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Anotace

Prispévek se zabyva komparativnimi analyzami hlavnich konkurencnich dopravnich modii z hlediska planované
vystavby tras vysokorychlostni Zeleznicni dopravy/VRT. V podminkdach Ceské republiky jde prakticky pouze o
autobusovou dopravu a individuadlni automobilovou dopravu (véetné relevantnich alternativnich druhii prepravy).
V tomto kontextu jsou pak na zdklade dostupnych dat z dopravni statistiky analyzovany stavajici proudy v osobni
doprave na silnicnich komunikacich smérove korespondujicich s planovanymi trasami VRT. Hlavnim cilem clanku
Jje prezentace vysledkii komparativnich analyz dopravnich modii predstavujicich nejvyznamnéjsi potencialni
konkurenty planovanych VRT a na né navazujici syntéza ziskanych vysledki. V souladu se skutecnosti, ze klicovou
destinaci je pochopitelné Praha, nasledovana Brnem ma prave jejich planované propojeni pomoci VRT (za
predpokladu adekvatni nabidky konkurenceschopného reseni) nejvetsi potencial pro prevedeni casti poptavky
z autobusové ale i z individuadlni automobilové dopravy na zeleznici.
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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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Vystavba expresni dopravni infrastruktury patii mezi vyznamné strategické investi¢ni projekty. V tomto sméru se
dostava do poptedi vystavba vysokorychlostnich trati/VRT (UIC, 2019). Termin VRT obvykle oznacuje nové
zelezniCni traté s provozni rychlosti v osobni dopravé 200 a vice km/hod.; pouziva se i termin rychla spojeni
s provozni rychlosti 160-200 km/hod zahrnujici i modernizované konvenéni traté¢ (Ministerstvo dopravy, 2017).
K tomu je vhodné poznamenat, Ze podle vysledkii auditu 14 VRT v Evropské unii byla pouze na dvou tratich
dosahovana primérna rychlost nad 200 km/hod. (European Court of Auditors, 2018) a v souladu s tim je v dal§im
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textu dana prednost znaméj§imu terminu VRT. Spoletenska zavaznost tématu v Ceské republice vyplyva mj. ze
skutecnosti, ze vystavba expresni dopravni infrastruktury je kritizovana jako netransparentni a neefektivni proces.
Za vstupni krok feSeni této situace lze povazovat zpracovani odborné podlozené strategie nezavislym odbornym
tymem bez pfimych vazeb na provozovatele, zalozené na dlouhodobé vizi nikoliv vysledcich diskuse
o parametrech a variantich vedeni VRT (McNaughton, 2017). Uspé&ina realizace projektii pak tizce souvisi
s pouzitymi metodami projektového fizeni (Lappe, Spang, 2014). V tomto ohledu je tieba respektovat parcidlnost
monetarnich pfistupi k hodnoceni vefejnych projekti, kterou lze uspokojivé vyfeSit pomoci aplikace
multikriterialniho pfistupu (Viturka, Pafil, 2015).

Pokud jde o Zelezni¢ni dopravu, disponuje Ceska republika jednou z nejhustsich ZelezniGnich siti na svété, jejiz
kapacita vSak neni plné vyuzivana. Hlavnim divodem je jeji zanedbanost kdy celkova odepsanost ¢ini cca 60 %
(Tikman, Vachtl, 2010) a dale opozdény technicky rozvoj s negativnimi dopady na konkurenceschopnost (Korner,
2019). Neptekvapuje tak, ze na 90 % Zzeleznicnich trati je primérna rychlost niz§i nez 100 km/hod. Pro napravu
daného stavu se jevi jako optimalni koncentrace investic na vystavbu VRT, kde je planovana vystavba 4 tras: trasa
1 Praha — Brno (napojenti jizni trasy 2 — Wien) — Ostrava — Katowice, trasa 3 Praha — Plzeii — Miinchen a trasa
4 Praha — Usti n. L. — Dresden; okrajové je zmifiovana i vystavba trasy 5 Praha — Wroclaw, (Ministerstvo
dopravy, 2017; SZDC, 2018). Hlavnim cilem &lanku je prezentace vysledkii komparativnich analyz dopravnich
moda predstavujicich nejvyznamnéjsi potencidlni konkurenty planovanych VRT a na né navazujici syntéza
ziskanych vysledkt. Jako hlavni informacni zdroje jsou vyuzity dopravni statistiky spravované Ministerstvem
dopravy CR a jemu podiizenymi institucemi.

2. VRT a hlavni konkurenéni pFepravni mody v podminkach Ceské republik

Pted vlastnimi analyzami je u€elné uvést zakladni informace o vyznamovém postaveni hlavnich dopravnich modi
pusobicich v osobni a v nakladni dopravé. Pokud jde o pfepravu osob, doslo ke zfetelnému zvySeni podilu
individualni automobilové dopravy/IAD, ke stagnaci Zelezniéni dopravy, nevyrovnanému vyvoji autobusové
dopravy a k poklesu podilu méstské hromadné dopravy/MHD. Pon€kud odlisny obrazek poskytuje vyvoj
prepravniho vykonu, kde doslo k vyraznému narGstu podilu Zelezni¢ni dopravy, stagnaci podilii [AD a MHD
a k poklesu podilu autobusové dopravy. V pripadé nakladni dopravy doslo k nartstu silni¢ni a potrubni dopravy
a k vyraznému poklesu zelezni¢ni dopravy, v ptipadé prepravniho vykonu pak zaznamenala silny nardst zeleznicni
a rovnéz potrubni doprava, zatimco podil silni¢ni dopravy vyrazné poklesl. Popsany vyvoj potvrzuje zvySovani
konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy s rostouci vzdalenosti pfepravy a naznaCuje tak pozitivni efekty
generované VRT, které jiz byly potvrzeny v zemich s rozvinutou siti VRT (e.g. Tyfa, 2007; Nash, 2015).

V dalsi ¢asti se budeme vénovat analyze konkuren¢nich dopravnich modd na relevantnich trasach smérové
korespondujicich s planovanymi VRT. Podle nejaktualné;jsich statistickych informaci o osobni Zelezni¢ni doprave
za rok 2019 (Ministerstvo dopravy, 2020; SZDC, 2018) dominuji u viech krajii dotéenych planovanou vystavbou
VRT vazby s Prahou s vyjimkou kraje Vysocina s pfevladajicimi vazbami na Brno. K tomu je vhodné poznamenat,
ze z hlediska kvality podnikatelského prostifedi je zelezni¢ni a silni¢ni doprava zahrnuta vramci stiedné
vyznamného faktoru kvality silnic a zeleznic, coz odpovida jejimu relativné nizkému podilu na celkovych
nakladech firem (Viturka, 2011). Pfesto vSak dochazi k pomérné Castému pieceniovani vyznamu dopravy pro
regionalni rozvoj (na druhé strané vsak nelze pochybovat o jeji nezastupitelné roli projevujici se na vSech
hierarchickych urovnich). Pokud jde o vlastni analyzu pak vzhledem k faktické neexistenci vnitrostatnich
leteckych linek a zanedbatelnému vyznamu lodni dopravy se v dalkové prepravé osob v Ceské republice projevuji
jako konkuren¢ni pouze dva dopravni médy:
= v segmentu hromadné dopravy jde o autobusovou dopravu,
= vsegmentu individualni dopravy jde o automobilovou dopravu, kterou lze dale rozclenit na individualni
automobilovou dopravu a doplitkové slozky tj. taxi sluzby vcetné novych forem (UBER apod.), carsharing
neboli vyuzivani sdilenych automobilii (Autonapil, AJO apod.) a carpooling neboli spolujizda.
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Tab.1: Postaveni felezniéni dopravy v Ceské republice

Druh piepravniho vikonu | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Podil na preprave osob v %

zelezni¢ni doprava 3,6 3,5 3,5 3,6 3,6

autobusova doprava 72 6,6 6,3 6,5 6,6

méstska hromadné doprava 44.4 45,0 44,5 41,9 41,3

individualni automobilova doprava 44,7 44.8 455 478 48,4
Podil na pfepravnim vykonu (osobokilometry)

Zelezni¢ni doprava 73 7,4 7,6 7,9 8,2

autobusova doprava 8.8 8,6 9,0 8,4 8,0

meéstska hromadna doprava 14,1 14,6 14,3 13,8 13,9

individualni automobilova doprava 61,2 60,7 59,9 60,0 61,0

Podil na prepravé naklada v %

zelezni¢ni doprava 17,7 18,2 16,9 16,7 16,0

silni¢ni doprava 79,9 80,1 80,5 80,7 81,5

potrubni doprava 2,0 1.4 2,4 2,3 2,3
Podil na piepravnim vykonu (tunokilometry)

zelezni¢ni doprava 19,9 22,9 25,2 27,5 28,0

silni¢ni doprava 76,6 73,8 70,3 68,1 67,5

potrubni doprava 2,6 2,3 3,4 3,5 3,5

Pozndmka: nezohlednéna odlisnd metodika tvorby dat v Zeleznicni dopravé, nezahrnuta vodni doprava.
Zdroj: Ministerstvo dopravy, Roc¢enka dopravy Ceské republiky (2020).

2.1. Autobus

Jako systémové nejbliz§i dopravni madd, ktery je pfimou konkurenci zelezni¢ni dopravy na planovanych trasach,
se logicky jevi autobusova preprava. Na relevantni siti pusobi okolo 10 vyznamngjSich autobusovych spolecnosti
zajistujicich tydné cca 1400 spoju. Na navazujicich mezinarodnich spojenich je pak ve srovnani s tuzemskymi
spojenimi pfitomno kolem 40 konkuren¢nich autobusovych spolecnosti, které tydné nabizeji okolo 2 600 spoju.
Jde o zajimavy paradox, nebot’ poptavka na preshrani¢nich spojenich je snizovana pisobenim tzv. ,,border effect
zpusobujiciho vyrazny pokles piepravnich proudii az o 80 % (napt. Klodt, 2004, Dallhammer et al., 2019, Fischer
et al., 2019). Pro srovnani je uvedena denni pfepravni kapacita ze s¢itani dopravy v roce 2016 na odpovidajici ¢asti
silni¢ni sit¢ odhadnuta podle kapacity autobust (viz Obr. 1). Sedlo dopravni intenzity na nejvyznamnéjsi trase
Praha-Brno pfepoctené na denni prepravni kapacitu v pracovni den predstavuje 14 835 pasazért. Z udaji z tabulky
2 je mozné piepocist denni pfepravni kapacitu autobusil spojujicich obé centra na 5 703 pasazérii. Podle scitani
dopravy je tedy pfepravni kapacita zhruba 2,6 krat nadhodnocena ve srovnani s kapacitou spojii nabizenou
jednotlivymi autobusovymi spole¢nostmi. K tomu je tfeba poznamenat, ze piepravni kapacita piepoctena
z intenzity dopravy je ovlivnéna mnozstvim projizd€jicich autobust na lokalnich a regionalnich linkach a rovnéz
zahrnutim nepravidelné spojii organizovanych cestovnimi kancelafemi apod.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny informace o pfepravnich vykonech autobusovych spole¢nosti ptisobicich na

vybranych ¢astech vnitrozemské sité dalnic a silnic smérové korespondujicich s planovanymi VRT.

Tab. 2: Nejvyznamnéjsi autobusové spolecnosti jako konkurencni mod planovanych VRT (pouze tuzemskad
dalkovd spojeni)

spolecnost pocet kombinaci spojii za tyden Flixgus M
- i A
FlixBus 720 Regiolet
Regiolet 478 Infobus
Infobus 61 Tourbus @
[
TH oS 39 Leo Express "
Leo Express 32 Eurolines )
Eurolines 25 Turancar
eurobus, a.s. L
Turancar 20
Regabus 1
Eurobus a.s. 14
AD Euro-Trans !
Regabus 6
AD Euro-Trans 2 0 200 400 600 800

Zdroj: vlastni zpracovani.
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2.2. Individualni automobilova doprava

V ptipad¢ automobilové dopravy je tiskalim velmi obtizné rozliSeni vySe uvedenych moznosti piepravy v ramci
daného médu. Zastoupeni alternativ carsharing a carpooling vSak lze povazovat ve vztahu k celkové intenzité
dopravy za marginalni zalezitost. Tuto skutecnost mizeme ilustrovat na nabizené kapacité carpoolingové sluzby
(spolujizdy) spole¢nosti BlaBlaCar, ktera na lince Praha-Brno nabizi 36 mist denné. Oproti tomu denni intenzita
dopravy v dopravnim sedle na useku u Jihlavy se pohybuje na trovni kolem 35 tis. vozidel denn¢ (viz. Obr. 2).

Identifikace poctu cestujicich ucastnicich se individualni automobilové mobility na vymezenych trasach
korespondujicich s plany vystavby VRT je samoziejme jednou z klicovych otazek dopravniho planovani, nebot’
pravé mnozstvi automobilti sméfujicich denné do metropoli a vétsich mést je ptivodcem fady dopravnich kongesci,
které 1ze, kromé negativnich dopadd na kvalitu socidlniho prostiedi, povazovat za ekonomické ztraty tmérné
hodnoté a mnozstvi ztraceného Casu. Tyto skuteCnost logicky vyznamné navysuji rozpoctové vydaje na opravy
a modernizaci silni¢ni dopravni infrastruktury a pozitivné tak ovliviiuji potencialni konkurenceschopnost VRT.
Identifikace a analyzy motivace Gcastnikl individudlni automobilové dopravy zménit své dopravni navyky a zaéit
vyuzivat dopravni mody pusobici vramci vefejné dopravy je tedy jednou z dilezitych otazek dalsiho
spolec¢enského rozvoje, kterou je samoziejm¢ nutné pii komparaci jednotlivych dopravnich méda zvazovat
z pohledu tzv. door-to-door pfistupu. Zaroven ji je potfebné chapat nejen jako argument pro vystavbu VRT, ale
ijako argument pro komplexné&jsi feSeni a inovace vetejné dopravy prostiednictvim rozsifeni portfolia sluzeb
poskytovanych v ramci tzv. integrovanych dopravnich systémi propojenych s méstskymi dopravnimi podniky ¢i
dal§imi relevantnimi institucemi a firmami zabyvajicimi se rozvojem rtznych dopravnich alternativ v ramci
méstské mobility.

Obr. 2: Prepravni kapacita individudlni automobilové dopravy piepoctend z intenzity dopravy na relevantnich
usecich dalnic a silnic I. tiidy
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Zdroj: RSD, 2016; ArcDATA, 2019, viastni zpracovani.

Vyse uvedeny obrazek dokumentuje, ze klicovou destinaci automobilovych cestujicich je pochopitelné Praha,
nasledovana Brnem, pfi¢emz spojnice mezi t¢mito dvéma nejvyznamnéjSimi ¢eskymi mésty je zaroven klicovou
dopravni tepnou. Tato skute¢nost pak prave s ohledem na realizaci planovanych VRT doklada relativné znacny
potencial pro pfevedeni vyznamné Casti poptavky po dopraveé na vétsi vzdalenosti z individualni automobilové
dopravy na Zeleznici. Zakladni podminkou je ovsem adekvatni nabidka konkurenceschopného feseni spocivajici
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ve vyznamné rychlejsi pfepravé a tim i minimalizaci ztraty ¢asu generované vybudovanim sit¢ VRT. V tomto
kontextu je potfebné zminit i postupny nartist regulacnich opatieni orientovanych na omezovani automobilového
provozu zvlaité v centrech metropolitnich oblasti prostiednictvim parkovacich zén (Ceska republika, Francie,
Italie) nebo prostfednictvim tzv. nizko emisnich zén (zejména Némecko a skandindvské zemé). Tyto aktivity
spolecné s obvykle nedostatenymi kapacitami pfiméstskych velkokapacitnich parkovist se tak stavaji stale
vyznamngj$im faktorem ovlivitujicim volbu dopravniho moédu. Ze §ir§iho pohledu je ovSem potiebné mit na
paméti ze vystavba VRT sama o sobé hospodarsky rozmach regiond ptinést nemtze (European Court of Auditors,
2018) a realna praxe tak ukazuje, ze ma jen omezené vazby na ekonomicky rozvoj (Kérner, 2015; UIC, 2019).
Vyse uvedené skutecnosti je potiebné dusledné zohlednit v ramci studii proveditelnosti projektti vystavby VRT
a navazujicich rozhodovacich procesech a omezit tak nerealna ekonomickd ocekavani, ktera jsou (obvykle
ucelove) spojovana s finanéné naro¢nou vystavbou dopravni infrastruktury.

3. Zavér

Na tivod zavérecné ¢asti povazujeme za potfebné z celkového pohledu konstatovat, ze vystavba VRT ma silné

vazby na dopravni politiku Evropské unie, za jejiz hlavni vyzvy jsou pokladany (European Commission, 2011

a2019):

=  prfetizeni dopravnich tras — tyka se pfedevsim silni¢ni dopravy (zde se pocita s presunem 30 % piepravnich
vykont nékladni dopravy nad 300 km vzdalenost na Zelezni¢ni a vodni dopravu do roku 2030),

= udrzitelnost — akcentovana extrémni zavislost dopravy na rop€ nepfiijatelna z ekologického i ekonomického
hlediska,

= zlepSeni kvality ovzdusi — stanovenym orienta¢nim cilem je snizit emise o 60% do roku 2050 ve srovnani
s urovni roku 1990,

= zlepSeni kvality dopravni infrastruktury — zameéfené zejména na zlepSeni situace v zaostavajicich regionech,

= zvySeni konkurenceschopnosti Evropské unie — reakce na rychle se rozvijejici dopravni trhy v jinych
globalnich regionech.

Navazujici dil¢i cile jsou rozdé€leny do tii tematickych skupin: méstska doprava, meziméstska doprava a dalkova
doprava. Z pohledu Ceské republiky hraje vtomto kontextu vyznamnou roli pravé vystavba VRT jako
konkurenéniho modu silniéni dopravy v oblasti vnitrostatni i mezistatni osobni pfip. i nakladni dopravy a dale
plnéni unijnich cilt orientovanych na udrzitelnost dopravy a zlepSovani kvality zivotniho prostfedi. V tomto
kontextu by vystavba moderni infrastruktury Zelezni¢ni dopravy méla dasledné zohlednovat roli VRT jako
moderniho nastroje zvySovani konektivity. V souladu s pfedpokladanym perspektivnim zvySenim koncentrace
dalkové osobni dopravy na VRT lze pocitat s vyznamnymi synergickymi efekty generovanymi uvolfiovanim
kapacity smérové korespondujicich konvenc¢nich trati pro regionalni osobni dopravu a prispivajicimi tak ke
zvySovani celkové konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy (Slegr a kol., 2012). V tomto sméru se v souladu
s napojenim na evropskou sit' VRT nabizi i jeji parcialni vyuziti pro nakladni dopravu (nejlépe v rezimu no¢niho
provozu), zvlasté v piipadé preshrani¢nich spojeni Praha — Plzefi — Bavorsko a Praha — Usti n. L. — Sasko.
Z hlediska financovani vystavby nové Zelezni¢ni infrastruktury pak nabyva zasadniho vyznamu zajisténi
vicezdrojového financovani, pro které l1ze vyhledové pocitat s vyuzitim unijnich néstrojii typu Connecting Europe
Facility, ktery umoziuje spolufinancovani investic do infrastruktury az do vyse 40 % jejich celkového objemu.
Ktomu je vhodné poznamenat, ze v dalSich programovych obdobich Evropské unie budou s velkou
pravdépodobnosti preferovany pravé preshranicni projekty s nejvyssi Girovni pfidané hodnoty. V této souvislosti
je potiebné upozornit i na rizika zpozdéni zahajeni vystavby VRT v Ceské republice spojena s postupnym
snizovanim dotaci z fondi Evropské unie pro Ceskou republiku, umociiovana soub&hem s investicemi zamé&fenymi
na odstranéni stavajicich deficitd ve vystavbé dalniéni sité (Korner, 2019). V SirSich souvislostech je rovnéz
potiebné vzit do uvahy, ze vystavba VRT, ktera je logicky orientovana na spojeni metropolitnich regionti, mize
(v protikladu s podporou konvergence jako zakladniho principu kohezni politiky Evropské Unie) pfispivat
k odsavani ekonomické aktivity z ,,venkovskych* regionti ve prospéch metropolitnich regiond. K feSeni tohoto
problému by mohla vyrazné piispét promyslena aplikace alespoii rimcove sjednocenych holisticky orientovanych
a teoreticky ukotvenych evidence-base pristupti (Medeiros, 2014), které¢ by kromé tradiéné preferovaného
hospodaftského riistu diisledn€ zohlediiovaly i dalsi dimenze spolecenského rozvoje jako je udrzitelnost, socidlni
soudrznost a kvalita izemni spravy.
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