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Anotace
Prispevek se zabyva systémovymi vazbami mezi metropolemi nadnarodniho vyznamu a rozvojem sité
vysokorychlostnich trati, ktera je dulezitym faktorem zadouciho pohloubeni  integrace vymezeného

stredoevropského makroregionu. Pro tento ucel byla vyuzita originalni metodika hodnoceni metropoli (reflektujici
postindustrialni fazi spolecenského rozvoje), kterd je zalozena na trech komponentdch: velikost populace,
ekonomicky profil a podnikatelska atraktivita. Celkem tak bylo identifikovano 27 metropoli, které pak byly
rozdeleny do tii typii: dominantni, etablované a elementarni metropole. Typové zarazeni metropoli do znacné miry
koresponduje s jejich aktudlnim postavenim v sitich vysokorychlostnich trati. Navazné pak jsou diskutovany
pldanované zaméry vystavby vysokorychlostnich trati v Ceské republice. Ze §irsiho praktického pohledu je mozné
konstatovat, Ze preference ditkazné zaloZenych pristupi k hodnoceni potencidlnich prinosii vystavby
vysokorychlostnich trati pred administrativnimi pristupy je ucinnym ndstrojem na odstranéni nedostatkii, které
byly zjisteny v ramci auditu Evropskeho ucetniho dvora na vybranych vysokorychlostnich trati v EU.

Kli¢ova slova
stredni Evropa, metropole, vysokorychlostni Zeleznicni traté

Annotation

The paper deals with the system links between metropolises of supranational significance and the development of
the high-speed railways network, which is an important factor in the desirable deepening of integration of the
defined Central European macroregion. For this purpose, the original metropolises assessment methodology
(reflecting the post-industrial phase of social development) based on three components: population size, economic
profile and business attractiveness was used. In total, 27 metropolises were identified, which were then divided
into three hierarchical types: the dominant, established and elementary metropolises. Types of metropolises to a
large extent correspond to their current status in high-speed railways networks. Then the planned intentions for
the construction of high-speed railways in the Czech Republic are discussed. From a broader practical point of
view, it can be stated that the preference of evidence-based approaches to assessing the potential benefits of high-
speed railways construction over administrative approaches is an effective tool for elimination of weaknesses
identified by the European Court of Auditors' of selected high-speed railways in the EU.

Key words
Central Europe, metropolis, high-speed railways

JEL classification: O18, R 11, R42

Narustajici vyznam metropoli v globalnim ekonomickém rozvoji stimuluje poptavku po komplexnim vyzkumu
dané problematiky. V tomto kontextu je proces metropolizace (charakteristicky pfedevSim pro rozvinuté zeme)
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chapan jako vyssi stadium urbanizace kde jiz priméarné nejde o prostou koncentraci obyvatelstva, ale o koncentraci
vyznamu. S tim koresponduje postaveni metropoli jako stale dominantnéj$ich soucasti narodnich i nadnarodnich
urbanistickych a produkénich systémt integrovanych nejen béznymi socioekonomickymi interakcemi
zprostiedkovavanymi neustale zdokonalovanou resp. inovovanou technickou infrastrukturou (mezi jejiz symboly
lze v poslednich desetiletich zafadit vystavbu vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, zkracené¢ VRT, se
standardni navrhovou rychlosti 200 a vice km/hod.), ale i tvlir¢imi védecko-technickymi a kulturnimi interakcemi
zprostiedkovavanymi specifickou znalostni a kulturni infrastrukturou. V souladu s témito skute¢nostmi je hlavnim
cilem piispévku prezentovat vysledky dosavadniho vyzkumu stfedoevropskych metropoli a na tomto zakladé
posoudit jejich roli v prostorové organizaci systému VRT.

Prezentovany metodicky pfistup k hodnoceni metropoli primarné vychazi z poznatkd celé fady teorii
hospodarského ristu a regionalniho rozvoje. V tomto ohledu jde zejména o teorii lokalizace, teorii centralnich
mist, teorii endogenniho rlstu, teorii polarizovaného rozvoje, teorii kumulativni kauzality, teorii vyrobnich cykld,
teorii endogenniho ristu ¢i teorii ucicich se regiont (podrobnéji viz napf. Mc Cann, 2010). Celkové je vSak nutné
konstatovat setrvavajici teoretickou neujasnénost konceptu metropolizace a z toho vyplyvaji absenci konsensualné
piijaté metodiky identifikace a klasifikace metropoli. Z praktického pohledu je tento proces vniman i jako
adaptace nejvyznamnéjsich mést v rozvinutych zemich na postindustrialni fazi spolecenského rozvoje (Bourdeau-
Lepage, Huriot, 2002; Hanssens, Derudder, Witlox, 2012), za jejiz vyznamnou soucast pokladame i vystavbu
moderni dopravni infastruktury. Pro vyzkum problematiky metropolizace stfedoevropského prostoru se ukéazalo
jako pfinosné vyuziti podnikatelsky orientované teorie integrované¢ho a udrzitelného regionalniho rozvoje
(Viturka, 2014). Tato teorie objasiiuje ptisobeni zakonitosti vyvojové diferenciace v post-industridlnim obdobi
akcentujici prohlubovani hierarchicky strukturované integrace spolecenského prostoru. Jejim zakladem je
kauzalné zalozené hodnoceni regionalni kvality podnikatelského prostfedi (KPP), které umoziuje metodicky
ukotvenou identifikaci poli a os rozvoje jako rozvojové dominantnich prostorovych struktur. V ramci
konstituované funkéni hierarchie ,,centralnich mist™ zaujimaji nejvyznamnéjsi postaveni metropole jako poly
rozvoje nadnarodniho vyznamu (terminologie pievzata z teorie polarizovaného rozvoje), které 1ze dale podrobné;ji
¢lenit na hlavni a vedlej$i metropole. Tyto spolecenské struktury jsou ucelné definovany nadprimérnou tGrovni
KPP v piipadé pola rozvoje a kladnymi odchylkami skute¢nych a teoreticky tzn. velikostné piislusnych hodnot
KPP (spojenymi s fadou pozitivnich vlivii na kvalitu socialniho prostfedi, napt. zaméstnanost a kvalitu pracovnich
sil) v ptipadé€ os rozvoje. Teorie zdlraznuje, ze podstatou spolecenského pohybu je hierarchicky determinovana
tvorba spolecenskych struktur odvijejici se od tizemni d€lby prace a socidlnich a politickych vazeb, za jejiz
zékladni hnaci sily jsou pokladany pracovni interakce na mikroregionalni, produk¢ni interakce na mezoregionalni,
politickospravni interakce na makroregionalni a obchodni interakce na globalni urovni. Vysledné prostorové
usporadani tak odrazi dynamickou rovnovéahu mezi pisobenim ekonomickych, socialnich a environmentalnich
faktord,, ktera prostiednictvim zpétnych vazeb zajistuje dlouhodobou udrzitelnost spolecenskych systémd.
V tomto kontextu se pak budeme vénovat hodnoceni aktualniho napojeni stfedoevropskych metropoli na sit’
vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati a navazné i specifickému tématu planované vystavby VRT v Ceské
republice.

2. Hodnoceni metropoli

Jak jiz bylo uvedeno, pro soucasné obdobi je charakteristické posilovani vyznamové pozice metropoli, jejichz
nadnérodni resp. globalni sit¢ maji stale vyznamnéjsi vliv na prostorovou organizaci spolecenskych systémil a
jejich subsystémi. V souladu s tim byla vytvofena vlastni metodika hodnoceni metropoli, které je zalozeno na
ttech komponentach:

1. populacni velikost metropoli, jejiz dostatecna troven je chapana jako zakladni ptfedpoklad nastartovani
metropolizaénich proces,

2. ekonomicky profil metropoli reflektujici progresivitu ekonomické struktury formované zastoupenim znalostné
zalozenych odvétvi primyslu a sluzeb

3. v8eobecna atraktivita metropoli spojena s investi¢ni pfitazlivosti metropoli determinujici jejich perspektivni
rozvojové predpoklady.

Vytvofena metodika byla aplikovana na makroregion Stiedni Evropy, pro jehoz geografické vymezeni byly
vyuzity zejména informace z v§eobecné uznavanych publikaci The World Factbook, Encyclopadia Britannica a
Brockhaus Enzyklopidie. Vysledné vymezeni zahrnuje celkem devét zemi — konkrétné jde o Némecko, Polsko,
Ceskou republiku, Mad’arsko, Rakousko, Svycarsko spolu s Lichtenstejnskem, Slovensko a Slovinsko (k tomu je
potfebné poznamenat, ze dosazeni vSeobecného konsensu ohledné pojmu Stfedni Evropa se z historicko-
politickych divodi nejevi jako pfilis realné).
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2.1 Komponenta populaéni velikost

Za zakladni limit populaéni velikosti nadnarodn€ vyznamnych metropoli v rozvinutych zemich nachazejicich se
za tzv. druhym demografickym pfechodem je obvykle povazovana hranice 1 mil. obyvatel; u metropoli vedlejsiho
vyznamu se pak jako horni hranice nejcastéji uvadi 500 tis. obyvatel (viz napi. Brezzi et al., 2012). Pfi hodnoceni
metropoli je ovSem nezbytné zajistit srovnatelnost jejich izemniho vymezeni. Této podmince nejlépe vyhovuje
databaze OECD o metropolitnich oblastech, ktera vychazi z vymezenych funkénich méstskych oblasti (OECD
2013, 2018). Vyse uvedeny zékladni limit byl vzhledem k rozdilnému stupni urbanizace v pfislusnych zemich
snizen na 750 tis. obyvatel; do zakladniho souboru metropoli byla dale zafazena hlavni mésta Bratislava a
Ljubljana). Celkem tak bylo identifikovano 27 metropoli nadnarodniho vyznamu.

2.2 Komponenta ekonomicky profil

Podle zastoupeni globalné orientovanych high-tech odvétvi primyslu a sluzeb lze metropole ¢lenit do péti
zékladnich profilovych skupin (Kritke, 2007).

1. skupina A: metropole s nadprimérnym podilem vyzkumné intenzivnich high-tech a medium-tech primyslovych
odvétvi a znalostné intenzivnich technologickych sluzeb.

2. skupina B: metropole s nadprimérnym podilem znalostn¢ intenzivnich finan¢nich sluzeb a zdravotnickych,
vzdélavacich a medidlnich sluzeb.

3. skupina C: metropole s primérnym podilem vyzkumné a znalostné intenzivnich odvétvi s lepsi pozici
technologicky zaméfenych odvétvi sluzeb.

4. skupina D: metropole s primérnym podilem vyzkumné a znalostné intenzivnich odvétvi s lepsi pozici znalostné
zaméfenych odvétvi sluzeb

5. skupina E: metropole s podprimérnym podilem vyzkumné a znalostné zaméfenych odvétvi.

Zaverecné hodnoceni komponenty pracuje pouze se tfemi klasifikacnimi skupinami, kdy metropole profilovych
skupin A a B jsou fazeny do nadpriimérné, metropole profilovych skupin C a D do primeérné a metropole profilové
skupiny E do podpriimérné skupiny.

2.3 Komponenta podnikatelska atraktivita

Hodnoceni tfeti komponenty vyvazuje jistou parcidlnost pfedchozich komponent a v souladu s tim zohlediuje
vysledky fady provedenych mezinarodnich i tuzemskych Setfeni. V jejich ramci zaujima ustedni pozici kvalita
podnikatelského prostiedi interpretovana z divodu nedostatecné dostupnosti metodicky kompatibilnich
informacnich zdrojii pfedev$im pomoci kompozitniho ukazatele podnikatelské atraktivity. V tomto sméru byly
vyuzity informace z European cities monitor, které interpretuji nazory cca 500 manazerd ptednich svétovych firem
(Cushman & Wakefield, 2011; Mejstiik, 2012). Tyto strukturaln€ neuplné informace pak byly doplnény vécné
korespondujicimi udaji ziskanymi zejména z benchmarkingu velkych mést zpracovaného HWWI/Berenberg bank
(Neumann, 2013) a z databaze GaWC (2014). Pro ovéfeni §irsi vypovidaci schopnosti provedeného hodnoceni
byly ziskané vysledky dale porovnany s dostupnymi informacemi o souhrnném inova¢nim potencialu vybranych
meést zpracované agenturou 2thinkknow Consulting (2014), ktery agreguje jejich postaveni prostfednictvim
komponent oznacenych jako kulturni aktiva, infrastruktura a propojenost trhli. Tyto informace byly opét doplnény
z dalSich relevantnich zdroji (viz napf. Annoni, Dijkstra, 2013). V souladu s nazorem znamého amerického
ekonoma M. Portera, podle n¢hoz bude konkurenceschopnost zemi v delsi perspektivé determinovana zvySovanim
kvality zivota (Porter, 1990) byla adekvatni pozornost vénovana i komplikovanym vazbam podnikatelské a
residencni resp. socialni atraktivity metropoli, interpretované pomoci ukazatelt kvality zivota svétovych metropoli
od spolecnosti Mercer (Mercer, 2014).

2.4 Celkové hodnoceni

Syntéza vyznamové pozice stiedoevropskych metropoli vychazi z provedené typologie podle miry podobnosti
jejich postaveni v ramci vySe analyzovanych komponent. Ziskané vysledky umoznily rozdélit metropole do tii
zékladnich typt: dominantni, etablované a elementarni metropole. Toto jejich zatazeni vykazuje nejsiln€jsi vazby
na nadcasové orientovanou komponentou ,,podnikatelska atraktivita“ s vysoce nadprimérnym koeficientem
korelace 0,85. Z obou zbyvajicich komponent pak vykazala silngjsi vazby komponenta ,,populacni velikost™.
Zamétime-li dale pozornost i na zde nezahrnuty vykonovy ukazatel HDP/obyv., nalézame nejsiln€jsi vazby na
komponentu ,,eckonomicky profil“ srovnéz relativné vysokym koeficientem korelace 0,73 (toto zjisténi
koresponduje s logickym ptedpokladem o vyssi pfidané hodnoté produkce znalostnich odvétvi). Celkove je tak
mozné prijmout zavér, ze ziskané poznatky dokumentuji velmi dobou vypovidaci schopnost vypracovaného
systému hodnoceni. Dosazené vysledky podle ocekavani prokazaly vyrazné lepsi pozici ,,zapadnich* metropoli
s pfiblizn¢ trojnasobn¢ slabsim zastoupenim nejméné rozvinutého elementarniho typu (pouze 3 zcelkem
identifikovanych 16 metropoli) ve srovnani s ,,vychodnimi* metropolemi (7 z 11 metropoli). Zaméfime-li se na
dil¢i komponenty hodnoceni, pak ve prospéch zdpadnich metropoli hovoii zejména vyrazné vyssi progresivita
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ekonomické struktury. Podstatné mensi rozdily zjisténé v piipadé komponenty podnikatelské atraktivity 1ze potom
pri¢ist zejména vyrazng niz§i cenové hladiné zakladnich vyrobnich faktor u vychodnich metropoli (cena prace a
cena pudy nepochybné patii mezi velmi dilezité lokalizaéni faktory). Tato skute¢nost vytvari dobré pfedpoklady
pro prohloubeni jejich integrace do siti nadnarodnich firem v duchu teorie globalnich produkénich siti
s pozitivnimi vazbami na tvorbu a rozvoj metropolitnich siti.

Tab 1: Vysledky hodnoceni stiedoevropskych metropoli.

typ metropole klasifikacni skupina agregatni skupina
velikost | profil | atraktivita
dominantni
Frankfurt/M. 1 1 1 A
Miinchen 1 1 1 A
Berlin 1 2 1 A
Rhein-Ruhr * 1 2 1 A
Ziirich 2 1 1 A
Hamburg 1 1 2 A
etablované
Wien 1 2 2 B
Warszawa 1 2 2 B
Budapest 1 2 2 B
Stuttgart 2 1 2 B
Praha 2 2 2 B
Genéve 3 1 2 B
Niirnberg 2 1 3 B
Hannover 2 1 3 B
Basel 3 1 3 B
Mannheim 3 1 3 B
Gorny Slask * 1 3 3 B
elementarni
Bremen 2 2 3 C
Bratislava 3 2 3 C
Ljubljana 3 2 3 C
Leipzig 3 2 3 C
Dresden 3 2 3 C
Gdansk 2 3 3 C
Krakow 2 3 3 C
Poznan 3 3 3 C
Wroctaw 3 3 3 C
Lodz 3 3 3 C

Zdroj: vlastni zpracovani.
* Metropolitni oblasti Poryni-Portiii (s nejvyznamnéjsimi centry Koln a. R., Diisseldorf) a Hornoslezska.

3. Postaveni metropoli v sitich VRT

Jak jiz bylo naznaceno, vystavba VRT hraje stale vyznamngjsi roli v procesech nadnarodni i regionalni integrace,
pti¢emz jeji priority jsou preduréeny rozmisténim metropolitnich regiont. V souladu s touto zjevnou skutecnosti
jsou dale diskutovany vysledky analyzy aktudlniho postaveni stfedoevropskych metropoli v sitich VRT
zahrnujicich i trasy tzv. rychlych spojeni/RS s niz§i navrhovou rychlosti v rozmezi 160 az 200 km/hod. (viz
Interrail map, 2018). V dalsi ¢asti je pak vénovéana pozornost planované vystavbé VRT/RS v Ceské republice
(schvélené Vladou CR v roce 2017) s diirazem na zasadni roli jediné eské plnohodnotné metropole Prahy.

3.1. Analyza stiredoevropskych metropoli

Podle postaveni v sitich VRT lze stfedoevropské metropole agregované podle prislusnych zemi rozdélit do tii
skupin. Do prvni skupiny s nejsilné€j$im postavenim spadaji némecké a Svycarské metropole napojené v priméru
na 4 resp. 3 sméry VRT (nejlepsi postaveni maji Berlin a Rhein-Ruhr se 6 sméry). Do druhé skupiny spadaji polské
a dale rakouska a mad’arskd metropole napojené v pruméru na 2 sméry (nejlepsi Warszawa s 5 smery). Do treti
skupiny patii ¢eska, slovenska a slovinskd metropole, které nejsou napojeny na VRT a v souladu s tim se potieba
vybudovani VRT/RS za ucelem efektivnéjsiho vyuziti jejich rozvojového potencidlu jevi jako vysoce aktualni.
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V tomto ohledu je pozornost soustfedéna na Prahu jako jedinou etablovanou metropoli v ramci této skupiny. Z
vizualizace relevantnich udaji v obrazku 1 je ziejmé, Ze v piipad€ Prahy jsou nejbliz§imi metropolemi ve sméru
na sever Dresden, Leipzig a Berlin, ve sméru na zapad Niirnberg a Miinchen, ve sméru na jih Wien a Bratislava a
ve sméru na vychod Wroctaw a Katowice. S tim logicky koresponduji ¢eské plany vystavby RS zahrnujici trasy
RS 1 Praha — Brno (napojenti jizni trasy RS 2 — Wien, Bratislava) — Ostrava — Katowice, RS 3 Praha — Plzen —
Miinchen, RS 4 Praha — Usti n. L. — Dresden a dale alternativni trasu RS 5 Praha — Wroctaw. Nejdale od Prahy
se potom nachazeji vSechny Svycarské metropole doplnéné némeckymi metropolemi Rhein-Ruhr, Hamburg a
Bremen a slovinskou metropoli Ljubljana.

Obr. 1: Dostupnost Prahy ze stiedoevropskych metropoli a dalSich center
Legenda

Dostupnost Prahy z metropoli
Nejkratsi vzdalenost (km)

16,2 - 150,0

150,1 - 300,0

300.1 - 450,0

450,1 - 600,0

600,1-909,1

Dostupnost Prahy z dalSich mést
Nejkratsi vzdalenost (km)
1,7-150,0

150,1 - 300,0

‘ - A

300,1 - 450,0 """‘P‘? I

450,1 - 600,0 _. l:

600.1-905,2 ‘ ’ AVARE
Sit' VRT

Typ

mcmcn VRT v provozu
e VRT v planu

—— Vyznamné 2elznitn koridory

1
0 250 500 1000 km

Zdroj: ArcDATA (2019); viastni zpracovani.

3.2. Poznamky k planované vystavbé VRT/RS v Ceské republice

Vyse uvedené projekty vystavby VRT/RS v Ceské republice primarné zohlediiuji investiéni a residen¢ni
atraktivitu poli rozvoje predstavovanych témét vyluéné krajskymi mésty jako hlavnich nositelti riznorodych
integracnich procest (véetné substituce zcela zruSenych vnitrostatnich leteckych spojeni). Z obrazku 2 vyplyva,
ze v ramci planovanych tras VRT/RS zaujima vid¢i postaveni hlavni metropole Praha nasledovana vedlejSimi
metropolemi Brnem a Ostravou, jejichz vzdjemné vazby spolu s celkovou efektivitou systému organizace
zelezni¢ni dopravy rozhodujicim zpisobem ovlivituji rentabilitu danych projekti (zavedeny ptedpoklad o
dominantnim postaveni vnitrostatnich vazeb potvrzuji zkusenosti zahrani¢nich zemi s rozvinutou siti VRT).
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Obr. 2: Dostupnost Prahy 7 pohledu planované vystavby sité VRT/RS

Legenda
#  Centra
Dostupnost Prahy po Zeleznici
Vzdalenost (km)
— ) - 100

{ m— 101 - 200
1 Ustl nad Labem Liberec

BJablonec n.Nisou e
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Zdroj: ArcDATA (2019); vlastni zpracovani.

Obrazek 2 poskytuje zakladni informace o dostupnosti Prahy v intencich planované vystavby VRT/RS. Podle
disponibilnich statistickych informaci o osobni Zelezni¢ni dopravé za rok 2017 (Ministerstvo dopravy, 2018)
vazby s hlavnim méstem dominuji u v§ech pfimo dotéenych kraji s vyjimkou kraje Vysocina, kde jsou dominantni
vazby na Brno Podle intenzity vazeb s Prahou zaujima prvni misto kraj Moravskoslezsky s 8,6 tis. osob/den,
nasledovany Jihomoravskym s 5,9 tis. osob/den, Usteck}'Im se 4,8 tis. osob/den, Plzenskym s 3,6 tis. osob/den,
Kralovéhradeckym s 2,6 tis. osob/den krajem a krajem Vysocina s 1,4 tis. osob/den (nezahrnuty Pardubicky a
Olomoucky kraj, které se nachazeji mimo vySe popsané trasy VRT/RS ). Pokud jde o samotna krajska mésta lze
poéitat s ponékud odlignym potadim Ostrava, Brno, Plzeii, Usti n. L., H. Kralové a Jihlava.

Prispévek se zabyva problematikou vystavby VRT, jejichz potencialni parametry jsou primarné determinovany
charakterem sidelni struktury jednotlivych zemi. V tomto ramci pak hraje zasadni roli pocet, vyznam a rozmisténi
metropoli a v souladu s tim je hodnoceni procesi metropolizace vénovana zasadni pozornost. K tomu je ti¢elné
poznamenat, Ze podle auditu Evropského ucetniho dvora (2019) je v ramci EU za referen¢ni hodnotu ekonomické
udrzitelnosti VRT povazovana hranice 9 mil. cestujicich/rok tj. cca 25 tis./den. Zavaznym zjiSténim je pak
skutecnost, Ze rozhodovani o vystavbé VRT vesmes nejsou podlozena relevantnimi analyzami naklada a vynost.
Podle naseho nazoru je v tomto sméru nezbytné pouzivat diikazné zalozené pfistupy zohlediujici finanéni i
nefinanéni faktory a umoziiujici tak systémové, a do zna¢né miry i nad¢asové, hodnoceni spolecenské ucelnosti
jednotlivych projektt (Viturka, Pafil, 2015). Aplikaci tohoto pfistupu v planované vystavbé ceskych VRT chapeme
jako conditio sine qua non pro zamezeni podobného plytvani vefejnymi prostfedky jaké mizeme sledovat v
»hekoneéném piibéhu‘ vystavby dalnic.
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