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Anotace  
Příspěvek se zabývá komparativními analýzami hlavních konkurenčních dopravních módů z hlediska plánované 
výstavby tras vysokorychlostní železniční dopravy/VRT. V podmínkách České republiky jde prakticky pouze o 
autobusovou dopravu a individuální automobilovou dopravu (včetně relevantních alternativních druhů přepravy). 
V tomto kontextu jsou pak na základě dostupných dat z dopravní statistiky analyzovány stávající proudy v osobní 
dopravě na silničních komunikacích směrově korespondujících s plánovanými trasami VRT. Hlavním cílem článku 
je prezentace výsledků komparativních analýz dopravních módů představujících nejvýznamnější potenciální 
konkurenty plánovaných VRT a na ně navazující syntéza získaných výsledků. V souladu se skutečností, že klíčovou 
destinací je pochopitelně Praha, následovaná Brnem má právě jejich plánované propojení pomocí VRT (za 
předpokladu adekvátní nabídky konkurenceschopného řešení) největší potenciál pro převedení části poptávky 
z autobusové ale i z individuální automobilové dopravy na železnici. 
 
Klíčová slova  
vysokorychlostní trať, dopravní mód, přepravní kapacita 
 
Annotation  
The paper deals with comparative analyses of the main competing transport modes in terms of the planned 
construction of high-speed rail / HSR. In the conditions of the Czech Republic, it is practically only bus transport 
and individual car transport (including relevant alternative types of transport). In this context, based on available 
data from traffic statistics, the existing traffic flows in passenger transport on the roads corresponding to the 
planned HSR routes are analysed. The main goal of the article is to present the results of comparative analyses of 
transport modes representing the most important potential competitors of the planned HSR and the subsequent 
synthesis of the obtained results. In accordance with the fact that the key destination is of course Prague, followed 
by Brno, especially their planned interconnection using HSR (assuming an adequate supply of a competitive 
solution) has greatest potential for shifting part of demand from bus but also from individual car transport to rail.  
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1. Úvod 

Výstavba expresní dopravní infrastruktury patří mezi významné strategické investiční projekty. V tomto směru se 
dostává do popředí výstavba vysokorychlostních tratí/VRT (UIC, 2019). Termín VRT obvykle označuje nové 
železniční tratě s provozní rychlostí v osobní dopravě 200 a více km/hod.; používá se i termín rychlá spojení 
s provozní rychlostí 160-200 km/hod zahrnující i modernizované konvenční tratě (Ministerstvo dopravy, 2017). 
K tomu je vhodné poznamenat, že podle výsledků auditu 14 VRT v Evropské unii byla pouze na dvou tratích 
dosahována průměrná rychlost nad 200 km/hod. (European Court of Auditors, 2018) a v souladu s tím je v dalším 



XXIV. mezinárodní kolokvium o regionálních vědách  Sborník příspěvků       Brno 1.–3. 9. 2021 

333 

textu dána přednost známějšímu termínu VRT. Společenská závažnost tématu v České republice vyplývá mj. ze 
skutečnosti, že výstavba expresní dopravní infrastruktury je kritizována jako netransparentní a neefektivní proces. 
Za vstupní krok řešení této situace lze považovat zpracování odborně podložené strategie nezávislým odborným 
týmem bez přímých vazeb na provozovatele, založené na dlouhodobé vizi nikoliv výsledcích diskuse 
o parametrech a variantách vedení VRT (McNaughton, 2017). Úspěšná realizace projektů pak úzce souvisí 
s použitými metodami projektového řízení (Lappe, Spang, 2014). V tomto ohledu je třeba respektovat  parciálnost 
monetárních přístupů k hodnocení veřejných projektů, kterou lze uspokojivě vyřešit pomocí aplikace 
multikriteriálního přístupu (Viturka, Pařil, 2015).  
 
Pokud jde o železniční dopravu, disponuje Česká republika jednou z nejhustších železničních sítí na světě, jejíž 
kapacita však není plně využívána. Hlavním důvodem je její zanedbanost kdy celková odepsanost činí cca 60 % 
(Tikman, Vachtl, 2010) a dále opožděný technický rozvoj s negativními dopady na konkurenceschopnost (Körner, 
2019). Nepřekvapuje tak, že na 90 % železničních tratí je průměrná rychlost nižší než 100 km/hod. Pro nápravu 
daného stavu se jeví jako optimální koncentrace investic na výstavbu VRT, kde je plánována výstavba 4 tras: trasa 
1 Praha – Brno (napojení jižní trasy 2 → Wien) – Ostrava → Katowice, trasa 3 Praha – Plzeň → München a trasa 
4 Praha – Ústí n. L. → Dresden; okrajově je zmiňována i výstavba trasy 5 Praha → Wrocław, (Ministerstvo 
dopravy, 2017; SŽDC, 2018). Hlavním cílem článku je prezentace výsledků komparativních analýz dopravních 
módů představujících nejvýznamnější potenciální konkurenty plánovaných VRT a na ně navazující syntéza 
získaných výsledků. Jako hlavní informační zdroje jsou využity dopravní statistiky spravované Ministerstvem 
dopravy ČR a jemu podřízenými institucemi.     
 
2. VRT a hlavní konkurenční přepravní mody v podmínkách České republiky 

Před vlastními analýzami je účelné uvést základní informace o významovém postavení hlavních dopravních módů 
působících v osobní a v nákladní dopravě. Pokud jde o přepravu osob, došlo ke zřetelnému zvýšení podílu 
individuální automobilové dopravy/IAD, ke stagnaci železniční dopravy, nevyrovnanému vývoji autobusové 
dopravy a k poklesu podílu městské hromadné dopravy/MHD. Poněkud odlišný obrázek poskytuje vývoj 
přepravního výkonu, kde došlo k výraznému nárůstu podílu železniční dopravy, stagnaci podílů IAD a MHD 
a k poklesu podílu autobusové dopravy. V případě nákladní dopravy došlo k nárůstu silniční a potrubní dopravy 
a k výraznému poklesu železniční dopravy, v případě přepravního výkonu pak zaznamenala silný nárůst železniční 
a rovněž potrubní doprava, zatímco podíl silniční dopravy výrazně poklesl. Popsaný vývoj potvrzuje zvyšování 
konkurenceschopnosti železniční dopravy s rostoucí vzdálenosti přepravy a naznačuje tak pozitivní efekty 
generované VRT, které již byly potvrzeny v zemích s rozvinutou sítí VRT (e.g.  Týfa, 2007; Nash, 2015). 
 
V další části se budeme věnovat analýze konkurenčních dopravních modů na relevantních trasách směrově 
korespondujících s plánovanými VRT. Podle nejaktuálnějších statistických informací o osobní železniční dopravě 
za rok 2019 (Ministerstvo dopravy, 2020; SŽDC, 2018) dominují u všech krajů dotčených plánovanou výstavbou 
VRT vazby s Prahou s výjimkou kraje Vysočina s převládajícími vazbami na Brno. K tomu je vhodné poznamenat, 
že z hlediska kvality podnikatelského prostředí je železniční a silniční doprava zahrnuta v rámci středně 
významného faktoru kvality silnic a železnic, což odpovídá jejímu  relativně nízkému podílu na celkových 
nákladech firem (Viturka, 2011). Přesto však dochází k poměrně častému přeceňování významu dopravy pro 
regionální rozvoj (na druhé straně však nelze pochybovat o její nezastupitelné roli projevující se na všech 
hierarchických úrovních). Pokud jde o vlastní analýzu pak vzhledem k faktické neexistenci vnitrostátních 
leteckých linek a zanedbatelnému významu lodní dopravy se v dálkové přepravě osob v České republice projevují 
jako konkurenční pouze dva dopravní módy: 
 v segmentu hromadné dopravy jde o autobusovou dopravu,  
 v segmentu individuální dopravy jde o automobilovou dopravu, kterou lze dále rozčlenit na individuální 

automobilovou dopravu a doplňkové složky tj. taxi služby včetně nových forem (UBER apod.), carsharing 
neboli využívání sdílených automobilů (Autonapůl, AJO apod.) a carpooling neboli spolujízda.  
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Tab.1: Postavení železniční dopravy v České republice 
Druh přepravního výkonu 2015 2016 2017 2018 2019 

Podíl na přepravě osob v % 
železniční doprava 3,6 3,5 3,5 3,6 3,6 
autobusová doprava 7,2 6,6 6,3 6,5 6,6 
městská hromadná doprava 44,4 45,0 44,5 41,9 41,3 
individuální automobilová doprava 44,7 44,8 45,5 47,8 48,4 

Podíl na přepravním výkonu (osobokilometry) 

železniční doprava 7,3 7,4 7,6 7,9 8,2 
autobusová doprava 8,8 8,6 9,0 8,4 8,0 
městská hromadná doprava 14,1 14,6 14,3 13,8 13,9 
individuální automobilová doprava 61,2 60,7 59,9 60,0 61,0 

Podíl na přepravě nákladů v % 

železniční doprava 17,7 18,2 16,9 16,7 16,0 
silniční doprava 79,9 80,1 80,5 80,7 81,5 
potrubní doprava 2,0 1,4 2,4 2,3 2,3 

Podíl na přepravním výkonu (tunokilometry) 

železniční doprava 19,9 22,9 25,2 27,5 28,0 
silniční doprava 76,6 73,8 70,3 68,1 67,5 
potrubní doprava 2,6 2,3 3,4 3,5 3,5 

Poznámka: nezohledněna odlišná metodika tvorby dat v železniční dopravě, nezahrnuta vodní doprava. 
Zdroj: Ministerstvo dopravy, Ročenka dopravy České republiky (2020). 
 
2.1. Autobus 

Jako systémově nejbližší dopravní mód, který je přímou konkurencí železniční dopravy na plánovaných trasách, 
se logicky jeví autobusová přeprava. Na relevantní síti působí okolo 10 významnějších autobusových společností 
zajišťujících týdně cca 1400 spojů. Na navazujících mezinárodních spojeních je pak ve srovnání s tuzemskými 
spojeními přítomno kolem 40 konkurenčních autobusových společností, které týdně nabízejí okolo 2 600 spojů. 
Jde o zajímavý paradox, neboť poptávka na přeshraničních spojeních je snižována působením tzv. „border effect“ 
způsobujícího výrazný pokles přepravních proudů až o 80 % (např. Klodt, 2004, Dallhammer et al., 2019, Fischer 
et al., 2019). Pro srovnání je uvedena denní přepravní kapacita ze sčítání dopravy v roce 2016 na odpovídající části 
silniční sítě odhadnutá podle kapacity autobusů (viz Obr. 1). Sedlo dopravní intenzity na nejvýznamnější trase 
Praha-Brno přepočtené na denní přepravní kapacitu v pracovní den představuje 14 835 pasažérů. Z údajů z tabulky 
2 je možné přepočíst denní přepravní kapacitu autobusů spojujících obě centra na 5 703 pasažérů. Podle sčítání 
dopravy je tedy přepravní kapacita zhruba 2,6 krát nadhodnocena ve srovnání s kapacitou spojů nabízenou 
jednotlivými autobusovými společnostmi. K tomu je třeba poznamenat, že přepravní kapacita přepočtená 
z intenzity dopravy je ovlivněna množstvím projíždějících autobusů na lokálních a regionálních linkách a rovněž 
zahrnutím nepravidelné spojů organizovaných cestovními kancelářemi apod.  
 
V následující tabulce jsou uvedeny informace o přepravních výkonech autobusových společností působících na 
vybraných částech vnitrozemské sítě dálnic a silnic směrově korespondujících s plánovanými VRT.  
 
Tab. 2: Nejvýznamnější autobusové společnosti jako konkurenční mód plánovaných VRT (pouze tuzemská 

dálková spojení) 

společnost počet kombinací spojů za týden 

FlixBus 720 

RegioJet 478 

Infobus 61 

Tourbus 39 

Leo Express 32 

Eurolines 25 

Turancar 20 

Eurobus a.s. 14 

Regabus 6 

AD Euro-Trans 2 
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Zdroj: vlastní zpracování. 
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2.2. Individuální automobilová doprava 

V případě automobilové dopravy je úskalím velmi obtížné rozlišení výše uvedených možností přepravy v rámci 
daného módu. Zastoupení alternativ carsharing a carpooling však lze považovat ve vztahu k celkové intenzitě 
dopravy za marginální záležitost. Tuto skutečnost můžeme ilustrovat na nabízené kapacitě carpoolingové služby 
(spolujízdy) společnosti BlaBlaCar, která na lince Praha-Brno nabízí 36 míst denně. Oproti tomu denní intenzita 
dopravy v dopravním sedle na úseku u Jihlavy se pohybuje na úrovni kolem 35 tis. vozidel denně (viz. Obr. 2). 
 
Identifikace počtu cestujících účastnících se individuální automobilové mobility na vymezených trasách 
korespondujících s plány výstavby VRT je samozřejmě jednou z klíčových otázek dopravního plánování, neboť 
právě množství automobilů směřujících denně do metropolí a větších měst je původcem řady dopravních kongescí, 
které lze, kromě negativních dopadů na kvalitu sociálního prostředí, považovat za ekonomické ztráty úměrné 
hodnotě a množství ztraceného času. Tyto skutečnost logicky významně navyšují rozpočtové výdaje na opravy 
a modernizaci silniční dopravní infrastruktury a pozitivně tak ovlivňují potenciální konkurenceschopnost VRT. 
Identifikace a analýzy motivace účastníků individuální automobilové dopravy změnit své dopravní návyky a začít 
využívat dopravní módy působící v rámci veřejné dopravy je tedy jednou z důležitých otázek dalšího 
společenského rozvoje, kterou je samozřejmě nutné při komparaci jednotlivých dopravních módů zvažovat 
z pohledu tzv. door-to-door přístupu. Zároveň ji je potřebné chápat nejen jako argument pro výstavbu VRT, ale 
i jako argument pro komplexnější řešení a inovace veřejné dopravy prostřednictvím rozšíření portfolia služeb 
poskytovaných v rámci tzv. integrovaných dopravních systémů propojených s městskými dopravními podniky či 
dalšími relevantními institucemi a firmami zabývajícími se rozvojem různých dopravních alternativ v rámci 
městské mobility. 
 
Obr. 2: Přepravní kapacita individuální automobilové dopravy přepočtená z intenzity dopravy na relevantních 

úsecích dálnic a silnic I. třídy  

 
Zdroj: ŘSD, 2016; ArcDATA, 2019; vlastní zpracování. 
 
Výše uvedený obrázek dokumentuje, že klíčovou destinací automobilových cestujících je pochopitelně Praha, 
následovaná Brnem, přičemž spojnice mezi těmito dvěma nejvýznamnějšími českými městy je zároveň klíčovou 
dopravní tepnou. Tato skutečnost pak právě s ohledem na realizaci plánovaných VRT dokládá relativně značný 
potenciál pro převedení významné části poptávky po dopravě na větší vzdálenosti z individuální automobilové 
dopravy na železnici.  Základní podmínkou je ovšem adekvátní nabídka konkurenceschopného řešení spočívající 
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ve významně rychlejší přepravě a tím i minimalizaci ztráty času generované vybudováním sítě VRT. V tomto 
kontextu je potřebné zmínit i postupný nárůst regulačních opatření orientovaných na omezování automobilového 
provozu zvláště v centrech metropolitních oblastí prostřednictvím parkovacích zón (Česká republika, Francie, 
Itálie) nebo prostřednictvím tzv. nízko emisních zón (zejména Německo a skandinávské země). Tyto aktivity 
společně s obvykle nedostatečnými kapacitami příměstských velkokapacitních parkovišť se tak stávají stále 
významnějším faktorem ovlivňujícím volbu dopravního módu. Ze širšího pohledu je ovšem potřebné mít na 
paměti že výstavba VRT sama o sobě hospodářský rozmach regionů přinést nemůže (European Court of Auditors, 
2018) a reálná praxe tak ukazuje, že má jen omezené vazby na ekonomický rozvoj (Körner, 2015; UIC, 2019). 
Výše uvedené skutečnosti je potřebné důsledně zohlednit v rámci studií proveditelnosti projektů výstavby VRT 
a navazujících rozhodovacích procesech a omezit tak nereálná ekonomická očekávání, která jsou (obvykle 
účelově)  spojována s finančně náročnou výstavbou dopravní infrastruktury.   
 
3. Závěr 

Na úvod závěrečné části považujeme za potřebné z celkového pohledu konstatovat, že výstavba VRT má silné 
vazby na dopravní politiku Evropské unie, za jejíž hlavní výzvy jsou pokládány (European Commission, 2011 
a 2019): 
 přetížení dopravních tras – týká se především silniční dopravy (zde se počítá s přesunem 30 % přepravních 

výkonů nákladní dopravy nad 300 km vzdálenost na železniční a vodní dopravu do roku 2030), 
 udržitelnost – akcentována extrémní závislost dopravy na ropě nepřijatelná z ekologického i ekonomického 

hlediska, 
 zlepšení kvality ovzduší – stanoveným orientačním cílem je snížit emise o 60% do roku 2050 ve srovnání 

s úrovní roku 1990, 
 zlepšení kvality dopravní infrastruktury – zaměřené zejména na zlepšení situace v zaostávajících regionech, 
 zvýšení konkurenceschopnosti Evropské unie – reakce na rychle se rozvíjející dopravní trhy v jiných 

globálních regionech.   
 
Navazující dílčí cíle jsou rozděleny do tří tematických skupin: městská doprava, meziměstská doprava a dálková 
doprava. Z pohledu České republiky hraje v tomto kontextu významnou roli právě výstavba VRT jako 
konkurenčního módu silniční dopravy v oblasti vnitrostátní i mezistátní osobní příp. i nákladní dopravy a dále 
plnění unijních cílů orientovaných na udržitelnost dopravy a zlepšování kvality životního prostředí. V tomto 
kontextu by výstavba moderní infrastruktury železniční dopravy měla důsledně zohledňovat roli VRT jako 
moderního nástroje zvyšování konektivity. V souladu s předpokládaným perspektivním zvýšením koncentrace 
dálkové osobní dopravy na VRT lze počítat s významnými synergickými efekty generovanými uvolňováním 
kapacity směrově korespondujících konvenčních tratí pro regionální osobní dopravu a přispívajícími tak ke 
zvyšování celkové konkurenceschopnosti železniční dopravy (Šlegr a kol., 2012). V tomto směru se v souladu 
s napojením na evropskou síť VRT nabízí i její parciální využití pro nákladní dopravu (nejlépe v režimu nočního 
provozu), zvláště v případě přeshraničních spojení Praha – Plzeň – Bavorsko a Praha – Ústí n. L. – Sasko. 
Z hlediska financování výstavby nové železniční infrastruktury pak nabývá zásadního významu zajištění 
vícezdrojového financování, pro které lze výhledově počítat s využitím unijních nástrojů typu Connecting Europe 
Facility, který umožňuje spolufinancování investic do infrastruktury až do výše 40 % jejich celkového objemu. 
K tomu je vhodné poznamenat, že v dalších programových obdobích Evropské unie budou s velkou 
pravděpodobností preferovány právě přeshraniční projekty s nejvyšší úrovní přidané hodnoty. V této souvislosti 
je potřebné upozornit i na rizika zpoždění zahájení výstavby VRT v České republice spojená s postupným 
snižováním dotací z fondů Evropské unie pro Českou republiku, umocňována souběhem s investicemi zaměřenými 
na odstranění stávajících deficitů ve výstavbě dálniční sítě (Körner, 2019). V širších souvislostech je rovněž 
potřebné vzít do úvahy, že výstavba VRT, která je logicky orientovaná na spojení metropolitních regionů, může 
(v protikladu s podporou konvergence jako základního principu kohezní politiky Evropské Unie) přispívat 
k odsávání ekonomické aktivity z „venkovských“ regionů ve prospěch metropolitních regionů. K řešení tohoto 
problému by mohla výrazně přispět promyšlená aplikace alespoň rámcově sjednocených holisticky orientovaných 
a teoreticky ukotvených evidence-base přístupů (Medeiros, 2014), které by kromě tradičně preferovaného 
hospodářského růstu důsledně zohledňovaly i další dimenze společenského rozvoje jako je udržitelnost, sociální 
soudržnost a kvalita územní správy.  
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