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Uvod

Vystavba vysokorychlostnich Zeleznicnich trati/VRT nesporné patii k vyznamnym fenoméntim rozvoje
dopravni infrastruktury. Tuto skutecnost zohlediiuje i dlouhodoba vize spolecné dopravni politiky Evropské unie
popsana v tzv. Bilé knize o dopraveé (European Commission, 2011). V této souvislosti jsou zdlraziiovany pozitivni
vlivy VRT na konkurenceschopnost zZeleznice se silni¢ni a leteckou dopravou (zejména v ramci vzdalenosti 200
az 600 km) a udrzitelnost spolecenského rozvoje. V soucasnosti provozuje VRT 11 z celkem 27 ¢lenskych zemi
EU a vsouladu stim tak tvofi vyznamnou soucast transevropské dopravni sit¢ TEN-T integrujici silni¢ni,
zeleznicni, vodni a leteckou infrastrukturu. Kromé EU jsou VRT provozovany v dalSich 4 evropskych zemich a
dale v 5 asijskych zemich (véetn& Ciny, kde byly vybudovany témét 2/3 svétové sité VRT) a po jedné zemi v
Severni Americe a Africe. V ramci Ceské republiky byl zamér vystavby VRT oficidlné pfedstaven Ministerstvem
dopravy v roce 2017 a nasledné schvalen vladou jako Program rozvoje tzv. rychlych spojeni. Konkrétné pak jde o
trasy 1 Praha — Jihlava — Brno — Ostrava — Katovice, trasu 2 Brno — Viden, trasu 3 Praha — Plzefi — Mnichov a
trasu 4 Praha — Usti n. L. — Drazdany (jako alternativni je diskutovéana i trasa Praha — H. Kralové — Vratislav,
ktera neni dale analyzovana). V tomto kontextu je hlavnim cilem ¢lanku pfedstaveni vlastni originalni metodiky
multikriterialniho hodnoceni ucelnosti vystavby VRT a hlavnich vysledku jeji aplikace z pohledu planovanych
tras vcetné optimalizacnich scénait reflektujicich preference nejvyznamnéjSich stakeholderovskych skupin.
Ziskané informace akcentuji i¢elnou realizaci navrzenych projektti véetné omezeni potencialnich ztrat z nevhodné
alokace finan¢nich prostiedki (i s ohledem na neexistujici domaci zkusenosti s vystavbou VRT).

2. Teoreticka a metodicka vychodiska vyzkumu

Teoreticko-metodickym zakladem uzit¢ho multikriteridlniho pfistupu k hodnoceni vystavby VRT je
diraz na tcelnost planovanych projektii chapanou jako takova alokace disponibilnich zdrojii, ktera zajisti
optimalni miru naplnéni stanovenych cilt pii minimalizaci nezadoucich dopadi. Termin ti¢elnost/effectiveness je
soucasti obecného systému hodnoceni vefejnych investi¢nich projekti znamého pod zkratkou 3E, ktery dale
zahrnuje hodnoceni efektivnosti/effectivity a hospodarnosti/economy. Na tomto misté je vhodné zminit znamy
citat ,,u¢elnost znamena délat spravné véci a efektivnost znamena délat je spravné* (Drucker, 1993). Z praktického
pohledu to Ize interpretovat tak, ze nevhodny vybér investi¢niho projektu nelze vykompenzovat jeho efektivni
realizaci. Typickym ptikladem je vybudovani nové dalnice spliujici stanovené technickoekonomické parametry,
jehoz hlavnim cilem bylo povzbudit ekonomicky rozvoj zaostavajiciho regionu, kterého vSak vzhledem
k dlouhodobé¢ nizké konkurenceschopnosti mistnich firem nebylo dosaZeno.

Pro hodnoceni vefejnych investi¢nich projektt s vyznamnymi dopady na spolecensky rozvoj se Casto
pouziva cost-benefit analyza/CBA s pfipadnym rozSifenim finan¢niho hodnoceni o (spekulativni) ocenéni
pozitivnich externalit prostiednictvim tzv. stinovych cen. Tento pfistup diky své orientaci na penézni ukazatele
abstrahuje od ziejmé skutecnosti, ze prostfednictvim takto stanovenych cen nelze objektivné vyjadfit (a tedy ani
srovnavat) komplexni uzitky planovanych projektii vznikajici v interakci s ptisobenim spolecenskych i pfirodnich
nebot’ vetejné projekty jsou zaméfeny na tvorbu pozitivnich externalit cilenych na riiznorodé skupiny uzivateld.
Uvedené problémy lze fteSit aplikaci multikriteridlni analyzy ucelnosti projekti zaloZzené na nepenéznich
ukazatelich. V tomto kontextu byla vytvofena originalni metodika hodnoceni t€elnosti projekti vystavby dopravni
infrastruktury zahrnujici nasledujici kritéria: integrace (politické a obchodni aspekty), relevance (uzemni a
technické aspekty), uziteCnosti (socioekonomické aspekty), stimulace (rozvojové aspekty) a udrzitelnosti
(environmentalni aspekty). Jeji vypovidaci schopnost byla ispésné ovérena na hodnoceni projektii vystavby
Ceskych dalnic (Viturka, Pafil, 2015) a ziskané zkusenosti pak byly vyuzity i pro posouzeni projektti VRT.

V dalsi castech této kapitoly jsou uvedeny zakladni informace objasiujici vécné zaméteni kritérii
popsanych ve vySe uvedeném potadi. Podrobnéjsi technickoekonomické informace pak byly prezentovany v
dalsich odbornych publikacich (zejména Patil, Viturka, 2020; Viturka, Pafil, 2020; Viturka, Pafil, Low, 2021).

2.1 Kritérium integrace

Kritérium integrace je zaméfeno na pisobeni VRT na rozvoj integracnich procesti jako soucasti
transformace spolecenskych struktur odvijejici se z uizemni d€lby prace a dalSich politickych a socialnich vazeb.
Za hnaci sily téchto procesii Ize obecné pokladdat pracovni interakce na mikroregionalni Grovni, produkéni
interakce na mezoregionalni Urovni, politicko-spravni interakce na makroregiondlni Grovni a obchodni interakce
na globalni Grovni (prezentovany model hierarchického uspotadani je chapan jako dynamicky systém, kdy napf.
vyrazné zvyseni kvality a rychlosti dopravy muize indukovat selektivni pfesuny integracnich procesti na vyssi
hierarchickou uroveii). Hodnoceni daného kritéria vychazi z aplikace gravitacniho modelu, ktery dobfe vystihuje



vseobecné platnou logiku utvafeni dalkovych dopravnich vazeb. Jeho aplikace je zaloZena na vypoctech aktualnich
hodnot gravitacni pfitazlivosti hlavnich sidelnich center (definovanych jako funkéni urbanistické arealy)
dotcenych planovanou vystavbou VRT, které jsou pfimo imérné jejich populacni velikosti a nepfimo umeérna
jejich vzajemné vzdalenosti vztazené v naSem pfipadé ke smérové korespondujicim konvenénim Zelezni¢nim
tratim. V tomto ohledu byly zohlednény i vazby na nejbliz§i zahrani¢ni metropole lokalizované v souladu
s prokazatelnou konkurenceschopnosti VRT s leteckou dopravou v limitni vzdalenosti 600 km od Prahy.
Modelovy pomér poctu vnitrostatnich a mezistatnich zelezni¢nich spojii v rdmci planované sité¢ VRT byl v souladu
se zahrani¢nimi zkusSenostmi s ptisobenim tzv. hrani¢niho efektu/border effect obecné stanoven na 1: 0,2 (Beria,
2017).
2.2 Kritérium relevance

Kritérium relevance zohledniuje externi i interni uzemné-technické faktory s intenzivnimi vazbami na
projektovou piipravu a realizaci staveb a tomu odpovidajicimi dopady na naklady vystavby a efektivnost
budouciho provozu. Skupina externich faktori interpretuje vlivy pfirodnich faktord tzn. krajinné struktury a
vyskové Clenitosti reliéfu, kde je rozliSovan reliéf rovin s ¢lenitosti do 30 m, pahorkatin s ¢lenitosti 30 az 150 m,
vrchovin s ¢lenitosti 150 az 300 m a hornatin s ¢lenitosti 300 az 600 (Kudrnovska, Kousal, 1995). V prvnim
ptipade¢ jde o jejich dopady na poloméry tratovych obloukd se stanovenymi minimalnimi limity 6,5 km pro osobni
a 8,5 km pro smiSenou dopravu a ve druhém piipadé pak o sklon trati s maximalnimi limity 35 %o pro osobni a 18
%o pro smisenou dopravu (Tyfa, 2007). Soucasti externich faktorti jsou pochopitelné i spolecenské faktory tzn.
rozmanité urbanistické struktury determinujici lokalizaci VRT v ramci katastralniho uzemi obci. Reflexe externich
faktorti koresponduje s hlavnim cilem uzemniho planovani, kterym je optimalni vyuziti Gizemi se zietelem na
regulaci kontroverznich zadméri. Skupina internich faktori v tomto ohledu interpretuje vysledky hodnoceni
propustnosti konvencnich trati a dale vysledky percepce synergii generovanych vystavbou VRT. Podle ukazatelii
propustné vykonnosti jako vychodiska pro odhady provozni naléhavosti vystavby VRT jsou traté fazeny do Ctyt
skupin: skupina 1 - Gseky s hodnotami propustnosti pod 50 %, skupina 2 - useky s hodnotami 50-74 %, skupina 3
- useky s hodnotami 75-99 % a skupina 4 - useky s hodnotami 100 % a vice (Cech, 2019). Identifikace moznych
synergii je pak zaméfena na potencialni vedlejsi efekty/spread effects spojené s budoucim provozem VRT.
2.3 Kritérium uZite¢nosti

Kritérium uZiteCnosti je orientovano na ekonomickou komponentou posuzovani projekti vystavby
expresni dopravni infrastruktury tzn. odhad perspektivnich ekonomickych pfinost odvijejicich se od budouci
poptavky. V nasem piipad¢ byly jako zakladni zdroj dat vyuzity tzv. signdlni data mobilniho operatora T-Mobile
Czech Republic o pohybech SIM karet mezi ptislusSnymi destinacemi planovanych tras VRT. Tato data byla
srovnana se standardnimi datovymi sadami ziskanymi v ramci periodického séitani konkurenéni silniéni dopravy
a z dalsich zdrojt (zejména udaje o prodeji Zelezni¢nich jizdenek). Na zaklad¢ ziskanych informaci o aktualni
poptavce po osobni dopravé, vysledki provedenych dotaznikovych Setfeni o ochoté cestujicich prejit na VRT a
dale zohlednéni praktickych zahrani¢nich zkuSenosti s provozovanim VRT pak byla urcena potencialni poptavka
podle jednotlivych tras (obecné indukovana predev§im tsporami cestovniho Casu). V tomto kontextu byla
pozornost koncentrovana na percepci nejvyznamnéjsi komponenty pravidelné osobni dopravy, tj. dojizdéni za
praci. Pro tento ucel byl vyuzit model mezni miry mobility pracovnich sil, ktera je definovana jako pomér
pramérného pfirtstku pfijmi generovaného dojizdénim za praci do vybranych regionalnich center a s nim
spojenych pfimych a nepiimych nakladi (véetné tzv. nakladi ztraceného ¢asu vyjadienych pomoci fixniho podilu
na dosazenych piijmech, kde byla po provedenych rozborech zvolena varianta 30 % podilu na hodinové mzdé¢ pti
pramérné rychlosti 200 km/hod.). Vyssi troven &istych pfijmu z dojizdéni za praci ve srovnani s ptislusnymi
naklady je pak povazovana za dominantni faktor prohlubovani prostorové mobility pracovnich sil (Taylor, 1993).
2.4 Kritérium stimulace

Hodnoceni kritéria stimulace vychazi z vlastni teorie integrovaného a udrzitelného regionalniho rozvoje,
jejiz zékladni komponentou je kvalita podnikatelského prostiedi/KPP, kterd je hodnocena pomoci 16 faktort
¢lenénych do skupin obchodnich, pracovnich, infrastrukturnich, regionalnich, cenovych a environmentalnich
faktord zohlednujicich vysledky mezindrodnich Setfeni investi¢nich preferenci velkych firem (Viturka, 2011). V
tomto sméru byly posouzeny potencialni dopady vystavby VRT do urovné spravnich obvodil/mikroregionti obci s
roz$itenou ptisobnosti/ORP. Zakladni Groveit hodnoceni je zaméfena na percepci vyhledovych zmén v hodnotach
dil¢iho faktoru kvality silnic a Zeleznic. V tomto ohledu je ovSem nutné respektovat skuteCnost, ze tento
infrastrukturni faktor n mezi sttedné vyznamné faktory KPP a na jeho zakladé tudiz nelze objektivné zhodnotit
pric¢inné souvislosti mezi vystavbou VRT a ekonomickym ristem (viz napt. Bray, 1992; Ministere de I'Ecologie,
du Développement Durable et de 1'Energie, 2015; Blanquart, Koning, 2017). Druh4, synteticky zamérena tiroven
hodnoceni potom vychézi z premise, ze indukované zmény odrazeji Girovenn KPP dotcenych mikroregioni ORP.
Tato troven se odviji od jejich postaveni v systémt center/poli rozvoje a rozvojovych os definovanych na zaklade
pozitivnich odchylek KPP od teoreticky pfislusSnych hodnot odvozenych z populacni velikosti mikroregiont.
Rozvojové osy redln€ funguji jako hlavni kanaly §ifeni pozitivnich ,,spread effects* z p6la rozvoje (tato skute¢nost
byla potvrzena na zaklad€ regionalnich analyz miry nezaméstnanosti a intenzity bytové vystavby).



2.5 Kritérium udrZitelnosti

Kritérium udrzitelnosti je primarné zaméieno na identifikaci potencialnich konfliktti mezi planovanymi trasami
VRT a ochranou nejvyznamnéjsich ekosystémi pfislusnych k evropskému systému Natura 2000 a dale
teritoridlnimi systémy ekologické stability krajiny/TSES nadregionalniho vyznamu. Vc¢asna identifikace téchto
konfliktd umoznuje regulovat negativni dopady na fragmentaci krajiny (spojené s poklesem biodiverzity
dotcenych ekosystémtl) jako doprovodného jevu liniovych staveb. Soustava Natura 2000 zahrnuje nejhodnotné;jsi
biotopy v ramci zemi EU ¢lenéné na Special Areas of Conservation/SAC (EU Habitats directive 92/43/EEC) a tzv.
ptaci oblasti/Special Protection Areas/SPA (Council directive 2009/147/EC). Hlavni komponenty soustavy TSES
pak pfedstavuji vymezend biocentra/BCE a biokoridory/BKO. Vyse uvedenym systémiim byly v souladu s jejich
hierarchickym postavenim pfifazeny nasledujici vyznamové vahy: Natura 2000 — vaha 2, nadregionalni TSES —
vaha 1. Za dalsi vyznamny problém spojeny s budoucim provozem VRT je dale pokladana hlukova zatéz, ktera se
projevuje az do vzdalenosti 500 metrd od stfedu drazniho télesa (Sarikavak, Boxall, 2019), Odpovidajici celkovy
podet obyvatel ohrozenych hlukem byl odhadnut na cca 500 tis. ReSeni tohoto vyznamného problému s
negativnimi dopady na kvalitu socialniho prostiedi je Gizce propojeno s optimalizaci tzemni koexistence vystavby
planovanych VRT s pfislusnymi pfirodnimi a urbanistickymi faktory. Na druhé stran€ je v této souvislosti potiebné
pfipomenout i pozitivni faktor spojeny s provozem VRT, kterym jsou prakticky nulové emise sklenikovych plynd
jako vyznamné soucasti horizontalni a vertikalni cirkulace atmosféry (z diivodu jejich volnych zemnich vazeb
vSak tento fakt nelze pifimo zahrnout do uzité¢ho systému hodnoceni).

3. Vysledky f'eSeni

V nasledujici casti jsou predstaveny a podrobnéji komentovany dosazené vysledky hodnoceni
potencialnich dopadt realizace planovanych projektti vystavby VRT na regiondlni a lokalni rozvoj prostfednictvim
vyse definovanych kritérii.
3.1. Zhodnoceni planovanych tras VRT

Hlavni vysledky multikriterialniho hodnoceni planovanych VRT prezentované v tabulce 1 ukazuji, Ze do
skupiny s nadprimérnymi hodnotami se fadi nejdeli trasa 1 Praha — Brno — Ostrava — hranice Ceska republika/
Polsko (celkem 438 km podle stavajicich Zelezni¢nich trati) s vyslednym primérnym pozi¢nim hodnocenim 1,8 a
dale trasa 3 Praha — Plzet — hranice Ceské republika/Némecko s vyslednym primérnym hodnocenim 2,0. Do
skupiny s podprimérnymi hodnotami pak patii trasa 4 Praha — Usti n. L. — hranice Ceska republika/Némecko s
primérnym hodnocenim 2,8, nasledovana nejkratsi trasou 2 Brno — hranice Ceska republika/Rakousko (celkem
65 km podle stavajici zelezni¢ni trat€) s primérnym hodnocenim 3,4. V obou poslednich ptipadech bylo zjisténo
nejlépe druhé potadi v rdmeci stanovenych kritérii. Zjisténé poradi planovanych tras pfedstavuje primarni podklad
pro stanoveni strategickych priorit planované vystavby VRT chapanych jako zakladni opatieni cilené na odstranéni
neustalého opakovani zavaznych problémi spojenych s vystavbou dopravni infrastruktury v Ceské republice
(generovanych kromé komplikovaného znéni stavebniho zadkona zavaznymi nedostatky v projektovém
managementu odvijejicich se od tizkého zaméfeni studii proveditelnosti na lokalizaci tras VRT bez hlubsi snahy
o komplexné orientované posouzeni jejich Gcelnosti prostfednictvim ekonomickych analyz zamétfenych na
regionalni pfinosy a hlavni rizika planovanych zamért). V tomto kontextu jsou dale komentovany vysledky
hodnoceni jednotlivych tras vetné syntézy zjisténych skutecnosti.

Tab. 1: Povadi navrienych tras VRT podle uZitych kritérii a celkové poiadi.

trasy kritérium soucet celkové
integrace | relevance | uzite¢nost | stimulace | udrZitelnost potadi poradi
trasa 1 1 1 1 2 4 9 1
trasa 2 4 3 4 4 2 17 4
trasa 3 3 2 3 1 1 10 2
trasa 4 2 4 2 3 3 14 3

Zdroj: vilastni vyzkum.

Trasa 1:

Trasa perspektivné propoji vSechna nejvyznamnéjsi sidelni centra tzn. Prahu jako jedinou Ceskou
metropoli nadnarodniho vyznamu s Brnem jako vedlejsi metropoli a dale s Ostravou a z mezinarodniho pohledu
pak s polskou siti VRT ve sméru na Katovice (Viturka et al., 2017). V souladu s touto skutecnosti zaujima nejlepsi
pozici podle kritéria integrace (podil vnitrostatnich interakci ¢ini cca 68 %). Pokud jde o kritérium relevance je
potieba zminit siln¢ nadprimérné vytizeni soucasnych trati (zejména v ostravské ¢asti trasy) a tudiz i vysoky
potenciél synergickych efekttl spojenych s pievedenim znané ¢asti expresni osobni dopravy z traté Praha — C.
Tiebova — Ostrava na VRT a naslednym vyuzitim uvolnéné kapacity pro zbyvajici osobni a dale nadkladni dopravu.
Provedené analyzy potvrdily Ze tato trasa disponuje nejsiln€jsi poptavkou a ma tedy logicky nejlepsi pozici i podle
kritéria uziteCnosti. Pocet cestujicich, u kterych l1ze predpokladat perspektivni piesun ze stavajicich zelezni¢nich a


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32009L0147

autobusovych tras a individualni silni¢ni dopravy/IAD na VRT byl modelové odhadnut na cca 7,1 tisic za den (pro
orientacni odhad perspektivniho pfevedené poptavky z IAD byla cestou generalizace zahrani¢nich zkuSenosti
stanovena jednotna hranice 15 %). Z hlediska rostouci pracovni atraktivity pfislusnych krajskych center
(doplnénych vybranymi zelezni¢nimi kiizovatkami Pferovem a Bfeclavi) uréené na zakladé ukazatele mezni miry
mobility pracovnich sil zaujiméa pochopitelné nejlepsi postaveni Praha, za kterou s velkym odstupem nasledu;ji
Brno, Plzei a Ostrava s pfiblizné tfikrat, Sestkrat a desetkrdt nizSi atraktivitou. V souladu s pfiznivymi
charakteristikami regionalniho rozvoje pak trasa vykazuje dobré postaveni i v rdmci kritérii stimulace, kde diky
jeji vystavbe dojde k vyraznéj$imu zvySeni trovné faktoru kvality silnic a zeleznic v ptipadé Jihlavy (+ 16 %) a
%). Toto postaveni plné koresponduje s jejimi pfimymi izemnimi vazbami na ¢eskomoravskou a vychodoceskou
rozvinutou rozvojovou osu narodniho vyznamu a v mens$i mife i na ¢astecné rozvinutou vychodomoravskou
rozvojovou osu narodniho vyznamu. Nejhorsi umisténi tato trasa zaujala v piipadé kritéria udrzitelnosti, kde byla
identifikovana téméf polovina ze vSech potencialnich konflikti generovanych vystavbou vsech diskutovanych tras
VRT s legislativné ukotvenou ochranou pfirody: SAC (13 piipadit), SPA (2 pripady), BCE (3 ptipady) a BKO (9
pripadi).

Trasa 2:

Trasa vyhledové propoji Brno s Bieclavi a navazné pak s hlavnim méstem Rakouska Vidni. Vzhledem
ke skutecnosti, Ze na ni neni lokalizovana zadna dal$i vyznamna ceska sidelni aglomerace zaujima v ramci kritéria
integrace az posledni poradi. Pokud jde o kritérium relevance zaujimajici (i pfes vcelku pfiznivé hodnoty
krajinnych a do jisté miry i urbanistickych limit a tomu odpovidajicimi mensimi naklady vystavby) diky nizkému
potencialu perspektivni tvorby synergickych provoznich efekti mirn€ podprimérna pozice. V piipadé kritéria
uzite¢nosti pak v souladu s urovni potencialni poptavky zaujima posledni pofadi, pficemz celkovy pocet
cestujicich, ktefi by se podle provedenych vypocti méli perspektivné piesunou na VRT ze smérové
korespondujicich Zelezni¢nich a autobusovych tras a IAD byl odhadnut pouze na 0,5 tis. za den. Vzhledem ke
specifickému ,,spojovacimu charakteru je pro tuto trasu charakteristicka nejslabsi pozice i v ramci kritéria
stimulace, kde lze v8ak ve vzdalenéj$i budoucnosti o¢ekavat ur€ité rozvojové stimuly generované vazbami na
Viden s pozitivnimi dopady na zlepSovani KPP a tedy i na reziden¢ni atraktivitu dotc¢enych sidelnich center. Pokud
jde o posledni kritérium udrzitelnosti 1ze pozici dané trasy hodnotit jako pfiznivou (druhé nejlepsi postaveni)
s nasledujicim poctem potencidlnich environmentalnich konfliktd: SAC (4 pfipady), SPA (1 ptipad), BCE (1
pripad) a BKO (2 ptipady).

Trasa 3:

Trasa vyhledové propoji Prahu s Plzni a v dal$im pribéhu pak navdze na némeckou zeleznicni sit’ ve
sméru na dynamicky se rozvijejici bavorskou metropoli Mnichov nadnarodniho vyznamu. V ramci kritéria
integrace trasa zaujima mirné podprimérné postaveni (podil vnitrostatnich interakci ¢ini cca 64 %). Ze SirSiho
geografického pohledu pak jeji vyznam zvySuje perspektivni zlep$eni dostupnosti jadrového prostoru evropského
rozvoje oznatovaného jako ,modry banan®“, zahrnujiciho i Mnichov leZici na rynsko-dunajském dopravnim
koridoru. Pokud jde o kritérium relevance patii trase nadprimérné postaveni, které se odviji od ptiznivych hodnot
krajinafskych limith a potencialu synergickych efektl (vyznamnym problémem je vSak vedeni trasy intravilanem
Prahy a husté osidlenym tdolim feky Berounky, ktery bude nutné fesit prostfednictvim vystavby tunelu). V ramci
kritéria uziteCnosti tato trasa podle vysledki analyzy potencialni poptavky zaujima mirné podprimérné poradi,
pricemz perspektivni pocet cestujicich pfevedenych ze stavajicich zelezni¢nich a autobusovych tras a IAD byl
odhadnut na 1,8 tis. cestujicich za den (k tomu je vhodné poznamenat, Ze aglomerace Plzné€ vykazuje 5,5 x nizsi
hodnotu pracovni atraktivity nez Praha). Pokud vsak jde o faktor stimulace zaujima trasa nejlepsi postaveni a 1ze
tak ocekavat vyznamné zvySeni urovné faktoru kvality silnic a Zeleznic o cca 10 % s pozitivnimi dopady na rozvoj
krajského mésta Plzn€¢ a Sifeni rozvojovych efektti. Tento zavér potvrzuje dlouhodobé podprimérna mira
nezaméstnanosti a nadprumérné tempo vystavby bytd zaznamenané podél smérové korespondujici rozvinuté
zapadoCeské rozvojové osy narodniho vyznamu i navazujici rozvojové osy regionalniho vyznamu a rovnéz
dlouhodobé prohlubovani pieshranicnich vazeb s Bavorskem (s témét ctvrtinovym podilem na celkovém obratu
zahrani¢niho obchodu Ceské republiky s Némeckem). Trasa zaujima nejlepsi postaveni i podle kritéria
udrzitelnosti, kdy celkovy pocet potencidlnich konfliktt se SAC ¢ini 3 piipady, u SPA zadny piipad, u BCE 1
piipad a u BKO 4 ptipady.

Trasa 4:

Trasa propoji Praha a Usti n. L. a nasledné pak navaZze na némeckou sit VRT ve sméru na Drazd’any a
hlavni mésto Némecka Berlin jako nejvétsi stfedoevropské metropole. V souladu s tim zaujima trasa v ramci
kritéria integrace mirné nadprimérné postaveni (podil vnitrostatnich interakei ¢ini cca 21 %). Pokud vsak jde o
kritérium relevance patii trase nejhorsi postaveni odvijejici se od vyraznych horizontalnich limitt vylucujicich jeji
vedeni udolim feky Labe, coz indukuje potiebu vystavby dlouhych tunelti pod horskymi pasy Krusnych hor a
rovnéz Ceského stiedohofi s vyznamnymi dopady na celkové néklady vystavby (predpokladané synergické efekty
spojené s diskutovanym vyuzitim planované trasy i pro nakladni dopravu mohou tyto negativni dopady
kompenzovat pouze omezenym zptisobem). Podle provedenych analyz lze na druhé stran€ pocitat s relativné



silnou perspektivni poptavkou po osobni dopravé a v souladu s tim této trase pfislusi mirné nadprimérné postaveni

i v ramci kritéria uZziteCnosti (pfedpokladany pocet cestujicich, ktefi se vyhledové piesunou z relevantnich

zelezni¢nich a autobusovych tras a IAD byl odhadnut na 1,9 tis. cestujicich za den. V ramci faktoru stimulace pak

trasa zaujima tfeti pofadi, pfi¢emz v ptipadé krajského mésta Usti n. L. je mozné poéitat s vyrazn&jsim posilenim
faktoru kvality silnic a Zeleznic (+ 13 %) s pozitivnimi dopady na tvorbu a Sifeni rozvojovych efektti podél zatim
pouze ¢astecné rozvinuté severoceské osy narodniho vyznamu. Podle vysledkti hodnoceni kritéria udrzitelnosti
pak bylo této trase pridéleno druhé nejhor$i poradi, kdy pocet potencialnich konfliktd (dosahujici témét
¢tvrtinového podilu na jejich celkovém vyskytu z pohledu planovanych VRT) €ini v pfipadé SAC 6 ptipadd, SPA

2 ptipady, BCE 2 pfipady a BKO 4 ptipady.

3.2. Optimaliza¢ni scénare zohlediiujici relevantni priority hlavnich zijmovych skupin

Vyse uvedené poznatky lze perspektivné vyuzit pro podporu §ifeni riznorodych rozvojovych efektl z
hlavnich sidelnich center podél jednotlivych tras VRT do jejich Sirokého okoli doplnénych dalSimi pozitivnimi
interakcemi. V tomto kontextu byly vypracovany optimalizacni scénafe vychazejici z percepce klicovych zajmu
hlavnich stakeholderovskych skupin, resp. zainteresovanych stran zaméfené na kvalifikované posouzeni jejich
potencialnich pozitivnich ptip. negativnich postoji k vystavbé VRT. Metodické pojeti tvorby téchto scénaiti neni
pochopitelné jednotné, obecné jsou chapany jako vnitiné konzistentni obrazy budoucnosti zaloZené na vybranych

souborech vzajemné propojenych faktort a jevi. Zakladem jejich tvorby by mélo byt vymezeni realistickych a

véené podlozenych predstav o pravdépodobnych vyvojovych trendech na strané jedné a specifikace toho co zatim

nezname, tj. identifikaci kli¢ovych nejistot spojenych s budoucim vyvojem na stran¢ druhé (Schoemaker, 2002).

V naSem pfipad¢ vypracované scénare kladou diraz na aplikaci projektového pfistupu a v tomto duchu logicky

navazuji na vyse predstavené vysledky multikriteridlni analyzy. Ve shod¢ s vécnym zaméfenim projektd byly

definovany nasledujici tfi zakladni scénate:

A) Investorsky scénafr reflektuje zajmy primarnich stakeholderi predstavovanych investory a provozovateli
zelezni¢ni dopravy kladoucich diraz na zvySeni jeji konkurenceschopnosti prostfednictvim vystavby VRT v
intencich kritérii relevance a uzitenosti. V tomto sméru povazujeme za pfinosnou zejména perspektivni
podporu tvorby synergickych efektli vychazejicich z obecného predpokladu, Ze vysledny uéinek systémove
propojenych slozek je vétsi nez souhrn izolovanych G¢inkt jednotlivych slozek. V tomto sméru jde pfedev§im
o propojeni vysokorychlostni a konvenéni Zelezni¢ni dopravy, kdy pievedeni expresni osobni dopravy na VRT
kromé zadouciho zvyseni jeji kvality uvolni kapacitu smérové korespondujicich patefnich konvenénich trati
s pozitivnimi dopady na operativnost a efektivnost zbyvajici osobni a zejména nakladni Zelezni¢ni dopravy (s
podfizenym postavenim v ramci tradi¢niho systému pfednosti v jizd¢ vlakd, které vyrazné prohlubuje jeji
konkurenéni nevyhody ve srovnani se silni¢ni nékladni dopravou). Nejvétsi synergické efekty 1ze v tomto
kontextu predpokladat v pripadé planovanych tras 1 a 3. Pokud jde o potencialni stfety zajmu je potfebné na
prvnim misté uvést komplikované postoje k daslednému feSeni problému segmentace krajinnych a
urbanistickych celkll vystavbou VRT, jejiz zavazné negativni dopady na pfirodni a reziden¢ni prostredi lze
kompenzovat pouze prostfednictvim finanéné naro¢nych technickych opatieni jako je vystavba tunelt a
hloubenych zéfezii a tzv. ekoduktii. Tento problém se pochopitelné nejvice tyka vedeni tras sidelnimi
aglomeracemi Prahy a dale Brna, Ostravy a Plzné. V této souvislosti je vhodné poznamenat, Ze v souvislosti s
globalnimi zménami klimatu se dostdva stale vice do popredi vefejny zdjem orientovany na ochranu
biodiverzity krajiny jako jednoho z nejvyznamnéjsich mitigacnich opatieni. Z moznych specifickych stietd
zajmu je pak potfebné uvést potencialni konflikty generované provozovanim VRT a pfiméstské dopravy
v ptipadé prazského zelezni¢niho uzlu.

B) Podnikatelsky scénar reflektuje zajmy stakeholdert pfedstavovanych podnikatelskymi subjekty kladoucimi
diiraz na zlep$eni regionalni kvality podnikatelského prostiedi, a tedy i investicni atraktivity v intencich kritérii
integrace a stimulace. V tomto sméru je potfebné zminit predevsim vyuziti VRT pro ucelné rozsifovani
pracovnich trhli generované rozvojem znalostné zalozenych odvétvi sekundarniho a tercidrniho sektoru
lokalizovanych v dotéenych krajskych méstech (vnik a Sifeni inovaci obecné probiha podle hierarchického
vzorce). V odivodnénych piipadech lze v této souvislosti uvazovat i o vyuziti VRT pro ndkladni dopravu
motivovaném kontinudlnim rozSifovanim obchodnich trhti a vyrobni kooperace v ramci globélnich
produk¢énich fetézei (tato varianta je vyuzivana napi. v Némecku, kde se primérna rychlost specializovanych
linek nakladni Zelezni¢ni dopravy na VRT pohybuje kolem 120 km/hod). Podle deklarovaného cile EU by se
30 % nakladni dopravy nad 300 km vzdalenost mélo do roku 2030 pfesunout ze silni¢ni na Zelezni¢ni a vodni
dopravu (tento zameér je vSak v ¢eské koncepci vystavby VRT zatim reflektovan pouze okrajovym zptisobem).
Z dlouhodobého pohledu pak pokladame za condicio sine qua non aktivace rozvojového potencialu VRT jejich
uzemni koincidenci s konstituovanymi systémy center a os Uzemniho rozvoje narodniho vyznamu
predstavujicich hlavni koncentrace potencialni poptavky podnikatelské sféry. V této souvislosti se ovsem
nabizi otazka, zda se plisobeni popsanych efektii nemize dostat do rozporu s napliovanim cile konvergence
jako dlouhodobé priority Politiky hospodaiské, socialni a izemni soudrznosti Evropské unie (European Union,
2021). Rozsitovani sfér vlivu dominantnich sidelnich center pfip. nadndrodnich firem totiz mize vést ke
sttetim z4jmt vyvolanych odsavanim nejvice kvalifikované Casti pracovnich sil z hospodaisky méné



rozvinutych regiont, které pochopitelné podvazuje jejich ekonomicky rozvoj. V dalsich fazich vsak maze diky
vetejné podpofe Sifeni znalosti s pozitivnimi dopady na investiéni a rovnéz rezidenéni atraktivitu dojit
k (selektivni) modernizaci jejich ekonomiky a nastupu nové progresivngjsi etapy jejich rozvoje. Je ziejmé, ze
uspés$né feSeni téchto problémii se neobejde bez jeho systémového propojeni s narodohospodarskou a
regionalni politikou.

C) Obcansky (rezidencéni) scénar reflektuje zdjmy stakeholderti pfedstavovanych obCany a neziskovymi
institucemi kladoucimi hlavni diiraz na zlepSeni kvality socialniho prostiedi, a tedy i zvySeni rezidencni
atraktivity v intencich kritérii integrace a udrzitelnosti. V tomto ohledu lze pocitat s pozitivnimi dopady
indukovanymi zejména piesuny cestujicich z IAD na VRT zohlediiujicimi nabizené vyhody (rychlost, pohodli,
bezpecnost ¢i bezproblémova doprava do center méstskych aglomeraci). Tyto dopady se tykaji jak
pravidelnych cest (dojizd’ka do prace a do $kol, zejména vysokych) tak nepravidelnych cest (turistické cesty,
kulturni aktivity a navstévy). Za vyznamny piinos lze povazovat i sekundarni benefity pro obcany indukované
podstatné niz§imi emisemi z VRT diky elektrické trakci ve srovnani s konkuren¢nimi druhy dopravy. V tomto
ohledu 1ze navic vyhledové pocitat s vyznamnymi pfesuny cestujicich z frekventovanych leteckych linek
propojujicich Prahu zejména s Mnichovem a Vidni (z celkového pohledu je ovsem produkce téchto benefit
zavisla na zplisobu vyroby spotiebovavané elektrické energie). V tomto sméru je potiebné zminit i negativni
dopady na kvalitu reziden¢niho prostfedi vyvolané potencidlnimi stfety zajmi generovanymi jiz zminénou
segmentaci krajiny a méstskych intravilani doprovazenych dal$imi kontroverznimi jevy, napf. zvySenim
hluku, vynucenymi zménami ve vlastnictvi pozemkul (snizujicimi cenu sousednich pozemki) ¢i vytvarenim
urbanistickych bariér. Pro feSeni téchto problému se vedle standardnich technickych feSeni nabizi i netradi¢ni
feSeni spojend sucelnou podporou vystavby tzv. ekologické infrastruktury (napf. budovanim biokoridorti
podél vybranych usekd VRT s pozitivnimi dopady na ekologickou stabilitu krajiny) a rozvojem dalSich aktivit
(napf. cestovniho ruch). Uvedené piiklady lze doplnit fadou dalSich opatfeni véetné komunitarnich aktivit
korespondujicich s prosazovanim vetejného zajmu (napf. podpora instalaci solarnich paneld na protihlukovych
sténach a dalSich ekologicky pozitivnich komunitarnich aktivit).

Vyse uvedené scénadfe lze chapat jako metodicky zaklad pro konstruktivni nadc¢asovou reflexi
odpovidajicich zajmt hlavnich stakeholderti ohledné planované vystavby VRT jako dilezitého nastroje
maximalizace budoucich uzitkd a minimalizace moznych konfliktti véetné jejich zohlednéni v ramci zasadni
inovace obchodniho modelu ¢eské Zeleznice. V tomto sméru je vhodné upozornit na spole¢né zajmy investorského
a podnikatelského scénare na snizovani zavislosti dopravy na ropé a zvySovani rezidencni atraktivity dotéenych
sidelnich aglomeraci jako stale vyznamnéjsiho faktoru lokalizace a rozvoje znalostné naro¢nych odvétvi. Pokud
jde o management realizace planovanych tras VRT lze v intencich vytvofenych optimalizacnich scénafd (a s
prihlédnutim k ptedpokladanému vyvoji hlavnich ovliviiujicich faktortt) doporucit nasledujici kombinace scénait
véetné jejich vyznamové pofadi: trasa 1 - investorsky, podnikatelsky, obCansky scénaf; trasa 2 — obcansky,
investorsky, podnikatelsky scénaf; trasa 3 — podnikatelsky, investorsky, obéansky scénaf; trasa 4 — obcCansky,
podnikatelsky, investorsky scénatr (uvedena doporu¢eni maji ov§em vzhledem k zavaznym nejistotdm ohledné
budouciho vyvoje spiSe orientacni charakter).

4. Zavér

Zavérem je potfebné konstatovat, ze vystavba VRT je nepochybné zna¢né komplikovanym zamérem,
jehoz efektivnost nelze posoudit bez komplexni strategie vypracované nezavislymi expertnimi tymy zaloZené na
profesionaln¢ formulované vizi nikoliv na obecnych politickych proklamacich a definovanych technickych
parametrech planovanych tras (McNaughton, 2017). Z praktického hlediska je potfebné polozit diraz na hledani
optimalni kombinace nakladli a vynost s geografickymi, technickymi a socidlnimi podminkami vystavby s
pozitivnimi dopady na konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy v kontextu udrzitelného rozvoje. V tomto ohledu
je vhodné upozornit na skuteénost, ze podle zpravy Evropského tcetniho dvora obsahujici vysledky Setfeni 14
VRT v zemich EU vyzaduje zajisténi rentability provozu VRT dosazeni denni piepravy okolo 25 tis. cestujicich
za den tzn. cca 9 mil. cestujicich za rok. Tento limit ze zkoumanych trati spliiuje pouze pét z nich a pouze na dvou
tratich pak primeérnd rychlost pfevySovala hranici 200 km/hod. (European Court of Auditors, 2018). Z toho 1ze
logicky vyvozovat, Ze rozhodovéani o projektech vystavby VRT casto vychéazelo z neuplnych, resp. neptesnych
informaci. Ziskané praktické zkusSenosti navic ukazuji, ze nakladna vystavba expresni dopravni infrastruktury ma
pouze omezené vazby na ekonomicky rozvoj. Podle vysledkl provedenych analyz planovanych projekti vystavby
VRT v Ceské republice by potencidlni hodnoty denni piepravy na nejzatizenéji trase 1 propojujici nejvétsi eské
sidelni aglomerace dosahly podle optimistické varianty pfesunu cestujicich ze silni¢ni dopravy pouze cca 28 %
vyse uvedeného limitu rentability (Korner, 2015). Nezbyva tak nez konstatovat, Ze dosazeni rentability provozu
neni v nasich podminkach pravdépodobné a je proto nezbytné vénovat zasadni pozornost isporam naklada (napf.
optimalizace rychlostnich parametri VRT zohlediiujici vzdalenosti budoucich stanic ¢i odmitnuti politicky
motivovanych navrh vystavby nadbyteCnych terminalil) a zejména systémové podpoie tvorby pozitivnich
externalit a synergickych efektl a také promysSlenému stanoveni vécnych a tzemnich priorit vystavby. V tomto
kontextu pochopiteln¢ nelze opomenout vyznamnou roli cenova politika budoucich provozovateli VRT. Na druhé



stran€ jsou VRT povazovany za environmentalné nejméné zatézujici druh dopravy a v této souvislosti je tak mozné
konstatovat, ze v ramci hodnoceni ucelnosti vystavby VRT bude nepochybné hrat stale vyznamnéjsi roli
probihajici zména zakladniho paradigmatu rozvoje lidské civilizace smérem k udrzitelnému rozvoji. Tento zavér
se bude logicky pienaset i do vybéru perspektivnich priorit vefejnych rozpocti véetné vetejnych projektt
mezinarodniho, narodniho i lokalniho vyznamu (viz napt. zavazek EU pfijaty v souladu s tzv. Green Deal o snizeni
emisi do roku 2030 nejméné o 55 % oproti roku 1990). V tomto kontextu se tak perspektivy dal§iho rozvoje VRT
jevi jako pfiznivé.
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