20 let modernizace koridoru a co dal?

Modernizace tzv. tranzitnich Zelezniénich koridor(i (TZK) v Ceské republice zapodala
vroce 1993. O pfipravé jednotlivych staveb i celého programu modernizace bylo
napsano mnoho. Zkusme se nyni ale s odstupem zamyslet nad skuteCnym pfinosem
modernizace TZK a zejména nad tim, co se zase tak Upln& nepovedlo. Pravé
z neuspéchu, at bylo €i nebylo mozné jim v dané dobé zabranit, je totiz nutné se
poucit.

Asi Uplné nejvétsi pfinos modernizace TZK je ve skutednosti, Ze se podafilo nastavit
dlouhodobé udrzitelny model financovani zeleznicni infrastruktury. Pokud by nebyl
nastartovan, vté dob& pomérné ambiciézni, program modernizace TZK,
podfinancovani Zeleznic¢ni infrastruktury by se patrné dale prohlubovalo. Tak jak dnes
vypadaiji celostatni drahy mimo TZK, tak v takovém stavu by patrné byly i samotné
TZK.

Casto zmifiovanym pFinosem modernizace TZK je zvySeni kvality pro osobni
dopravu. Relativni uspéch osobni dalkové dopravy je dan dvéma faktory. Prvnim je
zavedeni intervalového jizdniho fadu, ktery sam o sobé pfitahl velké mnozstvi
cestujicich, druhym pak zvySeni tratovych rychlosti, které umoznilo zkratit cestovni
doby, a to zejména na rameni Praha - Ostrava. Pro pfiklad uvedme cestovni doby
vroce 1993 (JR 1992/1993) pred zapodetim modernizace TZK a 20 let poté (JR
2012/2013):

usek cestovni doba cestovni doba zkraceni cestovni doby
v roce 1993 v roce 2013
Praha - Brno 2:56 hod. (EC 9) 2:40 hod. (EC, Ex) 9%
Praha - Ostrava 4:12 hod. (Ex 107) 3:11 hod. (SC) 24 %
Praha - Ustin. L. 1:33 hod. (Ex 302) 1:11 hod. (EC) 24 %
Praha - Plzen 1:34 hod. (Ex 250) 1:35 hod. (R), resp. -1%, resp. 9%
1:26 hod. (SC 506 -
jede 1x tydné)
Praha - C. Budgjovice | 2:24 hod. (R 474) 2:35 hod. (R) -8 %
Ostrava - Breclav 2:09 hod. (Ex 203) 1:50 hod. (EC) 15%

Jak je patrné z tabulky, nejvétsSi zkraceni cestovnich dob bylo na rameni Praha -
Ostrava, které je zarover jako jediné v CR (spolu s diléimi Useky Praha - Pardubice -
Olomouc) konkurenceschopné silni¢ni dopravé. To zde podnitilo i rozvoj komeréniho
provozovani vlaki a rameno Praha - Ostrava je v zelezni¢ni osobni dalkové dopravé
v CR vilbec nejzatizeng&jsi. Konkurenéni vyhoda Zeleznice zde bude platit jesté asi 5
- 10 let, nebot cca vroce 2018 bude dokonéena dalnice D1 v useku Rikovice -
Pferov - Lipnik nad Becvou, ¢imz bude v relaci Praha - Ostrava jiz vlak pomalejsi, a
cca v roce 2021 bude uveden do provozu usek rychlostni silnice R35 z Opatovic nad
Labem do Opatovce u Svitav, ¢imz bude vlak ztracet i v relacich Praha - Pardubice -
Olomouc...

Rozvoj osobni dalkové dopravy znamenal ale i snizeni kapacity, které je problémem
jak pro osobni pfiméstskou, tak i pro nakladni dopravu. ZvySovanim tratovych



rychlosti se zvétsil rozdil v cestovnich dobach vlaki jednotlivych segmentu, ¢imz je
vynucovano pfedjizdéni vlaku a tim prodluZzovani jejich cestovnich dob, pfip. ani neni
mozné pozadované vlaky vibec do JR zavést. Napfiklad v iseku Praha - Kolin se
cestovni doba expresl zkratila o cca 3 min., ale u osobnich vlakd se prodlouzila o 7
min. a dal$i osobni vlaky dle pozadavkd objednatele dopravy nelze do JR z divodu
vyCerpané kapacity vibec zapracovat. U nakladnich vlakl je situace samoziejmé
jesté horsi.

Dostavame se tedy jiz k tomu, co se ne zcela povedlo:

1. nedostatecna tratova rychlost

Modernizace TZK dostala zpo&atku do vinku axiom drzet se své trasy z poloviny
19. stoleti. To ve vysledku znamenalo tratovou rychlost az 160 km/h, pfiCemz to
,az" je vpfipadé 1. TZK cca 40 % délky trasy, a to jesté &asto v kratkych,
prakticky nevyuzitelnych usecich. To ma za nasledek jak ne zrovna optimalni
energetickou bilanci jizdy vlakd (zrychleni stfidd brzdéni), tak zejména
nekonkurenceschopné cestovni doby, viz vySe, a tedy Caste€né zpochybnéni
jednoho z cil modernizace TZK.

2. nizka kapacita

Stavby modernizace TZK byly projektovany na nizky rozsah vyhledové dopravy,
ktery byl pfekroCen Casto kratce po dokoncCeni stavby (nékdy i pfed tim). Nékolik
stanic bylo zruSeno (dnes Casto pfi vylukach ¢i mimoradnostech citelné chybi),
prodlouzily se tratové oddily (napf. kvuli viditelnosti navéstidel pres protihlukové
stény), v pfiméstskych lokalitach nebyla kapacita zvySena podle poptavky (pfiklad
useku Praha-Béchovice - Praha-Liben, kde byla jiz z 90. let zpracovana studie na
zecCtyrkolejnéni useku, zatimco pfi stavbé vletech 2006 - 2009 byla pouze
dostavéna 3. kolej pfipravena v 50. letech). Ve vysledku je kapacita nizSi, nez je
potfeba a dokonce i nékdy nizSi nez pfed modernizaci.
3. chybéjici peronizace
Velkym neduhem prvniho obdobi modernizace TZK byla absence peronizace,
pfip. pouze stavba poloperonizace. Ve vysledku je jak snizovana bezpecnost a
komfort cestujicich, tak i snizovana kapacita drahy a navic je omezena moznost
pouzit dalkové ovladani zabezpecCovaciho zafizeni. NejhorSim pfikladem je
samoziejmé trat Brno - Ceska Titebova modernizovana v druhé poloving 90. let
dokonce za totalni vyluky. Pro srovnani napf. v sousednim Némecku se plna
peronizace s podchody Ci nadchody stala standardem jiz pfed 1. svétovou
valkou...
4. usporna opatreni

PFi pfipravé staveb byla ¢inéna fada uspornych opatfeni, ktera se nam jiz ,bohaté
vratila“ v podobé pozdéjSich vicenakladia, at to byly rekonstrukce
zabezpecovaciho zafizeni, trakce, svrSku, Ci dokonce i spodku. Navic je diky
tomu i problém dale zhodnocovat TZK napf. zvy$ovanim tratovych rychlosti nad
160 km/h nebo postupnym pfechodem na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50
Hz (trakEni vedeni je sice pfipraveno, ale nikoliv tak sdélovaci a zabezpecCovaci



kabely...). Problémem, se kterym se jeSté budeme potykat, bylo zanedbani
parametru na délku stani¢nich koleji pro nakladni vlaky 750 m (dohoda AGTC
zroku 1991). Nakonec je standardem pouze délka 650 m, a to navic jen
v nékterych stanicich. Trendy v Zelezni¢ni nakladni dopravé v Evropé dnes vSak
sméfuji k délkam vlakd 750 - 1000 m...

5. nedodrzovani harmonogramu

Pdvodné mél byt 1. TZK dokon&en do roku 2000, poté do roku 2002, nakonec
jesté dodnes neni zcela hotov. U 3. a 4. TZK je to podobné. Disledkem je opét
nekonkurenceschopnost zZeleznice. BEhem vyluk na realizace staveb odchazi
Fada zékaznikd, pfic¢emZ jen néktefi se vrati. ProtoZe modernizace TZK je
z pohledu investic do Zeleznice prioritni, s dalSimi investi¢nimi opatfenimi se ¢eka
az na dobu ,po koridorech®, ¢imz opét Zeleznice vyrazné ztraci na dalSich
frontach. Je potfeba modernizovat ostatni celostatni drahy, nékteré regionalni
drahy, ale zacCit i budovat vysokorychlostni traté, pokud ma zeleznice plinit
vyznamneéjSi ulohu v osobni dalkové dopravé. Na to vSe se Ceka, az skonCi
modernizace TZK.
Aby byly TZK funkéni a konkurenceschopné, je potieba jak dokonéit jejich
modernizaci, a to véetné staveb v minulosti ,odloZenych®, tj. napf. Usti n. O. -
Choceni, nelahozeveskych a décinskych tunelt nebo Zelezni¢nich uzll, tak je i dale
zhodnocovat podle soudobych poZadavki zakaznikl. Ddlezitym ukolem je
samoziejmé interoperabilita v€. ERTMS, dispeCerska centralizace VC.
automatizacnich systému fizeni provozu. Do doby zprovoznéni vysokorychlostnich
trati ma smysl pro osobni dopravu i dalSi zvySovani tratovych rychlosti (zavadéni
rychlostnich profill pro 1=130 mm a 150 mm, pfip. i zvySovani nejvyssi tratové
rychlosti nad 160 km/h). TZK musi svou Ulohu plinit ale i v nakladni dopravé, mj. jsou
i soucasti sité Zelezni€nich nakladnich koridoru dle nafizeni EU &. 913/2010, proto
musi umoznit pozadované parametry i kapacitu. To je také dalSi argument pro rozvoj
osobni dalkové dopravy na nové budovanych vysokorychlostnich tratich. A pravé
v souvislosti s vystavbou vysokorychlostnich trati je nutné se jiz nyni zabyvat i
pfechodem na jednotnou trak¢ni soustavu 25 kV, 50 Hz.

UkolG pro rozvoj a modernizaci Zelezniéni infrastruktury je mnoho jak na stavaijici
konvencni siti, tak i na budouci vysokorychlostni siti. Opakovat chyby si jiz
nemuZeme dovolit. Konkurence na nas nebude shovivavé ¢&ekat a riziko, Ze
Zeleznice bude v CR plnit jen okrajovou roli, je pFili§ vysoké!
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