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Abstrakt

Diplomovéa prace si klade za cil obecné zhodnotit prostorové dopady vysokorychlostni
zelezni¢ni dopravni infrastruktury v ramci rozvoje regionll. Zamérem je zmapovat riazné
souvislosti, ptilezitosti a rizika, které pfirozené vytvari zelezni¢ni dopravni infrastruktura
a proces jeji vystavby. Zelezni¢ni doprava nam piinasi také efektivnéjsi provoz na rozdil
od naptiklad silni¢ni dopravy. K stanovenym cilim v ramci udrzitelného regionalniho
rozvoje miize ve velké mife ptispét praveé pomérné ekologicka zelezni¢ni doprava. V ramci
kvalifikacni prace je vytvofena komparativni analyza srovnavajici silni¢ni a zelezni¢ni
dopravu z hlediska nakladu a dostupnosti. Zna¢na ¢ast diplomové prace je vénovana méstu
Plzni a jeho dopravni dostupnosti. Dle celonarodniho Programu rozvoje rychlych spojeni
v CR propojuje mésto Plzen trat’ RS3 (Praha — Plzefi — DomaZlice — Mnichov). Zelezniéni
doprava podporuje rizné interakce mezi jednotlivymi regiony. Bude mit tato trat
vyznamny vliv pfi posilovani prostorovych vazeb mezi regiony i na aglomeraci mésta
Plzné&? Prostorovym vazbam se rovnéz vénuje problematika metropolizace a metropolitnich
regiond. V minulém programovém obdobi (2014-2020) tvofilo mésto Plzen jadro
plzeniského metropolitniho regionu. Podle nové strategie regionalniho rozvoje ovSem jiz
plzenska aglomerace neni hodnocena jako metropolitni region. Pro¢ tomu tak je?

Klicova slova: vysokorychlostni Zeleznice, Cesko, regionalni dopady, dopravni

dostupnost, Zelezni¢ni doprava, metropolitni regiony, rychlé spojeni

Abstract

The diploma thesis aims to generally evaluate the spatial impacts of high-speed rail
transport infrastructure in the development of regions. The intention is to map the various
contexts, opportunities and risks that the rail transport infrastructure naturally creates and
the process of its construction. Rail transport also brings us more efficient traffic, unlike,
for example, road transport. Relatively green rail transport can make a major contribution
to the goals set for sustainable regional development. As part of the qualification work,
a comparative analysis comparing the road is created and rail transport in terms of cost and
availability. A significant part of the diploma thesis is dedicated to the city of Pilsen and its
transport accessibility. According to the National Program for the Development of Fast
Connections in the Czech Republic, the city of Pilsen connects the RS3 line (Prague - Pilsen
- Domazlice - Munich). Rail transport promotes different interactions between regions. Will
this route have a significant impact on strengthening spatial connections between regions
and on the agglomeration of the city of Pilsen? Spatial links are also addressed by the issue
of metropolitanization and metropolitan regions. In the last programming period (2014-
2020), the city of Pilsen formed the core of the Pilsen metropolitan region. According to
the new regional development strategy, however, the Pilsen agglomeration is no longer
assessed as a metropolitan region. Why is that so?

Keywords: high-speed railways, Czechia, regional impacts, Analysis of current and

potential (future) transport accessibility, railway transport, metropolitan regions, fast
connections
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Uvod

Doprava je dynamicky obor lidské Cinnosti, ktery je spojen s kazdodennim Zivotem
na planeté Zemi. V souladu s procesem globalizace miizeme pozorovat urcité trendy, které
jsou s dopravou ve velké mife provazany. Jednim z takovych trendu je napiiklad zvySovani
piepravni rychlosti. Cas je duleZzitym aspektem v Zivoté lidi a v rozvoji spole¢nosti.
Dopravni technologie (dopravni prostiedky, dopravni infrastruktura), které se neustéle
vyviji, nam napomahaji dosahnout svych cilti. V prvni poloving 19. stoleti se zrodila
moderni Zelezni¢ni doprava. Pfeprava po moderni Zeleznici spustila nepfimo
I tzv. prvni prumyslovou revoluci. Moderni Zeleznice za téméf dvé stoleti své existence
zazila velmi explicitni vyvoj a podobné je na tom cely segment dopravy.

Vysokorychlostni traté¢ (déle jen ,,VRT*) jsou moderni evoluci Zeleznice. Tento zpiisob
dopravy kombinuje rychlost a také dostupnost pro S$iroké spektrum spolecnosti.
V poslednich nékolika letech se ukazuje vyznam piepravy po zeleznici, potazmo po VRT
jako stézejni v ramci dosazeni budoucich cili udrzitelného rozvoje regiont.

V Evropé¢ se buduje tzv. ,, Transevropska dopravni sit’* (TEN-T), ktera mimo jiné zahrnuje
i Zelezni¢ni traté¢ [1]. TEN-T se snazi propojit Evropu spole¢nou dopravni siti vodni,
silni¢ni, letecké a Zelezni¢éni dopravy. Cesko je na sit¢ TEN-T napojeno. V ramci Evropy
se ale buduje také tzv. ,integrovand vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktura®.
Vzhledem k poloze v ramci stiedoevropského prostoru je Cesko pomyslnou spojnici
zapadu a vychodu. Tato poloha s sebou nese znac¢nou strategickou vyhodu. Z tohoto divodu
je potifeba velmi rychle vybudovat kvalitni dopravni infrastrukturu, aby ndm tzv. ,,neujel
vlak“. V Evropé v soucasnosti jsou nejdel$i tiseky VRT zejména ve Spanélsku, Francii
a Némecku. Pravé napojenim na némeckou dopravni infrastrukturu Ize zajistit velmi dobrou
dopravni dostupnost ze stfedoevropského prostoru a tim 1 posilit regiondlni a hospodarsky
rozvoj.

VRT jsou bezesporu v Cesku velmi aktualnim tématem. VRT dokaze v ramci rychlosti
pfepravy velmi ucinné konkurovat letecké pfepravé na kratké a stfedni vzdalenosti.
V Evropé€ jsme mohli donedavna sledovat cestovani letadlem 1 na marginalni vzdalenosti.
Mnoho dopravet i vzhledem k trendim (ekologizace ptepravy ¢i sniZzovani nakladi)
upousti od cestovani leteckou dopravou na vzdalenosti v fadu pouhych stovek kilometri.

Systémy VRT se v soucasnosti v Cesku nenachéazi, ale mnoho strategii na narodni
i regionalni Grovni s nimi do budoucna pocita. Mésto Plzen se nachazi na jedné takové
planované trati (RS3). Implementace rychlého spojeni Praha — Plzen — Mnichov s sebou
pfinasi nové piilezitosti pro region na zapadé Cech. Dozajista se tim velmi ovlivni dopravni
systém a také dostupnost mésta Plzné. O systému VRT je obecné znamo, ze S sebou
pfinaseji perspektivni regiondlni dopady a zmény na mésta i1 regiony, pies které tyto traté
prochdzeji. V zemich, kde nachazime systémy VRT, lze jiz néjakou dobu pozorovat
zejména pozitivni efekt vystavby. Bude tomu tak i v Cesku?
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Cile a metodika prace

Systém vysokorychlostnich Zeleznic (v Cesku se vZil nazev ,,rychlé spojeni®) s sebou nese
1 pomérn¢ dobie sledovatelné regionalni dopady a také zmény v oblastech, pies které rychlé
spojeni prochdzi. Doprava obecné ma velmi vyznamny vliv na regionalni rozvoj a dokaze
velmi u¢inné posilovat pozici regionu. V ramci teoretické Casti prace je zamérem priblizit
fungovani zeleznic, potazmo VRT, jako dil¢i segment v prostoru, ktery lze oznacit jako
regionalni a zamyslet se, jaky ma vliv na regiony pravé vysokorychlostni Zelezni¢ni
doprava a jak se zméni dostupnost center i v souvislosti s konkurenci jinych druht dopravy
(letecka, silnicni).

V souvislosti s evoluénimi procesy, které provazi dopravu obecné, lze se zaméfit
i na historii vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy a ve stru¢nosti popsat, jakym zptisobem
probihal jeji vyvoj. V minulosti se v Ceskoslovenské socialistické republice (od 70. let 20.
stoleti), potazmo v Ceskoslovenské federativni republice (v letech 1990-1992),
pfipravovala moznost vystavby VRT. OvSem realizace se neuskutecnila. Co stalo za timto
faktorem a pro¢ prozatim muzeme hledat inspiraci pouze v zahrani¢i?

Pfedmétem prace je ovSem regionalni rozvoj a z toho divodu je nutné analyzovat
nejriiznéjsi koncepce rozvoje regionll s diirazem na vyznam dopravy. Prace se zaméfuje
také na problematiku uzemniho planovani. Postupné si pfedstavime jednotlivé trovné
strategického planovani a fekneme si, jakym zplsobem Zelezni¢ni dopravu upravuji
strategické plany mésta Plzné.

Kvalifikaéni prace, jak uZ sdm nazev napovida, se vztahuje zejména k méstu Plzni. Mésto
Plzen tvoii pfirozenou spojnici Praha — Mnichov (Rezno). Strategicka poloha Plzné déla
mésto velmi atraktivni, co se tyka tranzitni dopravy. Hlavnim zdmérem, jak uz samotny
nazev kvalifika¢ni prace napovid4, je charakterizovat regionélni dopady projektu vystavby
,»rychlého spojeni* a jeho vliv na mésto Plzen a také na cely Plzenisky kraj.

V ramci teoretické ¢asti budeme rovnéz sledovat prileZitosti, souvislosti a rizika, které
propojuji projekt VRT. Napojeni a relativni blizkost hospodaiského hegemona v Evropé
Bavorsko s sebou piinasi velmi vyznamny vliv. Pfinasi blizkost Bavorska jako jednoho
Z nejvice rozvinutych hospodaiskych regionti v Evropé posilujici efekt také pro region
na zapadé Cech?

V souvislosti s rozborem prostorovych vazeb mezi regiony se prace zamétuje také na tzv.
metropolitni regiony. Prace popisuje tento koncept, a co jej tvofi. Je proces metropolizace
a spoleéné sdruzovani obci do tzv. metropolitnich regionii na zapadé Cech ptinosné
pro regiondlni rozvoj 1 v navaznosti na bavorské metropolitni regiony?
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V kontextu vypracovani kvalifika¢ni prace jsou nadefinovany hlavni vyzkumné otazky:

Jak vybudovani traté ,,rychlého spojeni* ovlivni dopravni systém v plzeiské
aglomeraci?

Dokaze vybudovani traté RS3 posilit tzv. metropolitni funkce v jadru plzenské
aglomerace?

Posili plzeiiska aglomerace svoji dopravni pozici vii¢i Mnichovskému
metropolitnimu regionu po modernizaci traté ¢. 180?

Jak se zméni pozice Plzné v ramci Ceska z hlediska dopravni dostupnosti po
dokonceni sité ,,rychlého spojeni*?

V praktické ¢asti se prace zabyva pohledem na mésto Plzein a jeho aglomeraci. Mésto Plzen
je definovano jako centrum metropolitniho regionu pro funkéni obdobi strategického planu
(2014-2020), ale podle nové ,, Strategie regiondlniho rozvoje 2021+ “ se jiz nejedna pfimo
o metropolitni region. Co vedlo k tomu, Ze se z metropolitniho regionu stala aglomerace
a posili planovana trat’ RS3 proces metropolizace Vv plzeniské aglomeraci?

V praktické Casti je dale provedena komparativni analyza a srovnani skutecné¢ho stavu
s moznym stavem budoucim. Konkrétné¢ praktickd cast zkoumd, jakym zpisobem
se zméni aktudlni a potencidlni dostupnost mésta Plzn€. Soucasti prace jsou také tematické
obrazky, které 1épe vystihuji konkrétni analyzované uzemi. Prakticka Cast také mapuje,
kudy povede planovany koridor ,,rychlého spojeni i vzhledem k nutnosti napojeni
na némecké dopravni sité.

Zamérem praktické ¢asti je potvrdit nebo vyvratit teoretické aspekty, které jsou aplikovany
na Ceské potazmo na plzenské prostiedi. VRT jsou velmi diskutovanym a také aktudlnim
tématem. Je zde mnoho otazek, které je potteba zvazit, nez se budovani takového projektu
uskuteéni. Kdybychom méli jmenovat typické otazky, se kterymi se mizeme setkat,
tak prvni otdzkou bude dozajista nakladové a vynosova stranka vysokorychlostni dopravy.
Pokud se nedostaneme na néjaké pfiznivé finan¢ni naklady, které zakaznici budou ochotni
zaplatit, tak neni mozné projekt uskuteCnit, jelikoz ndvratnost finan¢nich prostredkl
je téméf neredlna 1 v ndvaznosti na konkurenci letecké, popt. silni¢ni dopravy.

S procesem realizace ,,rychlych spojeni 1ze do budoucna predpokladat enormni finan¢ni
naklady financované z vefejnych rozpoCtl souvisejici s provozem a tdrzbou noveé
vystavéné dopravni infrastruktury. ,, Bylo vsak identifikovano, zZe celospolecenské prinosy,
plynouci z vynaloZeni téchto nakladii umozni CR zajistit do budoucna potiebnou mobilitu
svého obyvatelstva i zboZi a hrat tak vyznamnou roli v dopravnim prostoru stredni Evropy *
[2, str. 7]
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Zhodnoceni literatury

Vysokorychlostni Zeleznice a nekonvenéni dopravni systémy fesi publikace od Frantiska
Pavlika, Jifiho Kofinka a Antonina Blazka [1]. Tato publikace velmi komplexn¢ fesi
planované traté RS v Cesku. Kniha provazi historii, ale i moznou budoucnosti s diirazem
na modelace trati v prostoru. V rdmci této kvalifikacni prace slouzila publikace zejména
k ptevzeti obecnych informaci ohledné¢ VRT a nekonvenénich dopravnich systéma. Dalsi
stéZejni publikaci se v zajmu této kvalifikaéni prace stal ,,Program rozvoje rychlych
Zeleznicnich spojeni v CR* [2]. Dokument slouZi jako jeden ze zakladnich koncepénich
podkladti pro potieby vlady CR. Poskytuje také komplexni pohled na rizika, piileZitosti
a zkouma i1 ekonomickou proveditelnost trati RS. V rdmci prace jsou vyuzité zejména
informace ohledné trat¢ RS3 (Praha — Plzein — Mnichov). Prace také zkouma cenovou
politiku v ramci provozu a drzby VRT.

Zeleznice jsou hodnocené jako ,,bariéra v prostoru®. Tato bariéra je mimo jiné popsana
naptiklad v cizojazy¢né publikaci od Rodrigue a kol. s nazvem , The geography
of transport systems. 4th edition” [3]. Zeleznice jsou také bezesporu vyznamnym
dopravnim systémem s velkym rozsahem prostorovych vazeb. Efektivitu a prostorové
dopady Zeleznice hodnoti také publikace Stanislava Krafta a Michala Vancury [4]. Tato
publikace poskytuje obecné informace o dopravé. V ramci kvalitné zhodnocené
problematiky Zeleznic je nutné zhodnotit teorie s vazbami na regionalni rozvoj. Této
problematice se vénuje napi. René Wokoun [5] nebo autofi Blazek a Uhlit [6]. V ramci
teoretické diskuse byl analyzovan rovnéZz dokument ,, Doprava a regiondlni rozvoj —
teoreticka diskuse“[8], ktery se vénuje teoriim regionalniho rozvoje v navaznosti
na dopravu. Teorie regionalniho rozvoje jsou zminovany zejména z divodu hybridniho
pohledu ,reality* a ,,akademicko-teoretického pohledu®, Casto totiz teorie neodpovidaji
realité a idealizuji prostor kolem nas. Dopravu jako faktor regionalniho rozvoje fesi rovnéz
dalsi publikace od Marady a kol. [9]. Ta ovSem nabizi prakti¢téjsi pohled na obecnou
problematiku regionalniho rozvoje s dirazem na faktor dopravy. V ramci teoretického
rozboru je také nutné analyzovat publikace tykajici se strategického a tizemniho planovani.
Strategické planovani fesi napt. publikace od Jifiho Jezka a kol. [10]. Dokument se tyka
strategického planovani obci, mést a regiont. Publikace také ptedstavuje rizné problémy
a vyzvy tykajici se zelezni¢ni dopravy. V ramci teoretickych diskusi s problematikou
uzemniho a strategického planovani bylo zmapovana také problematika planovani
liniovych a nadmistnich staveb. Pro zhodnoceni problematiky skvéle poslouzil napiiklad
portal uzemniho planovani [11]. Aby doslo k lep§imu mapovani problematiky byl dale
nastudovan dokument od Pavla Grebencika a Pavla Bednate [13]. Zde se dozvime, jakym
zpiisobem se fesi liniové stavby v rdmci riznych strategii kraja.

V rdmci zkoumdni konkrétnich praktickych dopadii Zeleznice byly analyzovany dalsi
publikace od Marady [16], [17]. V publikaci ,, Doprava spojuje a rozdéluje*
jsou velmi konkrétné popsany vlivy a dopady Zelezni¢ni infrastruktury na spole¢nost. Tomu
také slouzi publikace od Kunce and Krylové (2005) [18] , Zeleznicni doprava
a jeji vlivy na regionalni rozvoj “.
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Kvalifikacni prace se vénuje také problematice metropolizace a metropolitnich regiont.
Obecné tuhle problematiku rozebira napiiklad publikace od Jurczeka — ,, Metropolitni
regiony Europena v Néemecku: Nova strategie vizemniho planovani v Evrope* [20]. Zde se
hovofi obecné o metodice vymezeni jader metropolitnich regionti na zaklad¢ tzv.
metropolitnich funkci. Metropolitnim regionim se rovnéz vénuji ¢lanky od Tomase
Kosteleckého a Daniela Cerméka [21] nebo se problematice vénuji také zahraniéni autofi
Blotevogel a Danielzyk [23]. Tyto tii publikace se staly stéZejnimi v ramci obecného
zkoumani metropoli v navaznosti na problematiku metropolizace regioni. Abychom
docilili co nejvétsi vypovidajici schopnosti, tak bylo nutné také analyzovat zakladni
strategii, kterA se vénuje metropolitnim regioniim a aglomeracim v Cesku. Témto
informacim se vénuje ,, Strategie regiondlniho rozvoje CR 2021+ [25]. V této publikaci
se mimo jin¢ docteme, pro¢ pravé plzenska aglomerace neni zafazena mezi metropolitni
regiony, kdyz v minulém programovém obdobi plzeniskd aglomerace tvofila tzv.
metropolitni region. Doplitkovou publikaci v rdmci hodnoceni metropolitnich regionii ve
stftedoevropském prostoru se stal ¢lanek od Hanse Blotevogela [26], ktery ma nazev ,, Die
Metropolregionen in der Raumordnungspolitik Deutschlands - ein neues strategisches
Raumbild?*“. Z tohoto Clanku je v rdmci prace pouzit rozbor metropolitnich regioni
na ptikladu Némecka.

Kvalifika¢ni prace se vénuje zejména meéstu Plzni a jeho dopravni dostupnosti.
Na zacatku praktické Casti je nutné shrnout obecné informace o Plzni, aby bylo mozné
ud¢€lat kvalitni zmapovani soucasné dopravni situace ve mést€. Primarni publikaci
se vV tomhle sméru stala ,,Geografie Plzeniského kraje‘ od Matuskové a kol [30]. Publikace
piinasi uceleny pohled na dopravu ve mésté Plzni, ale i na jeji §irsi zazemi. Vzhledem
k ponékud zastaralym statistickym datim v publikaci bylo nutné také analyzovat Informace
0 dopravé v Plzni za rok 2019 [31] a statistickou ro¢enku za rok 2019 od CSU [33].

Ve vypoctu dostupnosti hraje nejvetsi roli kvalita vstupnich dat. V zdjmu analyzy
dostupnosti bylo nutné zmapovat souc¢asnou situaci ohledné modernizace trati ¢. 180, ktera
spojuje mésto Plzen s Domazlicemi a dale pokrauje na statni hranici, kde propojuje
navazujici némecka trat mésta Rezno a Mnichov. Pro zmapovani modernizace trati
poslouzil online ¢lanek od Spravy Zeleznic [36] a také informace z ¢lanku [37] .

Pro samotné trasovani je nutné¢ v ramci analyzy vyhodnotit souCasny stav a stav
po modernizaci. Pro takovou analyzu jsou pouzit¢ bézné dostupné online sluzby,
které napomahaji vypocitat trasu pomoci GPS. Jednou z takovych sluZeb je naptiklad server
Mapy.cz (2020) [39]. Jako dalsi vyznamny zdroj tykajici se zejména délky trasy
V autobusové a zelezni¢ni dopraveé poslouzil dobie zdroj IDOS.cz [40].

V kvalifikaéni praci nachazime nejriznéjsi mapové zdroje, které byly vyuzity
pro konstrukci map. Jednim z takovych zdroju je naptiklad ,, ArcCR 500 [41] nebo data
z OpenStreetMap [42]. Dopliujicimi datovym zdroji jsou ,, Data50“[43], ktera spravuje
Cesky uiad zeméméticky a katastralni (CUZK).
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1. Doprava a regionalni rozvoj

Rozvoj jednotlivych regioni je do jisté miry zna¢né determinovan postavenim v uréitém
systému. V nasem piipad¢ se jednd o dopravni systém, ve kterém hraje poloha regionu
vyznamnou roli. Vyhodnost dopravni pozice regionu muze prispét velmi Gcinné k jeho
rozvoji, naopak periferni poloha z hlediska rozvoje stavi region do problematické polohy
vici ostatnim regiontim a snizuje tak jeho konkurenceschopnost.

Doprava obecné umoznuje svym jedineénym ucelem piekonat bariéry v prostoru [3].
Bariéry v prostoru mohou byt interpretovany jako:

1. Fyzické bariéry — naptiklad rizné FG bariéry jako jsou pohoii nebo lesni komplexy
2. Socioekonomické bariéry — naptiklad kvalita dopravni infrastruktury

vvvvvv

mezi jednotlivymi regiony a hraje vyznamnou roli Vv jejich rozvoji. , Prestoze
v ekonomickych teoriich doslo v§eobecné k poklesu vyznamu dopravnich faktori (zejména
dopravnich ndkladii), doprava stile plati za jeden z velmi vyznamnych lokalizacnich
faktori v regiondlnim rozvoji*“ [4, str. 19].

Podobné jako v regiondlnim rozvoji nachazime v dopravé znacné relativni disparity
tykajici se rozmisténi v prostoru. Regiony, které maji relativné lepsi dopravni infrastrukturu
(Zelezni¢ni koridory, dalnice) jsou ve znané vyhod¢ oproti perifernim regioniim. Arthur
Conan Doyle ve svém citatu ,, Kazdy retez je silny jen tak, jak je silny jeho nejslabsi
Clanek* velmi piesné zminuje vlivy silnych a slabych ¢lanki na cely fetéz. Podobné
je tomu také vramci regiondlniho rozvoje. Jednotlivé regiony jsou postavené v siti
(dopravni) do jisté miry tak, ze Ize hodnotit efektivitu kazdého regionu separatné, aniz by
byla brana cela dopravni sit’ jako celek [4]. Timto se i velmi dobfe zjistuji ohrozujici
faktory. Jakmile je jeden Clanek slabSi neZ ostatni, stava se 1 dopravni systém okolnich
regionl zranitelny a nachylny vici nejriznéjSim vliviim nebo vykyvim.

Rozdily mezi regiony se stale vice prohlubuji i s dirazem na faktory jako je napiiklad
mnozstvi finanénich prostfedki vydavanych na budovani dopravnich staveb [4]. Jakmile
je sousedni region je slabsi v ramci naptiklad evropského prostoru, je tim ohrozena
efektivita celého dopravniho systému jako celku. Regiony, které jsou napojené na kvalitni
dopravni infrastrukturu snaze integruji svlj dopravni systém do ostatnich
socioekonomickych celk, zatimco regiony, které disponuji relativné horsi dopravni pozici
V systému mohou byt zna¢né degradovany.

Rozvoj regionii je obecné neukonéeny proces a je velmi spjat s interakci s okolnimi
regiony (podobné¢ jako je tomu také u jednotlivych ¢lankl v fetézu).
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1.1 Vybrané teorie regionalniho rozvoje — doprava

Prostorova mobilita je zédkladem pro vyvoj socioekonomického zivota lidi. Vyvojem
prochdzi diky tomu 1 doprava v navaznosti na rozvoj regionti. Regiondlni rozvoj
je diskutovan jako sou¢ast mnoha védnich a vyzkumnych projekti. Soucéasti problematiky
o vhodném rozmisténi v prostoru jsou v navaznosti na dopravni podminky mimo jiné
| teorie regionalniho rozvoje. Zajem o teorie je ¢asto zminovan, jelikoz se jedna o hybridni
pohled praktické ,reality a teoretického (akademického) pohledu [5]. V ramci socialné-
ekonomickych systémi mizeme sledovat mozné vykyvy (poruchy). ReSeni nabizi
konceptualni hledani feSeni diferenciaci v prostoru na zakladé rtznych teorii rozvoje
regionu.

Teorie zminuji rizné koncepty, které se aplikuji v ramci regionalniho rozvoje v navaznosti
na dopravu, popi. na dopravni infrastrukturu. Teorie se pokouseji vysvétlit, jaky vliv maji
zakladni faktory, subjekty a mechanismy na regionalni rozvoj. Zakladem pro uplatiovani
regionalni politiky adekvatnim zptisobem je vSeobecna znalost teorii regionalniho rozvoje.
Tyto teorie maji jak poznavaci, tak také prakticky vyznam. Teorii regionalniho rozvoje bylo
napsano hned nékolik a lze je tudiz i rizné klasifikovat [5]. MiZeme pozorovat také rtizné
faze, kterymi si teorie prosly za desitky let své existence. Uplatnit tyto teorie se daji
1 ¢asteCné v soucasné dobé, jelikoz se jednd o hybridni koncepci pii pohledu na danou
problematiku v ramci rozvoje regiond [6].

Déleni teorii regionalniho rozvoje obecn¢ nabizi napiiklad Jifi Blazek a David Uhlif
ve své publikaci ,, Teorie regiondalniho rozvoje — ndstin, kritika, klasifikace* [6]. V této
publikaci se dé€li teorie regionalniho rozvoje do dvou velkych skupin. V prvni skupiné jsou
zafazeny teorie tzv. regiondlni rovnovahy. Jedna se o tzv. konvergencni teorie. Autofi
konvergenc¢nich teorii jsou ptesvédCeni, ze zakladnim atributem regionalniho rozvoje
je tzv. vyrovnani rozdili mezi regiony a z toho diivodu je nutné také zasahovat do situace
prostiednictvim ruznych intervenci. V dopravé se typicky jedna o zéasahy do nabidky
pfepravnich sluzeb.

Druhou skupinu utvaii teorie, které se tykaji regionalni nerovnovahy (tzv. divergencni
teorie). Zastanci divergen¢nich teorii jsou presvédceni, ze vyvoj v ¢ase jen umociiuje dalsi
zvétSovani regiondlnich rozdild. Zastanci téchto teorii si mysli, Ze organy statni spravy
a zemni samospravy by nemély ve velké mife zasahovat do nabidek ptepravnich sluzeb.
Jejich hlavni zdmér by mél byt vybudovat odpovidajici dopravni infrastrukturu, kterd
dokaze vyhovovat potfebam spolecnosti a také dobie slouzit podnikatelské sfére vc.
soukromych poskytovatelti dopravnich sluzeb [6].

Mezi tyto dva druhy teorii regionalniho rozvoje dle publikace od Katedry geografie
Ptirodovédecké fakulty Univerzity Palackého v Olomouci lze zaClenit také epizodické
teorie regionalniho rozvoje (popi. periodické). Predpokladem pro periodické teorie
je stiidani obdobi prosperity a obdobi tipadku [7].
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Naklady na dopravu jsou velmi klicovym faktorem v interpretaci prostorového usporadani
hospodarskych aktivit. Lokaliza¢ni teorie se zabyvaji pravé naklady na dopravu
v souvislosti s vhodnym umisténim zavodu. Lokaliza¢ni teorie vychazeji z presvédceni
teorie vSeobecné rovnovahy. Lokaliza¢ni rozhodnuti jednotlivych firem je povazovéano
za racionalni a jeho prostiednictvi je mozné minimalizovat naklady na dopravu a pfitom
maximalizovat zisk. Mimo nékladl na dopravu tvoii cenu vyrobku jeho samotna vyroba.

Lokaliza¢ni teorie vychazi z presvédCeni, Ze s rostouci vzdalenosti bude také klesat
poptavka po zbozi nebo nabizené sluzbé a zaroven porostou dopravni naklady.
Lokaliza¢nimi teoriemi se zabyval napiiklad Hotelling, Christaller nebo Losch [8].

Hotellingiiv (1929) model konkurujicich si firem o trzni prostor a jejich zavislosti
na lokaliza¢nich rozhodnuti.

- Zékladem Hotellingovy teorie je, ze firmy (i malé) se pfirozenym zpisobem budou
pokouset ziskat pozici monopolu na trhu v izemi, v némz pasobi. Hotelling uvadi
jako typicky piiklad ve své teorii dva prodavace zmrzliny, ktefi sidli vedle sebe
na plazi. Hotelling piedpoklada, ze jeden prodavac se pokusi ziskat ¢ast trzniho
prostoru druhého prodavace, a to naprosto pfirozen¢. Takovymto zptisobem uvazuji
ovSem oba prodavaci naraz a vysledkem tohoto ,,souboje* je, Ze oba prodavaci stoji
zady k sobé uprostied plaze. Predpokladem modelu je, Ze cena zbozi (zmrzliny)
tvoti naklady na vyrobu a také dopravni ndklady. Tyto néklady nesou vSak
zakaznici, tudiz to zptisobuje pokles poptavky vlivem rostouci vzdalenosti [7].

Lokaliza¢ni teorie jsou v dne$nim svété brany jako piekonané, jelikoz vznikly v dobg, kdy
platily jiné specifické geografické podminky. Dnes néklady na dopravu maji spiSe snizujici
dopad na finalni cenu vyrobku nebo sluzby. Piesto se 1ze z nich mnoho naucit, co se tyka
o vyznamu dopravnich ndkladu a miry koncentrace hospodatskych aktivit.

Teorie jadro - periferie

V koncentraci vyrobnich zavodl hraje roli také celkova vyspélost regionu. Jadrovy region
dokéze vyvinout dostatecné tlaky na koncentraci ekonomickych aktivit a tim i pfitdhnout
potencialni investory [6]. Mimo jiné je to ztoho divodu, Zze zde nachazime velmi
rozvinutou dopravni infrastrukturu oproti perifernim regionim. Teorie jadro — periferie
pracuje se vznikem rozdilti mezi regiony na zakladé rtiznych kumulativnich mechanismti,
které zplsobuji nartistani koncentrace hospodaiskych aktivit. Kvalitni dopravni
infrastruktura velmi u¢inné sniZzuje transak¢éni naklady. Mimo jiné také utvaii prostiedi
pro vznik tzv. aglomera¢nich vyhod [8].
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Jadro — typickym rysem je rozvinutd dopravni infrastruktura. OvSem jadro je velmi zavislé
na periferii, zejména pak na pracovni sile. Obyvatelé periferii poskytuji jadru ptilezitosti
a nastroje pro dal$i hospodarsky rast. Je to ddno tim, ze periferie dodavaji sluzby
a komodity, na kterych je hospodarstvi jadra zavislé.

Periferie — poskytuje jadru regionu komodity a sluzby, které vice posiluji roli jadra.
Typicky periferni region se vyznacuje zastaralou dopravni infrastrukturou a vysokou
disperznosti obyvatelstva v prostoru.

Implementace koncepce jadro — periferie do regiondlniho rozvoje je velmi ziejma.
Je nutné podporovat budovani infrastruktury a tim i propojit periferni regiony s jadrovymi
regiony [8]. ,, Vickerman (2002) uvaddi, zZe v obdobi 1975-1989 bylo 80 % prostredkii
Evropského regionalniho rozvojového fondu (ERDF) vynalozeno na dopravu.
V' programovacim obdobi 2007-2012 jde na dopravu z Evropského regiondlniho
rozvojového fondu (ERDF) a z Kohezniho fondu (CF) 76 miliard Euro, coZ predstavuje
28,3 % celkového alokovaného mnozZstvi financnich prostredki “ [8, str. 1].

Okolo 37 miliard Euro je potom smérovano na podporu projekti Transevropské sité (TEN
—T). V Cesku je do dopravy smérovéano vice nez 33,4 % z alokovanych evropskych penéz,
které jsou alokované Evropskou komisi [8].

Teorie ristovych poli (F.Perroux, J. Boudeville)

Jedna se o velice vyznamnou teorii z 50. let 20. stoleti. Autofi zde ptredpokladaji
nerovnomérny vyvoj za samoziejmy, jelikoZ nemiize dochazet k ristu vSude stejné. Teorie
se zaklada na aglomera¢nich vyhodach a vychazi ze dvou zékladnich teoretickych prvki:
1) Staticka teorie vzajemné zavislosti primyslu a 2) Dynamicka Schumpeterova teorie
rozvoje zalozena na inovacich [6].

Paradoxem je, ze se pravé tato teorie stdva v ramci regiondlniho rozvoje jednou
z nejznamgjsich teorii viibec a mnoho vyspélych i rozvojovych zemi dokonce danou teorii
aplikuje i do reality. Teorie totiz chape poly rustu véetné prostoru velmi abstraktné. Perroux
rozdé€luje spiSe sféry vlivu v ekonomice a také rozliSuje hnaci a hnana odvétvi.

Hnaci odvétvi — dynamické odvétvi s rychlym vyvojem, dominuji zde velké a dominantni
firmy, které neustale inovuji a tim také vysilaji velmi silné rozvojové impulzy do regionu.
Zasluhou vysilani signalti inovuji a rostou i firmy, které by toho za jinych okolnosti nebyly
schopné. JelikoZ je ale Zenou dominantni firmy, jsou hnané firmy nuceny inovovat take,
aby neztracely konkurenceschopnost a tim i dale napomahaji konkrétnimu regionu k rustu.
Dusledkem muze byt tzv. sektorova polarizace. Sektory se v takovém regionu vyvijeji
nerovnomérné a vznikaji tzv. riastové poly [6]. V 50. letech 20. stoleti se stala teorie
zékladem pro urcita realna opatieni v prostoru. Za hnaci odvétvi v t€ dobé byl povazovan
automobilovy priimysl nebo chemicky pramysl. Lokalizace téchto zavodd byla proto
situovana do perifernich oblasti daného regionu.
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1.2 Konkrétni vlivy dopravy v ramci rozvoje region(

K dopravé mizeme z hlediska regionalniho rozvoje pfistupovat velmi systematicky
a komplexné¢ [5]. Je tfeba do dopravy zahrnout kromé dopravnich prostiedka také dopravni
sluzby a infrastrukturu. Aby se mohlo o dopravé hovofit jako o fungujicim systému, je tfeba
zahrnout vSechny tyhle slozky dopravy do komplexniho ramce, jelikoz ani jedna
samostatna jednotka nemuze fungovat jako jeden funk¢éni systém [6].

Regionalni rozvoj je do jist¢é miry ovliviiovan komplexitou a mirou rozvoje celého
dopravniho systému. Regiony, které miizeme hodnotit jako jadrové se vyznacuji také velmi
vyspélym dopravnim systémem. Problémem je, ze pokud na hrané tohoto systému
se alokuje periferie, tak dochazi k znacné degradaci dopravniho systému jako celku.
K regiondlnimu rozvoji z hlediska dopravy je nutné pfistupovat systematicky
I vV navaznosti na ostatni regiony, aby zde vznikl komplexni fungujici celek [8]. Cely
komplex miizeme pfirovnat k ¢lankiim v fetézu. Jeden bez druhého také neni funkcni.
To samé miZeme pozorovat v dopravnim systému mezi regiony.

Nejcastéjsi pouzivanou kategorizaci pro hodnoceni vlivii dopravni infrastruktury uvadi
Bruinsmi a Rietvelda (1998). Autoti déli vlivy dopravni infrastruktury obecné na piimé
efekty a neprimé efekty. Doplitkem této klasifikace je dale generativni efekt, distribucni
efekt a odsavaci efekt.

Primé efekty — Jednd se o efekty, které¢ jsou zpisobeny budovanim nebo obecné
modernizaci dopravni infrastruktury a tim maji tyto efekty vliv i na cely region. Pfimé
vlivy, které vytvareji tlak na dopravni infrastrukturu v ramci regiond jsou, napiiklad
zpusobeny nartistem zaméstnanosti v konkrétnim oboru. Obory se mohou dotykat piimo
dopravni infrastruktury. Mezi takové obory mizeme fadit naptiklad stavebnictvi.

Nepriimé efekty — Efekty jsou zpusobeny napiiklad vlivem na regionalni ekonomiku,
chovani mistnich obyvatel nebo lokalizaci firem v ramci konkrétniho regionu. Casto tyto
vlivy prameni zuspory paliva, Casu, ddle pak napomahad napiiklad sniZovani vlivu
na zivotni prostfedi a snizovani hlukové zatéze apod.

Generativni efekt — Jedna se o aktivity, které vznikaji v regionu jako nové a nejsou
relokovany z jiné oblasti. Casto v takovém regionu vznikaji centraly, které se dale rozvijeji.
Generativni efekt posiluje také rozhodovaci a kontrolni funkci vradmci teorie
metropolitnich regionii. Pro genezi takové centraly je nutné mit odpovidajici dopravni
infrastrukturu, ktera do jisté miry pfipravuje ,,ptidu® pro budouci rozvoj firmy.

Distribu¢ni efekt a odsavaci efekt — O distribucnim efektu se mluvi v souvislosti, kdyz
zlepSena dopravni infrastruktura pfitdhne nové firmy pfemisténim z Gplné jiného regionu,
kterému naopak pfemisténi zplsobi ztratu. Odséavaci efekt vznikd vazbou piimo
na distribuc¢ni efekt. Jedna se o region, kterému vznikla ,,ztrata* z divodu pfemisténi firmy
do jiného regionu [9].
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Obr. €. 1 Pfimé a nepfimé vztahy dopravni infrastruktury a jejich vliv na regionalni rozvoj
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Zdroj: ptevzato z [9, str. 3].

Dulezitost dopravy a dopravni infrastruktury naznacuje 1 jeji neustala inovace
a modernizace sité. V souvislosti s dopravou mizeme pozorovat trendy, které ovliviuji
cely regionalni rozvoj a ptipadny hospodaisky rozvoj regionu.

a. ZvySovani efektivnosti dopravnich systémi
Zavadéni novych inovaci jako napiiklad inteligentni dopravni systémy nebo
efektivnosti I1ze docilit i kombinaci riznych dopravnich prostfedkt a rozvoje
sit¢ Hub and Spoke.

b. ZvySovani bezpe¢nosti
Typické je v oblasti bezpecnosti zapojovani interaktivnich systémi a riznych
digitalnich asistentl. V ptipadé¢ Zelezni¢ni dopravy se jedna o zabezpecCovaci
systémy s dalkovym pfistupem, aby bylo mozné v pfipad€ potieby zastavit
vlakovou soupravu.

c. Zlepseni funkce adaptace u dopravy
Doprava musi pruzn¢ reagovat na zmeény, které nastanou. Je potfeba adaptovat
dopravni infrastrukturu i dopravni prostfedky naptiklad na klimatické zmény
(klimatiza¢ni jednotky, tonovana skla vozu) [10].
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1.3 Problematika Uzemniho planovani liniovych a nadmistnich staveb

Uzemni planovani liniovych staveb v¢. dopravnich komunikaci, které maji nadmistni
vyznam je pomérné slozita disciplina a proniknout do této problematiky s sebou nese
dobrou orientaci nejen ve stavebnim zakond. Uzemni planovani liniovych a nadmistnich
staveb podléhd pod uzemi chranéné podle zékona ¢. 114/1992 Sb., o ochrané ptirody
a krajiny.

Abychom mohli zacit projektovat liniovou stavbu s nadmistnim vyznamem je tfeba
analyzovat rtizné celonarodni, krajské, popf. mistni strategie rozvoje. V Cesku
se miizeme setkat nejprve s tzv. Politikou tizemniho rozvoje (PUR). PUR je pribé&zné
aktualizovana dle aktualnich potieb a v soucasnosti se miizeme setkat jiz s 5. aktualizaci
tohoto dokumentu. PUR je hodnocena jako koncepéni nastroj tizemniho planovani.
Stanovuje priority tykajici se uzemniho rozvoje, které maji dopady na celorepublikové,
popi. na mezinarodni rozvojové plany [11]. PUR schvaluje piimo vlada CR a dokument
obecné hovoii mimo jiné o oblastech, které¢ by mély do budoucna slouzit k budovani
liniovych nebo nadmistnich staveb (dalnice, Zeleznice, vodni plochy apod.). PUR také
vymezuje Ukoly pro uzemni pldnovani na nizSich Urovnich. Stanovuje naptiklad,
ze je potieba vymezit koridor RS3 v souvislosti s modernizaci traté¢ ¢. 180 (Plzen —
DomaZzlice — st. hranice).

S tzemnim plénovanim se muzeme setkat také na krajské urovni. Zde nachazime tzv.
Zasady uzemniho rozvoje (ZUR). Tyhle zasady musi byt v souladu s PUR v aktualnim
znéni. ZUR z pravidla podrobnéji vymezuje konkrétni planovany koridor liniové nebo
nadmistni stavby a dale definuje tkoly, které je tieba fesit na tirovni obci a mést [12].

Dale se miizeme v praxi setkat s tzv. Uzemné analytickymi podklady (UAP). Podklady
jsou v podstaté plany rozvoje a stanovuji limity tzemi. Prostorova ptisobnost téchto
podkladii je na tzv. obce s rozsifenou ptsobnosti [12]. V piipadé planovani traté ,,rychlého
spojeni® je nutné byt v Souladu s plany dotéenych obci s rozSifenou plsobnosti.
Nejpodrobnéjsi variantou uzemné planovacich podkladi jsou ovSem uzemni plany
dotEenych obci a mést, pies které liniova a nadmistni stavba povede. Uzemni plan si klade
za cil stanovit limity Gzemi pro soucasnou generaci, aniZ by ohrozil rozvoj generaci
budoucich.

Aby mohlo dojit k finalni realizaci nadmistni liniové stavby jako je naptiklad VRT
je potieba nejprve zjistit, jestli je dana dopravni infrastruktura v souladu s PUR, ZUR, UAP
A UP jednotlivych dotéenych obci. Piesné podminky vystavby nadmistnich a liniovych
staveb nachazime v platném zakoné ¢. 183/2006 Sb. neboli stavebnim zékonu. Krom
souladu s vyse uvedenymi podklady je tfeba splnit i dalsi podminky zejména co se tyka
vlivu na zivotni prostiedi (studie EIA, SEA apod.) [12].
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1.4 Strategické planovani

Strategické planovani je pojem, ktery se snazi spojit néjakou vychozi pozici (v nasem
pfipad¢ regionu) s urcitou cilovou situaci. Strategické planovani je velmi u¢inné, avSak
neoblibené zejména u politické reprezentace. Vysledky strategického planovani
se projevuji v horizontu az desitek let a proto takové planovani nemaji politici pfili§ radi,
jelikoz konkrétni véc nepfispéje k jejich zviditelnéni [13]. Strategické planovani piispiva
k rozvoji v socioekonomické roviné spole¢nosti a pomaha vyrovnavat regionalni disparity.
., V ramci procesu strategického planovani se prolina premysleni o budoucnosti, objektivni
analyza a subjektivni zhodnoceni riznorodych ukazateli, cilii a priorit™ [13, str. 69].
Vysledkem strategického planovani je néjaky cil, za jehoz ticelem se planuje a tim i dochazi
k vytvoreni pfidané hodnoty. Typickym piikladem, kterym se mimo jiné strategické
planovani zabyva je pojem doprava.

Mobilita obyvatel, kapitdlu a zboZi je velmi dilezitym artiklem, ktery pfimo ovliviiuje
rozvoj regiont. Abychom dosahli velmi dobré mobility, potfebujeme kvalitni
infrastrukturu, dopravni sluzby a také dobrou dopravni dostupnost [13]. Vybudovani
kvalitni dopravni infrastruktury je velmi naro¢né na materidlni, ale i finan¢ni zdroje. Vice
¢i mén¢ ovliviuje také zivotni prostiedi a pravé tomuhle aspektu musi byt ve strategickych
ramcich vénovana nalezita pozornost [14].

V ramci hierarchie miizeme pozorovat riizné urovné strategického planovéani:
a. Mezinarodni Groven — nejvyssi, jednd se o naptiklad dokumenty Evropské unie,
Svétové zdravotnické organizace apod.
Nérodni Groven — na Grovni jednotlivych stath
Regionalni Grovné
d. Lokalni/mistni uroven — na Grovni obci, obci s rozsifenou ptisobnosti

Obsah strategickych plant
a. Musi mit jasn€ vymezeny cil — ¢eho chce koncepce dostdhnout
b. Nastroje — jakym zptisobem toho chce dosahnout
c. Zdroje — jaky zdroje bude tfeba vyuzit, abychom dosahly cile
d. Realizace — materialni, institucionalni ptedpoklady

Obecné sloZeni strategického planu
a. Analyticka ¢ast — analyza konkrétniho izemi, které strategie fesi
b. Synteticka ¢ast — syntéza analytickych poznatki a vysledkd, plus se zde definuje
vize nebo zamér prace
c. Navrhova ¢ast — body, které povedou k naplnéni vize nebo zaméru prace

d. Realizacni ¢ast — t€Z oznaCovana jako implementacni. Navrhuje konkrétni projekty
[14].
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Doprava je soué¢asti mnoha strategickych dokumenttl v ramci Ceska. Strategické plany
se bézné pripravuji v izemné-spravnich celcich a jejich urovnich. V ramci pldnovani
vystavby ¢i modernizace dopravni infrastruktury se bézné setkdvame v podstaté ve vSech
tirovnich strategického planovani v Cesku. Definované jsou b&zné nadresortni stiednd
az dlouhodobé dokumenty, které jsou obecné akceptované a také v praxi uplatnitelné.
Strategické plany jsou ovSem pouze informativni a nikoliv pravné zavazné. Z toho divodu
se strategické planovani velmi 1i8i, ovSem je dulezitou soucasti regionalniho rozvoje [10].
V ramci Ceska se setkavame s tzv. Strategii regionalniho rozvoje CR 2021+. Tato
strategie navazuje na vyssi strategické dokumenty Evropské unie.

V Plzeniském kraji se setkdvame s tzv. Programem rozvoje Plzeiiského kraje 2014 +,
ktery zastfesuje vSechny ostatni strategické dokumenty v kraji. Program rozvoje kraje 2014
+ Vv leto$nim roce konéi a v souvislosti stim je potieba piipravit plan novy. Dale
se muzeme setkat s konkrétnimi oblastmi, které strategie rozvoje vymezuji. Doprava
je jedna z téchto oblasti. Strategie rozvoje se dale mohou soustiedit napiiklad p¥imo
na dopravu. V PK nachéazime Plan dopravni obsluznosti Plzeniského kraje 2017-2021. Plan
obsahuje napiiklad kategorizaci Zelezni¢nich drah na tzemi Plzenského kraje. Dle
aktualizovaného dokumentu se v Plzeniském kraji déli Zelezni¢ni doprava do tfi zakladnich
kategorii.

a. Osobni doprava v zavazku verejné sluzby — dalkova doprava

vvvvvv

pticemz cestou prochézi ptes krajské mésto Plzen.

b. Osobni doprava v zavazku veiejné sluzby — regionalni doprava
Dle strategického ramce je do této kategorie zafazena velmi vytizena trat’ €. 180.
Tato trat’ by méla byt v nasledujicim desetileti modernizovana a stat se velmi
vyznamnou trati na cestach do Bavorska.

c. Osobni doprava v provozu na komer¢ni riziko dopravcei
V ramci smluvniho zavazku operuji na zelezni¢ni siti Plzeniského kraje pouze
dva dopravci. Jednim z nich jsou Ceské dréhy, a. s. a druhym z nich
je dopravece GW Train Regio. Dle strategického planu se jedna o vstupu dalsiho
dopravce Leo Express. OvSem realizace se do aktualizace nového strategického
dokumentu neuskutec¢nila [15].
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1.5 Zelezni¢ni doprava

Moderni zeleznice sehrala vyznamnou roli zejména v 19. stoleti, kdy v dob¢ primyslové
revoluce piispéla ke zlepSeni dostupnosti lokalit, coz mélo za nasledek zménu v chovani
obyvatelstva. Posilil se tim zejména proces urbanizace. Zeleznice napomohla také
ke vzniku velkych pramyslovych zavodu, které se ptirozen¢ alokovaly okolo mést a obci.
Nové prumyslové zavody predstavovaly pro obyvatele mést nové prilezitosti a tim
se zcela jisté posilil proces urbanizace. Zelezni¢ni koridory, které pochézely mésty lze
oznalit za katalyzatory, které¢ zplsobily vyznamny ekonomicky rozvoj oblasti i rist
zivotni urovné obyvatel.

Pozitivni efekt je spatfovan hlavné v rozsifeni, které provazi vyrobni, pramyslové
a socialni ¢innosti vV souvislosti se Zelezni¢ni dopravou. Do budoucna lze piedpokladat také
zvySenou potiebu kontaktl, které budou uskute¢néné mezi stredisky [16]. Z toho dtvodu
bude nutné feSit i systém zeleznic v regiondlnim systému — zejména pak kapacitu
a trendem bude 1 Gispora ¢asu stravena cestovanim.

Ovsem muizeme nachdzet v praxi i negativni dopady, kdy vybudovani zeleznice mélo
opacnou tendenci na hospodatskou uroven spolecnosti. Jedna se ptedevsim o ptipady, které
vznikly na lokélnich tratich. Vznik takovych trati mél velmi vyznamny vliv na ,,odliv*
eminentnich aktivit z periferii, popt. ze semiperiferii do jadra. Tim se také znac¢né zvysSila
polarizace mezi periferii a jadrem [9]. Typickym ptikladem, ktery v této souvislosti
mizeme zminit je napiiklad hospodaisky rtust Pardubic. Tento rist byl zapfi¢inén
napojenim hlavniho Zelezni¢niho koridoru k méstu na ukor mésta Chrudim, které do té
doby bylo regiondln¢ vyznamng&jsi sttedisko. Po propojeni mést bylo mozné sledovat
vyznamné vlivy zelezni¢ni infrastruktury na regionalni rozvoj. Dochazelo k silnému odlivu
obyvatelstva do daleko silngjsiho centra. Dal$im pomérné negativnim vlivem
je fragmentace krajiny. Zelezniéni infrastruktura zapficiiuje $tépeni krajiny na mensi celky
a tvori také bariéru v prostoru. Zelezni¢ni nasypy maji vyznamny vliv napiiklad na migraci
zivocisnych spolecenstvi. V kontextu s negativnimi vlivy se da ale s t€émito vlivy pracovat.
Existuje n€kolik zpisobu feseni [17]. Pii stavbé Zeleznic je potiebna spoluprace Sirokého
spektra oborl. Na rozdil od negativnich vlivli zde pozorujeme zejména pozitivni vlivy.

Dnes se puisobeni zelezniéni infrastruktury nejvice projevuje v souvislosti s logistickymi
centry nebo v souvislosti s vysokorychlostnimi tratémi. VTR jsou obecné provazané
se zménou (zlepSeni) dostupnosti i na nadnarodni trovni.

Pfi analyze tématu dopadl Zelezni¢ni infrastruktury nachdzime v odborné geografické
literatufe pomérné dobie formulované vztahy dopravnich siti a regiondlniho rozvoje.
Dopravni sité, které jsou kategorizované do vyssiho fadu, jsou hodnocené jako dopravni
sit¢ s nejmarkantnéj$§im dopadem v rdmci problematiky dopravy. V ramci dopravy obecné
Z toho vyplyva, Ze jsou v ramci silni¢ni dopravy nejvice sledované dalnice a v piipadé
zelezni¢ni infrastruktury vysokorychlostni zeleznice [18].
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V ramci zelezni¢ni dopravy je nutnd urCitd provazanost riznych systémi. V takovém
ptipadé mluvime o tzv. interoperabilité Zelezni¢ni dopravy

Jednd se o odborné vyjadieni schopnosti riznych systéml vzijemné
spolupracovat. Casto je pouzivana i v souvislosti s regionalnim rozvojem, kdy
dochazi k napftiklad propojovani jednotlivych siti.

Motivem spojovani je zejména: bezpeCnost, spolehlivost, ochrana zdravi,
ochrana zivotniho prostiedi, technicka kompatibilita.

Interoperabilita zajiStuje propojeni Zelezni¢niho systému napfi¢ jednotlivymi
regiony. Vyrazné podporuje i proces metropolizace center. Zavadi moznost
bezproblémového prujezdu vlakd z jednoho regionu do druhého i ramci
evropské interkontinentalni dopravy. Sjednocuje jednotlivé prijezdni profily
tak, aby doSlo k napojeni na mezistatni kolejové konstrukce. Dale naptiklad
sjednocuje trolejova vedeni, ovladani a fizeni pohybu vlaki, bezpeénostni
systémy, napajeni elektriza¢ni soustavy vedeni apod. [1].

Konkrétni pfinos interoperability v ramci regionalniho rozvoje [1]:

D 00 o

Zelezniéni

sjednoceni prijezdnich profill a prafezi
sjednocené napajeci systémy

sjednocené sdélovaci a zabezpeCovaci systémy
sjednoceni ovladacich systému

vybaveni novymi technologiemi

sjednocené rozchody kolejnic

doprava v souvislosti s regiondlnim rozvojem ma ruzné dopady

v mikroregionalnim, ale i makroregionalnim méfitku. Konkrétni dopady jsou vyobrazené
v nasledujici tabulce ¢. 1. Zde se hovoii zejména o efektivnosti Zelezni¢ni infrastruktury
a to nejen z vyvojového hlediska, ale také z hlediska zaméfeného na regionalni rozvoj [9].

Tab. ¢. 1. Konkrétni dopady Zelezni¢ni infrastruktury na regionalni rozvoj

Dopady Zelezni¢ni dopravy

Lokalni/mikroregionalni dopady Mezo/makroregionalni dopady
e Rust aglomeraci a vyznamnosti e Nové prostorové rozmisténi
stfedisek obyvatelstva
e Uvolnéni zavislosti na e ZvétSené zdzemi mést — posileni
lokalnich zdrojich procesu urbanizace
Konkrétni e Zména vyuziti ploch e Vznik firem orientovanych
priklady e Koncentrace ekonomickych na logistiku, primysl apod.
aktivit e Zm¢éna v hierarchii vyznamu
e Sifeni inovaci stiedisek v systému osidleni
e ZvySovani konkurence e Hierarchické Sifeni inovaci
e ZvySovani polarizace a koncentrace novych aktivit
e Lepsi dopravni obsluznost (cestovni ruch)

Zdroj: vlastni zpracovani (2020) podle [9].
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1.6 Vysokorychlostni Zeleznice a proces planovani trati rychlého spojeni v Cesku

Procesy urbanizace a globalizace jsou zakladnim motivem, pro¢ lze dnes pozorovat velmi
dynamicky rozvoj dopravy v globalnim méfitku. Procesy urbanizace a globalizace jsou
determinovany i z hlediska rozvoje rychlych dopravnich systémt. Je to dano tim, ze vedle
potieby ,, premistit se* je stale dilezitou soucasti dopravy faktor ¢asu [2]. Proto nejen
urbanizace a globalizace spolu s dalsimi prostorovymi faktory vytvareji tlaky na realizaci
rychlych a zéroven efektivnich dopravnich systémd.

Vysokorychlostni Zeleznice (VRT) jsou moderni evoluci Zelezni¢ni dopravy. Definice
VRT je ve vcelku jednoducha. O VRT se mluvi v ptipad¢, kdy tratova rychlost dosahne

ey e

se nazyvaji konvencni traté.

Rychlovlaky dnes nachazime ve vice nez v 15 zemich svéta. Historicky nejstar$im
prikopnikem v ramci vyvoje a vystavby VRT je bezesporu Japonsko [1], kde jiz v roce
1964 poprvé pickonali rychlost 200 km/h v pravidelném provozu na trati mezi
nejlidnatéj$imi mésty Tokio a Osaka za pomoci novych konstrukénich prvki, které
umoznily pohyb vysoce vykonnych elektrickych jednotek. V dne$nim méfitku se jedna
0 pomérné nizkou rychlost, ale v 60. letech se jednalo o naprostou revoluci v historii
zeleznice. Rozmach VRT se postupné dostal také na stary evropsky kontinent. V Evropé
v soucasnosti jsou nejdelsi useky VRT zejména ve Spanélsku, Francii a Némecku. Pravé
napojenim na némeckou dopravni infrastrukturu lze zajistit velmi dobrou dopravni
dostupnost ze sttedoevropského prostoru dale na zapad.

V Cesku systémy VRT v soudasnosti nenachazime, ale v minulosti se v Ceskoslovenské
socialistické republice velmi hovofilo o moznosti vystavby VRT. Od 70. let 20. stoleti
se 0 vystavbé VRT mluvilo zejména v souvislosti s nedostate¢nou kapacitou stavajiciho
systému, které ve velké mife vyuZivala zejména nakladni doprava. Od 80. let 20. stoleti
se dokonce pfipravovaly studie tykajici se provozu trati s vy$Sim rychlostnim standardem.
Studie provéfovali rychlosti mezi 200270 km/h na tehdejSich vybranych Zelezni¢nich
koridorech. Politické zmény, které se udaly na konci 80. let 20. stoleti a také nasledny
pokles ptepravnych vykonl ndkladni Zelezni¢ni dopravy postupné zapficinil upusténi
od realizace vystavby VRT.

V prvni poloving 90. let 20. stoleti se ovSem jiZz pln¢ projevily ptfinosy VRT zejména
ve Francii, Némecku, ale i v Italii. V ramci celospolec¢enského vyvoje se objevila myslenka
na sjednoceni Evropy a proto byl obnoven zijem o téma vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravy. V Cesku se objevuje v roce 1995 prvni koncepéni studie ,,Uzemné technické
podklady — koridory VRT v CR“. Tato studie fesila budouci vedeni trati na Gizemi Ceska
a mimo jiné odvodila zékladni technické parametry a pozadavky na tizemni ochranu
budoucich VRT koridort [2].
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Obr. ¢. 2 Varianty VRT a modernizace trati v CSR (1990) v&. nakladt
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Zdroj: ptevzato z [1, str. 283].

Koncepce ptitom vychazela z némeckého modelu. Mimo jiné definovala jiz v 90. letech
potiebu propojeni hospodafskych a kulturnich center v Cesku s vyznamnymi
sttedoevropskymi centry.

Po pfelomu nového tisicileti (2003) byla tato koncepce aktualizovana vzhledem k velmi
dynamizujicim zménam v dopravé. Vznikl aktualizovany dokument ,, Koordinacni studie
vysokorychlostnich trati“ V této studii jsou definovana a aktualizovana oproti predchazejici
studii jednotliva ramena tsektit VRT. Tato studie byla ptfevzata jako zakladni dokument
pro potifeby Uzemniho planovéani. S odstupem casu ale bylo stile vice ziejmé, Ze tato
upravena verze dokumentu zcela neodpovida relativné maélo rozlehlému Cesku.
., Dosavadni zpiisob plinovani rychlé Zeleznice v CR totiz vice neZ nasi geografii
a morfologii zohlednoval snahu o dosazeni srovnatelnosti v oblasti technickych parametrii
a dopravni nabidky. Proto napr. studie z roku 1995 reflektovala predevsim poznatky
Francie, ktera v dobe, kdy se u nas s pripravou projektu VRT zacinalo, disponovala
priblizné tricetiletou zkuSenosti s vyvojem a provozovanim vysokorychlostniho systému,
avsak ve zcela odlisném hospodarském a prostorovém kontextu, nez jaky charakterizuje
prostor stredni Evropy “ [2, str. 19].

V ramci historie je rovnéz v koncepci upusténo od pouzivani zkratky VRT. V Cesku
se mizeme setkat s pojmem ,,rychié spojeni “(RS), které dle ,, Programu rozvoje rychlych
Zeleznicnich spojeni v CR“[2], 1épe definuje kvalitni a rychlé spojeni mezi vyznamnymi
centry v Cesku, pii¢emz se také napojuje na atraktivni spojeni se zahrani¢nim. Jelikoz VRT
se definuji od 200 km/h a rychlé spojeni definuje také traté s nizSimi rychlostnimi
parametry, tak je proto upusténo od Klasifikace viech planovanych trati v Cesku jako VRT.
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Traté RS obecné znaci daleko lepsi dopravni dostupnost oproti tzv. konvekénim tratim [2].
Moderni VRT v zahrani¢ni jsou zaloZené obecné na dvou zakladnich typech. Dilezité
je, aby se ve vyvoji uptednostnil jeden z nich.

a. Vysokorychlostni Zeleznice s pfimym kontaktem kola-kolejnice

zde VRT pracuje na principu adheze (pfilnavost riznych materiali)

b. Bezkontaktni princip

Zpusob zalozeny na bezkontaktni bazi magnetické levitace

Dulezité také je v ramci piiprav na budovani VRT rozhodnout o nalezitych technickych
parametrech, tak aby proces vystavby ¢i modernizace trati na vyssi rychlostni standard byl
proveditelny. Z toho divodu je nutné vytvorit nejprve studii proveditelnosti na jednotlivé
useky a také vyiesit, zda se VRT vytvoti pro tzv. smiSeny provoz (osobni a nakladni
doprava) nebo budou budovany traté pouze pro osobni ptepravu [1].

Z hlediska planovani trati je tfeba také brat ztetel napiiklad na evropsky systém Fizeni
a zabezpeceni nebo na sjednoceni trakénich soustav

A. Zavedeni evropského systému Fizeni a zabezpeceni

Jedna se o syst¢tm ERTMS (European Rail Traffic Management System).
V plénovani Zeleznic je nutné sjednotit zabezpecovaci systém a systém fizeni.
Sjednoceni a zavedeni systému na tranzitni koridory v Cesku je jiz realizovan
a do konce roku 2020 by mél byt dokoncen. Postupné tato technika bude
instalovana na vSech tratich v celostatnim a také regiondlnim meétitku, kde
se uskutecniuje rychlost presahujici 100 km/h.

Systém ERTMS se sklada ze dvou dcasti. 1) Digitalni radiové spojeni
s technologii GSM-R a 2) z evropského jednotného zabezpecovace ETCS
(European Train Control Systém).

Vyhoda jednotného zabezpecovaciho systému a systému fizeni je v povoleni
vysSich rychlosti. Sou¢asny systém instalovany na ¢eské traté dovoloval pouze
160 km/h. V ptipadé planovani tudiz hraje zabezpecovaci systém a systém fizeni
velmi dtlezitou roli.

B. Sjednoceni trakénich soustav

Zelezni¢ni dopravni sité jsou v Cesku elektrifikovany systémem 25 kV 50 Hz.
Tento systém je instalovan pfevazné na jihu tizemi. Z Gasti na uzemi Ceské
republiky také nachdzime systém 3 kV DC. Tento systém je alokovan
na severu uzemi Ceské republiky. Existence dvou systému trakénich soustav
je sama o sob€ velmi vyznamnou provozni komplikaci a nenapomahd rozvoji
i vzhledem k planovani novych trati VRT [1].
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1.7 Srovnani Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy

Vlada CR vydala v roce 9/2016 , souhlas s ratifikaci zdvérecného protokolu z Paiizské
klimatické dohody OSN ze dne 12. 12. 2015. Za viddu podepsal dokument v New Yorku dne
22. 4. 2016 ministr Zivotniho prostredi Richard Brabec* [19, str. 22].

Zamérem dohody je postupny odklon od vyuzivani fosilnich paliv [2]. Ramcem této
dohody je dosahnuti nulového pouzivani fosilnich paliv. Oblasti, kterou dohoda zahrnuje,
je mimo jiné i silni¢ni doprava. Tato dohoda je pro CR velmi dilleZity zavazek. P¥iloha
., Programu rozvoje rychlych Zeleznicnich spojeni v CR* definuje soucasnou spotiebu
fosilnich paliv [19]. U ropy, zemniho plynu a uhli ¢ini spotieba 102 kWh/obyvatele
za den. S tim piimo souvisi exhalace CO». (11,1 t/ob/rok). Tato hodnota vyrazné piesahuje
svétovy pramér (4,4 t/ob/rok) a primér EU (7,4 t/ob/rok). Z toho diivodu na CR dolehnou
antifosilni restrukturalizace velmi tvrdé oproti ostatnim statim.

Doprava v Cesku je z 91 % zavisld pravé na fosilnich palivech. Biopaliva se podileji
na spotiebé v CR jen ze 6 % a jejich disponibilni péstebni plochy jsou velmi malé.
K dispozici je také elektricka energie. V soucasnosti tvoii elektricka energie podil pouhych
3 % na dopravé. Ovsem vzhledem K jeji vysoké efektivité dokaze zajistit vice nez 16 %
osobnich ptepravnich vykond a 20 % vykonl nakladni dopravy. Vyuzitelnost elektrické
energie je zejména v Zelezni¢ni dopravé. V soucasné automobilové doprave je elektricka
energie méné efektivni nez pravé u zeleznicni dopravy. Pro pravidelné a silné pfepravni
proudy je daleko vhodnéjsi pravé Zeleznice pted silni¢ni dopravou.

Konkrétni srovnani Zelezni¢ni dopravy se silni¢ni dopravou:

a. Zelezni¢ni doprava méa obecné 3x niz§i spotfebu energie (cca 0,04 kWh/hruby
tunovy kilometr proti 0,12 kWh/hruby tunovy kilometr).

b. Liniové napéti nepotiebuje vyuzivat a pouzivat akumulatory, které jsou pomérné
tézké a drahé. Cena akumulatoru se pohybuje 12 000 K&/kWh pfti Zivotnosti 3000
cyklt nabijeni. Cena uchovaného 1 kWh elektrické energie ¢inni v akumulatoru
4 K¢. Cena elekttiny v trakénim vedeni (bez distribuce a dalSich sitovych sluzeb)
¢inni cca 1 K¢.

c. Investice do dopravnich prostfedkli jezdicich pro vetejnou hromadnou dopravu
je z hlediska ekonomiky provozu intenzivngjsi a také efektivnéji pouzivana
ve srovnani se silni¢ni individualni dopravou. Denni najezd Zelezni¢niho vozidla
¢ini cca 400 km v regionalni doprave, 800 km az 1200 km v dalkové zelezni¢ni
dopravé a 1600 km az 2400 km ve vysokorychlostni zelezni¢ni doprave.
V porovnani se silni¢ni dopravou je to o mnohem vice (individualni automobilova
doprava 28 km za den). Z toho divodu ma logiku cestovani v dalkovych piesunech
obyvatelstva prostfednictvim zelezni¢ni dopravy. Pro usporu casu je vyhodné
cestovat zejména za pomoci VRT [19].
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Vyhoda individualni automobilové dopravy je zejména v jeji operativeé. Je vhodna zejména
na kratké a nepravidelné prepravy. Zelezni¢ni doprava a silni¢ni doprava se ale v navaznosti
na sebe skvéle doplnuji. Vystavba VRT je také dualezitym krokem K zajisténi potiebné
mobility obyvatelstva v dob¢, kdy bude dochazet k odklonu od fosilnich paliv.

Doplitkem pro automobily nebudou v prvni fad¢é elektromobily, ale hlavné moderni
elektricka Zeleznice. V minulych vice nez 20 letech v Cesku probihaly rtizné modernizace
a prestavby Zzelezni¢ni sit¢ tak, aby bylo mozno dosdhnout potfebného standardu.
Modernizace a prestavba zeleznic je velmi dilezity krok k udrzeni pozice zelezni¢ni
dopravy v ramci expandujici letecké a silni¢ni dopravy.

Dle mnohaletych zkuSenosti se prokazal piinos zeleznice. Optimalizace v podobé
modernizace trati pfinesly napfiklad napfimeni pomalych obloukovych useki ¢i uplné
prelozeni stanic v¢. peronizace stanic. Modernizované traté povzbudily a optimalizovaly
nabidku dopravci i poptavku zakaznikd z dtvodu lepsi dostupnosti v ramci Zelezni¢ni
dopravy. Na mnoha mistech se ov§em potykame s dnes jiz nedostate¢nou kapacitou
jak trati, tak zaroven ve frekvencni relaci spojii. Diky tomu ovSem posiluje silni¢ni doprava
na tkor Zeleznice. Prokazalo se také, Ze problém nizké atraktivity zelezni¢ni infrastruktury
pro cestujici je pozorovatelné i na mezinarodnich relacich a nikoliv jen na vnitrostatnich
linkach. Vzhledem k tomu, Ze se v Evropé buduje tzv. transevropska vysokorychlostni
Zelezni¢ni sit’ je nutné ucinit takové kroky, aby ¢eské zeleznice odpovidaly také evropskym
standardim.

Zelezniéni koridory se po modernizaci také mohou stat piiznivou alternativou k silni¢ni
dopravé. Tento trend bude mozné pozorovat v ramci modernizace trati. V Cesku nachazime
¢asto pouze jednokolejné trati. Nevyhoda jednokolejnych trati prameni zejména z nutnosti
ktizovani vlakl ve stanicich nebo ve specidlnich vyhybnach. To mé za nasledek vysoké
energetické naroky na rozjezdy vlaki a také nartstd ¢asova prodleva. To ma za nasledek
omezeni spojui nakladni dopravy. VétSina nakladni dopravy by se mohla velmi ucinné
uskuteciiovat po Zeleznici. Jenze vzhledem k nedostatecné kapacité sité nelze takové
pfepravy uskutecnit.

Zelezniéni sité v CR jsou velmi nerovnomémé zatizené. Sit¢ TEN-T tvoii pouhych 27 %
celkové délky Zelezni¢ni sité¢ a pfitom zajiStuji vice nez 84 % piepravnich vykont.
Soucasna sit’ je tedy pietizena. Obecnym trendem v dopraveé je ekologizace, a to je i jeden
z divodi strmé rostouci poptavky po dopravé osob prosttednictvim zelezni¢ni dopravy.
Podobny trend plati 1 v pfipadé¢ piepravy zbozi. Vystavba Zelezni¢ni infrastruktury
je proto pfimo nutnosti. Prvotnim feSenim je ovSem segregace provozu rychlych
a pomalych vlaka [2]. Vétsina dopravy je dnes vyhradné uskutecnovana po silnicich.
Modernizaci Zeleznic se zcela jisté situace na silnicich zméni i vzhledem k celoevropskym
trendim v doprave.
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Dopravni chovani obyvatelstva CR. V ramci ,, Programu rozvoje rychlych Zeleznicnich
spojeni v CR* [2] jsou posuzovany piepravni vykony dle piepoétu na jednotlivé roky (os
km/rok). Nevyhoda této analyzy je v tom, Ze je pomérné na kratké ¢asové obdobi (5 let)
a proto lze vytvaret jen velmi omezené zavéry.

Tab. &. 2: Chovani obyvatel CR V jednotlivych modech dopravy Vv letech 20102015

Moad dopravy Trend Skutecné rozdily
(predpoklad)
individualni automobilova doprava +7% +97% | A
autobusova doprava +6 % -3,3%
leteck& doprava +20 % -11%
Zelezni¢ni doprava +6 % +26% | A
celkem +7,5% +6,3 %

Zdroj: ptevzato z [2, str. 14].

Tab. ¢. 2 nam potvrzuje vyvoj a také vyznamny narust v poptavce obyvatel po cestovni
zeleznici v letech 2010-2015. V minulosti jsme mohli sledovat spise klesajici tendenci,
tento trend se ovSem postupné obraci, coz doklada tab. ¢. 2. Rist je stimulovan zejména
modernizaci narodnich tranzitnich Zelezni¢nich koridori, porizeni modernich
vozovych jednotek a také vyssi frekvencni dostupnost.

Zvysujici trend poptavky po cestovani na Zeleznici dokladd mimo jiné také stiedni
prepravni vzdalenost. Ta se za poslednich 5 let zvySila ze pivodnich 40 km na 47 km.
Nejvétsim tahounem je dalkova osobni Zelezni¢ni doprava. Prepravni vykony déalkové
dopravy vzristaji praimémé o 9 % roc¢né. Opaény trend mutzeme naopak sledovat
u regionalni dopravy, kde piepravni vykony stagnuji nebo dokonce klesaji.

Oproti tomu, kdyz se podivame na silni¢ni dopravu, tak zde se stfedni ptepravni vzdalenost
Vv piipad¢ individualni osobni automobilové dopravy pohybuje na hodnoté okolo 32 km
a hodnoty viceméné stagnuji. Stupen automobilizace se ov§em pohybuje nad 50 % (2016),
coz ale ve vysledku nepfinasi nartst pfepravnich vykond.

Vysledkem toho je, ze¢ v Cesku realné poklesla produktivita osobniho automobilu.
,, Priimérny automobil ujede v CR denné jen 28 km a je vyuzivan pouhych 24 minut* [2, str.
15] Pouhé 2 % wvyuziti osobnich aut je pfi¢inou velmi nizké efektivity kapitalu,
ktery je vynalozen na investice do vozového parku osobnich aut. Jedna se tedy o produkt,
ktery spolecnost vice zatézuje svoji existenci, nez aby piinasel realny uzitek [2].
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2 Metropolitni regiony

Metropolitni regiony jsou rozsahlé seskupeni v prostoru, které tvoii zpravidla velkomésta
nebo mésta, kterd se skladaji z ptilehlych oblasti vzajemné se propojujicich sousednich
sidel [21]. Eurostat metropolitni arealy definuje jako soucast regionti tirovné NUTS 3,
pticemz zde alespon polovina obyvatelstva zije v tzv. funkéni oblasti mésta. Takové
méstské oblasti by mély mit nejméné 250 000 obyvatel i v ptipadech propojeni sousednich
sidel do jednoho celku. Naproti tomu OECD definuje metropolitni regiony dle tzv.
funk¢nich vztahti v jadru, kdy je centrum propojeno se zazemim meésta na zaklad¢ urcité
funkce (dojizd’ka za praci). Tim vznikaji velmi silné vazby v souvislosti s kazdodennim
dojizdénim do jadra [22]. Metropolitni regiony lze obecné prezentovat jako ,,motory*
hospodatského rozvoje. V narodnich ekonomikach hraji velmi vyznamnou roli i s vazbou
na budoucnost.

Metropolitni regiony i velké aglomerace disponuji velkym ekonomickym vlivem,
a to hlavné ze tii divoda [24]:

1) Jsou iniciatory velkych zmén a nachazeji se pfimo v jadru, ve kterém ¢asto zména
vznika

2) Vyznamné piispivaji k napliiovani strategii ristu a ve velké mite také participuji
na tvorbé HDP

3) Udavaji trendy pro vétsi tzemni celky

Metropolitni regiony jsou velmi ¢asto koncepcni uskupeni a jsou vnimany jako hybné sily
V ramci vnitrostatniho, vnitroevropského nebo dokonce vnitrokontinentdlniho prostoru.
Metropolitni regiony ovliviiuji principy regionalniho planovani, ale predevsim se také
zamé&fuji na trvalé posileni dal§ich hospodaiskych aktivit regionu a tim se 1 pfitahuji
pfirozené investice.

Vyhodou, kterd plyne pro takové regiony je, ze tvoii vetsi centralizovany hlas v ramci
regiondlni hierarchie a tim jsou 1 vice ,,slySet” a mohou prosadit své zajmy. Metropolitni
region je vlastné spojeni obci na regiondlni Urovni do vétSiho uzemniho celku.
Do budoucna se dokonce uvazuje o vypracovani vlastnich rozvojovych a strategickych
plant pro takové oblasti [25]. V ramci strukturalnich fondd jsou navic v poslednim
programovém vyclenéné financni prostiedky, které se prerozdéluji s cilem zajistit dalsi
rozvoj metropolitnich regionti. V Cesku existuji tzv. Integrated Territorial Investment (ITI),
ktery velmi G¢inn€ pierozdéluji prostiedky a snahou téchto teritorialnich investic
je zvySovat konkurenceschopnost aglomeraci a metropolitnich regiond.
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Vymezeni metropolitnich regionti a aglomeraci v Cesku se vytvaii naptiklad na zakladé
metodického postupu, ktery definuje Ministerstvo pro misti rozvoj. Metodika obsahuje
jednotné vymezovani metropolitnich regionti a aglomeraci, na zédklad¢ spole¢nych znakt
viech statutdrnich nebo urbanizovanych tizemi v Cesku. Metodika vychazi zejména
z vyuZiti dat mobilnich operatori a také z aktualnich statistickych modeli (k roku
2019). [46] Ministerstvo pro mistni rozvoj diskutovalo o metodice vymezeni s nositeli ITI
a ptiklonilo se k nazoru, zZe zpracovani vymezeni se provede na urovni obci.

V Cesku je metodika vymezeni zaloZena na:

a. Posuzovani intenzity a koncentrace vzajemnych kontaktl v ramci integrovanych
systému stredisek, které jsou vymezované na zakladé aktudlnich dat od mobilnich
operatorq.

b. Posuzovani podilt obyvatel, ktefi jsou interagovany v ramci dennich systémi
aktivit (dojizd’ka za praci) a posuzuje se primérny ¢as straveny v jadrovém mesté
metropolitni oblasti. Tyto informace poskytuji rovnéz mobilni operatofi.

C. Posuzovéani , dynamiky rezidencni suburbanizace”, ktera je zalozena
na dlouhodobé statistice v realizaci bytové vystavby a také jsou posuzovany
smérové migrace z jader do suburbalnnich zazemi [46].

Tab. ¢. 3 Vymezené metropolitni regiony a aglomerace na zédkladé metodiky uvedené
v dokumentu ,, Vymezeni vizemi pro Integrované teritorialni investice (ITI) v CR*

Hustota
Nazev metropolitni Pocet Rozloha v km? | Podet obyvatel zalidnéni
oblasti/aglomerace obci k1. 1.2019 (obyvatel/km?)
Prazska metropolitni 491 4822 2123173 440
oblast
Ostravska metropolitni 172 2710 982 071 362
oblast
Brnénské metropolitni 184 1978 696 413 352
oblast
Ustecko-chomutovska 132 2317 563 304 243
aglomerace
Olomoucka aglomerace 169 1631 384 313 236
Hradecko-pardubicka 152 1308 340 423 260
aglomerace
Plzeniska aglomerace 108 1323 308 707 233
Liberecko-jablonecka 47 808 220 441 273
aglomerace
Ceskobudgjovicka 81 1001 172 796 173
aglomerace
Karlovarska aglomerace 33 310 139 215 228
Zlinska aglomerace 36 439 130 176 297
Mladoboleslavska 63 597 102 140 171
aglomerace
Jihlavska aglomerace 56 719 93551 130

Zdroj: prevzato z [46, str. 11]
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Vysledkem celé analyzy je mimo jiné vlastni vymezeni metropolitnich regioni
na piikladu Ceska. Jelikoz problematika metropolizace a metropolitnich regionti nema
globalni uznavanou metodiku ¢asto si v rdmci vyzkumu staty tvoii své vlastni metodiky
vymezeni. Motivem pro vytvofeni metodiky pro vymezeni je mimo jiné snaha nabidnout
podklady pro jednotlivé strategické dokumenty ITI. Tabulka ¢. 3 nabizi piehled vSech
urbanizovanych tzemi, které v ramci metodiky Ize vymezit jako takzvané metropolitni
regiony Ci aglomerace. Tabulka je sefazena podle celkového poctu trvale zijicich obyvatel
V uzemi [46].

Obr. €. 3 — Radmcové pokryti izemi pro néstroje I'TI zahrnujici obce, a pfedevsim
statutarni mésto

L ] Statutami mésto
- Hranice kraje
Hranice ORP

------

2 o
£ ¢ k.
e Rk Biddiovie®s
B =

Taplee N,

Zdroj: ptevzato z [46, str. 12]

Obrazek ukazuje ramcové pokryti pro nastroje ITI, které zahrnuje obce a predev§im
statutdrni mésto. Barva okolo statutdrniho mésta znaci plsobnost nastrojii na danou
aglomeraci nebo metropolitni region. V programovém obdobi 21+ jsou ve strategii
zahrnuty pouze tifi metropolitni regiony — Ostravskd metropolitni oblast, PraZzska
metropolitni oblast a Brnénsk4 metropolitni oblast.

Analyza moZného vyvoje v metropolitnich oblastech s vyhledem na budoucnost.

Prognostickd analyza je uréitou formou , multimodalniho dopravniho modelu CR
a prilehlych regionii Stredni Evropy [2, str. 29]. Analyza bere v potaz budouci vyvoj
vzhledem k celospole¢enskému rozvoji. V progndze hraji roli urcité faktory, které ovliviiuji
vyvoj metropolitnich regioni.
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A. Atraktivita izemi metropoli.

Doprava obecné posiluje roli hlavnich center v systému osidleni a nutnost vzrustajiciho
vyznamu vazeb v prostoru je tfeba neopomijet. Mnozstvi celostatni ale i mezistatni dopravy
bude se vlivem stdle se rozsifujicich vazeb mezi regiony neustdle rozSifovat. Jiz dnes
mizeme pozorovat integraci v meziregionalnim prostoru a také se stiraji rozdily napiiklad
V jazykové bariéfe. Sdm o sob¢ rozvoj interakci na mezimetropolitni urovni bude mit
obohacujici efekt vzhledem k dopravni infrastruktuie a dostupnosti jednotlivych center.
Zvrat v tomto zminovaném trendu nelze zadnym zplsobem piedpokladat. Realizace
projektu jako VRT naopak vytvofii tlaky na prohlubujici se vazby mezi regiony.

B. Pocet obyvatel metropoli

Cesko pouziva statistické prognézy CSU. Zde mizeme nachazet tzv. nizky a vysoky scénat
projekce. Vedle prognéz CSU se v Cesku vyuzivaji i statistiky Eurostatu. V téchto
prognézach miizeme pozorovat obdobny trend jako v piipadé CSU. V piipadé podtu
obyvatel metropoli se o¢ekava vyrazny narast obyvatel a také starnuti populace. K nartstu
poctu obyvatel by mélo dochédzet zejména pak ve velkych aglomeracich a také v ptilehlych
pfiméstskych regionech. Obyvatelstvo se spi§ bude v ramci Ceska premistovat
do vnitrozemi a to zejména do pfilehlého okoli hlavniho mésta Prahy, které¢ je hodnocené
jako nejsilngj§i centrum v ramci regioni v CR.

C. Predikce vyvoje HDP a dopady na regiony
V mobilité obyvatelstva v ramci metropoli je vyvoj HDP korela¢nim faktorem. Prognézy
zde mizeme Cerpat zejména pak z dat MFCR anebo od Evropské komise. Vzhledem
narlstajici integraci center metropoli se ocekava optimisticky vyvoj HDP.
Pti optimistickém scénafi dochézi k dalSimu posilovani center metropoli na tikor menSich
center. Je potfeba rovnomérné alokovat subjekty tak, aby nedochazelo k pfilisSnym
disparitam.

D. Stupen automobilizace v regionech a cena dopravy

Stupent automobilizace lze vyjadiit napifiklad pomémé jednoduchym vzorcem: osobni
automobily (OA)/1000 obyvatel. Je zde mozné predikovat, ze CR bude na tom podobné
jako nékteré vybrané staty EU, zejména pak ze sttedoevropského prostoru (napt. Polsko).
Pro podrobné predikce mizeme vyuZit napiiklad prognézu automobilizace EDIP. Prognoza
mimo jin€ fikd, ze stupen automobilizace nejen v metropolitnich regionech bude ovlivnén
vyvojem V autonomni doprave a také dekarbonizaci dopravy. Je ovSem potieba navrhnout
odpovidajici ndhradu obyvatelstvu, aby se neohrozil pozitivni rozvoj regionti ve vztahu
k dopravé.

E. Vyvoj dopravni infrastruktury v metropolitnich regionech
Potencial rozvoje dopravnich siti je sledovanou problematikou v ramci rozvoje regiont.
Dtlezité meziregionalni interakce posiluji regiony. Do budoucna lze pfedpokladat narast
integracnich procesi, a proto je nutné pfizpusobit dopravni infrastrukturu vys$Simu nartistu
osobni ale i nakladni dopravy [1].
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2.1 Metropolitni funkce

Jadro metropolitniho regionu neexistuje pfirozené v prostoru, ale je potfeba jej néjakym
zpusobem vymezit [20]. Metropolizace je proces vzniku tzv. metropolitniho regionu.
Hlavnim motivem vzniku je existence silného centra, u kterého mizeme pozorovat rizné
funkce (naptiklad dojizd’ka za praci). Metropolitni region slouzi mimo jiné jako
identifikac¢ni prvek mezi vyspélymi regiony a pomahd se prosadit na narodni potazmo
na evropské trovni. Do budoucna lze ptedpokladat i vznik samostatnych strategii
pro takové regiony. Vyhody z utvofeni metropolitniho regionu plynou zejména
ze schopnosti akumulovat a dale generovat kapital, ktery ovliviiuje i daleko vétsi celek nez
samotny region [26]

Abychom mohli mluvit o jadru, musi metropolitni region spliiovat obecné ptedpoklady pro
vznik (tzv. metropolitni funkce) [20].

1) Konkurenéni a inovacni funkce — jedna se predevsim o ,,schopnost™ regionu
vytvaret prirozenou konkurenceschopnost, ktera se dokaze vyrovnat jinym centriim.
Konkurenéni a inovaéni funkce je zaloZena zejména na schopnosti Sifit znalosti
a byt centrem, kde tyhle inovace vznikaji. Abychom zjistili, jestli region takovou
funkci plni je nutné se podivat na strukturu zaméstnanosti v tercidlnim sektoru
ekonomiky v daném regionu. Pokud zde jsou ve velké mife zastoupeny védecké
a vyzkumné profese 1ze hodnotit region jako spliujici inovacni funkci.

2) Rozhodovaci a kontrolni funkce — v potencialnim regionu musi byt alokovana
kontrolni a rozhodovaci funkce tzn., ze zde sidli dilezité organy statni moci,
ale 1 soukromé sféry. Typickym rysem je existence center doméacich 1 zahrani¢nich
spole¢nosti, které zde v potencialnim regionu pfirozen¢ alokuji i naptiklad vyzkum.
DalSim dilezitym znakem potvrzujicim existenci této funkce je napiiklad existence
védecko-technického parku nebo sidlo univerzity.

3) Funkce brany — piedpokladem pro vznik metropolitniho regionu musi byt také
funkce brany. Tato funkce stavi region do pozice vyznamného dopravniho uzlu,
ktery je nejen dilezity pro samotny region, ale i pro jeho okoli. Funkce brany
se neustale vyviji i s novymi trendy napiiklad v cestovani. Objevuji se nové formy
(vysokorychlostni traté) a metropolitni region se tomu musi neustale prizptisobovat.
Kvalitni dopravni infrastruktura déla z regionu velice atraktivni misto [27].

4) Symbolické funkce regionu — region musi krom¢ funkce inovacni, rozhodovaci
a kontrolni také caste¢né disponovat tzv. symbolickymi funkcemi. Je pravda,
ze nejsou tak dilezité, ale v Zivoté regionu hraji vyznamnou roli. Jedna
se predev§im o image regionu. Pokud region mé Spatnou povést, tak ani
mezinarodni firmy zde nebudou chtit vybudovat své zazemi a tim i podporovat
konkuren¢ni a inovaéni funkci. Dilezita je také kultura a stabilita spole¢nosti
1 vzhledem k politické situaci. Dal§im dilezitym milnikem je kvalifikovana
pracovni sila, ktera pomaha ,,ptitahnout™ potencialni investory do regionu [20].
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Motivem pro realizace systémd RS v Cesku neni pfirozend pouze samotné vystavba trati,
ale cilem je také nové koncipovat obsluzny systém uzemi v CR v ndvaznosti na irsi
spole¢ensko-hospodaiské a environmentalni cile v sektoru dopravy. Ramcové lze podle
zahrani¢nich zkuSenosti rozdé€lit predpokladané efekty, které plynou obecné z vystavby
vysokorychlostnich zeleznic v ndvaznosti na tzv. metropolitni funkce. V ramci
metropolitnich funkci Ize zjistit, zdali VRT posiluji jadro regionu.

Konkurenceschopnost jader regionu (konkuren¢ni a inovaé¢ni funkce). Cilem systému
RS je obecné zlepsit dostupnost hlavnich center (jader) v hierarchii center osidleni v CR
a to 1 ve vazbé na zahrani¢ni zelezni¢ni koridory. Cilem vystavby RS je obecné zkraceni
cestovni doby v hlavnich relacich (pf. Mnichov — Plzen — Praha). Podpofi se tak vzajemna
dostupnost center v¢. jejich dostupnosti. Makroekonomické dopady VRT s sebou piinasi
rozvoj a intenzifikaci vzajemnych vztahti (obchodnich i turistickych). Sekundarnim
efektem je obecné zvySeni mobility obyvatel i v navaznosti na mobilitu pracovni sily.
Zkraceni jizdni doby ma pfirozené za nasledek ve vnitrostatnich relacich posilujici efekt
v ramci dennich cest do zaméstndni. Z hlediska konkurenceschopnosti je nutné brat zietel

24

také na okolni staty. Klicové ptepravni relace s sebou piinasi rozvoj vzajemnych vztahu.
Spatna kvalita infrastruktury na kli¢ovych piepravnich relacich mize zapii¢init ohroZeni
konkurenceschopnosti CR. Je to d4no hlavné tim, Ze se snizuji hospodatské aktivity, které
jsou zapftic¢inéné horsi dostupnosti a kvalitou dopravnich siti. Tato nedostatecna kvalita

zapticinluje velké hospodaiské skody v rozvoji a konkurenceschopnosti jader regionil.

Zaméstnanost, know-how, export, Skolstvi, véda a vyzkum to s sebou piinasi obecné
realizace systémi RS. Tim se posiluje jak konkurenéni a inovaéni funkce, tak naptiklad
také funkce brany. Samotné zahdjeni pifiprav na projektu RS s sebou piinasi rozvojovy
impuls pro $kolstvi a védu a vyzkum. Tim se posiluje také funkce brany, jelikoz se region
vice otevira zejména kvartérnimu sektoru (univerzity, vyzkumné instituce). Dale pak
se region posiluje, vzhledem na vysokokapacitnéjsi export je obecné potieba vice
kvalifikovana pracovni sila. Posiluje se také stavebnictvi a zaméstnanost v sektoru vefejné
dopravy. To v§e ma za nasledek zvySovani potencialu na tvorbé HDP apod.

Energeticka bezpecnost a environmentalni kvalita. Z urcitého pohledu budou mit
systémy RS vlivy i na zvySovani energetické bezpecnosti. V modernich ekonomikach hraje
doprava vyznamnou roli pii zprostfedkovavani komunikace mezi regiony. Primarnim
ukolem 1 s vyhledem na udrzitelnost je obecné sniZeni zavislosti statu na ropnych
produktech a naopak vyuzivat vice elektrickou energii, ktera je ziskavana
z diverzifikovanych zdroja. Projekt vystavby RS je klicovy na rozdil od ostatnich
dopravnich modu. Elektricka trakce je ve velké mife rozsifena a technicky a technologicky
lze tvrdit, Ze elektfina vyuzivana pro pohon na Zeleznici je velmi dobfe zvladnuté. To je
mimo jiné také dtivod, pro¢ jsou RS vnimané jako vhodné prostiedky pro zajisténi mobility
obyvatelstva do budoucnosti i s vyhledem na udrzitelnost. RS vzhledem k uhlikové
neutralité posiluji také funkci konkuren¢ni a inovaéni v porovnani s napiiklad silni¢ni nebo
leteckou dopravou [2].
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2.2 Metropolitni regiony v Némecku a jejich vazby na Cesko

Metropolitni regiony funguji a jsou silnymi partnery naptiklad v Némecku. Zde proces
metropolizace je na velmi dobré Grovni. V soucasnosti zde najdeme 11 metropolitnich
regiont: Berlin, Hamburk, Mnichov, Ryn-Portfi, Ryn-Mohan, Stuttgart, Lipsko-sasky
metropolitni region, Brémy, Hannover, Norimberk a Rynsko-Neckarsky metropolitni
region [23].

Pokud jde o populacni velikost, metropolitni region Ryn-Portii je nejvetsi, za nim nasledu;ji
hospodafskymi partnery jsou metropolitni region Mnichov a metropolitni region
Norimberk. Proces metropolizace ale miizeme pozorovat i v dalSich silnych centrech
v Evropé¢ a dle hodnoceni autort jako je H. Blotevogel vyzkumy naznacuji, Ze vyznam

metropoli a také metropolitnich regionti se do budoucna rapidné zvysi a v némeckém
systému regionalniho planovani je metropolitnim regiontim vénovana velka pozornost [23].

Metropolitni regiony samy o sobé& vytvaieji silné hospodai'ské vazby. Prioritou pro Cesko
by mélo byt se pokusit napojit své hospodaiské zajmy ve prospéch svého nejsilngjsiho
ekonomického partnera. Némecko potazmo Svobodny stdit Bavorsko je jednim
z nejsilngjsich hospodaiskych center v Evropé. Némecké metropolitni regiony jsou zaroven
pro Cesko ,,odbytovym trhem* a tudiz i nejbliz§im hospodaiskym partnerem. Napojeni
Ceskych center proto predstavuje velky inova¢ni a konkurencni skok. Souc¢asné napojeni
silni¢ni dopravy s némeckou stranou je pomémné na dobré Grovni. V piipad¢ napojeni
zeleznicnich siti (v porovnani se silni¢ni dopravou zde miizeme pozorovat vétsi prepravni
kapacitu a efektivnost provozu) tomu uz tak neni [27]. Posilujici efekt zelezniéni sité
muiZeme pozorovat pouze na hrani¢nim prechodu se Saskem, kde v soucasnosti miiZzeme
vidat dostatecnou kapacitu pro osobni, ale i nakladni Zelezni¢ni dopravu. Tato kapacita
je ovSem omezena a proto je nutné vybudovat nové kvalitni a vysokokapacitni spojeni
s Némeckem.

Metropolitni region Mnichov je jednim z takovych center, které tvoii pro Cesko vyznamny
potencial. Soucasna kapacita zelezni¢nich trati tomu ovSem nenapovida [28]. Napojeni
vysokorychlostni a vysokokapacitni zelezni¢ni dopravy na bavorskou metropoli tak zcela
jisté posili roli center jak v Cesku, tak ¢aste¢né i v Bavorsku

Prave posileni dopravnich vztahti ma za cil i modernizace traté ¢. 180 (Plzeni — Domazlice
— Mnichov). Cilem modernizace na této trati je zvysit propustnost a kapacitu tak, aby
odpovidala naro¢nosti soucasné kombinované (nakladni a osobni) dopravy. Soucasna trat’
bohuzel neodpovida dilezitosti této Zelezni¢ni spojnice a proto je nutné danou trat
modernizovat a rozsifit sou¢asnou jednokolejnou trat’ na vicekolejnou. Tim se dle zavéria
studie Spravy Zeleznic i posili pozice Plzné a celého Ceska v ramci piistupu na némecké

trhy [37].
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3 Meésto Plzen a proces metropolizace

Vyznam a diskuse vlivu metropolitnich regionti saha az do pocatku 19. stoleti. V té dob¢
se zaCaly postupné projevovat rizn¢ negativni procesy spojené s expanzi v prostoru.
Zejména mésta se rozsifovala za svoje pivodni hranice. Metropolitni region piedstavuje
vy$si troven v hierarchické oblasti prostoru, které mizeme riizné vymezovat na zakladé¢
subjektivniho vnimani nebo pro takové vymezeni hleddme logické opodstatnéni
(hospodatska, sociélni, kulturni navaznosti). Metropolitni regiony piisobi jako ,.entity*
Vv ramci hierarchicky vyssiho fadu regiont a region by se sam o sobé¢ mél orientovat
na zlepSovani a posilovani své pozice [10].

Me¢sto Plzen je velmi silny region v hierarchii ¢eskych aglomeraci. Jedna se o typicky
prumyslové mésto i pies to, ze zde dnes nachazime pievladajici sektor sluzeb. Aglomerace
meésta Plzné se s postupem Casu piirozené¢ vyviji. V souladu s procesem urbanizace
se rozvijeji 1 piimé&stské zony, coz doklada i nasledujici obrazek [29].

Obr. €. 4 Vyvoj plzenské aglomerace v letech 1990, 2005 a 2015
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3.1 Je mésto Plzen jadrem metropolitniho regionu?

Plzenskéa aglomerace je tvoiena piiblizné stovkou obci, které jsou situovany do zdzemi
silného regionalniho centra. Pokud se nebudeme divat na fadoveé vyznamnéjsi a silnéjsi
metropolitni oblasti Prahy, Brna a Ostravy, tak plzeiiska aglomerace je nejvétsi aglomeraci
v Cesku s jednim jadrem v sidlenim systému (statutarni mésto Plzefi) [46]. Pro vymezeni
se dle publikace ,, Vymezeni tizemi pro Integrované teritorialni investice (ITI) v CR *“ [46]
mimo jiné pouziva tzv. synteticky koeficient. Tento koeficient znac¢i schopnost
vzajemného propojeni (syntézy) tfech zminovanych metod v kapitole 2 — Metropolitni
regiony, které¢ jsou vyuzité v ramci findlniho navrhu vymezeni metropolitnich regionii
a aglomeraci v Cesku.

Vymezeni je zalozeno na vysledném koeficientu. Vychazi se z hodnoty rovné nebo
vy$$i nez 0,9. Tato hodnota znaci dilezitost ,jednotlivych proménnych z hlediska
metropolizace ve vypoctu ukazatele “ [46, str. 9].

Zakladem plzeniské aglomerace je souvislé izemi s koeficientem vy$§im nez 0,9. V ramci
zdzemi statutdrniho mésta byla k Plzni pfifazena také dvé okrajovd mésta s nejvetSimi
vazbami, ktera tvoii ORP. Jednd se o mésta Blovice a Stod. Dale na zaklad¢ vyzkumu
mechanismu flexibility (moznost rozsiteni vymezeného tzemi na zakladé piedem
definovanych podminek) bylo pfifazeno mésto Spalené Poftici.

Mechanismus flexibility je Ministerstvem pro mistni rozvoj definovan jako nastroj pro
rozsifeni Gzemi, které spliiuje nasledujici kritéria:

a. doplnéno miize byt maximalné¢ 5 % obci (zaokrouhleno doli) z poctu obci
stanovenych v ptivodnim vymezeni
b. obce navrzené k doplnéni musi dosahovat minimalné hodnoty vysledného
(syntetického) koeficientu ve vysi 0,65
C. musi byt zajiSténa spojitost vymezeného izemi
d. vSechna kritéria musi byt splnéna soucasné.
Zdroj: Pievzato z [46, str. 10].

Tab. ¢. 4 Zakladni charakteristiky plzenské aglomerace v letech 2014 a 2019

Zakladni charakteristiky plzeniské aglomerace
V letech 2014 2019
Pocet obci 117 108
Rozloha (km?) 1364 1323
Pocet obyvatel 309 395 308 707
Hustota zalidnéni 277 233
(obyvatel/ km?)

Zdroj: prevzato z [46, str. 33]
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Tab. ¢. 4 Zakladni charakteristiky plzenské aglomerace v letech 2014 a 2019 znadi,
ze v roce 2019 bylo do plzenské aglomerace zahrnuto celkem 108 obci, coz predstavuje
21 % obci Plzetiského kraje. Aglomerace disponuje rozlohou 1323 km? a tim padem
I zasahuje do 7 spravnich obvodi ORP. K 1. lednu 2019 v plzenské aglomeraci zilo 308
tisic obyvatel. Uzemnim rozsahem neni aglomerace Vv ramci Plzefiského kraje natolik
vyznamna, ale populacné piesahuje polovinu vsSech obyvatel kraje. V ramci celé
aglomerace Zije nejvice obyvatel v Plzni [46].

Metropolitni regiony jsou nové formy centralizace. Ovsem vymezeni metropolitniho
regionu je pomémé slozitou zaleZitosti. Strategie regionalniho rozvoje CR 2021+ [25]
definuje rizné typy tizemi a mimo jiné velmi podrobné¢ vymezuje také metropolitni
regiony (3) v Ceské republice, dale pak aglomerace nebo regionalni centra a strukturalné
postizené regiony.

Ve strategii nachazime divody, pro¢ pravé Ostravskd metropolitni oblast, Prazska
metropolitni oblast a Brnénska metropolitni oblast jsou kategorizovany pravé jako
metropolitni region. Pozice aglomerace Plzné je v této metodice dikladné rozebrana
a najdeme zde dokonce zdivodnéni, pro¢ Plzen byla zafazena v nové strategii
do aglomeraci, kdyz v minulém programovém obdobi byla metropolitnim regionem. Pfimo
ve strategii nachazime tento text vysvétlujici, pro¢ Plzen nelze podle nové metodiky
hodnotit jako jadro metropolitniho regionu:

,Jako sidlo na pomezi mezi metropolitnimi vizemimi a aglomeracemi Ize vnimat Plzen
a jeji zazemi. Jadrové mésto Plzeri poctem obyvatel (k 1. 1. 2019 ma Plzeii dle dat CSU 172
441 obyvatel) vyznamné presahuje ostatni krajska mésta (kromé téch zarazenych
do Kkategorie metropolitnich uzemi). Rovnéz charakteristiky ekonomického riistu
Ci intenzity veédy a vyzkumu stavi Plzensky kraj v mezikrajském srovnani mezi nejlépe
hodnocené kraje. Na druhou stranu je nicméné funkcni zdazemi Plzné (tzv. FUA —
Functional Urban Area) vyznamné mensi nez v pripadeé sidel zarazenych do kategorie
metropolitnich uzemi. Na zakladé dat z roku 2019 dosahuje funkcni zazemi Plzne 308 tisic
obyvatel, zatimco funkcni zazemi Brna a Ostravy vyrazné presahuje hranici 700 tisic, resp.
1 milionu obyvatel “[25, str. 10].

Spolu s metropolitnimi regiony jsou ve strategii vymezena regionalni centra.
Je to zejména z divodu velkého mnoZstvi malych a také stiednich mést, ktera nachazime
v Ceskeé sidelni struktute. V ptipadé Plzenského kraje jsou regionalni centra klasifikovana
nasledovné: Klatovy, Domazlice, Rokycany, Tachov [25].
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3.2 PIni mésto Plzen tzv. metropolitni funkce?

Proces metropolizace je soubézny s ostatnimi vyvojovymi trendy. At se miize jednat
o obce, pfedev§im mésta nebo regiony ¢i dokonce celé staty, tak proces metropolizace je v
hierarchii regionti pfirozeny proces zejména pak s nutnosti uskute¢iiovani vice interakci.

S pfirozenymi vyvojovymi tendencemi pfichazi ve vyspélych ekonomikach zvySena
potfeba reflektovat udrzitelné vyvojové aktivity lidskych cCinnosti (vCetné dopravy).
Vyvojové trendy v metropolizaci se projevuji akceleraci environmentalnich,
ale 1 energetickych ¢i dopravnich otdzek na rozvoj spolecnosti. Dopravni infrastruktura
Z hlediska provoznich nédklad patii mezi finanén€ vysoce nakladové Cinnosti. Dobra
dopravni dostupnost je velmi vyznamna pii rozvoji ekonomik v meziregionalnim srovnani.
Z toho divodu je posilovani dobré dopravni dostupnosti tématem, které rezonuje v plénu
fady stata ¢i jinych uskupeni. Realizace VRT tudiz ptispiva K posileni dopravni dostupnosti
center [26].

Na proces metropolizace maji vliv nejvice tyto zakladni funkce:

a. Konkurencni a inovacni funkce

Vzhledem k vybudovani traté ,,rychlého spojeni® v ramci plzenské aglomerace
se piirozené posili konkuren¢ni a inovacni funkce. Dojde k vybudovani fidicich
center a k tvorbé novych vysoce kvalifikovanych pracovnich mist. VRT posili
i orientaci napiiklad plzenské skupiny Skoda. Skupina bude muset piirozend
inovovat, aby neztracela konkurenceschopnost. Firma nedisponuje lokomotivami
nebo vlakovymi soupravami, které jsou schopné piesdhnout rychlost 200 km/h
a proto se otvirda 1 nova pfileZitosti pro plzeiiské firmy, zejména pak
ze strojirenského odvétvi. Uplatnéni ovSem se nachdazi i v ptipad¢ obsluhy a udrzby
traté, zejména pak IT odbornici a rizné piibuzné obory vcetné napiiklad Cyber
Security. Trat rychlého spojeni ptfirozené posiluje kvartérni sektor. Véda a vyzkum
je obecné v Plzni na velmi dobré trovni. Piikladem muize byt i existence univerzity
S orientaci zejména na strojirenské, elektrotechnické a IT obory. Mimo jiné
na univerzité je feSena i1 doprava a regionalni rozvoj.

b. Rozhodovaci a kontrolni funkce

Mg¢sto Plzen neni pfirozenym centrem statnich organti. Jsou zde situovany ¢asto jen
pobocky statni spravy. V ptipadé privatniho sektoru nejsou zde az na vyjimky
alokovany rozhodovaci a kontrolni centra. Privatni firmy, které maji ve mésté Plzni
sva rozhodovaci a kontrolni centra se ovsem spoléhaji na automobilovou dopravu
z divodu lepsi mobility (nemusi se orientovat na frekvenci spojii). Doba jizdy
po dalnici je cca 1 h a 20 minut na trase Praha — Plzen bereme-li v potaz dostupnost
center mést. Soucasné konvencni traté¢ maji Cas stradveny na trase Praha — Plzen
rovnéz okolo 1 h a 20 minut.
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V piipadé vybudovani traté RS3 se ovSem doba cestovani vyrazné zkrati a stavi
zelezni¢ni dopravu do silng€jsi pozice. V rdmci automobilové dopravy mizeme
pozorovat také Casté komplikace spojené s cestovanim. Do centra Prahy trva cesta
ptiblizné¢ 1 h a 30 m pfi neptiznivé dopravni situaci. Cesta vysokorychlostni
dopravou proto dava v tomhle piipadé smysl, jelikoz Zeleznice je situovana
do SirSiho zazemi center mést a neni nutné fesit dopravni komplikace spojené
s nizkou kapacitou a propustnosti silnic. ZlepSeni dopravni dostupnosti Prahy, resp.
Mnichova s sebou pfinasi nové moznosti pro lokalizaci center vétSich firem, resp.
narodnich ¢i mezinarodnich instituci. Piiklady mizeme nalézt v jinych, ptivodné
mén¢ vyznamnych evropskych méstech. Plzen by méla o ziskani rozhodovacich
a kontrolnich funkci méla rozhodné usilovat.

Cc. Funkce brany

Ptedpokladem pro vznik metropolitniho regionu musi byt také funkce brany. Tato
funkce stavi region do pozice vyznamného dopravniho uzlu, ktery je nejen dilezity
pro samotny region, ale i pro jeho okoli. Funkce brany se neustéale vyvijii s novymi
trendy naptiklad v cestovani. Objevuji se nové formy (vysokorychlostni trat¢)
a metropolitni region se tomu musi neustale prizpisobovat. Kvalitni dopravni
infrastruktura déla z regionu velice atraktivni misto. Mésto Plzen disponuje kvalitni
dopravni infrastrukturou. Zaroven je mésto Plzeni branou do regionu zapadnich
Cech. Zastavka souprav vlaki rychlého spojeni posili Plzei zejména jako prestupni
stanici pfi cestach naptiklad do Karlovarského kraje. V blizkosti stézejni zastavky
Vv ramci plzenské aglomerace je situovana zastavka autobusové dopravy. Je proto
mozné funkce brany vybudovanim vysokorychlostni Zeleznice posilit.

d. Symbolické funkce regionu

Image mésta Plzn¢ je velmi dobra z hlediska hlavné cestovniho ruchu. Jiz v roce
1842 byla zde uvatena prvni davka nového plzeniského piva, které mésto proslavilo
po celém svété. Nejen potravinaisky pramysl, ale mésto z hlediska historie
proslavilo také proslulé mistni strojirenstvi. Mésto Plzen tvofi atraktivni
neokoukané prostiedi regionalni Grovné vramci Ceska. Rovnéz kultura
je ve mésté na velmi dobré trovni. Kazdym rokem jsou zde k vidéni vyznamné
kulturni udalosti oslavujici naptiklad plzeiiské osobnosti (napt. Josef Skupa —
vyznamny Cesky loutkaf, tvirce Spejbla a Hurvinka). Mésto Plzen je rovnéz
univerzitni mésto. Nachazime zde 3 univerzity — ZCU, UK a MUP. Plzni se dafi
1 na poli sportovni aktivity. Vidé€li jsme v Plzni fotbalové tymy svétové urovné.
Mimo jiné i sport dokaze posilit pravé pozici Plzné v procesu metropolizace,
1 kdyZ symbolické funkce jsou brany jako doplnék tii pfedchazejicich funket.
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Vzhledem k mapovani situace v Plzni Ize konstatovat, ze proces metropolizace vzhledem
k vybudovani traté¢ RS3 ve mésté Plzni vyrazné posili. Do budoucna je tieba se orientovat
na tzv. magneticky efekt, kdy je mozné ,pfitdhnout nové firmy do regionu a snazit
se podpoftit vybudovani vyzkumnych, ale i inovacnich center na poli vyroby.

Dle prognéz od domacich sektorovych strategii (RSD) je u osobni dopravy predikce
celkového riistu prepravnich vykoni mezi lety 20102050 0 vice neZ 51 % pro celé Cesko.
Z hlediska koncipience dé¢lby prepravnich vykonti se piedpokladd v individuélni
automobilové a také v autobusové dopravé spiSe pokles. Naopak u letecké a Zelezni¢ni
dopravy se o¢ekava dramaticky nartist vyznamu propojeni metropolitnich center.

Hlavnim divodem je zvySujici se preference v rdmci vetejné dopravy i vzhledem
ke starnuti v populaci. Dopravni chovéani obyvatel se dle CSU snizi i vzhledem Kk nértistu
ekonomicky neaktivnich obyvatel 0 30 % [2].

Dal$im vyznamnym faktorem hrajicim roli v procesu metropolizace center a tudiz
I vV narGstu vefejné dopravy je fakt, ze se neustale zlepSuji sluzby (mobilni internet,
dostupné informace).

P#i metropolizaci regiontl hraje roli i ndkladni doprava. Zde se oéekava dle RSD nariist
mezi lety 2010-2050 o vice nez 74 % pro celé Cesko [2]. Mésto Plzef slouzi zejména jako
tranzitni smérem k nejbliz§imu hospodaiskému partnerovi (Némecko). Hlavnim diivodem,
pro¢ nakladni doprava poroste je piedpoklad vzristajicich cen paliv a tudiz dojde nejspis
k navyseni ptepravnich vykont v zelezni¢ni dopravé. To znacné posiluje metropolizaci
mésta Plzné. Jelikoz je Plzen hodnocena jako tzv. tranzitni mésto mezi Prahou
a Mnichovem, je také velmi strategickym méstem a tudiz se bude investovat do dopravni
infrastruktury (zejména pak na tranzitnim koridoru). To piinasi zlepSeni dopravy okolo
plzenské aglomerace.
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3.3 Posili koridor rychlého spojeni tzv. proces metropolizace ve mésté Plzni?

Koridor RS3 (Praha — Plzen — Domazlice — st. hranice — Mnichov) s sebou pfinasi zna¢né
rozdily, které se tykaji predevsim dostupnosti mést. Proces metropolizace je do jisté miry
ovlivnén tzv. metropolitnimi funkcemi. Zavéry z predchozi kapitoly dokladaji, ze se
metropolitni funkce v névaznosti na inovace v dopravé obecné posili. Mésto Plzen
je pomyslnym tranzitnim mistem v zapadnich Cechéach, které také otevira cely region
pro hospodaiské aktivity. Koncentrace inovaci a konkurence v dopravé mize obecné
pfinést posilujici efekt na cely region. Posili se tim i role ostatnich stfedisek v ramci
zépadoCeského regionu, zejména meésta Domazlice. Po vybudovani koridoru rychlého
spojeni nastane situace, kdy bude vlak daleko rychlejsi nez pravé naptiklad silni¢ni
doprava.

Okolo zmifiovaného koridoru nachazime dle ZUR PK rozvojové zény (jihozapad — obce
Nytany, Tluénd, Uherce u Nyian, dale pak rozvojovou zénu ChotéSov a Ling) [45].
Primyslova vyroba je do jisté miry siln€ ovlivnéna dopravni dostupnosti. V soucasnosti je
doprava uskutecnovana prevazné po silnici. Vybudovani stabilni dvojkolejné trati ptinasi
novou moznost distribuce zbozi v rdmci ndkladni dopravy. Do neddvna se na soucasné
jednokolejné trati musi vlaky kfizovat ve stanicich nebo ve specidlnich vyhybnach, coz
znaéné omezuje piepravni Cas a také energetické naroky, které vlaky musi vyuzivat
V névaznosti na rozjezdy. Pro nakladni dopravce je ovSem velmi perspektivni vyuZzivani
trati bez nutnosti zastaveni a tim lze posilit pravé tuhle ¢ast trati pro transport vyrobk,
materidli a zbozi do Némecka, které je mimo jiné nejbliz§im hospodarskym partnerem
Ceska. Modernizace trati ¢. 180 jako budouci RS3 a &. 170 jako aktualné hlavni vétev
napojeni na Bavorsko s sebou pfindsi alternativni obchodni trasu a bez modernizace této
trasy se navazujici dopravni procesy v z4jmu preshranicni spoluprace zcela jisté neposili.

Obr. &. 5 Rychla spojeni v CR — cilovy stav

Wroctaw Rychla spojeni — cilovy stav
= planované sméry

'1 ----- alternativni sméry
o === mozZné budouci spojeni

Dresden

Miinchen

Bratislava

Zdroj: ptevzato z [45, str. 39].
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4 Mesto Plzen a jeho dopravni dostupnost

Zapadoteské mésto Plzen je jedno z krajskych mést v Cesku. Mésto lze svoji velikosti
zZ hlediska populace (174 tisic obyvatel (2020) zafadit na ¢tvrté misto za Prahu, Brno
a Ostravu. Plzen zalozil Vaclav I1. jiz v roce 1295 a to mimo jiné jako dopravni kiizovatku,
ktera spojovala Bavorsko na cesté z Prahy. Vzhledem k historii miZzeme o Plzni tvrdit,
ze se jedna o velmi vyznamné a strategické mésto. Proto jiz od sttedovéku se zde alokovaly
rizné hospodaiské aktivity z okolnich obci a mést. Velmi dobie se zde rozvijel zejména
obchod [30]. Plzenska aglomerace dle krajskych i celonarodnich koncepci je hodnocena
jako misto S rozvojovym potencidlem a mnozstvim rozvojovych zoén, které by rozvoj
dopravni infrastruktury obecné posilil [2].

Dopravni infrastruktura na uzemi mésta Plzné, ale 1 vétSiho spravniho celku Plzeniského
kraje je na velmi dobré Girovni. Vyskytuji se zde také vyznamné dopravni sité, které mésto
dale napojuji na zapadni a také vychodni ¢ast Evropy. Doprava zaroven tvoii velmi
vyznamny sektor hospodaistvi plzenské aglomerace, ale i celého Plzenského Kkraje.
Dopravni sité¢ okolo plzeiiské aglomerace jsou vyrazné radidlniho tvaru. Nachdzime zde
hlavni tahy jak zelezniéni, tak i silni¢ni dopravy. Dle publikace Matuskova a kol. (2014)
zde nachazime mimo jiné také ,, vétve IV. Transevropského multimodalniho koridoru a také
111 tranzitni Zeleznicni koridor Praha-Plzen-Norimberk* [30, str. 62].

Dopravni infrastruktura se ale také potykd s riznymi problémy. Hlavnim problémem
je kapacita dopravni infrastruktury. Casto je hodnocena jako nedostate¢na. Dopravni
zatizeni se podafilo eliminovat napiiklad vybudovanim dalni¢niho obchvatu D5. Potencial
tvofi 1 LetiSté Plzen-Liné, které tvoii vyznamnou rozvojovou oblast nedaleko mésta Plzné.

Dopravni infrastrukturu fesi na celostatni a mezinarodni tirovni Politika izemniho rozvoje
(PUR). Dopravni infrastruktura je feSena napiiklad také v Zasadach uzemniho rozvoje
(ZUR) Plzetiského kraje, kterd i presné definuje dopravni koridory nezbytné pro udrzitelny
rozvoj regionu [25]. Vyuzivani feSeného uzemi velmi degraduje nedostate¢na ptipravenost
celostatnich siti silnic I. tfidy. V rdmci silni¢ni dopravy byl zde okolo mésta Plzné (zejména
na dalnici D5) zaznamenan nartst podilu tranzitni dopravy, ktery mimo jiné roste vzhledem
k prohlubovéani vztahu v preshraniéni spolupraci. Cilem ZUR Plzeniského kraje je, aby
V ramci pifestavby a dopliiovani dopravni sit€¢ dochdzelo rovnéZ ke stabilizaci sité a také
budovani vhodné sité i vzhledem k udrzitelnému rozvoji regionu [30].

V ramci Plzeniského kraje je nejvice vyuzivana pro prepravu silniéni a Zelezni¢ni doprava.
Nejvetsi délku dopravnich komunikaci mé ovSem silniéni doprava. Silniéni dopravni
infrastruktura disponuje s 5 120,4 km silnic a dalnic, z toho 415,0 km jsou silnice 1. tfidy.
Délnice se v Plzenském kraji rozkladaji v délce vice nez 109 km a to nejvice
v okrese Tachov (44,7 km). Délka zelezni¢nich trati v Plzeniském kraji je 705,4 km (2018)
[30].
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4.1 Dostupnost mésta Plzné — silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je dostupny druh dopravy a v soucasnosti je dopravni pateti Plzetiského
kraje. Nachazime zde silni¢ni sit radidlniho tvaru propojujici vyznamna sidla. Vzhledem
Kk historickému pfeduréeni mésta Plzné (strategicky dopravni uzel) se pozice dopravy
v ramci historie nijak zvlast nezménila [30].

Nejveétsi zastoupeni maji v K. 0. Plzné silnice III. tfidy s vice nez 333 km. Naopak
nejmensi délkou disponuji dalnice s 5,7 km (viz tab. ¢. 5). Dalnice jsou ovSsem z hlediska
kategorizace nejkvalitngjsi kategorie pozemnich komunikaci na tzemi meésta Plzné.
Délnice D5 také tvofi propojeni mésta se zapadni ¢asti Evropy a tvoii také spojnici mésta
s Prahou [31].

Silni¢ni doprava je na uzemi katastralniho tizemi Plzné nejvice rozvinuta a je v pomérné
dobré kvalité. Silni¢ni infrastruktura je hodnocena jako strategicka a kriticka infrastruktura
a je nutné tomu uzpusobovat také investice. Silni¢ni infrastruktura disponuje velmi dobrym
rozvojovym potencialem Vv rdmci rozvoje regiont a disponuje také konkuren¢ni a inovacni
funkei v procesu metropolizace. Dokaze velmi G¢inné ,,pfitahnout hospodaiské aktivity
do oblasti, kde je silni¢ni infrastruktura velmi dobfe rozvinuta a kvalitativné dosahuje
parametri potieb soucasné civilizace. Jednim z rozvojovych projektt v ramci mésta Plzné
jsou stavby vychodniho a zapadniho okruhu mésta Plzné. Stavba jiz zmitiovanych okruht
si klade za cil zejména ,,ulevit™ centru mésta

Tab. &. 5 Délka a kategorie pozemnich komunikaci v KU. mé&sta Plzné (stav k roku 2019)

Pozemni komunikace v KU. mésta Plzné&
Kategorie Délka (km)

Dalnice 5,7 km

Silnice 51,0 km

Silnice II. tfidy 22,4 km
Silnice II1. tiidy 54,7 km

Mistni komunikace 1. tfidy 1,5 km
Mistni komunikace II. tiidy 35,1 km
Mistni komunikace III. tfidy 333,2 km
Mistni komunikace V. tiidy 54,2 km

Zdroj: vlastni zpracovani (2020) podle dat z [31]



Vaclav Tégl: Vysokorychlostni traté a jejich vliv na zménu dostupnosti mésta Plzné 46

Obr. €. 6 Dalnice a silnice 1. tfidy propojujici mésto Plzen s Plzefiskym krajem
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Zdroj: vlastni zpracovani (2020) dle dat z ArcCR 500 [41]

Vzhledem k poloze mésta Plzné je mésto efektivné napojeno na dalniéni sit' v Cesku.
Na koridorech silni¢ni dopravy napojenych na mésto Plzenl neustale stoupd provoz
i v disledku zvySovani automobilizace v obyvatelstvu.

Plzen je pfimo napojena na tfi silnice . tfidy, tfi silnice II. tfidy a zbytek tvofi silnice III.
tfidy, mistni a i€elové komunikace. Na jiZni stran€ mésta nachdzime obchvat dalnice DS.
Meésto dale propojuje napiiklad silnice /20 ve sméru z Ceskych Bud&jovic a z mésta Plzngé
dale pokracuje na Karlovy Vary. DalSi vyznamnou silnici napojenou na mésto Plzen
je silnice 1/26, kterd mésto Plzen spojuje naptiklad s méstem DomaZlice. Silnice I/27 zase
spojuje mésta Zelezna Ruda a Klatovy s méstem Plzni a dale pokraduje ve sméru na Zatec
a Most.

V ramci samotného mésta Plzné byly vybudovany vyznamné dopravni stavby
napomahajici dostupnosti mésta. Jednou z takovych staveb je naptiklad Most generala
Pattona (1973), ktery spojuje méstské ¢asti Lochotin a Bory. Dalsi vyznamnou stavbou
ve mésté Plzni je naptiklad napojeni centra mésta na dalnici D5 spojujici ulici Rokycanska
se samotnou dalnici. To pfineslo vyznamnou zménu dostupnosti z centra Plzné€. V soucasné
dob& probiha také stavba zapadniho a jizniho okruhu. Tato dopravni stavba by méla
napomahat svedeni ¢asti dopravy mimo intravidl Plzn€. Napojeni vyznamnych dopravnich
cest prokazatelné¢ v minulosti posililo Plzen jako takovou. Podobny efekt lze cekat
I v piipadé modernizace zelezni¢nich koridorti propojujici mésto Plzen s ostatnimi
sidelnimi tvary v Cesku.
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4.2 Dostupnost mésta Plzné — Zelezni¢ni doprava

Podobné jako je to u silni¢ni dopravy, ma Zelezni¢ni doprava v Plzeniském kraji velmi
radialni uspotfadani. Mésto Plzen je napojené na nékolik vyznamnych tseku trati zelezni¢ni
dopravy. Nejvyznamné;jsi tsek je trat’ ¢. 170, ktery spojuje Prahu-Beroun-Plzen a déle trat’
pokracuje na Cheb, kde se déle napojuje na némeckou sit’ zeleznic. Trat’ ¢. 170 je zndma
také pod pojmem III. tranzitni Zelezni¢ni koridor, ktery spojuje Mosty u Jablunkova a Cheb.
Kromé¢ vnitrostatniho vyznamu ma tato trat’ také silny mezinarodni vyznam. Spojuje totiz
Slovensko (Zilina) s Némeckem (Norimberk) [30]. Useky koridoru jsou modernizovéany

a postupné by se prepravni rychlost méla neustale zvySovat.

Kromé traté ¢. 170 jsou na uzemi katastru mésta Plzné€ dal§i vyznamné Zelezni¢ni traté.
Jednou z nich je napiiklad trat’ &. 190 smérem z Plzné na Ceské Budgjovice. Tato trat
spojuje velmi vyznamna mésta (Stary Plzenec, Nepomuk nebo Blovice). Trat’ dale navazuje
na spojeni do Rakouska. Dalsi vyznamnou liniovou stavbou je trat’ ¢. 183, ktera spojuje
Plzeti — Klatovy a dale pak Zeleznou rudu, popt. Alzbétin na némecké strané hranice. Vyse
jmenované traté jsou elektrifikované. V Plzenském kraji ve velké mife dominuji traté, které
nejsou elektrifikované (trat ¢. 183 pouze ze zastavky Plzen hl. n. do zastavky Klatovy),
a proto je nutné¢ vyuzivat spalovaci motory, popiipadé alternativni formy pohonu
nevyzadujici pfimé napojeni na elektrickou sit’ [30]. Trat’ ¢. 183 dale pokracuje pies mésta
Nyrsko a jiz zmifiovanou Zeleznou Rudu do Némecka a tvoii tak dal$i moZnost spojeni
S ptihrani¢nim Bavorskem.

Dalsi vyznamnou trati, ktera spojuje plzenskou aglomeraci se severnimi castmi kraje
je trat’ s rychlikovym provozem ¢&. 160 smérem z Plzné do Zatce. Trat’ tvofi pateini spojeni
s mésty Plasy nebo Kaznéjov. Trat’ spojuje dale velmi vyznamné méesto Horni Bfiza, které
je proslavené tézbou kaolinu a také se zde nachazi velmi vyznamny primyslovy podnik
vyrabéjici keramiku [30].

Trat &. 180 z Plzné do Domazlic a dale k Furth im Wald (Ceska Kubice) spojuje jihozapadni
Sast Plzeniského kraje. Zeleznice spojuje mésta jako Blizejov, Holy$ov nebo Stod. Tato
zeleznice je hodnocena jako strategicka a vyznamna také v mezinarodnim kontextu. Ve
velké mife je podporovana také ze strany Bavorska. Modernizace této traté je i cilem priorit
rozvoje ze strany Plzenského kraje. Plan rozvoje pocita s rozsifenim koridoru a napojenim
na Ill. zelezni¢ni koridor. Tim by se i vyrazn¢ podpofila moznost rozvoje zelezni¢ni
dopravy smérem na mésta Rezno a Mnichov [37].
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Plzensky kraj se zabyva zelezni¢ni infrastrukturou velmi intenzivné — je zafazena
v dlouhodobych prioritach kraje. V prioritach je wuvadéno také vybudovani
vysokorychlostniho Zelezni¢niho spojeni ve sméru Plzenn — Mnichov (modernizace trati €.
180).

V uzemi Plzenského kraje dale nachazime pftiblizné 10 regiondlnich trati, kde neni
rychlikovy provoz a také nejsou elektrifikované. Z toho divodu je jejich limit vyuzivani
znacné omezen.

Na nésledujicim obrazku jsou vyobrazeny hlavni traté, které spojuji mésto Plzen s okolnimi
okresy. Plzenské aglomeraci vyznamné prospél také zelezni¢ni tunel Ejpovice, ktery zkratil
cestu na trati ¢. 170 o 11 minut. Do budoucna je tunel projektovan pro rychlost 200 km/h.
V soucasnosti se v tunelu jezdi rychlosti 160 km/h. Tunel vyznamné uSetfil cestovani
smérem z mésta Plzné (Chebu atd.) do hlavniho mésta Prahy [33].

Obr. &. 7 Zelezniéni tratd propojujici mésto Plzeti s okresy PK

5 e = A = —
Zeleznicni traté propojuijici mésto Plzen s okresvsPK;j hie,
Miadotice S
hodova Plana d
Plana u Marién%lg';:'h Lazni o Plasy
Brod nad Tighou - aznéjov.
i Pavlovice
{ingelin 160 Homi Briza

Svojsin Piiovany Tremosna WPIzné
= 1700 @ Milikoygm
X giribro

Zeleznigni tunel

D Plzeiisky kraj

Cl Okresy Plzefiského kraje
ELEKTRIFIKACE

e [|ckirizovana Zeleznice

183

Bvihgv uKiato

Klatog® 'Y == Neelektrizovana Zeleznice
NatGeo_World_Map
Zpracoval: Bc. Vaclav Tégl
o 5 10 20 Po 40 o o, 2 Datum vyhotoveni: 1.12.2020
(1 183 Nat|konaj-{@ggg[@p}mg“£@ Iy Saip Zdroj dat: ArcCR 500, Data 50
METI, NRCAN, GEBCO. NBiné

Zdroj: vlastni zpracovani (2020) dle dat z ArcCR 500 a Data 50

V ramci mésta Plzné se zde nachazi hned 13 Zelezni¢nich zastavek. Nejvétsi z nich
je bezesporu zastavka Plzen — hlavni nadrazi [30]. Zde se soustfed’uji nejdulezité;si
zelezni¢ni aktivity v ramci regionu a lze tudiz oCekavat, ze 1 tato zastavka se stane primarni
zastavkou na trati RS3 v ramci Plzné.
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4.3 Zména dostupnosti mésta Plzné vUici ostatnim stfediskim — metodika vypoctu

Zména dostupnosti mésta Plzné vici ostatnim stfedisklim si klade za cil porovnat, jakym
zptisobem se podileji na rychlosti cestovani jednotlivé dopravni druhy (autobusova
doprava, automobilova doprava a zelezni¢ni doprava). V rdmci porovnani byl zvazovan
soucasny stav dopravni infrastruktury se stavem budoucim. Pro soucasny stav a pro
budouci stav jsou pouzité oddélené tabulkové zobrazovaci metody.

Pro analyzu soucasného stavu byla vyuzita kombinace vysledk zobrazenych pomoci
online sluzeb. Pro porovnani vypoctu byl pouzit server idos.idnes.cz [40] jako stézejni
online sluzba pro porovnani cestovnich cast zelezni¢ni a autobusové dopravy. Jizdni fady
velmi dobfe poskytuji ptehled, jak o frekvencni dostupnosti, tak také o Casové narocnosti
jednotlivych spojeni. Pro zjiSténi skutecného stavu automobilové dopravy byla pouzita
webova aplikace Mapy.cz a jeji planovaci nastroj [39].

-V jednotlivych relacich byl zjistovan pomér urcitétho mésta pt. mésto Plzeil
a jeho dopravni dostupnost (Zelezni¢ni dopravy, automobilové a autobusové
dopravy) viidi ostatnim vyznamnym stiediskiim v ramci Ceska (pi. Plzen —
Praha nebo Plzen — Brno). Na zaklad¢ zjisténych informaci o spojich
autobusové a zelezni¢ni dopravy doslo k porovnani také s potencialni dobou
cestovani prostfednictvim automobilové dopravy (dle vypoctu serveru Mapy.cz
[39]). Uvadény stav byl srovnavan vzdy za konkrétni pracovni den. Tabulka
nezahrnuje potencialni uzavirky silnic a vyluky v ramci zelezni¢ni dopravy.
Tabulka se drzi vZdy nejrychlej$i mozné cesty v ramci automobilové dopravy
a také hodnoti nejrychlejsi spojeni prostfednictvim jednoho druhu dopravy.

- Do metodiky postupu pii zjistovani budouciho stavu jsou zahrnuty informace
z ,,Programu rozvoje rychlych Zeleznicnich spojeni v CR“[2]. Zde metodika
vypoétu pocita s kompletné dokonéenou siti ,,rychlého spojeni v Cesku.
Soucasné bere metodika v potaz ndvaznost na konvencni Zelezni¢ni spojeni
a zhodnocuje potencialni zrychleni i v navaznosti na automobilovou
a autobusovou dopravu. Rozsah budovani budouci infrastruktury se planuje
ve stfednédobém/dlouhodobém ¢asovém horizontu. Tato metodika ukazuje jen
mozny budouci scénaf v ndvaznosti na rozsah planované budouci dopravni sité
[2]. Tratova rychlost pro modernizovany Usek spojujici Plzenn — Mnichov
(Némecko) je pocitana s rychlosti 180 km/h z davodu prodlev vzniklych
pfi zastaveni a rozjizdéni vlaku.
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4.4 Zména dostupnosti mésta Plzné vUci ostatnim strediskim — vypocet

Zménu dostupnosti mésta Plzné viiéi ostatnim stiediskiim v Cesku a Némecku lze vyjadiit
prostiednictvim nasledujici tabulky. Analyza byla provadéna i na pfeshraniéni mésta Rezno
a Mnichov, kde povede planované napojeni némecké sité na trat’ RS3.

Tab. ¢. 6 - Dostupnost vybranych center v rdmci individualni automobilové dopravy,
hromadné autobusové dopravy a Zelezni¢ni dopravy

Hradec Kralové
Ceské Budgjovice

Usti nad Labem

~

Jihlava

Ceské Budgjovice
Karlovy Vary
Usti nad Labem
Liberec

Hradec Kralové
RGZHO

Mnichov
Pardubice
Plzen

Olomouc
Ostrava

Brno

Vlak je v dané relaci rychlejsi nez auto

_ Vlak je v dané relaci pomalej$i nez auto, ale rychlejsi nez autobus

Vlak je v dané relaci pomalej$i neZ auto a i autobus
Zdroj: ptevzato a Caste¢né upraveno [2, str. 38]

S

Mg¢sto Plzen je z hlediska dostupnosti zelezni¢ni dopravy pirevazné hodnoceno v dané relaci
jako relativné hor$i neZ automobilovd a autobusova doprava do konkrétniho stiediska.
Je to dano Casto vyssim poétem nutnosti prestupii (nejcastéji jeden prestup v Praze). Ovsem
pfi porovnani dostupnosti v jednotlivych druzich dopravy je pozice Plzné¢ pomérné silna
vici Ostraveé a Olomouci. Zde mizeme pozorovat, Ze v dané relaci je vlak v soucasné dobe
rychlejsi nez auto 1 autobus. Do nejvzdalenéjSiho mésta Ostrava (vici Plzni) je soucasna
cestovni doba vlaku (bez piestupu) cca 4 h a 44 minut, pfi¢emz pfi cestovani autem je doba
stravend na cesté pfiblizné 5 h a 15 minut.
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Pro stav budouci dostupnosti je zvazovana dokoncend Zelezni¢ni vysokorychlostni
infrastruktura spolu s cilovym stavem dokonéenych Ceskych déalnic. Zmény viiéi plzetiské
aglomeraci by ovSem nastaly pouze v pfipadé zvySeni maximalni povolené rychlosti
na &eskych délnicich ze sou¢asnych 130 km/h. Mésto Plzen — st. hranice — Rezno —
Mnichov jiz dnes propojuje funkéni dalni¢ni sit.

Tab. €. 7 - Dostupnost vybranych center v ramci budouciho stavu dostupnosti individualni
automobilové dopravy, hromadné autobusové dopravy a zelezni¢ni dopravy

Hradec Kralové
Usti nad Labem
Karlovy Vary
Ceské Budgjovice

Pardubice

v

Jihlava

Ceské Budgjovice
Karlovy Vary
Usti nad Labem
Liberec

Hradec Kralové
RCZHO

Mnichov
Pardubice
Plzen

Olomouc
Ostrava

Brno

‘ Vlak je v dané relaci rychlejsi nez auto
_ Vlak je v dané relaci pomalej$i neZ auto, ale rychlejsi nez autobus

‘ Vlak je v dané relaci pomalej§i neZ auto a i autobus
Zdroj: ptevzato a ¢astecné poupraveno [2, str. 44]

Tabulka €. 4 doklada, ze mésto Plzen si po vybudovani ,,rychlého spojeni® vyrazné polepsi
Z hlediska dopravni dostupnosti vii¢i ostatnim ¢eskym ale i bavorskym stiediskim. V ramci
analyzy je rovnéz uvazeno, ze modernizace trati RS3 nebude plnohodnotna VRT, ovS§em
V ramci zkoumani se uvazuje tratova rychlost 200 km/h (resp. 180 km/h) v ramci napojeni
statutarniho mésta Plzn¢ — Hotovic a na druhou stranu Plzeni — Domazlice — statni hranice.

Dle zjisténych informaci se dostupnost Plzné zlep$ila i v ndvaznosti na uvazovany jeden
prestup ve stanici Praha hl.n. Dostupnost ovSem zistala stejna jako stavaji stav vuci
Karlovym Vartim a Liberci, kde se v soucasnosti neuvazuje o zavedeni plnohodnotného
vysokorychlostniho Zelezni¢niho spojeni propojujici tahle dvé vyznamna statutarni mésta.
Doprava z mésta Plzn¢ vaci Karlovym Varam dle ,, Programu rozvoje rychlého
Zeleznicniho spojeni v CR* ziistane obsluhovéna zejména autobusovou dopravu.
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5 Analyza traté rychlého spojeni (3) a jeji vlivy na aglomeraci
mesta Plznée

Planovéni trati ,,rychlého spojeni v Cesku se nachazi ve stavu, kdy pfichazi v dobé
masivniho investovani do silni¢ni infrastruktury, zejména pak v podob¢ investic do sité
dalnic a také silnic 1. tfidy. V porovnani s investicemi do Zelezni¢ni dopravy, silni¢ni
doprava jasné dominuje. Planovany koridor RS3 pfichazi v dobé, kdy se mizeme setkat
obecné s trendem zrychlovani a ekologizace dopravy.

Na trati RS3 ve sméru Praha — Plzen — st. hranice se v soucasnosti neuvaZuje o zavedeni
plnohodnotné vysokorychlostni trati (200 km/h +) v celé jeji délce. Vlivem vysokého
vytizeni trati Praha — Beroun je nutné zajistit dostate¢né nové kapacity, které ale neovlivni
jiz probihajici dalkovou a regiondlni dopravu. V ramci studie proveditelnosti vybudovani
RS3 se uvazuje vyjezd VRT z Prahy — smérem Beroun/Hotovice. V1iv FG podminek ov§em
napoméaha feSeni daného vyjezdu tunelovym vedenim. V ramci vystavby nové trati
se rovnéZz uvazuje o zavedeni kombinované dopravy (osobni a ndkladni doprava).
Zvazovany jsou tedy moznosti trasovani trati pfimo jak ve sméru Praha — Beroun, tak
I S vedenim traté jizné€ od Berouna pfes Litenl s napojenim na novou RS3 trat’ na III. tranzitni
zelezni¢ni koridor v Hotovicich.

V ramci modernizovaného useku trati Rokycany — Plzenl byl v 12/2018 spustén provoz
Ejpovického tunelu. V soudasnosti nejdelsi tunel v Cesku zkratil cestovni dobu mezi Plzni
a Prahou o 11 minut. Tratovy usek je rovnéZ provéfovan z hlediska uskutecnéni trat'ové
rychlosti 200 km/h. V soucasnosti se chysta pifiprava na testovani této tratové rychlosti
V jiz zminovaném tunelu [33].

Dalsim usekem RS3 je trat’ €. 180 ve sméru Plzei — Domazlice — st. hranice — Mnichov.
Modernizace zelezni¢ni trati je rozdélena do souboru nékolika staveb, které maji za cil
postupné zvysit rychlost a také zkapacitnit celou mezinarodni trat’ tak, aby byla
konkurenceschopna, jak v mezinarodni osobni a nakladni dopravé, tak i v obsluze
Plzenského kraje. Modernizace trati postupné ptinese rychlost 200 km/h a tim velmi u¢inné
napomiize Uspore ¢asu. Redlné pro obsluhu PK se ovSem neuvaZuje rychlost maximalné
200 km/h, ale pouze rychlost do 120 km/h z divodu Eastych zastaveni osobnich vlaka
na této trati. Mezindrodni a rychlikové spoje ovSem budou jezdit maximalni rychlosti,
kterou je 200 km/h [37].

Trat’ ¢. 180 (budouci soucast RS3) je dilezitd Zelezni¢ni spojnice Plzeniského kraje
a Bavorska. Zaroven je tato trat’ soucasti i transevropské dopravni sit¢ TEN-T. Od roku
2020 je trat’ soucasti Rynsko — Dunajského zelezni¢niho nékladniho koridoru RFC 9.
Stavajici stav této trati ale neodpovida jeji dilezitosti. Mimo Zelezni¢ni stanici Plzei je trat’
Vv celé délce bez trakéniho vedeni a je jednokolejna. Kiizovani protijedoucich vlakd je proto
mozné pouze ve stanicich nebo vyhybnach. Smérové vedenti traté s velkym poctem obloukt
vyrazné snizuje tratovou rychlost.
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Tohle jsou velkd omezeni pro trat, kterd ma pfepravovat mezinarodni a vnitrostatni osobni
a ndkladni dopravu. Soucasnd frekvence osobnich vlakii na jednokolejné trati
jiz v soucasnosti neumoznuje napliovat pozadovanou kapacitu pro nakladni dopravu [37].

Soucasné provozné-technické parametry trati Plzen — DomaZlice - st. hranice SRN
neodpovidaji standardim, které jsou nadefinované pro Zelezni¢ni trat¢ zarazené
do evropského dopravniho systému. Vybaveni Zelezni¢ni infrastruktury vyznamné
zaostava za technickym vyvojem a proto je nutné jiz zmifiovanou trat’ modernizovat.
Soucasné objekty dopravni cesty se nachazeji za hranici své zivotnosti. Stavajici vedeni
této trati ma ale i dalsi nedostatky. Trat’ prochazi sttedem mnoha obci a vlaky zde projizdéji
v tésné blizkosti obytné zastavby. Na trati se také nachazi velké mnozstvi zelezni¢nich
prejezd, které predstavuji velmi rizikova mista, ale jsou i komplikaci z hlediska plynulosti
silnicni dopravy. Na trati se nachazeji i mimouroviiova kiiZeni se silnicemi, jenze ta maji
Casto pro silni¢ni dopravu vySkova, Sitkovd nebo hmotnostni omezeni.

Zasadni investici také vyzaduji Zelezni¢ni stanice nebo zastavky [38]. Pfistup
na jednotlivd nastupis$té¢ je v soucasnosti mozny pouze uroviiove, tedy prechazenim
cestujicich pres koleje. Je tfeba zajistit bezbariérovy pristup na nastupisté. Zakladnim cilem
navrhovanych opatfeni je tudiz zejména zlepsit jejich technicky stav. Dal§im cilem
je upravit trat’ tak, aby vyhovovala technickym, legislativnim a také evropskym normam.

Dalsi piinos projektu je zkraceni doby jizdy vlaki na Zelezni¢ni trati Plzeti — Mnichov.
Segregace dalkovych spojii v okoli Plzné zajisti dostatecné kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury pro dal$i rozvoj pfiméstské a také regionalni dopravy ve sméru Plzen —
Domazlice a dale na hranice se SRN [37]. Vytvofeni vétsi kapacity na spojnici Cech
a Bavorska je pro osobni i ndkladni dopravu vyhodné zejména v zajiSténi interoperability
a také odstranéni bariér, které brani konkurenceschopnosti tohoto spojeni. V ramci
piestavby budou vybudovany nové zastdvky Liné a dale premisténi zastavek Zbuch
a ChotéSov pfiblizné¢ o 300 metrli oproti stavajici trati. Modernizace trati ¢. 180 bude
probihat ve étyfech na sebe navazujicich etapach [36]



Vaclav Tégl: Vysokorychlostni traté a jejich vliv na zménu dostupnosti mésta Plzné 54

5.1 Analyza Politiky Uzemniho rozvoje a Zasad Uzemniho rozvoje Plzenského kraje
v souvislosti s trati rychlého spojeni (3)

Politika izemniho rozvoje podrobné vymezuje hlavni koridory, které budou vyuzivany
jako vysokorychlostni Zeleznice. Koridory jsou napf. vymezené na trase (Drazd’any —
Lovosice/Litométice — Praha (alternativni smér ptes Most). Dale pak Mnichov — Plzen —
Praha, Praha — Brno, Brno — VVranovice — Bieclav — statni hranice a Brno — Pierov — Ostrava
— statni hranice. Motiv vymezeni téchto koridori je v PUR zmifnovén z toho diivodu, jelikoZ
je nutné planovat zeleznice i v navaznosti na koridory VRT v zahrani¢i.

PUR definuje dale jednotlivé tikoly, které je nutné provéfit k vedeni jednotlivych koridort
vysokorychlostni zeleznice z Plzné aZ na statni hranici s Bavorskem. Vzhledem ke stafi
studie je jiz dnes rozhodnuto, Ze uvedena trat’ RS3 (smér Praha — Plzent — Mnichov) bude
vybudovdna pravé smérem na bavorskou metropoli Mnichov. Zvazovan byl dale
Norimberk. Politika si dale klade za cil provéfit redlnost a ucelnost vybudovani koridoru
VRT a také jeji izemni ochranu [44]. V souladu s tim je nutné také proveéfit ostatni zaméry
na izemi CR tak, aby nedochazelo ke kolizi s uvedenymi tratémi.

Kolize planované modernizace trati ovSem vznikda v terminologické casti. Dnes jiz
je znamo a odsouhlaseno, Ze planovany usek RS3 nebude v celé¢ délce odpovidat
vysokorychlostni Zeleznici, ale bude koncipovan jako trat’ s vy$§imi rychlostnimi
parametry [37].

Politika izemniho rozvoje Ceské republiky (PUR CR) se zabyva oblasti z hlediska zptisobu
vymezeni koridoru konvekéni dopravy ZD6 (Koridor Plzeii-Domazlice—hranice CR) a
VR1 (Praha — Plzen) Duvod vymezeni je ,,vytvoreni podminek pro zvySeni rychlosti
a zkapacitnéni (zdvoukolejnéni) zZeleznicniho koridoru zarazeného do evropské Zeleznicni
site TEN-T s naroky na pripadné zmeny vedeni koridoru v uzemi jako konvencni trati.
Posileni obsluhy uzemi. Podpora rozvoje cestovniho ruchu prostiednictvim dopravy Setrné
k Zivotnimu prostiedi, zlepseni Zeleznicniho spojeni Praha—Plzeii—hranice CR (-
Regensburg—Miinchen)-Donau-Moldau-Bahn. Moznost rychlejsiho a kapacitnéjsiho
napojeni na stavajici a pripravované sité VRT v SRN “[44, str. 46].

Politika izemniho rozvoje definuje také tikoly pro nizsi urovné. Jednim z takovych ukoli
je naptiklad provéfit vedeni trasy koridoru RS3 v alternativach Regensburg/ Niirnberg
a také provéfit redlnost a ucelnost, které jsou pozadovany na zakladé ochrany koridort
VRT. Je tfeba také koordinovat trat€ s ostatnimi staty a zjistit navazujici ptipadné podminky
pro utvofeni tzv. uzemnich rezerv [44].
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Mezi pozadavky uzemniho planovani v Plzeniském kraji je definovan také rozvoj dopravni
infrastruktury. Konkrétné je zde zamér rozvijet dopravni osu kraje v¢. trati &. 180. ZUR
Plzenského kraje byly naposledy aktualizovany na podzim roku 2019. V tomto dokumentu
nachdzime zkoumané izemi napiiklad v rdmci Zelezni¢ni dopravy jako usek ZD180/02,
kde bude probihat vystavba nové trati [45]

Obr. ¢&. 8 Stavba mezi Gseky Plzen — Stod ve ZUR Plzetiského kraje
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Cervenobild ¢ara zobrazuje modernizovanou zelezni¢ni trat’. Stavajici trat’ (Cernobila cara)
je vedena pres obec Tlu¢na a mésto Nyrany. Modernizace trati sebou piinasi zménu trasy
a nové vedeni traté ¢. 180 pies obec Lin¢ smérem dale na mésto Stod.

Jak vidime dle obrazku, tak trat’ je zafazena v ZUR Plzefiského kraje. Konkrétné jsou zde
ulozeny ukoly pro uzemni planovani obci. Jde zejména o vybudovani v Plzni — Skvriiany
presmyku Zelezni¢ni trati a kiiZeni se silnici 1/26, dale pak ZUR zmitiuje také samotnou
modernizaci traté. Mimo zijmové tizemi se ZUR zmifiuje o vybudovani zdvojkolejnéni
a budouci elektrifikaci traté [44].
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5.2 Rizika vyplyvajici z procesu planovani traté rychlého spojeni (3)

Vzhledem k povaze modernizace trati (napt. zména trasy koridoru v pievazné délce mezi
Plzni a Stodem) Ize ptedpokladat riizna rizika spojena s piedprojektovou a projektovou
piipravou staveb na trati RS3. Tato rizika plynou zejména z obecné zavaznych pravnich
predpist a krokii, které jsou Casové a finan¢n€ narocné. Nejzasadnéjsi rizika jsou:

Rizika vyplyvajici z procesu izemniho planovani. Koridor, ktery je vymezen pro RS3
a je Gzemné chranény v platné Politice tzemniho rozvoje CR (PUR CR) i v Zasadach
tizemniho rozvoje Plzetiského kraje (ZUR PK). Toto vymezeni véetnd jejich aktualizaci jiz
zmitiovanych dokumentt musi byt povinné propsano, resp. pievzato do UP obci, které jsou
dotéené planovanou trati. Koridory jsou vymezovany na zakladé¢ ptvodni studie z roku
1999, resp. jeji aktualizované verze z roku 2003. V soucasnosti je trat’ RS3 ve stavu feSeni
samotné stavby v piipadé modernizace trati ¢. 180. Modernizace trati ¢. 180 ziskala kladné
stanovisko a rizik vyplyvajicich z fddného projednani a schvaleni se obavat nemusi.
V soucasnosti je tfeba vyfesSit jesSté spojeni mezi Prahou — Berounem (Hofovicemi).
V piipadé jakykoliv nesouladis s PUR CR je nutné vyfesit danou kolizi a ptipadné propsat
dané zmény i do ZUR a UP dotéenych obci. Mozny nesoulad v zaméru stavby s UPD
(Uzemné planovaci dokumentacf) je jednim z rozhodujicich faktori pii planovani vystavby
RS3. Opatienim proti riziku mize byt v€asné feSeni danych atributli v predprojektové fazi
projektu.

Riziko plynouci z podcenéni ndkladi a precenéni prFinosi modernizace
v predinvesti¢ni fazi pripravy stavby. Jelikoz se pohybujeme v trznim hospodafstvi
je proto nutné vypracovat hodnoceni ndkladové efektivnosti projektu. Naklady musi mimo
jiné odpovidat také ekonomickym principiim, které jsou uplathovany behem jakékoliv
investice. Pokud dojde ke zjisténi u zdméru stavby, ze dana investice neni ekonomicky
efektivni, tak neni mozZné pokraCovat do dalsi faze ptipravy. Efektivnost je zpravidla
zjiStovana metodou CBA (analyza ndklad a vynosl). JelikoZ jiz v soucasnosti
se pfipravuje samotna vystavba jednotlivych staveb na projektu trati RS3 tak lze hodnotit,
ze trat’ se tomuto riziku vyplyvajici z neefektivnosti investice ucinn¢ vyhnula. Otazkou
ovSem zustava, jakym zptisobem jsou feSené naklady napiiklad mezi trati Praha — Beroun
(Hotovice) vzhledem k zaméru svedeni trati do tunelu z divodu nepfiznivych FG
podminek [2].

Rizika pramenici ze zmény faktori v ramci celospoletenského vyvoje. Potieba
konceptualniho feseni trati RS prameni z pfedpokladu a trendl v celospolecenském vyvoji.
Tento ptedpoklad vzchazi z dlouhodobého horizontu tak, aby byl soucésti jiz dopravné-
sektorovych strategii a v pfipadé¢ uvazovani o provedeni, Ize provést jen castecnou
modifikaci téchto strategii. Do budoucna ovSem nelze vyloucit odlisSné sméfovani trendu
ve svétovém nebo evropském métitku, coz by mélo za nasledek 1 korekci samotné koncepce
rychlych spojeni. V soucasnosti se ale tento fakt nedé€je, a naopak je nutnosti v zajmu
regionalniho rozvoje se napojit na evropské vysokorychlostni zelezni¢ni sité [2].
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Rizika souvisejici s izemnim Fizenim. Podminkou kazdé¢ stavby ,,rychlého spojeni‘
je ziskani izemniho rozhodnuti, na jehoz zéklad¢ je podminéno splnéni dalSich povinnosti,
které vyplyvaji ze stavebniho zakona a jinych slozkovych zadkont. Pravé ziskani izemniho
rozhodnuti je hlavnim milnikem, ktery stoji v cesté pfi realizaci RS3. Pro eliminaci rizika
je nutné v predinvesti¢ni fazi provést kvalitni zpracovani studie proveditelnosti. Diraz musi
byt kladen napiiklad na kvalitu zpracovanych prizkumu v souvislosti s procesem EIA.

Rizika souvisejici s majetkopravnim vyporadanim pozemka a staveb. Toto riziko
je pomérné Castym problémem v procesu planovani zelezni¢ni infrastruktury. Jedna
se o velmi vysoké riziko v pfipadé vystavby na mimodrdznich pozemcich. Majetkopravni
ptipravu Ize nejdiive zah4jit az po obdrzeni a nabyti pravni moci tzv. izemniho rozhodnuti.
Pravidla pro majetkopravni piipravu dopravnich staveb definuje zdkon ¢. 416/2009 Sb.,
o urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury, v platném znéni.

V pfipadé, kdy pozemek neni ziskdn dohodou, lze dle nastavenych pravidel zdkonem
¢. 416/2009 Sb dojit az k procesu vyvlastnéni dotenych pozemk, které jsou urcené
pro vyznamnou dopravni stavbu. Vyvlastnéni je ovSem zdlouhavy a naro¢ny proces, ktery
s nejvetsi pravdépodobnosti oddali zahajeni stavebnich praci [2].

Environmentalni rizika. Aby bylo mozné hodnotit pfipadnd environmentalni rizika,
je potieba prezkoumat konkrétni vedeni tras na zédklad€ vypracované studie proveditelnosti.
Zpracovani téchto studii bude mimo jiné vyhodnocovat vlivy na zivotni prostfedi, resp. vliv
na lokality soustavy Natura 2000 v ramci procesu SEA. Studie proveditelnosti bude
ptipadna rizika tesit. V piipadé kolize moznych vliva traté se predkladaji ptislusnému
organu ochrany pfirody podklady, aby tento orgdn mohl vydat stanoviska dle § 451 odst.
1 zdkona €. 114/1992 Sb., o ochrané ptirody a krajiny.

Environmentalni legislativa je ovSem CcCasto zneuzivana vefejnosti a z toho divodu
se stavba casto prodlouzi. Vetejnost mize v ramci feseni liniové stavby podat tzv. odpor
proti nové vystavbé, ktera je lokalizovana v urbanizovaném uzemi a tim lze
1 vyrazné prodlouzit lhity pro pfipravu stavby. Pritahy lze pfedpokladat i v piipadé
podzemnich staveb (tunely), pfestoZe vlastnici pozemkil vlastni pozemky nad tunelem.
.1 kdyz stavajici pravni uprava stavebniho zakona nedava vlastnikiim pozemkit na povrchu
nad tunelem postaveni ucastnika spravniho Fizeni, presto tito vlastnici nevihaji uplatnit
sva prava z duvodu znehodnoceni viastnéného pozemku nebo jiné nemovitosti, pod kterym
se nachdzi podzemni stavba drdahy* [2, str. 79].
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6 Komparativni analyza dostupnosti mésta Plzné — srovnani
jednotlivych druht dopravy a vysokorychlostni Zeleznice

Problematika aktudlni a potencialni ¢asové dostupnosti je v souvislosti s VRT velmi
probirand. Potencialni a ¢asova dostupnost nam mize ukazat velmi konkrétni dopady, které
pfinasi vznik tzv. rychlych spojeni v Cesku. V této ¢asti kvalifikaéni prace se zamétime
na porovnani silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy z hlediska Casu a ceny. Zjistime, od jaké
vzdalenosti se vyplati cestovani po trati RS3 propojujici plzeiiskou aglomeraci. Zamétime
se na traté ¢. 180 a 170, kde bude v ramci modernizace umoznén provoz az 200 km/h
(vyjima cast trati Praha — Beroun, kde by se m¢la uskutecnovat dle [2] rychlost vyssi).
V ramci analyzy je tfeba si vymezit uréité body (mésta), které budou piedmétem jiz
zminované analyzy. Obce obzvlasté predevSim mésta neznaci redlné zastavky na trati
,ychlého spojeni®. Cilem analyzy je potvrdit nebo vyvratit hypotézu vyhodnosti spojeni
plzenské aglomerace pomoci traté¢ RS3 tykajici se teoretického zastaveni v daném meésté.

Na zakladé subjektivniho uvazovani byla vybrana nasledujici mésta pii analyze aktudlni
a potencialni ¢asové dostupnosti: Praha, Beroun, Stod, Domazlice, Rezno, Mnichov.
Na téchto méstech budeme porovnavat vyhodnost hromadné dopravy pomoci vlaku RS
nebo za pomoci individuédlni automobilové dopravy.

Obr. ¢. 9 Vymezené body pro analyzu aktualni a potencialni ¢asové dostupnosti mésta
Plzn¢
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Pro analyzu je tieba vybrat nejprve typ dopravy. V této kategorii se budeme zabyvat
automobilovou individualni dopravou, autobusovou hromadnou dopravou,
soucasnou Zelezni¢ni dopravou, Zelezni¢ni dopravou (200 km/h) a vysokorychlostni
Zelezni¢ni dopravou (mad 250 km/h). Na trati RS3 neni planovano zavedeni
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v celé délce a proto se zde bude operovat se dvéma
variantami. Nejpravdépodobnéjsi variantou, ale zustava rychlost kolem 200 km/h [2].

V ramci analyzy je nutné vyhodnotit soucasny stav. Pro takové zhodnoceni jsou pouzité
bézné dostupné online sluzby, které napoméhaji vypocitat trasu pomoci GPS. Pro takové
hodnoceni je nutné zvolit tzv. startovaci bod. Pro zhodnoceni potencidlni a casové
dostupnosti byl vybran pomyslny stied mésta. Jelikoz je kazdé mésto jiné, tak je pro potieby
této analyzy vybrana radnice jako startovaci bod. Abychom docilili co nejvétsiho
vypovidajiciho vysledku dat, tak je nutné si zvolit pomysiny cil, kam budou dopravovani
cestujici. Vzhledem k riiznym druhlim dopravy ndm perfektné pro tuhle analyzu poslouzi
bod namésti Republiky v Plzni. Auta zde mohou dobie zaparkovat, takze neni nutné
piipocitavat Casovou naro¢nost cestovani na zastavku autobusové nebo zelezni¢ni dopravy.
Casova naroénost cestovani bud’ chiizi nebo jinym zptisobem dopravy je vzdy zahrnuta do
analyzy v ramci tzv. prepravniho ¢asu. Zde je nutné pocitat s Casovou ndrocnosti
cestovani od pomysiného startovactho bodu na potencidlni zastdvku RS nebo
na autobusovou zastavku, odkud je uskutecnovana preprava bud’ na zastavku Plzen, CAN
(v ptfipad¢ autobusové dopravy) nebo na zastdvku Plzent hlavni nadrazi (v ptipadé
zelezni¢ni dopravy). V rdmci zkoumani ptepravniho ¢asu je zobrazena vzdy pfepravni doba
nejrychlejsiho zpiisobu dopravy od startovaciho bodu na potencidlni zastdvku a zaroven
je k tomuto udaji pfipoétena ¢asova naro¢nost dostupnosti centra Plzné z jiz zminovanych
zastavek.

Na zékladé¢ analyzy je poté hodnocena délka traté, ktera obsluhuje dany dopravni
prostiedek. V ramci hodnoceni je rovnéz zvazovana ¢asova naro¢nost. Jelikoz je trat’ RS3
Vv pievazné vétsing€ vedena po stavajici trati (vyjima useky Praha — Beroun a Plzen — Stod)
je mozné pomérné dobfe vypocitat casovou narocnost cesty. Vice k popisu trasy RS3
je v kapitole 5.

V souladu s ¢asovou naro¢nosti je zjistovana také orientaéni cenma pro cestujiciho.
Zdrojem pro tento vypocet se stal dokument ,,Program rozvoje rychlého Zeleznicnich
spojent v CR “[2]. Zde nachazime mimo jiné i vy&isleni ndkladd na provoz a udrzbu vlaku
VRT, pficemz nejsou do ceny zapocitany naklady na potizeni dopravni infrastruktury. Cena
v kategorii Zelezniéni doprava (200 km/h) vychazi z presvédéeni, Ze jiz v soudasnosti
modernizaci trati nepromita pfili§ do ceny a proto je pouzita totozna cena jako v piipadé
souc¢asné konvencni zelezni¢ni dopravy. V souladu s ptedchozimi kategoriemi jsou
zvazovany rovnéz vyhody a nevyhody jednotlivych typt dopravy. Pro vypocet ceny
u automobilové individualni dopravy jsou brany v potaz nasledujici idaje. Spotfeba PMH
—81/100 km, Cena PMH - 30K¢/1. V ramci vypo¢tu neni zahrnuta amortizace vozidla.
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Tab. ¢. 8 - Orientani vypocet ceny jizdného na vysokorychlostni trati dle naklada
na jednotlivé polozky (2017)

Polozka Pocet Jednotka
Porizovaci cena vysokorychlostniho vlaku 900 000 000 | K¢

Pocet mist k sezeni 450 Jednotky
Cena za sedadlo 2 000 000 K¢
Primérny denni probéh 1600 Km

Pocet provoznich dnii 320 Jednotky/rok
Zivotnost soupravy 30 Roky
Uketni odpis jednotky 58,59 K¢&/vlak/km
Uketni odpis na sedadlo 0,13 K¢é/sedadlo/km
Spotieba trakéni energie 22 kWh/km
Cena energie 2,5 K¢&/kWh
Cena za energii 55 K¢é/km
Prumérna cestovni rychlost (véetné zastaveni, apod.,

mimo odstaveni v provoznich pirestavkach) 180 km/h

Pocet strojvedoucich 1 Jednotky
Naklady na strojvedouci(ho) 600 Ké/hod
Pocet vlakvedoucich/privodcich bez obsluhy 2 Jednotky
Naklady na vlakvedouci(ho)/privodci(ho) 400 K¢é/hod
Naklady na personal 7,78 K¢&/km
Poplatek za pouziti dopravni cesty 27 K¢é/km
Rezijni naklady 10 Ké/km
Naklady na udrzbu a uklid 50 K¢é/km
Celkové naklady na provoz 208,37 K¢é/km
Pocet prepravovanych cestujicich (obsazenost 60 %) 270 Jednotky
Naklady na cestujiciho 0,77 K¢&/km
Zisk 5 %

DPH 15 %
Nz’lstupni sazba (pridruZené naklady — ob¢erstveni, 20 K&

tisk, apod.)

Zdroj: ptevzato z [2, str. 60]

Orienta¢ni vypocet pracuje s obsazenosti vlaku 60 %. Primérna cena jizdy pii této
obsazenosti vlaku je 0,93 Ké&/km na jednoho cestujiciho. V ramci vypoctu v tabulce neni
provedeno déleni cestujicich na 1. vozovou tfidu, kterd si obecné klade vyssi naroky
na prostor. Toto déleni pfinasi dalsi komplikaci a v zajmu zjednoduseni vypoctu nebylo
do tab. ¢. 8 zahrnuté déleni na jednotlivé cestovni tfidy. Do ceny se rovnéz promitne
zéavislost na obsazenosti daného spoje. Cena jizdenek ovSem je v dopravé predmétem
dohod, které vyplyvaji ze zpusobu objednavky nebo zajisténi dopravy. Proto je velmi
obtizné stanovovat kone¢nou cenu vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy i vzhledem k tomu,
ze u nas systémy VRT nejsou v provozu. Do ceny jizdenky se zcela jisté promitnou také
naklady na potizeni dopravni infrastruktury.
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Vzhledem tomu, ze u nas systémy VRT nejsou v provozu. Do ceny jizdenky se zcela jisté
promitnou také naklady na pofizeni a udrzbu dopravni infrastruktury.

Graf ¢. 1 Zavislost ceny jizdného na obsazenosti spoje
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Zdroj: ptevzato z [2, str. 62]

Jednou z hlavnich slozek vypoctu ceny je tzv. vySe poplatku za dopravni cestu. V roce
2017 byl tento poplatek stanoven na 27 K¢/km, coz odpovida poplatku za pouZiti celostatni
dréhy, ktera je zatazend v rdmci evropského Zelezni¢niho systému. VySe poplatku by méla
byt stanovena tak, aby dostate¢né dokéazala pokryt provoz a také udrzbu, kterd zajiStuje
dlouhodobou udrZitelnost vysokorychlostni zelezni¢ni infrastruktury.

Vzhledem k tomu, Ze pti modernizaci tranzitnich Zelezni¢nich koridorti nedoslo k navyseni
poplatku za vyuziti dopravni cesty, tak se nepfedpoklada jeji navySeni ani V ptipadé
modernizace trati na 200 a vice kilometrd za hodinu. Ov§em naklady v jinych polozkach
neustale rostou a je nutné k cenoveé tvorbé ptistupovat podobné. Z principu dlouhodobé
udrzitelnosti je ovSem predpokladem vytvaret podminky pro minimalizaci nékladt. Tlaky
na udrzeni pfiméfené ceny jsou také patrné ze strany dopravci. Jelikoz alternativni
dopravci disponujici jinymi dopravnimi nody (silni¢ni, letecka) se snazi svoji dopravu
uzplsobit inovacim v Zelezni¢ni dopravé a tim nabouravaji rentabilitu projektu. Z toho to
diivodu by méla byt cena jizdného ve vlacich, které jezdi na tratich RS do tésného okamziku
pfed zah4jenim provozu tajena a byt pouze interni zaleZitosti.

Cena udavana v tabulce je sestavena na zéklad¢ orientacniho vypoctu a je témet jisté,
ze se bude dany vypocet ménit. V praxi je ovSem titeba zdiiraznit, Zze kdyz se podivame
na klasické konvencni zelezni¢ni vlaky, tak nelze prakticky hodnotit Zadnou slozku ndklada
vlakové dopravy (Ké/km) na VRT jako vyssi. V ramci cenové politiky je tieba pocitat
s dal$imi néklady na cestujiciho zahrnujici nejriiznéj$i pfepravni sluzby a také naklady
na vystavbu samotné dopravni infrastruktury (zastavky, dopravni cesty).
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Tab. ¢. 9 Srovnani VRT a konvencni trati z hlediska vzdalenosti a orientacni ceny jizdenky

Vzdlenost Vzdalenost po Cenana
Relace (km) Cena (K¢) konven¢ni trati | konvenéni
(km) trati (K<)
Plzeii — Praha 106 100-150 113 100
Plzeii — Brno 355 450-500 368 450
Plzeii — Ostrava 505 600-650 469 570

Zdroj: ptevzato a upraveno z [2, str. 61].

Z tab. ¢. 9 vyplyva, Ze cena jizdenky zcela jisté vzroste v fadu jednotek az nizkych desitek
procent pii vyuziti vysokorychlostni dopravy Vv souvislosti sbudovanim dopravni
infrastruktury a dal$ich nakladt. Na druhou stranu se zrychli spojeni stiedisek a tim dochazi
i k tspofe Casu. Je ovSem dulezité, jestli vybudovani traté RS3 z ekonomického hlediska
dava smysl. Pro tento vypocet potencialni a ¢asové dostupnosti jsou vyuzity nasledujici

tabulky zobrazujici dostupnost vii¢i méstu Plzni.

Tab. ¢. 10 Srovnani dostupnosti mésta Plzné¢ z Mnichova s riznymi druhy dopravy

v konformaci s VRT

Celkovy
Typ dopravy Dopravni Délka Casova Cena Ekologicka Vyhody Nevyhody cas
prostiedek trasy dostupnost zatéz prepravy
(zastavka —
centrum)
Automobilova
individualni Auto 289 km 2 h 52 min 694 K¢ + Dostupnost, Uzavirky, 2 h 52 min
doprava amortizace komfort parkovani,
zacpy
Minimalni
Autobusova Sdilena prostor,
hromadna Autobus Stredni forma snizena
doprava cestovani, rychlost
cestovani
Snizena
Zelezni¢ni Zadné zacpy, | mobilita 4 h 14 min
doprava Vliak 4 h 4 min sdilena z hlediska (vé. MHD
forma frekvence + chitize)
cestovani spojui
Nutnost
Zelezni¢ni Vy&si vyhledani | 1h57 min
doprava Vlak 322 km 1 h 47 min rychlost vhodné 20s
(200 km/h) 20s* oproti silnici frekvence (v¢. MHD
spojui + chtize
Nejsou
obslouzeny
VRT Vlak 322 km Rychlost + vlaky
(250 km/h) uspora ¢asu vSechny
zastavky na
trati RS

* prumérna o¢ekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 180 km/h ** primérna o¢ekavana
cestovni rychlost mezi zastavkami je 230 km/h  Zdroj: vlastni zpracovani (2020)
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Na zakladé vypoctu Ize hodnotit Zzelezni¢ni dopravu (200 km/h) z Mnichova do Plzné
daleko vyhodnéjsi z hlediska Casu a také z hlediska ceny oproti silni¢ni dopraveé. V ramci
analyzy je nutné ptipocitat piepravni dobu (zastavka — centrum). V piipadé Zelezni¢ni
dopravy zabere cesta z hl.n. v Plzni 3 minuty (MHD) a z centra Mnichova na Miinchen
Hauptbahnhof zabere cesta z centra ptiblizné 7 minut. I tak vychazi lepsi ¢asova dostupnost
(180 km/h cestovni rychlost a v piipad¢ ptimého spojeni Plzeri — Mnichov). Kdyby vlak
zastavil jeSté v Domazlicich, je potieba pocitat s prodlouzenim jizdni doby o cca 10 minut
(zastaveni a rozjezd vlaku, nez opét souprava dosahne primérnych 180 km/h a také cas
straveny vystupem a nastupem cestujicich), podobny ¢as je nutné pfipocitat, kdyz by vlak
zastavil jesté ve méstech Rezno nebo Stod.

Tab. & 11 Srovnani dostupnosti mésta Plznd z Rezna s riznymi druhy dopravy
v konformaci s VRT

Celkovy
Typ dopravy Dopravni Casova Cena Ekologicka Vyhody Nevyhody cas
prostiredek dostupnost zatéz prepravy
(zastavka —
centrum)
Automobilova
individualni Auto 1h 42 min 403 K&+ Dostupnost, Uzavirky, 1 h 42 min
doprava amortizace komfort parkovani,
zacpy
Autobusova
hromadna Autobus ) )
doprava
Snizena
Zelezni¢ni Zadné zacpy, mobilita 2 h 40 min
doprava Vlak 2 h 33 min sdilena z hlediska | (v¢. MHD)
forma frekvence
cestovani spoju
Nutnost
Zelezniéni Vy&si vyhledani | 1h09 min
doprava Vlak 1h 02 min rychlost vhodné (vé. MHD)
(200 km/h) * oproti silnici | frekvence
spojui
Nejsou
obslouzeny
VRT Vlak 186 km Rychlost + vlaky
(250 km/h) uspora ¢asu v§echny
zastavky na
trati RS

(-) informace neni dostupna nebo dopravni prostiedek nedisponuje pfimym spojenim

* primérna ocekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 180 km/h
** primérna o¢ekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 230 km/h
Zdroj: vlastni zpracovani (2020)
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Modernizace traté 180 ptinese zna¢nou usporu v ¢asové dostupnosti. To pfinese spojeni
pouze Vv ptipadé piimého spojeni bez zastaveni ve méstech Stod a Domazlice. V ptipadé
ceny cesty do Rezna dokonce nejspis cena oproti stavajicimu spojeni nepatrné klesne (0,93
K¢&/km/cestujiciho).

V ramci srovnani Zelezni¢ni a silni€ni dopravy nebylo nalezeno piimé spojeni s méstem
Rezno pomoci autobusové dopravy. Z tohoto ditvodu neni v tabulce autobusova hromadna
doprava zahrnuta.

Tab. €. 12. Srovnani dostupnosti mésta Plzné¢ z Domazlic S rliznymi druhy dopravy
v konformaci s VRT

Celkovy
Typ dopravy Dopravni Casova Cena Ekologicka Vyhody Nevyhody cas
prostiredek dostupnost zatéz prepravy
(zastavka —
centrum)
Automobilova
individualni Auto 130 Ke+ Dostupnost, Uzavirky, 53 min
doprava amortizace komfort parkovani,
zacpy
Minimalni
Autobusova Sdilena prostor,
hromadna Autobus Stiedni forma snizena
doprava cestovani, rychlost
cestovani
Snizena
Zelezni¢ni Zadné zacpy, mobilita 52 min
doprava Viak sdilena z hlediska | (v¢. MHD)
forma frekvence
cestovani spoju
Nutnost
Zelezni¢ni Vy&si vyhledani | 24 min20s
doprava Vlak 18 min 20 s rychlost vhodné (vé. MHD)
(200 km/h) * oproti silnici | frekvence
spoju
Nejsou
obslouzeny
VRT Vlak 55 km Rychlost + vlaky
(250 km/h) uspora ¢asu vSechny
zastavky na
trati RS

* primérna oc¢ekavana cestovni rychlost mezi zastdvkami je 180 km/h
** primérna ocekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 230 km/h
Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Doprava zelezni¢ni dopravou (200 km/h) z mésta Domazlice pfinese Usporu Casu, i kdyz
Jiz v soucasnosti je Zelezni¢ni doprava z hlediska Casové dostupnosti vyhodnéjsi nez
automobilova individualni doprava. To se tyka i naptiklad ceny piepravy. V souvislosti
s vybudovanim rychlého spojeni cena zcela jisté vzroste. Az realita ukaze, jak moc tabulka
odpovida realité, ovSem na zakladé této tabulky 1ze hodnotit mésto Domazlice jako vhodné
pro vytvofeni prvni zastavky na trati RS3, propojujici mésto Plzen s Mnichovem.
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Tab. ¢. 13 Srovnani dostupnosti mésta Plzné¢ ze Stoda s riznymi druhy dopravy

v konformaci s VRT

Celkovy
Typ dopravy Dopravni Délka Casova Cena Ekologicka Vyhody Nevyhody cas
prostiredek trasy dostupnost zatéz prepravy
(zastavka —
centrum)
Automobilova
individualni Auto 21 km 24 min 50 K&+ Dostupnost, Uzavirky, 24 min
doprava amortizace komfort parkovani,
zacpy
Minimalni
Autobusova Sdilena prostor,
hromadna Autobus Stfedni forma snizena
doprava cestovani, rychlost
cestovani
Snizena
Zelezniéni Z4dné zacpy, | mobilita
doprava Vlak sdilena z hlediska 45 min
forma frekvence (v€. chiize)
cestovani spoju
Nutnost
Zelezni¢ni Vyssi vyhledéni
doprava Vlak 7min20s rychlost vhodné 20min 20 s
(200 km/h) * oproti silnici | frekvence (v€. chiize)
spoju
Nejsou
obslouzeny
VRT Vlak 22 km Rychlost + vlaky
(250 km/h) uspora ¢asu v§echny
zastavky na
trati RS

* primérna oc¢ekavana cestovni rychlost mezi zastdvkami je 180 km/h

** pramérna oekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 230 km/h.

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Z tab. ¢. 13 je jasn€ patrna, Ze piipadné vybudovani VRT s sebou pifinese Gsporu casu
a také niz8i cenu. Redln€ ovSem se nevyplati zastaveni vlaku v této zastdvce. Rychlost
je pocitana 180 a 230 km/h (VRT) v rdmci komparace jednotlivych mést. OvSem v realité

vlaky budou jezdit mnohem ni

A4

781 rychlosti. Proto by se na zdklad¢ analyzy nemélo
uskutecnovat zastavovani vlaki VRT i RS v zastavce Stod. Z hlediska frekvence vlakt
se ve meésté Stod da pocitat se stavajici frekvenci regionalni dopravy. Dle informaci
ze strategii rozvoje PK [45] Ize piedpokladat do budoucna zvyseni rychlosti ze soucasnych
pramérnych 50 km/h (v¢. zastaveni osobnich vlakd v pfedchazejicich stanicich).



Vaclav Tégl: Vysokorychlostni traté a jejich vliv na zménu dostupnosti mésta Plzné 66

Tab. ¢. 14 Srovnani dostupnosti mésta Plzn¢ z Berouna s riiznymi druhy dopravy
v konformaci s VRT

Celkovy
Typ dopravy Dopravni Casova Cena Ekologicka Vyhody Nevyhody cas
prostiredek dostupnost zatéz prepravy
(zastavka —
centrum)
Automobilova
individualni Auto 144 K&+ Dostupnost, Uzavirky, 41 min
doprava amortizace komfort parkovani,
zacpy
Autobusova
hromadna Autobus “) “)
doprava
Snizena
Zelezni¢ni Zadné zacpy, mobilita 52 min
doprava Vlak sdilena z hlediska | (v¢. MHD)
forma frekvence
cestovani spoju
Nutnost
Zelezniéni Vyssi vyhledani | 29 min20s
doprava Vlak 21 min 20s rychlost vhodné (vé. MHD)
(200 km/h) * oproti silnici | frekvence
spoju
Nejsou
obslouzeny
VRT Vlak 64 km Rychlost + vlaky
(250 km/h) uspora ¢asu vSechny
zastavky na
trati RS

(-) informace neni dostupna nebo dopravni prostiedek nedisponuje ptimym spojenim
* primérna oc¢ekavana cestovni rychlost mezi zastdvkami je 180 km/h
** primérna o¢ekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 230 km/h
Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Dle tab. ¢. 14 dava smysl zastaveni vlaku jezdici 200 a vice km/h. Z hlediska ¢asu zde
vidime velmi vysokou usporu. Cena by se v ramci piepravy po zeleznici (max. 200 km/h)
V navaznosti na modernizaci stavajici traté ptili§ nezménit. Otdzkou ovSem ziistava, jestli
0 tuhle trasu je mezi cestujicimi zajem. Obyvatelé Berouna nejéastéji cestuji do Prahy.
V ptipadé¢ zastaveni vlaku v této stanici lze predpokladat zajem cestujicich zejména o trasu
Beroun — Praha.
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Tab. ¢. 15 Srovnani dostupnosti mésta Plzn¢ z Prahy s riznymi druhy dopravy
v konformaci s VRT
5 Celkovy
Typ dopravy Dopravni Délka Casova Vyhody Nevyhody cas
prostiredek trasy dostupnost prepravy
(zastavka —
centrum)
Automobilova Uzavirky,
individualni Auto Dostupnost, | parkovani, 1h7min
doprava komfort Zacpy
Minimalni
Autobusova Sdilena prostor,
hromadna Autobus forma snizena
doprava cestovani, rychlost
cestovani
5 Snizena
Zelezni¢ni Z4dné zacpy, mobilita
doprava Vlak 1h 15 min sdilena zhlediska | 1h30min
forma frekvence (vé. MHD)
cestovani spoju
Nutnost
Zelezni¢ni Vyssi vyhledani
doprava Vlak 35min20s rychlost vhodné 50 min 20 s
(200 km/h) * oproti silnici | frekvence (vé. MHD)
spoju
Nejsou
obslouzeny
VRT Vlak Rychlost + vlaky
(250 km/h) uspora ¢asu vSechny
zastavky na
trati RS

* primérna oc¢ekavana cestovni rychlost mezi zastdvkami je 180 km/h
** primérna ocekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 230 km/h
Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Trasa mezi Plzni a Prahou v pfipadé obsluhy pfimého spojeni (pfi zastaveni v Berouné
je potieba pocitat s casovou prodlevou 10 minut) je znacné vyhodnéjsi oproti silni¢ni
dopravé. V piipadé¢ automobilové dopravy krom ceny paliva je nutné pfipocitat také
amortizaci vozu. Z hlediska cestovniho ¢asu vychazi nejlépe VRT 250 km/h. OvSem tato
trat’ dle dostupnych informaci nebude zavedena v celé délce traté a proto se jedna pouze
o okrajovou ¢ast analyzy. Pravdépodobnéjsi variantou je cestovni ¢as 35 m a 20 s v piipadé
prumérné rychlosti 180 km/h [2], [39], [40].
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6.1 Vyhodnoceni zmén dostupnosti mésta Plzné po vybudovani koridoru rychlého

spojeni (3)

Tab. ¢. 16 Souhrnné srovnani dostupnosti vybranych center zelezni¢ni dopravy

a individualni automobilové dopravy

Zelezni¢ni doprava (max.
200 km/h) Individualni automobilova doprava
Relace
Cas* Cena (K<) =
Cas Cena

Plzen — Praha 35m20s 125 K¢ 1h07m 218 K¢& + amortizace
Plzen — Beroun 21m20s 95 K¢ 41m 144 K¢ + amortizace
Plzen — Stod 7m20s 50 K¢ 24m 50 K¢ + amortizace
Plzen — Domazlice 18 m20s 65 K¢ 53m 130 K¢& + amortizace
Plzeii — Rezno 1h02m 241 K& 1h42m 403 K& + amortizace
Plzeri — Mnichov 1h47m20s 295 K¢ 2h52m 694 K¢ + amortizace

* primérné oc¢ekavana cestovni rychlost mezi zastavkami je 180 km/h
Zdroj: vlastni zpracovani (2020) dle dat z [39], [40]

Traté rychlého spojeni jsou zcela nepochybné jistou revoluci v dopravnim systému Ceska.
Rychlost az 200 km/h s sebou piinasi nové moznosti cestovani. Na rozdil
od individualni silni¢ni dopravy je bohuzel nutné cestovat na zakladé predem dané
periodicity jizdy vlaku. To casto hraje vyznamnou roli pfi rozhodovéani a pfinasi
s sebou i pomémé zna¢nou komplikaci, ktera pii volbé zpusobu cestovani hraje roli
pro individudlni silni¢ni dopravu.

Predchézejici analyza ndm naskytla pohled, jakym zptsobem se zméni cestovni Casy a také
cenové aspekty pii cestovani vlakem v souCasnosti (pfed vytvofenim traté¢ RS3)
a po vytvoreni trat¢ RS3 nebo pfipadné VRT. Na zékladé¢ zhodnoceni vysledki 1ze
konstatovat nerentabilitu spojeni VRT (RS) z mésta Stod do mésta Plzné. Rozdil v cené
ve srovnani s individudlni automobilovou dopravou je velky, ovSem Zeleznice prohrava
(nutnost orientace cestujiciho na periodicitu vlaku a ani zde nejspi§ nebude planované
zastaveni vlaku jedouci 200 a vice km/h). Tudiz Ize konstatovat, ze zde posili pouze
regionalni vlakové spojeni [45]. V ostatnich relacich se ovSem vyplati cestovani za pomoci
vlakt jedouci 200 (nebo vice) km/h jak z hlediska ceny, tak 1 diky Gspoie ¢asu. Pouze mésto
Mnichov dle pfepravnich ndkladl nepatrné zdrazi. Je ovSem tfeba zminit, Ze nejsou
vV kone¢ném souhrnu zahrnuty naklady na pofizeni dopravni infrastruktury. Dle tab. ¢. 9
vzroste kone¢na cena jizdenky i1 o 40 %.

V piipadé¢ kategorie 200 km/h lze ptedpokladat totoznou cenu v kategorii klasické
konvenéni Zeleznice a traté s vy$§imi rychlostnimi parametry. Z hlediska dostupnosti se ¢as
znaéné zredukuje, ovSem pouze V navaznosti na piimé spojeni. V pfipad€ zastaveni
Vv jednotlivych relacich se ¢as prodluzuje o cca 10 minut v navaznosti na zastaveni vlaku
V jedné ze zastavek na trati rychlého spojeni.
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VRT (RS) jsou nezpochybnitelné vyznamnym fenoménem v ramci moderni dopravni
infrastruktury. Do jisté miry také reflektuji stoupajici spolecenskou poptavku po rychlém
a zaroven dostupném dopravnim spojeni. Abychom mohli objektivné posoudit rentabilitu
celého projektu, je nutné vytvofit pfislusné analyzy nakladt a vynostu. Tato diplomova
prace se ovSem zaobira prevazn¢ vlivy VRT, popi. RS na regionalni rozvoj v plzenské
aglomeraci a v Plzeiiském kraji. Planovana trat’ RS3 s sebou pfinasi zmény. V souvislosti
s mapovanim segmentu dopravy jsme mimo jiné zjistovali odpoveéd’ na piedem stanovené
vyzkumné otazky.

Prvni hlavni vyzkumnou otazkou bylo, jakym zpisobem ovlivni vybudovani trati RS3
dopravni systém v plzenské aglomeraci. Vybudovani koridoru RS3 pfinese zejména
zrychleni vefejné hromadné dopravy. Zelezni¢ni infrastrukturu spravuje v Cesku stat
prostiednictvim statni spolecnosti Sprava Zeleznic (d¥ive SZDC). V ramci mapovani trati
RS3 bylo zjisténo, Ze se potencialni koridor RS3 sklada ze dvou ¢asti — trati ¢. 180 a 170
s tim, ze rozsdhlé zmény mizeme pozorovat na obou tratich.

Na trati ¢. 180, dojde v rdmci modernizace naptiklad v iseku Plzenn — Stod svedeni traté
na upln€ novy usek s cilem trat’ narovnat, aby zde byl umoznén provoz rychlosti az 200
km/h. Trat’ v soucasnosti trpi velmi omezenou kapacitou. Je to dano hlavné tim, ze je trat’
jednokolejna. Planovana modernizace s sebou pifinaSi mimo jiné zdvojkolejnéni a tim
se 1 dramaticky navysi propustnost na této mezinarodni trati. Mnoho nakladnich dopravci
si prave stézuje na malou propustnost a vznikaji ¢asto prodlevy kvili nutnosti kiizeni vlaka
ve stanicich nebo ve vyhybnach. Modernizace s sebou piinese daleko vétsi zkvalitnéni

dopravniho systému a bude mozné smérovat veétsi mnozstvi dopravnich toki na tuhle trat’.

Dopravni systém v plzenské aglomeraci trat’ RS3 zcela jist¢ ovlivni. Dle vysledkl analyzy
dostupnosti lze hodnotit, Ze modernizace trati s sebou pfinese daleko rychlejsi zpiisob
dopravy ve srovnani napiiklad se silni¢ni dopravou. Konkrétné pti cesté do Mnichova nova
modernizovana trat’ s sebou piinese cestovni ¢as 1 h a 47 minut na cesté z Plzné. Cestovni
rychlost je pocitana pro rychlost 180 km/h. V souc€asnosti je na koridoru uskute¢fiovana dle
vypoctu rychlost primérnych 80 km/h.

Dale podle zjisténych informaci 1ze hodnotit, Ze se dopravni systém zméni. Je nutné brat
Vv potaz daleko vysSi naroky na technologie. Pofizeni nové vlakové soupravy schopné
rychlosti az 250 km/h je ptiblizné 0,9 miliardy K¢ plus dalsi vyznamné velké investice
do vystavby trati. Tento dopravni systém, ale zcela jisté ovlivni dopravni systém v plzeniské
aglomeraci. Bude ovSem zalezet na redlné cestovni rychlosti na potencialni trati RS3.
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Dalsi klicovou otdzkou bylo, jestli dokaze vybudovani trat¢ RS3 posilit tzv. metropolitni
funkce v plzenské aglomeraci. V ramci mapovani problematiky metropolizace
a metropolitnich regionti bylo zji§téno, ze prokazateln¢ dojde k posileni metropolitnich
funkci. Na zaklad¢ objektivniho zhodnoceni tzv. metropolinich funkci bylo pfistoupeno
k nazoru, ze trat’ RS3 posili zejména funkce brany. Mésto Plzen je pomyslnou branou
do zépadoceského regionu a také vyznamné tranzitni centrum. Dlikazy muZzeme hledat jiz
pii vzniku mésta. V roce 1295 se jiz zamyslelo vybudovat mésto na vyznamné dopravni
ktizovatce spojujici tehdej$i Prahu s Bavorskem. Posileny budou rovnéz konkurenéni
a inovacni funkce. Dojde k vytvotfeni novych vysoce kvalifikovanych pracovnich mist
a tomu se bude muset ptizpusobit také skolstvi. Dale posili obecné prumysl a jeho export
smérem do Némecka. V ramci modernizace traté ¢. 180 se pocita zdvojkolejnénim traté,
a tudiz se zvysi propustnost koridoru. VRT posili i orientaci naptiklad plzenské skupiny
Skoda. Skupina bude muset piirozené inovovat, aby neztracela konkurenceschopnost
z diivodu poptavky po vlacich schopnych dosdhnout 200 km/h. Dale bude posilena také
rozhodovaci a kontrolni funkce. Z hlediska alokace kontrolnich a rozhodovacich funkci
firem se pozice Plzné€ v navaznosti na trat’ RS3 zméni a to pfedevsim v kvartérnim sektoru
(univerzity, védecké instituce), kde je predpokladem vymeéna znalosti a inovaci s okolim
a tudiz je i nutnost vyssi frekvence cestovani.

Cilem posileni metropolitnich funkci neni ud¢€lat z Plzn¢ druhy hospodatsky hegemon jako
je napiiklad v Bavorsku Mnichov. Cilem zjiSténych zmén u metropolitnich funkeci
je zjistit, zdali uvedena trat’ posili pozici v hierarchii stfedoevropskych aglomeraci
a metropolitnich regioni. Na zakladé¢ hodnoceni pomoci metropolitnich funkei lze
konstatovat pozitivni efekt vystavby traté RS3.

Nasledujici vyzkumna otazka se tyka hodnoceni dopravni pozice plzenské aglomerace viici
Mnichovskému metropolitnimu regionu, a jestli se pozice zméni po modernizaci trati
¢. 180. Tato otazka byla posuzovana na zaklad¢ aktualni a potencialni Casové dostupnosti
Mnichova do mésta Plzné€. Dopravni dostupnost plzenské aglomerace se zcela jisté posili
I V ndvaznosti na jiné druhy dopravy. Na zakladé hodnoceni ¢asové dostupnosti bylo v praci
zjisténo, ze dojde k znevyhodnéni silni¢ni dopravy a naopak posileni Zelezni¢ni dopravy.
Kdybychom se podivali na zakladni cenové parametry obou druht dopravy, tak nam vyjde

daleko pfiznive€jsi efekt v piipadé vyuZiti Zeleznice. Problematikou ovSem zlistava
dostate¢na frekvence spoju.
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Zaveérecna vyzkumna otazka se tyka dopravni pozice mésta Plzné viici ostatnim centriim
v Cesku. V ramci racionalniho piistupu byla zhodnocena soudasna dopravni dostupnost
a budouci (po vybudovani kompletni sit¢ RS v Cesku). Zakladni informace pro tuhle
analyzu poskytl zakladni koncepéni dokument, kterym je ,, Program rozvoje rychlych
Zeleznicnich spojeni v CR*. Pozice Plzné byla posouzena na zakladé dostupnosti viici
ostatnim stfedisklim a to konkrétné ve tfech kategoriich.

V analyze soucasného stavu jsme zjistili pomérné dobrou dopravni pozici vici Ostravé
a Olomouci, kde v dané relaci je vlak rychlejsi nez auto i autobus. OvSem dostupnost
do centra Prahy vi¢i autobusové dopravé je relativn€ hor$i v porovnani s individualni
automobilovou dopravou. V mapovani budouciho stavu se ale tato pozice méni a vici
vétsing sidlim v Cesku se Plzen stava daleko 1épe dostupnéjsi.

Z hlediska modernizace nebo vystavby trati ,,rychlych spojeni® je nejprve potfeba ucinit
politické rozhodnuti, aby se pfeslo do ptedinvesti¢ni faze (vytvofeni studie proveditelnosti
apod.), az po této piedinvesti¢ni fazi nastdva ¢as na samotnou realizaci v¢. technického
provedeni. Takové rozhodnuti musi v Cesku vydat ministerstvo dopravy, které musi danou
zalezitost projednat na urovni vlady CR. Také by mél byt vy¢lenén dlouhodobgjsi finanéni
ramec, ktery mimo jiné definuje také néklady na rozvoj RS v dlouhodobém horizontu.
Prioritou je ovSem odklon od silni¢ni dopravy. Jelikoz se ted’ nachdzime v dobé masivnich
investic do silni¢ni infrastruktury, tak se neptedpokladd vybudovani prvni plnohodnotné
VRT trati na tizemi Ceska v nejbliz§ich n&kolika letech. Prvni vysokorychlostni traté
(nezahrnujeme modernizace stavajicich trati na rychlost 200 km/h) se v Cesku objevi

dle riznych strategii a koncepci po roce 2030.

Je ovSem tieba dbat na vcasné vybudovani odpovidajici dopravni infrastruktury.
Programové obdobi kohezni politiky EU totiz neni neomezené. Soucasné programové
obdobi 2021-2027 je nejspis pro Cesko posledni vyznamné a potom se vybudovani siti
VRT pro Cesko vyrazné prodrazi. Kdybychom se podivali na zkuSenosti z ostatnich
evropskych statd pfi Cerpani zdroji na dopravni infrastrukturu, tak jen napftiklad
ve Spanélsku bylo zafinancovano z prostiedkii EU na VRT az 70 % finanénich prostiedki
z dotaci.

Vysokorychlostni infrastruktura s sebou pfinasi zna¢né vyhody, ov§em investi¢ni ndklady
jsou enormni. V ramci prace jsme se podivali ¢isté na provoz vlaki a jen zcela minimalné
jsme fesili finan¢ni ndro¢nost samotné vystavby trati. VSe ovSem bude zalezet na vetfejnych
studiich proveditelnosti, jakym zptsobem se konkrétné tyto aspekty budou fesit. Prvnim
krokem je politické rozhodnuti na zdklad¢ riznych dat. V préci jsme dosli k zavéru, Ze trat’
RS3 zcela jisté posili plzefiskou aglomeraci at’ jiz smérech k ostatnim sidlim v Cesku nebo
1 vii¢i Némecku.
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