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1 UvVOD

Doprava umoziuje lidi spojovat 1 izolovat, integrovat do spoleCnosti 1 separovat,
napomaha vzajemnému lidskému poznavani a obohacovani 1 vzijemnému mijeni a
destrukci. Doprava miize pomahat tvofit most mezi riiznymi kulturami a riznymi lidmi, ale
na druhé stran¢ muze také napomahat tvorit bariéry ve vzajemné komunikaci a v
prospésném souziti a takové souziti dokonce podkopavat a nicit (Adamec et al., 2005).

Zelezni¢ni doprava, ktera je st&Zejnim tématem této bakalaiské prace, ma jiz
dlouholetou tradici. Nové stranky déjin dopravy se zacaly psat v prvnich letech 19. stoleti v
Anglii. Blizil se tehdy soumrak rychlych koni, formanskych povozi, soumard i
nekone¢nych karavan. V roce 1804 ohlasila bila oblaka pary prvni paroviz, ktery tahl pét
vozu a se sedmdesati cestujicimi se pohyboval rychlosti 5 km/h (Jelen, Sellner, 1997). Od
tohoto okamziku uplynulo vice nez 200 let a soucasné jiz elektrifikované zeleznice bézné
dosahuji 30x vys§si rychlosti.

Cilem bakalatské prace je zhodnoceni pozice zeleznice na evropském dopravnim
trhu. Podrobné jsem se vénovala dusledkim soucasné nevyvazené podoby dopravniho
trhu, a to predev§im environmentalnimu ptsobeni dopravy a jejim socialnim dopadim.
Prace dale prehledné zpracovava soucasné zelezni¢ni projekty Evropské unie, vénuje se
evropské dopravni politice jako celku, ale také popisuje rozvoj zelezni€nich siti
ve vybranych statech EU. Kazdy stat je doplnén drobnou mapkou, zachycujici mezinarodni
Zelezni¢ni trat€, prochazejici danym statem podle projektd EU. Piiloha obsahuje mapy
kompletni evropské zeleznicni sité. Diiraz je kladen na vysokorychlostni zelezni¢ni systém,
jehoz rozSifenim by se ZelezniCni doprava stala silnou konkurenci pro osobni
automobilovou a leteckou dopravu na vzdalenost zhruba 500 km. V soucasné dobé se
usiluje o to, aby se zelezni¢ni doprava vyrovnala ostatnim druhim dopravy nejen svou
rychlosti, ale také komfortem poskytovanych sluzeb. Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava
predstavuje vyznamnou inovaci osobni zelezni¢ni dopravy, nejlépe totiz vyhovuje pro
velké prepravni proudy cestujicich mezi nejdulezitéjSimi evropskymi centry a
aglomeracemi.

Bakalatska prace se zaméfuje na zelezni¢ni sit’ pfedev§im na uzemi Evropské unie.
Podrobnéji jsem se vé€novala statim, ve kterych se rozviji vysokorychlostni zelezni¢ni sit’.
Jsou to Francie, Némecko, Benelux, Italie, Spanélsko, Portugalsko, Velk4 Britanie a
novych projektech a buduji nové traté. Jedna samostatna kapitola je zameéfena na situaci
v Ceské republice — dopravni politice CR a navrhiim pro vystavbu vysokorychlostni
zeleznice na nasem uzemi. Bakalafska prace je Clenéna tak, aby se mohla stat pfehlednym

zdrojem informaci pro vyuku geografie dopravy na €eskych stfednich skolach.



2 ZELEZNICNI DOPRAVA V EVROPE

2.1 Vyvoj a souCasny stav osobni Zelezni¢ni dopravy v Evropé

V druhé poloviné 20. stoleti zaCala pomérné rychlym tempem rast intenzita
dopravy. Jednotlivé druhy dopravy se vsSak podilely na tomto vyvoji riznou mérou.
Vyrazny pokles podilu na dopravnim trhu zasahl pfedev§im zelezni¢ni dopravu. Stejné tak
jako v dopravé nakladni ztratila zeleznice své pozice 1 v osobni dopraveé. Naopak doprava
silni¢ni dokazala 1épe odpovidat na rostouci pozadavky klientd upfednostiiujici rychlost a
kvalitu pfepravy, a tim vzrostl jeji podil na celkovém piepravnim trhu. Prohloubily se tak

rozdily v nevyvazenosti vyuziti jednotlivych dopravnich cest (Seidenglanz, 2005).

Tab. 1. Segmentace trhu osobni dopravy v EU-15 (v %)

Podil jednotlivych druh(i dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)
osobni auta autobusy zelezniéni mestska celkem
(tram a metro)

1970 75,0 12,9 10,5 1,6 100,0
1980 78,1 121 8,6 1,2 100,0
1990 82,2 9,7 7,0 1,1 100,0
2000 83,4 8,9 6,7 1,0 100,0
2002 83,5 8,8 6,6 1,0 100,0
rozdil 02-70 8,6 -41 -3,9 -0,6 X

(Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for
Energy and Transport, 2003)

Podle D. Seidenglanze (2005) dosahla osobni doprava na uzemi stati Evropské
unie (EU-15) v letech 1970-2002 vice nez dvojnasobného zvySeni celkového prepravniho
vykonu, a to z 2 084 na 4 648 mld. osobokilometri (dale oskm), tedy o 123 %. Vétsi Cast
prirastku osobni dopravy predstavovala automobilova doprava, jejiz vykon vzrostl
v uvedeném obdobi z 1 562 na 3 882 mld. oskm. Vykony osobni zelezni¢ni dopravy se
zvyS$ily v porovnani s osobni automobilovou dopravou jen nevyrazné — o 40 % v obdobi
1970-2002, coz znamena nartst z pavodnich 219 na 307 mld. oskm. Hodnoty pfepravnich
vykont ostatnich druhi hromadné dopravy rostly v tomto obdobi podobnym tempem jako
u zelezni¢ni dopravy. Tento vyvoj vykond osobni dopravy se promitl i do zmén jejich
trznich podilt (viz tab. 1). Vletech 1970-1990 dochazi k neptehlédnutelnému poklesu
trzniho podilu Zelezni¢ni dopravy. Od roku 1990 se Zelezni¢ni doprava podili na celkovém

prepravnim vykonu EU-15 necelymi 7 % a tento podil nadale pomalu klesa. Individualni



automobilova doprava tedy zcela dominuje na dopravnim trhu podilem, ktery pfesahl
hranici 80 %.

Relativni pokles vyznamu osobni zelezni¢ni dopravy vedl v fadé evropskych statt
k rozhodnuti zastavit provoz na nekterych zelezni¢nich tratich. V EU-15 jako celku se tak
v obdobi od roku 1970 do 2003 zkratila celkova délka zeleznic z pfiblizn€ 170 000 km na
asi 153 000 km, tzn. zhruba o 12 % (podle Highlights of the Panorama of Transport 1970-
1999, 2002). Z analyzy soucasného poklesu dopravniho vyznamu Zzeleznic (Seidenglanz,
2005) vyplyva, ze vznik a dlouhodoby vyvoj zeleznic je tizce propojen s konkrétnim
narodnim prostfedim. Podle nazoru W. Tietzeho a M.-L. Steinmann-Tietzeové (1999) byly
narodni zelezni¢ni systémy zamérné rozvijeny technicky odlisné od ostatnich, coz bylo
vyhodné v tehdejsi situaci (napf. strategické vojenské cile). Dodnes existuje fada
technickych rozdild (napf. odlisny rozchod kolejnic, rizné zabezpeCovaci a sdé€lovaci
systémy, systémy elektrizace apod.), které jsou prekazkou pro zfizeni jednotné
interoperabilni transevropské Zzelezni¢ni sité. Prekonani téchto uvedenych technickych
odliSnosti vyzaduje velkou finanni podporu (Seidenglanz, 2005). Jako daldi pficinu
neuspechu evropskych Zeleznic analyza uvadi i zestatnéni zelezni¢ni dopravy ve druhé
poloving 19. stoleti. Tento pocinvedl ke konzervaci fungovani zelezni¢ni dopravy,
k jejimu netrznimu chovani a ve svém dusledku i k poklesu jeji konkurenceschopnosti.

Vyse zminované divody nizké konkurenceschopnosti zeleznic v Evropé a postupny
relativni pokles jejich vykond mohou vést k zavéru, ze Zeleznice jsou v soucasném svéte
pouze prezivajicim nevyraznym druhem dopravy. Podle nazoru D. Seidenglanze (2005)
vSak neni takovy zavér korektni, existuji totiz skuteCnosti, které naopak Zzeleznice
vyzdvihuji nad ostatni druhy dopravy, a naznacuji tak smysluplnost podpory jejich
efektivniho fungovani. Nejvétsi kladnou strankou, ktera zelezni¢ni dopravu zvyhodiuje

pred ostatnimi druhy dopravy, je jeji environmentalni a socialni pfiznivost (viz kap. 3).

2.2 Vysokorychlostni Zelezni¢ni sit’

Jako prvni v Evropé€ zavedla vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu Francie v 80.
letech 20. stoleti. Trat' St. Florentin — Sathonay byla zprovoznéna v roce 1981 (Jelen,
Sellner, 1997). Vlastni vyvoj a tempo vystavby vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati (dale
HST) v zemich Evropské unie naznacuje tab. 2. Na poc¢atku 90. let byly zprovoznény HST
v Némecku, Italii, dale v roce 1995 ve Spanélsku a o rok pozdgji také v Belgii. V roce
2003 byl kratky usek otevien 1 ve Velké Britanii. Za zminku stoji 1 skutecnost, ze ve vsech
téchto statech probihd postupné prodluzovani této specifické zelezni¢ni sité a vzajemné
propojovani, které vede k jednotné transevropské zelezni¢ni siti (Seidenglanz, 2004).
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Tab. 2. Vyvoj délky HST ” (v km) v zemich EU-15

Rok | Belgie | Némecko | Spanélsko | Francie Italie V.el,ke.l EU-15
Britanie celkem
1981 - - - 285 - - 285
1983 - - - 402 - - 402
1990 - nu. - 667 nu. - nu.
1995 - n.u. 376 1124 n.u. - n.u.
1996 12 434 376 1152 237 - 2199
1997 71 434 376 1152 259 - 2221
2000 73 510 377 1147 259 - 2293
2001 73 510 377 1395 259 - 2 541
2002 135 687 377 1395 259 - 2718
2003 135 687 577 1395 259 72 2990

Poznamky: uvedeny jsou pouze roky s vétSimi zménami délky HST
n.u. = nedostupny udaj
*) trat€ umoznujici rychlosti 250 km/h a vySssi
(Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for
Energy and Transport, 2003)

Podle TEN Invest — Final Report (2003) se transevropska dopravni sit v EU-15
skladala zhruba z90 % z konvencnich trati. Pouze 10 % celkové délky zeleznic bylo
vyuzivano pro vysokorychlostni dopravu. V kandidatskych statech tvorily konvenc¢ni
zelezniCni traté témer 100 % celkové délky zelezni¢ni sité, ale miizeme zde najit rozdily
v provoznich schopnostech Zeleznic v jednotlivych zemich. Po roce 2001 se podil HST
zvys§il na téméf 15 % v EU-15, zatimco v kandidatskych zemich nebyl zaznamenan zadny
vyvoj. Ve srovnani s udaji v tab. 3 se jevi toto Cislo (15 % oproti 1,9 %) jako nadnesené.
Vznikly percentualni rozdil v podilu HST na celkové délce Zeleznicni sité je zptisoben tim,
ze vysokorychlostni spoje vyuzivaji 1 stavajici konven¢ni traté, coz nebylo zohlednéno
v tab. 3. Predpoklada se, ze do roku 2015 klesne v EU-15 podil konvencnich zelezni¢nich
trati na 72 %. V kandidatskych zemich se oc¢ekava narist podilu HST v letech 2010-2015
na 2 %. Délka novych trati HST v celé Evropé ma ke konci roku 2002 délku 3 260 km. Do
celého systému patii 1 vice nez 4 500 km trati modernizovanych na rychlost 200 km/h
(Sellner, 2003).

Podle D. Seidenglanze (2004) je podil HST na celkové délce zelezni¢nich drah
v zemich Evropské unie maly, a to 1 pfes postupné prodluzovani provozni délky novych
a rekonstruovanych trati. Z hlediska rozsahu narodnich siti patfi k nejdel§im systémy
ve Francii, v Némecku, ve Spanélsku a v Italii. Rozsahlej§i systémy vysokorychlostni
eleznice vznikaji i v zemich Beneluxu a ve Svédsku. Po celou dobu dosahuji HST
nejvyssiho podilu ve Francii (v roce 2003 jde o 4,4 %), pomérné vysoky podil zaujimaji
HST také ve Spanélsku (2003: 4,2 %) a na konci sledovaného obdobi i v Belgii (3,9 %).
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V Némecku a v Italii je vzhledem k rozsahu zelezni¢ni sité podil HST maly, pouze necelé
2 %. Podilu 0,4 % dosahuje v roce 2003 také Velka Britanie.

Vysokorychlostni zeleznice pfitom postupné velmi vyrazné zvySuje své vykony
v osobni dopravé. Podle oficialn€ publikovanych uadaji (viz tab. 3) tvofi vysokorychlostni
trat€ v EU-15 v roce 2002 sice jen necela 2 % celkové délky Zeleznic, nicméné na takto
kratkém tuseku drazni infrastruktury je realizovana témér ctvrtina vykonu celé osobni

zelezni¢ni dopravy (23 %). Tento Ciselny udaj je mozné povazovat za ponekud nadneseny.

Tab. 3. Vysokorychlostni zelezni¢ni doprava v EU-15

Rok 1981 1985 1990 1995 2000 2001 2002
Délka (v km) 285 402 667 1500 2366 2614 2 958
Podil I. (v %) *) 0,2 0,2 0,4 0,9 1.6 1.7 1.0
Vykony (vmid x x | 152 | 328 59,1 x | 705
oskm) ’ ’ ’ ’
Podil . (v %) **) X X 5.7 12,0 19.4 X 23.0
Poznamky:*) Podil I - podil vysokorychlostnich zeleznic na celkové délce zeleznic EU-15

(v %)
**) Podil II - podil vysokorychlostnich Zeleznic na celkovém vykonu osobni
zelezni¢ni dopravy v EU-15 (v %)
(Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for
Energy and Transport, 2003)

Prostfednictvim udaju v tab. 4 lze pozorovat pomérné rychly rist podilu vykont
vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy na celkovém pfepravnim vykonu v jednotlivych
zemich, kde byla HST zavedena. Za zminku stoji pfedev§im hodnoty dosahované ve
Francii, kde v poslednim obdobi tvoii vykony HST vice nez polovinu celkového vykonu
osobni dopravy realizované na zeleznici. I pfesto, Zze udaje pochazeji z oficialnich zdroja

Evropské komise, mohou i tyto vysoké hodnoty plisobit nevérohodné.

Tab. 4. Vyvoj podilu (v %) vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy na celkovém vykonu
zeleznic v osobni dopraveé v evropskych statech

Rok Belgie Némecko | Spanélsko | Francie Italie EU-15

1990 . . . 23,4 0,7 6,6
1995 . 11,6 72 38,7 2,5 11,4
2000 11,2 18,8 8,9 49,7 10,8 16,1
2002 10,9 22,1 11,8 54,3 16,0 22.4

(Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for

Energy and Transport, 2003)

Vyznamnost vysokorychlostnich Zeleznic v osobni

dopravé lze podle D.

Seidenglanze (2004) vidét v nartistu celkového vykonu francouzskych Zeleznic mezi roky
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1980 a 1990 v osobni dopraveé o 117,5 %, zatimco ve zbyvajicich 14 ¢lenskych zemich EU
(tedy ve statech bez vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy) pouze o 105,6 %. Francouzské
zeleznice byly tehdy jediné Zeleznice, které provozovaly vysokorychlostni Zzelezni¢ni
dopravu. Podobné tomu bylo podle D. Seidenglanze (2004) i v pribéhu 90. let, tj. mezi
roky 1990 a 2000, kdy byl zahajen provoz vysokorychlostnich zeleznic v Némecku, Italii,
Spanélsku a Belgii. Riist vykonti osobni Zelezni¢ni dopravy byl v danych zemich jako
celku pomalejsi nez v 80. letech ve Francii, index rastu dosahl jen 114,3 %. Presto tato
hodnota prekracuje tempo rustu osobni Zeleznicni dopravy v zemich bez vysokorychlostni
zeleznice (111,5 %).

Dokument White Paper — European Transport Policy for 2010: Time to Decide
(2001) uvadi, ze na mnoha trasach, na nichz byla zavedena vysokorychlostni zelezni¢ni
doprava, predstavuji Zzeleznice v porovnani s leteckou dopravou atraktivni zptsob
prepravy. Jako pfiklady jsou v dokumentu uvedeny trasy spojujici Pafiz se Stfedomotfim
(po zprovoznéni trati TGV zde trzni podil zeleznice prekrocil 25 %), Madrid se Sevillou
(po zahajeni provozu na trati AVE klesl podil letecké dopravy na této trase o 43 %) a trat’
Pafiz — Brusel (po zavedeni vlakli Thalys doslo k poklesu podilu individualni
automobilové dopravy o 15 %). O konkurenceschopnosti vlaka systému TGV a ICE
s leteckou dopravou na trasach do vzdalenosti 500 km piSe ve svém c¢lanku také napt. G.
Wackermann (1998).

2.3 Predpokladany vyvoj zeleznice v budoucnosti

Zelezni&ni doprava je v Evropské dopravni politice povazovana za druh dopravy, ktery
zaznamenava vyznamné propady na dopravnim trhu, ale na druhou stranu ma z hlediska
budoucnosti velky nevyuzity potencial (Seidenglanz, 2005). K dosazeni trvalé udrzitelnosti
dopravniho systému je podle EU nutna realizace nasledujicich projektt:

e Integrace Zelezni¢ni dopravy do vnitiniho trhu

Prvni krok vedouci k tomuto cili byl u¢inén vroce 1991, kdy EU vydala nafizeni
pozadujici oddéleni spravy drazni infrastruktury a zabezpecCeni drazniho provozu. Pfinos
tohoto nafizeni podle EU spociva v tom, Ze umoziiuje nezavislou a transparentni spravu
infrastruktury a také podporuje pfichod novych draznich dopravci. Ten by mél zejména
vést k trzn€j§imu chovani a restrukturalizaci dominantnich narodnich dopravct.

e Optimalizace vyuziti drazni infrastruktury

VétSina evropské drazni infrastruktury byla postavena v letech 1840 - 1900, a to
s ohledem pfedev§im na narodni a regionalni zajmy. Takto konfigurovana dopravni
infrastruktura vSak podle nazoru EU neodpovida dnesnim ani budoucim pozadavkim na

Zelezni¢ni dopravu. Z toho divodu EU ve své spole¢né dopravni politice pozaduje jednak
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vznik sité dalkovych mezinarodnich trati ur€enych pfevazné pro nakladni dopravu a jednak
vystavbu vysokorychlostnich trati ur€enych pro dalkovou osobni dopravu.

e Modernizace sluzeb

Pozadavek modernizace nabizenych sluzeb v osobni dopravé predstavuje podle EU

dobry ptiklad zvySeni standardu sluzeb rozvojem systému vysokorychlostni dopravy
(zpracovano podle dokumentu White Paper — European Transport Policy for 2010: Time
to Decide, 2001).

Okruh autorti kolem geografa W. Tietzeho (Tietze, 1998) se stavi k moznostem
konvenéni drazni dopravy kriticky a prosazuje potiebu zasadnéjsi inovace drazni dopravy.
Alternativu podle nich predstavuje technologie magnetického wvznaSeni (,,magnetic
levitation®, zkracen¢ “maglev”). Maglev je nejmoderné;si, nejrychlejsi a nejdrazsi druh
kolejové dopravy. Princip pohybu spociva vtom, ze vlak se pohybuje na polstari
magnetického pole, které je vytvareno soustavou supravodivych magnetd, zabudovanych v
trati i ve vlaku. Tento vlak ma misto kol specialni systém magnetti, vCetné linearnich
motort a pohybuje se asi 1,2 cm nad kolejnici. Rychlost vlakd neni teoreticky témért nijak
omezend, rychlostni rekord (2005) dosahuje 583 km/h, ktery vytvofili Japonci (podle
encyklopedie Wikipedia).

Podle W. Tietzeho (1998) predstavuje technologie maglevu nejvyznamnéjsi inovaci
pozemni dopravy od vynalezu kola. Jeho vyhody spocivaji pfedevS§im v tom, ze systém
prekonava problémy systému kolo / kolejnice tim, ze jejich kontakt zcela odstrafiuje. U
konvenénich Zzeleznic plati, ze ¢im rychleji se vlak po trati pohybuje, tim intenzivnéjsi je
vzajemné pusobeni téchto dvou prvkd, atim rychleji se kolo i kolejnice opotiebovavaji a
deformuji - opotiebeni proto dosahuje extrémnich hodnot zejména na tratich
s vysokorychlostnim provozem. W. Tietze (1998) se proto domniva, ze vyvoj systému
konven¢nich zeleznic smétuje do slepé ulicky a v kontinentdlnim méfitku je potieba
uplatnit technologii maglevu. V disledku odstranéni kontaktu kola a kolejnice muize
systém ve srovnani s konvencni Zeleznici nabidnout fadu vyhodnéjsich vlastnosti, z nichz
je z hlediska konkurenceschopnosti s leteckou a silni¢ni dopravou nejdulezitéjsi asi ta
skuteCnost, ze technologie maglevu umoziuje v bézném provozu dosazeni rychlosti
az kolem 500 km/h. K moznostem této technologie se stavi skepticky akomplexné
shrnuje své divody predevsim L. Bertolini (1999). Podle jeho nazoru by mohl byt maglev
nastrojem k evropské integraci pouze tehdy, pokud by spliioval nasledujici pfedpoklady:

e Urbanné-regionalni zaclenéni - smyslem dopravy je propojeni uzemi ne bodu.
Proto je dulezité uzké propojeni HST s ostatnimi dopravnimi systémy. V tomto
ohledu je hlavni nevyhodou maglevu nutnost vystavby specialni traté (viz pfil. 5).

e Integrace s ostatnimi dopravnimi sitémi - lze upozornit na regiony v Evropg,
kde jiz rozsah sit¢ HST je tak vyznamny, ze jeji plné nahrazeni novou

infrastrukturou (maglev) je nepravdépodobné. Prikladem toho jsou Francie (TGV)
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a Némecko (ICE). Také ostatni evropské staty rozviji HST (Spanélsko, Italie,
Belgie, Nizozemi, Velka Britanie a dalsi). L. Bertolini (1999) si klade otazku, zda
je nutné predstavovat nové technické prvky (maglev), kdyz by bylo mozné
dosahnout podobnych vysledk integraci a/nebo modernizaci soucasnych systému.
e Kompatibilita s ostatnimi investicemi — dulezitym kritériem novych investic
(vCetné maglev) je hodnoceni jejich dopadii na jiz existujici projekty. S ohledem na
snahu EU rozvijet konvencni HST, je nutné se ptat, jestli maglev predstavuje
alternativu nebo dopln€k existujicich projekti. Myslenka realizovat maglev na

méné dilezitych tratich mimo systém HST se zda velmi nepravdépodobna.

e Flexibilita - vlaky konven¢ni HST mohou byt povazovany jako zcela flexibilni,
protoze mohou vyuzivat stavajici traté, a to dokonce s vyss$i rychlosti nez “tradi¢ni”
vlaky.

Na zakladé uvedenych faktd L. Bertolini (1999) dokazuje, ze myslenka obratit se od
strategie budovani siti HST a vénovat pozornost systému maglev, je velmi
nepravdépodobnd a svérazna.

Otazka magnetického cestovani v evropském prostiedi zlstava zajimavym
fenoménem, které je predmétem diskusi ve specializovanych geografickych a technickych
publikacich (Seidenglanz, 2004). W. Tietze (1998, 1999) navrhoval evropskou sit’ maglev,
ktera by spojovala Berlin — Hamburk. Navrhovana sit’ se stala tématem praci fady autort
evropskych stati. Za zminku stoji napi. B. Higgman, V. Drgona, G. Nagy, D. Turnock, V.
Urucu, A. Mali¢, J. Golubi¢, D. Bozigevié, M. Buza, J. Zaleski, S. Rehak, S. Schlichter, S.
Tarchow, J. Eronen, W. Ritter a dalsi (Seidenglanz, 2003).
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3 DUSLEDKY SOUCASNE PODOBY DOPRAVNIHO TRHU

Doprava je jednim z rozhodujicich enviromentalnich ¢initeld. V druhé poloving 20.
stoleti doslo nejen k vyraznému zrychleni, ale také k zintenzivnéni dopravy. Rist rychlosti
vSak nese ssebou fadu zapornych dopadi na zivotni prostiedi. Pfi hodnoceni vlivu
dopravy nelze zdirazinovat jen negativni pusobeni, ale nelze ptehlizet vlivy pozitivni.
Podle J. Brinkeho (1992) vede precefiovani negativnich vlivi ke koncepci tzv.
odindustrializované spoleCnosti, ktera predpoklada, ze se lidstvo postupné vzda produkti
veédecko-technického pokroku, tedy 1 moderni vyspélé dopravy. Tuto koncepci vSak J.
Brinke (1992) oznacil jako zcestnou. Na druhou stranu povazuji za nutné zdiraznit
neodkladnost ochrany Zzivotniho prostfedi a hledani alternativnich energetickych zdroju.
Usporu energie v dopravé lze vidét v efektivnim vyuziti vefejné hromadné dopravy.
Z tohoto pohledu se jevi zelezni¢ni doprava jako nejefektivnéj$i a i1 nadale se hledaji
technicka feSeni, jak jesté zvysit ucinnost elektrickych hnacich vozidel.

3.1 Negativni pusobeni dopravy na zivotni prostiredi

Podle J. Brinkeho (1999) se negativni vlivy dopravy na zivotni prostiedi projevuji
vramci slozitych vazeb mezi jednotlivymi slozkami v krajiné. Velikost ptsobeni je
podminéna piedevsim pouzivanou technikou, tzn. dopravnimi prostfedky a komunikacemi.
Zvlastni vyznam maji: zptisob pohonu dopravnich prostfedkd, vedeni tras dopravnich cest,
segregace dopravnich tras, technicky stav vozidel a komunikaci, ale také samotné chovani
ucastnikii dopravy. Negativni environmentalni vlivy lze rozdélit na pifimé, které
bezprostfedné ohrozuji zZivotni prostfedi (napf.: exhalace, hluk, vibrace, zabor pudy) a
nepiimé, které se projevi prostiednictvim fetézovych souvislosti (napt.: nehodovost, vznik
kongesci, zména chemizmu pudy ). Predpokladany rozvoj prepravnich potieb v budoucim
obdobi vyzaduje rychly a vykonny systém hromadné piepravy cestujicich 1 zbozi s
minimalnimi naroky na spotfebu energie a s co nejmensim negativnim vlivem na stav

zivotniho prostiedi (Sellner, Cap, 1999).
3.1.1 Znecistovani ovzdusi

Jako emise se oznacuje proces uvoliiovani latek nebo energii (pevnych, kapalnych,
plynnych, aerosolovych imisi) uvoliiovanych ze zdroji znecisténi do slozek Zzivotniho
prostredi, nejcastéji do ovzdusi. J. Brinke (1992) uvadi, ze doprava je zdrojem emisi pfimo
(zejména silnicni a leteckd) a nepfimo, nebot spotfebovava zejména pii vystavbé
dopravnich siti a provozu dopravnich prostiedkd zdroje, pii jejichZz produkci a/nebo

likvidaci vznikaji emise (elektricka energie, stavebni a konstrukéni material atd.).

16



Plynné a pevné Skodliviny, které vznikaji spalovanim pohonnych hmot v motorech
dopravnich prostiedkt, patfi k nejskodliveéjsim vlivim dopravy pusobici ptfimo na zdravi
lidi. Celkem se podili doprava asi 2/3 na znecisténi krajinné sféry oxidem uhelnatym - CO,
2/5 uhlovodiky — C<Hy, 1/3 oxidy dusiku - NOy. Vyfukové plyny obsahuji az 200 riznych
latek, z nichz vétSina je jedovatych nebo lidskému organismu Skodlivych - CO, NOy, SOy,

slouCeniny olova, aldehydy, a dalsi (Brinke, 1999).

Produkce pevnych éastic jednotlivymi druhy dopravy v CR
(v tunach)
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Obr. 1. Produkce pevnych &astic jednotlivymi druhy dopravy v CR (t)

(Pramen: Adamec, V., 2005. Vliv emisi pevnych Castic z dopravy na zdravi obyvatel. In
Doprava 5/2005. str. 11)

Z predchoziho grafu (viz obr. 1) je patrny velky nartust produkce pevnych Skodlivin
predeviim u silni¢ni nakladni pfepravy na uzemi CR vletech 1993 az 2004.
V nasledujicich letech je jiz odhadovan mirny pokles obsahu pevnych Skodlivin v ovzdusi
zpusobovany dopravou. V roce 2004 dosahl obsah exhalaci vrcholu, silni¢ni vefejna
preprava (linkova autobusova doprava) vyprodukovala 1 002 tun pevnych castic, silnicni
nakladni 3 283 tuny. V porovnani s zeleznicni motorovou prepravou, jejiz kiivka ukazuje
stabilni hodnoty okolo 520 tun exhalaci zhruba od roku 1997, se jevi silni¢ni doprava jako
hlavni zdroj znec€isténi ovzdusi (Adamec, 2005).

Nejméné emisi na jednotku vykonu produkuje elektrickd doprava. Podle ¢lanku M.
Roberta, J. Zemana (2005) odhady emisi vzniklych pii vyrobé elektiiny v CR v roce 2002
ukazuji, Ze elektricka Zeleznice je Gspornéjsi viici druhé nejlepsi vodni doprave u hlavniho
sklenikového plynu CO; asi 2,3x, u CO asi 119x, u tékavych organickych latek asi 33x.
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3.1.2 Hluk a vibrace

Hluk patfi k nejskodliveéjsim negativnim privodnim jevim moderni civilizace.
Hluk ptisobi svou intenzitou, délkou trvani, frekvenci a rozlozenim béhem dne. Poskozuje
nejen lidské sluchové organy, ale 1 cévni, zazivaci, endokrinni a zejména nervovy systém
Clovéka (Brinke, 1999). Pii 120-130 dB, coz odpovida hluku leteckych motort, se
projevuji nevratné uCinky na lidské tkan€. Ke zvySené hladin€ hlucnosti (nad 60 dB)
pfirozené dochéazi na mistech s vysokou navstévnosti, v blizkosti leti§t' a dalnic. Podle J.
Havranka, Z. Jandika (2006) je v Ceské republice nadmérnym dopravnim hlukem
zasazeno zhruba 40 % obytnych budov a asi 2,5 milionu osob. Dopravni hluk vSak podle
jejich nazoru neptedstavuje (a to zpravidla ani v okoli leti§t) riziko vzniku poskozeni
sluchu. Odhady ukazuji, ze se doprava v CR podili na celkové hluénosti vice nez jednou
tfetinou.

Hluk se pfi vysokych rychlostech nad 200km/h chova jinym zptisobem, nez na jaky
jsme zvykli u standardnich ¢i modernizovanych trati. U vysokorychlostnich zelezni¢nich
trati nabyva na vyznamu aerodynamika vozidla. Prijezd vlaku se akusticky vice podoba
spis§ vystrelu nez liniovému zdroji, méni se frekvencni spektrum hluku i jeho zdroje (podle
Ministerstva zivotniho prostfedi CR: www.env.cz). J.-P. Rodrigue (2006) uvadi, Ze
evropska zeleznice se podili 10 % na hlukovych emisi z dopravy. Podle J. Hlavacka (1998)
dominantnim zdrojem hluku S$ifici se vzduchem pfi jizdé vozidla po zelezni¢ni trati je hluk
valeni. Tvrzeni, ze pifi vysokych rychlostech nad 200 km/h se stavd dominantni
aerodynamicky hluk se méfenim neprokazalo. Déle J. Hlavacek (1998) poznamenava, ze
omezeni nebo snizeni hlukovych emisi je nejucinngjsi u zdroje. Z tohoto divodu by
nejruzngj$i protihlukova opatieni méla byt aplikovana predev§im na vozidlo a trat.
Nejpouzivanéj§i v soucasné praxi jsou stavby protihlukovych bariér, které jsou
nejnakladnéjSim feSenim a Casto 1 malo efektivnim.

Protihlukové opatfeni aplikované na vlakové soupravy jsou vétSinou totozné s
protivibracnimi aplikacemi. Zdrojem vibraci, které ovliviiuji ucastniky dopravy 1 obyvatele
prilehlych budov, jsou pifedevSim kolejova, silniéni nakladni a autobusova doprava.
Vibrace staveb mohou zplsobovat i prelety proudovych letadel (Brinke, 1999). Vibrace
vznikaji provozem vozidel na nerovné vozovce a na kolejich a pfenaseji se do okoli
zastavby. Zavisi na konstrukci vozidel, rychlosti a zrychleni, na kvalité, krytu a celkové
konstrukci vozovky a v piipadé kolejové dopravy stykt koleji s podlozim. Vyzkum
negativnich vlivll otfest a vibraci na stavebni objekty zatim nepiekrocil tak daleko, aby
bylo mozno jednoznacné stanovit zavislosti mezi strukturou a rozsahem dopravy a

ohrozeni budov. Obdobné je tomu u vlivu otfest na ¢loveéka (Zapletalova, 1999).
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3.1.3 Ostatni vlivy na zivotni prostredi

Zanedbat nelze ani podil dopravy na zneciS§tovani povrchovych a podpovrchovych vod.
Mnozstvi kontaminace vod, a také pid v blizkosti komunikaci zptisobené dopravou neni
tak zavazné jako napf. zneCiStovani ovzdusi, ale v zddném pfipad€é neni zanedbatelné
(Adamec et al., 2005).

Podle M. Patrika (1995) na zneci§tovani podzemnich vod pfispiva doprava
nepiimo emisemi motorovych vozidel a pfi startu a pristavani letadel. Pfimé znecistovani
vodnich ekosystémt dochazi ptfi dopravnich nehodach nebezpecného nakladu. Znecisténi
povrchovych vod vznika pfedev§im fi¢ni dopravou (nechténé vypousténi Skodlivin nebo
vliv nebezpecného nakladu). Ochrana vod pred znecistovanim je jednim z nejdilezitéjsich
ukolt ochrany a tvorby celého Zivotniho prostiedi.

Doprava se téz podili na ekologickém naruSovani krajiny, napf. vystavbou sité
komunikaci, které prehrazuji prirozené ekotopy a plisobi zmény v mikroklimatu, snizuje
biodiverzitu a méni slozeni fauny 1 flory (Brinke, 1999). Biodiverzita neni ohrozovana jen
snizenim velikosti ploch ekosystémiti nebo vybijenim ohroZenych druhti Zivocicha, ale také
fragmentaci lokalit. Fragmentace je chapana jako rozdéleni pfirodnich lokalit s vyskytem
specifickych druhli rostlin a zivoCichti na mensi a vice izolované jednotky. Jeden z
hlavnich davoda fragmentace lokalit je kromé zemédélstvi a urbanizace predevs§im
konstrukce a vyuzivani linearni dopravni infrastruktury. Nejedna se jen o silnice, ale také
zeleznice a vodnich cesty (Adamec et al., 2005).

3.2 Zabor ploch, vznik kongesci a nehodovost

Rist rychlosti a vykoni dopravy vyvolava soucasné fadu disledki. Pomineme-li
pfimé environmentalni pusobeni, jedna se také o socialni dusledky. Socialni aspekty jsou
takové, které maji vliv na spole€nost jako celek, nebo na jeji vyznamné ¢asti. Doprava jako
vyznamna sféra lidské Cinnosti nese Cetné nezanedbatelné socialni aspekty, a to jak
pozitivni tak negativni (Adamec et al., 2005). Mezi negativni socialni disledky mtuzeme
zahrnout nehodovost, kongesce, ale nepfimo také zabor ploch.

Rozvoj dopravy s sebou nese neustale vétsi naroky na pocet dopravnich prostiedkt a
velikost dopravnich ploch. Zabor pidy se stava limitujicim faktorem pro dopravni
infrastrukturu (Brinke, 1999). Vliv dopravnich siti na vyuzivani krajiny lze vysledovat ve
dvou rovinach:

a) primy zabor pudy vyvolany dopravni infrastrukturou - pozemkiim uréenym pro
vystavbu komunikace musi byt odnata jejich pivodni funkce a méni se na plochy
uréené dopraveé. Z prirodniho hlediska tak dochazi k degradaci téchto ploch,
ziskavaji vSak hodnotu spolecensko-ekonomickou.
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b) sekundarni zmény ve vyuzivani krajiny vyvolané rozvojem dopravy - kvalitni a
rychla doprava znamena zkraceni , vnimané vzdalenosti“, nebot cile jsou daleko
1épe dosazitelné nez pred lety (Adamec et al., 2005).

Osobni automobily kladou vysoké naroky na prostor. Podle J. Brinkeho (1992)
zaujimala tehdejsi svétova silniéni sit’ plochu kolem 750 000 km?. Jeji neustalé rozgifovani
vedlo k nutnosti hledani uspokojujici alternativy a tou by mohla byt hromadna zelezni¢ni
doprava. Zelezni¢ni trat’ pro vysoké rychlosti vyzaduje pruh o §ifce 15 m, naproti tomu
Sestiprouda dalnice 35 m - vice nez dvakrat tolik (Tyfa, 2005).

Podle dokumentu Evropské unie White Paper — European Transport Policy: Time to
Decide (2001) doslo v letech 1970 a 2000 ke ztrojnasobeni poctu registrovanych osobnich
automobill v zemich EU. Pfi vét§im mnozstvi jsou pficinou vzniku kongesci, coz vede
k neustalému rozsifovani silni¢ni sité a k postupné devastaci krajiny. Dale White Paper —
European Transport Policy: Time to Decide (2001)uvadi, ze denné je postizeno dopravnimi
zacpami asi 7 500 km silnic (10 % sité¢ TEN), pfevazné ve velkych evropskych méstech a
meéstskych regionech. Prohlubujici se nerovnovaha mezi jednotlivymi druhy dopravy, tj.
silniéni, leteckou a Zzeleznicni (viz tab. 1), zvySuje nehodovost na pozemnich
komunikacich.

Dopravni nehodovost je zavazny problém, ktery ohrozuje udrzitelnost dopravy.
Z rozlozeni nehodovosti podle druhu dopravy vyplyva, ze vétsina vSech nehod ptipada na
silniéni individudlni dopravu (Adamec et al, 2005). U Zzelezni¢ni dopravy lze vedle
environmentalni vyhodnosti hovofit 1 o jeji vétsi bezpecnosti. Tab. 5 nabizi srovnani poctu
smrtelnych nehod pti dopravnich nehodach v silni¢ni a Zelezni¢ni dopraveé v Evropské unii
(EU-15) vletech 1970-2002. Z tabulky je patrny vyrazny pokles poctu zemielych na
silni¢nich komunikacich v uvedeném obdobi, ve srovnani s udaji u zZelezni¢ni dopravy je
stale tento stav alarmujici. Dokument White Paper — European Transport Policy: Time to
Decide (2001) stanovil cil zredukovat pocet usmrcenych na silnicich o 50 % do roku 2010
oproti roku 2001. Pfijetim Narodni strategie bezpec€nosti silni€niho provozu se k tomuto
cili ptihlasila také CR.

Tab. 5. Pocet smrtelnych traza pti dopravnich nehodach v EU-15

1970 1980 1990 1995 2000 2001 2002
Silniéni doprava 77831 64237 56413 46098 41009 39852 38604
Zelezni¢ni doprava 381 318 165 93 117 75 121

(Pramen: Energy & Transport in Figures. 2003. European Commission, Directorate-
General for Energy and Transport.)
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4 VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICNI TRATE V EVROPE

Soucasny stav dopravy je charakteristicky rychlym narGstem intenzity dopravy.
Vznikla v§ak nerovnovaha ve vyuzivani nabizenych druhti dopravy. Vyrazny pokles podilu
na dopravnim trhu postihl pfedevsim zelezni¢ni dopravu. Klienti pozadujici rychlost a
vysoky standard poskytovanych sluzeb upfednostiiuji v poslednich letech stale vice
individualni automobilovou dopravu. Pfesto ma zelezni¢ni doprava podstatné vyhody, jako
jsou relativné maly negativni vliv na zivotni prostiedi a pfiznivé socialni aspekty.
Dokument Revitalising Europe’s Railway (2003) dokonce uvadi, ze zeleznice mize byt
pojata jako vefejna sluzba zajistujici pfepravu osob, které nevlastni automobil, osob se
snizenou mobilitou, nebo s niz§im pfijmem. Odpovédi na pozadavky rychlosti a kvality
zelezni¢ni dopravy je rozvoj vysokorychlostni zelezni¢ni sit€ (HST). Cilem EU v sou€asné
dobé¢ je vytvoreni jednotné panevropské dopravni sité, coz ale narazi na narodni technické
rozdily v doprave.

Vystavba HST vykazuje u Zelezni¢nich sprav jednotlivych statd urcité odliSnosti,
které jsou dany ruznym historickym vyvojem. Postupné se vyvinuly ¢tyfi hlavni odlisné
pristupy k vystavbé, vozovému parku, provozu a zabezpeceni jizdy vlakt na HST, které
jsou reprezentovany témito Ctyfmi staty - Japonskem, Francii, Némeckem a Italii.
Mezinarodni sit HST se postupné realizuje pfedev§im sjednocovanim technickych
parametrul trati, vozidel 1 zabezpeceni provozu - tzv. interoperabilitou (Tyfa, 2005).

4.1 Francie

4.1.1 TGV - Train a Grande Vitesse

Myslenka vybudovat HST ve Francii se zrodila jiz 20 let pfedtim, nez byla tato
rychlodraha uvedena do provozu. Ve svétle uspéchu prvni japonské HST navrhly roku
1966 francouzské drahy (SNCF - Société Nationale des Chemins de Fer Frangais) nové
traté urCené pro HST, oznaCované jako LGV - Ligne a Grande Vitesse, které jsou urCeny
pro vlaky TGV - Train a Grande Vitesse (Tyfa, 2005). Francie zaCala s vystavbou
vysokorychlostni zeleznice uz v 70. letech 20. stoleti, jednalo se o trasu LGV-SE (Sued-
Est, Patiz — Lyon). V roce 1981 byl zprovoznén prvni tsek St. Florentin — Sathonay o
délce 301 km, vlaky zde dosahovaly rychlosti az 260km/h. V oblasti kolem Pafize a Lyonu
zustaly zachovany puvodni kolejové trasy, na né€z se vysokorychlostni trat’ napojila.
Vystavba celé traté LGV-SE (viz pfil. 4) pfisla Francii na 13,4 mld. FRF. Trat’ dlouha 425
km je vedena otevienym terénem a je vzdalena od sidlist neyméné 250 m a oplocena v celé

délce. Nejsou zde tunely, umélé stavby reprezentuji ti1 velké mosty a pfes 500 dalSich
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mensich mostl, vSechna kfizovani s pozemnimi komunikacemi jsou mimouroviiova (Jelen,
Sellner, 1997).

V prubéhu dalsich let naroky na zZelezni¢ni dopravu stale rostly, 1 kdyz bylo mozné
pouzivat letadla a automobily. Zelezniéni traté z Pafize do Le Mans a Tours byly pretizeny
jak pfiméstskou, tak dopravou na stfedni a delSi vzdalenosti. Dalsi modernizace tehdejSich
trati by byla nakladna a nejvySsi rychlost by zde nepiekroc¢ila 200 km/h. Proto bylo
rozhodnuto o stavbé dalsi francouzské vysokorychlostni traté (Jelen, Sellner, 1997). Po
jthovychodni trase LGV-SE nasledovala trat LGV-A (Atlantique) z Patize 131 km na
zapad do meésta Courtalain, kde se de€li do dvou sméri — zapadné do Le Mans a
jthozéapadné do Tours (Tyfa, L., 2005). Nekteré jeji parametry jsou stejné jako u LGV-SE,
jiné byly zménény kvili ochrané zivotniho prostiedi. Predevsim oblast Pafize a udoli Loiry
si vyzadalo stavbu 12,4 km tuneld a 8,3 km krytych tratovych usekii. V roce 1992
uspokojovaly francouzské HST — TGV-SE a TGV-A pozadavky 40 % cestujicich na
zeleznici (Jelen, Sellner, 1997).

Dalsi trasa LGV-N (Nord) smétuje z Pafize do Lille a Calais, kde usti do
Eurotunelu pod kanalem La Manche (viz kap. 4.1.2). Dale LGV-I (Interconnexion)
propojuje piedchozi trasy vychodnim obchvatem Patize. Dochazi k prodlouzeni LGV-SE z
Lyonu do Valence jako LGV-RA (Rhone-Alpes) a také LGV-N z Lille do Bruselu. V roce
2001 pak byl otevien posledni usek HST ve Francii - LGV-Med (Méditerranée) navazujici
z Valence do Marseille s odbockou smérem na Nimes u Avignonu, kde se pozdéji napoji
na Spanélskou vysokorychlostni trat’ Barcelona - Valence. Dokoncuji se prace na trati
LGV-E (Est), propojujici Pafiz se Strasburkem (320 km/h) s odbockami do Némecka a
Lucemburska, ktera vSak bude uvedena oproti predpokladu do provozu az v roce 2007.
Cestovni doba se zkrati ze 4 na 2,5 hodiny. Pfipravuje se také spojeni Lyonu s italskym
Turinem tunelem, ktery by protinal Alpy ptes Fréjus v délce 52 km (Tyfa, 2005). V roce
2005 byla zprovoznéna 361 km dlouha trat LGV-Aquitane, ktera navazuje na TGV-A,
sméfuje na jih a spojuje mésta Tours a Bordeaux (Jelen, Sellner, 1997).

Nékolik novych trati HST prosazovanych EU v dokumentu TEN-T: the new
priority projects and financial rules (2005) navazuji na francouzské Zeleznicni trasy. Jedna
se o projekt PBKAL, spojujici dulezita evropska centra Pafiz, Brusel, Kolin n/R.,
Amsterdam a Londyn (viz kap. 4.3). Dale je to trat HST prochazejici pres francouzsko-
némecké hranice, vychazi z Pafize a sméfuje na vychod do némeckého Mannheimu. Dalsi
trasou na vychod je propojeni Francie a Italie, kterd navazuje v Lyonu na TGV-SE a
pokracuje pres Alpy do Italie (viz kap. 4.4). Dulezitym projektem EU je pfekonani pohofi
Pyreneje na Spanélsko-francouzskych hranicich (viz kap. 4.5). Francie a zejména Pafiz se
tak stava vyznamnym zelezni¢nim centrem, z né¢hoz vychazi vétSina trati HST, které

sméfuji do vSech svétovych stran a piekracuji hranice okolnich stata (viz obr. 2).
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Obr. 2. Evropska vysokorychlostni zelezni¢ni sit TGV

(Pramen: Tyfa, L. Vysokorychlosti Zeleznicni traté v Ceské republice. [on-line] 2005.
Dostupny na WWW: <http://vrt.fd.cvut.cz/index. php?file=svet&action=show>)

4.1.2 Eurotunel

V listopadu 1994 byla mezi Pafizi a Londynem zahajena osobni Zelezni¢ni
preprava. Tunel pod kanalem La Manche — Eurotunel pfipojil Spojené kralovstvi k
evropskému kontinentu. Provoz je zajiStovan britskymi (BR — British Railways),
francouzskymi (SNCF) a belgickymi (SNCB - National Railway Company of Belgium)
zeleznicemi a ptedstavuje prvni piiklad vysokorychlostniho vlaku, jehoz provoz zajistuje
vice evropskych stati spolecné. Zahajenim provozu v tunelu byl uskutecnén dalsi krok v
budovani sit¢ modernich Zelezni¢nich trati spojujicich vyznamna hospodaiska centra
zapadni Evropy. Nejrychlej§im dopravnim prostfedkem mezi Pafizi, Londynem a
Bruselem bylo dosud letadlo, ale s uvedenim Eurotunelu do provozu se zeleznice stava na
této trase vaznym konkurentem. V tseku mezi Patizi a Londynem dosahuje vlak Eurostar
na francouzském uzemi po trati TGV Nord rychlosti az 300 km/h, v tunelu a na tratich BR
do Londyna nejvyse 160 km/h (zpracovano podle oficiAlnich WWW stranek:
http://www.eurotunnel.com).
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Profil trasy je tvofen tfemi tunely kruhového prifezu - dvéma jednokolejnymi
hlavnimi o primeéru 7,6 m a stfednim sluzebnim o priméru 4,8 m. Tunely byly budovany
novou rakouskou metodou. Tunel mezi terminaly ve Folkestonu a Calais ma délku 49 354
m, z toho 37 937 m lezi pod motem; tsek pod pevninou je na anglické stran¢ dlouhy 8 152
m a na francouzské 3 265 m (Novék, Spackova, 1995).

Podle &lanku Ceské tiskové kancelafe (2004) se tunel pod Lamansskym pralivem
stal prikladem inzenyrského pokroku na strané jedné a finanéni katastrofy na strané druhé.
Ambiciozni cile, stanovené pii jeho financovani na konci 80. let, se nikdy nenaplnily.
Vystavba tunelu byla mnohem drazsi, nez se ¢ekalo. Ostra konkurence dopravy pres kanal
omezuje provoz prili§ drahych vlakovych spoji. Finan¢ni budoucnost gigantické stavby je

nejista. Jejim nejvetsim problémem patrné zistava nedostacujici vyuzivani.

4.2 Némecko

V SRN se realizuje projekt zvySovani rychlosti na zelezni¢nich trati jednak
systémem rekonstrukce stavajicich trati (trat€¢ ASB - Ausbaustrecken) na rychlost 200 km/h
a jednak vystavbou novych HST (traté NBS - Neubaustrecken). Od roku 1991 je v SRN
provozovan vysokorychlostni zelezni¢ni systém ICE, ktery byl vyvijen a budovan od
poloviny 70. let minulého stoleti (Sellner, 2003). Hlavnim rozdilem systému HST
v Némecku oproti jinym statiim je smiSeny provoz, ktery je vétSinou rozdéleny béhem dne
(v noci HST vyuzivaji prfevazné nakladni vlaky, pfes den pak vlaky osobni), az na trat
Kolin n/R. - Frankfurt n/M., jez je urCena vyhradn€ pro osobni dopravu (Tyfa, 2005).

V kvétnu 1988, kdyz vlak Intercity-Experimental jedouci rychlosti 406,9 km/h
prekonal sveétovy rekord, se zapoc€ala v Némecku éra vysokorychlostni zelezni€ni dopravy.
Od roku 1991 spojuji vlaky IntercityExpress (ICE) nejvétsi némecka mésta (Werske,
2006). Roku 1991 byly uvedeny do provozu prvni trat¢ NBS Hannover - Warzburg (327
km) a Mannheim - Stuttgart (99 km). V roce 1998 byla zprovoznéna trat mezi
Hannoverem a Berlinem (263 km, z toho 170 km s parametry HST). Dne 25. 7. 2002
oslavovala némecka zeleznice uvedeni dlouho ocekavané vysokorychlostni traté Kolin n/R.
— Frankfurt n/M. do provozu. V tento den se zkratila cestovni doba na 177 km dlouhém
useku mezi zminénymi mésty o jednu hodinu. Pfesné z 2 hodin a 13 minut na pouhych 58
minut (Werske, 2006). Od roku 2003 mohou vlaky ICE vyuzivat 39 km dlouhy
modernizovany usek Kolin n/R. - Diren, upraveny pro jizdu rychlosti 250 km/h, ktery je
soucasti tratt Kolin n/R. - Aachen. Roku 2004 byl zprovoznén nov€é modernizovany
tratovy usek Berlin - Hamburk délky 289 km, ktery umoziiuje prijezd vlaka rychlosti az
230 km/h. Némecké drahy predpokladaji z dlouhodobého hlediska odlehceni provozu na

dalnici (Rail&Transport, 2005). Stavba pfinesla zruSeni vSech troviovych Zzelezni¢nich
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prejezdi a bezkonkurencné nejrychlejsi spojeni mezi témito dvéma mésty - 1,5 hodiny
(podle TEN-T: the new priority projects and financial rules, 2005).

Ve stavbé je HST z Norimberku pies Ingolstadt do Mnichova (171 km), jejiz
dokonceni se predpokladd na prelomu let 2005/2006 (viz obr. 5). V planu jsou traté
Karlsruhe - Offenburg, Kolin n/R. - Aachen a Manheim - Saarbriicken. Posledni dvé
spojeni navazuji na budovanou francouzskou trat TGV-E a mély by byt hotovy rovnéz na
prelomu let 2005/2006 (Tyfa, 2005). Podle dokumentu TEN-T: the new priority projects
and financial rules (2005) se bude prodluzovat také zelezni¢ni trat’ ze Stuttgartu na vychod,
prochézejici Rakouskem a smétujici na Slovensko (viz obr. 3).
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Obr. 3. Vychodoevropska trasa HST

(Pramen: The Trans-Furopean Transport Network: the new priority projects and financial
rules. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport. 2005)
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SRN se po japonském priikladu pridala k projektu maglev. Némecky systém
Transrapid vyuzivajici systém maglev (viz kap. 2.3) je realizovany od 70. let na n¢kolika
zkusebni tratich, dnes u Lathenu v Emslandu (Dolni Sasko). V letech 1984 az 1991 byla v
provozu zkuSebni magnetickd méstska draha v Berling, tak zvana M-Bahn, fungujici na

podobném principu (podle encyklopedie Wikipedia).

4.3 Benelux

Prvni mezinarodni projekt HST v Evropé byl spustén v roce 1989 souhlasem péti
statil — Francie, Belgie, Némecka, Nizozemi a Velké Britanie. Tim se vyrazné redukovala
doba jizdy vlakem mezi témito staty, zeleznice tak poskytuje konkurenceschopnou
alternativu vzhledem k letecké doprave (TEN-T: the new priority projects and financial
rules, 2005). Vysokorychlostni Zzelezni¢ni sit PBKAL (Pafiz-Brusel-Kolin n/R.-
Amsterdam-Londyn) je ur€ena pro osobni dopravu a nabizi propojeni vyznamnych letist’ —
Brusel, Frankfurt, Cologne/Bonn, Pafiz a Amsterdam. Spojovacim bodem sité PBKAL je
mésto Brusel, které se nachazi téméf uprostied mezi jednotlivymi evropskymi velkomeésty
(viz obr. 4).
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Obr. 4. Vysokorychlostni zelezni¢ni trat PBKAL

(Pramen: The Trans-Furopean Transport Network: the new priority projects and financial
rules. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport. 2005)

Vystavba HST v Belgii zacala roku 1993 z Bruselu do francouzského Lille (88 km,
max. rychlost - 300 km/h) a provoz na ni byl zahajen v roce 1997. Dale také provozuje
HST ve sméru Brusel-Pariz, Brusel-Amsterdam a také skrz Eurotunel (Tyfa, 2005). Tretim
usekem HST v Nizozemi bude trat z Antverp (do roku 2005 se predpoklada vystavba
tunelu pod méstem) do nizozemského Rotterdamu a Amsterdamu. Usek z Antverp do
Amsterdamu bude ziejmé dokoncen az v kvétnu 2007. Nadale probiha vystavba HST
spojujici Brusel-Antverpy a Liege-némecké hranice. Vystavba v Nizozemi zapocala roku
2000, v roce 2006 se predpoklada zprovoznéni traté jizni ¢asti HST Rotterdam-belgické
hranice a v roce 2007 severni ¢asti Amsterdam-Rotterdam (podle TEN-T: the new priority

projects and financial rules, 2005).

4.4 Italie

Podle L. Tyfy (2005) byla v roce 1970 zah4jena vystavba prvni HST v Italii zvana
Direttissima mezi Rimem a Florencii a z divodu finanénich problémd byla uvedena do
provozu postupné az mezi lety 1976 a 1992. Jeji trat'ova rychlost ¢ini 250 km/h. Podle K.
Sellnera (2003) byl provoz na trati Rim — Milano zahajen v roce 1988, z niz &ast umoziiuje
rychlost az 300 km/h. Dlouhodoby plan vystavby zahrnuje dvé traté ve tvaru pismene "T",
kterymi jsou Milano - Bologna - Florencie - Rim - Neapol a Turin - Milan - Verona -
Benatky s odbockou do Janova a Padovy (viz obr. 5 a 6). Tyto traté jsou navrzeny na
rychlost 300 km/h.

Velkou prioritu dostava spojeni také z Italie do Francie. Rostouci pocet kongesci,
nehod a vysoké hodnoty znec€isténi na hlavnich alpskych tratich vedlo k vytvofeni projektu
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na HST spojujici Francii a Italii. Projekt zahrnuje zhruba 750 km dlouhou novou trasu,
vcetné tunelu skrz Alpy o délce 52 km. Vystavba tunelu zapocala v roce 2005 a uvedeni do
provozu se planuje na rok 2013. Mezi Milanem a Partizi se zkrati doba prepravy cestujicich
po zeleznici ze 6,5 na 3,5 hodin. Rostouci kapacita zeleznic a vys$i kvalita poskytovanych
sluzeb by méla vést k lepsi konkurenceschopnosti zeleznice na dopravnim trhu a k vzristu
pfepravniho vykonu na téchto nové vybudovanych tratich (TEN-T: the new priority

projects and financial rules, 2005).

rail

e completad

mm under construction/u parading
mm under praparation
®wpwpropased axtension (completed )
B B E mproposad extension

funder construction/upgrading)

Obr. 5. Vysokorychlostni zelezni¢ni trat / kombinovana doprava Sever — Jih
(Pramen: The Trans-Furopean Transport Network: the new priority projects and financial
rules. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport. 2005)
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Obr. 6. Vysokorychlostni zelezni¢ni trat / kombinovana doprava Francie — Italie

(Pramen: The Trans-Furopean Transport Network: the new priority projects and financial
rules. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport. 2005)
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4.5 Pyrenejsky poloostrov

Vysokorychlostni traté zde zajiStuje spole¢nost AVE (Alta Velocidad Espanola),
kterou vlastni Spanélské narodni zeleznice — RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles
Espanoles). Podle J. Jelena, K. Sellnera (1997) byl zahajen provoz prvni vysokorychlostni
traté¢ vedouci z Madridu pfes Cordobu do Sevilly vroce 1992. Tato trat ma rozchod
kolejnic 1435 mm na rozdil od béznych Spanélskych kolejnic (1668 mm). Na 457 km
dlouhé nové zeleznicni trati jezdi elektrické jednotky, které jsou odvozené od
francouzskych TGV, maximalni rychlosti 220 km/h. Jizdni doba mezi Madridem a
Sevillou se zkratila z pivodnich 7 hodin na 2,5 hodiny.

Nova vystavba a technologie umozni integrovat Spanélsko a Portugalsko pln& do
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému. Hlavni prekazkou zlstava
rozdilny rozchod kolejnic (ibersky — 1668 mm x evropsky — 1435 mm). Dokument The
trans-European transport network: the new priority projects and financial rules (2005)
predklada novy projekt, ktery si klade za cil propojit nejvétsi mésta Spanélska a
Portugalska a zahrnuje pét hlavnich koridort:

e Madrid — Andalusie

e sever — vychod

e Madrid — Levante / koridor Stfedomofi

e severni / severozapadni koridor (zahrnuje Vigo — Porto)
e Extremadura

Ministii pro rozvoj Spanélska a Portugalska schvalili dohodu mezi ob&éma zemé&mi
na realizaci Ctyf Zelezni¢nich vysokorychlostnich spojeni v obdobi 2009 — 2020. Program
zahrnuje zprovoznéni trasy Vigo — Porto v roce 2009, Badajoz — Lisabon v roce 2010,
Salamanca — Aveiro roku 2015 a Huelva — Faro v letech 2018 — 2020 (Modern Railways,
2005).

Dale projekt TEN-T zahrnuje vystavbu dvou novych vysokorychlostnich trati
v severni &asti Spanélska, které budou spojovat Madrid s francouzskymi hranicemi, tim se
vyrazné snizi cestovni doba az o 60% mezi Madridem a Francii. Prvni trat’ vede po
atlantském pobfezi z Madridu pres Vitorii do Dax, kde se napojuje na francouzskou
zelezni¢ni sit. Druha trat’ sméfuje z Madridu pfes Zaragozu a Barcelonu do Perpigan a
Montpellier a je oznacovana jako stfedomoiska trasa.

Diky témto novym zelezni¢nim spojum se vyrazné zlepsSuje komunikace mezi
Spané&lskem a Portugalskem a ostatni Evropou. Vyznamny piinos je vidét ve sniZeni
cestovni doby mezi jednotlivymi stanicemi a uvolnéni kapacity nakladni dopravy na
konven¢nich tratich (podle dokumentu TEN-T: the new priority projects and financial
rules, 2005).
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Obr. 7. Multimodalni trat’ Portugalsko — Spanélsko — stfedni Evropa

(Pramen: The Trans-European Transport Network: the new priority projects and
financial rules. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport.
2005)

4.6 Velka Britanie

Podle dokumentu TEN-T: the new priority projects and financial rules (2005) se
realizuje ve Velké Britanii spojeni HST z Eurotunelu do Londyna tzv. projektem Channel
Tunnel Rail Link (CTRL), ktery byl parlamentem Britanie odsouhlasen v roce 1996. Jedna
se celkem o 109 km dlouhou trat s nejvyssi tratovou rychlosti 300 km/h, s jejimz
dokoncenim se pocita roku 2007. CTRL je rozdélena na dvé sekce: Sekce I od Eurotunelu
zhruba kopiruje smér stavajici trati do stanice Fawkham Junction s napojenim na Ashford
International Station (dohromady 74 km, realizace prob&hla mezi lety 1998 - 2003),
zatimco Sekce 2 se od dosavadniho sméru Eurotunel - Londyn odklani a vede pres
vychodni Londyn na nadrazi St. Pancras na severu Londyna, ¢imz se uvolni kapacita
stanice Waterloo. Tato trat’ je 39 km dlouha a jeji realizace zacala v roce 2001 (Tyfa,
2005).

Dals§im projektem podle TEN-T: the new priority projects and financial rules
(2005) je kompletni modernizace hlavni Zzelezni¢ni traté smeétujici z Glasgow pres
Liverpool a Manchester do Birminghamu a Londyna (viz obr. 8). Tato trasa ma celkovou
délku 850 km a napojuje se na Channel Tunnel Rail Link v Londyné, poskytuje tak kvalitni
zelezni¢ni spojeni Skotska s kontinentalni Evropou. Maximalni rychlost trati je 200 km/h.

Vystavba zacala v roce 1994 a stavebni prace jsou jiz u konce.
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Obr. 8. Hlavni zapadni Zelezni¢ni tah ve Velké Britanii

(Pramen: The Trans-Furopean Transport Network: the new priority projects and financial
rules. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport. 2005)

4.7 Skandinavie

Skandinavie ma zvlastni geografickou polohu, a proto jsou pozemni zZelezni¢ni sité
vyznamnym doplitkem nadmoini trajektové linky, které spojuji mofem oddélené zelezni¢ni
sit€¢ v jeden provozni celek. Dansko je dualezita tranzitni zem€ mezi zapadem kontinentalni
Evropy a jejim skandinavskym poloostrovem, ma mimofadné velky vyznam pro dopravni
soustavu severskych zemi a ovliviluje 1 dopravu zelezni¢ni (Jelen, Sellner, 1997).

Pro oblast Skandinavie je charakteristicky odveéky problém piekonani motfe mezi
Jutskym a Skandinavskym poloostrovem. V roce 1997 byl uveden do provozu komplex
spojeni Velky Belt, spojujici Jutsky poloostrov a ostrov Sjaelland, na némz lezi hlavni
meésto Kodarn. 1.7.2000 pak byl zprovoznén dalsi soubor staveb zvany Oeresundska spojka,
ktery nahrazuje trajekty mezi §védskym Malmo a danskou Kodani a je opé&t kombinaci
mostu a tunelu (Tyfa, 2005).

Nordic Triangle (tzv. nordicky trojuhelnik) je dopravni systém zahrnujici razné
druhy dopravy, ktery navzijem spojuje hlavni mésta skandinavskych zemi a poskytuje
spojeni mezi Evropskou unii a Ruskem (viz obr. 9 a 10).
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(Pramen: obr. 9 — Nordic Triangle. 1998. [on-line] Dostupny na WWW:
<http://www.rhk fi/p3e/nortri.htm>; obr. 10 - The Trans-European Transport Network: the
new priority projects and financial rules. European Commission, Directorate-General for
Energy and Transport. 2005)

Podle dokumentu TEN-T: the new priority projects and financial rules (2005) se
modernizaci zeleznice zkrati doba jizdy mezi Helsinkami a Petrohradem o 50 %, tedy na 3
hodiny. Podobné se snizi doba prepravy na trase Turku-Helsinki, coz ma za dusledek rist
poctu cestujicich na dané trati. Ve Finsku tvoii Nordic Triangle dopravni koridor ve sméru
vychod-zapad z Turku k vychodnim hranicim, modernizace zelezni¢ni trat€é ma byt
dokoncena v roce 2006 (TEN-T: the new priority projects and financial rules, 2005). Na
hlavni Zelezniéni trati ve Svédsku z Malmé do Stockholmu se zvysila rychlost vlakd na
200 km/h. V Malmo je dale planovan tunel pro osobni zelezni¢ni dopravu — Citytunneln.
Préce byla zapocata v roce 2003 a uvedeni tunelu do provozu je stanoveno na rok 2008.

Dopravni sit’ Nordic Triangle by méla vést ke snizeni cestovni doby, k odstranéni
kongesci na silnicich, ke zlepseni bezpecnosti dopravy a k vétSi konkurenceschopnosti

zelezni¢ni dopravy (podle TEN-T: the new priority projects and financial rules, 2005).

4.8 Zeleznice v Evropské dopravni politice

Evropska unie usiluje o vytvoreni spolecné evropské dopravni politiky jiz mnoho let.
Podle dokumentu White Paper — European Transport Policy for 2010: Time to Decide
(2001) se tento zamér objevuje uz v Rimskych smlouvach, aviak kjeho uskute&néni
nebyly podniknuty zadné konkrétni kroky az do 90. let 20. stoleti. V roce 1992 pfinasi
zménu podpis Maastrichtské smlouvy, ktera posilila politické, institucionalni a rozpoctoveé
zaklady spolecné evropské dopravni politiky. Disledkem toho byl roku 1992 wvznik
dokumentu ,,White Paper on the Future Development of the Common Transport Policy*.
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Hlavnim tehdej§im cilem bylo otevieni dopravniho trhu, ¢ehoz se v podstaté s vyjimkou

zelezni¢ni dopravy podarilo dosahnout (Seidenglanz, 2005).

Jak dale uvadi White Paper — European Transport Policy for 2010: Time to Decide
(2001), k charakteristickym rysim soucasné situace v zemich Evropské unie patfi rostouci
nerovnovaha mezi jednotlivymi druhy dopravy, rast mnozstvi a velikosti kongesci a
v neposledni fadé také rust nepiiznivych vlivii dopravy na zivotni prostiedi, zdravi apod.
Z vyse uvedenych divodu byla v roce 2001 spole¢na evropska dopravni politika do urcité
miry modifikovana tak, aby bylo v budoucnu dosazeno rovnovazného rozvoje jednotlivych
druhti dopravy. Evropska dopravni politika tedy sleduje do roku 2010 dva prioritni cile:
regulaci konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy a jejich blizsi propojeni
(spolupraci) umoznujici dosazeni tzv. intermodality (navaznost riznych druha dopravy,
apod.).

Myslenka tzv. transevropskych dopravnich siti byla formulovana v souvislosti
s podpisem Maastrichtské smlouvy (Smlouva o Evropské unii podepsana v roce 1992) .
Vybér tras v roce 1994 byl realizovan na zakladé¢ existujicich narodnich dopravnich priorit,
jeho vysledkem byl tzv. essensky seznam prioritnich projektt (podle TEN Invest — Final
Report, 2003). Znacna Cast projekti se tyka vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy, coz
koresponduje s cilem evropské dopravni politiky zvySit do roku 2020 v zemich Evropské
unie podil zeleznic v osobni doprave ze stavajicich 6 % na 10 %. Pro zptfehlednéni je zde
uveden seznam projektl tykajicich se osobni zelezni¢ni dopravy, nékterym z nich jiz bylo
vénovano vice pozornosti v pfedchozim textu:

— tah Sever — Jih v trase Berlin — Verona s navrhem prodlouzeni do Milana, Boloni a
Neapole (vysokorychlostni zeleznice / kombinovana doprava);

— vysokorychlostni Zeleznice PBKAL spojujici Londyn sBruselem a nékterymi
némeckymi mésty (Kolin n/R., Frankfurt) vyuzivajici vybudovany tunel pod kanalem
La Manche;

— vysokorychlostni Zzeleznice Jih zahrnujici dvé vétve: Madrid - Montepellier (s
navrhovanym prodlouzenim do Nimes) a Madrid — Valladolid — Burgos — francouzska
hranice;

— vysokorychlostni Zeleznice Vychod (trasa Patfiz — Saarbriicken — Mannheim, odbocky
do Lucemburku a Strasburku) spojujici francouzskou a némeckou vysokorychlostni
sit’;

— tah Francie — Italie (vysokorychlostni zeleznice / kombinovand doprava) vedouci
z Lyonu pifes Milano a Veronu do Terstu,

— multimodalni (Zelezni¢ni a silni¢ni) dopravni spojeni Portugalsko — Spanélsko —
stfedni Evropa;

— konvenéni zeleznice Cork — Stranraer zlepSujici zelezni¢ni spojeni hlavnich stiedisek

Irska a Severniho Irska;
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—  pozemni Zelezni¢ni a silni&ni spojeni Danska a Svédska;
—  tzv. nordicky trojihelnik - elezni¢ni a silni¢ni doprava ve Svédsku a Finsku;
— hlavni zapadni Zelezni¢ni tah ve Velké Britanii v trase Glasgow / Edinburgh —

Liverpool — Birmingham — Londyn;

Vycet projekt neni v soucasnosti povazovan za definitivni. Hovofi se o prioritach jako
je prekonani uziny Fehmarn Belt, zlepSeni splavnosti Dunaje v useku Straubing —
Vilshofen, program satelitni radionavigace Galileo, dosazeni interoperability na pyrenejské
vysokorychlostni zelezni¢ni siti €i projekt nové transpyrenejské kapacitni zeleznice
(Seidenglanz, 2004). V aktualizované verzi dokumentu The trans-European transport
network: The new priority projects and financial rules (2005) byly do essenského seznamu
mimo jiné piidany Zelezniéni tratd smé&fujici na vychod a prochazejici Ceskou a
Slovenskou republikou:

—  selezniéni tah Pafiz — Strasburk — Stuttgart — Vider — Bratislava;
—  selezniéni trat prochazejici CR ve sméru vychod - zdpad: Atény — Sofie — Budapest —

Viden — Praha — Norimberk/Drazd’any ;

—  elezniGni trat pies Gizemi CR ve sméru sever — jih: Gdaiisk — Brno/Bratislava —

Vider.

Pocet projekti TEN-T tykajici se osobni i nakladni zelezni¢ni dopravy v Evropé je

v soucasné dobé 21.
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5 DOPRAVNI SITUACE V CESKE REPUBLICE

Podobné dopravni trendy jako v ostatnich vySe zmifiovanych evropskych statech
Ize sledovat i v Ceské republice. Tim jak rychle roste intenzita dopravy, projevuje se
vyraznéji nerovnovaha mezi jednotlivymi druhy osobni dopravy. Do popiedi se dostala
silni¢ni doprava s velkym naskokem pted osobni zeleznicni dopravou. Individualni silniéni
doprava v souCasné dobé lépe vyhovuje pozadavkim cestujicich na rychlost a komfort
dopravy. Podle J. Jelena, K. Sellnera (1997) je jednou moznou pficinou ustupu zeleznice
S$patny technicky stav zelezni¢nich trati, coz je dusledek nedostatku prostfedkt pro adrzbu
a opravu soucasnych trati.

Podle udaji Rocenky dopravy 2004 dochazi v letech 1995-2004 ke stalému rastu
prepravniho vykonu osobni dopravy (viz tab. 6). Byl zaznamenan celkovy nartst
cestujicich v tomto obdobi z4 982 mil. na 5 036 mil, tj. zhruba o 54 mil. cestujicich.
V jednotlivych dopravnich oborech se celkovy nartst prepravniho vykonu projevuje
nerovnomérné. Je patrny vyrazny pokles vykonu pfepravy u zeleznicni dopravy, a to o 1
415 mil. oskm. v letech 1995-2004. Podle tab. 7 se podil prepravnich vykonl zelezni¢ni
dopravy pohybuje jiz n€kolik let tésn€ nad hranici 6 %, je zde vSak jasné patrny klesajici
trend. Na druhou stranu individualni automobilova doprava zaznamenava u cestujicich
stale vetsi zajem. V uvedeném obdobi se narust prepravniho vykonu individualni silni¢ni
dopravy odhaduje o 13 870 mil. oskm. Tab. 7 udava, ze podil piepravnich vykona osobni
automobilové dopravy se pohybuje od roku 2000 okolo 63 %. Celkova vefejna doprava
zaznamenala zvySeni pfepravniho vykonu o 2 032 mil. oskm.

Tab. 6. Srovnani piepravnich vykond jednotlivych druht osobni dopravy v CR

1995 2000 2001 2002 2003 2004
Prepravni vykon (mil.oskm) | 91837,9 101410,6 102 942,7] 1035358 107 223,8 107 739,9
Vefejna doprava celkem 373379 374906 395227 383458 386238 393699
- Zelezniéni doprava 80050 72096 72086 65968 65175 65900
- Vefejna autobusova doprava 11 763,2 9351,3 10608,1 9 667,5 9 448,6 8 516,2
- Letecka doprava 30330 58647 63989 68950 70963 88146
- Vnitrozemska vodni doprava 11,9 7,7 7,8 16,6 21,9 21,8
- Mastska doprava 145248 149673 152003 15170,0 155395 154273
L“r::o"r':::';‘; :;'f)°'“°b"°"é 545000 639200 634200 65190,0 686000 683700

jedna se o odborny odhad

(Pramen: Ro¢enka dopravy Ceské republiky 2004. Ministerstvo dopravy. 2004. Dostupna
na WWW: <http://www.cdv.cz/rocenka2004>)
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Tab. 7. Podil jednotlivych druhd dopravy na celkovém piepravnim vykonu v CR (v %)

1995 2000 2001 2002 2003 2004  |rozdil 04-95
7elezniéni doprava 8,7 7,2 7,1 6,4 6,2 6,1 -2,6
Autobusova doprava 12,8 9,2 10,3 94 8,8 79 49
Letecka doprava 3,3 5,8 6,2 6,6 6,6 8,2 49
IMéstska doprava 15,8 14,7 14,8 14,7 14,5 14,3 -1,5
L’}:L"r‘:::';‘s‘j;“°m°b"°"é 503 631 61,6 62,9 63,9 63,5 42
Piepravni vykon celkem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 X

(Pramen: Rocenka dopravy Ceské republiky 2004. Ministerstvo dopravy. 2004. Dostupna
na WWW: <http://www.cdv.cz/rocenka2004>)

5.1 Dopravni politika v CR

Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi nasledujici po vstupu zem& do
Evropské Unie do roku 2013 vychazi z analyzy a hodnoceni Dopravni politiky Ceské
republiky z roku 1998, z dokumentu EU White Paper — European Transport Policy: Time
to Decide (2001) a ze SWOT analyzy zpracované Ministerstvem dopravy v pfipravné fazi
v prosinci 2002. Doprava jako jeden ze stézejnich odvétvi narodniho hospodatstvi Ceské
republiky mé vyrazny vyznam pro mezinarodni vztahy. Poptavka po osobni pfepravé se
stale zvySuje (viz tab. 6). Proto ukolem vetfejné spravy je vytvofit pravni i ekonomické
podminky, aby vzrostla nabidka vefejnych sluzeb v dopravé. Dopravni politika se
zam&fuje na kvalitni dopravni systém v jednotlivych regionech a na celém tizemi CR a
zarovenl usiluje o rovnovahu mezi kvalitou vefejnych dopravnich sluzeb a vyuzivanim
osobnich automobili.

Z hlediska mezinarodnich zavazku je hlavnim cilem v oblasti vystavby dopravni
infrastruktury postupna vystavba a modernizace sit¢ TEN-T (Trans-European Network for
Transport) v Ceské republice. Zelezniéni doprava se bude orientovat predev§im na rychlou
a kvalitni osobni pfepravu (dalkovou 1 regionalni) zalozenou na linkovém vedeni v
pravidelnych intervalech.

Mezi opatieni, ktera Dopravni politika CR pfijala, patii optimalizace Zelezniéni sité
jako celku, zohlednéni integrace jednotlivych druhti dopravy a upraveni jejich prepravnich
vykont tak, aby bylo mozné vytvorit tfi druhy dalkovych taht:

e tahy s prednostnim vyuzitim pro osobni dopravu — dalkovou a pfiméstskou.

Nékladni doprava nebude vyloutena zcela. Uplné vyloudeni nakladni dopravy by

mélo byt uskutecnéno na vybranych tratich velkych Zelezni¢nich uzld (napf. v

Praze nebo v Brn¢)
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e tahy s prednostnim vyuzitim pro nakladni dialkovou dopravu se zachovanim
osobni dopravy regionalniho charakteru, a to v€etné vybranych trati, které jsou
soucasti velkych zelezni¢nich uzli (Praha, Brno)

e vysokorychlostni traté, u kterych je tfeba sledovat aktualnost jejich realizace na
tizemi CR v evropském kontextu, vetnd zpfesiiovani tras (provazani modernizace
tranzitnich koridord s postupnou vyhledovou stavbou usekd trati pro vysoké
rychlosti)

(zpracovano podle dokumentu Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-2013)

5.2 Navrhy vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati v CR

Podle B. Kubata, L. Tyfy (2002) sméfuji pes CR hlavni mezinarodni ptepravni proudy
osob 1 zbozi ve sméru sever — jih a zdpad — vychod. Koordinace vedeni tras vychazi proto z
mezinarodnich dohod a projektt, které zpracovavaji nadnarodni organizace. Podle projektu
TEN Invest — Final Report (2003) se pocita do roku 2010 s propojenim mezinarodnich
Zelezni¢nich uzli Brno-Praha-Norimberk, které jsou soucasti osy Atény-Sofie-Budapest-
Videni-Praha-Norimberk/Drazd’any. Ve sméru sever-jih se jedna o zZeleznicni osu Gdarsk-
Var§ava-Brno/Bratislava-Videti. Zelezni¢ni trat vedena z Katovic do Brna ma byt oteviena
také v roce 2010. V soucasné dobé zatim vystavba vysokorychlostni zelezni¢ni traté na
naSem uzemi neprobiha, proto je nepravdépodobné, ze by traté byly otevieny v uvedeném
roce.

Prvni studie, tykajici se vedeni vysokorychlostni zelezni¢ni traté (HST) na naSem
uzemi, byly zpracovany jiz na pocatku sedmdesatych let minulého stoleti (Kubat, Tyfa,
2002). Ke konci 80. let 20. stoleti se diky pfiznivé politické a hospodarské situaci
predpokladalo vytvoreni dalsi kapacity na tratich hlavnich mezinarodnich smért. V roce
1989 prijala Ceskoslovenska vlada tuto strategii, a tim zacaly prace na koncepcni studii
HST a soucasné na studii modernizace stavajicich zelezni¢nich trati. Tato druha studie
predpokladala, ze expresni osobni 1 ndkladni doprava bude pfevedena na nové vybudované
HST.

Na konci roku 1995 byla zpracovana studie "Uzemné-technické podklady -
Koridory vysokorychlostni zelezni¢ni traté v CR", ktera vychazi z pfedpokladu napojeni
HST na zapadoevropskou vysokorychlostni Zelezni¢ni sit, pficemz po tizemi CR by mély
byt HST vedeny co nejkratSim smérem se zapojenim Prahy, Brna a Ostravy (viz obr. 11).

Vzhledem k poloze a velikosti Ceské republiky je nutné koordinovat trasy HST
v CR nejen se sousednimi, ale i ostatnimi evropskymi staty. Vytvofeni izolované sit& na
tizemi na§eho statu nema opodstatnéni. Tranzitni a mezinarodni doprava, prochazejici CR,
vyzaduje plynulou vazbu na dopravni infrastrukturu okolnich zemi, vykonné a rychlé trasy

(Jelen, Sellner, 1997). Hlavni piepravni proudy osob sméfuji pies Ceskou republiku ve
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sméru sever — jih (Skandinavie - SRN, Polsko - CR - Rakousko, Mad'arsko - Italie, Balkan)
a zapad - vychod (Francie, SRN - Polsko, Slovensko - Ukrajina, Rusko). Pro nasi dopravni
infrastrukturu je zadouci, aby koridory HST tvoftily spolu s modernizovanymi stavajicimi
tratémi ZelezniGni sit& jednotny celek. (zpracovano podle zpravy Ministerstva dopravy CR

— www.mdcr.cz)

5.3 Budoucnost vysokorychlostni Zeleznice v CR

Vzhledem k tomu, ze dnesni koridorové traté€ byly postaveny v letech 1839 az 1872 a
az na vyjimky zUstavaji pfi modernizaci v pivodni stopé€, nelze na nich dosahnout rychlosti
vys$$i nez 160 km/h (Kubat, Tyfa, 2002). J. Jelen, K. Sellner (1997) poukazuji na smérove
a vySkové obtizné podminky, které jsou pro vedeni dopravnich tras velmi nevyhodnym
vstupnim parametrem. Modernizace tranzitnich koridort v Ceské republice zahajena v roce
1993 je prvnim krokem k pfiblizeni stavu zelezni€ni dopravni infrastruktury urovni
zapadoevropskych zeleznic. Dale J. Jelen, K. Sellner (1997) uvadéji, ze na konci minulého
stoleti z celkové délky 9 455 km trati Ceskych drah vyhovovalo jen 17 % nejvyssi
rychlosti 100 km/h, 5 % pfipoustélo 1 120 km/h. Pro zajiSténi konkurenceschopnosti
zeleznice s ostatnimi druhy dopravy je nutna vystavba novych vysokorychlostnich trati pro
rychlost min. 300 km/h. Na projekt vysokorychlostni Zeleznice v Ceské republice je nutné
nahlizet z celoevropského hlediska, nebot’ jde predevsim o plnohodnotné zaclenéni Ceské
dopravni infrastruktury do jednotné Evropy.

Sit HST v CR vychazi z tras panevropskych dopravnich koridord - vede v hlavnich
trasach mezinarodnich pfepravnich taht a zarovei spojuje nejvyznamnéjsi mésta v CR.
Podle L. Tyfy (2005) miZzeme stanice v CR, ve kterych by mély zastavovat osobni
vysokorychlostni vlaky, rozdélit do tfi arovni podle dilezitosti:

e Praha - hlavni mésto CR - nejvyznamng;jsi cil a zdroj cestujicich v mezinarodnim

1 vnitrostatnim pohledu, kfizovatka vysokorychlostnich zelezni¢nich trati. HST
budou na okrajich mésta napojeny na stavajici (zmodernizovanou) zelezni¢ni sit’ a
vSechny vlaky budou projizdét méstem, tak aby cesta cestujicich ze stanice HST k
jejich cili, nebo do stanice HST z jejich vychoziho mista, byla co nejkratsi.
Predpoklada se, ze vSechny osobni vlaky budou v Praze zastavovat.

e Brno, Ostrava, Plzenn - po Praze nejvyznamnéjs$i mista z dopravniho hlediska
(zeleznicni uzly). Rovnéz témito meésty budou projizdét vlaky po klasické
zelezni¢ni siti. U Brna se uvazuje s variantou vystavby nového terminalu pro
osobni dopravu mimo brné€nské centrum. Presun brnénského nadrazi je stale
diskutovanym tématem mezi odborniky, ale také vefejnosti. Hlavnimi problémy
soucasného Zelezni¢niho uzlu Brno jsou podle J. Dukata (2005) redukce trati uvnitt

uzlu na jednokolejky a nedostate¢na kapacita osobniho nadrazi. V odsunuté poloze
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lze postavit nadrazi, které splni vSechny pozadované parametry a jeho vystavba
nebude naruSovat zelezni¢ni provoz. Vystavba nového nadrazi umozni napojeni na
evropské multimodalni koridory a Brno se tak mize stat vyznamnym
mezinarodnim Zzelezni¢nim uzlem. Odpurci odsunu nadrazi vSak namitaji, ze
2005).

e Usti nad Labem, Olomouc/P¥erov, Havli¢kiav Brod/Jihlava - V t&chto lokalitach
se predpoklada vystavba jednoduché stanice na HST mimo mésta s vybudovanim
termindlu na pfestup na vlaky vyuzivajici klasickou zeleznicni sit, pfipadné jiny
druh dopravy. Tzv. dvoumeésti Olomouc/Pierov a Havlickiv Brod/Jihlava jsou
uvedena proto, ze stanice bude situovana nékde mezi uvedenymi meésty, protoze
obé mésta jsou stejné vyznamna. Nékteré vlaky budou tyto stanice projizdét bez

zastaveni.

Nejvétsi prioritou, ktera v souasnosti motivuje vystavbu HST v CR, je propojeni
Prahy s ostatnimi evropskymi mésty. Podle poptavky se jevi jako nejdulezitéj§i smér
Drazd’any — Praha — Brno — Viden, jako druhy prioritni smér Praha — Plzeni — SRN, protoze
zde lze modernizaci zvysSit rychlost pouze na 120 km/h. Na nékterych usecich 1 pres
snizeni poCtu variant tras HST po posledni aktualizaci zdvazné studie existuji dvé moznosti
spojeni. Jedna se predevsim o trat’ Praha — Brno (viz obr. 11 - vysokorychlostni Zeleznicni
traté = VRT - alternativa).

Barlin
DviaZdany

KoLiN  PARDUBICE

T

Vargava
OSTRAVA

Norimbark

HAVL BROD/JIHLAVA

€. BUDEJOVICE

= VRT

Videh

Bratisfava
VRT - alternativa

Obr. 11. Navrh vysokorychlostni Zelezniéni sité v Ceské republice

(Pramen: Tyfa, L. 2005. Trasy vysokorychlostnich trati v Ceské republice. [on-line]
Dostupny na WWW: <http://vrt.fd.cvut.cz/index. php?file=cesko&action=show>)
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Modernizovana konvencni zeleznic¢ni sit’ bude z hlediska dalkové osobni dopravy
nadale pojimana jako dopliikova. Pozadavky na rychlou vnitrostatni 1 mezinarodni dopravu
uspokoji v cilovém stavu kombinace novych vysokorychlostnich trati, 1 trati soucasnych,
modernizovanych (Jelen, Sellner, 1997). Diky vzajemnému propojeni s vysokorychlostni
zelezniéni siti bude vyuZivana také pro obsluhu dalgich center Ceské republiky nékterymi
vysokorychlostnimi vlaky, napf. smér Praha — Teplice v C. — Most — Chomutov, Praha —
Jihlava, Praha — Brno — Olomouc, Praha — Brno — Pferov — Zlin (viz obr. 12). Jak uvadi
dokument The trans-European transport network: The new priority projects and financial
rules (2005), budou sit€¢ HST na nasem uzemi vyuzivany pro mezinarodni spojeni. Jedna se
o Zelezni&ni trat prochazejici CR ve sméru vychod - zapad: Atény — Sofie — Budapest —
Videfi — Praha — Norimberk/Drazd’any a Zelezni¢ni trat’ pies tizemi CR ve sméru sever —
jih: Gdansk — Brno/Bratislava — Viden (viz kap. 4.8).

Barlin

Orientaéni jizdni doby vysokorychlostnich viaku
jedoucich po vysokorychlostnich i konvenénich
#elezniénich tratich v Ceské republice

Warsrawa

Nurnberg

Bratisiavy

Obr. 12. Propojeni vysokorychlostnich a konvenénich ZelezniGnich siti v CR

(Pramen: Vysokorychlostni zeleznice v CR. Ceské drahy. [on-line] Dostupny na WWW:
<http://cd.cz/index.php?action=article&id=21735>)
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6 VYUKA GEOGRAFIE DOPRAVY NA GYMNAZIICH V CR

Moderni geografie je soubor v&dnich disciplin, studujicich krajinnou sféru a jeji
vazbu na lidskou spolenost v konkrétnim prostiedi a v daném &ase. Uloha $kolniho
zemépisu jako specifické modifikace geografickych disciplin je nezastupitelna
v objasiiovani slozitych vazeb mezi pfirodou a lidskou spole¢nosti (U€ebni dokumenty pro
gymnazia, 1999).

Geografie dopravy se vyucuje na Ceskych stfednich Skolach v ramci predmétu
zemépis. Obsah uciva zemépisu pro studenty gymndzii vychazi zucebnich osnov
schvalenych Ministerstvem Skolstvi, mladeze a télovychovy v roce 1999. Ucebni osnovy
zemeépisu jsou rozdeleny do jednotlivych tematickych celkt a jsou koncipovany tak, aby
umoziovaly diferenciaci v obsahu i v rozsahu vyuky. Predpoklada se, ze si vyucujici
vypracuje vlastni Casovy tematicky plan vyuky zemépisu s ohledem na mistni podminky
své Skoly (Ucebni dokumenty pro gymnazia, 1999). Vyuce dopravy je v téchto ucebnich
osnovach vé€novédna jen zminka vramci oddilu Obyvatelstvo svéta — uzemni pohyb
obyvatelstva, stéhovani, pohyb za praci. Zalezi tedy na konkrétnim pedagogovi, v jakém
rozsahu se bude této problematice vénovat.

Tato bakalafska prace nabizi odborné podklady pro vyuku geografie dopravy. Prace
je doplnéna nékolika prehlednymi mapami, které 1ze v hodin€ zemépisu vyuzit. Studenti se
tak mohou seznamit s dopravni situaci v Evropé a s projekty pfipravené Evropskou unii.
Studenti by méli ziskat komplexni pohled na dopravu a vs§imat si jejich vlivli na zivotni
prostfedi 1 na spolecnost. Vyucujici geografie dopravy by mél Cerpat predevsim
z prehlednych schémat, nazornych map, grafi a tabulek. Je vSak dulezité, aby hodina
geografie byla vedena zajimave. Zaroven by ucitel mél podporovat u studentli samostatné
geografické mySleni. Studenti by méli ziskat uceleny obraz pfirodnich, hospodaiskych a
socialnich poméra v nasi vlasti a v souvislosti s tim si uvédomovali postaveni nasi zemé v

Evropé a ve svéte.
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7  ZAVER

Soucasna dopravni situace se potyka s nékolika dlouhodobéj§imi problémy. Jedna
se na prvnim misté o vyrazny narist podilu individualni automobilové dopravy na
prepravnich vykonech na Gizemi Evropské unie, coz ma za nasledek fadu negativnich jeva,
ovliviiujici zivotni prostfedi 1 samotného ¢lovéka. Pozemni komunikace jiz nepostacuji
vysokému silni€énimu provozu, proto dochazi k neustalému rozSifovani silnic a dalnic.
Cetné nehody na hlavnich dopravnich tepnach nejsou vyjimkou a vzniklé kongesce
zpisobuji neprijezdnost komunikaci. Tim se prodluzuje cestovni doba. Resenim problému
soucCasné dopravy je podle mého nazoru pievedeni individualni automobilové dopravy v co
nejvetsi mife na dopravu hromadnou a predevs§im zelezni¢ni.

Zelezni¢ni doprava vak v Evrop& od roku 1970 zaznamenala pomérné nepiiznivy
vyvoj, doslo totiz k relativnimu poklesu pfepravnich vykont v osobni doprave. Muze se
jevit, ze Zeleznice zistava vyrazné pozadu za ostatnimi druhy dopravy a ze se stava
prezivajicim fenoménem pro milovniky starozitnosti. S timto pohledem zasadné
nesouhlasim a poukazuji na vysokorychlostni zelezni¢ni dopravu, kterd je oblasti,
v niz dochazi k ristu ZelezniCnich ptepravnich vykonu.

Zeleznice ma také fadu podstatnych piednosti: je povazovana za druh dopravy,
ktery vzhledem k jednotce prepraveného zbozi produkuje mensi mnozstvi znecist'ujicich
latek, je vyhodnéjsi z hlediska spotfeby energie a navic se vyznacuje vysSi bezpe€nosti.
Dale také umoziuje kvalitni pfepravu osobam star§im nebo lidem se snizenou mobilitou ¢i
niz§im piijmem. Aby zeleznice byla konkurenceschopna a atraktivni pro cestujici musi
spliiovat nékolik podminek. Mezi nejdilezitéjsi z nich patii rychlost. Lze si snadno
spocitat, ze pii cestach na vzdalenost vétsi nez 300 km jsou nutné na vétSiné zeleznicni
trati rychlosti vyS$si nez 150 km/h, ma-li byt cestovni Cas po Zeleznici krat§i nez pfi
cestovani letadlem. Aby se vyrovnal tento rychlostni rozdil, klade Evropska dopravni
politika velky daraz rozvoj vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy. Evropska dopravni
politika vytvortila seznam projektli pro vytvoreni transevropské multimodalni dopravni sité
a stanovila do roku 2010 dva prioritni cile - regulaci konkurence mezi jednotlivymi druhy
dopravy a dosazeni intermodality, tedy navaznosti raznych druhti dopravy. V ramci téchto
projektti ma vysokorychlostni zeleznice své nezastupitelné misto.

Také snaha o vybudovani jednotné evropské ekonomiky a z toho plynouci rostouci
vymeéna zbozi, tedy 1 zvySeny cestovni ruch, jsou pfiinami vyrazného rozvoje Zelezni¢ni
infrastruktury ve vétS§iné zemi Evropy. Vyspélé evropské staty investuji do prestavby
stavajicich trati na vyS§i jizdni rychlosti a nebo buduji zcela nové traté urCené pro
vysokorychlostni provoz. Dodrzeni vSech nafizenych technickych parametrd pro
vysokorychlostni traté v Evropé je obtizné. Vystavba mezinarodni sité narazi na specifické
technické rozdily u jednotlivych stata a takeé na prirodni bariéry. Piekazkou pro stavbu trati
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tvofi predevs§im evropska pohoti, vodni toky a motské Uiziny. Za zminku stoji stavba tunelu
pres kanal La Manche (souCasny provoz piinasi nemalé problémy), piekonani Uziny
Fehmarn Belt a propojeni Italie-Francie pies Alpy. I pfes veSkeré technické a prirodni
prekazky, zeleznice obstoji, podle mého nazoru, v silné konkurenci ostatnich druht
dopravy zvlasté svou environmentalni pfiznivosti.

V soucasné dobé se jiz objevuji dal§i prevratné navrhy na zrychleni kolejové
dopravy. Nekonvencni alternativu nabizi geograf W. Tietze, jedna se o technologii
magnetického vznaSeni, kterd patfi mezi nejmodernéjsi, nejrychlejsi a nejdrazsi druhy
dopravy. ZkuSenosti W. Tietze Cerpa z japonského prostiedi, kde se problematice maglev
veénuji del§i dobu, 1 ze zkuSebniho provozu v Némecku. Objevuji se studie zamétujici se na
vystavbu celé transevropské sité na principu magnetické levitace. Podle mého nazoru je
tato myslenka v nejblizSich letech nerealna vzhledem k jeji finan¢ni narocnosti. Zapadni
Evropa ma jiz bohaté rozvétvenou konvencni zelezni¢ni sit’, proto je upfednostnéni sité
maglev nepravdépodobné.

Dopravni situace v CR je podobna jako v ostatnich evropskych statech. Ceska
dopravni politika v soucasné dobé veénuje spoustu Usili a financi revitalizaci stavajicich
zeleznic. Vyznamné politické, spoleCenské a hospodarsko-ekonomické zmény, ke kterym
doslo po roce 1989, vyrazné ovlivnily postaveni a ukoly zelezni¢ni dopravy v trznim
hospodarstvi. V nejbliz§im Casovém horizontu se jevi jako nejvyhodnéjsi modernizace
tranzitnich koridori na nejvyssi rychlost 160 km/h a pouziti elektrickych jednotek
s naklapécimi skiinémi pro rychlou osobni dopravu pro spojeni Berlin-Praha-Videnl a
Praha-Norimberk. V popfedi zajmu stoji rovnéz vytvoreni atraktivni nabidky Zzelezni¢ni
dopravy postupnym zkracovanim jizdnich dob a zkvalitnénim sluzeb. Na projekt
vysokorychlostni Zeleznice v CR je nutné nahlizet z celoevropského hlediska, nebot jde
pfedevsim o plnohodnotné zaClenéni Ceské dopravni infrastruktury do jednotné Evropy.
Byly zpracovany studie o trasach novych zelezni¢nich trati pro vyssi rychlosti, ale tyto
uvahy vsak sahaji daleko za horizont roku 2010.

Problémem prostorové expanze systémi vysokorychlostni ZelezniCni sité se
v dnesni dobé zabyva spousta Ceskych i zahrani¢nich geografii. Je to aktualni téma, které
muze napomoci k prekonavani hranic mezi jednotlivymi staty a propojovat rdznorodé
narody. Ve svém dusledku miize vést k bliz§imu poznavani a otevienosti vici odliSnym
kulturam.

Vé&fim, ze tato bakalarska prace prispéje k rozsifeni znalosti o soucasné dopravni
situaci v Evropé€ a stane se vhodnym podkladovym materialem pro vyuku geografie

dopravy na stfednich Skolach.
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8 SEZNAM PRILOH

P1il. 1. Vysokorychlostni zelezni€ni traté Evropy
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P1il. 4. Systém TGV ve Francii — ndzorné schéma

Pril. 5. Navrhovana sit’ maglev ve sttedni Evropé

Pril. 6. Srovnani technickych parametri vlaka Transrapid, ICE 3 a TGV Duplex
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