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1. Uvod

Vystavba vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati/VRT = vyznamny fenoménim rozvoje dopravni
infrastruktury (pozitivni vlivy VRT na zvySovani konkurenceschopnosti Zeleznice se silni¢ni a leteckou
dopravou a udrzitelnost spolec¢enského rozvoje). V soucasnosti VRT provozuje 11 z celkem 27 &lenskych
zemi EU a 4 dalSi evropské zemé, 5 asijskych zemi a po jedné zemi v Severni Americe a Africe. V ramci
Ceské republiky byl zdmér vystavby VRT Ministerstvem dopravy oficidlné predstaven v roce 2017 a
nasledné schvdlen vladou jako Program rozvoje rychlych spojeni. Konkrétné jde o trasy 1 Praha — Jihlava
— Brno — Ostrava - Katovice, trasu 2 Brno = Viden, trasu 3 Praha — Plzen - Mnichov a trasu 4 Praha —
Usti n. L. > Drazdany (jako alternativni je diskutovana i trasa Praha — H. Kralové = Vratislav).

Hlavnim cilem mé predndsky je predstaveni originalni metodiky multikriteridlniho hodnoceni
Ucelnosti vystavby VRT véetné tzv. optimalizacnich scénarl reflektujicich preference nejvyznamnéjsich
stakeholder( (zainteresovanych stran).
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2. Teoreticka a metodicka vychodiska vyzkumu

Teoreticko-metodologickym zakladem mého pristupu k hodnoceni vystavby VRT je ucelnost
projektl tzn. takova alokace disponibilnich zdroj(, ktera zajisti optimalni miru naplnéni stanovenych
cild. Termin ucelnost/effectiveness je soucasti komplexné orientovaného systému hodnoceni
verejnych investicnich projektl zndmého pod zkratkou 3E, ktery dale zahrnuje hodnoceni
efektivnosti/effectivity a hospodarnosti/economy (podle znamého amerického ekonoma P. Druckera
,ucelnost znamena délat spravné véci a efektivnost znamena délat je spravné”).

Pro hodnoceni verejnych investi¢nich projektl s vyznamnymi dopady na spoleéensky rozvoj se
obvykle jednostranné pouziva cost-benefit analyza/CBA s pfipadnym rozsifenim financ¢niho hodnoceni
o indukované pozitivni prip. negativni externality prostfednictvim subjektivné stanovenych stinovych
cen. Zjevné poblémy s nejasnou vypovidaci schopnosti této analyzy lze reSit pomoci multikriterialni
analyzy ucelnosti projektd zalozené na nepenéznich ukazatelich. Vytvorena originalni metodika
hodnoceni Ucelnosti projektl vystavby dopravni infrastruktury zahrnuje kritéria integrace (politické a
obchodni aspekty), relevance (Uzemni a technické aspekty), uzite¢nosti (socio-ekonomické aspekty),
stimulace (rozvojové aspekty) a udrzitelnosti (environmentdlni aspekty).



2.1 Kritérium integrace

Kritérium integrace je zaméreno na pusobeni VRT na rozvoj interakénich proces( jako soucdsti
transformace spolecenskych struktur odvijejici se z Uzemni délby prace a politickych a socialnich
vazeb nadregionalniho vyznamu. Jeho hodnoceni vychazi z gravitatniho modelu, ktery dobre vystihuje
logiku utvareni dalkovych dopravnich vazeb (gravitacni pfitazlivosti sidelnich center je pfimo Umérna
jejich populacni velikosti a nepfimo umérné jejich vzajemné vzdalenosti, vztazené v nasem pripadé ke
smérove korespondujicim stavajicim zelezni¢nim tratim).

V tomto sméru byly zohlednény i vazby na nejblizsi zahrani¢ni metropole lokalizované v souladu
s konkurenceschopnosti VRT se silni¢ni a leteckou dopravou v ramci limitni vzdalenosti 600 km od
Prahy jako jediné ceské metropole nadndrodniho vyznamu (pomér vnitrostatnich a mezistatnich
Zeleznicnich spoju byl v souladu s plsobenim tzv. hrani¢niho efektu/border effect stanoven na 1: 0,2).
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2.2 Kritérium relevance

Kritérium relevance zohlednuje externi i interni Uzemné-technické faktory s vyznamnymi dopady
na ndklady vystavby i vynosy z provozu VRT. Skupina externich faktord zahrnuje pfirodni tj. krajinnou
strukturu a vyskovou Clenitost reliéfu a dale spolecenské zejména urbanistické limity lokalizace VRT.
V prvnim ptipadé jde o jejich dopady na poloméry tratovych obloukl se stanovenymi minimalnimi
limity 6,5 km pro osobni a 8,5 km pro smiSenou dopravu a sklon trati s maximalnimi limity 35 %o pro
osobni a 18 %o pro smiSenou dopravu. Reflexe spolecenskych faktord se pak odviji z legitimnich cilG
uzemniho planovani orientovanych na optimalni funkéni vyuziti dzemi spojené s regulaci negativnich
dopadld rozvojovych projektll. Skupina internich faktord pak interpretuje vysledky hodnoceni
propustnosti stavajicich trati véetné percepce potencidlnich synergii generovanych vystavbou VRT
(podle vyuziti propustné vykonnosti trati jsou stavajici traté razeny do ctyr zakladnich skupin: skupina 1 -
useky s hodnotami vyuziti pod 50 %, skupina 2 - useky s hodnotami vyuziti 50-74 %, skupina 3 - Useky s
hodnotami vyuziti 75-99 % a skupina 4 - Useky s hodnotami vyuZziti 100 % a vice.
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2.3 Kritérium uzitecnosti

Kritérium uzite€nosti se zabyva ekonomickou komponentou posuzovani projektt vystavby VRT
tj. odhady ekonomickych prinosl odvijejicich se od budouci poptavky. V nasem pripadé byly jako
zakladni zdroj vyuzity signalni data mobilniho operatora T-Mobile Czech Republic o pohybech SIM
karet mezi prislusSnymi destinacemi/sidelnimi centry VRT umoZiujici presnou identifikaci zdroja a cil(
prepravnich pohybd.

Na zakladé informaci o primarni poptavce po osobni dopravé a udajlil z provedenych
dotaznikovych Setfeni o potencialni ochoté cestujicich prejit na VRT ze stavajicich linek Zeleznicni a
autobusové dopravy a z individualni automobilové dopravy/IAD pak byly provedeny kvalifikované
odhady budouci poptavky v ramci planovanych tras VRT. Pro odhad prevedené poptavky z IAD byla
pomoci generalizace zahranicnich zkusSenosti stanovena jednotna hranice 15 %. Pro percepci
nejvyznamneéjsi komponenty dopravy tj. dojizdky za praci byl vyuZzit model mezni miry mobility
pracovnich sil dany pomér primérného ptirGstku prijm0 z dojizdéni za praci a s nim spojenych
naklad( véetné tzv. ndkladl ztraceného ¢asu vyjadirenych fixnim podilem na dosazenych pfijmech.



2.4. Kritérium stimulace

Pro analyzu tohoto kritéria byly vyzity vysledky regionalniho hodnoceni kvality podnikatelského
prostfedi/KPP na jejichz zakladé byl vytvoren prvni komplexné orientovany model rozvojového
potencidlu regiont Ceské republiky (Viturka et al., 2010). Jeho zakladem je 16 faktorG interpretujicich
investi¢ni preference velkych firem rozdélenych do péti skupin oznacenych jako obchodni, pracovni,
infrastrukturni, regionalni, cenové a environmentalni faktory.

Vlastni hodnoceni kritéria vychazi z premise Ze potencialni vlivy VRT na stimulaci rozvoje
regionl ORP kromé dosaZené urovné KPP reflektuji jejich postaveni z hlediska historicky vytvofenych
Uzemnich systému pdld a os rozvoje predstavuji hlavni kandly Siteni pozitivnich ekonomickych efekt(
z po6lU rozvoje. Tyto osy byly definovany na zdkladé pozitivnich odchylek realnych od teoretickych
hodnot KPP.



Uzemni interakce VRT s rozvojovymi osami narodniho a regionalniho vyznamu
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2.5 Kritérium udrzitelnosti

Kritérium udrzZitelnosti je zaméreno na potencialni konflikty mezi planovanymi trasami VRT a
nejvyznamneéjsimi ekosystémy pfrislusnymi k evropskému systému Natura 2000 tj. Special areas of
conservation a Special Protection areas, doplnéné narodnimi Uzemnimi systémy ekologické stability
krajiny formované biocentry a biokoridory nadregiondlniho vyznamu. Jejich identifikace umoznuje
regulovat negativni dopady vystavby VRT na fragmentaci krajiny spojené s poklesem biodiverzity
dotéenych ekosystémU (uvedenym ekosystémUim 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 VRT je pokladana hlukova zatéz (celkovy pocet postizeného obyvatelstva
Ize v nasem pripadé odhadnout na 500 000).

Redeni popsanych problémd je propojeno se systémovou optimalizaci Gzemni koexistence
vystavby planovanych VRT s pfirodnimi a urbanistickymi faktory jako zdkladniho predpokladu pro
udrZeni prip. zlepseni kvality socidlniho prostiedi/KSP dotéenych regiond. Na druhé strané je treba
pfipomenout pozitivni dopady VRT spojené s prakticky nulovymi emisemi sklenikovych plyna.



Vysledky hodnoceni planovanych VRT podile kritéria udrzitelnosti

TSES supraregional centres = CZ planned HSR network - CZ HSR conflicts with SPA
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3. Vysledky reseni

Ve nasledujici ¢asti jsou predstaveny hlavni vysledky komplexniho vyhodnoceni potencialnich
dopadl realizace planovanych projekt( vystavby tras VRT na regionalni rozvoj.

3.1. Celkové zhodnoceni planovanych tras VRT

Z nasledujici tabulky vyplyva, Ze do prvni skupiny s nadprdmérnymi hodnotami uzitych kritérii
patii zejména nejdelsi trasa 1 Praha — Brno — Ostrava — hranice Ceskd republika/Polsko s
prdmérnym hodnocenim pofadi 1,8 a ddle trasa 3 Praha — Plzef — hranice Ceskd
republika/Némecko s primérnym hodnocenim 2,0. Do druhé skupiny s podpriamérnymi
hodnotami pak patfi trasa 4 Praha — Usti n. L. — hranice Ceskd republika/Némecko s prdmérnym
hodnocenim 2,8, nasledovana nejkratdi trasou 2 Brno — hranice Ceskd republika/Rakousko s
primérnym hodnocenim 3,4. Stanovené poradi lze chdpat jako zdkladni podklad pro objektivni
stanoveni silnych a slabych stranek planovanych tras a strategickych priorit vystavby VRT.



Poradi navrzenych tras VRT podle uzitych kritérii
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3. Dosazené vysledky hodnoceni podle planovanych trasa VRT
Trasa 1:

Trasa perspektivné propoji vsechna Ceska nejvyznamnéjsi sidelni centra tzn. Prahu s Brnem a
s Ostravou a z mezinarodniho pohledu pak s polskou siti VRT. V souladu s tim trasa zaujima nejlepsi
pozici podle kritéria integrace. V pripadé kritéria relevance je potfebné zminit nadprimérné
vytiZzeni soucasnych trati zejména v ostravské ¢asti trasy a znacny potencidl synergickych efekt(
spojenych s perspektivnim prevedenim casti uvolnéné kapacity pro rozvoj zbyvajici osobni a
nakladni dopravy. Denni pocet cestujicich, ktefi by se méli perspektivhé presunout na VRT ze
stavajicich Zelezni¢nich a autobusovych tras a individualni silni¢ni dopravy/IAD byl modelové
odhadnut na cca 7,1 tisic za den. Z hlediska pracovni atraktivity prislusnych krajskych center
zaujima nejlepsi postaveni Praha, za kterou s velkym odstupem nasleduji Brno, Plzeri a Ostrava.
V souladu s pfriznivymi charakteristikami trasa vykazuje dobré postaveni i v ramci kritéria
stimulace, kde lze ocekavat vyraznéjSi zvySeni Urovné faktoru kvality silnic a Zeleznic zejména
v pripadé Jihlavy a Brna (toto postaveni koresponduje s pfimymi vazbami na vychodoceskou a
¢eskomoravskou rozvinutou rozvojovou osu ndrodniho vyznamu (doplnénych rozvojovou osou
regiondlniho vyznamu) a rovnéz na dosud nerozvinutou centrdlni moravskou rozvojovou osu
narodniho vyznamu. NejhorSi umisténi trasa zaujala v pripadé kritéria udrzitelnosti, kde byla
identifikovana témér polovina vSech potencidlnich konfliktd generovanych vystavbou planovanych
VRT s ochranou pfirody.



Trasa 2:

Planovana ,,odbocna“ trasa VRT vyhledové propoji Brno s Breclavi a navazné s Vidni. Vzhledem
ke skuteCnosti, Ze na ni neni lokalizovana zadna dalsi vyznamna cCeska sidelni aglomerace zaujima
podle kritéria integrace posledni poradi. Pokud jde o kritérium relevance trasa se vyznacuje velmi
nizkou sklonitosti a tomu odpovidajicimi naklady vystavby. Vyznamnéjsi je tudiz ochrana pred
negativnimi vlivy VRT na kvalitu residencniho prostredi. Diky nizkému potencialu perspektivni tvorby
synergickych provoznich efekt(l trasa celkové zaujima mirné podprimeérnou pozici. Pokud jde o
kritérium uZite€nosti trasa zaujima posledni poradi, pricemz celkovy pocet cestujicich, ktefi by se na
ni mohli presunout z Zelezni¢nich a autobusovych tras a IAD byl odhadnut na 0,5 tis. za den.
Vzhledem ke specifickému charakteru ma trasa nejslabsi pozice i v ramci kritéria stimulace. Pokud
jde o kritérium udrzitelnosti je mozné pozici trasy hodnotit jako priznivou s nasledujicim poctem
potencidlnich konflikt(.



Trasa 3:

Trasa vyhledové propoji Praha s Plzni a nasledné navaze na némeckou Zelezni¢ni sit ve sméru na
bavorskou metropoli Mnichov. V rdmci kritéria integrace trasa zaujima mirné podpriimérné postaveni.
Pokud jde o kritérium relevance ma trasa vcelku dobré postaveni vychazejici z vyznamného potencialu
synergickych efektl (problémem je vSak vedeni trasy intravildnem Prahy a husté osidlenym udolim
feky Berounky spojenych s nutnou vystavbou cca 25 km dlouhého ,Tachlovického tunelu®). V ramci
kritéria uZitecnosti pak trasa zaujima mirné podprimérné poradi, pricemz perspektivni pocet
cestujicich prevedenych ze stavajicich Zelezni¢nich a autobusovych tras a IAD byl odhadnut na 1,8 tis.
cestujicich za den. Z provozniho pohledu se jako optimalni jevi vyuziti trasy pro osobni i nakladni
dopravu. Pokud jde o faktor stimulace vykazuje trasa vliibec nejlepsi postaveni s pozitivnimi dopady na
rozvoj krajského mésta Plzné. Tento zavér potvrzuji i dlouhodobé podpriimérna mira nezaméstnanosti
a nadprimeérné tempo vystavby byt podél rozvinuté zapadoceské rozvojové osy narodniho vyznamu
a na ni navazujici rozvojové osy regionalniho vyznamu a rovnéz prohlubovani preshrani¢nich vazeb
s Bavorskem (s téméF &tvrtinovym podilem na celkovém obratu zahrani¢niho obchodu Ceské
republiky).



Trasa 4:

Trasa vyhledové propoji Prahu a Usti n. L. a nasledné nava?e na némeckou sit VRT ve sméru na
Drazdany a hlavni mésto Némecka Berlin. V souladu s tim ma v ramci kritéria integrace mirné
nadpriimérné postaveni. Pokud vsak jde o kritérium relevance patfi trase nejhorsi pozice odvijejici
se od pfirodnich limit( vylucujicich jeji vedeni udolim feky Labe, coZ vyvolava potrebu vystavby
dlouhych tuneli pod horskymi pasy Krudnych hor a Ceského stiedohofi se zasadnimi dopady na
celkové naklady vystavby (naklady na vybudovani 1 km trasy budou nejvyssi ze vSech planovanych
tras VRT). Predpokladany pocet cestujicich, ktefi se vyhledové presunou z Zeleznicnich a
autobusovych tras a IAD byl odhadnut na 1,9 tis. cestujicich za den. V ramci faktoru stimulace tato
trasa zaujima tfeti poradi, pficemi v pfipadé krajského mésta Usti n. L. je mozné pocitat s
pozitivnimi dopady na Sifeni rozvojovych efektl podél caste€né rozvinuté severoCeské osy
narodniho vyznamu. Podle vysledk(l hodnoceni kritéria udrzitelnosti pak trase patfi druhé nejhorsi
poradi.



4. Optimalizacni scénare zohlednujici relevantni priority stakeholdert

Vyse uvedené poznatky lze perspektivné vyuZit pro podporu Sifeni rliznorodych rozvojovych
efektd z hlavnich sidelnich center lokalizovanych podél tras VRT do SirSiho okoli stimulujiciho
rozvoj dotCenych region ORP. V této souvislosti byly vypracovany optimalizacni scénare
vychazejici z percepce klicovych zajm( hlavnich zainteresovanych stran cilené na identifikaci
ocekdvanych rozvojovych efektl a pfipadnych stretl zajmu (zakladem tvorby scénar je percepce
prislusnych vyvojovych trendud). Vypracované tfi scéndre kladou dliraz na aplikaci projektového
pristupu a v tomto duchu pochopitelné navazuji na vysledky multikriteridlni analyzy.

A) investorsky scénar reflektuje zajmy primarnich stakeholderl predstavovanych investory a
provozovateli Zelezni¢ni dopravy, ktefi kladou dliraz na zvyseni konkurenceschopnosti Zeleznicni
dopravy prostrednictvim vystavby VRT. Konkrétné jde zejména o podporu tvorby perspektivnich
synergickych efektl generovanych funkénim propojenim VRT s konvencni Zelezni¢ni dopravou.
Pfevedeni expresni osobni dopravy na VRT kromé Zadouciho zvyseni jeji kvality totiz uvolni
kapacitu smérové korespondujicich konvencnich trati s pozitivhimi dopady na operativnost a
efektivnost konvenéni osobni a zejména nakladni Zelezni¢ni dopravy (vyznacujici se podfizenym
postavenim v rdmci zavedeného systému prednosti v jizdé vlakl prohlubujicim jeji konkurenéni
nevyhody ve srovnani se silni¢ni nakladni dopravou).



B) Podnikatelsky scénar reflektuje zajmy stakeholderd predstavovanych podnikatelskymi subjekty
kladoucimi dliraz na zvysSeni investi¢ni atraktivity v intencich kritérii integrace a stimulace.
V tomto sméru je potfebné zminit zejména moznost vyuziti VRT pro ucelné rozsifovani pracovnich
trhG znalostné zaloZenych odvétvi primyslu a sluzeb lokalizovanych v dotéenych krajskych
méstech (nabizi se vSak otazka, zda se pUsobeni popsanych efektll nedostavd do rozporu
s naplhnovanim cile regionalni konvergence jako priority Politiky hospodarské, socidlni a Uzemni
soudrznosti EU). V tomto kontextu lze uvaZzovat i o vyuZziti VRT pro ndkladni dopravu spojeném s
rozSifovanim kooperace v rdmci globalnich produkénich retézct (podle deklarovaného cile EU by
se cca 30 % nakladni dopravy nad 300 km mélo do roku 2030 presunout ze silniéni na Zeleznicni a
vodni dopravu).

C) Obcansky (residencni) scénar reflektuje zajmy stakeholder(l predstavovanych obcany a
neziskovymi institucemi kladoucimi dlraz na zlepsSeni kvality socidlniho prostiedi a zvyseni
residencni atraktivity v intencich kritérii integrace a udrzitelnosti. V tomto sméru jde zejména
o pozitivni dopady spojené s presunem cestujicich z IAD na VRT indukované nabizenymi vyhodami
(rychlost, pohodli, bezpecnost a doprava do center méstskych aglomeraci). Tyto dopady se tykaji
jak pravidelnych cest (dojizdka do prace a do Skol) tak nepravidelnych cest (turistické cesty,
kulturni aktivity atd.). Za vyznamny prinos lze povaZovat i sekundarni benefity indukované vyrazné
nizSimi emisemi z VRT diky elektrické trakci ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy (lze pocitat i s
vyznamnymi presuny cestujicich z leteckych linek propojujicich Prahu s Mnichovem a Vidni na
VRT).



Popsané scénare poskytuji metodicky zaklad pro konstruktivni reflexi odpovidajicich zajm(
hlavnich stakeholder(i ohledné planované vystavby VRT jako dllezZitého nastroje maximalizace
budoucich uzitkl a minimalizace moznych konfliktd véetné jejich zohlednéni v ramci stanoveni
relevantnich priorit a potfebné inovace obchodniho modelu spole¢nosti Ceské drahy a.s. V tomto
sméru je vhodné upozornit na spole¢né zdjmy investorského a podnikatelského scénare na
snizovani zavislosti dopravy na ropé a zvysSovani residencni atraktivity dotéenych sidelnich
aglomeraci jako faktoru lokalizace znalostné zalozenych odvétvi. Pokud jde o praktickou realizaci
scénarl a management provozu planovanych tras VRT lze s pfihlédnutim k predpoklddanému
vyvoji hlavnich ovliviujicich faktor( doporucit ndsledujici kombinace scénarl s dlirazem na jejich
vyznamové poradi: trasa 1 - investorsky, podnikatelsky, ob¢ansky scénar; trasa 2 — obcansky,
investorsky, podnikatelsky scénar; trasa 3 — podnikatelsky, investorsky, ob¢ansky scénaf, trasa 4 —
obcansky, podnikatelsky, investorsky scénar.



5. Zavér

Planovani a vystavba VRT je nepochybné komplikovanym zamérem, jehoz ucelnost nelze
posoudit bez komplexni strategie vypracované nezavislymi expertnimi tymy zaloZzené na
profesionalné formulované vizi nikoliv na obecnych politickych proklamacich a technickych
parametrech planovanych tras (McNaughton, 2017). Z praktického hlediska je tfeba polozZit dlraz
na hledani optimalni kombinace nakladl a vynosU s geografickymi, technickymi a socidlnimi
podminkami jejich vystavby. V tomto sméru je potfebné upozornit na skute¢nost, Zze podle zpravy
Evropského ucetniho dvora obsahujici vysledky Setfeni 14 VRT v zemich EU vyZaduje zajisténi
rentability provozu VRT dosazeni denni prepravy okolo 25 tis. cestujicich tj. cca 9 mil. cestujicich za
rok. Tento limit splfuje pouze pét z nich a pouze na dvou z nich pak primérna rychlost prevysovala
hranici 200 km/hod. (European Court of Auditors, 2018). Z pohledu Ceské republiky nezbyva nez
konstatovat, Zze dosazeni rentability provozu neni pravdépodobné a je proto nezbytné vénovat
zdsadni pozornost Usporam ndkladl a zejména systémové podpore tvorby pozitivnich externalit a
synergii v intencich udrzitelného rozvoje korespondujici s relevantnimi cili a potencidlnimi prinosy
verejnych projektl (viz napl. zavazek EU pfijaty sniZit emise do roku 2030 nejméné o 55 % oproti
roku 1990).



Dékuji za pozornost
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