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Pavel STOULIL 

Modernizace železničních tratí a napojení na evropskou síť

Abstrakt

Příspěvek se zabývá prioritami rozvoje železniční infrastruktury ve vztahu k napojení naší železniční sítě na evropskou železniční síť a podává aktuální stav přípravy a realizace její modernizace, která je koordinována se sousedními státy. Princip modernizace vychází z mezinárodních Dohod přijatých v rámci EHK/OSN, ke kterým Česká republika přistoupila. Prioritní koridory železničních tratí, na kterých se přednostně provede modernizace jsou stanoveny na základě závěrů Krétské a Helsinské konference. Kromě hlavních priorit je stručně zmíněna i strategie rozvoje ostatních železničních tratí a příprava projektu vzdálené budoucnosti, kterým je výstavba vysokorychlostních tratí v České republice v návaznosti budování evropského systému vysokorychlostních tratí.

Železniční síť v Evropě založená a v podstatě dokončená v 19. století nevyhovuje současným ani budoucím požadavkům na moderní a rychlou přepravu cestujících a zboží. Tato skutečnost vedla již v roce 1973 Mezinárodní železniční unii (UIC) k vytvoření prvních záměrů rozvoje evropské železniční sítě (Řídící plán evropské železniční infrastruktury), které byly základním podkladem pro zpracování Evropské dohody o hlavních mezinárodních železničních tratích (tzv. Dohoda AGC) v rámci EHK/OSN. Tato Dohoda byla sjednaná v roce 1985 a obsahuje kromě hlavních tratí i doporučené parametry pro modernizované i nově budované tratě. V souladu s ní rozhodli např. ministři dopravy Francie, Spolkové republiky Německo, Belgie, Nizozemska, Lucemburska a Spojeného království o technických podrobnostech budoucí sítě elektrizovaných evropských rychlodrah, koncipovaných na rychlost 250 - 300 km/h.

Od té doby zaznamenala železniční doprava v Evropě, především v hospodářsky rozvinutých západních zemích rychlý a dynamický rozvoj. Zejména rychlá železniční doprava významně přispěla k zastavení poklesu výkonů v osobní přepravě a prokázala i ekonomické efekty a konkurenceschopnost vůči silniční a letecké dopravě. Tento význam podpořilo i rozhodnutí Rady Evropy z prosince 1994, které stanovilo 14 prioritních dopravních projektů Evropské unie ekonomicky podporovaných s celkovými náklady 92 mld. ECU, z nichž je 9 projektů železničních o celkovém objemu 73,8 mld. ECU. Celý systém modernizovaných tratí předpokládá do roku 2010 výstavbu 12 500 km nových vysokorychlostních tratí pro rychlost 250-300 km/h a modernizaci 14 000 km stávajících tratí na rychlost nejméně 200 km/h, doplněnou o modernizaci 2 500 km tzv. „spojovacích tratí“. Ze studie Evropské unie pro stav bez tohoto rozvoje a s ním vyplývá, že při rozvoji systému se podíl železniční dopravy v zemích západní Evropy zvýší z necelých 14% na více než 23% celkových dopravních výkonů v přepravě osob. Celkové náklady na vybudování tohoto systému se odhadují na 207 mld. ECU. Náklady na nová vozidla pro tyto tratě se předpokládají ve výši 33 mld. ECU.

Pro země střední a východní Evropy byly v rámci transevropské sítě (TEN) stanoveny prioritní koridory na základě výsledků Krétské konference v roce 1994 a následně v roce 1997 Helsinské konference. Tato síť představuje deset pan - evropských multimodálních dopravních prioritních koridorů, na kterých se provede přednostně modernizace dopravních sítí (viz mapka).

Dopravní politika České republiky s těmito projekty počítá a v rámci revitalizace železnic, spočívající především v rozvoji dopravních služeb a postupném odstraňování ztrátovosti železniční dopravy, předpokládá rovněž modernizaci prioritních koridorů Českých drah, které obsahují tratě s významným mezinárodním provozem, zahrnuté v Dohodách přijatých v rámci EHK/OSN, tj. Evropské dohodě o hlavních železničních tratích (Dohoda AGC) a v Dohodě o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy a souvisících objektech (Dohoda AGTC), v Projektu TER (Trans European Railway)  i v plánech rozvoje železničních sítí vypracovaných na úrovni Evropské unie a Mezinárodní železniční unie (UIC). Pro Českou republiku, jako zemi ležící ve střední Evropě, jsou důležité železniční koridory, spojující jak západní Evropu s východní, tak i severní Evropu s jižní. V ČR se jedná o čtyři veřejnosti všeobecně známé koridory (viz mapka). 

Význam těchto koridorů potvrzuje i zařazení I. koridoru a části III. koridoru do tzv. „IV. panevropského koridoru“ (Berlín/Norimberk - Praha - Bratislava - Budapešť - Bukurešť/Sofia - Constanta/Thessaloniki/Istanbul) a II. koridoru do tzv. „VI. panevropského koridoru“ (Gdaňsk - Varšava - Katowice - Žilina/Ostrava - Břeclav). 

Celková délka koridorů Českých drah je 1962 km, délka modernizovaných tratí pouze 1442 km, neboť některé koridory se vzájemně překrývají.

Modernizace vychází z parametrů, doporučovaných výše uvedenou Dohodou AGC, což znamená úpravu tratí pro zvýšení traťové rychlosti až do 160 km/h, dosažení prostorové průchodnosti podle ložné míry UIC GC (především pro kombinovanou dopravu) a dosažení třídy zatížení D4 (tj. 22,5 t/nápravu). Zvýšení účinků modernizace bude dosaženo, v souladu s výsledky uvedených studijních prací a s Dohodami uzavřenými se sousedními státy, nasazením třísystémových elektrických sedmivozových jednotek s naklápěcími skříněmi, umožňujícím projíždění oblouků vyšší rychlostí a tím i další zkrácení jízdních dob.

Přístup k modernizaci stávajících železničních tratí na území České republiky odpovídá zmíněným mezinárodním Dohodám i plánům rozvoje evropské železniční sítě. Současně je rovněž projednáván se sousedními státy pro dosažení věcné a časové koordinace modernizačních kroků s cílem dosažení zkrácení jízdních dob mezi významnými hospodářskými a politickými centry a aglomeracemi, což je z hlediska cestující veřejnosti nejdůležitější. Na základě těchto jednání byly uzavřeny mezivládní Dohody se SRN a Rakouskem o spolupráci při dalším rozvoji železničního spojení Berlín - Praha - Vídeň, se SRN o spolupráci při dalším rozvoji železničního spojení Praha - Norimberk, s Polskem a Slovenskem o spolupráci při přípravě a realizaci modernizace tratí zařazených do Dohod AGC a AGTC a s Rakouskem o spolupráci při dalším rozvoji železniční dopravy. Pro připomenutí, po modenizaci příslušných železničních tratí zahrnutých do koridorů budou jízdní doby na příklad mezi Prahou a Berlínem 3 hodiny, Prahou a Norimberkem 3,3 hodiny, Prahou a Vídní přes Českou Třebovou 3,5 hodiny, Prahou a Bratislavou přes Českou Třebovou 3,5 hodiny, Prahou a Varšavou přes Ostravu 7 hodin apod.

V současné době probíhá modernizace I. a II. koridoru ČD (viz přiložené mapky). 

Na I. koridoru je ukončeno celkem 12 staveb 192 km tratí (50%) v celkové hodnotě 18,3 mld. Kč, včetně elektrizace jediného, dosud neelektrizovaného úseku Česká Třebová - Brno. Dalších 7 staveb, což představuje modernizaci 84 km tratí, je rozestavěno. K 31. 03. 2000 je prostavěno celkem 22 mld. Kč. Modernizace zbylých tratí I. koridoru o délce 112 km se připravuje. 

Modernizace II. koridoru byla zahájena v roce 1997 stavbou Moravský Písek - Hodonín, která je již dokončena, v současné době jsou rozestavěny další 4 stavby. Délka rozestavěných úseků je 74 km, jejich dokončení si vyžádá 11,5 mld. Kč. Ostatní stavby, které při zahrnutí odbočné větve Česká Třebová - Přerov představují dalších 205 km tratí jsou postupně projekčně připravovány k realizaci. K 31. 03. 2000 je prostavěno celkem 6,3 mld. Kč.

Průběh modernizace koridorů ukazuje, že dochází k nárůstu investičních nákladů oproti nákladům uvažovaným ve studii proveditelnosti, a to především z důvodu vlivu inflace. Současné úvahy, které tyto vlivy zahrnují, předpokládají navýšení investičních nákladů (při určité ještě možné redukci staveb, které jsou v přípravě) na 36,5 mld. Kč shodně pro oba koridory (původní náklady pro I. koridor byly 24,4 mld. Kč a pro II. koridor 24,5 mld. Kč). Řešením této záležitosti se v závěru minulého roku zabývala vláda a usnesením č. 1262 z 29. listopadu 1999 odsouhlasila aktualizované modely financování I. a II. koridoru. Princip dofinancování zvýšených nákladů je založen na zvýšení garantovaných úvěrů a dotací ze státního rozpočtu, případně ze Státního fondu dopravy. 

Vzhledem k omezeným možnostem dotací ze státního rozpočtu podniká MDS kroky k zajištění částečného financování modernizace odbočné větve Česká Třebová - Přerov soukromým kapitálem, tj. systémem spolupráce veřejného a soukromého kapitálu (PPP - Public Privat Partnership). V současné době se pokusilo využít možnost získání určitých prostředků z PPIAF (Public-Private Infrastructure Advisory Facility) a požádalo o jejich přidělení na zpracování studie, která by stanovila předpoklady nezbytné pro vstup soukromého kapitálu do modernizace železniční infrastruktury v uvedeném úseku. Podle dosadních poznatků se bude jednat především o způsob prokázání ekonomické efektivnosti záměru a o zajištění legislativních podmínek. 

Zvýšení nákladů vede i k přijetí řešení, které předpokládá prodloužení realizace modernizace I. koridoru do roku 2002 (původně 2000) a II. koridoru včetně odbočné větve do roku 2005 (původně 2003), což vláda vzala rovněž na vědomí. Postup výstavby koridorů je pravidelně sledován Evropskou unií v rámci činnosti tzv. „Řídícího výboru pro IV. panevropský koridor „, kde je postup výstavby železničních koridorů v ČR kladně hodnocen.

Pro III. koridor byla zpracována studie proveditelnosti a pro IV. koridor předběžná studie proveditelnosti.

Na rozdíl od I. a II. tranzitního železničního koridoru, kde se provádí modernizace a optimalizace jednotlivých traťových úseků, je u navržených staveb III. a IV. koridoru s ohledem na nepříznivé podmínky území, charakter zatížení tratí a omezené finanční prostředky uvažováno pouze s optimalizací. Optimalizace trati je souhrn stavebních opatření vedoucích ke zlepšení traťové třídy zatížení a prostorové průchodnosti i pro využití největší traťové rychlosti a umožnění provozu jednotek s naklápěcími skříněmi. Tento souhrn stavebních opatření obsahuje zejména :

· provedení směrových úprav geometrické polohy koleje a směrového vedení tratě pro rychlost dosažitelnou klasickou vlakovou soupravou nejvýše do rychlosti 120 km/h s tím, že pro provoz jednotek s naklápěcími skříněmi budou stanoveny pevné body omezující rychlost,

· dosažení traťové třídy zatížení D4 UIC a prostorové průchodnosti pro ložnou míru UIC GC,

· odstranění všech dočasných a podle možností i trvalých omezení nejvyšší traťové rychlosti v jednotlivých úsecích a zajištění požadované propustnosti,

· vybavení tratě takovým technologickým zařízením, které umožní zabezpečení provozu na odpovídající úrovni při traťové rychlosti, které na daném úseku dosáhnou jednotky s naklápěcími skříněmi,

· zabezpečení úrovňových křížení na odpovídající traťovou rychlost,

· vybavení vybraných železničních stanic peronizací nebo poloperonizací, bezpečnostními opatřeními na nástupištích apod.

Celkové náklady podle zpracovaných studijních podkladů a přepočtené na uvažovanou dobu výstavby činí pro III. koridor 42 mld. Kč a pro IV. koridor 27 mld. Kč bez nákladů na již realizované stavby na traťovém úseku Horní Dvořiště - České Budějovice (modernizace zabezpečovacího zařízení, elektrizace tratě) a bez nákladů na optimalizaci a elektrizaci trati České Velenice - Veselí nad Lužnicí. 

Usnesením vlády č. 741 ze dne 21. července 1999 k návrhu rozvoje dopravních sítí v České republice do roku 2010 bylo stanoveno upřednostnit přípravu a výstavbu IV. železničního koridoru před III. koridorem. Z tohoto pohledu se předpokládá se zahájením výstavby IV. koridoru 2003 a ukončením v roce 2008, se zahájením výstavby III. koridoru v roce 2004 a ukončením v roce 2010. Postup výstavby je patrný podle přiložených mapek.

Kromě modernizace koridorů jsou navržena nezbytná investiční opatření týkající se zajištění průjezdů rozhodujícími železničními uzly a stanicemi v parametrech odpovídajících tratím do nich zaústěných, aby se v budoucnu nevytvořila úzká místa na modernizovaných koridorech. Jedná se především o následující uzly a stanice ležící na I. a II. koridoru včetně odbočné větve : Děčín, Praha, Kolín, Pardubice, Ústí nad Orlicí, Choceň, Česká Třebová, Brno a Břeclav, Bohumín, Přerov, Ostrava a Olomouc.

Dále se předpokládá realizace programu elektrizace tratí především na tratích majících mezinárodní význam. Do úvahy přichází dokončení elektrizace trati Cheb - Chomutov v úseku Kadaň - Karlovy Vary, elektrizace tratí České Velenice - Veselí nad Lužnicí, České Budějovice - České Velenice a Letohrad - Lichkov. 

V období do roku 2010 se předpokládá zahájit optimalizace dalších tratí zařazených do mezinárodních Dohod AGC a AGTC a u tratí, na kterých jsou předpoklady pro zvýšení tržeb z nákladní dopravy, se uvažuje s jejich uvedením do referenčního stavu (investiční náročnost optimalizace je 50 - 70 mil. Kč/km tratě). Na ostatních celostátních i regionálních tratích se předpokládá provádět kvalitní údržba a program k zajištění bezpečnosti železničního provozu.

Dalším časově vzdáleným stupněm rozvoje železniční dopravy v ČR bude výstavba nových vysokorychlostních tratí. Případná výstavba těchto tratí pro traťovou rychlost 300 km/h připadá v úvahu návazně na postup výstavby vysokorychlostních tratí v rámci rozvoje evropské sítě, především v sousední Spolkové republice Německo. Pro výstavbu vysokorychlostních tratí je zpracována koncepční studie „Koridory VRT na území ČR“ , která v návaznosti na celoevropské záměry vymezuje koridory těchto tratí. Jde o koridory Německo - Děčín - Praha - Brno - Rakousko (Slovensko), Německo - Plzeň - Praha a Brno - Ostrava - Polsko.     

Nejbližším úkolem je v návaznosti na usnesení vlády č.741 v příslušných územních plánech zabezpečit územní ochranu pro případnou výstavbu vysokorychlostních tratí. Pro zdůvodnění dřívější realizace těchto tratí na našem území nejsou prozatím ekonomické podklady vycházející z dostatečně silných zátěžových proudů. Vlastní realizace bude tedy záviset na postupu výstavby sítě vysokorychlostních tratí v Evropě a přichází do úvahy po roce 2010. 
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