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MAJI VYSOKORYCHLOSTNI TRATE NADEJI NA REALIZACI?

Jiii Dukat!

Vysokorychlostni traté (VRT) jsou fenomén, ktery piipomina kometu. Cas od &asu se vynoii
Z hlubin zapomnéni, zazafi, rozprskne se kolem nich véasniva diskuse a medialni pozornost —
minou v3ak bod obratu a opét bez viditelnych stop zmizi do nenavratna. Perioda jejich cyklu je
nevypocitatelna, li§i se ptipad od ptipadu, podle aktualnosti problému. V posledni dobé se
0 nich vasnivé diskutovalo pied tfemi 1éty, kdyZ novy Krajsky ufad Vysoéina mél do svych
tzemnich plant zapracovat nékolik variant nové trasy Brno — Praha. VSechny vyvolaly vasnivy
odpor, nikoliv nepodobny argumentaci z poloviny devatenactého stoleti, kdy se zcela vazné
tvrdilo, Ze Zelezna dréha ptivodi v kraji zkazu, cestujici se pti rychlé jizdé (tenkrate 40 km/hod)
zalknou a kravy v blizkosti traté ztrati mléko. V jednadvacatém stoleti se zcela vazné tvrdi, Ze
trat’ roziizne region na dvé ¢asti, které mezi sebou nebudou moci fadné komunikovat (tvrdit to
samé o délnici by oviem nikoho ani nenapadlo), zamezi se moznost migrace Zivo&ichl (co
kdyby chtel nekdy pres Vysocinu prejit z Polska do Rakouska treba los?) a trat’ pro region nema
udajné Zadny vyznam. Tyto hlasy byly tak silné, Ze mnozi kandidati do krajského zastupitelstva
svoji kandidaturu postavili na pfislibu, ze stavbé VRT pies Vyso€inu vSemi prostiedky zabrani.
A u volic¢t uspéli.

Me¢li odptirci VRT pravdu? V jistém sméru ano!

Zamér vybudovat i na Moravé a v Cechach VRT se neustile odkladd do daliich a dal§ich
desetileti. Kdyz se v poloviné osmdesatych let zrodila prvni studie, predpokladalo se, Ze
nejdilezitéjsi useky by se mohly zacit stavét jiz kolem roku 2000. Dnes se — velice opatrné —
mluvi o roce 2020, spi$ vSak az o terminu 2030. Ministerstvo dopravy tyto odklady — zcela
realisticky — zdtvodiiuje nedostatkem finanénich prostiedkd. VRT je pry projekt piedevsim
nadnarodni, proto se postavi jeding na naklady EU — takZe teprve tehdy, aZ to Unie shled4 za
nezbytné. Tento, pro nasi zemi kyzeny, stav vSak nemusi nastat nikdy. Alespon tedy ne
v dohledném ¢asovém horizontu. Viechny traté vedené pies Cechy se daji objet severné a jizné,
pfipadné i zapadné — a vSude tam se jiz expresni trat€ bud’ stavi nebo modernizuji. Jedinou trati
planovanou pies nase uzemi, kde alternativni Zelezni¢ni trasa neexistuje — a to ani v jakémkoliv
vyhledu — je ta ptes Moravu. Ve sméru VI. ,krétského* koridoru: od Baltu pies VarSavu,
Ostravu a Moravskou branu do Bfeclavi a Vidné. Diskuse o tom, ma—li v budoucnu vést i ptes
moravskou metropoli Brno, maji smysl jen za splnéni nékolika zatim nevyfeSenych — ale
zaroven vibec nefeSenych — podminek. Prepravni vykony na tomto sméru vSak stavbu traté
formatu VRT vylucuji. Na relaci VarSava — Viden dnes jezdi vSehovSudy dva pary dennich EC
vlakid (Polonia, Sobiesky) a jeden no¢ni rychlik (Chopin). Jejich vyuziti je ale velice skromné.
Ani vykony na perspektivné slibné relaci Berlin — Praha — Brno — Viden optimistickym
predstavam nenahravaji, cestujici se v drtivé mife v Praze vyménuji, takze tato relace ve
skute¢nosti (az na popularni EC Vindobona) piedstavuje dvé takika separatni ramena.

1 Autor byl nékolik let vedoucim celomoravské osobni Zelezni¢ni dopravy na byvalém oblastnim
feditelstvi CSD v Olomouci.
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Odbornici z ministerstva dopravy tyto tristni skute¢nosti pochopitelné znaji. Hned druhou
namitkou, po nedostatku financi, zpravidla je, zda si VRT miZeme dovolit, jestli to neni
zbyteény piepych, jestli existuje dostate¢na poptavka, a zda je vibec potfebujeme. A pravé zde
je zakopany pes vSech téchto diskusi. Jak je v tuzemsku zvykem, velké Zelezni¢ni projekty
vznikaji na zakladé administrativniho (coz leckdy znamena politického, rozumgj
lobbyistického) zadani a posuzuji se primarné zhlediska technické (resp. finanéni)
realizovatelnosti. To byl osud jiz téméf dokonceného 1. a II. tranzitniho koridoru, kde se
vyhledové obchodni zaméry stran jejich vyuZitelnosti dostaly na pfeties aZ jiZz byla zna¢na &ast
dokoncena, a proto oba koridory maji hrubé nedostatky. To byl, byt vSak caste¢né z ryze
technickych dtvodl, osud Pendolina, které dnes jezdi na uplné jinych relacich, nez bylo
pivodné uréeno, protoZze pro puvodné zamyslené vykony nemd dostate¢nou kapacitu. To je
i osud prestavby brnénského Zelezni¢niho uzlu, kde se ma hlavni nadrazi pfesunout do jiné
polohy udajné proto, aby na né&j mohly zajizdét vysokorychlostni vlaky (VRV) a projekt je
Prahy, Zadné rozhodnuti dosud nepadlo. Pravé tak neni shoda v tom, jaké se na zamyslenych
VRT piedpokladaji vykony (coz zase souvisi s kapacitou nového nadrazi) a jaka na nich bude
alespoit rAmcova organizace provozu. O tom, co by mélo byt zcela prioritni, tj. jaka bude
marketingova koncepce VRT a jak pro né ziskat co nejvic cestujicich, se diskuse nevede.

Ze VRT nutné potiebujeme, povazuji za axiom. Koridory modernizované tuzemskym (&ili
nejlevnéjsim moznym) zpusobem totiz na rozhodujicich relacich konkurenceschopnost
zeleznice zasadnéji nezvysily. Jizdni doba Brno — Praha byla jiz pted valkou 2:52 hod (slavna
Slovenska strela), prvni EC na naSem tzemi (Antonin Dvoidk) jezdil jiz v roce 1992 za 2:56
hod — a to po pomalejsi trati via Havlickiv Brod. Dne$ni EC po modernizovaném koridoru
nejsou o mnoho rychlejsi. V jizdnim tadu 2006/07 zdolaji trat’ Brno — Praha za 2:40 aZz 2:45 hod
2:23 hod. Zkraceni jizdni doby nejrychlejSich vlakti za obdobi 70 let o pouhou pilhodinu
samoziejmé neni zadné terno.

Masovy prechod cestujicich k jinému dopravnimu prostiedku se totiz neziskava plizivym
postupem vpied, téméf nepostiehnutelnym zkracovanim jizdnich dob o minuty. Ziskava se
jedin€é metodou zfetelnych skokd, které 1ze reklamné u€inné vyuzit. Tak tomu bylo napt. v 80.
létech ve Francii, kdy nasazenim vlaki TGV se jizdni doba mezi Pafizi a Lyonem razem
zkrétila z 3:45 az 4:00 hod. (u n€kolika malo nejrychlejsich vlakd) na pouhé 2:05 az 2:10 hod.
(u prakticky vSech vlakt). Ma-li byt vlak proti IAD konkurenceschopny, musi nabizet jizdni
dobu nejméné o 1/3, Iépe vsak az &2 kratSi nez je cesta autem. Je totiZ nutné eliminovatas
potfebny na dopravu na nddrazi a opacn¢. U auta se pocitéd jen Cisty Cas ,,von Haus zu Haus*.
Jizdni doba Pendolina je v3ak prakticky stejna jako jizdni doba autobusu a cca o 20 aZz 30 min
pomalej§i nez u silngjsiho auta. Pritom vlaki této kategorie jezdi v JR 2006/7 jenom pouhé 3
pary — a to jesté, kvuli malé kapacité souprav, mimo nejsilnéjsi zajmové Casy.

Aby byly vlaky schopné konkurence, musely by mezi Brnem a Prahou jezdit (alespon ve
$pickach) v palhodinovych intervalech (vysoka &etnost je efektivnéjsi pobidkou neZ vysoka
rychlost) a zvladnout tuto trasu by musely za, bratru, 1:30 hod. Na VRT v Némecku, které jsou
nasim podminkam nejblizsi, dosahuje vlaky ICE (Inter City Expres) pramérnych rychlosti 200
az 230 km/hod. Na kompletné vybudované VRT Brno — Praha by tedy trvala jizda superexpresu
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cca 1:00 aZ 1:20 hod.? Cisté kvalifikovany odhad mozné vyhledové jizdni doby se tedy témét
shoduje s pozadavkem marketingovym!

O dostatecném poctu cestujicich na této relaci nejsou pochyby. Staci jen vzit stavaji pocty
uzivateld vlakd, seéist vykony autobusové dopravy, piedpokladat ptechod cca¥s cestujicich od
IAD a nardst cca 20 az 30 % tzv. novych cest, které jsou disledkem vyssi hybnosti, ktera
v Evropé neustale roste a souvisi pfedevsim s pronikavé lepsi nabidkou mobility a zménou
Zivotniho stylu.

Nemize ovSem jit jen o jedinou izolovanou trasu. Charakteristickym znakem zeleznice je
sitovy efekt, ktery je tim vysS$i, ¢im rozsahlejs$i je ndvaznad sit. Francouzské vlaky TGV
zaznamenaly vyrazny narist poétu cestujicich v okamZiku, kdy jejich soupravy opustily
kmenovou trat’ a zamifily az do skute¢nych cilovych mist cestujicich v Alpach a Sttedomofi.

Model vysokorychlostni dopravy na tizemi Cech a Moravy viak vznikl (patrné na zakladé
zadani) jen jako segregovany systém ,letecké dopravy po kolejich“, ktera obsluhuje pouze
nékolik malo mést v republice. Koncepce zcela jasné pievzala francouzsky model z prvni éry
provozu TGV. Jiny ostatné v té dobé neexistoval. Vychazelo se z predstavy, ze kazdy terminal
by mél mit spadovou oblast nejméné 0,5 mil. obyvatel, nékteré tvahy smétovaly jesté vys,
hovofilo se i 0 podmince 1 mil. Tomuto kritériu u nas vyhovuje jenom Praha a Ostravsko, Brno
by vypadlo ze hry. Stiizlivejsi varianta pfedpokladala terminaly Praha, Brno, Ostrava, Plzen,
Usti nad Labem. Mezi Prahou a Brnem neméla byt 7adna stanice, zastinci nazoru, Ze pro

Vysocinu nebude mit VRT zadny vyznam tedy méli naprostou pravdu.

Na Moravé mély byt stanice jenom dvé: Brno a Ostrava. Coz by znamenalo, Ze cela stiedni ¢ast
(Olomoucko, Pierovsko a Zlinsko), ktera dnes generuje vyznamny podil frekvence, by byla
vysokorychlostnimi vilaky (VRV) nedostupna. Pti rozmérech dnes$niho statu je tvaha, Ze by
cestujici prijeli vlaky nizsich kategorii do Brna (nebo dokonce protismérné do Ostravy) zcela
irelevantni.

Kalkulace ministerstva dopravy, dnes vSak jiz stard nejméné 15 let, brala tato omezeni v Uvahu.
Podle vypoctu byl proto vyhledovy pocet VRV mezi Brnem a Ostravou stanoven na 13 part za
24 hodin. Toto &islo je nesmysIné! Protoze je jistym zpisobem ,.bezrozmérné*. Nepravi nic
0 tom, o jak velké soupravy se jednd, zda jde o vlaky tieba jen Ctyfvozové nebo naopak az
¢trnactivozové. Coz je zhlediska pfepravni vykonnosti, a tedy efektivnosti dost podstatné.
Navic je nabiledni, ze pro 13 para VRV se nova trat’ expresniho charakteru nikdy nepostavi.
Takova hustota dopravy odpovidd lokdlce, nikoliv nové postavené, extrémné nakladné
magistrale.

Pozoruhodné a hodné vypovidajici je, ze ackoliv zadany vyhledovy pocet 13 para vlakil na
VRT Brno — Ostrava byl mnohokréat kritizovan pro naprostou neredlnost a téméF nulovou
vypovidaci schopnost, je neustale piebiran do nejrizngjSich studii. Jiné oficialni Cislo totiz
neexistuje. A diskuse o moznostech, jak tuto VRT vyuzit efektivnéji, se nevede.

2 Znaény rozdil mezi ob&ma hodnotami vychazi jednak z dnes nejasné horni hranice rychlosti, jednak
z mozného poctu nacestnych zastaveni.
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Aby VRT byla efektivni, musi mit mnohem $irsi atrakéni obvod. To jiz ddvno pochopili Italové,
jejichZ Superdirettisima Rim — Florencie (cca 260 km) se sice viem nacestnym méstim vyhyba,
avSak formou tratovych spojek umoznuje, aby expres jedouci po magistrale tam, kde to je
povazovano za udéelné, odbodil, obslouzil mensi mésto (téchto zastdvek mlze byt na trase
i vice), opét se na magistralu vratil a az k dal$i odboc¢ce ji vyuzil maximalni povolenou
rychlosti. Ta je obvykle u vlakd téchto kategorii 200 nebo 160 km/hod. Némci postupovali
jinak. Usoudili, ze pfi hustoté jejich osidleni by tento zpisob byl stavebné narocny a jen malo
efektivni — zvolili proto feSeni, kdy se jejich VRT vyznamné&j§im méstim nevyhybaji, nybrz
jsou do nich zaustény i za cenu, Ze to znamena snizeni rychlosti a pro dalkové cestujici casovou
ztratu. Pivodni nddrazi navic maji vzdy velmi dobrou dopravni dostupnost. Bézna vzdélenost
stanic na VRT je proto v Némecku kolem 100 km. V husté obydlenych oblastech vSak klesa
i na 40 az 60 km.

Pro¢ se tato uvaha ukazala jako spravna?

Vznik nizkonakladovych aerolinek a zietelné zahuStovani leteckého provozu, ktery dnes
vykryva i letist€é mést stfedni velikost (a tim odebira frekvenci patefovym osam) ¢ini dnes
zelezni¢ni dopravu na velké vzdalenosti (jiz nad 600 az 800 km) neschopnou konkurence. PIné
vyhody superexpresni vlakové dopravy se projevuji jen na pfimych relacich, maximalné
S jednim (okamzitym) pfestupem mezi vlaky stejné kategorie. I zde se vSak negativné projevuje
vliv ptili§ dlouhé jizdni doby na velké vzdalenosti. Z Hamburgu do Mnichova (801 km) je
v drtivé casti k disposici vysokorychlostni trat’, zna¢na ¢ast cestujicich vSak presto mezi obéma
koncovymi body pouziva letadlo. Jizdni doba (6.03 az 6:25 hod) je pro né pfili§ zdlouhava.
Nejvice se vlaky ICE vyuZivaji na stiedni vzdalenosti, cca 100 az 400 km — na téchto relacich
jsou vykony expresnich vlakid impozantni! Efektivni vyuziti vlaki na tak dlouhych trasach, jako
jsou tieba jiz zminéna linka Hamburg — Mnichov nebo vSechny relace Berlin — Poryni v celé
jejich délce zajistuji piekryvajici se cesty na stfedni vzdalenosti. A pravé pro tyto nejpocetné;si
cestujici je némecky model idealni.

V naSich podminkach, kde je struktura osidleni obdobnd, avSak sidla jsou mensi, je
nejvhodnéjsi formou kombinace obou modelt.

Zelezniéni traté lze stavét pro jisté rychlostni rozpéti, odpovidajici nékolika kategoriim vlaki.
Klasické trat¢ maji toto rozpéti 80 km/hod (nakladni doprava) az 160 km/hod (EC, IC). Na
italské Superdirettisimé je spodni rychlostni hranice 160 km/hod, horni 250 km/hod. To
povazuji za optimalni i pro naSe podminky. Na trati Frankfurt (M) — Koln, kde je tratova
rychlost 300 km/hod, neni provoz jinych druht vlaki dovolen, coz vSak vyplyva z extrémnich
spadti: az 40%o. Na ostatnich VRT tratich s rychlosti 250, resp. 230, km/hod je smiseny provoz
bézny.

V tuzemsku by tato koncepce znamenala, ze napt. po VRT Praha — Brno by jezdily kromé VRV
i inter—regionalni Ex relaci Praha — Jihlava a Praha — Havli¢kiv Brod — Zdar nad Sazavou (-
Brno), které by na odboc¢ce Pavov (resp. Okrouhlice) VRT opoustély a v opacném sméru na ni
najizdély. Pocet takovych vlakl by mohl byt 7 az 9 parti za den (varianta s piipadnym délenim a
spojovanim obou relaci v Havli¢kové Brod¢ je mozn4, neni v8ak pfedmétem této uvahy). Jizdni
doba Praha — Jihlava by pak byla cca 45 az 60 min! Na moravské ¢asti trati by VRT vyuzivaly i
vlaky relace Ostrava — Brno — Jihlava — Ceské Bud&jovice, které by VRT pouzily na tseku
Brno — odb. Pavov. Proti dneSnim 115 min by se jizdni doba Brno — Jihlava zkratila na cca 35 —
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40 min! Tim by se dopravni obsluznost centralni Vysoliny a krajského mésta zmeénila
zpusobem zcela zasadnim a namitky, Zze VRT nema pro Vysoc€inu zadny vyznam, by se razem
staly nesmysIné. Pro VRT by to v8ak zaroven znamenalo vyuZiti vyssi o cca 25 aZz 35 %, coZ by
podstatn¢ zménilo Givahy o jeji ekonomické rentabilnosti.

Hlavni dopravni osa Moravy Brno — Ostrava je soucasti velkorysého zaméru transevropskych
VRT, s maximalni rychlosti 250 az 300 km/hod. Brno by se mélo stat kiizovatkou tii z nich:

e Brno - Praha — Plzeni — Miinchen nebo Niirnberg; pti¢emz v Praze by se méla jednou nékdy
ptipojit i VRT Praha — Dresden — Berlin — Hamburg;

e Brno — Wien (stavba této trati je ovS§em nejmén¢ naléhava, a proto ziejmé ¢asoveé naprosto
v nedohlednu);

e Brno - Ostrava — Katowice — Warszawa, s moznosti v Bohuminé odbog¢it na Wroclaw;

e Poznaii a Szczecin a v Katowicich na Krakéw a Lviv.

Moravskym zajmem je piirozené tfeti zuvedenych VRT, protoze praveé ta vytvaii onu
vytouzenou kapacitni a rychlou dopravni magistralu z Brna napii¢ Moravou. Po této trati by
mély soub&Zné jezdit transevropské superexpresy na zapado-vychodnich relacich mezi
Némeckem, Prahou a Polskem, Baltem, Ruskem a severnim Slovenskem, a zaroven na
severojiznich relacich mezi Polskem, Baltem, Ruskem a Rakouskem, Italii, Mad’arskem. A
samoziejm¢ také i vnitrostatni superexpresy z Prahy pfes Brno na Ostravsko. Prozatim stale
platnd koncepce Ministerstva dopravy vSak ptfedpokladd, ze VRT bude slouzit predevsim
mezistatni dopraveé a jen nekolika malo vnitrostatnim vlakiim na okraji ob¢anského dne mezi
Prahou a Ostravskem, a proto bude mit na Moravé jen dvé stanice — Brno a Ostravu. Celé
sttedni Morava by tak zistala neobslouzena. Z Olomouce by bylo mozZzné doséhnout
vysokorychlostni vlaky jen pfes Brno nebo Ostravu, pro cestujici z jinych mist by to bylo o to
Ostrava vlakem prakticky nedostupné, by zistal od VRT v podstaté odfiznut, pro nékteré
regiony (Slovacko, ValaSsko) by VRT, a¢ vedena stfedem Moravy, byla téméf bez vyznamu. Je
nasnadg, Ze za tohoto stavu by vyuziti VRT bylo ziejmé nevalné, coz zpétné vede k nadzoru, Ze
takova investice neni realnd, takZe Gvahy o zahajeni stavby se v Praze neustale odsouvaji na
»n&které ptisti desetileti — a s nimi tedy i skute¢né systémové vyfeSeni moravské Zelezni¢ni
dopravy.

Protoze mezistatni osobni doprava tvoii i na nasich nejsilnéjSich mezinarodnich smérech jen
2az 5 % z poétu vSech cestujicich a nevelky je i pocet cestujicich na dlouhé vnitrostatni
vzdalenosti (Praha — Ostrava i Brno — Ostravsko), jsou ministerské odhady vyhledového poctu
vlaki (vychazejici ovSem z vysSe uvedené koncepce VRT) tak nizké, Ze ekonomické zdiivodnéni
stavby VRT je nemyslitelné a politické prosazeni této investice tedy neni realistické. Tim se
ptirozené cela kauza dostava do bludného kruhu.

Dosahnout ¢astecnou ekonomickou rentabilnost VRT, a tim i politickou priichodnost finan¢né
tak nékladné stavby, Ize v naSich podminkach — nebot’ dostate¢né zvyseni mezinarodni osobni
dopravy je z ¢asového hlediska v nedohlednu — jen pfi jejim maximalnim vyuziti i rychlou
dopravou vnitrostatni a to i jen na stfedni vzdalenosti. V pfipadé Moravy to znamena vést po
VRT kromé patefovych relaci se kterymi se v Uvahach o VRT pocité (Praha —) Brno — Ostrava
i dalsi Cisté vnitromoravské dalkové spoje:
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e Brno - Ostrava — Opava,
e Brno - Ostrava — Frydek—Mistek,
e Brno - Ostrava — Havifov nebo Karvina — Té8in — Ttinec.

Kromé toho vsak i dalsi perspektivni moravské relace:

Brno — Prost&jov — Olomouc — Zabieh na Moravé — Sumperk — Jeseniky,
Brno — Prosté&jov — Olomouc — Bruntéal — Krnov — Opava,

Brno — Kroméiiz — Zlin,

Brno — Krométiz — Bystfice pod Hostynem — ValaSské Mezifici,

vvvvv

Tyto expresy by vyuZivaly VRT jen v ¢asti jeji trasy a na né€kolika mistech by z ni odbocovaly
na stavajici, v nékterych usecich ov§em modernizovanou nebo i doplnénou Zelezni¢ni sit’. Na
VRT by samoziejmé nejezdily horni uvaZovanou rychlosti (250 nebo az 300 (?) km/hod, které
by byla doménou vyhradné transevropskych superexprest), ale jen 200 km/hod, coz plné
odpovida dynamickym moZnostem i pofizovacim nakladiim na tyto soupravy.

Jizdni doba nejen mezi moravskymi velkomésty, ale i mezi vSemi regiony v atrakénim zébéru
VRT by se zménila naprosto zasadné:

e 7 Brna do Ostravy z dneSnich 2 az 2,5 hodiny (podle druhu vlaku) na zhruba 1 hodinu!

e 7z Brna do Olomouce proti dnesnim 85 az 100 minutam (coz je primérna rychlost pouze 70
az 60 km/hod) by klesla na cca 40 minut (coZ je primérnd rychlost zhruba 135 km/hod!),

e zcela novou relaci Brno — Zlin, kde se dnes kvili zcela nezajimavému spojeni vlakem téméft
nejezdi, by mohly expresy zdolat za méné nez hodinu!

Tak pronikava zména konkurenceschopnosti Zeleznice by nasledné umoznila na hlavnich
moravskych relacich (Brno — Ostrava, Brno — Olomouc, ve $pi¢kach i Brno — Zlin) jezdit
kazdou hodinu a nabidnout zde cestujicim absolutné piesny takt. V dobé $pickové poptavky by
tedy na moravskou magistralu vyjizdélo z Brna kaZzdou hodinu 4 aZ 5 nebo i 6 exprest. Pfi
tomto poctu vlakd jiz neni tieba o vyznamu této traté pochybovat. Teprve takto pronikave
zlepSenou nabidkou dopravy vnitrostatni se vyuziti, a tedy i obchodni vyhlidky, VRT zméni
natolik, aby jeji stavbu bylo viibec mozné ekonomicky zdivodnit, a zaroven tim ziskat Siroky
politicky konsensus potiebny na jeji prosazeni.

Z hlediska koncipovani dopravni politiky na Moravé je proto zivotné dilezité, aby tato dopravni
osa neslouzila jen pro mezistatni dopravu, ale stala se integrujicim ¢lankem mezi moravskymi
regiony.

V rozvojovych zamérech CD se sice podita s jistymi investicemi na zvyseni kapacity dnesni
traté¢ a 1 kdyz tyto zaméry dnes kvuli naprosté terminové neurcitosti maji jen velmi mlhavé
obrysy, je jiZ znamo, Ze se jedna pouze o jakousi podobu modernizace, znamou jiZ z koridort,
tj. castetné zdvojkolejnéni, avSak bez zasadniho zvySeni rychlosti a tim i dosaZeni
konkurenceschopnosti, natoz splnéni integracné politické funkce, kterd je od ni na Morave
ocekavana.

Dnesni trat’ je v pievazné délce své trasy vedena v obloucich o polomérech, které, s vyjimkou
Useku Kojetin — Pierov, nikde neumoziiuji vytvofit souvislejsi tuseky, realné a efektivné
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vyuZitelné rychlosti 140-160 km/hod. Slo by tedy o mimotadné nakladnou akci bez efektu.
Naptimeni téchto oblouktl by v8ak znamenalo az z 80 % tplné opusténi stavajici trasy, a tedy
téméf kompletni novostavbu. Novostavba magistralni trat€¢ na rychlost pouze 160 km/hod
(podle vzoru pouzitého pii modernizaci zelezni¢nich koridori) je vsak jiz anachronismus — traté
tohoto charakteru se dnes v Evropé stavi pro souvislou rychlost nejméné 200 km/hod, a tedy se
spodnimi parametry vysokorychlostnich trati.

Protoze dlouhodoby evropsky zamér predpoklada, ze ve stejném sméru bude v néjakém, byt
dnes Casové zcela neurcitém horizontu, postavena i transrepublikova vysokorychlostni trat,
neexistuje zadny diivod, pro¢ pii hledani jak posilit ulohu Zeleznice na Moravé nespojit ob¢
investice dohromady.

Stavba expresni magistraly v plné délce Brno — Ostrava — Katowice je ovSem v soucasnych
ekonomickych podminkach zcela v nedohlednu — tim spiSe, Ze souCasné ani Casové blizké
vyhledové mezinarodni proudy cestujicich tuto investici nijak nezddvodiuji. Stavbu vsak 1ze
etapizovat, ptiCemZ bezvyhradné jasné nejdulezitéjsi je usek Brno — Vyskov, s vétvi na
Prostéjov a Olomouc, nebot’ rozsah dalkové dopravy na tomto iseku je témét dvojnasobny nez
na obou usecich navazujicich. Tento usek navic spada i do z&jmové sféry brnénské primeéstské
dopravy a jeji feSeni na této trati je nutné jiz od prvopocatku koncipovat v souladu s celkovym
feSenim uzlu Brno a brnénské regionalni dopravy. Prvni etapu moravské magistraly je proto
zadouct realizovat bez vztahu k tomu, v jakém casovém horizontu dojde k vystavbé celé VRT.

Pro tento zamér mluvi tyto argumenty:

o trat’ je hlavni dopravni osou Moravy, pfi¢emz spojuje druhou a tieti nejveétsi sidelni
aglomeraci statu,

o v segmentu dalkové dopravy je po trati Praha — Olomouc — Pierov — Ostrava druhou
nejfrekventovanéjsi na celé siti,

e svoji Ulohu v dalkové dopravé kvili omezené kapacité (jednokolejka) plni jen nedostateéné,
pfi¢emz nenasyceny piepravni potencial na této relaci je nepomérné (az nékolikandasobné)
Vyssi,

e stavebni parametry tohoto prvniho useku by zasadné umoziovaly pozdéjsi provoz nejvyssi
rychlosti podle koncepce VRT, docasné (a zfejmé dlouhodob¢) by se zde vsak jezdilo
rychlosti jen 160 nebo 200 km/hod,

o cfekt této investice by byl okamzity, nebot’ i pfi absenci pokraCovani ve sméru na Ostravu
(které vSak Ize budovat metodou ,,per partes”) by doSlo ke stabilizaci dalkové dopravy na
nejcitlivéj$im useku a minimalné mezi Brnem a Olomouci by bylo mozno vefejnosti
ptredvést jako pilotni projekt model expresni dopravy, ktery bude po uplné dostavbé VRT
aplikovan na celou hlavni moravskou magistralu.

V zasad¢ plati, Ze stavbu budouci VRT je mozné zahajit metodou postupnych kroki (podobné
jako se buduji dalnice) a to tam, kde je situace nejkritictéjsi. Realizace dalSich etap pfitom muize
byt (pfi nedostatku finan¢nich prostredktl) casoveé znaéné rozlozena.

Podstatné je to, ze jiz prvni etapa stavby této moravské magistraly vede pies brnénské letiste,
C0Z umozni svazet cestujici z Moravy misto na leti$té do Prahy na letisté do Brna, coz je jedina
moznost, jak pro toto leti§té zajistit potiebny frekvenéni potencidl. Soucasné to citelné zvysi
i vyuziti této zelezni¢ni magistraly.
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Vyhodné je, Ze chybé&jici vykonnd moravska magistrala Brno — Pierov — Ostrava je v zasadé
smérové zcela totozna s trasou (jiz izemné chranéné) budouci transevropské VRT, a Ize tedy
uéinng prosazovat, aby planovana VRT byla co nejefektivnéji vyuzitelna i pro vnitromoravskou
dopravu, a tedy pro spojeni Brna se stfedni, severni a vychodni Moravou. Tato Zelezniéni trat’ je
S pfevaznou Casti Moravy, ktera tvofi jeho historické i novodobé zazemi. Proto je stavba této
magistraly (nikoliv jen pouha modernizace trati stvajici) — a to ve zcela nové stopé, plné
totozné s budouci evropskou VRT a umoznujici tak jizdu vlakli vysokymi rychlostmi, jednim
z nejnaléhavejsich dopravné investi¢nich tikolti na Moravé.
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