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Uvodni informace

Analyza ucelnosti projektl vystavby vysokorychlostnich Zelezniénich trati/VRT je, podobné jako celd
vystavba expresni dopravni infrastruktury velmi sloZitou zalezitosti, coz komplikuje hodnoceni jejich
potencidlnich pfinosl pro socioekonomicky rozvoj mést a regiond. V tomto kontextu neprekvapuje, ze
vétSina odbornych studii nepotvrzuje jasné kauzalni souvislosti mezi VRT a regiondlnim rozvojem. Podle
Spanélskych vyzkuma se pozitivni dopady VRT soustieduji do blizkosti stanic (viz napf. Ortega a kol., 2012).
Podobné ¢inské vyzkumy ukazuji, Ze sit VRT zvySuje nerovnosti mezi mésty v souladu s rozdily v poctu
obyvatelstva (Cheng et al., 2015). Také v Jizni Koreji hodnoceni dlouhodobych dopadd vystavby VRT
prokazalo spiSe zvySovani nerovnosti nez vyrovnavani rozdill v hospodaiském rozvoji regiond (Kim,
Sultana, 2015). Na druhé strané vsak lze pocitat s pozitivnimi dopady vystavby VRT na zvySovani
konkurenceschopnosti ,environmentalné pratelské” Zelezni¢ni dopravy vucéi automobilové a letecké
dopravé (zejména na vzdalenost 200 az 600 km). Z pohledu Evropské unie Ize konstatovat, Ze ekonomické
dopady vystavby VRT jsou diskutabilni a v fadé pripadd se tak dostavaji do rozporu s naplfiovanim
zékladniho cile jeji regionalni politiky, kterym je podpora hospodarské konvergence regiond.

Vyse diskutované skutecnosti mne inspirovaly k vytvoreni originalni metodiky multikriterialniho
hodnoceni projektl dopravni infrastruktury, ktera zahrnuje pét kritérii: integrace (politické a socidlni
aspekty projektd), relevance (technické a provozni aspekty projektl), uZiteCnost (ekonomické aspekty
projektd), stimulace (regiondlni aspekty projektl) a udrzitelnost (environmentdlni aspekty projektu).
Vypovidaci schopnost aplikace této metodiky byla ovéfena na prikladé ¢eskych dalnic a v soucasnosti je
posuzovana v ramci planovanych projekt( vystavby VRT v Ceské republice. V tomto kontextu se dale budu
vénovat kritériim uzite¢nosti a stimulace.



Vystavba vysokorychlostnich trati v Ceské republice

Za jeden z dlleZitych nastroja napliovani dopravni politiky Evropské unie je pokladana vystavba VRT, ktera
ma nezanedbatelné dopady na integraci ndrodnich a regiondlnich (krajskych) spolecenskych struktur a
rovné? na jejich udrzitelny rozvoj. V Ceské republice se pfisluiné projekty nachazeji ve stadiu pripravy, kde
byly vytyCeny a predbéiné prostfednictvim studie proveditelnosti posouzeny nasledujici hlavni trasy: VRT 1
Praha — Jihlava — Brno — Pferov (napojeni Olomouce) — Ostrava — statni hranice Ceskd republika/Polsko >
Katowice, VRT 2 Brno — Bieclav — statni hranice Ceskd republika/Rakousko = Wien, VRT 3 Praha — Plzef —
Domazlice — statni hranice Ceska republika/Némecko - Miinchen a VRT 4 Praha — Usti n. L. — statni hranice
Ceska republika/Némecko - Dresden (Ministerstvo dopravy, 2017; SZDC, 2018). Vdechny navriené trasy
koresponduji s vymezenymi rozvojovymi osami narodniho (pfip. regionalniho) vyznamu propojujici krajska
meésta jako centra rozvoje narodniho i nadnarodniho vyznamu, které tvori soucast tzv. integracni teorie
udrzZitelného regionalniho rozvoje vytvorené na ESF MU (Viturka, 2011). Dobra vypovidaci schopnost této
teorie byla verifikovana radou statistickych analyz zavislosti véetné prakticky orientovanych analyz klicovych
ukazatell regionalniho rozvoje (intenzita vystavby novych bytll, podnikatelska aktivita a mira
nezaméstnanosti podle mikroregiond ORP). V souladu s touto skutecnosti je tak moiné konstatovat, Ze
popsana teorie respektuje zakonitosti vyvojové a hierarchické diferenciace Uzemi v intencich nardstajici
komplexity spole¢nosti v duchu systémové teorie N. Luhmanna (Luhmann, 2006).

Ze SirSiho pohledu jsou vysSe popsané trasy VRT chdpany jako soucast tzv. Transevropské dopravni sité

integrujici silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni a leteckou infrastrukturu zemi Evropské unie jako vyznamné soucasti

budovani tzv. jednotného evropského dopravniho prostoru. V jejim ramci maji nejsilnéjsi bezprostredni

vazby na Ceskou republiku nasledujici dopravni koridory:

e Orient — East Mediterranean Corridor: Hamburg — Berlin — Dresden — Praha — Brno — Budapest —
Timisoara — Sofia — Athens

e  Baltic — Adriatic Corridor: Gdansk — Warszawa — Katowice — Ostrava — Brno/Bratislava — Wien — Venezia
— Ravena.

Z ostatnich dopravnich koridorél pak md nejsilngjsi vazby na Ceskou republiku Rhine — Danube Corridor:

Strasbourg — Frankfurt/M. — Minchen — Wien — Bratislava — Budapest — Bucuresti.



Prah rentability vysokorychlostnich trati v ramci Evropské unie

V ramci celkem 14 auditovanych VRT v zemich EU byl prah rentability stanoven na pfriblizné 25 tis.
cestujicich ze den, tj. cca 9 mil. cestujicich za rok (European Court of Auditors, 2018). Tento limit
spliovalo pouze pét dale specifikovanych trati, které disponuji dostate¢nym potencialem agregatni
poptavky determinované poctem obyvatel v rdmci tzv. funkénich urbanistickych aredld. Ponékud
prekvapivé se pak jevi skute¢nost, Zze na hodnocenych tratich byla navrhova rychlost vyuZivana
pouze z pfiblizné 45 % a pouze na dvou z nich bylo dosahovano priimérné rychlosti nad 200 km/h.

1. Torino — Milano — Reggio Emilia — Bologna — Firenze — Roma — Napoli — Salerno, potencial
poptavky cca 16,5 mil. obyvatel, celkovd vzdalenost 1007 km, 14 hlavnich stanic (vyuZivanych
pro vSechny spoje), primérnd denni frekvence vice nez 100 spoju, pridmérnd rychlost pod 200
km/hod.

2. Pariz — Champagne-Ardenne — Metz — Lorraine — Strasbourg, potencial poptavky cca 14,3 mil.
obyvatel, celkova vzddlenost 406 km, 5 hlavnich stanic, primérna denni frekvence v intervalu 50
az 100 spoja, pramérna rychlost nad 200 km/hod.

3. Madrid — Guadalajara — Calatayud — Zaragoza — Lleide — Tarragona — Barcelona — Girona —
Figueres, potencial poptavky cca 13,7 mil. obyvatel, celkova vzdalenost 797 km, 9 hlavnich
stanic, primérnd denni frekvence v intervalu 50 az 100 spojli,, pramérnd rychlost pod 200
km/hod.

4. Berlin — Wittenberg — Bitterfeld — Lepzig — Coburg — Bamberg — Erlangen — Nurnberg — Ingolstadt
— Minchen, potencial poptavky cca 12,5 mil. obyvatel, celkova vzdalenost 671 km, 15 hlavnich
stanic, prdmérnd denni frekvence v intervalu 50 az 100 spojll, primérna rychlost pod 200
km/hod.

5. Minchen — Augsburg — Gunzburg — Ulm — Stuttgart, potencial poptavky cca 7,0 mil. obyvatel,
celkova vzdalenost 267 km, 8 hlavnich stanic, primérna denni frekvence méné nez 50 spoju,
pramérna rychlost pod 200 km/hod.



V souladu s aplikaci prezentovaného pfistupu byla za nejvyznamnéjsi planovanou ceskou
trasu podle kritérii uziteCnosti (a dale kritérii integrace a relevance i celkového poradi)
uréena VRT 1 Praha — Brno — Ostrava, u které byla na zakladé vyuZiti ,big data” (poskytnuté
T-Mobile Czech Republic) doplnénych ,small data” hodnota perspektivniho potencidlu rocni
agregdtni poptavky odhadnuta na cca 7,0 mil. cestujicich za rok (tj. priblizné 78 %
stanoveného prahu rentability).

Tab. 1: Vybrané mezikrajské vazby a jejich potencial pro VRT (v tis. osob/rok)

krajské -
Y Ostrava Usti/L.
mésto

Potencial cestujicich na jednotlivych planovanych tratich VRT
VRT1

7 064
Zdroj: Dopravni ro¢enka, 2020, SIM karty/big data, vlastni zpracovdni.




V dalsi tabulce jsou prezentovany vysledky provedenych odhadl potencidlniho zvySeni
konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy prostfednictvim vystavby VRT indukovaného usporami
jizdniho ¢asu na nejdelsi trase VRT 1, a to pfi uvazovanych priimérnych provoznich rychlostech mezi
160 a 200 km/h (vzhledem ke specifikdm VRT je vhodné k uvedenym informacim poznamenat, Ze
obvykla vzdalenost nutna pro dosazeni maximalni rychlosti vysokorychlostniho viaku ve vysi 300

km/hod. se pohybuje okolo 20 km a pro zastaveni pak okolo 6 km — tento fakt je tfeba zohlednit pfi
pldnovani stanic).

Tab. 2: Potencialni pomér doby jizdy prostiednictvim VRT a osobnim automobilem

meésto

Usti/L.

Zdroj: Ceské drahy (model provozu VRT), 2020, Roc¢enka dopravy — 2020, viastni zpracovdni.



Koincidence planovanych tras VRT s rozvojovymi osami narodniho a regionalniho
vyznamu
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PROSTOROVY MODEL ROZVOJOVEHO POTENCIALU REGIONU CESKE REPUBLIKY
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Zavérecdni syntéza a prakticka doporuceni

Syntéza vysledkl hodnoceni vybranych kritérii planovanych VRT vychazi z aplikace jiz zminéného konceptu
multifaktorového hodnoceni projektli. UzZity pfistup klade diraz na tvorbu pozitivnich externalit, pfip.
omezovani tvorby negativnich externalit, a poskytuje tak komplexni nad¢asové informace o ucelnosti jejich
vystavby v Ceské republice. Trasa 1 propojujici tfi nejvétsi sidelni aglomerace Ceské republiky zaujimd
nejlepsi postaveni v ramci kritéria uzite¢nosti (vazby na intenzitu provozu) i stimulace (vazby na regionalni
rozvoj). Za ni nasledujici trasy 3 a 4. Nejhorsi postaveni zaujima trasa 2 s pouze margindlnim vnitrostatnim
vyznamem (jejim hlavnim cilem je propojeni ¢eské a rakouskou sité VRT). Z praktického pohledu jde o
zasadni informace, které lze efektivné vyuzit pro hledani optimalni kombinace rychlosti a ceny dopravy
s ekonomickymi a uzemné-technickymi podminkami realizace planovanych projekt(.

V této souvislosti povaZujeme za potifebné poznamenat, Ze v ramci dosavadni (a ponékud chaotické)
projektové pfripravy vystavby VRT zatim nebyla vénovana odpovidajici pozornost jejim strategickym
aspektlim vcetné srozumitelné formulace nadcasové vize celého zdméru. Tato skutecnost je ve zjevném
rozporu s modernim konceptem vykonu verejné spravy znamém jako New governance preferujici vstricny
stat a integrovand reSeni v intencich aplikace principu ucelnosti (Berger, Steurer, 2009). Vystavba VRT
minimalistickou variantu (napf. omezeni vystavby VRT pouze na vnitrostatné nejvyznamnéjsi spojeni Praha
— Brno — Ostrava, doplnéné trasou 3 Praha — Miinchen predstavujici v souladu s intenzitou obchodnich
vazeb nejvyznamnéjsi mezinarodni spojeni). USetfené prostredky pak lze efektivné presunout na podporu
klicovych rozvojovych projektl s vysSimi potencialnimi pfinosy (vzdéldni, digitalizace, kvalita Zivota).



Dékujeme za pozornost
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