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Vseobecné je jiz v souCasné dobé znamo, Ze realizace evropské vysokorychlostni
zelezni¢ni sit¢ zejména v zemich zapadni Evropy hraje vyznamnou roli v dopravni nabidce.
Vzhledem k tomu, Ze pozadavky na vysoké cestovni rychlosti neustale nartstaji, dochéazi k
dalSimu rozsifovani a vystavbé novych vysokorychlostnich trati. Po del$i dob¢ se opét
ukazuje nutnost naplanovani vysokorychlostni Zelezni¢ni sité do stfedni a vychodni Evropy.
Diky hospodatské a politické stabilizaci prostoru je mozné zahrnout do stfednédobého 1
dlouhodobého vyvoje tyto oblasti pro pokracovani vystavby evropské vysokorychlostni
sité.

Dopravni infrastruktura patii v kazdém staté¢ mezi zakladni ptredpoklady ekonomické a
kulturni prosperity, tvorby hrubého nérodniho produktu a riistu zivotni urovné obcani.
Proto nelze tuto oblast vyjmout z koncepcnich a regulacnich kompetenci statu a to i proto,
ze je tieba koordinovat vnitrostatni infrastrukturu s rozvojem mezinarodnich dopravnich
systémil.

Ceska republika, leZici uprostfed Evropy, je vystavena silnym tlakim tranzitnich
prepravnich proudt a musi mit takovou koncepci, aby se co nejdiive zapojila do budovani
vysokorychlostni sité, kterd by organicky zapadala do koncepce budovani evropské dopravni
infrastruktury.

Ackoliv rozvoj moderni dalniéni sité v Ceské republice i nadéle usp&sné pokracuje a
navazuje na evropskou sit’, ¢imz vznika soustava o vysoké prepravni kapacité a kvalité,
nemuze se bohuzel srovnavat se stavajici siti Zelezni¢ni. Z toho ovSem vyplyva, Ze vétSina
kamiont z Balkanu, Rakouska, Slovenska i Polska jezdi vylu¢né ptes nase tizemi a zptsobuje
nevidané zhorSeni zivotniho prostiedi, Casté ekologické i jiné havéarie a problémy.

Proto je tieba zdUraznit, Ze pfi srovnavani riznych dopravnich systémii nabyva
v soucasné dob¢ prave zelezni¢ni doprava velkou prevahu z hlediska ekonomického,
ekologického a kulturniho. Jeji perspektivy a uplatnéni v kontinentdlnim a evropském
meéfitku predstavuje optimalni feSeni dopravnich systému v relacich silni¢ni, vodni a letecké



dopravy. Moderni Zelezni¢ni sit’ je schopna fesit celou fadu kolapsovych situaci v silnicni
infrastruktufe. Zv1ast¢ potom doprava ndkladi muze ziskat v budoucnosti velkou
ekonomickou a ekologickou zavaznost pfi predpokladu, Ze kombinovana pfeprava se bude
realizovat rychlosti 125 az 160 km/h — (pies republiku 600 km za 4,5 hodiny — bude-li
vybudovana vysokorychlostni sit’ pro smiSeny provoz) a pieprava osob rychlosti 250 —
300 km/h.

Pro Ceskou republiku je proto nezbytné co nejrychleji vyprojektovat a realizovat
napojeni na evropskou sit’ vysokorychlostnich trati. To pfedstavuje na jedné stran¢ velkou
investici, ale nezbytnou proto, aby rozvoj nasi ekonomiky v ramci Evropy nebyl odsunut na
okrajovou zalezitost a nema-li naSe republika byt v pfistich letech ekologicky zdevastovana.
Jsou dostate¢né znamé krizové situace na hranicnich pfechodech a hlavni mésto Praha se
stava kiizovatkou té¢zké kamionové dopravy se vSemi negativnimi disledky véetné ohrozeni
zékladnich zivotnich podminek.

Uved’'me n¢kolik hledisek pro posouzeni vyhodnosti vysokorychlostni zeleznice:

1. Podél elektrifikovanych trati nedochazi k zadnému ohrozeni Zivotniho prostiedi —
soustiedénou vyrobou elektrické energie lze ve staciondrnich zdrojich zajistit dostate¢né
ucinné zatizeni k ochrané zivotniho prostredi.

2. Zabor pudy pro dalnice je oproti zeleznici dvoj az tfinasobny

3. Zelezni¢ni provoz je 8x méné toxicky nez provoz osobnich automobilti a 30x méné nez
nakladnich automobilt

4. Silni¢ni doprava emituje vedle dalSich zplodin 0,9 kg CO na osobovy a 1,5 kg CO na
tunovy kilometr.

5. Znacna spotieba kysliku vede k ohrozeni Zivota na Zemi v globalnim méftitku

6. Zatizeni okoli hlukem ma u zeleznice periodicky a u dalnice trvaly charakter.

Vseobecné lze fici, ze vSechny dopravni prostfedky maji mimotadny vliv na Zivotni
prostiedi — ekologii, coz zptsobuje cela fada faktorti. Mezi né€ 1ze pocitat znec¢istovani
ovzdusi, podzemnich i povrchovych vod, tvorbu specifického odpadu a zejména potom
hlu¢nost a vibrace.

Hlu¢nost a vibrace 1ze povazovat za velmi vyznamné faktory a jejich velikost a vliv je
rizny pro jednotlivé dopravni prostfedky - letadla, helikoptéry, elektrické a motorové
lokomotivy, vlakové soupravy atd. Hlu¢nost dopravnich prosttedkii postihuje nadrazi, letiste,
sidlisté, cestujici, piloty, strojvedouci a okoli nachazejici se v blizkosti dopravnich
prostiedktli. Na tvorb¢ primarni hlu¢nosti dopravnich prostfedki se podili vibrace v Sirokém
frekvencnim spektru od 0,1 Hz. Problematika technické akustiky v kolejovych vozidlech je
znacné slozita s ohledem na nizké frekvence.

Vzhledem k tomu, ze z 1¢€katrského hlediska jsou znamé negativni €inky na ¢loveka,
vedouci az k chronickym porucham, jsou zpracovany velmi pfisné normy pro vnitini a vnéjsi
hlu¢nost kolejovych vozidel. Plati norma UIC 133 a vyhlaSka ministerstva zdravotnictvi, dle
nichZ se hodnoty hluku pfipousti v rozmezi 65 — 75 dB. Proto u vysokorychlostnich Zeleznic
musi byt vénovana nalezita pozornost eliminovani hluku jak vnéjsiho, tak 1 v interiéru pro
cestujici, i v kabinach strojvedoucich. Sifeni vné&jsiho hluku se vét§inou zamezuje budovanim
protihlukovych barier a Sifeni vnitiniho hluku dikladnou izolaci stén dopravnich prostredka
véetné pouziti specialnich materiald.



Vyse uvedené vyhody a celé fada dalsich byly u zahrani¢nich Zeleznic kladné
zhodnoceny a tomu také odpovida dalsi perspektivni vystavba vysokorychlostnich trati, které
pfinaseji nad oc¢ekavani vysoky ekonomicky efekt.

Ve tedy mluvi pro to, aby i nase republika a cely stfedoevropsky prostor v rdmci zony
volného obchodu a volného pohybu obyvatel Evropské unie disponovaly promyslenou siti
modernich Zelezni¢nich magistral.

Jaké musi mit tyto magistraly parametry, aby pfilakaly cestujici, zvysil se narist
nakladni kombinované dopravy a aby vykazaly vedle nezvratnych ptinost ekologickych i
efekt ekonomicky a ptispély tak k rozvoji primyslu, obchodu a postaveni Ceské republiky
v Evropé?

Jizdni doba po Zeleznici by méla byt rovna dvéma tietinam doby jizdy automobilem
po dalnici. Tato jizdni doba mé byt rovnéz srovnatelné s dobou letu, zvétSenou o cestu mezi
centry a letisti a dale o dobu potiebnou k odbaveni a bezpe¢nostni kontrole. Uvedené
pozadavky lze splnit jiz pti tratové rychlosti 250 km/h za ptedpokladu,ze délka zelezni¢ni
trasy neprevysuje délku dalnice. Timto ziska Zeleznice i valnou ¢ast cestujicich z letecké
pfepravy na vzdalenosti do 1 000 km a konec¢né i ¢ast silni¢ni piepravy.

Rychlost ndkladni ptepravy 120 — 160 km/h umoziuje zkraceni ¢ast piepravy ,, z
domu do domu* i pii zapocCteni Casii prekladky a manipulaci a tim konkurenceschopnost s
pfimou silni¢ni dopravou. Toto ma souvislost i s nasi integraci do evropského spolecenstvi —
nejedna se o jednordzovou statickou zménu nasi zeleznice, ale o dlouhodoby vstup do
dynamického dopravniho systému.

Nepochopeni téchto vztahti Ceské republiky k evropskym procesim miZe vytvorit
nezadouci prekazky, které mohou izolovat nase ekonomické zajmy a vazby na celoevropsky
vyvoj. V této souvislosti je tieba zdiraznit i véasnost uplatiiovani dlouhodobych zajmi Ceské
republiky a v€asnost investovani do infrastruktury vysokorychlostni zelezni¢ni sité. Kazdy
neproziravy odklad znamena velké ztraty nejen na sledované investici, ale i v dopadech na
vSechna odvétvi vefejného zZivota spolecnosti. Je proto v zajmu statu iniciovat vybudovani
nové dopravni infrastruktury, odpovidajici soucasné evropské urovni.

V této souvislosti bych rad piipomenul, Ze na zakladé vladniho usneseni CSFR
¢. 765/89 byl ministerstvem dopravy zadan ¢s. pramyslu jiz v roce 1989 ukol zpracovat
tzv.vyhledavaci studii, kterd obsahovala rozpracovani vSech dil¢ich problémi souvisejicich
s realizaci vysokorychlostni zeleznice vCetné vybudovani experimentalniho
vysokorychlostniho useku Plzeti — Rozvadov, kde se mél zkouset v roce 1996 kompletni
vysokorychlostni provoz a po ukonceni zkouSek prodlouzit dale do Prahy a postupné dale
napojit na zapadni Evropu.
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Navrhy tras VRT z vyhledavaci studie z roku 1990

V té dobé byla jesté CSFR velmoci ve stavbé kolejovych vozidel a ve Skodovce
v Plzni byly jiz zkugenosti s elektrickymi lokomotivami CS 200 a CS 6 na rychlost 200 km/h
pro tehdejsi sovétské Zeleznice. V roce 1975 bylo dodano celkem 20 lokomotiv CS 200 a
40 lokomotiv CS 6 a jsou dodnes provozovany na 650 km dlouhé trati Moskva —St.Peterburg.
V soucasné dobé probihé v plzeniské Skodé jejich modernizace.
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Lokomotivy CS 200 maji patrové sbérace, vykon MW a jsou provozovany na napajeci
soustaveé § kV DC. Na trati Moskva — St.Peterburg dosahla lokomotiva této fady pii
zkouskach rychlosti 250 km/hod, na normalnim rozchodu na ZZO ve Velimi 200 km/hod.



Lokomotivy CS 200 po vyrobeni ve Skodg Plzeii

V ramci vyhledavaci studie koordinovane CSAV byl také zpracovan v letech 1990
1992 projekt vysokorychlostniho vlaku SKODA na rychlost 300 km/h pro tehdejsi CSD a
v provedeni dvoupatrovych vozl typu DUPLEX pro export do SSSR.
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Navrh designu hlavového vozidla VR vlaku SKODA pro CSD
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Navrh designu hlavového vozidla VR jednotky

Byla také zalozena Asociace vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy, jejiz ¢lenové byli
specialisté z riiznych podnikt, zeleznice a vysokych skol, zabyvajicich se profesné stavbou
trati, mostt, tunelt, trolejového vedeni, napdjecimi a zabezpecovacimi systémy véetné stavby
kolejovych vozidel. Pozdéji, v roce 1993, byla zalozena akciova spolecnost s ndzvem
Vysokorychlostni a modernizované Zeleznice, ktera po vzoru vystavby EUROTUNELU
hodlala v CR vybudovat prvni vysokorychlostni isek. V roce 1992 probé&hla jednani u
ministra dopravy p. Straského za i¢asti nestort zelezni¢ni techniky - profesort Jansy, Jirséka,
akademika Némce tehdy jiz v uctyhodném véku, ktefi prosazovali vysokorychlostni zeleznici.
Poslednimi pokusy bylo jednani v parlamentu CR a miij osobni dopis piedsedovi vlady prof.
Klausovi, kde se zdiivoditovala moznost vytvofeni minimalné 450 000 pracovnich pfilezitosti
a zachovani kontinuity vyvoje a vyroby v ¢eském zelezni¢nim strojirenstvi a dalSich
spojenych odvétvich.

Vsechny snahy byly nakonec zbytecné.V tehdejsich letech zcela jisté by nebylo tolik
problémt, kolik se jich d4 ocekavat v budoucnosti. Toto 1ze hodnotit tak, ze se promarnila
velka ptilezitost, ktera se nebude opakovat.

Ministerstvo dopravy nakonec rozhodlo a prosadilo vladni souhlas s modernizaci ¢tyt
tranzitnich Zelezni¢nich koridorti pro rychlosti 160 km/h na zakladé konference na Krété
v roce 1994 a na zakladé dohod AGC a AGTC, coz odpovidalo tzv. multimodalnim
Panevropskym koridorm. Tato modernizace probiha dodnes pii potiebé znacnych finan¢nich
prostiedki. A tim vesSkeré aktivity spojené s vysokorychlostni zelezni¢ni dopravou byly
utlumeny. Piivodné se hovofilo o vystavbé VRT v nasledné etap¢ od roku 2000, potom 2010.
Ale v roce 2005 byl zpracovan zavazny dokument DOPRAVNI POLITIKA PRO LETA 2005
—2013 a v ném je pouze nepatrna zminka o vysokorychlostni Zeleznici v CR. Jisté si kazdy
umi predstavit, jak je v souc¢asné dob¢ pii respektovani platné legislativy dlouhodoby a
slozity proces vykupu pozemkl. Nebude-li chranéno tizemi pro vedeni tras, tak se béhem
nékolika let pfi husté zastavbé v CR ni nenajde pfijatelna trasa pro vysokorychlostni
zeleznici.Rovnéz tak vznikne problém se zajisténim celého spektra dodavek, které



vysokorychlostni Zeleznice potfebuje. Doufejme, Ze novy subjekt SPRAVA ZELEZNICNI
DOPRAVNI CESTY — SZDC bude nekompromisné v ramci budovani nové infrastruktury
vyzadovat i vystavbu vysokorychlostni Zeleznice v Ceské republice.

Vysokorychlostni vozidla v sou¢asné dobé doznala celou fadu zmén a postupnym
vyvojem dochazi k optimalizaci technického feSeni. Ze zdkladniho hlediska se mohou délit
nasledovné:

1. Vysokorychlostni jednotky s hlavovymi trak¢nimi vozidly a to jak v elektrické, tak i

v dieselelektrické trakei. V elektrické trakci prevladaji napajeci systémy 25 kV, 50 Hz a

v ptipadé potieby vicesystémové . Jejich vyhodou je jenodussi udrzba, nebot” trakce je
soustiedéna v hlavovém vozidle. Problém je s docilovanim vysokych vykonii a dosahovani
nizkych napravovych tlakl jakoz i adheznich vlastnosti. Podvozky vlozenych vozl jsou bud’
klasické, napft. u vlaki ICE pro DB nebo specidlni, kdy vzdy dva vozy maji jeden spolecny
podvozek,napi.vlaky TGV pro SNCF.

2. Vysokorychlostni jednotky, které maji trak¢éni vyzbroj umisténou po celé délce vlaku.Takto
jsou feSeny zejména elektrické jednotky némeckych drah DB — typ ICE 3 a dalsi typy z nich
odvozené majici oznaceni VELARO. Jejich vyhodou je docilovani nizkych napravovych tlaka
a vysokych vykont s dobrou adhezi véetné vyssi obsaditelnosti cestujicimi. Problémem je
ovSem udrzba, protoze elektricka vyzbroj se nachazi po celém vlaku pievazné pod podlahou
vozl, zCasti 1 na stfeSe a nékdy 1 v interiérech vozu.

3. Vysokorychlostni jednotky s naklapécimi skiinémi, které maji trakéni vyzbroj po celé
délce vlaku. Naklapéci systémy jsou bud’ pasivni nebo aktivni, feSené se systémem
hydraulickym, elektromechanickym nebo mechanickym. U téchto jednotek dochazi

k naklapéni vSech vozl soupravy, coZz umoziuje zvyseni rychlosti pii prijezdu oblouky az o
30%. Takto jsou feSeny vSechny typy piivodné italské firmy Fiat Ferroviaria,nyni ALSTOM,
typtt ETR 450, 470, 480 a 680 CD. Tyto jednotky jsou vyhodné pouzivany pro zvyseni
rychklosti na konven¢nich modernizovanych nebo upravenych tratich s ¢astymi olouky
mensich poloméri.

4. Vysokorychlostni vlaky s hlavovym trakénim vozidlem a s naklapénim vozovych skiini
piipojenych vozu. U téchto jednotek se naklapi pouze vozové skiin€ piipojenych vozi a
nenaklapi se skiiil tragkéniho vozidle. Na opacném konci jednotky je fidici viiz (viz se
stanovistém strojvedouciho. Takto jsou feSeny zejména jednotky Svédskych zeleznic SJ
oznacené X 2000. Patii sem i vlaky TALGO tazené lokomotivou, nejsou to vSak vétSinou
vysokorychlostni vlaky (rychlost nizsi nez 250 km/hod).

Moderni konstrukce vozovych skiini je feSena z hlinikovych protlacovanych profili

dobrém technologickém zpracovani. Jsou pouzity specialni materialy pro tepelnou a hlukovou
izolaci, tlakotésné dvefe i okna a specidlni materidly pro interiéry bliZici se leteckému
provedeni a to vCetn¢ klimatizace, osvétleni atd.

V elektrické trakéni vyzbroji se vyuziva tfifazovych asynchronnich bez
komutatorovych trakénich motort, u kterych 1ze dosahovat pfi hmotnosti 2 500 kg vykonu az
1650 kW na jedno dvojkoli. Ttifazové motory se pouzivajii pro pomocné pohony. 4Q
meénice s vyuzitim IGB tranzistorii, mikroprocesorové systémy fizeni véetn€ automatickych
systémil a diagnostiky. Elektrodynamickd brzda odporova a rekuperacni. Stavajici elektricka
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vyzbroj vyzaduje minimum udrzby, ale specidlni méfici piistroje, PC a hlavné vzdélany a
dobfte vyskoleny persondl. A v tom je obrovsky rozdil proti diivéjsi technice - ale to se tyka
vlastné vSech oborti, ze kterych je slozena vysokorychlostni Zeleznice. Tato nutnost sebou
piinese profesni vzdélanost a posune zaméstnance vyrobnich podniki a zeleznic na zna¢né
vysokou troveini. A proto i z tohoto ditvodu je nutné prosazovat budovani vysokorychlostni
Zeleznice v Ceské republice.

Zatimco u nas je v soucasné dob¢ situace kolem vysokorychlostni zeleznice nejasna,
postupuje vystavba tohoto typu dopravy v celé fad¢ statii v Evropé€ a v Asii rychlym tempem.
V Evropé je to zejména Spanélsko, které vyhlasilo 15lety strategicky plan pro vyvoj dopravni
infrastruktury — PEIT s investicemi 248 bilioni EUR. V planu se ptedpoklada, ze 90%
populace bude mit pfistup k vysokorychlostni Zeleznici a cestovat po ni do vzdalenosti
300 km a do 700 km letecky. Po realizaci vysokorychlostni trat¢ Sevilla — Madrid se buduje
vysokorychlostni spojeni Madrid — Barcelona pies pohoti Sierra Madre. Zde budou
provozovany vysokorychlostni jednotky typu VELARO E dodavané firmou Siemens a
odvozené od vysokorychlostniho vlaku ICE 3. Vozové skiin€ pro prvni soupravy jsou
vyrabény v Krefeldu, Uerdingenu a v Praze. Pfipravuje se projekt prodlouzeni z Barcelony
pies Perpignan a Montpelier s napojenim na francouzskou TGV Mediteranée, a to bez
problémd, protoze RENFE proziravé volilo rozchod 1 435 mm a napéjeci napéti 25kV,50Hz.

VAsii jsou to zejména Cinské Zeleznice, které jdou cestou nakupu modernich
zelezni¢nich vozidel véetné vysokorychlostnich od renomovanych firem Alstom, Siemens,
Bombardier, a to véetné licenci na jejich vyrobu v Cing. Posledni typ, ktery se pfipravuje u
firmy Siemens pro dodavky a spole¢nou vyrobu je opét VELARO CH pro rychlost 250 km/h.

Stejnym zplisobem se rozhodly jit i Ruské Zeleznice, které zrusSily vlastni vyvoj (i
pfesto, Ze byly vynaloZeny jiz velké finan¢ni ndklady) vysokorychlostniho vlaku typu
SOKOL na 300 — 350 km/h, ktery méla vyvijet a vyrabét firma RUBIN v ST.Peterburgu
(specializovana diive na vyrobu ponorek). V roce 2008 ma byt dodano od firmy Siemens
prvnich 6 — 8 vlaka typu VELARO R a dalSich 60 vlaka bude vyrabéno v kooperaci s ruskym
pramyslem.Vlaky jsou uréeny pro dopravu na stavajici trati Moskva - St. Peterburg —
Helsinky. Novy projekt vysokorychlostni zelezni¢ni trasy ptes Novgorod a Tver zatim neni
preferovan.

Pro Ceskou republiku pravdépodobné v budoucnosti bude nutno uvazovat stejnym
zpusobem, a to nakupem nékolika kusti vhodného typu vysokorychlostniho vlaku ovéreného
v provozu vcetné licence a dalsi sérii zajisStovat v kooperaci ¢eského primyslu. Pokud se tyce
vystavby tratového spodku, svrsku, mostl i tuneltl, elektriuzace a zabezpecovaciho zafizeni je
mozné pocitat s tim, ze celd fada Ceskych firem ziskala dobré zkuSenosti pii modernizaci
zelezni¢nich koridort véetné moderniho vybaveni strojového parku a technologiemi, coz
mohou vyuzit i pfi budovani vysokorychlostni Zeleznice v CR.

Je zcela ziejmé, ze ptipravné prace vystavby vysokorychlostni Zeleznice véetné
projekti tras, jednani na krajskych ufadech a vykup pozemkt v souladu s ptislusnymi zakony
si vyzadaji sviij Cas a také vytvoreni novych legislativnich dokumentli. Domnivam se, Ze by
mohlo byt uzite¢né vytvofit v CR nezavislou organizaci napt. typu KONSORCIA sloZenou ze
zastupct Ceskych, piipadné i zahrani¢nich firem a Zeleznice, kterd by ve spolupraci
s povéienou statni organizaci sledovala veskeré ptipravné prace. V jednotlivych firméach
zelezni¢niho primyslu by se mély v ptedstihu pfipravovat projekty.
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To je oviem podminéno tim, ze vlada CR vyda vladni usneseni na vybudovani
VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE V CESKE REPUBLICE. Tim by byla prokazana
proziravost pro budoucnost v ramci Evropské Unie a potvrzeny ptinosy, vyse popsané.
POKUD BUDEME ROZHODNUTI{ O VYSTAVBE VYSOKORYCHLOSTN{ ZELEZNICE
NEUSTALE JEN ODKLADAT , NEJENZE BUDEME MUSET POZDEJI VYNALOZIT
MNOHEM VETSI INVESTICNI PROSTREDKY, ALE BUDEME ZPOZDOVAT I
EKONOMICKY ROZVOJ CELE REPUBLIKY.
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