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Uvodem povaZuji za potiebné konstatovat, e hodnoceni U&elnosti projektli vystavby
vysokorychlostnich Zeleznic¢nich trati/VRT (odvijejici se z percepce relevantnich faktort) je vzhledem
k jejimu dlouhodobému casovému horizontu velmi slozitou zalezitosti, coz komplikuje hodnoceni
potencidlnich prinosi VRT pro socioekonomicky rozvoj mést a regionld. V tomto kontextu
neprekvapuje, ze odborné studie nepotvrzuji kauzalni souvislosti mezi VRT a regionalnim rozvojem
(praktické priklady lze nalézt napf. v Itdlii ¢i Belgii nebo novéji ve vychodnim Némecku). Na druhé
strané lze pocitat s pozitivnimi dopady vystavby VRT na zvysSeni konkurenceschopnosti
»environmentalné pratelské” Zelezni¢ni dopravy vici automobilové a letecké dopravé (zejména na
vzdalenost 200 az 600 km). Podle Spanélskych vyzkum( se pozitivni dopady VRT soustfeduji do
blizkosti stanic, coz vede k vice polarizovanému rozvoji s relevantnimi vlivy na uzemni soudrznost
(Ortega a kol., 2012). Podobné v piipadé Ciny se ukazuje, Ze sit VRT zvy3uje nerovnosti mezi mésty s
raznou velikosti obyvatelstva (Cheng et al.,, 2015). Také v Jizni Koreji hodnoceni dlouhodobych
aspektl spojenych s VRT prokazalo spise zvySeni nerovnosti nez vyrovnavani rozdill v hospodarském
rozvoji regiont (Kim, Sultana, 2015). Celkové tak lze konstatovat, Ze ekonomické dopady vystavby
VRT jsou diskutabilni a v nékterych pripadech se tak dostavaji do rozporu s naplfiovanim zakladniho
cile regionalni politiky Evropské unie kterym je podpora hospodarské konvergence regiona.

Vyse diskutované skutec¢nosti mne inspirovaly k vytvoreni vlastni metodiky multikriterialniho
hodnoceni infrastrukturnich projektl zahrnujiciho pét kritérii: uZitecnost (ekonomické aspekty
projektll), integrace (politické a socialni aspekty projekt(), udrzitelnost (environmentdalni aspekty
projektll), stimulace (regionalni aspekty projektl) a relevance (technické a provozni aspekty
projektll). Ve svém prispévku se budu dale vénovat poslednim dvéma kritériim.
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Kritérium relevance

Kritérium relevance je zaloZeno na percepci provozné-technickych faktord ucelnosti
investicnich zdméra s dlrazem na jejich limitni plsobeni spojené s ndklady vystavby. V tomto
sméru predstavuji externi komponentu horizontalni limity (pfirodni — zejména ficni toky a udoli a
urbanistické — zejména kompaktni zastavba) a vertikalni (sklonitost terénu) limity vedeni tras a
interni komponentu pak propustnd vykonnost stdvajicich Zelezni¢nich trati (v CR se pouZiva
klasifikace trati do Ctyr skupin: 1. useky s hodnotami 100 a vice %, 2. Useky s hodnotami 75-99 %,
3. Uuseky s hodnotami 50-74 % a 4. Useky s hodnotami nizSimi nez 50 %) a potencialni synergické
efekty VRT v ramci zelezni¢ni dopravy. Tyto limity jsou dale diskutovany podle planovanych tras
(neuvaZzovana trasa 5 Praha = Wroctaw).
Trasa 1: Praha — Jihlava — Brno — Prerov — Ostrava - Katowice

Navrzena trasa koresponduje s provozovanymi zelezni¢nimi tratémi Praha — Kolin, Kolin — H.
Brod/Jihlava, H. Brod — Brno, Brno — Prerov a Pferov — Ostrava — statni hranice s Polskem. Pro dalsi
analyzy je vhodné danou trasu VRT rozdélit na ,brnénskou” a ,ostravskou” komponentu. Pokud
jde o prvni komponentu souéasna Zelezniéni trasa prochdazi témér v celé délce Ceskomoravskou
vrchovinou s mirnou az nadprdmérnou sklonitosti reliéfu (max. do 15 %o) protkanou fadou
vyznamnych rek. Jako mnohem zavazinéjsi se jevi urbanistické limity, zejména pokud jde o
napojeni Brna (diskutovany jsou jizni a severni varianta vedeni VRT véetné tuneld). V pripadé
propustnosti trati neni na zadném useku prekraCovana hranice 75 % vyuZiti propustnosti trati,
primérnd skupinova hodnota ¢ini 1,7. Z provozniho hlediska lze ocekdvat synergické efekty
generované prevedenim &asti rychlikové osobni dopravy ze stdvajicich trati Kolin — C. Trebova —
Ostrava a C. Tfebova — Brno na VRT spolu s vyuZitim uvoln&né kapacity i pro nakladni dopravu.
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U ,ostravské” komponenty planovana trasa VRT kopiruje vedeni soucasné trati VysSkovskou
branou, Hornomoravskym Uvalem a Moravskou branou. Podle vyuZiti propustné vykonnosti trati patri
tfi Useky (Ostrava — Bohumin, Ostrava — Prerov a Prerov — VySkov) mezi vysoce nadprimérné;
primérna skupinova hodnota cini 3,1; souhrnna hodnota za celou trasu pak Cini 2,3. Nejvétsi omezeni
moznosti povrchového vedeni trasy VRT z dlvodu ochrany kvality Zivota lze ocekdvat v aglomeraci
Ostravy. Jako optimalni se jevi vyuziti VRT pro osobni dopravu.

Trasa 2 Brno — Breclav -» Wien

Pldnovand ,odbocnd“ trasa VRT se v souladu s charakterem reliéfu vyznacuje velmi nizkou
sklonitosti. Z Uzemniho hlediska ma tak nejvétsi vyznam ochrana pred negativnimi vlivy VRT na kvalitu
zakladé navaznosti na predchozi trasu i zde lze predpokladat vyuziti pouze pro osobni dopravu.

Trasa 3: Praha — Plzeri — DomaZlice — st. hranice CR/Némecko -> Miinchen

Trasa koresponduje s tratémi Praha — Plzenn a Plzenn — Domailice/statni hranice. Zasadnim
problémem je nemoznost soubézného vedeni VRT se stavajici trati v Useku Praha - Beroun vzhledem k
uzkému a husté osidlenému udoli s nevyhovujicimi prostorovymi parametry a nefeSitelnym
problémem zvyseni hlukové zatéze (feSenim je vystavba cca 25 km dlouhého ,Tachlovického tunelu®).
Navazujici usek smérujici z Plzné k hranicim s Némeckem kopiruje stavajici Zeleznicni trat prochazejici
udolim Radbuzy a jejich pritok{l (trasa VRT bude prochdazet i Ceskym lesem s vy$3i €lenitosti reliéfu).
Hranice 75 % vyuziti propustné vykonnosti trati je prekracovana pouze na kratkych usecich; pridmérnd
hodnota vyuZziti propustnosti Cini 1,9. Ze strategického pohledu se jako optimalni jevi vyuziti trasy VRT
pro osobni i nakladni dopravu (Bavorsko je klicovym obchodnim partnerem CR).
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Trasa 4: Praha - Usti n. L. — st. hranice CR/Némecko - Dresden

Stavajici Zeleznicni trat prochazi témér v celé své délce udolim rek Vitavy a Labe a v souladu s
tim tak vykazuje optimalni sklonové parametry. Pokud vsak jde o vystavbu VRT je nezbytné vyresit
problém nevyhovujicich prostorovych parametr( v hluboce zafiznutém udoli Labe. Navrhovanym
feSenim je vybudovani cca 26 km dlouhého Upatniho , Krusnohorského tunelu“spolu s cca 18 km
dlouhym , Litoméfickym tunelem®, k nimZ jesté pristupuje ,Prosecky tunel” zajistujici ochranu
obyvatel dotéenych ¢3sti Prahy pred hlukem. Je ziejmé, Ze diky vystavbé tuneld budou naklady na
vybudovani 1 km trasy nejvyssi ze vSech planovanych tras. Na zadném Useku stavajici trati pak neni
prekracovana hranice 75 % vyuziti propustnosti traté; primérnd hodnota vyuziti propustnosti ¢ini
2,0. Z provozniho hlediska se jako optimalni jevi pfevainé vyuziti VRT pro osobni dopravu a od Usti

n. L. (Krusnohorsky tunel) i pro nakladni dopravu.



INSTITUT Nova mobilita- vysokorychlostni dopravni systémy a dopravni chovani populace

PRO DOPRAVNi EKONOMII,
GEOGRAFII A POLITIKU

Kritérium stimulace

Jako explanacni ramec analyzy ucelnosti vystavby VRT byly vyzity vysledky regionalniho
hodnoceni kvality podnikatelského prostiedi/KPP na jejimz zakladé byl vytvoren prvni komplexné
orientovany model rozvojového potencialu region(i CR (Viturka et al., 2010). Jeho zakladem je 16
faktor( interpretujicich investi¢ni preference firem (viz The Netherlands Economic Institute, FIFO
K6ln a dalsi). Které byly rozdéleny do péti skupin oznacenych jako obchodni, pracovni,
infrastrukturni, regionalni, cenové a environmentalni faktory. Ziskané poznatky pak byly zobecnény
v integraCni teorii udrzitelného regionalniho rozvoje interpretujici zakonitosti vyvojové a
hierarchické diferenciace spolecenskych systémuU reflektujici kauzdlni zavislosti mezi KPP a
investi¢ni atraktivitou (a ndvazné i mezi kvalitou socialniho prostiedi/KSP a residencni atraktivitou).

V nasem pripadé je pozornost zameérena na infrastrukturni faktor kvality silnic a Zeleznic,
kladouci dliraz na napojeni center regionl NUTS 3 (krajskych mést) na nejvyznamnéjsi segmenty
silniéni a Zelezni¢ni sité. Uvedenému faktoru byl v souladu s vysledky analyz investicnich preferenci
firem a s pfihlédnutim k dosaZzené Urovni ekonomického rozvoje CR pfisouzen vyznamovy podil na
celkové hodnoté KPP ve vysi 8 %. Z hlediska komparativniho vyznamu silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy
pak byl stanoven vyznamovy pomeér 5,5 : 1, ktery byl vyuzit pro percepci zakladnich stimulacnich
aspektld indukovanych planovanou vystavbou VRT. Do hodnoceni byly zahrnuty vSechny traté
kromé koncovych trati, jejichz vyznamova pozice stanovena v rozmezi 1,0 — 0,5 byla stanovena
s vyuzitim vahovych koeficientl vztahujicich se primarné k dvoukolejnym tratim takto: tranzitni
Zelezniéni koridory/TZK 1,0, traté AGC + AGCT 0,6, spojovaci traté 0,55 a ostatni traté 0,5.
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Pro odhady potencidlnich dopad( VRT pak byl pouzit vyrovnavaci koeficient 1,35 reflektujici
rozdil mezi priimérnou tratovou rychlosti cca 150 km/hod. na TZK a redlnou prdimérnou rychlosti cca
200 km/hod na VRT (dle Setfeni Evropského ucetniho dvora z roku 2018 bylo z celkem 14
zkoumanych VRT pouze na dvou dosahovano vyssi pramérné rychlosti nez 200 km/hod.). Planovana
sit VRT propojuje 6 krajskych mést kde Ize nejvétsi zlepSeni faktoru kvality silnic a Zeleznic ocekavat u
Jihlavy + 15 % nasledované Brnem + 12,5 % a Ustim n. L. + 12 %. Z pohledu agregatnich krajskych
hodnot KPP nicméné toto zlepSeni nehraje vyznamnou roli — Jihlava + 1,2 % a Brno + 0,8 %.

Z Uzemniho pohledu je zrejmé, Zze vystavba VRT prohloubi vzajemné vazby dotenych center
rozvoje, v jejichz ramci jednoznacné generuje nejsilnéjsi pozitivni rozvojové efekty hlavni meésto
Praha s vyraznym odstupem nasledované Brnem a Plzni (coZ potvrzuji nejvyssi hodnoty HDP/obyv. v
prislusnych krajich; ostatni dotéena krajska mésta s podpriimérnymi krajskymi hodnotami HDP/obyv.
disponuji vyrazneé slabsim integracnim potencialem). Tyto vazby smérové koresponduji s rozvojovymi
osami narodniho a regionalniho vyznamu, které byly identifikovany na zakladé pozitivnich odchylek
KPP od teoreticky pfislusnych hodnot odvozenych z populaéni velikosti regioni ORP. V tomto
kontextu je tfeba upozornit na zfetelné zaostavani Usteckého (setrvalé oslabovani severoéeské osy) a
Moravskoslezského (s urcitymi ndznaky posilovani severomoravské rozvojové osy) kraje. Rozvojové
osy vyznamné stimuluji kvantitativni i kvalitativni rozvoj pracovnich trh( (verifikovano negativnimi
statistickymi vazbami s mirou nezaméstnanosti) i bytovych trhd (verifikovdno nadpriimérnou
intenzitou vystavby domd a bytll). Obecné lze proces vytvareni systém( center/pdli rozvoje a
rozvojovych os povazovat za condicio sine qua non uspésné aktivace stimulacnich funkci VRT.
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VysSe uvedené poznatky byly vyuzity pro percepci rozvojovych aspektl planovanych tras VRT
zohlednujici jejich smérovou korespondenci s rozvojovymi osami narodniho — typ A a regiondlniho —
typ B vyznamu (viz nasledujici obrazek). Uzitd metodika je zaloZzena na hodnoceni pozice dotéenych
regionl pomoci reprezentativnich ukazateld miry nezaméstnanosti/MN a vystavby novych bytd na
1000 obyvatel/NB. V tomto sméru zaujima nejlepsi postaveni trasa 3 propojujici Prahu s celkem deviti
regiony ORP, které v obou pripadech vykdzaly pozitivni odchylky od republikového priméru. Druhé
misto zaujala trasa 1 propojujici Prahu s celkem 20 mikroregiony ORP. V tomto pripadé vykazalo v
pfipadé MN pozitivni odchylky celkem 13 region( (regiony Brna a Ostravy vykdazaly negativni odchylky)
a v pripadé NB 10 regionUl (region Ostravy, integrovany s Brnem nerozvinutou osou A, vykazal negativni
odchylku). Variantni trasa zahrnujici Prahu spolu s rovnéz 20 regiony ORP (bez TiSnova a Kufimi a
v€etné Svétlé n. S. a Rosic) vykdzala pozitivni odchylky v pfipadé MN u celkem 12 regionl a v pfipadé
NB u 9 region(. Vyrazné horsi postaveni bylo zjisténo u ostravské komponenty. Treti pozici zaujala
trasa 4 propojujici Prahu se ¢tyfmi regiony ORP. Z hlediska zkoumanych ukazatel(l prevazily v pfipadé
MN pozitivni odchylky v poméru 3 ku 2 a v pripadé NB naopak negativni odchylky v poméru 3 ku 2. V
tomto ohledu vykazala podobné postaveni trasa 2 zahrnujici v€etné Brna pouze 4 regiony ORP s
pomérem pozitivnich a negativnich odchylek 1 ku 3 v pfipadé MN a 3 ku 1 v pripadé NB. Tato trasa je
chapana predevsim jako potencialni propojeni ceské a rakouské sité VRT, kdy v souladu s
nejednoznacnymi charakteristikami pohrani¢niho regionu ORP Breclavi s nizSim hierarchickym
vyznamem zde nebyla vymezena zadna rozvojova osa regionalniho vyznamu. V souladu s touto
skutecnosti se zarazeni této trasy na posledni misto jevi jako nesporné.
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PROSTOROVY MODEL ROZVOJOVEHO POTENCIALU REGIONU CESKE REPUBLIKY
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Koincidence planovanych tras VRT s rozvojovymi osami narodniho a regionalniho vyznamu
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Syntéza vysledkt a zavér

Syntéza vysledk(l provedenych dil¢ich analyz je zaloZzena na elementdrni metodé bodového
hodnoceni, na jejimz zdkladé pak bylo sestaveno poradi jednotlivych tras VRT v rdmci zkoumanych
kritérii (viz tabulka). Tento pfistup ma pomérné blizko k praktickému rozhodovani subjekt(
zainteresovanych na danych zdmérech resp. stakeholderl a z hlediska metody multikriterialniho
hodnoceni je povazovan za standardni. Ze zavéreCné syntézy vyplyva, ze nejlepsi celkové postaveni
zaujima trasa VRT 3 Praha — Plzen - Minchen, nasledovana VRT 1 Praha — Jihlava — Brno — Ostrava
- Katowice, ,spojovaci“ trasou VRT 2 Brno = Wien a trasou VRT 4 Praha — Usti n. L. > Dresden.
VSeobecny vyznam planovanych tras VRT pro regionalni rozvoj pak dokumentuje skutecnost, ze
stavajici podil obyvatelstva dotéenych region(i na celkovém poctu obyvatel Ceské republiky se
(zejména diky Praze) pohybuje okolo 36 %. Z mezinarodniho pohledu je pak zajimavé srovnani tras
¢. 3 a 4 zajistujicich perspektivni napojeni na némeckou sit VRT. V tomto sméru je, i pres obtizné
fyzicko-geografické podminky generujici vysoké stavebni ndklady z politickych a ucelovych ddvodd
uprednostiovana trasa 4 propojujici Prahu s hlavnim méstem Némecka Berlinem. Podle vyse
analyzovanych kritérii se vSak jako prinosnéjsi jevi trasa VRT 3 (jejiz potencialni vyznam aktudlné
neni docefiovan) a tato skute¢nost by méla byt v interakci s vyhodnocenim postaveni obou tras v
ramci zbyvajicich kritérii uzitecnosti, relevance a integrace diukladné zvazena a na tomto zakladé by
mély byt definitivné stanoveny optimalni priority vystavby sité VRT (v opacném pfipadé logicky hrozi
opakovani ,,nekonecného pribéhu” ¢eskych dalnic s podobnymi negativnimi konotacemi).
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Hodnoceni verejnych projektl vystavby expresni dopravni infrastruktury, jejichz hlavnim cilem
je produkce pozitivnich externalit, patti mezi dllezita témata aplikovaného ekonomického vyzkumu.
Pro tento tudiz neni vhodna metodu CBA orientovana na soukromé projekty a vyuzivajici tudiz
penézni ukazatele do zna¢né miry izoluje hodnoceni od historie a geografie mista Ci regionu realizace
projektl. Tento problém lze fesit pomoci aplikace multikriteridlnich analyz ucéelnosti projektd, které
umoznuji propojit hodnoceni projektd s evoluci spolecenskych a prirodnich systému. V nasledujici
tabulce jsou prezentovany vysledky hodnoceni projektl VRT podle zkoumanych kritérii relevance a
stimulace (v pfipadé stejné vysledné bodové pozice byla dana prednost kritériu stimulace).

Komparativni pozice planovanych tras VRT z pohledu kritérii stimulace a relevance

kritérium VRT1 | VRT2 | VRT3 | VRT4
stimulace 2 4 1 3
relevance 3 1 2 4
celkem 2 3 1 4

Zavérem je potiebné zdlraznit, Ze nevhodny vybér investi¢niho projektu nelze vykompenzovat
jeho efektivni realizaci. llustrativnim prikladem je vystavba novych dalnic motivovana eufemistickou
snahou podpofit ekonomickou konvergenci zaostavajicich region(, které vsak vzhledem k nizké
konkurenceschopnosti mistnich firem c¢asto nebyva dosazeno (problém nerovnomérného
ekonomického rozvoje region( je nutné resit na zakladé systémového pfistupu).
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