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ZADÁNÍ
Cílem diplomové práce je návrh dopravního 

terminálu u obce Pučery na Kolínsku, 
v místě plánované vysokorychlostní 
tratě VRT Střední Čechy. Terminál má 
sloužit jako důležitý přestupní uzel mezi 
vysokorychlostní železnicí, konvenční tratí 
a regionální autobusovou dopravou. Zároveň 
bude plnit funkci P+R bodu pro obyvatele 
širšího okolí Středočeského kraje.

Návrh vychází z plánované trasy 
vysokorychlostní tratě, připravované 
Správou železnic, jejíž vedení v daném 
území počítá s výrazným náspem, jenž 
vytváří výraznou bariéru v krajině. 
 

Součástí návrhu je řešení přilehlé dopravní 
infrastruktury (parkoviště, autobusová 
stání, stanoviště taxi, úschovna kol), návrh 
přestupních vazeb a koncepce napojení 
na okolní sídla a krajinu včetně pěších 
a cyklistických tras. Ideová část se zaměří na 
zlepšení prostupnosti území a ekologickou 
integraci stavby do krajinného prostředí.



ANALYTICKÁ ČÁST
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O VRT

CO JE TO VRT

Vysokorychlostní tratě (VRT), po kterých 
vlaky jezdí rychlostí přes 200 km/h, dnes 
fungují ve více než dvaceti zemích světa, 
především v Evropě a Asii. První komerční 
VRT byla uvedena do provozu v roce 1964 
v Japonsku, kde spojila města Ósaka 
a Tokio. Legendární vlaky Šinkansen přinesly 
do železniční dopravy řadu technických 
inovací, mimo jiné aerodynamické tvary 
souprav a použití předpjatých betonových 
konstrukcí pro zvýšení stability a komfortu 
jízdy. Úspěch japonského modelu 
inspiroval další země, a tak se technologie 
vysokorychlostní železnice začala rychle 
rozšiřovat. V roce 1978 vznikla trať mezi 
Florencií a Římem, v roce 1981 následovala 
slavná francouzská linka Paříž–Lyon, která 
se stala vzorem pro další evropské projekty. 
 

Zásadním hráčem v této oblasti se 
v posledních dvou dekádách stala Čína, 
která s výstavbou začala až počátkem 
21. století, ale díky obrovským investicím 
a rychlému tempu výstavby dnes disponuje 
největší sítí VRT na světě. Oproti tomu 
Spojené státy zaostávají, neboť svůj dopravní 
rozvoj dlouhodobě orientovaly spíše na 
automobilovou a dálniční infrastrukturu. 
 

Vysokorychlostní železnice nabízí rychlou, 
bezpečnou a pohodlnou alternativu k silniční 
i letecké dopravě, zejména na střední 
vzdálenosti. Vlaky sice nedosahují takových 
rychlostí jako letadla, ale díky nádražím 
umístěným přímo v centrech měst, kratší 
době odbavení a lepší dostupnosti výrazně 
snižují celkový čas cestování a zvyšují 
uživatelský komfort. 
 

Obecně se vysokorychlostní tratě de昀椀nují 
jako železniční koridory určené pro vyšší 
provozní rychlosti než u tratí konvenčních. 
U modernizovaných tratí činí minimální 
rychlost 200 km/h, zatímco u nově 
budovaných koridorů je standardní 
rychlost alespoň 250 km/h. Takové tratě 
výrazně zkracují dobu cestování, zvyšují 
mobilitu obyvatel i pracovní síly a podporují 
ekonomický rozvoj. 
 

Vliv vysokorychlostní železnice je patrný 
nejen v dopravě, ale také v urbanismu 
a regionálním plánování. Města s VRT 
stanicí zaznamenávají růst atraktivity, 
rozvoj služeb i příliv investic. Díky zlepšené 

dostupnosti se lidé mohou rozhodnout 
bydlet v menších městech a denně 
dojíždět za prací do větších center, což 
snižuje tlak na bydlení v metropolích 
a napomáhá rovnoměrnějšímu rozvoji 
regionů. Významnou roli hraje i samotné 
umístění stanic – pokud jsou integrovány 
do centra města, zvyšují ekonomickou 
aktivitu a snižují nutnost automobilového 
dojíždění. Periferně položené stanice sice 
rozšiřují dostupnost, ale mohou zároveň 
zvyšovat závislost na doplňkové dopravě 
a prodlužovat celkovou dobu cesty. 
 

Dopady VRT se však liší podle velikosti 
a geogra昀椀cké polohy měst. Menší nebo 
vnitrozemská města často zaznamenávají 
silnější impulz k rozvoji, zatímco ve 
velkých nebo již etablovaných pobřežních 
aglomeracích bývá efekt zavedení VRT méně 
výrazný. Klíčovou roli zde hraje i schopnost 
jednotlivých měst a regionů využít novou 
infrastrukturu ve svůj prospěch a navázat na 
ni vhodnými strategiemi rozvoje.

Díky rychlosti až 320 km/h se výrazně zkrátí 
dojezdové časy, což usnadní cestování po Česku 
i do dalších evropských destinací. Města jako 
Praha, Brno a Ostrava budou snadno dostupná 
během jedné hodiny jízdy z většiny míst v ČR.

ÚSPORA ČASU VYŠŠÍ KAPACITA TRATÍ

PODPORA REGIONŮ UDRŽITELNÉ CESTOVÁNÍ

Síť vysokorychlostních tratí propojí celou 
republiku, čímž odlehčí stávajícím železničním 
trasám a umožní častější a spolehlivější spoje. 
Na stávajících trasách poté mohou jezdit častěji 
regionální vlaky.

Vysokorychlostní železnice usnadní dojíždění 
za prací a nabídne nové ekonomické příležitosti 
v regionech, což zlepší životní podmínky pro 
jejich obyvatele. Alespoň 75 % obyvatel bude mít 
přístup k vysokorychlostní železnici do 20 minut, 
což nabízí alternativu při dojíždění za prací do 
velkých měst.

Vysokorychlostní tratě, které jsou běžnou 
součástí dopravy v mnoha evropských zemích, 
dosahují rychlostí přes 300 km/h a na střední 
vzdálenosti konkurují letadlům. V Česku budou 
vlaky jezdit až 320 km/h, což povede k úspoře 
energie a snížení emisí CO2 až sedmkrát ve 
srovnání s automobilovou dopravou. Součástí 
infrastruktury budou i další způsoby dopravy, 
jako jsou běžné vlaky, autobusy či městská 
doprava. Dále se počítá s možností, že cestující 
přijedou na terminál VRT autem nebo na kole.

HLAVNÍ PŘÍNOSY VRT
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Terminály musejí zajistit dostatečnou kapacitu 
parkovacích ploch. Jedná se o dlouhodobé 
parkování P+R, krátkodobé K+R a vyhrazená 
stání pro elektromobily s možností dobíjení. 
Parkování by mělo být navrženo tak, aby 
minimalizovalo pěší vzdálenost k terminálu. 
Je možné parkovat i v parkovacím domě, díky 
kterému se minimalizuje zábor krajiny.

Musí být umožněno efektivní odbavení 
cestujících, je vhodné implementovat intuitivní 
orientační systém, aby se pohyb cestujících 
zjednodušil a byl plynulejší. Stanice musí být 
bezbariérová pro osoby se sníženou schopností 
pohybu a orientace.

Terminály VRT musí být strategicky umístěny 
s ohledem na rychlou a efektivní obsluhu 
regionů. Důležité jsou krátké přestupní vazby 
mezi jednotlivými typy dopravy. Zajištění 
přímého napojení na městskou, případně 
regionální, dopravu je zásadní.

Terminály vysokorychlostní železnice musí 
být navrženy s ohledem na ekologickou 
udržitelnost. Požaduje se minimalizace uhlíkové 
stopy, využití moderních úsporných technologií. 
Konstrukce budovy by měla být navržena 
z vhodných materiálů a zahrnovat alepoň nějaký 
s akpektů trvanlivosti, adaptability a podobně. 
Nedílnou součástí je využití obnovitelných zdrojů 
energie.

PARKOVÁNÍPROVOZNÍ ŘEŠENÍ

DOPRAVNÍ ŘEŠENÍUDRŽITELNOST

POŽADAVKY NA TERMINÁLY

KAPACITA

Konvenční železnice mají nižší přepravní 
kapacitu než VRT, ale jejich velká výhoda je 
hustá síť zastávek a větší 昀氀exibilita v obsluze 
regionů. Oproti tomu vysokorychlostní tratě 
jsou uzpůsobeny přepravě velkého počtu lidí na 
mnohem delší vzdálenosti. Díky kratší cestovní 
době a spolehlivosti se stávají konkurencí pro 
leteckou dopravu.

Vysokorychlostní tratě (VRT) v Česku budou 
primárně určeny pro rychlou osobní dopravu. 
Výjimku představuje úsek mezi Litoměřicemi, 
Ústím nad Labem a hranicí s Německem, kde 
budou tunely Středohorský a Krušnohorský 
využívány také nákladními vlaky. Přestože běžná 
nákladní doprava na většině tratí povolena 
nebude, speciální vysokorychlostní nákladní 
soupravy Cargo Sprinter zde mít přístup budou. 
Tyto vlaky jsou určeny k přepravě lehkého zboží, 
například poštovních zásilek nebo paletovaného 
nákladu, a umožní rychlou logistiku na dlouhé 
vzdálenosti.

U konvenčních železnic jsou tratě často 
historicky dané. Z důvodu potřeby vlaku jet 
tvz. po vrstevnici mají tratě spoustu oblouků, 
což vede k pomalejší rychlosti. U VRT je 
potřeba dosahovat vysokých rychlostí, pro 
které je nutné, aby rádiusy oblouků byly 
co největší, zpravidla budou mít více než 7 
kilometrů. Vysokorychlostní tratě proto často 
vedou v terénních zářezech nebo naopak na 
náspech, případně na mostech. Tratě jsou 
kompletně oplocené a veškeré křížení je řešeno 
mimoúrovňově.

Jedním z rozdílů mezi konvenční železnicí 
a VRT je rychlost, kterou zde vlaky dosahují. 
Zatímco na běžných železničních tratích se vlaky 
obvykle pohybují rychlostí kolem 160 km/h, 
u vysokorychlostních tratí se běžně setkáváme 
s rychlostmi přesahujícími 250 km/h, běžně 
350 km/h. Tento rozdíl v rychlosti je dán nejen 
konstrukcí vlaků, ale především speciálně 
navrženou infrastrukturou, která umožňuje 
bezpečný a plynulý provoz při tak vysokých 
rychlostech.

TYP VLAKŮ

KRAJINARYCHLOST

ROZDÍLY MEZI VRT A KONVENČNÍMI ŽELEZNICEMI
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TECHNOLOGIE
Vysokorychlostní železnice ve většině 
případů využívají osvědčený princip 
ocelových kol na ocelových kolejnicích, 
stejně jako běžné železniční soupravy. Tato 
technologie nabízí optimální rovnováhu mezi 
rychlostí, efektivitou a provozní spolehlivostí. 
V historii vývoje vysokorychlostní 
dopravy však došlo i k experimentům 
s alternativními pohony. Například v Severní 
Americe během 70. a 80. let probíhaly 
testy tzv. turbovlaků, které byly poháněny 
plynovými turbínami – obdobou motorů 
používaných v proudových letadlech. I když 
tyto vlaky nabízely určitou technologickou 
atraktivitu a vyšší výkon než klasické 
dieselové jednotky, nakonec byly postupně 
opuštěny kvůli jejich vyšší spotřebě paliva 
a nákladnějšímu provozu. Byly nahrazeny 
modernějšími a energeticky efektivnějšími 
elektrickými jednotkami. 
 

Příkladem úspěšného elektrického 
systému je japonský Šinkansen – jeden 
z nejikoničtějších systémů vysokorychlostní 
železnice na světě. Vlaky této sítě jsou 
napájeny z nadzemního trakčního vedení 
a běžně přepravují více než 1 000 cestujících 
při cestovní rychlosti přes 320 km/h. 
Díky důrazu na bezpečnost a preciznímu 
řízení provozu mají Šinkansen vlaky 
mimořádně nízkou nehodovost. Jsou 
vybaveny pokročilými technologiemi, včetně 
so昀椀stikovaných brzdových systémů, které 
zabraňují deformaci vozů při nouzovém 
zastavení, a celý provoz je centrálně 
monitorován s cílem minimalizovat jakákoli 
rizika. 
 

Vedle tradičních technologií se v oblasti 
vysokorychlostní dopravy stále častěji 
hovoří také o alternativních řešeních – 
především o systémech využívajících 
magnetickou levitaci, tzv. maglev vlacích. 
Tyto vlaky se prakticky nad kolejnicemi 
vznášejí několik centimetrů díky působení 
silného elektromagnetického pole. Absence 
mechanického kontaktu mezi soupravou 
a tratí zcela eliminuje tření, což přináší 
celou řadu výhod: tišší a hladší jízdu, nižší 
opotřebení součástek, vyšší provozní 
spolehlivost a schopnost dosáhnout 
mnohem vyšších rychlostí než tradiční 
železnice. 
 

Maglev technologie však naráží i na svá 
omezení. Její hlavní nevýhodou je nutnost 
výstavby zcela nové a drahé infrastruktury, 
která není slučitelná se stávající železniční 
sítí. Významnou roli hraje také vysoká 

cena komponent – silná magnetická pole 
potřebná pro levitaci a pohon vlaků vyžadují 
použití speciálních vzácných zemin, jako 
je skandium nebo yttrium, jejichž těžba je 
nákladná a geopoliticky citlivá. 
 

Přesto se maglev technologie již dnes 
prakticky využívá v několika zemích. 
Například v roce 2021 oznámila Čína, že 
její nový maglev vlak, provozovaný na trati 
mezi mezinárodním letištěm v Šanghaji 
a centrem města, dosáhl rychlosti až 600 
km/h. Tím se stal nejrychlejším pozemním 
dopravním prostředkem na světě. Kromě 
Číny využívají tuto technologii také 
Japonsko a Jižní Korea, a to především 
na kratších trasách. I když jsou tyto tratě 
zatím spíše demonstrací technologického 
potenciálu než plnohodnotným dopravním 
systémem, ukazují směr, kterým by se 
vývoj vysokorychlostní dopravy mohl 
v budoucnosti ubírat – směrem k ještě 
vyšším rychlostem, vyšší efektivitě 
a minimálnímu ekologickému dopadu.

ÖBB RAILJET + TAURUS (ÖBB 1116)ČD PENDOLINO (ČD 680)

VLAKY V ČR S MOŽNÝM VYUŽITÍM PRO VRT

max. rychlost: 200 km/h
kapacita:  333 os.
délka:   185 m
hmotnost:  385 t
výkon:   3 920 kW

 obr. 1  obr. 2

max. rychlost: 230 km/h
kapacita:  408 os.
délka:   185 + 20 m
hmotnost:  330 + 86 t
výkon:   6 400 kW
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TALGO AVRIL (RENFE 106)TALGO 350 (RENFE 102)

TGV DASYETGV RÉSEAU

TYPY VLAKŮ V ZAHRANIČÍ

kde:   Francie
max. rychlost: 320 km/h
kapacita:  361 os.
délka:   200 m
hmotnost:  383 t
výkon:   8 800 kW

kde:   Francie
max. rychlost: 320 km/h
kapacita:  510/634 os.
délka:   200 m
hmotnost:  399 t
výkon:   9 280 kW

kde:   Španělsko
max. rychlost: 330 km/h
kapacita:  318 os.
délka:   200 m
hmotnost:  322 t
výkon:   8 000 kW

kde:   Španělsko
max. rychlost: 330 km/h
kapacita:  521/581 os.
délka:   200 m
hmotnost:  325 t
výkon:   8 800 kW

 obr. 3

 obr. 5  obr. 6

 obr. 4

JAVELIN (BR 395)AGV

ICE 3ICE 1

kde:   Německo
max. rychlost: 280 km/h
kapacita:  703 os.
délka:   358 m
hmotnost:  795 t
výkon:   9 600 kW

kde:   Německo
max. rychlost: 320 km/h
kapacita:  441 os.
délka:   200 m
hmotnost:  409 t
výkon:   8 000 kW

kde:   Itálie
max. rychlost: 360 km/h
kapacita:  245 os.
délka:   132 m
hmotnost:  272 t
výkon:   6 080 kW

kde:   VB a Německo
max. rychlost: 225 km/h
kapacita:  352 os.
délka:   121 m
hmotnost:  265 t
výkon:   3 360 kW

 obr. 7  obr. 8

 obr. 9  obr. 10
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V posledních letech učinila Česká republika 
znatelný pokrok v oblasti budování 
a rozšiřování své dálniční infrastruktury. 
Přesto však zůstává její hustota a rozsah 
stále nižší ve srovnání s některými 
sousedními státy, konkrétně například 
s Německem nebo Rakouskem, které mají 
rozvinutější a hustější dálniční síť. Naproti 
tomu železniční infrastruktura České 
republiky za evropskými standardy výrazně 
zaostává. Tato oblast dlouhodobě čelí řadě 
výzev a problémů, které komplikují její 
modernizaci a zdržují potřebný rozvoj. 
 

Ačkoliv Česká republika zdědila rozsáhlou 
a hustou železniční síť již z období 19. 
století, většina těchto tratí v současné době 
nesplňuje požadavky moderní doby, a to jak 
z hlediska rychlosti, tak i celkové efektivity 
provozu. Na některých modernizovaných 
úsecích sice dosahují vlaky rychlosti až 160 
km/h, což odpovídá současným evropským 
standardům, avšak značná část železniční 
sítě umožňuje maximální rychlosti nižší než 
100 km/h. Tento fakt zásadním způsobem 
snižuje konkurenceschopnost železniční 
dopravy ve srovnání s automobilovou 
a leteckou přepravou, které nabízejí rychlejší 
a často pohodlnější alternativy. 
 

Hlavní železniční tratě, které spojují hlavní 
město Prahu s významnými evropskými 
metropolemi, jako jsou Vídeň, Berlín 
nebo Bratislava, prošly pouze částečnou 
modernizací. Tato zlepšení jsou sice krokem 
správným směrem, ale jsou prováděna 
pomalu a v omezeném rozsahu, což je 
z pohledu narůstající poptávky po rychlé 
a spolehlivé železniční dopravě nedostačující. 
Následkem této stagnace dochází k nárůstu 
dopravního zatížení na silnicích a dálnicích, 
což vede k jejich přetížení, zejména 
v oblastech s vysokou hustotou provozu 
– například v okolí Prahy nebo na vytížené 
trase mezi Prahou a Brnem. 
 

V posledním desetiletí se ale ukazuje, že 
i relativně menší a dílčí zlepšení železniční 
infrastruktury mohou mít pozitivní dopad 
a výrazně zvýšit počet cestujících. Od roku 
2010, kdy byly spuštěny nové vlakové spoje 
na zmodernizovaných tratích, dochází 
k nepřetržitému a stabilnímu růstu zájmu 
o cestování vlakem. Na základě těchto 
výsledků začala česká vláda více podporovat 
myšlenku takzvaného hybridního systému 
rychlých spojení (RS). Cílem tohoto konceptu 
je propojit nově budované modernizované 
tratě se stávající železniční sítí tak, aby vznikl 

昀氀exibilní dopravní systém. 
 

Tento přístup má za cíl umožnit efektivní 
spojení mezi velkými městy a menšími 
regionálními centry včetně jejich přilehlého 
okolí, což by výrazně zvýšilo jak dostupnost, 
tak i komfort železniční dopravy pro širší 
veřejnost. Plánování sítě rychlých spojení 
se zatím nachází v rané fázi příprav, ale 
první návrhy koridorů často navazují na již 
modernizované části tratí. Tento systém 
má potenciál nabídnout rychlé spojení 
do hlavních městských center a zároveň 
využívat stávající traťové úseky jako 
alternativní trasy v případě výluk, oprav nebo 
mimořádných událostí. Díky tomu by se 
zvýšila celková 昀氀exibilita a provozní efektivita 
české železniční sítě jako celku.
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