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Česká  republika  v poslední  době  významně  zaostává  ve  vývoji  hrubého
domácího produktu (HDP) oproti sousedním zemím. Při udržení současného
trendu bude do 5 let předstižena Slovenskou republikou a do 10 let i Polskou:

HDP na hlavu v paritě kupní síly (průměr EU27 = 100)

Země 2000 2003 2006 2009 2012
Česko 71 77 80 83 79
Německo 118 116 115 115 121
Polsko 48 49 52 61 66
Rakousko 132 128 126 125 131
Slovensko 50 55 63 73 75

Zdroj: Eurostat

Hlavní evropské směry železniční  dopravy  se vyvíjejí  pro Českou republiku
nepříznivě:

1. Česko uprostřed rozvíjejícího se regionu

Dostupnost země a funkční tranzit přinášejí investice. 
Citelně chybí dlouhodobá koncepce vzestupu země.

Co reálně Česku hrozí?
 provincionalizace, pokles významu 
 pokračující hospodářské oslabení 
 odliv turistů



 

2. Kvalitní dálková doprava otevírá regiony 
investicím a pracovním příležitostem

V otevírání  regionů  může  vysokorychlostní  doprava  velmi  prospět.  Obdobným
příkladem z minulosti může být rozvoj pražské aglomerace v uplynulých 40 letech:

Praha 1973
Dopravu  zajišťovaly  tramvaje  s  cestovní
rychlostí 18 km/h a pouze zárodek rychlostních
komunikací.  Za  předpokladu  kvalitní  návazné
dopravy  v přestupních  bodech  půlhodině
dojíždění  do  centra  zhruba  odpovídal  kruh  o
poloměru 9 km a o ploše 254 km2.

Praha 2013
Dopravu  zajišťuje  metro  s  cestovní  rychlostí
36 km/h  a  síť  nových  rychlostních  silnic.  Za
předpokladu  kvalitní  návazné  dopravy
v přestupních  bodech  půlhodině  dojíždění  do
centra zhruba odpovídá kruh o poloměru 18 km a
o  ploše  1018  km2.  Město  žije  na  čtyřnásobně
větším území, odlehlé okrajové čtvrtě ožily.

Jak to je v případě podstatného urychlení dálkové dopravy?

Česko 2013
Dálkovou  dopravu  zajišťují  vlaky  s  cestovní
rychlostí  80  km/h.  Za  předpokladu  kvalitní
návazné dopravy v přestupních bodech hodině
dosažitelnosti  Prahy  (pracovních  míst,  škol,
kultury…) odpovídá kruh o poloměru 80 km a o
ploše  20  tis.  km2.   Toto  území  prosperuje,
odlehlé oblasti podstatně méně.

Česko 2043
Dálkovou  dopravu  zajišťují  vlaky  s  cestovní
rychlostí  200  km/h.  Za  předpokladu  kvalitní
návazné  dopravy  v přestupních  bodech  hodině
dosažitelnosti  Prahy  odpovídá  kruh  o  poloměru
200  km. Rozsah  vzájemně  dopravně  kvalitně
propojeného  území  se  zvětšil  na  125 tisíc  km2,
tedy více než šestkrát.

Rozvoj dálkové dopravy není na úkor regionální dopravy
 ani dopravy mezi regiony – naopak, přispívá k jejich rozvoji.



3. Hlavní problémy dálkové osobní dopravy v Evropě

 zahlcování  dálniční  a  silniční  sítě –  pohodlí  moderního  automobilu,
pohybujícího se krokem v dopravní zácpě

 příliš hustý letecký provoz nad Evropou  – rychlost dopravy je eliminována
čekáním na letištích. Odlehlost letišť – čas, který se získá při letu, se ztratí
komplikovanou dopravou na letiště a z letiště 

 železnice stále většinou v klikatých trasách nakreslených v 19. století, kdy
byly jejími konkurenty jezdec na koni, dostavník a formanský vůz

 neexistující propojenost dálkové železniční a letecké dopravy – jsou
projektovány ve vzájemné izolaci (pro Česko typické)

 energetická bezpečnost – 96 % energií pro dopravu zajišťují v zemích EU
kapalná paliva vyráběná především z ropy, jejíž dostupnost a cenu nelze
z pozice EU ovlivnit, natož zajistit



4. Evropský trend řešení – vysokorychlostní 
železnice

Schéma současného stavu rychlých železničních tratí v Evropě

Bývalá železná opona je stále ještě málo propustná pro
vysokorychlostní železniční dopravu. První projekty však již

vznikají. Již nechceme být odděleni od prosperujících
západoevropských zemí, chceme se s nimi kvalitně dopravně

propojit.
Jak jsme na tom v Česku? Kde jsme dnes a kde budeme v roce

2030?



5. Výhody vysokorychlostní železnice

 cestovní rychlost 150 km/h – 200 km/h – poloha mezi letadlem a cestou po
dálnici či běžným dálkovým vlakem (EuroCity/InterCity); na vzdálenost do
cca  1 000  km  srovnatelné  s brutto  časem  letecké  dopravy  (tj.  včetně
vnitroměstské dopravy a odbavení na letišti)

 rychlé propojení velkých měst a národních metropolí – z centra města do
centra města 

Cestovní doby mezi českými městy (regiony) a okolními metropolemi po
zbudování vysokorychlostní železniční sítě (v hodinách)

 bezkonkurenčně rychlé  napojení  odlehlých oblastí  (vysokorychlostní  vlak
může přecházet na běžné elektrizované tratě) – příklady: Praha – Jihlava,
Praha – Vsetín, Praha – Cheb, Most – Zlín bez přestupu 

 spolehlivá a dochvilná doprava

 funkční a cenově dostupný špičkový komfort pro každého   



6. O jaký komfort jde?

 pohodlí srovnatelné s vlastním automobilem vyšší třídy – prostor podstatně
méně stísněný než v autobuse či v letadle

 plné využití času k práci, studiu či relaxaci (přípojka pro počítač a prostor
wifi,  zábavné programy,  výběr filmů a hudebních žánrů, oddíl  pro rodiče
s dětmi,  tichá  zóna,  v  některých  případech i  pronajímatelné  konferenční
prostory)

 rozsáhlý  vějíř  občerstvení  a  služeb  (např.  zajištění  dopravního  spojení,
případně ubytování v místě příjezdu)

 klidná jízda bez hluku, rázů a vibrací v čistém klidném prostředí

 rozšíření  systému  díky  přechodnosti  vysokorychlostních  vlaků  i  na
konvenční tratě po celé síti (Praha – Jihlava – Znojmo, Praha – Brno – Zlín,
Praha – Ústí nad Labem – Cheb, …)



7. Ekonomické výhody
 kontinentální spojení pro cenově dostupnou rychlou vnitrostátní i mezistátní

dopravu osob a lehkého nákladu

 odlehčení  příměstských  tratí  pro  regionální  příměstskou  dopravu  –  krok
k městské železnici i v českých aglomeracích

 odlehčení  konvenčních  tratí  pro  nákladní  dopravu  k  převzetí  zátěže  ze
silnic a dálnic

 zapojení do evropských projektů s lehkou spěšnou nákladní dopravu just-
in-time (projekt EURO CAREX)

 zaměstnanost, stimulovaná usnadněným dopravním spojením

 dopad nízké měrné spotřeby energie na cenu jízdného

 uplatnění nových technologií a zapojení domácího železničního průmyslu
do této špičkové technické oblasti

 snížení závislosti na stále dražší ropě

Následující konkrétní příklad ukazuje přínos vysokorychlostní tratě Praha – Brno:

Pan Josef Novák, hotelový kuchař, Klučov:

- denně dojíždí do práce do Prahy,
- jednou za měsíc navštěvuje matku ve Zlíně,
- dvakrát za rok jezdí na výstavu kaktusů do Vídně.

Vysokorychlostní trať panu Josefu Novákovi ušetří:

- 0,1 h při každé jízdě do Prahy vlivem přesměrování vlaků, které předjíždějí a tím zdržují jeho

osobní vlak, na vysokorychlostní trať,
- 1,5 h při každé jízdě do Brna a dále směrem na Zlín,
- 2,0 h při každé jízdě do Vídně.

Roční bilance úspory času pana Josefa Nováka je:
Klučov – Praha a zpět: 240 x 2 x 0,1 h = 48 h
Praha – Zlín a zpět: 12 x 2 x 1,5 = 36 h
Praha – Vídeň a zpět: 2 x 2 x 2 = 8 h
Celkem: 92 h

Pan Josef Novák má měsíční čistou mzdu 24 000 CZK. Při průměrném měsíčním pracovním úvazku
168 hodin vydělá za hodinu 143 CZK. Pokud by provozem vysokorychlostní trati ušetřených 92 hodin
ročně věnoval práci navíc, vydělal by si na přilepšenou 13 143 CZK ročně...



Projekt  EURO  CAREX představuje  využití  evropské  vysokorychlostní
železniční  sítě  pro  dopravu  spěšného  leteckého  nákladu  uzpůsobenými
vysokorychlostními vlaky na vzdálenost zhruba 300 km – 800 km. Byl založen
v roce  2006  soukromými  i  veřejnými  subjekty,  soustředěnými  kolem letiště
Paris Charles de Gaulle. Postupně se k němu připojují další evropské lokality
a připravuje se evropská jednotná síť.

Současný  rozsah  a  další  rozvoj  projektu  EURO  CAREX  znázorňuje
následující mapka:

Výhody projektu EURO CAREX spočívají především v:

 odpovídající návaznosti na leteckou dopravu – dodání expresního zboží do
konkrétních míst určení je otázkou několika málo hodin

 odtížení metropolitních letišť i páteřní silniční sítě od kamionové dopravy
leteckých zásilek

 náhradě  vlastní  letecké  dopravy  při  přepravě  zásilek  mezi  evropskými
centry a tím omezení leteckého hluku, zejména v noci

8. Případová studie: Projekt EURO CAREX



9. Ekologická a energetická výhodnost

 rychlá  přeprava  velkého  množství  cestujících  na  delší  vzdálenosti,
případně leteckého nákladu

 štíhlý  aerodynamický  tvar  základem  nízké  energetické  náročnosti  (vůči
automobilu i konvenčnímu vlaku)

 elektrický  provoz  –  nezávislost  na  ropě  se  všemi  energetickými  a
ekologickými výhodami (jedna kWh elektrické energie je již v současnosti
třikrát levnější, než jedna kWh, vytvořena ve spalovacím motoru z benzínu
či nafty

 rekuperace brzdové energie (vracení ušetřené energie do sítě)

 úspora energie – přirozená a nebyrokratická cesta k poklesu exhalací  a
k naplnění existujících cílů v oblasti snižování produkce CO2

 zlepšení  životního  prostředí  ve  městech  a  obcích  odkloněním  tranzitní
dopravy mimo ně

automobil konvenční vlak vysokorychlostní  vlak letadlo
0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

spotřeba energie (kWh/100 km/sedadlo)



10. Musíme být opravdu objížděni?

Sousední  státy  věnují  velkou  pozornost  rozvoji  své  železniční  rychlostní
infrastruktury  za  podpory  EU;  je  potřebné  podobné  projekty  v Česku  též
iniciativně vytvořit  a uskutečnit  s podporou EU. V řadě případů jde o směry
konkurující,  s výhodnými  časovými  charakteristikami.  Vzniká  následující
struktura  objízdných  tras  českého  území  (nejdůležitější  jsou  vyznačeny
nejtlustšími čarami):

Evropská strategie rozvoje dopravní infrastruktury je stálým
kolbištěm národních zájmů.

Nepostaráme-li se o prosazení našich vlastních potřeb, nikdo to 
za nás neudělá.

Berlin Hbf. 00:00 Berlin Hbf. 00:00 Berlin Hbf. 00:00

Leipzig Hbf. 01:15 Leipzig Hbf. 01:15 Dresden Hbf. 01:30

Nürnberg Hbf. 03:00 Nürnberg Hbf. 03:00 Ústí nad Labem hl. n. 02:30

Regensburg Hbf. 04:00 München Hbf. 04:15 Praha hl. n. 03:45

Passau Hbf. 05:05 Salzburg Hbf. 05:30 Brno hl. n. 06:15

Linz Hbf. 06:05 Linz Hbf. 06:35 Břeclav 06:45

Wien Hbf. 07:15 Wien Hbf. 07:45 Wien Hbf. 07:45

Typické je srovnání časů trasy Berlin – Praha – Wien se situací po dokončení
úseku vysokorychlostní tratě Leipzig - Nürnberg (2018):



11. Výstavba nových vysokorychlostních tratí je 
výhodnější, než modernizace původních tratí

Plzeň  –  státní  hranice  ČR/BRD  VYSOKORYCHLOSTNÍ  TRAŤ včetně
zachování staré  jednokolejné  trati  pro  regionální  obsluhu hustě  osídleného
území:

úsek identifikace
CIN

(mil. CZK)
1 Plzeň odb. Nová Hospoda (mimo) km 104,8 – odb. Úherce (mimo) km 113,8 2 100,0
2 odb. Úherce km 113,8 – výh. Chotěšov 900,0
3 odb. Úherce (mimo) km 114,1 – Osvračín km 139,3 a spojka 4 500,0
4 Osvračín – Milavče  optimalizace a elektrizace tratě 600,0

5
Milavče – Domažlice nový vjezd, 
Domažlice – odb. Pasečnice – Poběžovice optimalizace tratě

4 300,0

1-5 Celkové investiční náklady, 1. etapa 12 400

6 Osvračín km 139,3 – státní hranice ČR/BRD VRT km 161,1 10 750,0
7 Domažlice – státní hranice optimalizace a elektrizace tratě 700,0

6-7 Celkové investiční náklady, 2. etapa 11 450

Celkové investiční náklady 23 850
Plzeň  –  státní  hranice  ČR/BRD  MODERNIZOVANÁ  TRAŤ na  rychlost
100 km/h  –  200  km/h  se  zrušením  staré  trati a  kapacitními  problémy,
způsobenými velkým rozdílem rychlostí:

úsek km
CIN

(mil. CZK)
měrné náklady
(mil. CZK/km) 

odb. Nová Hospoda – Stod 18,587 4 283 230
Stod – Domažlice 30,552 8 731 286
Domažlice – státní hranice ČR/BRD 14,050 10 448 744

Celkové investiční náklady 63,189 23 462 371

CELKOVÉ  INVESTIČNÍ  NÁKLADY  JSOU  TÉMĚR  SHODNÉ,  PŘÍNOSY
VYSOKORYCHLOSTNÍ TRATĚ MOHOU BÝT AŽ DVOJNÁSOBNÉ. 
(PRAKTICKY SHODNÝ POMĚR CIN JE NA TRATI BRNO – PŘEROV, KDE
BY BYL KAPACITNÍ NEDOSTATEK JEŠTĚ MNOHEM VĚTŠÍ.)

Investice do železničních koridorů v minulých letech mnohdy
neřešily ani tak rozvoj, jako spíše dřívější zanedbání údržby

těchto tratí. Nyní opět stojíme na začátku přestavby železniční
sítě. Poučení z modernizace koridorů je: jen velkorysý systémový

přístup je skutečným a dlouhodobým přínosem.
Ovšem stávající tratě musíme postupně modernizovat také,
zejména tam, kde byla jejich kapacita zanedbána (Praha –

Pardubice). Je nezbytné, aby se kapacita tratí v dlouhodobější
perspektivě přizpůsobovala poptávce dopravců, nikoliv naopak.



12. Všestranné přínosy vysokorychlostní železnice

 dvojnásobná provozní rychlost oproti tradiční železnici, a to stálá (300 km/h
versus 60 km/h – 160 km/h); poloviční až třetinové jízdní doby 

 kratší trasa, vedení trasy mimo osídlená území

 levnější stavba (méně komplikovaných uzlů, méně mostů a tunelů)

 levnější provoz a údržba

 vyšší produktivita stavebních prací

 nenarušování provozu na běžných tratích výlukami

 zdvojnásobení  kapacity  oproti  současnému  stavu  (vysokorychlostní  a
konvenční trať)

 zachování obsluhy původních stanic

 vhodná  dělba  práce  vysokorychlostních  a  konvenčních  tratí  –  uvolnění
stávajících tratí pro příměstskou a městskou osobní dopravu a pro nákladní
dopravu

 možnost kombinace letenky a jízdenky pro dálkové cestující (příklad: letiště
Frankfurt)



13. Projekt rychlých tratí v Česku – Rychlá spojení

V  současnosti  je  navrhováno  řešení  vysokorychlostní  železniční  dopravy
v Česku prostřednictvím projektu Rychlých spojení (RS). Jedná se o model,
kombinující  nově  budované  vysokorychlostní  tratě  s konvenčními  tratěmi
s rychlostmi do 200 km/h – hlavním motivem je úspora investičních nákladů. 

Nevýhody koncepce RS:
 jde jen o dílčí vylepšení na rozdíl od systémového řešení (pravděpodobná

nutnost nových investic do vysokorychlostní železnice v dalších obdobích)

 proměnlivá traťová rychlost na některých tratích povede k vyšší energetické
spotřebě  (brždění, rozjíždění)

 podstatně nižší traťová rychlost nezajistí konkurenceschopnost železniční
dopravy  v  dopravě  mezistátní  evropského  významu  (tzn.,  že  např.
modernizované železniční  spojení  Warszawa  – Ostrava  – Wien nebude
konkurenceschopné letecké dopravě)

S výstavbou prvních skutečně vysokorychlostních úseků se však počítá
nejdříve po roce 2020…



14. Co je zapotřebí udělat pro rozvoj 
vysokorychlostní železnice?

 změnit  filosofii  koncepce  vysokorychlostní  železniční  dopravy
v Česku,  protože současné představy ne vždy berou v potaz
celonárodní  zájmy,  potřeby  cestujících  a  evropský  kontext
(nepočítá se např. s napojením Letiště Václava Havla Praha –
vzájemná izolace letecké a dálkové železniční dopravy v Česku
má pokračovat)

 prověřit  současnou  koncepci  RS  propočty  ekonomické
efektivnosti  na  bázi  přínosy  versus  náklady  a  ve  srovnání
novostaveb s „příštipkářskými“ železničními projekty  – počítat
s  náklady  životního  cyklu,  nikoliv  s  počátečními
„slibovanými“ náklady staveb

 poučit  se  z  bohatých  zahraničních  zkušeností
s vysokorychlostní dopravou – dobrých i těch špatných - a trvat
na  perspektivních  technických  parametrech  a  kvalitativních
standardech

 tím dojít  k definitivním trasám vysokorychlostních tratí  a jejich
výsledným kvalitativním charakteristikám 

 výsledky  promítnout  do  plánu  přednostního  rozvoje
vysokorychlostní  železniční  dopravy  s  přijetím  strategické
legislativy;  optimální  je  zařazení  prvního  úseku  Lovosice  –
Praha – Brno – Vranovice s plnou realizací nejpozději do roku
2030 

 včas prosazovat  české zájmy – konkurence na mapě Evropy
poroste a evropské fondy pro vysokorychlostní dopravu obdrží ti
rychlejší, připravenější a cílevědomější

I v investicích do dopravní infrastruktury mnohdy platí, že
„nejsem tak bohat, abych si mohl dovolit levné věci“. 

To pochopitelně neznamená, že by se dopravní stavby měly
předražovat! 

!



15. Co je zapotřebí udělat pro dopravní 
infrastrukturu (nejen pro 
vysokorychlostní tratě)?

 vrátit  koncepční  práci  v rozvoji  dopravní  infrastruktury
z investorských  organizací  na  ministerstvo  dopravy  –  nové
Dopravní  sektorové strategie  jsou prvním krokem správným
směrem

 vnést pořádek do přípravy staveb – ty důležitější musí dostat
přednost a volnou cestu, nesmí se stát doménou lobbistů a
předmětem „porcování medvěda“

 zdokonalit  vyvlastňovací legislativu – soukromý zájem nemá
blokovat  veřejné  potřeby,  musí  být  však  za  nedobrovolné
odebrání majetku náležitě odškodněn

 rozpracovat  pravidla pro financování  dopravních staveb tak,
aby  pokryla  všechny  možnosti  kombinace  veřejného  i
soukromého financování a vedla k výběru optimálních variant

 dbát  na  nezávislou  expertizu  dopravních  staveb  ve  všech
etapách  od  projektové  přípravy  až  po  výsledné
vyhodnocování  nákladů na  údržbu  – to  je  jedna z hlavních
zbraní proti předražování

 dbát  při  koncipování  dopravních  projektů  na  spolupráci
dopravních  módů  v  dálkové  a  regionální  dopravě  –  zajistit
snadný  přestup  mezi  automobilovou  dopravou,  dálkovou  i
místní kolejovou dopravou a leteckou dopravou

!



Děkujeme za Vaši pozornost a přízeň.

Igor Chovanec, chovanec@alliproc.com, +48510606014
Jiří Kalčík, jiri_kalcik@volny.cz, +420605251270

Bohumil Pokorný, pokornybp@centrum.cz, +420724903232
Emanuel Šíp, sip@alliproc.com, +420603838473

Dokument je v elektronické podobě dostupný na stránkách
www.atelierparabola.eu

Optimální  časový  diagram  výstavby  podstatné  části  vysokorychlostní  sítě
v Česku:

Zdroj: IKP, na příkladu tratě Lovosice - Vranovice
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