byl schopnĨ efektivnŊ vyuģ²vat nov® VRT (byŠ 

i pouze ļ§steļnŊ realizovan®) provozovan® v r§mci syst®mu RychlĨch spojen².  
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OpatŚen² k ļ§steļn® eliminaci rizika 

DŢsledn® Śeġen² vysokorychlostn²ho ģelezniļn²ho syst®mu v ĻR podle evropskĨch 

standardŢ TSI a EN tak, aby mohla bĨt pouģita v t® dobŊ vyr§bŊn§ standardn² a celoevropsky 

homologovan§ a ġiroce pouģ²van§ vozidla bez dodateļnĨch n§kladŢ na vĨvoj a zkouġky, ve 

vysok® kvalitŊ, s akceptovatelnou cenou a s odpov²daj²c²m term²nem dod§n². Zkuġenost 

s elektrickĨmi lokomotivami ukazuje, ģe interoperabiln² vozidla s moģnost² ġirok®ho pouģit² 

v ŚadŊ zem² EU, jsou komerļn² banky ochotn® financovat. 

Technick® Śeġen² (sklony, pŚevĨġen²) novĨch VRT koncipovat tak, aby v ¼sec²ch 

urļenĨch pro osobn² dopravu byl umoģnŊn provoz vlakŢ, resp. jednotek vyġġ²ho segmentu, 

kter® jsou jiģ dnes v ĻR provozovan®, resp. kter® lze oļek§vat, ģe v budoucnu budou 

provozovan® v r§mci vyġġ²ho segmentu provozovan®ho po konvenļn² s²ti. Jedn§ se napŚ. o 

vlaky Śady 680 Pendolino s konstrukļn² rychlost² 230 km/h, nŊkolik des²tek osobn²ch vozŢ 

s maxim§ln² rychlost² 200 km/h, lokomotivy Śady 380 s konstrukļn² rychlost² 200 km/h, s®rie 

jednotek Viaggio Comfort (Railjet) s maxim§ln² rychlost² 230 km/h atp. V ¼sec²ch urļenĨch i 

pro n§kladn² dopravu pŚizpŢsobit tyto ¼seky poģadavkŢm n§kladn² dopravy a provozovanĨm 

vozidlŢm, kter® lze pŚedpokl§dat, ģe by na dan®m ¼seku mohly bĨt provozov§ny. Jelikoģ lze 

pŚedpokl§dat nutnost znaļn®ho rozsahu investic do vozov®ho parku ze strany jednotlivĨch 

vysoutŊģenĨch dopravcŢ, nen² z§roveŔ vylouļeno, aby st§t nab²dl dopravcŢm rovnĨm 

zpŢsobem moģnost podpory tŊchto investic disponibiln²mi n§stroji v dobŊ jejich poŚizov§n². 

Đdrģba vysokorychlostn²ch vozidel 

V r§mci Śeġen² infrastruktury a provozn²ho konceptu v syst®mu RychlĨch spojen² bude 

nezbytn® stanovit m²sta, ve kterĨch budou moci bĨt soupravy jednotlivĨch dopravcŢ 

odstavov§ny a servisov§ny. 

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika:  

DŢsledn® Śeġen² vysokorychlostn²ho ģelezniļn²ho syst®mu v ĻR podle evropskĨch 

standardŢ TSI a EN tak, aby mohla bĨt pouģita v t® dobŊ vyr§bŊn§ standardn² a celoevropsky 

homologovan§ a ġiroce pouģ²van§ vozidla se zajiġtŊnĨm servisem a n§hradn²mi d²ly ve vysok® 
kvalitŊ a za pŚijateln® ceny.  

VŊnovat se t®to problematice jiģ v r§mci zpracov§n² navazuj²c²ch studi² proveditelnosti i 

na z§kladŊ vz§jemn® diskuse s jednotlivĨmi dopravci. 

SoubŊģnŊ s vĨstavbou vysokorychlostn²ch ģeleznic t®ģ projektovat a investovat 

i do vĨstavby z§zem² pro ¼drģbu vozidel. 

 Đdrģba vysokorychlostn²ch trat² 

VRT pro rychlost 200 ï 350 km/h budou v podm²nk§ch ĻR budov§ny jako novostavby. 

Vzhledem k pŚ²rodn²m podm²nk§m v ĻR pŚedpokl§d§ se, ģe vĨznamn§ ļ§st tras povede po 

konstrukc²ch mostn²ho typu nebo v tunelech. Lze pŚedpokl§dat nutnost zvĨġen® ļetnosti ¼drģby 

ģelezniļn²ho svrġku vlivem vysokĨch n§rokŢ na jeho kvalitu. Pro tyto ļinnosti bude nutn® 

zajiġtŊn² dostateļn®ho objemu finanļn²ch zdrojŢ. Đdrģba trat² generuje poģadavky na vĨluky, 

kter® nejsou ģ§douc².  

OpatŚen² pro ļ§steļnou eliminaci rizika 

PŚi projektov§n² vysokorychlostn²ho ģelezniļn²ho syst®mu v ĻR dŢslednŊ hodnotit 

n§klady ģivotn²ho cyklu (LCC) a dŢslednŊ se orientovat na spolehliv® a ¼drģbovŊ nen§roļn® 

komponenty (minimalizace d®lky mostŢ a tunelŢ vyġġ²mi sklony a vyġġ²m pŚevĨġen²m 

http://cs.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%A1_jednotka_680
http://cs.wikipedia.org/wiki/Lokomotiva_380
http://cs.wikipedia.org/wiki/Railjet
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v oblouc²ch, minimum stanic a vĨhybek jen pro provoz rychlĨch vozidel, pevn§ j²zdn² dr§ha, 

ETCS level 3, atd. 

Nastavit vĨġi poplatku za dopravn² cestu tak, aby z tŊchto pŚ²jmŢ mohla bĨt hrazena 

pŚev§ģn§ ļ§st ¼drģby a obnovy trat² v r§mci jejich ģivotn²ho cyklu, ale aby tato cena z§roveŔ 

umoģŔovala nastaven² akceptovateln® vĨġe j²zdn®ho pro cestuj²c², ļ²mģ bude zajiġtŊna 

adekv§tn² popt§vka po nab²zen® sluģbŊ. Zajistit ¼drģbu konkr®tn²ch trati specializovanĨmi 

¼tvary. řeġen² provozn² ¼drģby zajiġŠovat pŚednostnŊ v ļasech noļn²ch vĨluk s ohledem na 

snahu o minimalizaci vlivu tŊchto prac² na provoz. 

Rizika souvisej²c² s nerealizac² ļi velmi pomalou realizac² projektu 

Jedn§ se o specifickou oblast moģnĨch spoleļenskĨch ztr§t, jeģ by mohly bĨt vyvol§ny 

v dŢsledku nerealizace ļi velmi pomalĨm postupem vĨstavby a zprovozŔov§n² tohoto projektu 

ļi realizac² jen jeho urļit® ļ§sti. Smyslem t®to kapitoly nen² vĨļet moģnĨch hospod§ŚskĨch ļi 

jinĨch spoleļensky vĨznamnĨch ztr§t, kter® by mohly potenci§lnŊ vzniknout, neboŠ jejich 

pravdŊpodobnost a intenzitu nelze s ohledem na celou Śadu dalġ²ch podm²nŊnost² pŚedem 

predikovat, ale pouk§zat pŚedevġ²m na dva dŢleģit® aspekty, jeģ by mŊly bĨt v implementaļn²m 

pl§nu rozvoje tohoto projektu rovnŊģ reflektov§ny. 

V prvn²m pŚ²padŊ se jedn§ o vliv na konkurenceschopnost naġ² ekonomiky. PŚestoģe 

koncept n§rodn² konkurenceschopnosti je ļasto pro svoji ġ²Śi povaģov§n za pŚ²liġ obecnĨ aģ 

v§gn², je nezbytn® konkurenceschopnost nevn²mat izolovanŊ, ale v kontextu dalġ²ch ukazatelŢ 

charakterizuj²c²ch ¼zemn² a ekonomick® podm²nky naġeho st§tu, jeģ budou i do budoucna 

spoluovlivŔovat naġi mezin§rodn² ¼lohu. Pro konkurenceschopnost ĻR a jejich regionŢ, tedy 

schopnost dos§hnout komparativn² vĨhody vŢļi jinĨm regionŢm, bude s velkou 

pravdŊpodobnost² kl²ļov§ m²ra otevŚenosti ļesk® ekonomiky, kter§ pravdŊpodobnŊ i do 

budoucna zŢstane ekonomikou exportn². RovnŊģ z§kladn² geografick® charakteristiky ï 

tranzitn² poloha zemŊ, souļ§st EU i Schengensk®ho prostoru, i napŚ. polycentrick® uspoŚ§d§n² 

s²deln²ho syst®mu i atraktivita naġeho ¼zem² pro glob§ln² turismus ï jednoznaļnŊ implicitnŊ 

obsahuj² prvek/poģadavek na kvalitn² dopravn² napojen²/propojen². Lze se proto opr§vnŊnŊ 

domn²vat, ģe bez splnŊn² tohoto parametru nebudou pravdŊpodobnŊ ani v jinĨch sektorech 

naġeho hospod§Śstv² vytvoŚeny podm²nky pro jejich efektivn² rozvoj. JinĨmi slovy, pokud 

nebude ze strany sektoru dopravy dosaģeno odpov²daj²c² kvality a ¼rovnŊ nab²dky 

infrastruktury a dopravn²ch sluģeb, nedojde ani v jinĨch oblastech ekonomiky k pln®mu vyuģit² 

jejich potenci§lu a t²m i pŚedpokladŢ k posilov§n² naġ² n§rodn² konkurenceschopnosti. 

V evropsk® a finanļn² perspektivŊ je potŚeba vn²mat jeġtŊ jeden dŢleģitĨ parametr, kterĨ 

lze s nads§zkou shrnout do pŚ²slov² ï ĂBĨt ve spr§vn®m ļase na spr§vn®m m²stŊñ. Tento 

parametr ¼zce souvis² s naplnitelnost² evropskĨch c²lŢ. Jestliģe k dosaģen² glob§ln²ch 

evropskĨch c²lŢ ï zlepġen² propojenosti Evropy, v naġem pŚ²padŊ napŚ. zlepġen² spojen² mezi 

regiony SZ a JV Evropy ï bude moģn® v kratġ²m ļase dos§hnout realizac² obdobnĨch z§mŊrŢ 

na ¼zem² sousedn²ch st§tŢ, lze se opr§vnŊnŊ domn²vat, ģe nebude ze strany EU existovat z§jem 

vĨznamnŊ finanļnŊ podporovat Ăduplicitn²ñ projekty, zvl§ġtŊ pak ty, kter® nebudou m²t 

jednoznaļnŊ stanovanĨ pl§n realizace. V pŚ²padŊ liknav®ho pŚ²stupu ĻR v pŚ²pravŊ projektu RS 

by mohlo doj²t aģ k situaci, kdy budou podpoŚeny Ăkonkurenļn²ñ projekty na ¼kor tŊch, kter® 

vedou pŚes ¼zem² Ļesk® republiky a jsou Śeġen²m n§rodn²ch potŚeb v d§lkov® dopravŊ a 

z§roveŔ i naplnŊn²m evropskĨch c²lŢ. TakovĨ vĨvoj by mohl sekund§rnŊ pŚin®st poģadavek na 

zmŊnu pod²lu n§rodn²ho financov§n² ve prospŊch jeho n§rŢstu. Argumentem pro toto opatŚen² 

by mohlo bĨt pr§vŊ zajiġtŊn² evropsk®ho c²le d²ky investic²m na ¼zem² jinĨch st§tŢ. Je pŚitom 

tŚeba vz²t v potaz i pŚedpokl§danou omezenou dostupnost finanļn²ch prostŚedkŢ (Brexit, 

migraļn² krize aj.). V takov®m pŚ²padŊ by mohlo doj²t k situaci, ģe bude realizov§na jen ļ§st 
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uvaģovan® koncepce se vġemi svĨmi dŢsledky popsanĨmi v pŚedeġl®m odstavci. Pokud tedy 

v souļasnosti existuje z§jem EU poskytnout na pŚ²pravu projektu finanļn² prostŚedky a je i 

podpora pro zah§jen² nŊkterĨch investiļn²ch akc², je tŚeba t®to pŚ²leģitosti vyuģ²t a posunout 

celĨ z§mŊr do f§ze, kterĨ umoģn² vyhnout se popsanĨm rizikŢm.  

 

 

 

 

  

VĨstavba i provoz VRT bude vyģadovat znaļn® mnoģstv² finanļn²ch zdrojŢ, 

pŚiļemģ jejich celospoleļensk§ n§vratnost je do znaļn® m²ry podm²nŊna 

realizac² koncepce jako celku. 

 

V poļ§tku pŚ²pravy VRT v r§mci RychlĨch spojen² jsou kl²ļovĨm rizikem 

povolovac² procesy (¼zemn² pl§nov§n² vļ. SEA, EIA, ¼zemn² rozhodnut²). 

 

Pro ļ§steļnou eliminaci tŊchto rizik je nezbytn® zajistit zpracov§n² velmi 

kvalitn²ch studi² proveditelnosti a zajistit jejich projedn§n² s kl²ļovĨmi 

stakeholdery. 

 

Pro efektivn² pŚ²pravu VRT je nezbytn® pŚijmout z§sadn² legislativn² opatŚen² 

zjednoduġuj²c² realizaci velkĨch infrastrukturn²ch (dopravn²ch) projektŢ. 

 

V okamģiku ukonļov§n² f§ze vĨstavby bude nezbytn® zajistit 

transparentn²m zpŢsobem provozn² koncept, vļetnŊ zajiġtŊn² soutŊģ² na 

dopravce a to i v mezin§rodn²m kontextu. 
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Z§vŊr 

Vzhledem k vĨvoji v sousedn²ch st§tech nastal ļas rozhodnout na vl§dn² ¼rovni, zda 

pokraļovat v dalġ² pŚ²pravŊ programu rozvoje syst®mu RychlĨch spojen² v Ļesk® republice. 

C²lem tohoto dokumentu je pŚipravit pro Vl§du ĻR podklad pro takov® odpovŊdn® a 

dlouhodob® rozhodnut². Bez takov®ho rozhodnut² zah§jen² dalġ²ch procesŢ nezbytnĨch k 

realizaci z§mŊru nen² smyslupln®. 

Dokument Program rozvoje RychlĨch ģelezniļn²ch spojen² v ĻR ukazuje, ģe ĻR 

mus² a chce plnit c²le evropsk® dopravn² politiky v ļ§sti tĨkaj²c² se d§lkov® osobn² dopravy 

stejnŊ jako dalġ² evropsk® st§ty. Z hlediska dlouhodob® funkļnosti dopravn²ho syst®mu se 

mus² po ¼spŊġn® modernizaci hlavn²ch ģelezniļn²ch koridorŢ zajistit napojen² ¼zem² ĻR na 

rozġiŚuj²c² se s²Š vysokorychlostn² ģeleznice v EvropŊ, kter® umoģn² nejen vŊtġ² vyuģ²v§n² 

energeticky ¼sporn® ģelezniļn² dopravy nam²sto dopravy individu§ln², ale mus² pŚevz²t rovnŊģ 

pŚepravn² vztahy, kter® jsou dnes na kratġ²ch ramenech zajiġŠov§ny dopravou leteckou. Nejedn§ 

se v tomto pŚ²padŊ o z§sah do podnik§n² v leteck® dopravŊ, ale je nutn® pŚet²ģenĨ vzduġnĨ 

prostor v pŚ²padŊ hlavn²ch evropskĨch letiġŠ uvolnit pro lety d§lkov® a mezikontinent§ln².  

Rychl§ spojen² reprezentuj² dlouhodobĨ investiļn² program rozvoje naġ² ģeleznice s moģnost²: 

 

¶ Dosaģen² vĨznamnĨch ekonomickĨch, soci§ln²ch i environment§ln²ch pŚ²nosŢ. 

¶ ZvĨġen² hospod§Śsk® konkurenceschopnosti regionŢ ĻR, jakoģ i ĻR jako celku. 

¶ Profitovat z realizace RS i v dalġ²ch odvŊtv²ch, jako je ġkolstv², vŊda a vĨzkum. 

¶ Usnadnit pŚ²liv investic do high-tech technologi². 

¶ ZvĨġit se energetickou bezpeļnost a energetickou ¼ļinnost dopravy s pozitivn²mi 

dopady na veŚejn® zdrav². 

¶ Sn²ģit pŚ²spŊvek ĻR ke glob§ln²m zmŊn§m klimatu. 

Dokument Program rozvoje RychlĨch ģelezniļn²ch spojen² v ĻR uk§zal, ģe z pohledu 

plnŊn² oļek§vanĨch c²lŢ pŚich§z² v ¼vahu buŅ realizace syst®mu RychlĨch spojen² (investiļn² 

n§roļnost cca 500 ï 650 mld. Kļ) nebo alternativa spoļ²vaj²c² v dalġ²m extenzivn²m rozvoji 

konvenļn² ģelezniļn² s²tŊ (alternativa ļ.1 v ļ§sti E s odhadovanĨmi investiļn²mi n§klady cca 

250 - 300 mld. Kļ), kter§ vġak sn§ġ² obdobn§ rizika jako rozvoj syst®mu RychlĨch spojen², 

pŚiļemģ je investiļnŊ i provoznŊ m®nŊ n§kladn§, ale z§roveŔ jej² efekty jsou vĨraznŊ 

omezenŊjġ² neģ efekty syst®mu RychlĨch spojen² jako celku. Ministerstvo dopravy proto 

doporuļuje realizovat syst®m RychlĨch spojen², tedy variantu vĨstavby novĨch 

vysokorychlostn²ch trat² v nejv²ce vyt²ģenĨch relac²ch a jejich doplnŊn² konvenļn²mi tratŊmi 

s vyġġ²mi rychlostn²mi parametry.  

Realizace konceptu RychlĨch spojen² bude m²t pozitivn² vliv na dopravn² syst®m ĻR: 

¶ do znaļn® m²ry umoģn² Śeġit kapacitn² probl®my na d§lniļn² s²ti, zejm®na na pŚet²ģen® 

d§lnici D1, 

¶ vytvoŚ² novou kapacitu pro d§lkovou n§kladn² dopravu na konvenļn² ģelezniļn² s²ti, 

¶ v okol² velkĨch mŊst vytvoŚ² lepġ² podm²nky pro kapacitn² pŚ²mŊstskou dopravu, kter§ 

je kl²ļov§ pro Śeġen² dopravn²ch probl®mŢ ve velkĨch mŊstech, 
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¶ umoģn² alespoŔ ļ§steļnŊ uvolnit vzduġnĨ prostor pro mezikontinent§ln² a d§lkov® lety 
(tĨk§ se zejm®na velkĨch letiġŠ, pozitivn² dopad se projev² nejen na letiġti V§clava 

Havla, ale i na jinĨch velkĨch letiġt²ch v okol² ĻR). 

Pokud jde o konkr®tn² smŊry, dokument identifikoval jako perspektivn², v souladu 

s evropskou politikou transevropskĨch s²t² TEN-T (naŚ²zen² ļ. 1315/2013/EU), hlavn² smŊry 

rozvoje syst®mu RychlĨch spojen²: 

¶ Dresden ï Praha ï Brno ï Wien / Bratislava, Budapest jakoģto hlavn² smŊr 

umoģŔuj²c² napojen² ¼zem² ĻR na evropskou s²Š vysokorychlostn² ģeleznice. 

V rozhoduj²c² ļ§sti se bude jednat o novostavbu zcela nov® vysokorychlostn² trati. 

¶ Brno ï Ostrava ï Katowice zajist² dokonļen² p§teŚn² trasy ĻR. V ¼seku PŚerov ï 

Ostrava se bude jednat o novostavbu, neboŠ st§vaj²c² traŠ je jiģ dnes kapacitnŊ 

pŚet²ģen§. Đsek Brno ï PŚerov bude vybudov§n jako traŠ pro d§lkovou osobn², n§kladn² 

i pŚ²mŊstskou dopravu. 

¶ Praha ï PlzeŔ ï Domaģlice - Bavorsko je dalġ²m dŢleģitĨm smŊrem, v tomto pŚ²padŊ 

pŢjde z rozhoduj²c² ļ§sti o konvenļn² trasu s vyġġ²mi rychlostn²mi parametry. 

¶ Praha ï Wrocğaw je posledn²m d§lkovĨm ¼sekem, jehoģ potenci§l ale nen² dosud 

dostateļnŊ provŊŚen, pŚiļemģ na ¼rovni t®to analĨzy se uk§zal jako nejm®nŊ 

perspektivn². 

¶ DŢleģitou souļ§st² n§vrhu je Śeġen² hlavn²ch ģelezniļn²ch uzlŢ (zejm®na Praha a Brno, 

d§le i Ostrava, Đst² n/L a dalġ²). Kapacita ģelezniļn²ch uzlŢ mŢģe bĨt vĨznamnĨm 

limituj²c²m faktorem rozvoje syst®mu RS, pŚiļemģ Śeġen² bĨvaj² znaļnŊ n§kladn§. 

Program rozvoje RS se zabĨv§ rovnŊģ aspekty provoznŊ-pŚepravn²ho charakteru. Je napŚ. 

dŢleģit® prov§zat ekonomiku provozu s cenou j²zdn®ho tak, aby novĨ syst®m RS byl pro 

veŚejnost atraktivn². PŚedpokl§dan® investiļn² n§klady bude nutn® vĨraznŊ zpŚesnit v r§mci 

n§vaznĨch studi² proveditelnosti. ObdobnŊ jsou odhadnuty i n§klady na ¼drģbu 

vysokorychlostn²ch trat² a je odhadnuta budouc² cena za pouģit² dopravn² cesty. K ot§zce 

financov§n² je moģn® se zat²m vyj§dŚit jen struļnŊ, protoģe zat²m nen² zn§ma podoba evropsk® 

spolu¼ļasti v obdob²ch po roce 2020 a 2027. Budou se rovnŊģ sledovat moģnosti alternativn²ho 
financov§n². V pŚ²padŊ realizace t®to koncepce bude muset bĨt vynaloģeno ze st§tn²ch, 

pŚ²padnŊ evropskĨch, zdrojŢ nŊkolik stovek miliard Kļ. Role soukromĨch zdrojŢ bude 

pŚedevġ²m v oblasti vozidlov®ho parku, ļi v pŚ²padŊ realizace nŊkterĨch ļ§st² VRT formou PPP 

projektŢ. Lze oļek§vat, ģe po vynaloģen² tŊchto vĨznamnĨch finanļn²ch n§kladŢ dojde 

k vĨrazn®mu pos²len² role ģelezniļn² dopravy nejen v r§mci ĻR, ale tak® v mezin§rodn²ch 

relac²ch. Celospoleļensk® pŚ²nosy plynouc² z realizace t®to koncepce pŚevĨġ² dle oļek§v§n² 

tohoto programu n§klady spojen® s jej² realizac² a vlastn²m provozem. 

Pro dosaģen² oļek§vanĨch efektŢ je kl²ļov§ ¼spŊġn§ realizace t®to koncepce jako celku. 

ĐspŊġnost realizace koncepce jako celku z§vis² pŚedevġ²m na ¼spŊġnosti povolovac²ch procesŢ 

u vġech jednotlivĨch novostaveb VRT. Za ¼ļelem sn²ģen² rizika ne¼spŊġnosti dokonļen² 

povolovac²ch procesŢ se ukazuje jako nezbytn® pŚijet² z§sadn²ch legislativn²ch ¼prav pro 

povolov§n² tŊchto z§mŊrŢ. 

Pro ļ§steļnou eliminaci vġech procesn²ch rizik by bylo vhodn® v jednotlivĨch studi²ch 

proveditelnosti, kter® na tuto koncepci budou navazovat, zvolit takov® Śeġen², kter® umoģn² 

smysluplnou etapizaci a samostatnou vyuģitelnost d²lļ²ch ļ§st² syst®mu. T²mto pŚ²stupem by 

byl tak® eliminov§n pŚ²padnĨ nedostatek finanļn²ch prostŚedkŢ v prŢbŊhu realizace programu 

RychlĨch spojen². 
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Jako pŚ²klad je uveden harmonogram pŚ²pravy nov® dopravn² infrastruktury pro ¼sek 

vysokorychlostn² tratŊ Praha ï Lovosice: 

 

Obr. 9: VzorovĨ harmonogram pŚ²pravy nov® dopravn² infrastruktury 

Dle souļasnŊ platnĨch procesŢ je uvedenĨ vzorovĨ harmonogram nejrychlejġ² moģnosti 

zajiġtŊn² pŚ²pravy nov® dopravn² infrastruktury v podobŊ vysokorychlostn²ch trat². Kaģd§ z f§z² 

projektov® a majetkopr§vn² pŚ²pravy si klade znaļn® n§roky na dobu zpracov§n² s vŊdom²m 

dalġ²ho moģn®ho prodlouģen² doby zpracov§n² pŚi jej²m Śeġen². Moģnosti urychlen² tohoto 

procesu jsou za souļasnŊ platnĨch z§konŢ velmi omezen®, k vĨrazn®mu urychlen² lze pŚispŊt 

pouze ¼pravou z§konŢ vedouc²ch ke sn²ģen² poļtu procesŢ nutnĨch k povolen² takovĨch 

novostaveb. Z§roveŔ jsou celkov® moģnosti zkr§cen² procesu pŚ²pravy nov® dopravn² 

infrastruktury i pŚi zmŊn§ch legislativy znaļnŊ omezen® s ohledem na nutnost zajiġtŊn² 

kvalitn²ho zpracov§n² projektov® dokumentace a zajiġtŊn² potŚebn®ho povolen² stavby. 

V pŚ²padŊ stavebn²ch prac² je pak doba realizace znaļnŊ z§visl§ na rozsahu umŊlĨch staveb, 

zejm®na tunelŢ a mostŢ. 

 Kl²ļov® ¼koly pro dalġ² postupu jsou uvedeny v n§vrhu usnesen² vl§dy. 
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