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1 Celkové shrnutí 

Zpracovaná případová studie mezinárodního projektu South – North Axis (SoNorA) porovnává 

2 varianty vedení vysokorychlostní železniční tratě Berlín – Drážďany – Praha přes území Ústeckého 

kraje a hodnotí potenciální dopady obou variant na region. Vzhledem k charakteru dokumentu 

(předinvestiční případová studie) a rané fázi projektové přípravy tohoto záměru není tato komparativní 

analýza zpracována v podrobnosti odpovídající studii proveditelnosti a vychází z dostupných materiálů 

vztahujících se k této problematice. 

Vzhledem ke skutečnosti, že jedna z variant trasy VRT Ústeckým krajem pouze prochází, zatímco 

druhá počítá se zastávkou v nádraží Ústí nad Labem – západ, projevují se nejvýraznější rozdíly mezi 

variantami právě v přínosech pro kraj z hlediska zlepšení dostupnosti a napojení na páteřní železniční 

trasy. Hodnocení technické a finanční náročnosti výstavby vychází z velmi omezených vstupních dat, 

přesto dává alespoň orientační představu o nákladnosti obou řešení, vzhledem ke značně odlišným 

způsobům vedení tras předmětným územím. Stejně tak hodnocení vlivů obou variant na jednotlivé 

složky životního prostředí je značně omezené schematičností a obecností podkladů a nenahrazuje 

posouzení odpovídající dokumentaci EIA. 

Mimo vyhodnocení provedeného srovnání obou variant VRT na území Ústeckého kraje poukazuje 

studie na problematiku harmonizace a koordinace přípravy infrastrukturních investic nadnárodního 

významu se sousedními státy (v tomto případě s Německem), neboť daný záměr nemá v tuto chvíli 

jasně stanovenou prioritu ani politickou podporu a potýká se s řadou legislativních i technických 

odlišností. Právě tyto aspekty mohou být vhodným předmětem pro mezinárodní dialog v rámci projektu 

SoNorA, který může dát impuls pro rychlejší nalezení optimální varianty řešení pro ucelený železniční 

koridor Berlín – Praha. 
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2 Úvod 

Porovnávací studie dvou variant vedení vysokorychlostní železniční trati Praha – Drážďany vedoucí 

přes Ústecký kraj (dále jen „studie“) byla připravena jako samostatná případová studie projektu 

SoNorA v rámci pracovního balíčku WP4 – Odstranění překážek realizace infrastruktury, aktivity 4.6 – 

Předinvestiční případové studie. 

Předmět studie je v souladu se strategickými cíly projektu SoNorA zaměřenými, mimo jiné, na podporu 

nových příležitostí pro regionální rozvoj vycházejících ze zlepšování dopravní infrastruktury. Je totiž 

zaměřen na vyhodnocení potenciálních přínosů plánované železniční infrastruktury pro Ústecký kraj, 

jak z hlediska zlepšení dostupnosti území, tak zvýšení atraktivity důležitého železničního koridoru sever 

– jih ve střední Evropě. Podrobnost hodnocení možných dopadů realizace variantních řešení tohoto 

VRT koridoru na území Ústeckého kraje odpovídá stupni podrobnosti existujících podkladů a fázi 

předprojektové přípravy tohoto záměru. 

Zjištění a závěry zpracované studie by měly sloužit Krajskému úřadu Ústeckého kraje jako podklady 

pro jednání s MD. Současně by měly sloužit jako jeden z podkladů pro navazující stupně zpracování 

tohoto projektu, zejména potom regulérní studii proveditelnosti vedení trati VRT Drážďany - Praha 

a zpracování dokumentace EIA pro v budoucnu zvolenou variantu. Pro jednání s MD o výběru trasy by 

byla žádoucí podrobnější projektová příprava, než měřítko 1 : 50 000.  

2.1 Cíl studie 

Cílem této studie je porovnání v současnosti navržené varianty vedení vysokorychlostní tratě Praha – 

Drážďany (se zastávkou na křížení s tratí č. 130) s novou variantou trasy, která počítá se zapojením 

přímo do města Ústí nad Labem v místě odpovídajícím přibližně dnešnímu nádraží Ústí nad Labem – 

západ.  

Kritéria hodnocení variant jsou následující: 

• možnost obsluhy Ústí nad Labem ve směru do Prahy, 

• možnost obsluhy Ústí nad Labem ve směru do Německa, 

• obsluha Ústí nad Labem další dálkovou dopravou, 
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• možnost realizace přestupních vazeb v Ústí nad Labem mezi jednotlivými směry stávajících 

tratí navzájem i mezi stávajícími tratěmi a VRT, 

• možnost napojení aglomerace Most-Chomutov ve směru do Prahy a konkurenceschopnost 

tohoto spojení s ostatními druhy dopravy, 

• možnost napojení aglomerace Most-Chomutov ve směru do Německa, 

• možnost využití VRT pro realizaci rychlého spojení v rámci Ústeckého kraje, 

• zhodnocení výhodnosti variant ve vztahu k životnímu prostředí, 

• celkové porovnání přínosů a nákladů realizace obou variant pro město Ústí nad Labem 

i Ústecký kraj. 

2.2 Význam pro dopravní síť SoNorA 

Z hlediska hodnocení významu řešené infrastrukturní stavby pro páteřní dopravní síť definovanou 

projektem SoNorA lze konstatovat, že se jedná o projekt velmi přínosný, ležící na jednom 

z nejzásadnějších železničních tahů ve střední Evropě. Jinou otázkou zůstává jeho aktuálnost, 

naléhavost realizace, priorita v rámci rozvoje dopravní infrastruktury obou dotčených států (Česká 

republika a Německo) a také připravenost. 

Jedná se o projekt vysokorychlostní železnice, jehož přínosy by se měly projevit zejména v oblasti 

nabídky alternativní osobní přepravy na střední vzdálenosti. Vzhledem k fázi, v jaké se rozvoj tratí VRT 

v ČR nachází je složité hodnotit přímé dopady a přínosy takové realizace (ať už ve variantě vedené 

mimo město Ústí nad Labem nebo přes něj), přesto lze říci, že ze systémového hlediska je tato investice 

velice potřebná. Výsledný síťový efekt dokončeného koridoru VRT ve směru Berlín – Praha – Vídeň je 

pro posílení konkurenceschopnosti železniční mezistátní osobní přepravy zásadní, a ve strategické 

úrovni projektu SoNorA má tento projekt své oprávněné místo. Ucelená trať by totiž nabídla rychlé 

a komfortní spojení 3 významných středoevropských metropolí s vysokým turistickým potenciálem. 

V úrovni projektu SoNorA je samozřejmě zásadnější otázka existence koridoru VRT jako celku a ne 

tolik jeho přesné vedení na území Ústeckého kraje, ovšem je evidentní, že pro Ústecký kraj jakožto 

partnera projektu, je otázka možných regionálních dopadů 2 v současnosti navržených variant 

významná, neboť každá z variant svým charakterem přináší zcela odlišné důsledky. 
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2.3 Metodický přístup 

Metodika hodnocení byla zvolena tak, aby respektovala rozsah dostupných podkladů a stupeň 

rozpracovanosti jednotlivých záměrů. Pro hodnocení variantních vedení trasy VRT přes území 

Ústeckého kraje zpracovatel využil metod používaných standardně pro posuzování drážních staveb, 

které se ve vybraných aspektech liší od postupů hodnocení staveb silničních. Jedná se zejména 

o posouzení parametrů, jako jsou ztracené spády a další sklonové poměry významně související 

s celkovou energetickou náročností přepravy. 

Pro účely konzistentnějšího hodnocení obou variant se zpracovatelský tým rozhodl pro projekční 

sjednocení podkladů dostupných pro jednotlivé varianty (viz níže) do jedné přehledné grafické podoby, 

která lépe umožnila posuzování např. vlivu na složky životního prostředí, zejména průchod přes 

regionální CHKO (vytvořená schématická mapa přiložena k této porovnávací studii). Podrobný popis 

metodického přístupu k hodnocení vlivů na životní prostředí je uveden v příslušné kapitole. 

Z metodického hlediska lze poukázat na některé nedostatky ovlivňující kvalitu finálního hodnocení, 

které mají příčinu nejen v ranné fázi rozpracování projektové dokumentace, ale také v koncepčním 

přístupu standardně používaném k odbornému odhadu očekávané dopravní poptávky po dané dopravní 

službě. V silniční dopravě je toto možné s pomocí funkčního dopravního modelu, který dokáže vhodně 

simulovat dopady variantních řešení v současném stavu, i ve výhledových scénářích. Právě absence 

možnosti posuzovat existující přepravní vazby včetně jejich prognózy limituje identifikaci možných 

přínosů i rizik realizace jednoho nebo druhého řešení.  

2.4 Podklady 

Zadavatel přímo nevlastní žádné podklady. Pro zhotovitele byly zajištěny kontakty na majitele, 

respektive zpracovatele podkladů. Zhotovitel na základě těchto vazeb zajistil následující materiály: 

• Koordinační studie VRT 2003 – aktualizace z 31.7.2004 (IKP Consulting Engineers): Jedná 

se o variantu vedení VRT mimo město Ústi nad Labem, která je doložena osou tratě 

v měřítku 1:50 000, podélným profilem a průvodní zprávou popisující obecné požadavky na 

VRT. 

• Podklady k variantě vedené přes nádraží Ústí nad Labem – západ (Ing. Jiří Kalčík, 

autorizovaný inženýr pro dopravní stavby): První neúplné poklady zpracovatel získal 

11.10.2010, jednalo se pouze o zákres trasy a podélný profil ve formátu DWG. 
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2.5 Legislativní souvislosti 

2.5.1 Legislativa EU 

Právní řád EU a dopravní politika Společenství popisuje problematiku vysokorychlostních železničních 

tratí (VRT) v rámci Směrnice evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES, o interoperabilitě 

železničního systému ve Společenství. Uvedené definice postihují samostatně jak infrastrukturu VRT 

(železniční síť), tak vozidla pro VRT. 

Infrastruktura 

Vysokorychlostními tratěmi v transevropském vysokorychlostním železničním systému se dle výše 

uvedené směrnice rozumí: 

• zvláště vybudované vysokorychlostní tratě vybavené pro rychlosti zpravidla 250 km/h a vyšší 

• tratě zvláště modernizované pro vysoké rychlosti vybavené pro rychlosti přibližně 200 km/h 

• tratě zvláště modernizované pro vysoké rychlosti se zvláštními vlastnostmi danými 

topografickými, terénními nebo urbanistickými omezeními, jimž musí být rychlost v každém 

jednotlivém případě přizpůsobena (Tato kategorie zahrnuje rovněž spojovací tratě mezi 

vysokorychlostními a konvenčními sítěmi, průjezdy stanicemi, přístupy do terminálů, dep 

atd., kterými „vysokorychlostní kolejová vozidla“ projíždějí konvenční rychlostí.) 

Tato síť zahrnuje systémy řízení dopravy, sledování polohy na tratích a navigační systémy, technická 

zařízení pro zpracování dat a telekomunikaci určené pro dopravu na těchto tratích s cílem zaručit 

bezpečný a harmonický provoz sítě a účinné řízení dopravy. 

Vozidla 

Vozidla určená Směrnicí 2008/57/ES pro provoz na transevropském vysokorychlostním železničním 

systému jsou rozdělena a popsána následovně: 

• vozidla pro provoz rychlostí alespoň 250 km/h na zvláště vybudovaných vysokorychlostních 

tratích a za vhodných okolností umožňující provoz rychlostí vyšší než 300 km/h 

• vozidla pro provoz rychlostí cca 200 km/h na zvláště modernizovaných tratích (viz definice 

požadavků na infrastrukturu), pokud je to slučitelné s úrovněmi výkonnosti na těchto tratích 
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Na transevropské síti VRT nebo její části může být umožněn také provoz vozidel s maximální rychlostí 

nižší než 200 km/h, a to tam, kde jsou jejich parametry slučitelné s výkonnostními úrovněmi dané sítě, 

a kde splní požadavky zajišťující bezpečný provoz na takové síti. Za tímto účelem TSI pro konvenční 

vozidla rovněž specifikují požadavky pro bezpečný provoz konvenčních vozidel na sítích VRT. 

2.5.2 Národní legislativa 

Právní prostředí ČR postihuje problematiku VRT v rámci Zákona 266/1994 Sb., o dráhách, § 3a, 

v němž se uvádí následující: 

(1) Evropský železniční systém je tvořen konvenčním železničním systémem a vysokorychlostním 

železničním systémem. Rozumí se jím železniční dráhy na území členských států Evropských 

společenství určené rozhodnutím Evropského parlamentu a Rady jako součást evropské dopravní sítě 

budované nebo modernizované pro vysokorychlostní železniční dopravu nebo pro konvenční železniční 

dopravu a kombinovanou železniční dopravu a pro drážní vozidla provozovaná na těchto dráhách; 

prvky evropského železničního systému stanoví prováděcí právní předpis. 

(2) Železniční dráha, na níž je provozována vysokorychlostní železniční doprava, je dráha vybavená pro 

rychlosti drážních vozidel nad 200 km/h. Železniční dráha vybavená pro rychlosti drážních vozidel do 

200 km/h určená pro osobní nebo nákladní dopravu a kombinovanou dopravu je dráha konvenční. 

2.5.3 Legislativní srovnání a důsledky 

Z výše uvedených právních formulací je patrné, že mezi evropskou a českou definicí je zřetelný rozdíl. 

Je daný tím, že v ČR, na rozdíl od řady evropských zemí, není žádná VRT ve výstavbě, natož 

v provozu. Neboli zákonodárce zatím nepovažuje přesnější definici za nutnou. Navíc laická a část 

odborné veřejnosti si stále neuvědomuje, že soupravy regionální osobní dopravy na západ od ČR jezdí 

běžně rychlostí 160 km/h a rychlíky až 200 km/h. I soupravy některých expresních nákladních vlaků 

jsou schopny rychlosti 160 km/h. Z tohoto pohledu je nutné brát v úvahu zejména druhý a třetí bod 

definice VRT infrastruktury dle Směrnice 2008/57/ES. 

V souvislostech této porovnávací studie lze demonstrovat některé negativní dopady těchto legislativních 

odlišností právě na hodnocené trase Berlín – Drážďany – Praha. V Německu se uskutečňuje zvyšování 

rychlosti na hlavních železničních tazích jednak modernizacemi stávajících tratí (Ausbaustrecke – ABS) 

na rychlost zpravidla 200 km/h a jednak výstavbou nových tratí VRT (Neubaustrecke – NBS) na 

rychlost 250–350 km/h. Výraznou charakteristikou systému VRT v Německu je smíšený provoz na 
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těchto tratích, který je většinou rozdělený během dne (v noci VRT využívají převážně nákladní vlaky, 

přes den pak vlaky osobní). 

Z veřejně dostupných zdrojů bylo zjištěno, že trať Berlín – Drážďany – hranice SRN/ČR je plánována 

nikoliv jako novostavba (NBS), ale pouze jako modernizace (ABS), se všemi vyplývajícími omezeními. 

Tato skutečnost má zásadní vliv na posuzování jednotlivých variant vedení VRT na území Ústeckého 

kraje, jelikož vyvstávají zákonitě následující 2 otázky: 

• Je účelné budovat na tomto území trať VRT na rychlost 300 km/h, když trasa na území SRN 

nebude (a ani již hotová část není) budovaná na tuto rychlost? 

• Jaké maximální sklony lze doporučit jako vhodné pro smíšený provoz na této trati? 

Ani jedna z variant posuzovaných v této studii (resp. jejich analyzované podklady) neobsahuje odpověď 

na tyto otázky. Jejich zodpovězení by proto mělo být součástí závazné mezivládní dohody mezi ČR 

a SRN, která však v současnosti neexistuje a příprava memoranda o porozumění, jakožto prvního 

společného kroku směrem k odstranění přetrvávajících odlišností a harmonizaci celého záměru, byla 

pozastavena. 
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3 Analýza variant vedení VRT přes Ústecký kraj 

3.1 Popis variant 

Pro účely studie budou v následujícím textu popisovány varianty vedení VRT jako Varianta I  (vedení 

mimo město Ústí nad Labem) a Varianta II  (vedení přes nádraží Ústí nad Labem – západ). Obě 

posuzované varianty trpí nedostatkem detailnějších podkladů. Obě varianty mají společný výchozí bod 

ve Středočeském kraji, návaznost na trať v SRN je rozdílná. V důsledku toho některá důležitá data 

chybí úplně, nebo jsou doložena neúplně. Jedná se zejména o následující položky: 

• údaje o předpokládaném provozu (dle vyjádření Ing. Kalčíka, z porady konané 22.10.2010 ve 

firmě CityPlan spol. s r.o., uvažuje německá strana s převedením nákladní dopravy 

z Labského údolí na novou „VRT“, což nekoresponduje s českou představou) 

• absence jakéhokoliv (alespoň hrubého) ocenění povrchových úseků, mostů, tunelů 

• nejednoznačnost podkladů ohledně počtu kolejí v tunelech u varianty vedené mimo město 

Ústí nad Labem. 

• nedostatečné měřítko omezující možnost přesnějšího zhodnocení dopadů do životního 

prostředí. 

Porovnávací studie, jak vyplývá ze zadání, posuzuje část VRT vedenou územím Ústeckého kraje. 

Posuzuje též přínosy pro dopravní obsluhu kraje a města Ústí nad Labem. Nezabývá se trasou vedenou 

územím Středočeského kraje a Hlavního města Prahy. Platí, že varianta výhodná pro kraj Ústí nad 

Labem nemusí být nejvýhodnější pro Prahu a naopak. Nově vzniklé přepravní vztahy vybudováním 

VRT z pohledu Prahy nebyly posuzovány.   

3.1.1 Varianta I – vedení mimo město Ústí nad Labem 

Mapové podklady jsou v měřítku 1:50 000. Následující popis trasy začíná v místě rozdělení 

posuzovaných variant v km 52,500 červené varianty podle podkladů IKP (varianta V), tedy zhruba 

u obce Podlušky (Roudnice nad Labem) na hranicích Středočeského a Ústeckého kraje. Varianta I je 

vedena v širokých obloucích mimo zastavěná území. Protíná CHKO České středohoří a přírodní park 

Východní Krušné hory. Území republiky opouští mezi Větrovem a Fürstenwaldem hraničním tunelem. 

Hraniční tunel začíná u obce Přestanov. Jediné spojení s celostátní železnicí (trať 130) se předpokládá 

u Chabařovic. Napojení je předpokládané jen ve směru Most – Praha. VRT je navrhovaná na rychlost 

300 km/h. 
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Obr. 3.1 – Schéma varianty I – vedení VRT mimo Ústí nad Labem 

 
Zdroj: IKP Consulting Engineers – Koordinační studie VRT 2003 – aktualizace z 31.7.2004 

3.1.2 Varianta II – vedení přes nádraží Ústí nad Labem – západ 

Výchozí bod hodnocení je stejný jako u předcházející varianty I. V km cca 48,635 červené varianty 

podle podkladů IKP (varianta V) trasa odbočuje přímo na sever. Mezi Hrobcemi a Bohušovicemi nad 

Ohří kříží celostátní koridorovou trať 090 s předpokládaným napojením na tuto trať. U Českých Kopist 

přechází řeku Labe. Dále se kříží s celostátní tratí 072 opět s předpokládaným napojením na tuto trať. 

Obě zapojení od celostátních tratí umožňuje vazbu jen ve směru na Ústí nad Labem, na Prahu nikoliv. 

Za tímto křížením je VRT vedena tunelem, který vyústí v Ústí nad Labem na pravém břehu Labe 

v oblasti ulic Litoměřická a Železničářská. Pokračování je v souběhu se stávající tratí přes nový most 

přes Labe do nádraží Ústí nad Labem – západ. Nádražím projde na jižním okraji (podél Bíliny). Další 

trasa povede v souběhu se stávající tratí (podél Bíliny). Za Předlicemi se stočí pravým obloukem (stále 

v souběhu s tratí 130 a bude pokračovat v souběhu s dálnicí D8, kterou následně překročí. U křížení se 

silnicí III tř. do Chlumce a I. tř. č. 13 je plánované napojení VRT na trať 130. Napojení bude 

od Drážďan jen ve směru na Most, na Ústí nad Labem nikoliv. U obce Stradov přejde VRT do 

hraničního tunelu. 
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Obr. 3.2 – Schéma varianty II – vedení VRT přes nádraží Ústí nad Labem – západ 

 
Zdroj: Ing. Jiří Kalčík – Nové řešení vedení VRT Praha - Drážďany 

3.2 Porovnání technické náročnosti a výhodnosti trasování z hlediska traťových 

rychlostí 

Technickou náročnost trasy je možné posuzovat z několika kritérií. Jedná se zejména o: 

• Délku tunelů a to jak délku jednotlivých ražeb, tak celkovou délku 

• Délku a výšku jednotlivých mostů, tak i celkovou délku mostů 
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• Rozsah zemních prací (výkopy a násypy) – z dostupných podkladů nelze určit 

• Počet oblouků a minimální poloměry 

• Délka úseků ve stoupání (klesání), maximální stoupání a ztracené spády 

• Celková srovnatelná délka trasy 

Hodnocení technické náročnosti je omezené dostupnými podklady. Některé hodnoty buďto nebylo 

možné zjistit, nebo byly pouze odhadnuty na základě existujících poznatků a zkušeností zpracovatele. 

3.2.1 Délka tunelů a mostů  

Tab. 3.1 – Délky tunelů a mostů – Varianta I 

VARIANTA I (úsek km 52,500 – 100.650, vedení VRT mi mo Ústi nad Labem) 

Tunel Délka v metrech  Most Délka v metrech  

T 05 2 647 M 03 1 202 

T 06 5 863 M 04 2 001 

T 07 4 028 M 05 800 

T 08 - hraniční tunel, část v ČR 6 764 M 06 450 

  M 07 500 

Celkem 19 302  4 953 

Celkem mimo hrani ční tunel 12 538   

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

Tab. 3.2 – Délky tunelů a mostů – Varianta II 
VARIANTA II (úsek km 48.635 – 101.000, vedení VRT p řes nádraží) 

Tunel Délka v metrech  Most Délka v metrech  

T 01 382 km 49 477 

T 02 16 070 km 50 30 

T 03- hraniční tunel, část v ČR 11 559 km 56 141 

  km 59 184 

  km 60 1 577 

  km 78 3 036 

  km 84 200 

  km 88 300 

Celkem 28 011  5 945 

Celkem mimo hrani ční tunel 16 452   

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 
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Most v km 59 a součást mostu v km 78 jsou mosty přes Labe. 

Délka trasy a délky tunelů a mostů jsou rozhodující pro posouzení stavební a investiční náročnosti 

stavby. Srovnání obou variant vypadá následovně: 

Tab. 3.3 – Porovnání tunelů a mostů u obou variant 

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

Obr. 3.3 – Grafické znázornění stavební náročnosti obou variant 
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Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

Z hlediska náročnosti stavby (i investičních nákladů) je varianta II náro čnější. Rozdíl 

v nejnáročnějších pracích = délce tunelů je 8 709 m. U varianty II je délka mostů o 992 m delší než 

u varianty I (navíc 2 x přes Labe). Na doplnění je nutné poznamenat, že jízda vlaku vyššími rychlostmi 

v tunelu je energeticky náročnější (vyšší odpor vzduchu) než jízda na otevřené trati. 

VARIANTA I (vedení VRT mimo Ústi nad Labem) VARIANTA II (vedení VRT p řes nádraží) 

Tunely celkem 19 302 m 28 011 m 

Mosty celkem 4 953 m 5 945 m 



 

1CE055P2 

South North Axis 

O 4.6.3 – Porovnávací studie dvou variant vedení vysokorychlostní 
železniční trati Praha – Drážďany vedoucí přes Ústecký kraj 

Důvěrné 

 

 

 

finální verze 

02/12/10 

strana 

18 / 54 

 

3.2.2 Počet oblouků a minimální poloměry 

Podle studie IKP je ideální poloměr oblouku pro rychlost 300 km/h 7 000 m a minimální 5 100 m. 

Každý oblouk zvyšuje jízdní odpor. Oblouky s podkritickými poloměry výrazně snižují rychlost (pro 

poloměr 300 m je povolená rychlost 60 km/h).   

3.2.2.1 Varianta I 

Trasa je vedená dvěma oblouky o poloměru 7 000 m a jedním o poloměru 9 000 m. 

3.2.2.2 Varianta II 

Oblouky s nejnižšími poloměry jsou v bezprostřední blízkosti nádraží Ústí nad Labem – západ a nejsou 

nijak závažným negativem. Jedinou výhodou je koncentrace podkritických poloměrů oblouků do úseku 

dlouhého pouze 4 km. 

Tab. 3.4 – Oblouky s kritickými poloměry 

Posuzovaný úsek Polom ěr oblouku
km 76,55 - 77,32 690 m
km 78,06 - 78,53 305 m
km 80,05 - 80,35 500 m 
km 89,63 - 91,08 4 000 m

VARIANTA II. ( vedení VRT p řes Ústi nad Labem)

 
Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

3.2.3 Ztracené spády, maximální sklony a jich délky  

Ztracenými spády rozumíme odchylky mezi ideální horizontální přímkou spojující výchozí a koncové 

body posuzovaného úseku trasy a projektovaným podélným profilem. Ztracené spády spolu s délkou 

stoupání a jeho sklonem určují provozní náročnost trati.    

3.2.3.1 Varianta I 

Tab. 3.5 – Ztracené spády u varianty I 

Posuzovaný úsek Ztracený spád
km 55 - km 75,5 78,56 m

km 75,5 - km 101 95,87 m
Celkem 174,43 m

VARIANTA I. ( vedení VRT mimo Ústi nad Labem)

 
Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 
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Tab. 3.6 – Kritická stoupání u varianty I 

Posuzovaný úsek Délka stoupání (klesání) Spád
km 69,064 - 75,724 6 660 m 17,6‰
km 79,885 - 84,678 4 793 m 17,5‰

Celkem 11 453 m

VARIANTA I. ( vedení VRT mimo Ústi nad Labem)

 
Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

Autoři komparativní studie konstatují, že mimo posuzovaný úsek v km 31,600 – 41,500 jsou zbytečně 

velké ztracené spády a stoupání 10‰, odstranitelné prodloužením tunelu o cca 400 m až do km 41,900. 

3.2.3.2 Varianta II 

Tab. 3.7 – Ztracené spády varianty II 

Posuzovaný úsek Ztracený spád
km 56,00 - km 66,25 66,14 m
km 66,25 - km 70,00 13,88 m

km 81,20 - 95,05 13,21 m 
Celkem 93,23 m

VARIANTA II. (vedení VRT p řes Ústi nad Labem)

 
Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

Tab. 3.8 – Kritická stoupání u varianty II 

Posuzovaný úsek Délka stoupání (klesání) Spád
km 52,00 - 56,00 4 000 m 6,0‰
km 56,00 - 62,90 6 900 m 15,0‰
km 67,60 - 68,50 900 m 15,0‰
km 68,50 - 70,00 1 500 m 8,0‰
km 79,20 - 81,20 2 000 m 12,5‰
km 88,00 - 89,60 1 600 m 6,0‰

Stoupání nad 10‰ 8 000 m

VARIANTA II. (vedení VRT p řes Ústi nad Labem)

 
Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

3.2.4 Délka hodnocené trasy 

Varianta II (vedení VRT přes nádraží Ústí nad Labem – západ) je o 4,215 km delší než varianta I 

(vedení VRT mimo Ústí nad Labem). Varianta II je sice delší, ale obsahuje úsek dlouhý 4 000 m 
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s podkritickými poloměry oblouků, který vyžaduje sníženou rychlost. Z hlediska přepravního času na 

trase Praha – Drážďany jsou tedy obě varianty v podstatě ekvivalentní. 

3.2.5 Vyhodnocení technické náročnosti a vhodnosti trasování z hlediska traťových rychlostí 

Technická a tím i finanční náročnost byla vyhodnocena již v kapitole 3.2.1. Na vliv samotného 

trasování existují různé, někdy až protichůdné názory. V následující tabulce je přehled kritických úseků 

navrhované VRT. 

Tab. 3.9 – Vyhodnocení trasování 

VARIANTA I. ( vedení VRT mimo Ústi nad Labem)

Ztracené spády 174,43 m

Kritická stoupání 17,6‰, 17,5‰ - celkem 11 453 m 

Poloměry oblouků 9 000, 7 000 m

VARIANTA II. ( vedení VRT přes nádraží )

93,23 m

15,0‰, 12,5‰ - celkem 9 800 m 

4 000, 690, 500, 305 m  
Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

Tabulku je možné interpretovat následovně: 

• Varianta I umožňuje vyšší rychlost (300 km/h) v celé délce bez omezení 

• Varianta I je vzhledem k ztraceným spádům a stoupáním energeticky náročnější 

• Varianta II je minimálně v délce 4 km rychlostně omezená (až na 60 km/h) 

• Varianta II je vzhledem k menším ztraceným spádům a stoupáním, energeticky méně náročná 

při smíšeném provozu. To platí pro jízdu rychlých osobních a nákladních vlaků, pro jízdu 

vysokorychlostních souprav představují tunely zvýšený jízdní odpor. 

Pokud bude hodnocena navazující trasa komplexně až po Berlín, lze říci, že snížení rychlosti u varianty 

II nemusí být na závadu. Z energetického hlediska je varianta II výhodnější. I pro vedení rychlých 

nákladních vlaků je varianta II výhodnější. 

• Z hlediska technické náročnosti stavby a ekonomických nákladů je výhodnější 

varianta I. V případě vedení výhradně vysokorychlostních je provoz energeticky 

srovnatelný s variantou II. 

• Z hlediska výhodnosti trasování lepší varianta II. Z hlediska energetické náročnosti 

provozu je výhodnější pro smíšený provoz. Negativním faktem je větší délka trasy 

o 4,4km.  
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4 Hodnocení dopadů pro Ústecký kraj 

4.1 Dopravní obsluha města Ústí nad Labem 

Dopravní obsluhu města lze pojímat jako systém určený výhradně pro cesty uvnitř města, nebo šířeji 

jako systém určený pro všechny cesty obyvatel města (vnitro regionální, vnitrostátní i mezistátní). Je 

samozřejmé, že VRT se nemůže podílet na vnitroměstské dopravní obsluze. To samé se týká 

i vnitrokrajské dopravní obsluhy, ledaže by VRT byla přístupná pro osobní zastávkové vlaky. 

V oblasti dálkové dopravy je situace jiná. Město Ústí nad Labem nemá vlastní letiště, ani na území 

Ústeckého kraje není letiště schopné provozu pravidelné veřejné dálkové dopravy. VRT by tento 

nedostatek v dálkovém spojení odstranila a zajistila rychlé spojení Ústí nad Labem s Prahou 

a Drážďany. 

Jednotlivé varianty nabízí určitá spojení, která jsou podmíněná ne zcela zaručenými předpoklady. 

Některé jsou podmíněné zatím neexistujícím souhlasem německé protistrany, jiné nákupem vozidel ze 

strany ČD (respektive provozovatelem dopravy). U jednotlivých posuzovaných směrů jsou podmiňující 

předpoklady uvedeny.        

4.1.1 Možnosti obsluhy Ústí nad Labem ve směru do Prahy 

4.1.1.1 Varianta I   

V případě varianty I je možné počítat jen se spojením do Prahy, a to ještě s přestupem severně od Ústí 

nad Labem u Chabařovic (viz popis trasy), čili delší cestou a za vyšší cenu než běžným rychlíkem, a to 

ještě jen v případě, že by vysokorychlostní vlak u Chabařovic zastavoval. Lze tedy konstatovat, že tato 

varianta pro dopravní obsluhu pro město Ústí nad Labem ani Ústecký kraj ve směru na Prahu nic 

nepřináší. 

Následující popis a schéma připojení vychází z koordinační studie VRT 2003 zpracované v roce 2004 

společností IKP Consulting Engineers: 

Výhybna typ I – základní typ výhybny s jednou předjízdnou kolejí pro každý směr. Užitná délka 

předjízdných kolejí je 500 m, V = 80 km/h. Na každém zhlaví se předpokládá zřízení jedné skládkové 

a současně odvratné koleje v délce cca 150 m. Na obou zhlavích se zřizují jednostranná kolejová 

propojení pro V = 130 km/h. Při trasování však bylo uvažováno s větším  prostorem  pro  umístění  
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výhyben,  aby  bylo  možno  v budoucnu použít  štíhlejší  výhybky. Osová vzdálenost hlavních kolejí je 

navržena shodně s traťovým úsekem, tj. 4,7 m, předjízdné koleje mají vzdálenost od hlavních 8,1 m. 

Obr. 4.1 – Napojení tratě 130 na VRT u Chabařovic 

 
Zdroj: IKP Consulting Engineers – Koordinační studie VRT 2003 – aktualizace z 31.7.2004 

4.1.1.2 Varianta II 

V případě varianty vedení tratě přes nádraží Ústí nad Labem – západ je situace odlišná: 

• V každém případě by vzniklo přímé rychlé spojení do Prahy. 

• V případě vedení regionálních vlaků po VRT by se zlepšilo spojení do Lovosic a Roudnice. 

4.1.1.3 Vyhodnocení přínosu pro obsluhu směrem do Prahy 

Varianta vedená mimo Ústí nad Labem (varianta I) pro tento směr není přínosná. 
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4.1.2 Možnosti obsluhy Ústí nad Labem ve směru do Německa 

4.1.2.1 Varianta I    

Pro cestování do Drážďan a Míšně nemá VRT význam, protože jízdní doba s přestupem na VRT 

nebude kratší než jízda po „staré“ trati a bude určitě dražší. Podmínkou využití VRT by bylo 

zastavování vysokorychlostních vlaků ve výhybně Chabařovice. 

Se zlepšením dopravní obsluhy (cestovní doby) je možné počítat až při jízdách do Lipska, Berlína 

a dále směrem na sever, respektive na severozápad. Výše řečené platí zejména, bude-li německá strana 

chtít v úseku Drážďany – Ústí nad Labem vést nákladní dopravu a uvolnit labské údolí pro osobní 

dopravu. Přestup by se musel uskutečnit v Drážďanech. VRT na území ČR by v tomto směru nebyla 

pro dopravní obsluhu využitelná.   

4.1.2.2  Varianta II 

Všechny cesty do stanic, ve kterých budou vysokorychlostní vlaky zastavovat, budou výhodnější a to i 

při vyšším jízdném. 

4.1.2.3 Vyhodnocení přínosu pro obsluhu směrem do Německa 

Varianta vedená mimo Ústí nad Labem pro směr do Německa nepřináší žádné zlepšení dopravní 

obsluhy. 

4.1.3 Obsluha Ústí nad Labem další dálkovou dopravou 

Na dopravní obsluhu v jiných směrech než severojižním nemá VRT vliv. 

4.2 Možnost realizace přestupních vazeb jednotlivými směry stávajících tratí 

navzájem i mezi stávajícími tratěmi a VRT 

Výstavba a uvedení do provozu VRT nebude mít vliv na přestupní vazby mezi stávajícími tratěmi bez 

ohledu na zvolenou variantu. Jiná situace je ve vazbách mezi stávajícími tratěmi a VRT. V tomto 

případě je situace odlišná u jednotlivých variant. Je nutné vzít na vědomí, že přestupem na VRT se 

rozumí vazba železničních tratí, nikoliv automaticky přestup na vysokorychlostní vlak. Při 

předpokládaném smíšeném provozu se může jednat o přestup na obyčejný vlak vedený po VRT, 

respektive přímé vedení „obyčejného“ vlaku po VRT.  
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4.2.1 Varianta I    

Mezi VRT a stávajícími tratě by byla jediná přestupní vazba u Chabařovic s tratí 130 a to jen ve směru 

z Mostu do Prahy (viz obrázek 3.2 a 3.3). 

4.2.2 Varianta II 

Na nádraží Ústí nad Labem – západ jsou v této variantě realizovány přestupní vazby mezi 

vysokorychlostními vlaky a všemi tratěmi zaústěnými do nádraží. Tato varianta dále disponuje třemi 

potenciálními přestupními body, respektive vazbami na stávající tratě: 

• vazba tratí u Chabařovic pro směr z Mostu do Drážďan 

Následující obrázek dokumentuje skutečnost, že přímá vazba je jen ve směru Chomutov – 

Drážďany. Napojení se navíc odehrává v tunelu, což samo o sobě znamená pouze možnost 

vedení „obyčejného“ vlaku, nikoliv vlastní přestup na něj. 

Obr. 4.2 – Napojení tratě 130 na VRT u Chabařovic 

 
Zdroj: Ing. Jiří Kalčík – Nové řešení vedení VRT Praha - Drážďany 
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• vazba na trať 072 u Českých Kopist 

Projekt počítá se zastávkou na VRT v km 62,000. Jedná se tedy o místo možného přestupu 

z VRT na trať 072 do směru na Litoměřice, Libochovany a Ústí nad Labem. Přestup do 

směru na Štětí a Mělník nebude možný. 

Obr. 4.3 – Napojení tratě 072 na VRT u Českých Kopist 

 
Zdroj: Ing. Jiří Kalčík – Nové řešení vedení VRT Praha - Drážďany 

• vazba na trať 090 u Bohušovic nad Ohří. 

Jedná se o možnost vedení vlaků ve směru Praha (po VRT) směrem na Lovosice a Ústí nad 

Labem.  

Obr. 4.4 – Napojení tratě 072 na VRT u Bohušovic nad Ohří 

 
Zdroj: Ing. Jiří Kalčík – Nové řešení vedení VRT Praha - Drážďany 
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Popsané možnosti přicházejí v úvahu pouze při využití VRT i „obyčejnými“ vlaky. Bez této možnosti 

budou přestupy možné jen v Ústí nad Labem. 

4.2.3 Vyhodnocení přínosu přestupních vazeb 

Varianta trasy vedená přes nádraží Ústí nad Labem – západ bude mít výrazně vyšší možnosti 

přestupních vazeb ať na vysokorychlostní vlaky, tak na „obyčejné“ vlaky vedené po VRT. 

4.3 Možnost napojení aglomerace Most – Chomutov ve směru do Německa 

Ani jedna z posuzovaných variant neobsahuje přímou VRT z Ústí nad Labem do Chomutova. Obě 

varianty předpokládají napojení regionu Most – Chomutov po stávající trati 130 na VRT v oblasti 

Chabařovic. Podmínkou by byl souhlas  německé strany s provozem normálních rychlíků na německém 

úseku VRT, nebo zastavování vysokorychlostních vlaků u Chabařovic (ve variantě I), přestup ve 

variantě II není možný. 

4.3.1 Varianta I    

Projekt obsahuje napojení jen do směru do Prahy. Podmínkou pro spojení do Německa by bylo 

zastavování vysokorychlostních vlaků u Chabařovic a umožnění přestupu z tratě 130. Jinak by bylo 

nutné cestovat přes Ústí nad Labem a na vysokorychlostní vlak nastoupit až v Drážďanech. 

4.3.2 Varianta II 

Možnosti napojení aglomerace je možné dvojím způsobem: 

• Přímé napojení (podmínkou by byl souhlas  německé strany s provozem normálních rychlíků 

na německém úseku VRT až po Drážďany) s přestupem na vysokorychlostní vlak 

v Drážďanech 

• Přestup na nádraží Ústí nad Labem – západ na vysokorychlostní vlak. Cesta by 

vysokorychlostním vlakem vedla v protisměru předchozího příjezdu po trati 130. Časová 

úspora při cestě do Drážďan by byla minimální, výraznější úspora času by se projevila až při 

cestách za vzdálenějšími cíli v Německu. 

4.3.3 Vyhodnocení přínosu pro spojení aglomerace Most – Chomutov směrem do Německa 

Obě varianty vyžadují přestup. Při variantě VRT vedené mimo Ústí nad Labem je podmínkou 

zastavování vysokorychlostních vlaků u Chabařovic, nebo vedení normálních vlaků po VRT s možností 
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přestupu v Drážďanech. Ve variantě vedené přes Ústí nad Labem by bylo možné přestoupit v Ústí nad 

Labem na normální vlak a pokračovat do Drážďan a tam přestoupit na vysokorychlostní vlak, nebo 

přestoupit na vysokorychlostní vlak už v Ústí nad Labem a pokračovat v protisměru za vyšší cenu 

jízdného. Ani jedna z variant nepřináší výraznější zlepšení dopravní obsluhy v posuzovaném směru.  

4.4 Možnost využití VRT pro realizaci rychlého spojení v rámci Ústeckého kraje 

4.4.1 Posouzení širších vztahů 

Přínosy vysokorychlostní tratě nelze posuzovat jen z pohledu jednoho kraje či města, nejedná-li se 

o hlavní město státu. Máme-li se pokusit o zhodnocení nákladů a přínosů, pak je možný jen pohled 

celostátní. Náklady na stavbu lze pouze odhadnout na základě dostupných zdrojů 

(http://www.hybrid.cz/clanky/rychlovlaky-vysokorychlostni-trate-v-cr-maji-budoucnost;  

http://vrt.fd.cvut.cz/data/prednasky/yvt5.pdf) Údaje se značně liší  a jsou v rozpětí od 570 mil.Kč/km až 

po 4,2 mld.Kč/km. Jako přijatelný údaj, při množství tunelů, se  jeví cena 1 mld.Kč/km jako reálná. To 

znamená 100 mld. Kč za úsek Praha – státní hranice s SRN. Při takovéto výši je posouzení návratnosti 

(feasibility study) víc než nutné. Otázka přínosu není řešitelná bez odpovědi na otázku na zamýšlenou 

funkci nové tratě. Pokud by prioritou byla nákladní doprava (odstranění úzkého hrdla v Labském údolí), 

pak by přínos byl poměrně snadno vyčíslitelný. Pokud by prioritou byla pouze rychlá osobní doprava, 

pak investice nemá návratnost. 

4.4.2 Přínosy pro Ústecký kraj a město Ústí nad Labem 

Zhodnocení potenciálu rychlého spojení v rámci Ústeckého kraje je částečně obsaženo již v kapitole 

4.1.1. Vysokorychlostní trať, pokud jsou po ní vedeny vysokorychlostní vlaky ve vyšším taktu, nemůže 

sloužit pro vedení regionálních zastávkových vlaků. Jediný nepřímý vliv může mít varianta VRT 

vedená přes Ústí nad Labem. Při vedení alespoň části dálkové nákladní dopravy po VRT by došlo ke 

snížení zatížení tratě 090 a tím i uvolnění grafikonu tratě 090 pro regionální dopravu (ovšem hlavní 

zlepšení by se projevilo v úseku Kralupy – Praha, tedy mimo Ústecký kraj). Varianta vedení VRT mimo 

město Ústí nad Labem nemá v tomto ohledu pro vnitrokrajské vazby žádný přínos. 

Na řešenou otázku se lze podívat i z jiného úhlu. Teoretické úvahy o výhodnosti VRT uvažují 

s optimálními přepravními vzdálenostmi 200 – 700 km. Pod 200 km je výhodnější osobní auto, nad 

700 km letadlo. Úvaha vychází z poznatku, že při hodnocení přepravního času ode dveří ke dveřím 

představuje cesta na nádraží a z nádraží průměrně 40 – 60 minut. Ke kompenzaci tohoto času je nutné 
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zkrátit jízdní dobu vysokorychlostního vlaku o výše zmíněných 40 – 60 minut. To je možné jen při 

vzdálenostech nad 200 km. Praktický příklad je (podle systému IDOS) následující: 

Cesta Praha Smíchov – Ústí nad Labem Severní terasa trvá, při použití vlaku EC 1:59, z toho vlastní 

jízda vlaku 1:02. Vzhledem k tomu, že k rozjezdu vlaku na 300 km/h je potřebí 30 km a závěrečná část 

jízdy v oblasti Prahy bude též pomalejší, nelze počítat s úsporou vyšší než (v optimálním případě a bez 

dalších zastávek) 30 minut. Podmínka výhodnosti tudíž není splněná. 

Stejná situace platí i pro cestu do Drážďan. Z výše uvedeného pohledu je vedení VRT přes město Ústí 

nad Labem sporná. Naopak průjezd nákladních vlaků by si vyžádal úpravu kolejiště nádraží a zvýšil 

hlukovou zátěž. 

Na místě je nutné podotknou, že dosud nebyl zpracován model přepravních vztahů a využití tratí VRT 

není tudíž ničím podložené. 

Shrnutí přínosů pro Ústecký kraj je následující: 

• Odlehčení tratě 090, kterého je možné dosáhnou i zlepšením plavebních podmínek na 

Labi s desetinovým nákladem. 

• Nový železniční most přes Labe, ale ten bude nutný v každém případě z důvodu 

opotřebení a koroze stávajícího mostu. 

• Varianta II vedená přes Ústí nad Labem by mohla zlepšit dopravní obsluhu Ústeckého 

kraje za podmínky vyprojektování odboček a využití tratě pro regionální dopravu (to není 

úplně v souladu s celkovým záměrem).    

4.5 Zhodnocení výhodnosti variant ve vztahu k životnímu prostředí 

Vysokorychlostní vlaky zajišťují z hlediska životního prostředí příznivou mobilitu. Vysokorychlostní 

tratě jsou liniovými stavbami, které prochází rozsáhlým územím, a tedy výrazně ovlivňují životní 

prostředí. Výstavba tratí může mít vliv na zvláště chráněné krajinné oblasti, území soustavy Natura 

2000, geologické poměry, zdroje vody, kvalitu ovzduší a akustickou situaci, půdu, obyvatelstvo a sídlo 

apod. 

Vysokorychlostní železniční trať je hodnocena jako stavba, která povinně podléhá posuzování vlivů na 

životní prostředí. Hodnocení vychází ze zákona č. 244/1992 Sb., o posuzování vlivů na životní 
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prostředí, podle přílohy č. 1, odst. 7. Infrastruktura: "7.1. Výstavba dálnic a silnic I. třídy, železnic, 

letišť a stálých závodišť motorových vozidel se zpevněnou drahou, vodních cest včetně přístavů." 

Tato předložená dokumentace hodnotí varianty ve vztahu k životnímu prostředí pouze rámcově. Pro 

porovnání obou variant je dle výše zmíněného zákona nutné vyhotovit dokumentaci EIA, která možné 

negativní vlivy VRT na životní prostředí vyhodnotí, popř. navrhne adekvátní opatření realizace tak, aby 

došlo ke zmírnění nevyhnutelných negativních vlivů stavby. Pro dokumentaci EIA mohou být údaje 

v této zprávě jedním z podkladů.  

Samotné stavební řízení (vydání územního rozhodnutí a stavebního povolení) se bude řídit Stavebním 

zákonem č. 183/2006 Sb., ve znění pozdějších novel. Oprávněným orgánem státní správy pro drážní 

stavby je Drážní stavební úřad. V rámci územního řízení se bude nutné vypořádat s připomínkami 

dotčených obcí, ale i majitelů nemovitostí a dalších účastníků oprávněných ze zákona. U varianty II 

neexistuje projednání, natož zapracování do územních plánů VÚC, měst a obcí. Změny územních plánů 

nelze vynutit, nutná je dohoda.   

4.5.1 Vliv na zvláště chráněná území  

Zvláště chráněná území (ZCHÚ) se podle zákona o ochraně přírody a krajiny č. 114/1992 Sb. dělí do 

šesti kategorií: velkoplošná ZCHÚ - národní parky (NP) a chráněné krajinné oblasti (CHKO) 

a maloplošná ZCHÚ - národní přírodní rezervace (NPR), přírodní rezervace (PR), národní přírodní 

památky (NPP), přírodní památky (PP). 

4.5.1.1 Varianta I 

U varianty vedení VRT mimo město Ústí nad Labem dochází v úseku dlouhém 15 km (km 70,000 - km 

85,000) ke střetu s velkoplošným zvláště chráněným územím České středohoří (CHKO).  

Trasa je vedena přes CHKO částečně v tunelech (cca 57 %) a částečně na povrchu (cca 43 %). Jedná se 

o dva tunely T 05 dlouhý 2647 m a T 06 dlouhý 5863 m. 
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Obr. 4.5 – Velkoplošná ZCHÚ: vedení varianty I 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: Cityplan spol. s r.o. 

V případě maloplošných zvláště chráněných území nedochází k přímému střetu s trasou VRT. V těsné 

blízkosti trasy se nachází maloplošné ZCHÚ Černá louka (PR) o rozloze 130,0 ha, Rač (PR) o rozloze 

15,4 ha a Malhostický rybník (PR) o rozloze 23,6 ha. 
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Obr. 4.6 – Maloplošná ZCHÚ: vedení varianty I   

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 

Projekt nijak neřeší uložení vytěžené zeminy z tunelů. Cekem z tunelů bude vytěženo cca 1 mil. m3 

zeminy (mimo hraniční tunel). 
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4.5.1.2 Varianta II 

Vedení VRT přes nádraží Ústi nad Labem – západ také jako předešlá varianta prochází velkoplošným 

zvláště chráněným územím České středohoří (CHKO) o rozloze 107 000,0 ha a to v úseku dlouhém 

16 km (km 63,000 - km 79,000). Trasa vede z cca 90 % v tunelu T 02. 

Obr. 4.7 – Velkoplošná ZCHÚ: vedení varianty II 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 
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U varianty II nedochází ke střetu s maloplošnými ZCHÚ. V těsné blízkosti trasy VRT se nacházejí tyto 

maloplošná ZCHÚ: Špičák u Krásného Lesa (PR, rozloha 72,0 ha), Černá louka (PR, rozloha 130,0 ha), 

Sluneční stráň (PR, rozloha 7,6 ha), Babinské louky (PR, rozloha 40,9 ha) a Holý vrch u Hlinné (PR, 

rozloha 13,6 ha). 

Obr. 4.8 – Maloplošná ZCHÚ: vedení varianty II 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 
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Projekt nijak neřeší uložení vytěžené zeminy z tunelů. Jenom tunel TO 2 přestavuje cca 1,5 mil. m3 

vytěžené zeminy.  

4.5.2 Vliv na území soustavy Natura 2000 

Území soustavy Natura 2000 ukládají právní předpisy směrnice Rady 2009/147/ES, o ochraně volně 

žijících ptáků, (nahrazuje směrnici Rady 79/409/EHS) a směrnice Rady 92/43/EHS, o ochraně 

přírodních stanovišť, volně žijících živočichů a planě rostoucích rostlin. Natura 2000 je soustavou 

chráněných území v EU, která se snaží zabezpečit ochranu druhů živočichů, rostlin a typů přírodních 

stanovišť, které se jeví jako nejcennější, nejvíce ohrožené a vzácné. 
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4.5.2.1 Varianta I   

Trasa VRT ve variantě I je v úseku dlouhém 3,15 km (km 97,500 – km 100,650) vedena skrz ptačí 

oblast. 

Obr. 4.9 – Ptačí oblasti: vedení varianty I 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 
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Varianta I vedená mimo město Ústí nad Labem prochází přes evropsky významné lokality v úsecích 

km 61,000 – km 61,400, km 71,500 – km 72,300, km 78,500 – km 79,850, km 95,000 – km 100,650. 

Délka trasy vedená přes evropsky významné lokality činí tedy 8,2 km cca 17 % z celkové posuzované 

délky trasy.  

Obr. 4.10 – Evropsky významné lokality: vedení varianty I 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 
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4.5.2.2 Varianta II 

Druhá varianta trasy VRT je vedena v úseku km 94,700 – km 99,000 (délka úseku 4,3 km) přes území 

ptačí oblasti. 

Obr. 4.11 – Ptačí oblasti: vedení varianty II 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 
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Trasa, která je vedena přes nádraží Ústi nad Labem – západ, se kříží s evropsky významnou lokalitou 

v úseku dlouhém 4,1 km (úsek km 91,100 – km 95,200). 

Obr. 4.12 – Ptačí oblasti: vedení varianty II 

 
Zdroj: http://drusop.nature.cz (AOPK), upraveno: CityPlan spol. s r.o. 
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4.5.3 Vliv na kvalitu ovzduší  

V době provozu 

U obou variant vedení vysokorychlostní trati nebude v době vlastního provozu způsobováno znečištění 

ovzduší, jelikož soupravy, které se budou pohybovat na vysokorychlostní trati, jsou poháněny 

elektrickou trakcí a neprodukují žádné přímé exhalace. 

I když provoz souprav pohybujících se na navrhovaných trasách nebude mít negativní vliv na ovzduší 

v okolí, je zapotřebí zmínit, že výroba elektřiny, která je stále převážně závislá na spotřebě 

neobnovitelných zdrojů, zatěžuje ovzduší velkým množstvím emisí.  

V době výstavby 

V době výstavby vysokorychlostní trati u obou variant může dojít k znečišťování ovzduší emisemi 

a prachem z bodových, plošných (stavební a manipulační plochy, popř. recyklační základny – pokud 

budou při výstavbě vysokorychlostní trati zřízeny), nebo liniových zdrojů (nákladní přepravy hmot 

a odpadů z místa staveniště). 

Opatření pro omezení znečišťování: 

• Pro výstavbu a transport je potřeba využívat stavebních strojů a nákladních vozidel, u kterých 

je prováděna pravidelná kontrola spalovacích motorů, popř. využití nových moderních strojů 

a vozidel. (Pokud je to možné je lepší využívat pro transport hmot z a na staveniště železniční 

dopravy). 

• Pro omezení prašnosti je vhodné zpevnit povrch komunikací na staveništi. 

• V období sucha lze prašnost na staveništi minimalizovat skrápěním. 

• Před dokončením stavby je zapotřebí nově vzniklé svahy těles zatravnit, čímž je také 

přispěno k omezení prašnosti a zároveň zabránění vzniku erozí.     

  

4.5.4 Vliv hluku a vibrací 

Hluk a vibrace patří mezi jedny z nejvýznamnějších negativních vlivů železniční dopravy na životní 

prostředí. 
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Obecně na základě doby trvání hluku lze říci, že hluk ze železniční dopravy, který má charakter 

krátkých impulsů, je na organismy méně škodlivý než např. hluk ze silniční dopravy, který je 

monotónní.  

Hluk se však s rychlostí vlakové soupravy mění. Proto je při jízdě vysokorychlostních souprav 

frekvenční spektrum hluku i zdroj hluku oproti běžným soupravám rozdílný. Zdroje hluku pohybujících 

se vysokorychlostních souprav jsou valivý hluk, hluk kompresorů a sání, ventilace brzdného systému, 

aerodynamický hluk, hluk kmitání trakce a pantografů. Při vysokých rychlostech se hluk dostává do 

oblasti vyšších tónů a je vnímán citlivěji, proto je zapotřebí učinit taková opatření, která by šíření hluku 

minimalizovala. 

Nejvyšší přípustné hodnoty hluku stanovuje nařízení vlády 88/2004 Sb., kterým se mění nařízení vlády 

č. 502/2000 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací.  

Hodnoty vibrací se zjišťují měřením realizovaných tratí na úsecích specifikovaných Krajskou  

hygienickou stanici. Pokud jsou hodnoty vibrací vyšší než limitní hodnoty, navrhují se opatření typu 

antivibračních rohoží. 

4.5.4.1 Varianta I 

V době provozu 

Tato trasa je ze 60 % vedena nad úrovní terénu, zbylá část je umístěna pod úrovní terénu (40 %). Nad 

úrovní terénu, kde trasa nevede v tunelu (který hluk tlumí), byl návrh vedení trasy VRT mimo Ústí nad 

Labem proveden tak, aby byla zachována minimální vzdálenost od obydlených sídel a zón cca 250 m.  

I tak je nutné v tomto úseku (28,848 km = 60 %) vedeným mimo tunel zpracovat akustickou studii v 

souladu se zákonem č.148/2006 o ochraně veřejného zdraví. Poté na základě hlukové studie budou 

navržena konkrétní opatření pro zmírnění šíření hluku do okolí. 

 Pro zmírnění negativního vlivu hluku na prostředí je tedy potřeba uvažovat o zřízení: 

• protihlukových stěn, zářezů, valů doplněných zelení, stínících objektů 

• pružné uložení kolejnic 

• a další individuálních opatření 
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Protihlukové stěny jsou vyráběny ze široké škály materiálů (beton, dřevo, recyklované plasty, 

ocel, lehké kovy, sklo). Výběr je prováděn individuálně a také podle toho, zda je požadován 

materiál, který hluk pohlcuje nebo odráží.  

Tam kde je vybudování protihlukových stěn nebo jiných opatření neefektivní, je možné provést 

individuální protihluková opat ření v souladu s platnými předpisy, které slouží jako podpora 

neprůzvučnosti pláště budov v obydlených oblastech. Individuálními protihlukovými opatřeními 

jsou např. výměna oken, jež jsou směřovány k trati. 

V době výstavby 

V době výstavby vzniká hluk především při stavebních pracích a při přepravě materiálu. 

Doporučená opatření pro omezení hluku: 

• omezit práci v zastavěném území v noci a ve dnech pracovního klidu, 

• volit stroje s nižší hlučností (elektrický pohon), 

• pro stacionárních stavební stroje (např. kompresory, agregáty) využívat zvukově izolované 

buňky, 

• pro mobilní stavební stroje (např. nákladní automobily, jeřáby) využívat organizační opatření, 

• pro odvoz zeminy v maximální možnosti využít železnici.  

4.5.4.2 Varianta II 

V době provozu 

Trasa varianty II (vedení VRT přes nádraží Ústí nad Labem – západ) vede z 53 % v tunelu. Ve zbylém 

úseku 24,354 km (47 %) trasy, byl návrh projektován tak, aby nedocházelo ke styku s obydleným 

územím (ochranné pásmo 250 m).  

V úseku nevedeném v tunelu je nutné provést akustickou studii, na základě níž se navrhnou konkrétní 

protihlukové opatření obdobná těm popsaným v kapitole 4.5.4.1. 

V době výstavby 

Doporučená opatření k minimalizaci dopadů z hluku a vibrací jsou u varianty II shodná s variantou I 

(viz kapitola 4.5.4.1). 
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4.5.5 Vliv na geologické poměry a nerostné bohatství 

Významný vliv na horninové prostředí bude mít především výstavba tunelů. U varianty I (vedení VRT 

mimo město Ústi nad Labem) se jedná o výstavbu tunelů o celkové délce 13,302 km (40 %) a u varianty 

II (vedení VRT přes nádraží Ústi nad Labem – západ) o celkové délce 28,011 km (53 %). 

Dále lze očekávat, že při hloubení zářezů bude také působeno na horninové prostředí. 

Ochrana nerostného bohatství a jeho hospodárné využívání v ČR je upraveno zákonem č. 44/1988 Sb., 

o ochraně a využití nerostného bohatství (horní zákon), ve znění pozdějších předpisů. 

Dostupné mapové podklady poukazují na možný střet trasy VRT (v případě obou variant) s chráněnými 

ložiskovými územími, poddolovanými územími a dále se sesuvy ostatních ploch popř. vedení tras 

v těsné blízkosti těchto ploch. Trasa VRT (varianta I) je mimo jiné vedena i v těsné blízkosti starých 

důlních děl.  

Podrobný průzkum však přesahuje rámec této práce a není na základě poskytnutých materiálů možný. 

Podrobný průzkum bude zapotřebí zpracovat jako podklad pro podrobnější projektovou dokumentaci. 

4.5.6 Vliv na zdroje vody 

Ochranu povrchových a podzemní vod vymezuje zákon č. 254/2001 Sb., o vodách (vodní zákon) 

s platností od 1.1.2002. Vliv VRT na povrchové a podzemní vody je hodnocen jak v době provozu tratě 

tak při její výstavbě. 

V době provozu 

Vlastní provoz na trase nevykazuje přímý negativní vliv na povrchové a podzemní vody. Riziko 

znečištění povrchových a podzemních vod by ale mohlo vzniknout při případné havárii soupravy (např. 

s nebezpečným nákladem). Proto je důležité dbát na kvalitní zabezpečení přepravovaných nákladů proti 

úniku jejich obsahu do prostředí. 

V době výstavby 

V době výstavby může při provozu stavební mechanizace docházet k úniku nebezpečných látek (benzín, 

nafta, olej apod.). Je proto potřeba provádět stavební práce se zvýšenou opatrností a to především 

v místech, která se nachází v blízkosti zdrojů podzemní vody a jejich ochranných pásem. 
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4.5.7  Vliv na zemědělskou půdu  

Zákon č. 334/1992 Sb., o ochraně zemědělského půdního fondu vymezuje pravidla, jak chránit výrobní 

funkci zemědělské půdy. Cílem zákonu je zároveň zvýšit odpovědnost vlastníků a uživatelů půdy jako 

složky životního prostředí. 

V době provozu 

V době provozu souprav na trati by negativní vliv na zemědělskou půdu měl být minimální. Existuje 

však riziko možné havárie spojené s únikem nebezpečných látek, do okolí VRT. V tomto případě je 

jediným možným opatřením dbát pokynů pro bezpečnou a plynulou jízdu. 

  V době výstavby 

Při záboru zemědělské půdy je nutné ze zabraných pozemků sejmutí orniční a podorniční vrstvy. Tyto 

vrstvy budou poté využívány při rekultivacích dočasně zabraných, stavebních a manipulačních ploch. 

Vzhledem nedostatečných podkladů při zpracování tohoto projektu není možné provést porovnání 

velikosti záborů u obou variant vedení tras VRT. 

4.5.8 Vliv na obyvatelstvo a sídla 

Obecně lze konstatovat pozitivní dopad železnice na obslužnost a rozvoj území. V případě VRT se 

jedná o přínosy především nadregionálního a mezinárodního významu. 

V regionálním měřítku může mít výstavba VRT spíše negativní vliv na obyvatelstvo a sídla. Základní 

faktor, který ovlivňuje vliv stavby na obyvatelstvo a sídla, je konkrétní vzdálenost osídlení od VRT. 

Porovnávané varianty trasy jsou vedeny tak, aby se v maximální možné míře vyhýbaly jednotlivým 

sídlům. Pro ochranu sídel v blízkosti vedení vybrané trasy je pak nutné navrhnout a realizovat potřebná 

opatření jako jsou např. protihlukové stěny apod. 

4.5.8.1 Varianta I 

V době výstavby 

V době výstavby mohou vznikat negativní vlivy na obyvatelstvo a sídla. Potenciálně se mohou projevit 

zejména zvýšením imisní a hlukové zátěže. Jedná se především o prach, zatížení silničních komunikací 

přesunem materiálu a hluk vznikající při stavebních pracích a při přepravě materiálu. Prašnost lze 

zmírnit technologickou kázní při výstavbě (zkrápění, mytí aut apod.). Hluk je hlavním problémem 
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v oblastech hustě osídlených. Významným logistickým problémem je odvoz rubaniny z ražby tunelů. 

Pro odvoz zeminy doporučujeme v maximální možné míře (pokud to lze) využít železnici.  

 V době provozu 

VRT (varianta I) je ze 40 % vedena tunely, což znamená, že v provozním stavu nebude výrazně narušen 

faktor pohody pro obyvatelstvo. Je ale zapotřebí provést, jak už bylo zmíněno, akustickou studii pro 

úseky, v nichž trasa není vedena pod zemí. 

Varianta I je v úsecích mimo tunely vedena v blízkosti 13ti sídel, které se nacházejí v pásmu do 500 m 

od osy trasy. Přímo v trase se nachází v úseku mimo tunely pouze jedna obec (Sulejovice) 

o 714 obyvatelích. V Sulejovicích je trasa vedena na mostě. Je nutné, aby v této obci byla realizována 

ochranná opatření, jako jsou např. protihlukové stěny.    

Tab. 4.1 Varianta I - sídla v okolí do 500 m 

vedení  sídla v trase 
počet 
obyvatel 

sídla v blízkosti trasy 
počet 
obyvatel 

vzdálenost od 
VRT 

v 
tu

n
el

ec
h

 Březno (Velemín) (1495) Sezemice (Rtyně nad Bílinou ) (791) cca 250 m 

Adolfov (Petrovice) (905) Suché (Modlany) (918) cca 120 m 

Režný Újezd 
(Velemín) (1495) Věšťany  (Modlany) (918) cca 300 m 

  Bořislav 359 cca 20 m 

            

m
im

o
 t

u
n

el
y 

Sulejovice: most 714 Dolánky nad Ohří 261 cca 300 m 

  

Bohušovice nad Ohří 2540 cca 280 m 

Nové Kopisty (Terezín) (3037) cca 450 m 

Lukavec 350 cca 100 m 

Lovosice 8835 cca 500 m 

Vchynice: zářez 319 cca 70 m 

Radostice  (Vchynice): zářez (319) cca 130 m 

Velemín 1495 cca 270 m 

Vrahožily (Rtyně nad Bílinou) (791) cca 250 m 

Rtyně nad Bílinou: most 791 cca 150 m 

Modlany: most 918 cca 460 m 

Chvalín 405 cca 30 m 

Unčín (Krupka) (13981) cca 250 m 

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

V Tabulce 4.1 a 4.2 jsou uváděné údaje o počtu obyvatel ke dni 1.1.2010 dle Českého statistického 
úřadu (www.czso.cz).  
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4.5.8.2 Varianta II 

V době výstavby 

V etapě výstavby se mohou jako u varianty I projevit negativní vlivy na obyvatelstvo především 

zvýšením imisní a hlukové zátěže.  

Jelikož ve druhé variantě jsou úseky navrhované v tunelech delší, dá se předpokládat, že i problém 

s odvozem rubaniny z ražby tunelů bude vyšší. Současně oproti variantě I přibudou výstavbou nádraží 

ve městě Ústí nad Labem i možné negativní vlivy na obyvatele jako jsou hluk, prašnost apod. Avšak na 

druhé straně kladným důsledkem napojení určitého místa na síť VRT je jeho hospodářský rozvoj, a tím 

také zvýšení životní úrovně tam žijících obyvatel. 

V době provozu 

Varianta II VRT je jako varianta I z větší části vedena tunely a to v 53 %, což tedy vypovídá 

o nenarušení faktoru pohody pro obyvatelstvo. V úsecích mimo vedení trati tunely je opět zapotřebí 

provést akustickou studii a posoudit vhodnost případných protihlukových opatření. 

Tab. 4.2 Varianta II - sídla v okolí do 500 m 

vedení  sídla v trase 
počet 
obyvatel 

sídla v blízkosti trasy 
počet 
obyvatel 

vzdálenost od 
VRT 

v 
tu

n
el

ec
h

 

Žitenice 1461 Lbín (Hlinná) (235) cca 160 m 

Brná (Ústí nad Labem) (95477) Čeřeniště (Malečov) (749) cca 20 m 

            

m
im

o
 t

u
n

el
y Travčice 577 Chvalín 405 cca 500 m 

Ústí nad Labem: 
částečně most 95477 

Hrdly (Bohušovice nad Ohří) (2540) cca 100 m 

České Kopisty (Terezín): most (3037) cca 100 m 

    Chabařovice 2567 cca 330 m 

    Chlumec 4434 cca 350 m 

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 

V pásmu do 500 m od osy trasy se v případě varianty II v úsecích mimo tunely nachází 5 sídel, což je 

výrazně méně než u varianty I.  

V úsecích mimo tunely prochází trasa skrz 2 sídla (Travčice - 577 obyvatel, Ústí nad Labem – 95477 

obyvatel), kde je zapotřebí provést vhodná protihluková opatření. V Travčicích žádná stávající 

železniční trať zatím nevede. Ve městě Ústí nad Labem v současné době železniční trať vede, a jelikož 



 

1CE055P2 

South North Axis 

O 4.6.3 – Porovnávací studie dvou variant vedení vysokorychlostní 
železniční trati Praha – Drážďany vedoucí přes Ústecký kraj 

Důvěrné 

 

 

 

finální verze 

02/12/10 

strana 

46 / 54 

 

navrhovaná trasa by vedla v místě stávající, nemuselo by dojít zase až tak k výraznému narušení faktoru 

pohody pro místní obyvatele. Co by se však v místě zvýšilo, je intenzita projíždějících souprav. 

4.5.9 Zhodnocení vlivu na životní prostředí jednotlivých variant vedení tras  

Porovnání obou variant je v tomto projektu provedeno pouze rámcově. Na základě poskytnutých 

podkladů nebylo možné provést podrobnou analýzu. Detailní rozbor vlivů na životní prostředí bude 

proveden v dokumentaci EIA. Tabulka uvedená níže shrnuje základní informace o obou variantách 

trasy VRT. 

Tab. 4.3 – Základní shrnutí informací o vlivu na životní prostředí u obou variant trasy VRT 

VARIANTA I 
vedení VRT mimo město Ústi nad Labem 

VARIANTA II 
vedení VRT přes nádraží Ústi nad Labem – 

západ 

VLIV NA ZVLÁŠTĚ CHRÁNĚNÁ ÚZEMÍ  

velkoplošná ZCHÚ 

* střet s CHKO České středohoří – vedení 
tunelem z 57 % 

* střet s CHKO České středohoří – vedení 
tunelem z 90 % 

maloplošná ZCHÚ 

* v těsné blízkosti Černá louka (PR)  * v těsné blízkosti Špičák u Krásného Lesa (PR)  

* v těsné blízkosti Rač (PR) * v těsné blízkosti Černá louka (PR) 

* v těsné blízkosti  Malhostický rybník (PR) * v těsné blízkosti Sluneční stráň (PR)  

 * v těsné blízkosti Babinské louky (PR)  

 * v těsné blízkosti Holý vrch u Hlinné (PR) 

  

VLIV NA ÚZEMÍ SOUSTAVY NATURA 2000 

ptačí oblasti 

* střet s ptačí oblastí (3,15 km) * střet s ptačí oblastí (4,30 km) 

evropsky významné lokality 

* střet s 4 evropsky významnými lokalitami  * střet s evropsky významnými lokalitami 

(8,2 km) (4,10 km) 

  

VLIV NA KVALITU OVZDUŠÍ 

v době provozu 

Obě varianty nebudou mít negativní vliv na kvalitu ovzduší. 

v době výstavby 

U obou variant může dojít k znečišťování z bodových, plošných nebo liniových zdrojů. 
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VLIV HLUKU A VIBRACÍ 

Obě varianty budou vyžadovat vybudování technických prostředků pro ochranu obyvatel proti 
nadměrnému hluku. 

v době provozu 

* trasa nad zemí, kde je potřebná akustická 
studie, popř. protihluková opatření (60 %) 

* trasa nad zemí, kde je potřebná akustická 
studie, popř. protihluková opatření  (47 %) 

v době výstavby 

U obou variant vzniká hluk především při stavebních pracích a při přepravě materiálu. 

VLIV NA GEOLOGICKÉ POMĚRY A NEROSTNÉ BOHATSTVÍ 

Při hloubení zářezů lze u obou variant očekávat působení na horninové prostředí. 

U obou variant bude mít významný vliv na horninové prostředí výstavba tunelů. 

* výstavba tunelů (13.302 km) * výstavba tunelů (28,011 km) 

nerostné bohatství 

* střet s plochami chráněných ložiskových území * střet s plochami chráněných ložiskových území 

* střet s plochami poddolovaných území * střet s plochami poddolovaných území 

* střet se sesuvy ostatních ploch * střet se sesuvy ostatních ploch 

* v těsné blízkosti starých důlních děl  

VLIV NA ZDROJE VODY 

v době provozu 

Obě varianty nebudou mít negativní vliv na zdroje vody (s výjimkou havárie souprav). 

v době výstavby 

U obou variant může při provozu stavební mechanizace docházet k úniku nebezpečných látek. 

VLIV NA ZEMĚDĚLSKOU PŮDU 

v době provozu 

Obě varianty nebudou mít negativní vliv na zemědělskou půdu (s výjimkou havárie souprav). 

v době výstavby 

U obou variant dojde k záboru půdy.  

VLIV NA OBYVATELSTVO A SÍDLO 

* mimo tunely trasa vedena v blízkosti 13 sídel * mimo tunely trasa vedena v blízkosti 5 sídel 

* trasa vedena obcí Sulejovice * trasa vedena městem Ústí nad Labem 

 * trasa vedena obcí Travčice 

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 
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Výše uvedené souhrnné vyhodnocení je značně zjednodušené, neboť v této úrovni projektové přípravy 

záměru VRT Praha – Drážďany nebyly k dispozici podklady potřebné k plnohodnotnému a detailnímu 

hodnocení vlivů na životní prostředí jednotlivých variant. V kontextu dostupných informací vykazují 

obě varianty řadu negativních dopadů na různé složky životního prostředí, přesto nelze jednoznačně 

stanovit, která z variant je ekologicky šetrnější. Pro takový verdikt budou rozhodující závěry 

standardního hodnocení dopadů na životní prostředí EIA zpracovaného v dalších fázích projektové 

přípravy. 

V případě vlivu trasy na území soustavy Natura 2000 a především při střetu variant trasy s evropsky 

významnými lokalitami vykazuje varianta II (vedení VRT přes nádraží Ústi nad Labem – západ) lepší 

výsledky. Při vedení trasy variantou II dochází ke střetu pouze s jednou evropsky významnou lokalitou, 

oproti variantě I, ve které dochází ke střetu s celkem čtyřmi takovými lokalitami. 

Pokud budeme hodnotit náročnost výstavby tunelů a s tím i související vliv na horninové prostředí je 

zapotřebí poukázat na to, že při variantě II se jedná a výstavbu tunelů v celkové délce 28,011 km 

namísto varianty I, při které jde o výstavbu tunelů o délce 13,302 km. Avšak při následném pohledu na 

negativní vliv hluku na ŽP je nutné říci, že při vedením trasy v tunelu je šíření hluku tlumeno. 

V úsecích trasy mimo tunel je pak zapotřebí provedení akustické studie a následná výstavba 

protihlukových opatření. 
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5 Celkové porovnání přínosů a nákladů realizace obou variant pro 

město Ústí nad Labem a Ústecký kraj 

Pro souhrnné hodnocení aspektů porovnávaných v rámci předcházející analýzy bylo využito 

zjednodušené podoby multikriteriální analýzy. Ta vychází z expertního odhadu zpracovatele a zakládá 

se na skutečnostech zjištěných ze získaných podkladů a dalších veřejně dostupných zdrojů. Komparace 

jednotlivých parametrů je uvedena v následující tabulce a využívá hodnotící stupnice -5 až +5 bodů. 

Z hlediska technické náročnosti a investičních nákladů na výstavbu tratě vychází z porovnání vítězně 

varianta I, zejména díky celkově nižšímu počtu kilometrů tratě vedené v tunelech a na mostech, 

tj. v úsecích obecně nejdražších a nejkomplikovanějších na výstavbu. 

Naopak z pohledu přínosů pro dopravní obslužnost Ústeckého kraje a jeho vazbu na páteřní 

mezinárodní železniční trasy vychází jednoznačně lépe varianta II vedoucí přes město Ústí nad Labem 

a umožňující podstatně vyšší počet přestupních vazeb. 

Porovnání dopadů obou variant na životní prostředí bylo v této fázi projektové přípravy velmi hrubé 

a také jeho závěr nevyznívá jednoznačně ve prospěch jedné z variant. Přesnější vyhodnocení dopadů 

musí být součástí standardního posouzení v rámci dokumentace EIA. 

Tab. 5.1 – Multikriteriální hodnocení 

Hodnocený parametr Varianta I. Varianta II.
Technická náro čnost a výhodnost trasování
Technická náročnost stavby +1 -2
Investiční náklady +1 -2
Výhodnost trasování +1 0
Výhodnost pro Ústecký kraj
Dopravní obsluha do Prahy 0 +3
Dopravní obsluha do SRN +1 +3
Přestupní vazby na ostatní tratě +1 +5
Možnosti pro aglomeraci Most-Chomutov 0 0
Rychlé spojení v rámci kraje 0 0
Envitomentální dopady varianty
Dopady na chráněné oblasti -2 -1
Dopady na obyvatelstvo města Ústí n/L 0 -2
Celkové vyhodnocení +3 +4  

Zdroj: CityPlan spol. s r.o. 
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6 Doporučení 

Pohled na vysokorychlostní trať musí být zásadně dvojí. Jeden pohled je ze strany státu a druhý ze 

strany Ústeckého kraje. 

Stát posuzuje stavbu vysokorychlostních tratí podle: 

• výše investic, 

• předpokládaného využití, 

• mezinárodních dohod. 

Výše investic, v situaci kdy je nutné šetřit, je rozhodující a odsouvá stavbu VRT do období 

konsolidovaných rozpočtů. To znamená po roce 2015, či ještě dále. Do té doby bude možné objektivně 

zpracovat výhled budoucí poptávky. Z pohledu státu je evidentně výhodnější varianta I, a to i při 

smíšeném provozu. 

Pohled Ústeckého kraje musí být zákonitě jiný než státu. Velká investice na území kraje přinese 

ekologické a dopravní zátěže během stavby. Navíc část obyvatel kraje bude rušená i provozem. Proto 

bude logické, když Ústecký kraj bude preferovat takovou variantu, která bude mít nejvyšší přínos pro 

obyvatele kraje. Z hlediska potřeb Ústeckého kraje je výhodnější varianta II. 

Doporučení pro Ústecký kraj 

Při jednání s ministerstvem dopravy zaujmout pozici příznivou pro stavbu VRT za následujících 

podmínek: 

• Dojde k vyjasnění druhu provozu na VRT, včetně garance ČD a. s., že nebude případný 

smíšený provoz saturovat rychlými osobními vlaky. 

• Projektant zváží jiné vedení trati přes město Ústí nad Labem. Předložené řešení se 

zastavováním vysokorychlostních vlaků na nákladovém nádraží (Ústí nad Labem – západ) je 

uživatelsky nepřívětivé a navíc by znamenalo zvýšení zátěže MHD. Přitom se nabízí řešení 

trasy např. přes lom a dále tunelem směrem mezi obce Chuderov a Žežice. 

Ústecký kraj by si měl v každém případě vymínit konzultace s projektantem a investorem (výrobní 

výbory) v případě zpracovávání další projektové dokumentace.  
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7 Závěr 

Komparativní studie vyznívá poněkud zkratkovitě. To souvisí s dostupnými podklady, které se zabývají 

pouze průchodností trasy terénem. Proto v hodnocení chybí nejen rozsah zemních prací a alespoň hrubý 

cenový odhad, ale i dopady do architektury města Ústí nad Labem. Rovněž dopady na životní prostředí 

a zdraví obyvatelstva byly zjišťovány a hodnoceny přímo zpracovatelem, neboť posuzované 

dokumentace obsahují jen nejzásadnější střety s CHKO a nepředkládají hodnotící parametry pro vlastní 

srovnání. 

Na základě provedené porovnávací studie a souhrnné multikriteriální analýzy bylo dosaženo 

následujícího závěru: 

Varianta II = vedení trasy VRT přes nádraží Ústí nad Labem – západ je pro Ústecký Kraj i pro 

město Ústí nad Labem výhodnější. Přesto je pro budoucí řešení této alternativy důležité dořešit vedení 

trasy VRT s ohledem na urbanistické dopady a omezení hluku (zejména pro případ, že by po této trati 

VRT byly vedeny také nákladní vlaky). 

Z národní perspektivy je zapotřebí vnímat plánovaný koridor jako celek a stejně tak hodnotit jeho 

celkové pozitivní i negativní dopady. Pro takto zásadní infrastrukturní investice s nadnárodním 

významem je totiž nezbytné hodnotit objektivně přínosy funkčního kompletního celku, nikoli jeho 

vybrané části (v tomto případě by se jednalo např. o hodnocení uceleného koridoru VRT Berlín – 

Praha). Pouze takové posouzení (ať už socioekonomické, technické nebo environmentální) bude 

odpovídajícím způsobem zohledňovat síťové efekty a funkční vazby v rámci budované páteřní sítě. 

Právě tyto přeshraniční infrastrukturní vazby a zajištění jejich harmonizace po stránce legislativní, 

technické, časové i finanční by se měly stát jedním z hlavních strategických cílů národní dopravní 

politiky a bilaterálních mezivládních jednání o postupu výstavby dopravní infrastruktury. Tato studie 

vypracovaná v rámci projektu SoNorA tak přináší jeden konkrétní případ realizace infrastruktury, který 

by si zasloužil podstatně aktivnější přeshraniční dialog a jasná politická rozhodnutí. Projekt SoNorA 

svou strukturou výstupů a konsorciem partnerů umožňuje širší mezinárodní diskuzi na toto téma 

a závěry jeho klíčových výstupů (v tomto případě výstupu 4.6.5 – Poznatky z předinvestičních 

případových studií) by měly obsahovat jasná doporučení pro další postup v přípravě těchto významných 

infrastrukturních investic mezinárodního významu. 
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8 Seznam zkratek 

ABS  z něm. Ausbaustrecke – modernizace stávajících železničních tratí 

ČR  Česká republika 

EHS  Evropské hospodářské společenství 

EIA   z angl. Environmental Impact Assessment – Hodnocení dopadů na životní prostředí 

ES  Evropské společenství 

EU  Evropská unie 

CHKO Chráněná krajinná oblast 

IKP  IKP Consulting Engineers, s.r.o. 

NBS  z něm. Neubaustrecka – výstavba nových železničních tratí 

NP  Národní park 

NPP  Národní přírodní památka 

NPR  Národní přírodní rezervace 

PP  Přírodní památka 

PR  Přírodní rezervace 

SRN  Spolková republika Německo 

TSI  Technická specifikace interoperability 

VRT  vysokorychlostní trať 

ZCHÚ  Zvláště chráněná území 
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