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Anotace

Hlavnim cilem clanku je percepce potencidlnich parametrii planovanych vysokorychlostnich trati/VRT v Ceské
republice jako klicové soucasti aplikace originalni metodiky multikriterialniho hodnoceni verejnych projektii
V oblasti dopravni infrastruktury. V tomto kontextu jsou prislusné analyzy orientovany na prognozy vyvoje
relevantnich dopravnich proudii zpracované na zdkladé soubori dat o pohybu SIM karet od spolecnosti T-Mabile
a dale oficialnich statistickych informaci, doplnenych analyzami odpovidajicich preferenci cestujicich
a konkrétnich zkusSenosti s provozovanim VRT ve vybranych evropskych zemich. Praktickym vysledkem
provedeného vyzkumu jsou shromazdené informace o perspektivnich provoznich parametrech ¢tyr planovanych
VRT jako podkladu pro stanoveni hlavnich priorit daného investicniho zameéru. V tomto kontextu byl prijat diilezity
zaver, ze zadny z navrzenych projektit nespliiuje ekonomické kritérium uzZitecnosti a jejich ucelnost tak miize byt
objektivné prokazana pouze na zdkladé vyuziti metody multikriterialni analyzy.
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Annotation

The main goal of the article is the perception of potential parameters of planned high-speed rails/HSR in the Czech
Republic as a key part of the application of original methodology of multicriteria evaluation of public projects in
the field of transport infrastructure. In this context, the relevant analyzes focus on forecasts of corresponding
traffic flows based on T-Mobile SIM card data as well as on the basis official statistical information, supplemented
by analyzes of appropriate passenger preferences and specific experiences with HSR operations in selected
European countries. The practical result of the research is the gathered information on the perspective operating
parameters of the four planned HSR as a basis for determining the main priorities of the investment plan. In this
context, an important conclusion was reached that none of the proposed projects meets the economic criterion of
usefulness and their effectiveness can be objectively demonstrated only on the basis of the use of multi-criteria
analysis method.
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Dopravni politika nepochybné patfi a bude i nadale patfit mezi zakladni komponenty narodnich vetejnych politik,
coz vymluvné dokumentuje i jeji zafazeni mezi tzv. spole¢né politiky Evropské unie. Tyto politiky jsou zavazné
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pro vSechny ¢lenské staty a v souladu s tim proto byly organiim Evropské unie svéfeny tzv. vyluéné kompetence.
Dlouhodobé vize dalsiho rozvoje dopravy byla podrobnéji popsana v Bilé knize o dopravé, kde byly za hlavni
vyzvy oznaceny predev§im dopravni kongesce vznikajici v silniéni dopraveé, vyznamna zavislost rozhodujici ¢asti
dopravy na ropé¢, vysoka produkce provoznich emisi a pretrvavajici zavazné nedostatky v kvalité dopravni
infrastruktury a jejich spolecenské konsekvence (Evropska komise, 2011). Je zfejmé, ze uspés$né feseni téchto
probléma vyzaduje systémovy piistup, jehoz prakticka realizace se ovSem neobejde bez zasadni inovace
dosavadnich ptistupd.

Za jeden z dtlezitych nastroji napliiovani uvedenych vyzev je pokladana vystavba vysokorychlostnich trati/VRT,
kterd maé nezanedbatelné dopady na integraci spoleCenskych struktur na mezoregionalni (krajské)
a makroregionalni (izemni obvody ORP) tirovni a rovnéZ na jejich udrzitelny rozvoj. Piislusné projekty se v Ceské
republice zatim nachazeji ve stadiu ptipravy, kdy byly vyty¢eny nasledujici zakladni trasy: VRT 1 Praha — Jihlava
— Brno — Pierov (napojeni Olomouce) — Ostrava — stdtni hranice Ceskd republika/Polsko — Katovice, VRT 2
Brno — Bieclav — stdtni hranice Ceskd republika/Rakousko — Viden, VRT 3 Praha — Plzeii — Domazlice — stdtni
hranice Ceskd republika/Némecko — Mnichov a VRT 4 Praha — Usti n. L. — stdtni hranice Ceskd
republika/Némecko — Drazdany (Ministerstvo dopravy, 2017; SZDC, 2018). Viechny navrené trasy
koresponduji s vymezenymi rozvojovymi osami narodniho vyznamu propojujici krajska mésta jako centra/poly
rozvoje nadnarodniho a narodniho vyznamu (Viturka a kol., 2010), jejichz vyznamné funkce v socioekonomickém
rozvoji regiont byly potvrzeny i fadou aktualizovanych analyz klicovych ukazateld (napf. mira nezaméstnanosti
nebo intenzita vystavby novych byt podle mikroregiontit ORP). V souladu s touto skuteénosti je tedy mozné
konstatovat, ze navrzené trasy respektuji zakonitosti vyvojové a hierarchické diferenciace tizemi v intencich
nartstajici komplexity spolecnosti v duchu systémové teorie N. Luhmanna (Luhmann, 2006). Ze Sir§iho pohledu
jsou uvedené trasy VRT chapany jako soucast Transevropské dopravni sité integrujici silni¢ni, Zelezniéni, vodni
a leteckou infrastrukturu zemi Evropské unie. V jejim ramci maji nejsilngjsi bezprostiedni vazby na Ceskou
republiku nasledujici dopravni koridory:

»  Orient/Vychodo-stiedomoisky koridor: Hamburk - Berlin - Drazd’any - Praha - Brno - Budapest’ - Temesvar

- Sofie - Atény.
»  Baltsko/jadersky koridor: Gdaiisk - VarSava - Katovice - Ostrava - Brno/Bratislava - Videii - Benatky -
Ravena.

Z ostatnich dopravnich koridori pak mé nejsilngj§i geografické vazby na Ceskou republiku Rynsko/dunajsky
koridor: Strasburk - Frankfurt/M. - Mnichov - Viden - Bratislava - Budapest' - Bukurest'.

2. Cil vyzkumu

Vystavba VRT je finanéné vysoce naro¢nym projektem, jehoZ ucelnost by méla byt objektivné posouzena na
zaklad¢ aplikace multifaktorového metodického pfistupu a za ucasti nezavislych odbornych tymi a nikoliv na
zakladé obecnych proklamaci a politickych diskusi o jejich parametrech a vedeni tras (McNaughton, 2017). Pro
predbézné hodnoceni vefejnych projektt se obvykle pouziva cost-benefit analyza, jejiz vypovidaci schopnost je
vSak vyrazné limitovana faktickou nemoznosti korektniho zohlednéni potencidlni produkce pozitivnich
a negativnich externalit. V souladu s touto skutecnosti je potfebné (zejména v piipad¢ rozsahlejSich vefejnych
projekt s riznorodymi spole¢enskymi, socidlnimi a environmentalnimi dopady) vénovat patficnou pozornost
hodnoceni jejich ucelnosti pomoci holisticky orientovanych multikriteridlnich pfistupti vychazejicich
z nepenéznich ukazatel. Za timto Gcelem tak byla vytvofena originalni metodika hodnoceni liniovych projektt
zahrnujici pét kritérii interpretujicich potencialni pfinosy projekti v intencich kritérii relevance, uzite¢nosti,
stimulace, integrace a udrzitelnosti, jejichz vypovidaci schopnost byla ovéfena na piikladu projektd vystavby
Ceskych dalnic (Viturka, Paril, 2015). V této souvislosti je vhodné poznamenat, ze zakladni filozofii
multikriteridlniho piistupu lze aplikovat i na hodnoceni fady jinych typii vefejnych projekta (napt. priimyslovych
parkt). V tomto piispévku je pozornost orientovana na aplikaci ekonomického kritéria uzitenosti pldnované
vystavby VRT v Ceské republice.

Pro feSeni daného tématu byly vedle vysledkt vlastniho vyzkumu pochopiteln€ vyuzity i poznatky ziskané z fady
domacich i zahrani¢nich odbornych publikaci a specializovanych studii. V tomto sméru pak byla nejvetsi
pozornost soustfedéna na modely a piipadové studie poptavky po dopravé se zvlaStnim zietelem na rozsahlé
vyuziti dat mobilnich operatorti obvykle oznacovanych jako ,,big data® (e. g. Bel, 1997; Zhang et. al., 2019),
gelnost a politicko-ekonomické aspekty vystavby VRT (Albalate, Bel, 2012; Cech, 2021; Nash, 2015; European
Court of Auditors, 2018; Hofelica et al., 2018; European Commission, 2011 and 2019) a nadnarodni, regionalni
a lokalni vazby VRT (Brezina, Knoflacher, 2014; Grundlegérd et al., 2016; Blanquart, Koning, 2017; Kim et al.,
2018; SZDC, 2018; Viturka et. al., 2021).

197



XXV. mezinarodni kolokvium o regionalnich védach Sbornik prispévku Brno 22.-24. 6. 2022

3. Hodnoceni uzitecnosti v

Hodnoceni kritéria uZite¢nosti vychazi z analyzy aktualni intenzity silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy na dopravnich
koridorech smérové korespondujicich s planovanymi trasami VRT jako zakladni determinanty potencialnich
presunt cestujicich na tento novy dopravni mod. Pro tento tcel byla vzhledem k limitované vypovidaci schopnosti
tradi¢nich datovych zdrojt (napt. pokud jde o Casové pokryti rozdili v poptavce studentti vysokych skol v prubehu
Skolniho roku ¢i obecné€ o jejich relativné nizkou operativnost a ¢asovou narocnost) pouzita signalizacni data
mobilnich operatort o pohybu SIM karet v Ceské republice (Ficek, 2020). Tato data byla shromazdéna ve &tyfech
14 ti dennich cyklech v prubéhu roku. Zpracovana data reflektuji rok 2019 a umoznuji predejit moznému zkresleni
vychazejici z pandemické situace béhem klet 2020 a 2021. Jedna se o robustni datovou sadu tvorici zaklad tzv.
velkych dat /big data, ktera obsahuje podrobnéji strukturované informace (napi. ptivod SIM karty nebo percepce
denni, tydenni a sezénni mobility) o n€kolika milionech pohybi SIM karet, které byly zakoupeny v ramci feseni
projektu ,,Nova mobilita — vysokorychlostni dopravni systémy a dopravni chovani obyvatelstva“ od spole¢nosti
T-Mobile Czech Republic a. s. Pro ovéfeni a zptesnéni vypovidaci schopnosti velkych dat byla v zajmu verifikace,
resp. dosazeni vyssi irovné piesnosti vysledki, jako doplitkovy zdroj vyuzita i tzv. mald data/small data, ktera
jsou zamétena na podrobng&jsi popis struktury dopravnich tokl a dalsi relevantni charakteristiky tykajici se chovani
cestujicich, a dale byly vyuzity dalsi dostupné datové sady.

V tomto kontextu tak byly k dispozici nasledujici hlavni datové zdroje:

a) velka data:

= data o pohybu SIM karet od mobilnich operatort (Ficek, 2020),

= data o pfepravnich pohybech v nékladni dopravé na ¢eské dalnicni siti ziskana z pfislusSnych mytnych bran
(RSD, 2021),

= vysledky s¢itani dopravy (RSD, 2016),

= Gdaje o prodeji jizdenek Ceskych drah na relevantnich koridorech (Ceské drahy, 2019),

» data z informa¢niho systému jizdnich fadu vefejné dopravy (IDOS, 2019),

V dalsich krocich pak byla vyuzita tzv. mala data v nasledujici struktufe:

b) mala data:

= rocenka dopravy (Ministerstvo dopravy, 2020),

= t{daje o SIM kartach vlakového personalu Ceskych drah (Ceské drahy, 2019),

=  dotaznikovy prizkum preferenci dopravnich modi cestujicimi tzn. automobilu, autobusu a vlaku provedeny
na trase Praha — Brno zaméfeny na identifikaci ochoty cestujicich pfestoupit na vysokorychlostni Zeleznici

Vv pripadé realizace v soucasnosti navrhovanych provoznich modeli véetné¢ zahrnuti regionalnich terminali
(Augur, 2020).

Vyznamnym specifikem datovych souborti poskytovanych mobilnimi operatory je nutnost splnit nafizeni
Evropskeé unie o ochrané osobnich tidaju (GDPR). V praxi existence tohoto nafizeni znamena, Ze signaliza¢ni data
od mobilnich operatori neni mozné poskytovat bez ur€ité miry jejich agregace, z ¢ehoz vyplyva potieba sloudit
trajektorie SIM karet do relevantnich provoznich tokd. V nasem piipadé tak jednotlivé dopravni toky musi
obsahovat alespon tfi SIM karty. V ramci vécné orientace vstupnich dat je tieba zminit nezahrnuti tidaji o pohybu
SIM karet vztahujiciho se k posadkadm kamionti reflektujici prioritni zaméfeni ¢eskych VRT na osobni dopravu
(viz RSD, data mytné brany, 2021), vylouéeni dorucovacich sluzeb a sluzebnich cest obchodnich zastupcii
a dalsich cest charakteristickych mnoha zastavkami, nezahrnuti palubniho personalu v hromadné dopravé a dale
i zohlednéni vysledkd provedenych dotaznikovych Setfeni respektujicich primérnou miru obsazenosti
a prevoditelnosti na VRT podle jednotlivych dopravnich prostiedki.

Vytvofené soubory dat umoznily kvantifikovat primarni potencidlni dopravni toky vztahujici se k planovanym
trasam které byly v souladu s vSeobecné omezenou vypovidaci schopnosti predikci budouciho spolecenského
vyvoje zpracovany s vyuzitim scénafe, ktery lze oznalit za primeérné optimisticky piedpoklad potencidlu
cestujicich na VRT. Interpretace dosazenych vysledkd klade diraz na perspektivni uspory doby cestovani mezi
dotéenymi krajskymi mésty — Praha, Brno, Ostrava, Plze#i, Usti n. L., Jihlava a Olomouc (napojené na VRT pies
blizkou Zelezniéni kfizovatku Pierov). Udaje uvedené v nasledujici Tabulce 1 jsou geograficky pfifazeny
k planovanym trasam specifikovanym v uvodni kapitole. V ramci kritéria uzite¢nosti byly za ucelem dosazeni co
nejvyssi urovné prostorovych a ¢asovych podrobnosti shromazdény rozsahlé soubory “origin-destination® dat
0 mobilité v Zelezni¢ni a silniéni dopraveé az do urovné tzv. povétenych obcei (celkem 393 obci). V tomto kontextu
bylo nezbytné zohlednit skute¢nost, ze disledna aplikace GDPR by snizila skute¢né pocty cestujicich na 65,45 %
(pti plného zohlednéni tzv. GDPR ratio). Tento problém lze operativn¢ vyfesit pomoci kalibrace na uroven 100 %
dopravé oproti zelezni¢ni dopravé logicky reflektuje vétSi prostorovou diferenciaci pfislusnych silni¢nich
dopravnich proudt.
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V nasledujici Casti jsou prezentovany ocekavané hodnoty intenzity dopravnich tokti na planovanych VRT podle
dotéenych 7 krajskych mést (véetné Olomouce). Pro §irsi orientaci je vhodné uvést, ze v roce 2019 ¢inil podil
zelezni¢ni dopravy na celkové vnitrozemské prepravé osob okolo 3,6 %, podil autobusové dopravy 6,6 %, podil
IAD vcetné specialni silni¢ni dopravy 48,4 % a dopliujici podil lokalni méstské hromadné dopravy pak 41,4 %
(Ministerstvo dopravy, 2020). Jednotlivé relace jsou odvozeny z mezikrajskych objemt dopravy (Rocenka
dopravy, 2019), na které byly aplikovany koeficienty zohlednujici vysledky analyz tzv. velkych dat/big data
zohlediiujici relevantni pohyby SIM karet. Z vysledkt provedenych dotaznikovych prizkumt vyplyva Zze pokud
jde o zelezni¢ni a autobusovou dopravu pouze velmi nizky podil cestujicich neni ochoten piejit na VRT a preferuji
tedy niz$i naklady cestovani pted nizsi dobu cestovani. Zjisténé hodnoty ¢ini u vlaku 1,9 % a u autobusu 3 %.
V piipadé odhadu perspektivniho transferu cestujicich z IAD (mimo dopravu dorucovacich sluzeb a obchodnich
cestujicich zabezpecovanou osobnimi automobily) jako nejvyznamnéjsi strukturalni komponenty byly zohlednény
verifikované vysledky prezentované v zahrani¢ni odborné literatufe pocitajici s maximalnim limitem transferu
cestujicich stanoveném na urovni 15 % objemu osobni automobilové dopravy (Albalate, Bel, 2012). V tomto
kontextu je vhodné upozornit na skuteénost, Ze v fadé zemi s odlisnou délbou vnitrozemské piepravni prace
zahrnujici na rozdil od Ceské republiky i leteckou dopravu, jako je napf. Francie, znamenal rozvoj sité VRT
vyrazny odklon cestujicich od tohoto dopravniho médu spojené s rusenim leteckych linek. Nasledujici tabulka
zobrazuje vysledky kalkulaci podle relevantnich spojeni mezi v§emi krajskymi centry dot€enymi planovanou siti
VRT, doplnénych Olomouci. Pokud pak jde o nadnédrodni konsekvence jevi potiebné pripomenout ptisobeni
,.border effects* snizujicich intenzitu pieshrani¢nich oproti vnitrozemskym dopravnim tokiim v osobni doprave,
kde v piipadé Ceské republiky byl pomér intenzity vnitrostatni a mezinarodni Zelezniéni dopravy po provedenych
rozborech odhadnut na 1:0,2 (Pafil, Viturka, 2020).

Tab. 1: Vybrané mezikrajské vazby a jejich potencidal pro VRT (v tis. 0sob/rok)

krajské mésto Praha Jihlava Brno Olomouc | Ostrava Plzen Usti/L.
Praha X 273 1040 1095 1113 783 858
Jihlava 297 X 488 13 14 10 9
Brno 1085 526 X 399 414 20 22
Olomouc 1137 14 415 X 680 17 12
Ostrava 1160 15 424 689 X 20 10
Plzefi 833 10 21 17 21 X 20
Usti/L. 935 9 25 12 11 22 X
Potencial cestujicich na jednotlivych planovanych tratich VRT
VRT1 VRT2 VRT3 VRT4
7064 522 1795 1945

Zdroj: Dopravni rocenka, 2020, SIM karty/Big data (Ficek, 2020), viastni zpracovani.

Z vysledki uvedenych v tabulce vyplyva, Ze ani v optimistickém scénafi predpokladajicim pfevod vétsiny
cestujicich z vlakt, autobusi i ¢asti cestujicich z automobilii potencidlni hodnoty intenzity dopravy na
planovanych ¢eskych trasach VRT nedosahuji minimalniho prahu rentability stran evropskych VRT, ktery byl na
zaklad¢ analyz provedenych na ¢trnacti auditovanych trasach stanoven na 25 tis. cestujicich za den, tj. pfiblizné
na 9 mil. cestujicich za rok (European Court of Auditore, 2018). V ramci auditovanych VRT uvedeny limit
splilovalo pouze pét dale specifikovanych trati, které disponuji dostatecnym potencidlem agregatni poptavky
primarné definované poctem obyvatel podle funkénich urbanistickych arealit/FUA nize uvedenych méstskych
aglomeraci (viz Eurostat, 2021). Pon€kud piekvapivé se jevi skute¢nost, Ze na auditovanych tratich byla navrhova

rychlost vyuzivana pouze z piiblizné 45 % a pouze na dvou tratich bylo dosahovano priimérné rychlosti nad 200

km/h (na zadné z nich nebyla ptekracovana rychlost 250 km/hod.).

1. Turin — Milan — Reggio Emilia — Bolonia — Florencie —Rim — Neapol — Salerno — potencial poptavky cca
16,5 mil. obyvatel, primérna denni frekvence vice nez 100 spoju, 14 stanic, celkova vzdalenost 1007 km,
prumérna rychlost pod 200 km/hod.

2. Paiiz — Champagne-Ardenne — Mazy — Lotrinsko — Strasburk, potencial poptavky cca 14,3 mil. obyvatel,
prumérné denni frekvence v intervalu 50 az 100 spoja, 5 stanic, celkova vzdalenost 406 km, prumérnd rychlost
nad 200 km/hod.

3. Madrid — Guadalajara — Calatayud — Zaragoza — Lleide — Tarragona —Barcelona — Girona — Figueres, potencial
poptavky cca 13,7 mil. obyvatel, primérmna denni frekvence v intervalu 50 az 100 spoju, celkova vzdalenost
797 km, 9 stanic, prumérna rychlost pod 200 km/hod.

4. Berlin — Wittenberg — Biterfeld — Lipsko — Coburg — Bamberg — Erlangen —Norimberk — Ingolstadt — Mnichov,
potencial poptavky cca 12,5 mil. obyvatel, primérna denni frekvence v intervalu 50 az 100 50 spoju, 15 stanic,
celkova vzdalenost 671 km, primérna rychlost pod 200 km/hod.
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5. Mnichov — Augshurg — Glinzburg — Ulm — Stuttgart, potencial poptavky cca 7,0 mil. obyvatel, primérné denni
frekvence méné nez 50 spoju, 8 stanic, celkova vzdalenost 267 km, primérna rychlost pod 200 km/hod.
(srovnatelny potencial poptavky vykazuje napt. i VRT Milano - Benatky vSeobecna ptednost byla némecké
trati pfiznana z divodu jeji navaznosti na VRT Pafiz-Strasburk a rovnéz na VRT sméfujici do hustd
zalidnéného Porifi).

Z nezatazenych trati pak tento limit splilovaly z vyznamnéjSich evropskych VRT zejména trat’ Pafiz — Lyon
a z mimoevropskych VRT potom trat” Tokio — Osaka (jde o prvni vybudovanou VRT uvedenou do provozu jiz
v roce 1964). V souladu s aplikaci prezentovaného pfistupu na nejvyznamnéjsi planovanou trasu ¢eské VRT 1
Praha — Brno — Ostrava byla zjisténa odpovidajici hodnota perspektivniho potencialu agregatni poptavky na Grovni
cca 4,0 mil. obyvatel (vzhledem k pouze nepfimému napojeni krajského mésta Olomouce byla v tomto piipadé
dana pfednost vyznamné Zzelezni¢ni kfizovatce Prerov s pfimymi vazbami na planovanou trasu VRT). Tato
hodnota ovSem piedstavuje pouze cca 55 % potencidlu poptavky na téméf dokoncené trase VRT Mnichov —
Stuttgart s odpovidajicim poétem 7,0 mil. obyvatel, ktery Ize povazovat za prakticky verifikovany limit rentability
provozu VRT v evropskych podminkach. U ostatnich planovanych VRT pak Ize podle provedenych vypocti
predpokladat jesté vyraznéji niz§i hodnoty pohybujici se v rozmezi pouze cca 4 az 15 % potiebné agregatni
poptavky. V této souvislosti proto nezbyva nez konstatovat, ze dosazeni vyse uvedeného prahu je v podminkach
Ceské republiky velice mélo pravdépodobné a z &isté ekonomického pohledu se tak zamér vystavby sité VRT
v Ceské republice jevi jako neefektivni. Z komplexniho pohledu Ize jeho potencialni piinosy ocekavat zejména ve
vazbé na kritéria udrzitelnosti a stimulace.

V nasledujici Tabulce 2 jsou prezentovany vysledky provedenych vypocti potencidlniho zvySeni
konkurenceschopnosti Zzelezni¢ni dopravy prostfednictvim implementace VRT, a to pii uvazovanych provoznich
prumérnych rychlostech pohybujicich se mezi 160 a 200 km/h. Vzhledem ke specifikdm VRT je vhodné k vyse
uvedenym informacim poznamenat, ze obvykla vzdalenost nutnd pro dosazeni maximalni rychlosti
vysokorychlostniho vlaku ve vysi 300 km/hod. (se kterou se zatim pocita na nejdelsi trase 1) se pohybuje okolo
20 km a pro zastaveni pak okolo 6 km. Chceme-li tak naplnit z provozné-technického hlediska zcela logicky
pozadavek, aby maximalni rychlost byla vyuzivana alespon ve 2/3 jizdni doby, pak nejmensi relevantni vzdalenost
stanic se pohybuje okolo 100 km (vyrazné blizsi vzdalenost stanic zejména ve méstech s méné nez 100 tis.
obyvateli vramci FUA by logicky méla negativni dopady na efektivnost provozu VRT. ZvySeni
konkurenceschopnosti je zde vyjadieno pomérem doby jizdy VRT s individualni automobilovou dopravou (IAD).

Tab. 2: Potencidalni pomér doby jizdy prostiednictvim VRT vzhledem k dobé jizdy automobilem (IAD)

krflaésstlze Praha Jihlava Brno Olomouc | Ostrava Plzen Usti/L. pramér
Praha X 0,79 0,49 0,64 0,56 0,99 0,47 0,65
Jihlava 0,79 X 0,71 0,86 0,70 0,90 0,66 0,77
Brno 0,49 0,71 X 0,75 0,56 0,66 0,49 0,61
Olomouc 0,64 0,86 0,75 X 0,81 0,76 0,60 0,73
Ostrava 0,56 0,70 0,56 0,81 X 0,67 0,53 0,64
Plzen 0,99 0,90 0,66 0,76 0,67 X 0,72 0,78
Usti/L. 0,47 0,66 0,49 0,60 0,53 0,72 X 0,58

Zdroj: Ceské drdhy (model provozu VRT), 2020, Rocenka dopravy — 2020, viastni zpracovani.

5. Zavér

Zavérecna syntéza vysledkl hodnoceni provoznich parametrt planovanych VRT jako integralni soucasti konceptu
multifaktorového hodnoceni projekt kladouciho diraz na tvorbu pozitivnich externalit ptip. omezovani tvorby
negativnich externalit poskytuje cenné informace o ucelnosti jejich vystavby v Ceské republice jako vyznamné
soucasti budovani tzv. jednotného evropského dopravniho prostoru. Z hlediska zkoumaného kritéria uzite¢nosti
odvijejici se od intenzity provozu logicky zaujima nejlepsi postaveni trasa 1 propojujici tfi nejveétsi sidelni
aglomerace Ceské republiky, a naopak nehorsi postaveni trasa 2 s pouze marginalnim vnitrostatnim vyznamem
(jejim hlavnim cilem je propojeni ¢eské a rakouskou sit€¢ VRT). Z praktického pohledu jde o zasadni informace,
které 1ze efektivné vyuzit pro hledani optimalni kombinace rychlosti a ceny dopravy s ekonomickymi a uzemneé-
technickymi podminkami realizace planovanych projektii. V této souvislosti povazujeme za potfebné poznamenat,
ze v ramci dosavadni projektové piipravy vystavby VRT zatim nebyla (i pfes pozitivni zahranicni zkuSenosti)
vénovana odpovidajici pozornost jejim strategickym aspektim véetné srozumitelné formulace nadcasové vize
celého zaméru. Tato skutecnost je ve zjevném rozporu s modernim konceptem vykonu vefejné spravy znamém
jako New governance preferujici vstficny stat a integrovana feseni spojena s aplikaci principu ucelnosti (Berger,
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doporucujeme zvazit i jeji minimalistickou variantu (napf. omezeni vystavby VRT pouze vnitrostatné
nejvyznamnéjsi spojeni Praha - Brno doplnéné objektivné nejvyznamnéj$im mezinarodnim spojenim Praha -
Mnichov) a uSetfené prostiedky presunout na podporu kli¢ovych projektll s pfimymi vazbami na rozvoj vzdélani
a znalostni ekonomiky.
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