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VLIV VYSOKORYCHLOSTNICH TRATI NA ZMENY DOSTUPNOSTI
REGIONU PRAHY

Abstrakt

Predklddand diplomova prace si klade za «cil diskutovat regionalni dopady
vysokorychlostni zeleznice v obecnych souvislostech a dale s dirazem na zmény
dostupnosti. Dale si klade za cil komplexné¢ popsat zmény dostupnosti Prahy po
vybudovani systému vysokorychlostni Zeleznice v Cesku s ohledem na dvé mozna
trasovani useku Praha — Brno. V neposledni fad¢€ se tato prace vénuje studiu potencialni
dostupnosti obci Ceska po vybudovani vysokorychlostnich trati v Cechach, na Moravé a
ve Slezsku. Vysokorychlostni Zeleznice bude vyznamnou patefi vetfejné dopravy
v Cesku, ale umozni téZ kapacitni napojeni eské Zelezni¢ni sité na zbytek Evropy.

Hlavnim nastrojem vlastniho vyzkumu jsou analyzy dostupnosti v prostiedi GIS.

Kli¢ova slova: vysokorychlostni Zeleznice, Cesko, Praha, regionalni a lokalni dopady,

¢asova dostupnost, potencialni dostupnost

IMPACT OF HIGH-SPEED-RAILS TO CHANGE THE ACCESSIBILITY OF
PRAGUE REGION

Abstract

The aim of this diploma thesis is to discuss regional impacts of the high-speed railways
in the general context with the emphasis on the issue of accessibility changes.
Furthermore, the thesis concentrates on comprehensively description of changes in
availability of Prague after the high-speed rail system in Czechia will be constructed. In
concern of this thesis is considering two possible traces between Prague and Brno.
Finally, the thesis is devoted to a study of potential availability of Czech municipalities
after finishing of high-speed rail system in Bohemia, Moravia and Silesia. High-speed
railway will be an important backbone of the public transport in Czechia, in addition
also the capacitive Czech railway network connection with the rest of Europe will be
made. The main tools of the research of this thesis are the analyses of accessibilityin

GIS medium.

Key words: high-speed railway, Czechia, Prague, regional and local impacts, time

accessibility, potentional accessibility
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Evropska unie
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Kapitola 1

Uvod

Vysokorychlostni zeleznice prochazi v soucasnosti velkym boomem a zvlasté v zemich
Evropské unie je jeji rozvoj vyznamné podporovan. Vzhledem k tomu, e se Cesko
nachdzi v prostoru stiedni Evropy a je tak pomyslnou spojnici Vychodu a Zapadu, je i

pro nase tzemi vybudovani systému vysokorychlostni Zeleznice aktualnim tématem.

Systém vysokorychlostni zeleznice S sebou piindsi kromé jiného rozli¢né regionélni
dopady a zmény v oblastech, kterymi tyto traté prochazeji, a dale pochopitelné i zmény
Vv ¢asové dostupnosti jednotlivych stfedisek. V zemich, které systém VRT jiz néjakou
dobu provozuji, jsou regionalni dopady znamy a v dostupné odborné literatufe jsou tyto
zmény popsany. Kromé toho, Ze se da ptredpokladat podobny efekt téchto trati i na
tizemi Ceska, daji se pomé&mé presné modelovat i zmény v &asové a potencialni

dostupnosti.

Tato prace je rozd€lena na teoretickou a analytickou ¢ast. V teoretické Casti jsem se
vénoval charakteristice regiondlnich a lokélnich dopadi wvystavby 1 fungovani
vysokorychlostnich trati na ptikladech pfevazné ze zahrani¢i. Pro zpracovani této ¢asti
jsem pouzil ¢eskou i cizojazyénou odbornou literaturu. SnaZil jsem se o nastudovani co
nejvetsSiho spektra ¢lankl zabyvajicich se timto tématem. Tyto ¢lanky byly prevazné
ptebirany z odbornych periodik, jako Journal of Transport Geography, The Geography
od Transport Systems apod. Zohlednil jsem zde i vlastni poznatky vyplyvajici

Z bakalarské prace.

Casti, ktera se konkrétné zabyva regionalnimi dopady, piedchazi obecny tvod do
problematiky role Zelezni¢ni infrastruktury v regiondlnim rozvoji a také kratk4 pasaz
vénovana historii vysokorychlostni Zzeleznice v Evropé€, ale i jinde ve svété. Pro

zpracovani této Casti jsem vyuzil prevazné Cesky psanou odbornou, ale i popularné
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nau¢nou literaturu. Také jsem se snazil nahlizet na danou problematiku oc€ima
nejvétsiho Ceského dopravee — spole¢nosti Ceské drahy a pokusil jsem se
charakterizovat vysokorychlostni Zeleznici z pohledu potieb Evropské unie. V této ¢asti
jsem cerpal pfevazné z nedavno vydané publikace Vysokorychlostni Zeleznice také
v Ceské republice (Slegr a kol. 2012a). V této &asti se jesté kratce vénuji vyvoji

trasovani vysokorychlostnich trati na uzemi Ceska.

V dalsi ¢asti pak diskutuji konkrétni témata tykajici se dostupnosti uUzemi
vSeobecné. Tato je tedy vénovana kromé problematiky ¢asové dostupnosti, ktera je
nejvyznamnéjsim dopadem vysokorychlostnich trati obecné, také studiu potencidlni

dostupnosti.

Na teoretickou c¢ast pak navazuje Cast analyticka, které piedchazelo nékolik
kratkych informacnich rozhovorti s Mgr. Janem Ilikem z oddéleni koncepci a rozvoje
Zelezni¢ni dopravy na Ministerstvu dopravy CR. Tyto rozhovory se zabyvaly pfedeviim
obecnou charakteristikou VRT z pohledu ministerstva, a pomohly mi konkrétné
nasmérovat cile mé prace. Zde bych radd uvedl, ze hlavnim cilem této prace je
z geografického pohledu (s ohledem na dostupnostni analyzy) porovnat dvé odliSna

trasovani VRT Praha — Brno na tizemi Stfedoceského kraje a Vysociny.

Ackoliv jsou zmény v Easové dostupnosti po vybudovani VRT v Cesku ramcové
prezentovany, nezohlednuji vSak srovnani obou moznych variant trasovani (které jsou
stdle uvazovéany). DalSim nedostatkem téchto obecné dostupnych zmén dostupnosti je
skute€nost, ze se zabyvaji pouze jednotlivymi stfedisky (krajskymi mésty) a nepocitaji
s celou Zelezni¢ni siti Ceska. Vysokorychlostni vlaky totiz (v podobé, jaka se v Cesku
planuje) nemaji slouzit pouze pro dalkovou dopravu a napojeni Ceska na evropskou sit’
vysokorychlostnich trati, ale maji umozZnit vytvofeni patefni sit€ rychlé Zelezni¢ni
dopravy v Cesku. Tato prace se tedy vénuje dostupnosti celého uzemi tak, jak jests

nikdy nebyla prezentovana.

Z téchto skutecnosti pak vyplyvaji konkrétni ptedpoklady, které se vénuji Casové

dostupnosti (a jejim zménam) pirevazné s dopadem na region Prahy:

1) Po vybudovani VRT se zlepsi vztah mezi Prahou a mezoregionalnimi centry
(krajsk4 mésta), tj. zlep$i se ¢asova dostupnost Prahy z téchto center a opacné.
K nejvétsim ¢asovym ziskim dojde ve vzdalenych &astech Ceska (pfevazné

Morava).
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2) Po vybudovani VRT se zlepsi vztah mezi Prahou a centry nizsiho fadu (okresni
meésta), tj. zlepSi se Casova dostupnost Prahy ztéchto center a opacné.
K nejvétsim ¢asovym ziskim dojde ve vzdalenych &astech Ceska (pfevazné

Morava).

Pti vyhodnocovani ¢asové dostupnosti a potvrzovani (resp. vyvraceni) uvedenych
hypotéz jsem vzdy samostatné hodnotil dvé varianty trasovani VRT a vysledky jsem

interpretoval na zdklad¢ srovnani téchto variant.

Z hlediska zmény dostupnosti vSak nejsou obvykle viibec diskutovany zmény
Vv potencidlni dostupnosti, tj. zmény c¢asové dostupnosti vazené konkrétnim jevem.
S ohledem na naro¢nost vlastnich vypocti potencidlni dostupnosti jsem zvolil pro tuto
analyzu pocet obyvatel. Vzhledem k tomu, Ze analyzy potencialni dostupnosti vzdy
hodnoti vSechny body (v mém ptipadé obce lezici na zelezni¢ni trati), stanovil jsem

posledni hypotézu takto:

3) Z hlediska potencialni dostupnosti se po vybudovani VRT maximalizuje zisk
(zlepseni dostupnosti v absolutni hodnot¢) u vSech potencidlnich center, piic¢emz

vy$$i zisk bude u jizni varianty z diivodu lepSiho napojeni JihoCeského kraje.

Pfi vyhodnoceni potencialni dostupnosti jsem postupoval analogicky jako v ptipadé

Casoveé dostupnosti — byly tedy vzdjemné porovnany obé¢ varianty trasovani VRT.
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Kapitola 2

Obecna charakteristika

2.1 Vyznam vysokorychlostnich trati

Jednou z hlavnich dopravnich politik, které sleduje Evropskéa komise od druhé poloviny
90. let 20. stoleti, je rozvoj vysokorychlostni Zeleznice. Pfistoupenim novych ¢lenskych
statl se zvysila primérna vzdalenost mezi evropskymi hlavnimi mésty, kterd vyzyva k
SirSimu  vyuZzivani vysokorychlostni zelezni¢ni sité. Tzv. Trans European Transport
Network (TEN-T), jejiz soucasti jsou provozované i navrhované vysokorychlostni traté,
je klicovym prvkem evropské dopravni politiky, a vystavba zelezni¢ni sité typu High
Speed (HSR — high speed rail, v ¢estiné VRT — vysokorychlostni traté) patii stale mezi
priority této politiky (Evropské komise, 2001).

Diskuze o ekonomickych piinosech vysokorychlostnich trati probiha vétSinou
vV obecné roving, a ackoliv pro veSkeré projekty, které Evropskd unie spolufinancuje,
jsou vyZadovany piesné studie proveditelnosti (feasibility study), je potieba si uvédomit
1 socialni piinosy vysokorychlostnich trati na regiony, kterymi prochazi (Rus,
Nombela 2005). Mezi tyto spoleCenské piinosy pak patii prevazné zlepSeni Casové
dostupnosti, ale téZ pifimé ekonomické dopady, jako jsou pfichod zahrani¢nich
investorti, vybudovani podplrné infrastruktury, zlepSeni mobility pracovni sily

a kratkodobé zvyseni poc¢tu pracovnich mist.

Je tedy zcela evidentni, Ze rozhodnuti budovat vysokorychlostni trat€¢ neni vzdy
zalozeno na fadné hospodarské analyze. Investice do VRT tak zalezi na mistnich
podminkach, jako jsou planovany regionalni rozvoj, existence strategie regiont, pouzité
technologie, ptetizeni ostatnich druhti dopravy, ptepravni proudy, poptavka apod. (Rus,

Nombela 2005). Tézce ekonomicky vycislitelnym pfinosem vysokorychlostnich trati je
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I zlepSeni Casové dostupnosti. To zavisi na vhodném trasovani a spravném dopravnim

modelu, a ve své podstaté je nejmarkantnéj$im ptinosem vystavby VRT.

Na zlepseni casové dostupnosti jsou pak navazany dalsi socidlni a ekonomické
zmény v regionu. Moznosti rozvoje jednotlivych regionil ,jsou vyrazné determinovany
Jjejich postavenim v dopravnim systému (siti). Vyhodna dopravni poloha urcitého
regionu miuze prispivat k jeho rozvoji, zatimco periferni poloha se z tohoto hlediska
miize jevit jako problematicka. Prestoze v ekonomickych teoriich doslo vseobecné
Kk poklesu vyznamu dopravnich faktori (zejména dopravnich ndkladii), doprava stale
plati za jeden z velmi vyznamnych lokalizacnich faktorii v regiondlnim rozvoji* (Kraft,
Vancura 2009, s. 1). Vystavba vysokorychlostnich trati tak logicky muze piispét ke
zlepSeni dopravni polohy perifernich oblasti, at’ uz se jedna o okrajové oblasti stath
(oblast Ceského lesa, jizni &asti Jihodeského kraje) nebo o vnitini periferie (kraj

Vysocina, Benesovsko apod.).

Jak jsem uvedl ve své bakalaiské praci (Randak 2013), nejvyznamnéj$i zménou
souvisejici s vystavbou VRT z pohledu zastupctli vefejné spravy je jednoznacné zlepSeni
dopravni obsluznosti z hlediska zkraceni cestovnich ¢asu. V souvislosti s vystavbou
VRT vnimaji vSichni respondenti provedeného Setteni ,,jednoznacné casovou usporu pri
cestovani do Prahy nebo Brna“ (Hysky in Randak 2013, s. 47.). Z tohoto divodu se
V této praci vénuji modeltim &asové dostupnosti Prahy po vybudovani VRT v Cesku na

zakladé nékolika provéfovanych variant.

2.2 Vysokorychlostni zeleznice

Vzhledem k zamé&feni této prace je nezbytné alespon stru¢né definovat vysokorychlostni
Zeleznici jako takovou. K této problematice je vSak dostupné fada informacnich zdroji,

zde proto uvadim jen ty, které jsou z hlediska této prace nejpodstatné;si.

V ptesnych definicich VRT se autofi, resp. organizace riizni. N&kteti (napi. Tyfa)
povazuji za VRT veSkeré normalné rozchodné, alespont dvoukolejné traté, na nichz je
rychlost 250 km/h a vyssi, od niz je odvozen polomér vSech vyskovych i smérovych
obloukti, ktery se vSak musi posoudit pro rychlost nejpomalejSich vlakt. Né&kteti
(Evropska komise 2001) je chapou jako zvlast vybudované traté pro rychlost alespon

250 km/h ¢i zvlast modernizované traté pro rychlost alespont 200 km/h ¢&i zvlast
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modernizované traté, které maji zvlastni charakteristiky v disledku topografickych,
reliéfnich nebo urbanistickych omezeni, jimiz musi byt rychlost v kazdém jednotlivém
piipadé ptizpisobena. Jini (Mezinarodni Zelezni¢ni unie) je chapou jako systém tvoieny
infrastrukturou (traté uzptisobené na rychlost alespont 250 km/h), kolejovymi vozidly (s
naklapécim systémem nebo bez) a provoznimi podminkami. S ohledem na skute¢nost,
ze mnoho vysokorychlostnich vlakt je také kompatibilnich s konvencnim provozem, je
termin vysokorychlostni Zeleznice casto chapan jako pohyb téchto vlaki na
konven¢nich tratich, ale pii rychlostech nizSich, nez jsou povolné na nové
infrastruktute. V ¢eském prostiedi chapeme VRT jako samostatné¢ budované traté pro

rychlosti alespon 250 km/h.

2.3 Historie vysokorychlostni zeleznice ve svété

Za kolébku vysokorychlostni Zeleznice je tradicné povazovano Némecko, kde byla
pomyslna vysokorychlostni hranice na Zeleznici ptekrofena jiz vroce 1903, kdy
pokusny elektricky viiz spole¢nosti AEG piekonal rychlost 210 km/h (Pokorny 2012).
Nasledujici obdobi prvni poloviny 20. stoleti vSak bylo pouze ve znameni zkuSebnich a
testovacich jizd a nejednalo se tolik o urychleni dopravy, jako spi$ o symbol pokroku a
boj o prvenstvi v zelezni¢nim strojirenstvi. Koncem 30. let 20. stoleti vSak jiZ byly
vlaky, dosahujici v dlouhych tsecich rychlosti ptes 160 km/h, b&Zné zejména
vV Némecku, Velké Britanii a Francii. Systematicky se vyvoji vysokorychlostnich vlakt
a vibec systému VRT zacalo vénovat Japonsko od 30. let 20. stoleti jako symbol
pokroku a uvolniujici se izolace. Prace vSak byly kvili druhé svétové vélce preruSeny, a
tak se lidé mohli prvnim vlakem na VRT Tokaido Sinkansen projet az 1. fijna 1964
u prileZitosti konani olympijskych her v Tokiu. Trat byla navrzena na rychlost 250

km/h, nicméné jizdni rychlost se pohybovala kolem 210 km/h (Tyfa 2012).

V prvni poloving 70. let 20. stoleti zatadil vyvoj prvniho vlaku TGV (Train a grande
vitesse — vlak o vysoké rychlosti) mezi zem¢ budujici VRT i Francii. Vlaky TGV mély
byt piivodné pohanény plynovou turbinou, ale béhem energetické krize v roce 1973 se
tyto turbiny staly nehospodarnymi a proto byl cely projekt prepracovan na elektricky
pohon. Dne 27. zati 1981 tak na trat’ LGV (Ligne & grande vitesse) Sud-Est mezi Patizi
a Lyonem vyjel prvni vysokorychlostni vlak (Slegr a kol. 2012b)
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Némecko pak od poloviny 20. stoleti systematicky pracovalo na vyvoji vlastni
koncepce vysokorychlostni zeleznice. V osmdesatych letech byl proto zadan projekt na
vyvoj uplné¢ nové koncepce zelezni¢niho vozidla pro vysokorychlostni traté. V roce
1985 pak opustila vyrobni zavod prvni jednotka pod oznacenim InterCityExperimental,
ktera pii zkuSebni jizd¢ 1. kvétna 1988 dosdhla svétového rychlostniho rekordu 406,9
km/h. Tato jednotka se pozd¢ji stala zakladem pro celou sérii jednotek ICE (Inter City
Express), které jsou provozovany na némeckych VRT. Tyto nové jednotky vyrazily na
svoji prvni jizdu 2. éervna 1991 na trase Hamburk — Frankfurt — Stuttgart - Mnichov.
Zajimavou perlickou je fakt, ze tyto jednotky v inovované podobé vyrabi spolec¢nost
Siemens i pro vysokorychlostni trat¢ v Rusku (Sapsan spojujici Moskvu a Petrohrad)
nebo v Cing (jednotky CRH 3). Devadesatd léta byla v Némecku ve znameni
sjednocenti, a proto se do poptedi zajmu dostalo 1 napojeni Berlina a novych spolkovych
zemi na systém ICE. Proto byly vytyCeny jasné prioritni useky: Berlin — Hannover
(tento usek se stal v roce 1998 jednim z hlavnich projektii némeckého sjednoceni) nebo

Lipsko - Norimberk (Slegr a kol. 2012¢).

S postupnym rozvojem Zeleznic a s rostoucimi cenami pohonnych hmot piiSly se
svymi projekty v roce 1992 Spanélsko (Stépan 2012), v roce 1992 Itilie, kterd viak
svoji prvni VRT Direttissima mezi Rimem a Florencii stavéla z diivodu finanénich
problémi a rozsdhlych archeologickych vykopavek jiz od roku 1976 (Tyfa 2007b).
V letech 2006 a 2007 se na mapé provozovatelli VRT postupné objevila Belgie a
Nizozemsko v ramci napojeni na francouzskou LGV-N (Tyfa 2007a) a ponékud
prekvapivé vletech 1994 (v souvislosti se zprovoznénim tunelu pod kandlem
La Manche) a 2007 (se zprovoznénim navazného useku tzv. Channel Tunnel Rail Link)

1 Velka Britanie (Tyfa 2007a).

Velice dynamickym vyvojem prochazel i vznik VRT v rozvinutych statech
jihovychodni a vychodni Asie, kdy se v roce 2004 prvni trati mezi Soulem a mésty
Tedzon a Tegu objevuje na mapé vysokorychlostnich trati Jizni Korea a v roce 2007
Tchaj-wan a Cinska lidové republika (Tyfa 2012). Boom VRT v Cing udélal z této zemé
jednoho z nejvétsich provozovateli vysokorychlostnich vlaka svéta. Z tabulky ¢. 1 je
patrna velikost svétové sité VRT a jeji planované rozsifeni. Nartst délky VRT sité

vV Evropé Ize vy¢ist z grafu €. 1 na str. 17.
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Tab. ¢. 1 — Porovnani délky VRT ve svété v roce 2012

« Maximlni V provozu Ve vystavbe | Naplianovano
Zemé rychlost (km) (km) (km)
(km/h)

Belgie 300 209 0 0
Francie 320 1896 210 2616
Némecko 300 1285 378 670
Italie 300 923 0 395
Nizozemsko 300 120 0 0

< Polsko 300 0 0 712
g Portugalsko 350 0 0 1006
W | Rusko 300 0 0 650
Spanglsko 300 2056 1767 1702
Svédsko 300 0 0 750
Svycarsko 250 35 72 0
Velka Britanie 300 113 0 204
Evropa celkem 6637 2427 8705
Cina 350 4079 6154 2901
Taiwan 300 345 0 0
Indie 250 0 0 495

o fran 250 0 0 475
'g:’ Japonsko 300 2534 508 583
Satudska Arabie 300 0 0 550
Jizni Korea 300 412 0 0
Turecko 250 235 510 1679
Asie celkem 7605 7172 6683

s |USA 240 362 0 900
% Argentina 250 0 0 315
§ Brazilie 300 0 0 511
Amerika celkem 362 0 1726

£ | Maroko 300 0 200 480
% | Afrika celkem 0 200 480

Zdroj: Centrum pro efektivni dopravu , o.s. (CEDOP), 2012.

Z dlouhodobého hlediska se planuje vystavba vysokorychlostnich trati v Cesku,
Polsku, Portugalsku a Svédsku. Mimo Evropu pak v Indii, franu, Saudské Arabii,
Maroku, Argentin¢ a Brazilii (Tyfa 2012). Celkem zajimavym evropskym projektem je
vstup cinskych investori do projektu vysokorychlostni trat€¢ spojujici Budapest
s Bélehradem. Tento projekt zapada do planu Ciny vytvofit z feckého piistavu Pireus
jedno zcenter dovozu jejiho zbozi do Evropy a potfebuje tak kvalitni spojeni

Balkanského poloostrova se stiedni a zdpadni Evropou.



Jakub Randak: Viiv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy 19

Graf & 1 — Narust délky sité VRT v Evropé v letech 1985 - 2009
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Zdroj: Evropska komise, 2010.

2.4 Vysokorychlostni zeleznice v Cesku

Objektivné zhodnotit potencial VRT v Cesku neni cilem této prace a z geografického
pohledu na problematiku to ani neni mozné. Hodnoceni vhodnosti konkrétniho feSeni
VRT v Cesku se musi ujmout dopravni inZenyti a ekonomové ve spojeni s geografy
a vyznamné bude téz zaleZet na dopravni strategii V1ady Ceské republiky. Jedinym
jasnym voditkem jsou stoupajici ceny pohonnych hmot (OECD, 2006), které ve
sttednédobém horizontu mohou rapidné zvySovat ndklady na piepravu letadly
a automobily a Ceské republika si proto musi jasné stanovit, kterym smérem se vyda
(viz graf &. 2 na str. 18). Nebudu se tedy zabyvat potencialem vystavby VRT v Ceské
republice, nybrz se pokusim nastinit rizné faktory ovliviiujici zavedeni tohoto systému

na nase uzemi.

V prvni fadé je dilezité uvédomit si, e se Cesko nachazi v prostoru stiedni Evropy
a pomyslné¢ vytvaii bariéru, ale téz spojnici Zapadu s Vychodem (zejména mezi
Berlinem a Vidni, resp. Budapesti). Tim padem by mé¢lo téZit ze své polohy. Napojeni
Ceské republiky na systém VRT vzipadni Evropé je tedy zdopravniho
a ekonomického hlediska naprostou nutnosti. Pokud tedy budeme neustdle vahat
a nebudeme mit jasn¢ stanovenou koncepci s ohledem na okolni staty (v soucasnosti
hlavné¢ s Némeckem a Rakouskem, nicméné i Polskem a Slovenskem), ,miize to mit
vyrazné dopady na nasi konkurenceschopnost a atraktivitu pro investory, turisty nebo i
vedecké kapacity. Kvalita spojeni je pri jejich rozhodovani diileZita a Zeleznice bude

hrat v tomto ohledu v Evropé stdle vyznamnéjsi roli* (Stahlavsky 2013, s. 51).
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Graf & 2 - Vyvoj cen pohonnych hmot v letech 1994 - 2011
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Zdroj: British Petroleum, 2013.

Cesko je sice kvalitng napojené na cely svét prostiednictvim mezinarodniho letisté
vV Praze-Ruzyni, kvalitni Zzelezni¢ni spojeni je vSak pro cesty na stiedné¢ dlouhé
vzdalenosti (pfedev§im s ohledem na Cas straveny na letisti) vyhodné. Evropska unie
navic vnima Zzeleznici jako jeden z nejdilezitéjsich faktorti mobility a z tohoto divodu
je dilezité, aby bylo Cesko schopné prosadit své plany a také co nejrychleji piipravit
arealizovat vystavbu prvnich useki VRT (v soucasnosti se jednd o useky Praha —
Litométice, Brno — Pferov a Brno — Vranovice). Dalsim vyznamnym faktem je
I skute¢nost, Ze prevazné v némecky mluvicich zemich se vysokorychlostni traté
masivné rozvijeji a po dokonéeni VRT Lipsko — Norimberk bude trasa z Berlina do
Vidné mijejici Cesko ¢asové srovnatelna, ne-li kratsi. Pochopitelné se v této souvislosti
jedna i o nemalé finanéni prostiedky z fondd EU, o které by se mohla Ceské republika

pripravit (Stéhlavsky 2013).

K nejpopularnéjSim mytim, tykajicich se provozu VRT, patii ,konstatovani, Ze
rychlovlaky jsou urceny hlavné pro mezistatni dopravu a nepomahaji regioniim, kterymi
vedou “ (Stahlavsky 2013, s. 48). Podivame-li se na srovnatelné velké zemé, jako jsou
Svycarsko nebo Rakousko, zjistime, Ze jejich pateini Zeleznice zajistuji v prvni fadé
dopravu vnitrostatni a az druhotné jsou konstruovany pro dopravu mezinarodni
(Stahlavsky 2013). Zemé vétsi, jako tieba Némecko nebo Itilie, provozuji své

vysokorychlostni Zeleznice taktéz hlavné z divodu spojeni hlavnich mést a konkrétné
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Italie v soucCasnosti stavi své trat¢ pouze pro dopravu vnitrostatni, nikoliv mezistatni
(Stahlavsky 2013). Napojeni italského systému na Rakousko, Svycarsko a Francii je
planovano az v dlouhodobém horizontu, nicméné vtomto piipadé hraji roli

i fyzickogeografické podminky.

Je tedy zcela evidentni, Ze pro rozvoj vefejné osobni dopravy jsou VRT pro Cesko
naprosto kli¢ové. Dilezitou roli zde hraje i skute¢nost, ze Cesko funguje ve
sttedoevropském prostoru jako tranzitni zemé a méla by tim padem ze své polohy tézit.
Dovoluji si zde kratké zamysleni nad tim, zda mtze hrat VRT klicovou roli i v ndkladni
dopravé. Pokud totiz dojde k uvolnéni kapacity patefnich trati v Cesku z ditvodu
prevedeni dalkové dopravy na VRT, vytvofi se dostateCna kapacita pro nakladni
dopravu na téchto tratich. Pii vybudovani kvalitni podptirné infrastruktury by se dalo
uvazovat o vytvoreni systému RoLa, kdy jsou kamiony piepravovany po Zzeleznici.
Tento systém funguje dobte napiiklad v sousednim Rakousku, nicméné kratkodobé se
i unas pouzival v relacich Ceské Bud&jovice — Villach a Lovosice — Drazd’any (Hlavni
parametry VRT 2010). Je jasné, ze podobny systém je Setrnéjsi k zivotnimu prostiedi

a omezuje emise vyfukovych plynii na patetnich silni¢nich tazich.
2.5 Koncepce tzv. Rychlych spojeni v Cesku

Aktualné pocita strategie Ministerstva dopravy s tim, Ze vysokorychlostni vlaky a VRT
nebudou vytvéafet pouze napojeni Ceska na okolni zemé, ,ale jejich hlavnim poslinim
bude tvorit patei verejné dopravy Cech, Moravy a Slezska* (Slegr a kol. 2012d).
velké predsudky pievazné vzhledem k fungovani VRT v okolnich statech), ale namisto
tohoto se pouziva termin tzv. Rychlych spojeni, ktery je chdpan pomémé Siteji (Slegr
a kol. 2012d). Koncepce rychlych spojeni nechdpe nové trat€ jen jako infrastrukturu
vybudovanou pro vysokorychlostni jednotky, ale jako sit’ trati pro vSechny dalkové

a regionalni vlaky, které budou tyto traté vyuzivat tfeba jen v ¢asti své trasy.

Tato prace diskutuje riznd mozna trasovani vysokorychlostnich trati na tzemi
Ceska hlavné s ohledem na Gasovou dostupnost. Nicméné bych zde rad prezentoval
aktualni predstavu o siti VRT v Cesku. Ta na nagem uzemi vytvoii tzv. Stiedoevropsky

kiiz (Slegr a kol. 2012d), v jehoZ stfedu se bude nachazet Praha. V této podobé je na



Jakub Randak: Viiv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy

22

nasem uzemi navrzeno pét Rychlych spojeni (RS1 — RS5) snékolika moznymi

variantami a s odbo¢kami.

Obr. & 1 - Zakladni sit’ rychlych Zelezni¢nich spojeni ve stiedni Evropé po roce 2015
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Kapitola 3

Zeleznice jako jeden z faktorii regionalniho rozvoje

3.1 Zeleznice a jeji vliv na regionalni rozvoj

Analyzovat regionalni dopady vysokorychlostni zeleznice je pomérné narocné, nebot’ se
nedd se stoprocentni pravdépodobnosti prokazat, zda dané¢ dopady vznikly pouze za
ptispéni tohoto systému (Sands 1993). Je prokazano, ze k vyraznym socioekonomickym

zméndm dochdazi se zlepSovanim dopravni infrastruktury.

Nazory na roli dopravni infrastruktury v regionalnim rozvoji se mezi ekonomy
a geografy ruzni. Nekteti (napf. Siccardi) povazuji infrastrukturu za kli¢ovou podminku
pro ekonomicky a regiondlni rozvoj, jini (napf. Huddleston, Pangotra) ji chapou jako
nutnou, nikoliv za jedinou a postacujici podminku tohoto rozvoje (Rephann 1993 cit. in
Marada a kol. 2006). V dusledku téchto rozdilnych nazort jsou dopravni infrastruktuie
pfisuzovany jak €isté pozitivni, tak i negativni vlivy na regionélni rozvoj (Gauthier 1970
cit. in Marada a kol. 2006). V ceské literatufe pfevazuje nazor, ze regionalni dopady
dopravni infrastruktury jsou témét vzdy pozitivni, oproti tomu v anglosaské literatufe se

jiz mizeme setkat s relativné kritickym pohledem (Marada a kol. 2006).

V Ceské republice je obvyklé rozdélovat regiondlni dopady na p¥imé (primarni),
které vyplyvaji pfimo z podstaty vystavby a provozu vysokorychlostni traté¢ a nepiimé
(sekundarni), které vyplyvaji z ptimych dopadl, nicméné podle dalSich autort, napf.

Sands (1993), Ize rozdélit regionalni dopady na makro efekty a regionalni efekty.
3.2 Primé a neprimé dopady
Podle Bruinsmy a Rietvelda (1998 cit. in Marada a kol. 2006) je mozné vlivy dopravni

infrastruktury na regiondlni rozvoj rozd¢lit na pfimé a nepiimé. Mezi ptimé vlivy podle

téchto autorti patfi vlivy vznikajici vyuzivdnim dané komunikace, tj. nartst
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zameéstnanosti, rozvoj stavebnictvi, uspory paliva, z nichz vychazi i zlepSeni Zivotniho
prosttedi, dale zlepSeni ¢asové dostupnosti a jiné (Marada a kol. 2006). Mezi piimé
vlivy vSak mohou patfit i negativni vlivy, jako je napt. koncentrace Skodlivych latek
v dotCenych regionech, nartst hlukové zatéze z nové vybudované dalnice ¢i z letisté

apod.

K nepfimym vlivim patii hlavné dlouhodobé vlivy zdopravy. Témi
nejvyznamnéjSimi jsou vlivy na regiondlni ekonomiku, lokalizaci firem, chovani
domaécnosti ¢i zména cen pozemkl. VIiv dopravni infrastruktury na pracovni sektor
probiha na dvou trovnich. Na jedné Grovni se jedné o ptichod novych firem do regionu
- ale také o zanik nékterych podnikii vlivem vétsi konkurence z okolnich regionti
(Marada a kol. 2006) a na druhé Grovni se jedna o zlepSeni mobility obyvatelstva a tim
padem v¢tsi dojizd’ku za praci do vzdalengjSich oblasti. K dal§im vyraznym neptimym
vliviim patfi (dle Marady 2010) ovlivnéni migracnich proudt. V regionech, ve kterych
doslo k rapidnimu zlepsSeni dopravni infrastruktury, se totiz mohla kratkodob¢ zvysit
dojizd’ka za praci, v dlouhodobém horizontu vSak pfevladne emigrace do ekonomicky
siln¢jSich regiond. Jinou roli hraje zlepSeni dopravni infrastruktury v zdzemi velkych
meést. Zde je patrny ponc¢kud opacny proces, kdy samo zlepseni dopravni infrastruktury
napomaha procesu suburbanizace a zlepSeni dopravy v téchto oblastech napomaha

vylidiiovani méstskych center.

Je tedy zcela evidentni, Ze vystavba vysokorychlostnich trati méa celou Skalu
pfimych a nepfimych dopadi, které mohou jak pozitivné, tak negativné ovlivitovat jak
ekonomiku, tak i objemy dopravy a zivotni prostfedi. Otazkou zlstava, nakolik se daji

dané¢ efekty pfedpovidat.

Z tady historickych pramenli miizeme dolozit, zZe se Zeleznice stala hlavni tepnou
téch oblasti, které¢ spojila (Kunc, Krylovad 2006). Tento fakt je vSak ovlivnén fadou
faktorti, mezi které patii jednak masivni industrializace, vynalez parniho stroje a hlavné
pak chybéjici adekvatni alternativa k Zeleznici. Samoziejmé se nedd pfedpokladat, ze
bude mit rozvoj Zeleznic podobné efekty jako v dobé jejich vzniku (tedy v 19. stoleti),
nicméné je zcela evidentni, Ze kvalitni Zelezni¢ni spojeni mé velky vyznam na rozvoj

regionu.

S ohledem na historické souvislosti je vSak signifikantni, Ze zeleznice zplsobuje

velké regionalni rozdily a to hlavné ve vztahu velkych mést a regiontl. Zeleznice totiz
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byla vzdy piivedena do vyznamnych sidel, ¢i do aglomeraci, prispéla k jejich jak
ekonomickému, tak populacnimu riistu a tim padem vytvoftila zdzemi pro dalsi rozvoj
infrastruktury (Kunc, Krylova 2006). Timto se vytvafi bludny kruh, kdy paradoxné
nejvice (z hlediska infrastruktury) rozvinuté oblasti potfebuji dalsi rozvoj, ktery je silné
vazan na socioekonomicky vyvoj regionu. Proto je tieba posilovat a modernizovat
dopravni infrastrukturu velkych sidelnich celkl a napojovat je modernim zptsobem na

zbytek celoevropské dopravni sité.

Vliv Zeleznice v budoucnosti se tak da predpokladat hlavné v oblastech, kde bude
zelezniéni doprava tvofit zaklad dopravniho systému, tedy v oblastech, kudy povedou
navrhované trasy VRT a v oblastech velkych mést (Praha, Brno a Ostrava). Timto sice
dojde k ,,posileni rozvojového potencialu a konkurenceschopnosti vétsich stiedisek i
K jejich vyssimu zapojeni do nadndrodniho regiondlniho systému‘ (Marada a Kkol.
2006), nicméné zlepsi se 1 napojeni okrajovych oblasti republiky a vnitinich periferii na
sidelni systém Ceska. Z tohoto hlediska je dobré uvazovat na izemi Ceska o VRT jako
0 soucasti vnitrostatniho systému a neprojektovat tyto traté jen pro potieby dalkovych
vysokorychlostnich vlakd, ale umoznit pouziti v ¢asti VRT 1 regionadlnim ¢i
meziregiondlnim spojim piesné tak, jak uvazuje koncept Rychlych spojeni. D4 se ale
predpokladat, Ze zvySujici se koncentrace aktivit bude podporovat riist hlavnich center a
toto vyvola potiebu vétsich kontaktl se zdzemim téchto center (Marada a kol. 2006).
V této souvislosti dojde tedy knarGstu osobni i nakladni dopravy a da se tedy
predpokladat 1 zvySeni potencidlu zeleznice. Jak jiz bylo uvedeno vySe, VRT traté pak
mohou paradoxné zlepsit 1 dopravni obsluznost a ¢asovou dostupnost zazemi velkych
center, nebot’ dojde k uvolnéni kapacity stavajicich trati jak pro nédkladni, tak i pro

osobni regionalni dopravu.

3.3 Makroregionalni dopady

Mezi makroregionadlni dopady vysokorychlostni Zeleznice patii v prvni fadé zlepSeni
dopravni obsluZnosti (zejména z hlediska casové dostupnosti), které¢ je pochopitelné
vzhledem Kk tomu, ze se Zeleznice jako takova buduje pro potieby rychlé a efektivni
pfepravy osob a zbozi. Tento dopad popisuji nekteré obsahlé studie (napt. Sands 1993,
Gutiérrez 2001 nebo Chen, Hall 2012) a je vniméan jako jednoznacné pozitivni
a ptinosny pro vSechny dotcené oblasti lidské ¢innosti. Nicméné (dle Sandse 1993) se

objevuji 1 negativni sekundarni regiondlni dopady vyplyvajici ze zlepSovani dopravni
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obsluznosti. Je prokdzano, ze v nékterych Japonskych méstech po zavedeni systému
Sinkansen doslo ke zmén& chovani turistdl. V t&chto méstech (kterd se najednou stala
atraktivnimi pro jednodenni dojizd’ku) rapidné vzrostl pocet jednodennich navstévnika

na ukor poctu pienocovanych turistit (Okabe 1979).

Vzhledem ke zlepSeni dopravni obsluznosti (¢ehoz je dosahovano hlavné zkracenim
intervalu spojit) dochédzi i k relativnimu zmenSovani vzdalenosti mezi jednotlivymi
sidly. Jednoznacnym piikladem budiz vysokorychlostni trat’ spojujici Madrid a
Barcelonu. Na tomto useku doslo ke zkraceni jizdnich dob z ptivodnich 5 h 28 min na
stavajicich 2 h 40 min a doslo tak ke zkraceni jizdnich dob o téméf 52 % (Gutiérrez

2001).

Pochopitelnym dopadem vysokorychlostni Zeleznice je 1 zvySeni kvality cestovani
obecné nasazenim modernich vozidel (tento efekt bude pravdépodobné zvlast
markantni v Cesku, respektive zemich vychodniho bloku) & zruSeni pfestupti mezi
jednotlivymi systémy (napf. v relaci Pafiz — Londyn, kde bylo nutné piestupovat vzdy
z vlaku na trajekt a obracené, cestujici proto volili jako jednodussi alternativu leteckou
dopravu, dnes je mozné diky tunelu pod kandlem La Manche absolvovat celou cestu bez
prestupu.). Zajimavym dopadem je i posileni image. Tento jev je obecné prezentovan
hlavné v Japonsku, které chtélo v dobé budovani systému vysokorychlostni Zeleznice
posilit svoji image v o¢ich Zapadu jako zemé kvality a hlavné pfesnosti, kde vlaky jezdi

nacas (Sands 1993).

Jako jeden v soucasnosti z nejvyznamnéj$ich makroregionalnich dopadt vystavby
vysokorychlostni Zeleznice l1ze vnimat nastup VRT jako konkurence letecké doprave.
V souvislosti s ristem cen pohonnych hmot a se snahou o sniZovani energetické
vysokorychlostni zeleznice rovnocennou alternativou letecké dopravé. Pii prekonavani
vzdalenosti od 100 do 500 km se vysokorychlostni Zeleznice stdva nejvyhodnéjSim
druhem dopravy (viz graf ¢. 3 na strané ¢. 24) (Rus a kol. 2009). Z tohoto divodu lze
tedy mluvit o omezovani letecké dopravy (napf. v relaci Madrid — Barcelona prevzala
zeleznice naprostou vétSinu piepravnich vykont).

vvvvvv

omezovani letecké dopravy si Evropskd komise stanovila vysokorychlostni Zeleznici

jako patef vefejné dopravy, kterou zanesla do tzv. Bilé knihy dopravni politiky z roku
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2001, resp. 2011 (BusinessInfo 2011). Uvazujeme-li navic, ze se veskera elektricka
energie pro vyuziti vysokorychlostni Zeleznici vyrobi prostfednictvim obnovitelnych
zdrojii energie ¢i v jadernych elektrarnach, jedna se navic o vyznamny ekologicky
dopad (v pozitivni slova smyslu) na dot¢ené regiony.
Graf ¢ 3 - Srovnani jizdnich dob u jednotlivych druhu dopravy

VRT jako nejrychlejsi prostiedek

vysoka rychlost ddlezita pro snizeni cestovni doby

w

cestovni doba (h)

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
vzdalenost (km)
G VRT
konvendni Zeleznice
o letadlo

Zdroj: Rus a kol. (2009): Economic Analysis of High Speed Rail in Europe.

Jen pro pfedstavu uvadim, ze napiiklad v Rakousku je elektrifikovano 60 % vSech
trati (podil obnovitelnych zdroji energie na celkovém objemu spotieby je zde 80 %) a
ve Svycarsku dokonce témé&F 75 % (podil obnovitelnych zdrojii je zde 62 %).
Vysokorychlostni traté produkuji 8x mén¢ toxinli nez osobni automobilova doprava a
30x méné toxind neZ ndkladni automobilova doprava, pficemz tyto nejsou produkovany

podle traté, ale v misté vyroby elektrické energie (High speed Europe 2010)

Dal§i vyznamnym dopadem vystavby vysokorychlostni Zeleznice je vyssi
spolehlivost Zelezni¢ni dopravy. Vzhledem k tomu, ze sit’ vysokorychlostnich Zeleznic
je navrhovana jako provozné odd€leny systém trati, nepienaseji se na ni vlivy ostatnich
druhti dopravy. Vysokorychlostni vlaky jsou vZdy provozovany jako naprosto prioritni,

a proto se na né nepiendseji zpozdéni ostatnich spojli. Traté se navrhuji bez jakychkoliv
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uroviiovych kiizeni, tim pddem nedochazi k vzajemnému omezovani s dalSimi druhy
dopravy (silnicni, méstskd apod.). Navic se pii vystavbé téchto trati pouzivaji

nejmodernéjsi technologie a klade se diiraz na co nejvySsi miru bezpeénosti. Z tohoto

wewvr

Mevr

speed Europe 2010).

3.4 Mikroregionalni dopady

V dostupné literatuie zabyvajici se regiondlnimi dopady vysokorychlostni Zeleznice je
diskutovana fada mikroregiondlnich dopadii. Tyto vychazeji z primarnich dopadi,
nejvice ze zlepSeni dopravni obsluznosti a zkraceni jizdnich dob. Je zajimavé, ze
Vv lokalitaich dotenych vystavbou vysokorychlostnich trati se v nékterych ptipadech

pocitalo s vyznamnymi socioekonomickymi zménami, ke kterym vSak nedoslo.

Jist¢ vyznamnym regiondlnim dopadem je vystavba trati jako takovd spojena
s pottebou kvalifikované pracovni sily. Podle riznych empirickych studii kazdy milion
korun investovany do vystavby vytvofi v pruméru 3 nova pracovni mista, coz se
pozitivng projevi na zaméstnanosti v daném regionu (Kaplan 2013). V ptipadé vystavby
vysokorychlostni trati v Ceské republice po dobu 15 let a investice 13 miliard korun
ro¢né (dle Ministerstva dopravy CR je cena VRT Praha — Brno — Ostrava odhadovana
na 190 miliard K¢) by takto bylo ro¢né vytvotfeno ¢i udrzovano 39 000 pracovnich mist
(Kaplan 2013). Pro zajimavost zmifuji, Ze stavebnictvi se na tvorb& HDP CR podili ze
14 % (Cesky statisticky tufad 2013).

DalSim dopadem, ktery se obtizné vycisluje, je zména regionalni ekonomiky oblasti,
pres néz traté¢ prochazeji. ,,U obchodnich cestujicich lze ekonomické prinosy rychlé
zeleznice vypocitat jako mzdové naklady na cas straveny navic pri pomalejsim cestovani
autem. Pro denné dojizdéjici do zaméstnani jsou dilezité vydaje za jizdné. Ekonomicky
prinos by byl zejména pro zaméstnance s vyssimi prijmy, kdy Ize odhadovat jak snizZeni
nakladu na denni dojizdeni oproti automobilové dopravé tak mozZnost nizsich nakladii
na bydleni v mistech dale vzdalenych od center Prahy nebo Brna. Pri predpokladu
denniho dojizdéni cca do 100 km by se takto oteviely nové pracovni prileZitosti
obcanum Jihlavska a Olomoucka. Neprimy dopad rychlého spojeni Prahy, Brna a

Ostravy by byl také ve vyssim propojeni sluzeb a obchodu téchto center a tim celkovém
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zvySeni konkurenceschopnosti CR. Nové vysokorychlostni trate by zdaroven uvolnily
soucasné pretizené zeleznicni koridory v okoli velkych mést pro priméstskou dopravu, u

které by doslo ke zrychleni a tim zhodnoceni usetieného casu. “ (Kaplan 2013).

Vyznamnou zménou souvisejici s vysokorychlostni zeleznici je zména rozmisténi
obyvatelstva a ekonomickych aktivit v regionu. Toto se stalo v Japonsku, ve kterém
doslo prevazné ke koncentraci obyvatelstva v oblastech se stanici VRT a naopak
k rozptyleni v oblastech nedotéenych Sikansenem. Tato zména v$ak neni plné
prokazatelna, nebot’ ve stejné dobé dochazelo v Japonsku téz k vystavbé dalnicni sité a
proto se da predpokladat, ze pfinosem bylo obecné zlepseni dopravni infrastruktury a
nikoliv jen zavedeni systému Sinkansen (Sands 1993). Na zakladé dalsich studii vak
doslo k potvrzeni, ze zvySeni koncentrace obyvatelstva je z velké miry zplsobeno
pfitomnosti stanice Sinkansen v dané oblasti (Nakamura, Takayuki 1989). Tyto studie
vedly k zavéru, ze pro hospodarsky rist v regionu a zvySeni koncentrace obyvatelstva
jsou pottebné tfi faktory — vysoky vyskyt sluzeb (prevazné bankovnictvi a obchodni
sluzby, ale téz dostatecné velky trh snemovitostmi), dostatecné moznosti pro
vysokoskolské vzdélavani (pfitomnost univerzit) a dobrd dopravni dostupnost do stanice

Sinkansenu (Sands 1993).

Zajimavé dopady meélo zavedeni vysokorychlostnich trati v odvétvi primyslu a
sluzeb. Ve studii zabyvajici se trati Tokaido Sinkansen (Hirota 1984) bylo zjisténo, Ze
se 0 16 — 34 % zvysilo tempo rozvoje primyslu, velkoobchodu a stavebnictvi ve
méstech obsluhovanych systémem Sinkansen. V obecnéj§im pohledu stejny trend
popisuje i1 dalsi studie (Amano, Nakagawa 1990) zabyvajici se zaméstnanosti: praimérné
roéni miry zaméstnanosti ve zkoumaném obdobi vykazovaly 1,8% nariist u mést
napojenych na Sinkansen oproti 1,3% nardistu u mést nenapojenych. Zajimava je také
zména ubytovacich kapacit vyplyvajicich z poptavky. Podle Brotchie (1991) nebo
Hiroty (1984) vyrazné¢ vzrostl objem stravnikti i ubytovanych v oblastech pfi trati Sanyo
Sinkansen a konkrétnd ve mésté Fukuoka se pocet hotel a pokojti po zavedeni
vysokorychlostnich vlakl zdvojnésobil. Jednd se o mésto, které se diky VRT stalo Iépe

dostupnym a proto zajimavym cilem dovolenych.

Vysokorychlostni Zeleznice taktéZ muize hrat vyznamnou roli pii rozhodovani
spolecnosti kam piesunout své sidlo, resp. kde koncentrovat své vyrobni aktivity.

Konkrétnim piipadem budiz spolecnost Waterman, jez proddva své psaci potieby po
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celém svété. Tato spoleCnost premistila své sidlo z Pafize do Nantes po zavedeni
syst¢ému TGV, a to navzdory skutecnosti, ze vystavba nového sidla stala ekvivalent
dvouletého najmu v Pafizi. Jeji vyrobni zavod se jiz v Nantes nachazel a vedeni
spolecnosti argumentovalo, ze po zavedeni vysokorychlostnich vlaki mulze své
obchodni aktivity v Pafizi i jinde vykonavat prostfednictvim vlakii TGV. Dalsi firmy,
jako naptiklad Sonye du Val d’Electricite (spolecnost vyrdbéjici transformaétory)
uvazovaly o piremisténi svych sidel a vyrobnich zavodi mimo Patiz, pficemz uvazovaly
pouze o lokacich napojenych na systém TGV (Sands 1993). Tato skutecnost mtize byt
pro dotcené oblasti vyznamna z finan¢niho hlediska, nebot’ tyto spolecnosti v misté

svého sidla odvadéji dané.

Na druhou stranu v regionu Rhone-Alps dochazelo k obavam, ze se velké firmy,
které zde mély pouze filidlky, pfesunou do Pafize, pokud budou ostatni regiony dobie
dostupné systémem TGV. K tomuto vSak nedoslo (Sands 1993). Zde je dilezité zminit,
ze (dle Sandse 1993) se zadné podniky nesnazily piiblizit konkrétnim linkam TGV, ale
rozhodovaly se podle konkrétniho trhu a komplexné podle dopravni obsluznosti (dtto
Japonsko). Nedd se tedy stoprocentné urcit, zda pouze syst¢ém TGV, nebo jeho
kombinace s jinymi druhy dopravy (naptiklad dalnice), hraje vyznamnou roli v migraci

firem a v socioekonomickych zménach region.

V regionu Nord — Pas-De-Calais doslo vlivem zavedeni vysokorychlostni Zeleznice
ke zménam v zamé&stnanosti v jednotlivych odvétvich a ke sniZzeni nezaméstnanosti
vibec. Nejvetsi narlist zaméstnanosti vykazuje Calais, kde se nachazi francouzsky
portal Eurotunelu, kde doslo k 9% nartistu v odvétvi obchodu a primyslu. Oproti tomu
vV hlavnim mé&sté oblasti — Lille — doSlo v souvislosti se zprovoznénim TGV Nord
K nartistu zaméstnanosti predev§im ve sluzbach (Chen, Hall 2012). Dal$im zajimavym
jevem je, Ze ve vSech regionech Francie, které jsou napojeny na systém TGV je hodnota

nezaméstnanosti niz$i, nezZ je celorepublikovy primér (Chen, Hall 2012).

Pomérmné specifickym regionalnim, resp. lokalnim dopadem je samo piivedeni
vysokorychlostni trat¢ do mést, ve kterych se Zelezni¢ni stanice (jako misto potkavani
lidi s vysokym provozem) miize stat vyznamnym méstotvornym prvkem. Konkrétné
v Lyonu naptiklad dochazi ke koncentraci firem kolem stanice TGV, v Kasselu se zase
mésto snazi svymi aktivitami zatraktivnit lokalitu nové stanice, kterd se nachazi mimo

centrum meésta (Sands 1993). Mésto Nantes ptipravilo projekt na zatraktivnéni lokality
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Quartier Champ-de-Mars-Madeleine a knaplnéni tohoto cile si vybralo stanici
vysokorychlostni Zeleznice, kterou nechalo do této c¢asti meésta piivést. Vhodnou
politikou pfiméla spole¢nost Beurre (vyrobce suSenek), aby své sidlo premistila
Z piivodniho nehezkého primyslového aredlu do novych kancelarskych budov, ¢imz
oteviela puvodni brownfield k revitalizaci a vybudovani reziden¢nich projektd. Sama
asanace puvodni Ctvrti s sebou piinasi podporu ekonomiky a meésto svoji politikou
zlepSuje podminky pro zivot v této ctvrti (Audic 1992, David 1991 in Sands 1993).
Diky vysokorychlostni Zeleznici je tato ¢tvrt nyni vhodna k bydleni 1 pro osoby, které
nepracuji pfimo v Nantes, ale dojizd€ji za praci. Ackoliv tak byla Zeleznice diive
vyznamnou bariérou v méstském prostiedi, dostala nyni moznost spoluvytvaret nova
moderni centra mést (Evropska komise 2009). Tato zména je zndzornéna na obrazku ¢.
3. Ackoliv podobna zména nemusi vzdy nastat, da se pfedpokladat (i s ohledem na
rozhovory v mé bakalaiské praci), ze se o to mistni samospravy v piipad¢ realizace

VRT v Cesku pokusi.

Obr. ¢. 2 — Zména zondlniho uspordddni v centru mésta po zavedeni systéemu VRT

Zeleznice a jeji stanice jako bariéra Zelezni¢ni stanice spojuje a stavéa se novym centrem

f

Prdmyslové ¢asti Tradi¢ni centrum

N mésta

i

Zelezni¢ni stanice ¢

Nové centrum mésta ¢

Zdroj: High-Speed Europe, a sustainable link between citizens. Evropska komise, 2010.

Podobné dopady se daji (dle Sandse 1993) vypozorovat i v jinych lokalitach — napf.
ve vySe zminéném Kasselu, kde se mésto samo snazi nabidnout levné parcely v okoli
stanice ICE investorim, ¢imz vytvaii nepfimo nova pracovni mista a pretvaii
nevzhlednou ¢tvrt. Jednim z dalSich plant je pfemisténi univerzity do oblasti, kde se
studiem. Na druhou stranu je v Némecku vypozorovan nartst cen najmi v okoli stanic

ICE az 0 20 %. I sami investoti vSak vykazuji vyssi zajem o lokality obsluhované ICE a
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ve ctvrtich, kde se nachédzi stanice vysokorychlostni Zeleznice je patrny nartst

maloobchodnich sluzeb, hoteli a kancelafi.

Dalsim vyraznym dopadem vysokorychlostni zeleznice na regiony, kterymi
prochazi, jsou zmény ve fyzickogeografickém prostiedi. Zeleznice jako liniova stavba
s sebou pfindsi fenomén bariéry v krajin¢ (Romportl 2007), dale koncentraci hlukové
zatéze vcetné jejiho zvyseni, které ma zesilené negativni dopady v urcitych lokalitach
(blizkost osidleni, pieruseni cest, migrace apod., nicmén¢ t¢émto dopadim se predchazi
vystavbou ekoduktii a vhodnymi protihlukovymi upravami jako je snizeni hlu¢nosti
vozidel, vystavba protihlukovych stén, protihlukova konstrukce Zelezni¢niho svrsku,
protihlukové tupravy na dotéenych objektech — vymény oken apod. — a dalsi) a
vV neposledni fad€ presuny materidlu v krajin€ pii vystavbé umélych staveb (mosti,

tunell, naspt a zarezl).

V nasich podminkdch se dd ocekdvat celd tada regiondlnich dopada
vypozorovanych na srovnatelnych systémech v zahrani¢i. V prvni fadé je ocekavana
(Kodet, Hysky in Randdk 2013) zména zaméstnanosti spolu se zménou rozmisténi
obyvatelstva a ekonomickych aktivit, ddle zmény v cestovnim ruchu, ale také zmény

v méstskych centrech v okoli stanic VRT.
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Kapitola 4
Analyzy dostupnosti

4.1 Dopravni dostupnost

Dopravni dostupnost je v socidlni geografii pomérné slozit¢ definovatelnd, ackoliv
Z hlediska dopravni geografie se jedna o jeden Zz nejvyznamnéjSich projevii zmén

V dopravni siti.

Dopravni dostupnost je jednou ze zdkladnich charakteristik ekonomiky regionu a
muze téz piispivat k hodnoceni postaveni regionu na trhu prace. Kvalitni dopravni
dostupnost pak ma své nezastupitelné postaveni i pii vykonavani ekonomicky
nezhodnocujicich ¢innosti lidského Zivota, jako je dostupnost zdravotnictvi, Skolstvi
a kulturnich instituci, ale také rozvoj cestovniho ruchu apod. ,,Dopravni dostupnost

spolu s hustotou zalidnéni ma viiv na efektivitu obslouzeni vizemi a obyvatel“ (Maier a

kol. 2007, s. 6).

Jednoduse miizeme dopravni dostupnost chapat, jako lehkost nebo naro¢nost
dosdhnuti mista nebo sluzby z ostatnich mist, kterou miZeme méfit piekonanou
vzdélenosti, vynaloZenymi cestovnimi naklady nebo ¢asem trvani cesty (Clark 1990).
Pravé v dopravni geografii se nejcastéji muzeme setkat s vyjadienim dopravni
dostupnosti na zaklad¢ ¢asu potiebného k piekonani oné vzdalenosti. Pojem dostupnosti
se obycejn¢ vztahuje ke koncepci blizkosti dvou bodu v prostoru, k jednoduchosti
prostorovych interakci, anebo k potencidlu kontaktli s riznymi typy sluzeb a funkci
(Michniak 2002). Dostupnost miZeme tedy chapat také jako Sanci nebo moZnost
umoziujici vyuziti rtiznych druhii ¢innosti osobou obyvajici urc¢ity prostor (Taylor
1997).

Studiu dostupnosti je pak nejen v geografii vénovana velkd pozornost. Miize byt

sdefinovana jako snadnost dosazZeni urcitého mista v prostoru” (Giuliano 1995 in
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Hudecek a kol. 2011, s. 1) nebo také jako ,potencial prileZitosti pro interakci
v prostoru“ (Hansen 1959 in Hudecek a kol. 2011, s. 1). Nejcastéji se dnes sleduje
dostupnost perifernich oblasti do jadrovych oblasti at’ jiz pomoci vefejné nebo

individualni dopravy.

Ponékud jinak vnimaji dopravni dostupnost Ritsema a de Jong (1996), kteti tvrdi,
ze se jednd o prtijatelnost usili a namahy pro dosazeni urcitého cile. Pojem dostupnost
vSak v ur¢itém smyslu znamena nejen schopnost dosahnout urcitého bodu v prostou, ale
téz schopnost byt dosazitelny, a tak v sob¢ tento pojem zahrnuje i jistou miru proximity
(vzdjemné blizkosti) dvou bodi. ,Jednd se také o schopnost dopravniho systéemu
poskytnout rychly anebo levny zpiisob prekonani vzdalenosti mezi misty. Dostupnost se
definuje jako vlastnost mista tykajici se prekonani vzdalenosti mezi misty* (Michniak
2002, s. 6). Muze také vyjadfovat relativni postaveni mista v prostoru (Ingram 1971),
nebo miru sily a rozsahu geografickych vztahli mezi obyvateli a jejich socialné-

ekonomickymi aktivitami (Shen 1998).

Pii studiu dopravni dostupnosti je potieba definovat zakladni pojmy. Prvnim z nich
je subjekt dostupnosti (osoba, skupina osob, obyvatelé urcitého teritoria), ktery se
nachdzi na urcitém misté. DalSim prvkem dopravni dostupnosti je objekt dostupnosti —
nas predem stanoveny cil (piileZitost, aktivita, sluzba), jehoz dostupnost chceme zjistit.
Subjekt a objekt dostupnosti jsou v prostoru oddélené, zjistujeme tedy piekonani
vzdalenosti mezi nimi. Tfetim prvkem je pfepravni prvek, ktery piedstavuje spojeni
mezi subjektem a objektem a umozni tedy uvedenou vzdalenost prekonat. Tento prvek
obsahuje konkrétni dopravni systém (silnicni sit,, Zeleznicni sit” apod.) a také proménnou

vzdalenosti definovanou v daném dopravnim systému (Michniak 2002).

Subjektem dostupnosti, ktery chce vyuzit urcité sluzby a uskute¢nit své piedem
stanovené aktivity, mize byt jeden Clovek, skupina osob, ptipadné vSichni obyvatelé
urcitého tzemi. V takovém piipadé hovoiime o pohledu na dopravni dostupnost ze
strany subjektu. Dopravni systém pak byva, jak jsem jiz naznacil vySe, reprezentovan
siti komunikaci (silni¢nich, Zzelezni¢nich, chodniky, vodnich cest). Pfi vlastnich
vypoctech dostupnosti mizeme uvazovat podle zplsobu vypoctu bud’ unimodélni
(jeden zptlisob), multimodalni (rychlej$i z vice zpiisobll) nebo intermodalni (vice

zpusobti) dostupnost (Michniak 2002).
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Objektem dostupnosti (tj. cilem cesty) rozumime velice rozmanité socio-
ekonomické ¢innosti obyvatel a vyuziti rozli¢nych druhti sluzeb. V takové souvislosti
uvazujeme o dostupnosti sluzeb vefejné spravy, komercnich sluzeb, pracovnich
prilezitosti, Skol, kulturnich zafizeni apod. (Michniak 2002). Zajimavym zplisobem
rozdéleni dostupnosti z pohledu objektu dostupnosti je jeho prostorovy rozsah
(Warakomska 1992). Na zaklad¢ toho mizeme rozliSovat dostupnost, jejimz objektem
je bod, centrdlni misto, oblast, komunikace, dopravni sit. V nékterych situacich se
zohlediiuje 1 atraktivita daného mista vyjadiend poctem obyvatel (Bruinsma, Rietveld
1998), poctem zaméstnancti (Linneker, Spence 1992), vyssi mirou HDP (Gutiérrez

a kol. 1996) nebo kupni silou obyvatel (Keeble a kol. 1982).

Pted Sirokym uplatiiovdnim geografickych informacnich systémii byla tvorba
analyz dostupnosti velice naro¢nou ¢innosti. Hlavné ¢asova naroc¢nost byla vzhledem
k ocekavanym vysledkim netinosna (Hursky 1978). Tyto analyzy byly dfive provadény

pomoci vypocti na zakladé dat z jizdnich radu.

,,Dnes neni probléemem pri vyuziti sitovych analyz, tedy procesii vyuzivajicich sit
uzlu, jejich spojnic a dalsich vlastnosti celého systému, analyzovat casovou dostupnost i
pro rozsahla uzemi. Naopak je tento proces méné ndrocny, nez sledovani dostupnosti
verejné dopravy vyuzivajici jizdni rad“ (Hudecek a kol. 2011, s. 1). VyuzZiti analyz
dostupnosti je pomérné Siroké. Nejlastéji se vyuzivaji pifi analyzach regionalniho
rozvoje (Gutiérrez a kol. 1996), pfi zjiStovani vzijemného kontaktu mezi stfedisky
(Spence a kol. 1994), ptfi analyzach rozvoje mést (Gielesse 1998) nebo pro logistické
analyzy dopravy (VoZenilek a kol. 2009 in Hudecek a kol. 2011). Zajimavym pohledem
na vyznam analyz dostupnosti mize byt i historicky pohled. ,,Dikladnym vyzkumem
zkracovani vzdalenosti v prostoru spolecné s analyzou souvisejicich jevii v historii je
mozné predikovat dalsi vyvoj v budoucnosti a urcovat tak ndstroje a postupy pro trvale
udrzitelny rozvoj uzemi* (Hudecek a kol. 2011, s. 2). K logickym vystuptim z téchto
analyz pak patii 1 kartograficky zndzornéné dostupnosti do posuzovanych regiondlnich
center. Velky potencidl maji také analyzy dostupnosti pii projektovani velkych
dopravnich staveb, jakymi jsou praveé vysokorychlostni traté, pro ndzornost ¢asovych
uspor po vybudovani téchto staveb. Vystupy z téchto analyz jsou pak snadno citelné 1

pro laickou vetejnost.
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4.2 Potencialni dostupnost

Vzhledem k tomu, Ze dostupnost je problematikou riznych zainteresovanych stran
(doprava, Gizemni planovani, marketing apod.), nemusi vzdy nutn¢ pracovat pouze s
¢asovym rozmérem. Dostupnost tedy mize zahrnovat i rozméry prostorové — socialni,
¢i ekonomické, jako je populacni velikost, mira nezaméstnanosti apod. (Salze a kol.
2011). Pravé proto je pomérné¢ popularnim piistupem zkoumani tzv. potencidlni
dostupnosti. Tou mizeme naptiklad rozumét ,Jaka je dostupnost konkrétniho podniku
potencialnim zaméstnancem?“ (van Wee a kol. 2001, s.3). Obecné se da totiz
predpokladat, ze mezi potencidlni zaméstnance dané firmy budou zatrazeni pouze lidé
Vv urcité ¢asové dostupnosti (napi. 30 minut). Nicméné, vzhledem k tomu, Zze nemizeme
uvazovat pouze casovy rozmér dojizd’ky do zaméstnéni, ale 1 atraktivitu dané pracovni
prilezitosti nebo miru nezaméstnanosti regionu, je do vypocti dostupnosti nutné tyto

skute¢nosti zahrnout. V daném ptipad¢ pak pracujeme s tzv. potencidlni dostupnosti.

Zakladni sluzby, jako jsou obchody, banky, posty, zdravotnicka zafizeni, ale také
pracovni prilezitosti, jsou tézce dostupné z venkovskych, resp. perifernich oblasti, nez
ve velkych méstech. Néekteti lidé tak mohou byt dvakrat znevyhodnéni — jednak nemaji
na vybér mezi vice druhy srovnatelnych sluzeb (¢i pracovnich ptilezitosti), navic Ziji od
dané sluzby daleko (Haynes a kol. 2003). Pravé s ohledem na atraktivitu danych sluzeb,
nemuizeme v takovém ptipad¢ uvazovat pouze s ¢asovym rozmerem. Proto do vyzkumu

dopravni dostupnosti zahrnujeme také potencial dané sluzby ¢i pracovni pfileZitosti.

Potencial, jako index geografické dostupnosti se v geografii pouZivd pomérné
dlouho (Rich 1980). Pivodné byl populacni potencial chapan jako mira geografickych
zmén v blizkosti k celé populaci zemé nebo jeji ¢asti (Stewart, Warnz 1958). Pozdéji
byl tento koncept rozsifen tak, aby odrazel blizkost pracovnich ptilezitosti, dostupnost
sluzeb apod. (Guy 1983). ,,Potencialni dostupnost sluzeb v urcitém misté je dana
atraktivitou dané sluzby vazenou podle toho, jak daleko se nachazi, takZe vzdalené

sluzby maji jen maly vliv ve srovnani se sluzbami v okoli** (Haynes a kol. 2003, s. 5).
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Zjednodusené tfeCeno, z pohledu potencialni dostupnosti je ze dvou srovnatelnych
druhii sluzeb (¢i pracovnich piilezitosti) atraktivni pouze ta v kratsi ¢asové dostupnosti.

Potencial (P;) je pro danou sluzbu dan vzorcem:

N

P; :zajf(Tij)

Jj=1

kde &; je atraktivita sluzby v misté j, Tjj je doba cestovani, vzdalenosti nebo naklady
potiebné k prekonani vzdalenosti i —j a f (Tjj) je funkce vzdalenosti (Haynes a kol.

2003). Pokud jako funkci vzdalenosti pouzijeme exponencialni funkci, pak plati:

f (Tij) =EXp (_ﬁTij)
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Kapitola 5

Metodika

5.1 Tvorba mapového podkladu

StéZejnim podkladem vedle jizdniho fadu je mapovy podklad. Pro tuto praci jsem vyuzil
vefejné dostupny mapovy podklad Zelezni¢ni sité Ceska z geodatabaze ArcCR 500
verze 2.0 od firmy ARCDATA Praha, s. 1. 0. s aktualizaci Zelezni¢ni sit¢ pro rok 2001,
ktery vSak bylo potieba patiicné€ upravit.

V prvni fadé€ bylo potieba odstranit ty Zelezni¢ni traté, které jsou v daném podkladu
zaneseny, ackoliv je na nich dnes zastavena Zelezni¢ni doprava (napi. Zelezni¢ni trat’
Protivec — Bochov). Dale bylo potieba odstranit dalsi drazni systémy, které fakticky

nejsou zelezniéni trati (napf. lanova draha na Jestéd, vlecky apod.).

V dalsi fazi bylo potieba upravit topologii trati, nebot’ cely mapovy podklad vznikl
digitalizaci Zelezni¢ni mapy SZDC sohledem na jizdni #ad CD. Tento fakt je
problematicky hlavn€ z toho diivodu, ze né&které useky trati se vzajemné piekryvaji,
nebot’ tyto useky jsou i v jizdnim fadu CD zna¢eny duplicitng. Jedna se napf. o tisek
Praha — Kolin, ktery je v jizdnim fadu zanesen dokonce tfikrat — jako trat’ 010 Praha —
Ceska Ttebova, 011 souhrnna doprava Praha — Kolin a 230 Praha — Havli¢kav Brod.

Proto bylo nutné v kazdém useku smazat duplicitni vedeni traté.

Jako podklad pro trasovani VRT byly vyuzity materidly, které mi poskytlo
Ministerstvo dopravy CR a dale Zasady tizemniho rozvoje jednotlivych kraji. Na
zéklad¢ téchto podkladi bylo potieba digitalizovat konkrétni vysokorychlostni traté a

zanést je do dfive pouzité geodatabaze ArcCR 500.
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Jednotlivé mapové podklady bylo potieba na zakladé stavajici databaze ArcCR 500
georeferencovat do systému S-JTSK. Pocet vlicovacich bodi byl zvolen tak, aby

podkladova mapa co nejvice odpovidala stavajici vrstve.

Do digitalni databaze tak byly pro dalsi tvorbu modelu dostupnosti postupné
doplnény planované useky VRT:

1) Praha — Litoméfice — Usti nad Labem — statni hranice se SRN

2) Praha — Beroun — Plzen — DomaZlice — statni hranice se SRN

3) Praha — Benesov — Jihlava — Brno pro trasovani jiznim smérem
4) Praha — Kolin — Jihlava — Brno pro trasovani vychodnim smérem
5) Brno — Bieclav — statni hranice se Slovenskem a Rakouskem

6) Brno — Pierov — Ostrava — statni hranice s Polskem

Pfi vlastni digitalizaci jednotlivych trati bylo nutné davat velky pozor na jejich
zapojeni do stavajiciho mapového podkladu, aby nedoslo k chybnym vypoctim pii
tvorbé modelti dostupnosti (viz obr. 3).

Obr. & 3 — Nespravné (2 uzly) a spravné (jeden uzel) napojeni linii a nenapojeni linii (bez uzlu — jejich
vedeni ,pies sebe®).
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Zdroj: KUFNER, J. (2010)

5.2 Konstrukce network datasetu a sitové analyzy

Zakladem pro vypocet dostupnosti je tzv. model dostupnosti. Ten je charakterizovan
datovou sadou (v prosttedi GIS tzv. dataset) digitalnich vektorovych dat, reprezentujici

dopravni sit’ (v tomto pfipadé Zzelezni¢ni) a obsahujici mimo uzly také adekvatné
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zvolené atributy — primérné rychlosti, a tedy cas potfebny k piekonani dané
vzdalenosti. Tyto atributy umozni konkrétnimu softwaru, aby postupnym nacitanim
naro¢nosti cesty v jednotlivych usecich v kone¢ném vysledku naleznul napt. nejkratsi

cestu ¢i sestrojil izochrony (Hudecek a kol. 2011).

Vyhodou tvorby modelu dostupnosti je jeho variabilnost pro rtizné destinace -
jednou sestaveny model dostupnosti pak muize slouzit pro analyzy dostupnosti

jakéhokoliv mista v siti (nebo vice mist najednou).

Jesté¢ pred spuSténim samotné sitové analyzy bylo tedy potifeba vytvofit tzv.
Network Dataset. Ten obsahuje veskeré zelezni¢ni traté (resp. jejich useky) a jejich uzly

(konce trati nebo usekl a jejich kiizeni).

Kazdy tusek Zzelezni¢ni trati mél v atributové tabulce vypocitdn konkrétni cas
pottebny k projeti tseku bud’ osobnim vlakem nebo rychlikem nebo vlakem vyssi
kvality. Zde jsem vzdy zhodnotil typ trat€ a Cas potiebny pro projeti dané¢ho useku tak
reprezentuje nejrychlejsi mozné spojeni dle jizdniho fadu. Pro pateini traté byl tedy cas
vypocitan (a posléze upraven dle redlnych jizdnich dob z jizdniho tadu) pro vlaky
kategorie IC/EC, pro regionalni traté pak pro vlaky kategorie Os. Pro VRT pak byly

pouzity planované rychlosti pfevzaté z materialtt Ministerstva dopravy CR.

Pro vlastni sitovou analyzu jsem vyuzil néastroj Network Analyst v prostiedi
ArcGIS. Tato funkce vypocitd v zavislosti na €ase potfebném k projeti daného tseku
¢asovou dostupnost mezi Prahou (pro kterou byla cela analyza zpracovana) a vSemi
ostatnimi zelezni¢nimi stanicemi v siti. Vysledkem vSak nejsou pouze informace pro
jednotlivé body — stanice, nicméné prostfedi ArcGIS vytvoii polygony se stejnou
¢asovou dostupnosti (napf. do 30 min, 30-60 min, 60-90 min apod.) v celém uzemi. Zde
bych rad podotknul, Ze se vzdy jedna o prosty Cas strdveny na cesté¢ vlakem — Casy
pfestupli mezi jednotlivymi tratémi a ¢as pobytu vlaku ve stanici (byt’ je zohlednén pfi
upravé jizdni doby vychdzejici z jizdniho fadu) nejsou v této analyze zohlednény. Do
vypoctl by ani nebylo spravné udaj o Case piestupu mezi jednotlivymi vlaky zahrnovat,
nebot’ tento se miize se zménou koncepce vlakové dopravy ¢i s upravou poloh

jednotlivych vlaki v rdmci jizdniho f4du ménit.

Postupné jsem vytvofil tfi sitové analyzy pro odliSnou Zelezni¢ni sit'. Prvni analyza

ma za cil popsat vychozi (tedy soucasny) stav casové dostupnosti na ceské Zeleznicni



Jakub Randak: Viiv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy 41

siti. Druhd analyza je zpracovéana pro finalni stav Zelezni¢ni sit¢ zahrnujici i dokoncené
vysokorychlostni traté, pficemz v této analyze je uvazovano trasovani RS 1 ve sméru
Praha — Kolin — Jihlava — Brno. Tteti sitovou analyzu jsem vytvofil taktéZz pro finalni
stav Zeleznicni sité zahrnujici 1 dokoncené vysokorychlostni traté, pficemz v této

analyze je uvazovano trasovani RS 1 ve sméru Praha — BeneSov — Jihlava — Brno.

Vysledkem vsech tii analyz jsou mapy polygoni, reprezentujici ¢asovou dostupnost
v 30 minutovych intervalech pro celé¢ tizemi Ceska. Tyto polygony pak vysvétluji
casovou dostupnost ze vSech bodi na zelezni¢ni siti do Prahy. Podobnou sitovou
analyzu je mozné zpracovat i1 pro jiné stiediska nebo i vice stiedisek najednou (napf.
krajskd mésta), to ale neni cilem této prace. Rad bych zde podotknul, Zze ¢as potiebny
k dosazeni konkrétniho bodu Vv Zelezni¢ni siti z Prahy plati shodné i opaéné pro
dosazeni Prahy z jakéhokoli mista v siti. Zde pouze zalezi na formulaci nasi vyzkumné

otazky — tedy zda zkoumdme dostupnost do centra nebo z centra.

Vysledné casové vzdélenosti jsou cCasteéné teoretické, 1 kdyz byla rychlost
optimalizovdna na zaklad¢ realného jizdniho tadu. Zastdvky, které lezi na trati
s provozem vlakl vys$si kategorie, ale nestavi tam rychlik nebo vlak vyssi kvality, maji
uvedeny i teoreticky ¢as jizdy rychlikem. Pro srovnani uvadim ptiklad rozdilu mezi
skutenym a teoreticky vypoc¢itanym ¢asem na piikladu trasy Praha — Ostrava. Dle
vypocteného modelu se Ostrava nachdzi v zon€ 150 — 180 minut ¢asové dostupnosti
Z Prahy, realny Cas dosazeni Ostravy z Prahy je v bezvylukovém stavu 3:10 hod. Rozdil
mezi teoretickym a skutenym Casem se da vysvétlit témito vlivy: vektorizovand sit’
Zeleznic je generalizovana, model dostupnosti nepocita s ¢ekdnim ve stanici a rychlost
byla v prvni fadé dana typologii trati a az posléze upravena dle jizdniho fadu. Pfi
interpretaci je tedy dalezité myslet na zkresleni modelu. Vytvoreny model je teoreticky,
jelikoz nezapocitava ¢ekani vlaku ve stanici, ptfestupy apod. Proto ¢as vypocitany na

zakladé modelu je mirné nizsi nez ¢as redlny.

5.3 Vypocet potencialni dostupnosti

Pro vypocet potencialni dostupnosti vSech obci v Cesku prostiednictvim zelezni¢ni

dopravy na zéklad¢é poctu obyvatel a potencidlnich pracovnich pfilezitosti byl pouzit
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ToméaSem Matternem predem vytvoreny skript vypoctu potencialni akcesibility pro

zadané bodové vrstvy i (0rigins), j (destinations) podle zadaného vzorce

A = Z Weight] x exp(—p X TravelTime; ;)
J

Tento parametr uruje potencidlni vyznam lokality v zavislosti na urCené vaze,

kterou muze piedstavovat naptiklad pocet obyvatel, ¢i pocet jinych funk¢nich zatizeni

(nemocnice, Skoly,...) a také v zévislosti na cestovnim case vzhledem k ostatnim

lokalitdm. V tomto konkrétnim ptipad¢ vazime potencialni vyznam poctem.

Pro vlastni vypocet potencialni dostupnosti byly pouzity tyto vstupy:

1)

2)

3)

4)

5)

Origins — jedna se o bodovou vrstvu, ke které pocitame potencialni dostupnost.
Tou je vtomto konkrétnim piipadu bodova vrstva obci Ceska z geodatabaze
ArcCR 500 verze 2.0 od firmy ARCDATA Praha, s. r. o. Sohledem na
skute¢nost, ze do kazdé obce Ceska nevede Zelezni¢ni trat,, byly vybrany pouze
obce zeleznici obsluhované.

Destinations - jedna se o bodovou vrstvu, pro kterou pocitame potencialni
dostupnost. Tou je vtomto konkrétnim piipadu bodova vrstva obci Ceska z
geodatabaze ArcCR 500 verze 2.0 od firmy ARCDATA Praha, s. r. 0. Vrstva
byla opét upravena s ohledem na trasovani Zeleznice.

Network — vrstva Network Datasetu, ktera piedstavuje vybranou dopravni sit’,
V tomto piipad€ Zelezni¢ni. Pro vypolty byla pouZita vrstva z vypocti Casové
dostupnosti.

Impedance — jedna se o atribut dopravni sit¢ — tedy ¢as, nicméné v jinych
piipadech se da pocitat 1 s cenou, vzdalenosti apod.

Weight — jedna se o atribut vrstvy Destinations, ktery pfedstavuje vahu, ktera je

nasledné brana ve vzorci pro vypocet — vV tomto ptipad€ pocet obyvatel

Vystupem z této analyzy je novy atribut (v atributové tabulce bodové vrstvy), ktery

predstavuje hodnotu potencidlni akcesibility a je mozné ho pouzit pro ndslednou

vizualizaci tohoto jevu.

Pro vlastni vypocet potencidlni dostupnosti je naprosto klicové stanoveni hodnoty

parametru B, ktery ovliviiuje to, jakym pomérem bude zapocten parametr weight, tedy
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Vv nasem piipadé pocet obyvatel. Hodnota parametru B se voli s ohledem na zvoleny

model dostupnosti (dalkovy, regiondlni) a je stanovena dle nasledujiciho vztahu:

~ In( f (TravelTime, ;))

TravelTime,

Pak je mozné vypocitat hodnotu B tak, aby veskeré obce v urcité ¢asové vzdalenosti
(napt. 15, 30, 45 minut) byly svoji vahou zapocteny ptesné¢ z 50 %. To umoziuje
zohlednit polohu téchto bodl (obci) v ramci dopravni sité. Zjednodusené feceno: body,
které se v regionalnim modelu budou nachazet v Casové vzdalenosti do 30 minut (tzv.
halftime) budou zapocteny hodnotou svoji vahy vice nez obce, které se v ramci sité
budou nachazet v ¢asové vzdalenosti vice nez 30 minut. Tento vypocet tedy zohlediuje
fakt, ze 1idé na kratSi vzdalenosti cestuji vice nez na del$i vzdalenosti. V piipade, Ze
aplikujeme dalkovy model, budou svoji vahou zapocteny z 50 % obce ve vzdalenosti
presné 60 minut. Pfepocet dalSich bodd v ramci celé sit¢ je analogicky regiondlnimu
modelu. V této praci uvazuji pouze regionalni a dalkovy model, ktery pocita s hodnotou

,halftime* 30 resp. 60 minut.

Tab. & 2 — Stanoveni parametru § pro jednotlivé hodnoty ,, halftime“

Halftime hodnota TravelTime;; (minuty) kdyz f(c;;) odpovida
TravelTime; p parametr
(minuty) 0.75 0.25 0.1
5 0.138629 2.1 10.0 16.6
10 0.069315 4.2 20.0 33.2
15 0.046210 6.2 30.0 49.8
20 0.034657 8.3 40.0 66.4
30 0.023105 125 60.0 99.7
45 0.015403 18.7 90.0 149.5
60 0.011552 24.9 120.0 199.3

Zdroj: Spiekerman (2012)
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Z tabulky €. 2 vyplyva, ze ,.halftime* hodnotu 20 minut, tedy destinace vzdalené od
sebe presn¢ 20 minut cestovni doby bude vazend 50 % své hodnoty a bude ji odpovidat
hodnota = 0,034657. Pouziti této hodnoty parametru B bude znamenat, Ze cile
vzdélené 8,3 minuty od daného bodu budou vazené 75 % své hodnoty a cile vzdalené
66,4 minuty budou vazené pouze 10 % své hodnoty. Graf ¢. 4 pak ukazuje vysledné

vahov¢ kiivky pro 7 riiznych hodnot ,,halftime*, resp. hodnot f.

Graf & 4 — Vahové kiivky pro jednotlivé modely dostupnosti
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Zdroj: Spiekerman (2012)

5.4 DalSi zpracovani a vizualizace dat

K dal§imu zpracovani a vizualizaci dat jsem vyuZil vystupy z programu ArcGIS verze
10.1 — pro potieby interpretace vysledkii a nazorné prezentace vysledkd jsem vyuzil

mapové vystupy v kombinaci s ptehlednymi grafy vytvorenymi v MS Excel.

Hlavnimi vystupy z vypocéti ¢asové dostupnosti byly jednak tfi zékladni mapy
reprezentujici ¢asovou dostupnost v jednotlivych fazich nebo variantach trasovani:
prvni mapa zachycuje ¢asovou dostupnost Prahy z celého tizemi Ceska v soucasnosti
(pfi existenci tranzitnich Zelezni¢nich koridorti), dal§i mapa pak zachycuje ¢asovou
dostupnost Prahy ve varianté vychodniho trasovani RS1 a posledni mapa prezentuje
dostupnost Prahy ve varianté jizniho trasovani RS1. S ohledem na to, ze z grafického
hlediska mi mapové vystupy z prostiedi ArcGIS nevyhovuji, byla potieba je patficné

vizualné upravit v programech Adobe Photoshop, Adobe Illustrator a Adobe InDesign.
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Pro lepsi interpretaci vysledkti pak kazdou z map dopliuji tabulky, které srovnavaji

jednotlivé varianty se silni¢ni dopravou a s vychozim stavem.

Pro srovnani dvou uvazovanych variant jsem jesté v prosttedi ArcGis vytvoftil dalsi
dv¢é mapy, které zachycuji zmény v ¢asové dostupnosti pro obé varianty mezi vychozim
a cilovym stavem. Tyto mapové vystupy nejlépe popisuji piinos jednotlivych variant.
Ob¢ mapy jsem opét upravil pro jejich nevyhovujici vizualni podobu a doplnil

vhodnymi tabulkami srovnavajicimi obé varianty.

Pro vizualizaci vystupti z analyz potencialni dostupnosti jsem stejné jako
v predchozim piipadu vyuzil mapové vystupy z programu ArcGIS (nalezité¢ upravené
v Adobe Photshopu, Illustratoru a InDesignu), které vyjadiuji hodnotu (miru)
potencialni akcesibility pro obce Ceska jednotlivé. Zde je jen duleZité zminit, Ze tyto
udaje je mozné prezentovat pouze za obce lezici na konkrétni zelezni¢ni trati a tudiz
nejsou tato data dostupna za celé izemi jako v ptipadé casové dostupnosti. Takto jsou
prezentovany 4 mapové vystupy — pro kazdou variantu trasovani zvladst' a navic
reprezentujici jiny dopravni model (viz vyse). Mapové vystupy jsou pak pro nazornost

opét doplnény pichlednymi tabulkami zpracovanymi v MS Excel.
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Kapitola 6

Analyza zmén ¢asové dostupnosti

6.1 Zmény vtrasovani VRT na uzemi StredoCeského kraje a

Vyso¢€iny

Trasy rychlych spojeni jsou na naSem Uzemi sledovany de facto stile tytéz jiz od
pocatku myslenky VRT v Cesku. Vyznamny rozdil v pohledu geografii a dopravnich
inzenyr vSak panuje Vv trasovani rychlého spojeni RS1 na tizemi Stiedoceského kraje a
Vyso€iny. V plvodnich predstavach méla vysokorychlostni trat’ spojujici Prahu
s Brnem vychdzet z Prahy vychodnim smérem a v oblasti Béchovice - Klanovice
opoustét uzemi Prahy. Dale méla pokracovat ve sméru 1. a III. tranzitniho koridoru do
Kolina a az zde se stacet k jihovychodu, z jihu obchézet Havlickiv Brod a u Jihlavy se

blizit k dalnici D1. Podle této pak méla smé&fovat do Brna (viz obrazek ¢. 3).

Tato trasa je zanesena v uzemnich planech jednotlivych obci (napiiklad Slapanov,
Dobronin) jako uzemni rezerva pro vysokorychlostni trat’ o Sifce koridoru 600 m.
V tomto koridoru je tedy stavebni uzavéra a diky tomu, Ze se trat’ takto bezprostiedné
dotykd jednotlivych obci, se stala existence VRT Vtomto sméru v podstaté
neprojednatelnou zélezitosti (Randék 2013). Toto trasovani bylo navic velmi nevhodné
pro zausténi traté¢ do Jihlavy, nebot’ by umoziiovalo piivést vlaky pouze do dnesni
stanice Jihlava a ve sméru Cechy — Morava by V této stanici vytvofilo uvrat. Dal§imi
problémy byla nepriichodnost trati vychodnim smérem z Prahy (nedostatek mista na
dalsi Ctyfi koleje) a pietézovani jiz takto zatizené trasy smérem na Kolin. Dal§im
vyznamnym nedostatkem této trasy je neobslouzeni BeneSova a ptilehlého tizemi, jakoz
1 nefeSeni kapacitniho problému traté¢ 221 v Giseku Praha — Strancice, resp. Praha —
BenesSov. Optimalizace tratového Useku Praha — BeneSov, resp. modernizace useku
Benesov — Ceské Budgjovice totiz poéita s provozem délkovych vlaki v Giseku Praha —

BenesSov po nové ¢asti RS1.
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Obr. & 4 — Variantni trasovani VRT na uizemi Stiedoleského kraje a Vysoliny

£50

hranice kraje
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| ysokorychlostni trat

s \|RT varianta vychod

———— \/RT varianta jih

Zdroj: vlastni tvorba

Vzhledem k vyse uvedenym nedostatkiim a navic vzhledem k podminkam, které si
kraj Vysocina béhem projednévani trasovani VRT stanovil (trasa co nejblize délnici D1
a zastavovani alespon Casti vlakt v Jihlavé) bylo navrzeno nové trasovani (viz obrazek
¢. 4). Trat vychazi nové zPrahy jihovychodnim smérem ve sméru Hostivai —
Uhfinéves, severné¢ obchazi BeneSov a v jihovychodnim sméru pokracuje kolem
Vlasimi pfes odbo¢nou stanici Pelhfimov — Humpolec (napojeni Havlickova Brodu)
smérem na Jihlavu. Jihlava je napojena dvéma sjezdy (jednim ve sméru Praha — Ttebic,
druhym ve sméru Jindfichiiv Hradec — Brno) do soucasné Zelezni¢ni stanice Jihlava-

mésto. Dale trat’ jako u plvodni varianty jiz kopiruje trasu dalnice D1 a
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vvvvv

k Brnu.

Toto trasovani je pro kraj Vysocina jiz pfijatelné, a proto je tato varianta sledovéana
jako jedina. Jedinym problémem muze byt projednavani trasovani v prostoru mezi
dalnici a Jihlavou (Dvofdk 2013 in Randék 2013), kdy se zd4, ze pokud nebude trat
stavéna jako vefejné prospéSnd stavba a nebude direktivné nafizeny zabor pozemki

(Kodet 2013 in Randak 2013), budou se dotcené obce boufit.

I ptes uvedené skutecnosti je dnes stav takovy, Ze jsou zatim uzemné chranény obé
varianty a vysledné trasovani bude vybrano az na zaklad¢ dalSiho provéteni obou tras. I

zZ toho dtivodu jsou v této praci vzdy diskutovany ob¢ varianty.

6.2 Zmény €asové dostupnosti Prahy

Pomoci modeltl dostupnosti byla sledovana ¢asova dostupnost celého uzemi Ceska do
Prahy pro tfi varianty — soucasny stav respektujici téméf dokoncenou sit’ tranzitnich
zelezni¢nich koridord, dale stav po vybudovani VRT s variantnim vedenim RS1 jiznim
smérem (smér BeneSov — VlasSim) a naposledy stav po vybudovani VRT s variantnim
vedenim RS1 vychodnim smérem (smér Kolin — Havlickiv Brod). Vzhledem
k problematice vyzkumu vSak Ize celou problematiku otoCit a vysledky pak

interpretovat i jako dostupnost Ceska ,,z* Prahy.

Vyznamnym problémem pii vytvafeni modelll pro stav s VRT bylo vlastni
trasovani (proto jsem hodnotil dvé varianty trasovani) a nastaveni hodnoty casu pro
projeti daného useku, nebot” tyto hodnoty jsou sice vefejné dostupné, nicméné se jedna

o teoretickou jizdni dobu, ktera nemusi odpovidat realit¢.

6.2.1 Dostupnost Prahy v souéasnosti

Vysledky z modelu €asové dostupnosti v soucasnosti (tedy s téméef dokoncenou siti
tranzitnich Zzelezni¢nich koridorti) nazorné prezentuje obrazek ¢. 5. Tento stav je
Z hlediska rychlé dostupnosti vyhodny prakticky pouze pro sidla napojena na Zelezni¢ni

koridory (resp. pro sidla v jejich okoli) a to jesté zdaleka ne ve vsech piipadech. Zde je
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totiz dilezité si uvédomit, jakym zpiisobem jsou koridory modernizovany. Na jedné
stran¢ jsou zde traté (110, 270, 330), které jsou (nebo byly) budovany jako konvenéni
traté pro standardni rychlost 160 km/h (s lokalnimi omezenimi). To umoziluji ptevazné
rozséhlé pielozky (Ceska Tiebova — Zabfeh na Moravé aj.) anebo fakt, Ze trat
neprochazi slozitym terénem (Bfeclav — Pierov aj.). Na druhé stran€ jsou zde traté (nebo
jejich casti), které jsou budovany jako konvenc¢ni traté s predpoklddanym provozem
vozl s naklapéci skiini, které umoznuji prijezdy oblouky v ¢lenitém terénu vyssi
rychlosti v porovnani s konven¢nimi vlaky (Plzent — Cheb aj.). Podotykam, Ze v dobé
vzniku této prace disponuje t€mito vozy pouze statni dopravce v poctu 7 kust a
nasazuje je navic pifevazné na vlaky mezi Prahou a Ostravou. V neposledni fad¢ jsou
Vv Ceské Zelezni¢ni siti zastoupeny i Useky, které jsou optimalizovany v ptivodni stopé
bez zvySovani tratové rychlosti s ohledem na budouci trasovani rychlych spojeni (Praha

Beroun, Praha — BeneSov apod.). Tyto tseky jsou dnes nejvétSsim kapacitnim
problémem celé sité a soucasné se jedna o useky s nejveétsim negativnim dopadem na

¢asovou dostupnost.

Obr. & 5 — Casovd dostupnost Prahy v roce 2015
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Zdroj: Jizdni ¥ad (2015), vlastni tvorba
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Oblasti s nejhorsi ¢asovou dostupnosti jsou v tomto stavu (jak uz bylo uvedeno
vyse) periferni oblasti z hlediska postaveni v zelezni¢ni siti, jako jsou Chebsko,
Karlovarsko, jizni ¢ast Jihoceského kraje, Podkrkonosi, Zlinsko, ValaSsko a jiné.
Vysledky této analyzy také zictelné prezentuji periferie vzhledem k Praze — oblasti,
které maji nevyhodnou polohu zhlediska Zelezni¢ni sité. Tyto oblasti jsou
reprezentované prevazné jihovychodni ¢asti kraje Vysocina. Dale se jedna napt. o oblast
Strakonicka nebo o zapad Olomouckého kraje. Vypoctené a skute¢né jizdni doby

vybranych mést a jejich srovnani se silni¢ni dopravou poskytuje tabulka ¢. 3.

Z uvedené tabulky jasn¢ vyplyva, Ze souCasny stav naprosto nerespektuje predstavu
o moderni rychlé dopravé spliujici naroky cestovani 21. stoleti, navic prakticky veskeré
hodnoty ¢asové dostupnosti (s vyjimkou Ostravy) silné¢ pokulhavaji za individualni

automobilovou dopravou.

Tab. ¢ 3 — Srovnani jizdnich dob pro vybrané relace

Relace Vlakem dnes Viakem dnes dle Autem
modelu
Praha - Brno 2:37 2:20 1:57
Praha - Ostrava 3:08 3:10 3:21
Praha - Plzen 1:36 1:40 1:05
Praha — Ceské Budgjovice 2:29 2:20 1:45
Praha — Jihlava 2:43 2:50 1:17
Praha — Cheb 3:12 3:10 2:08
Praha — Karlovy Vary 3:16 3:00 1:39

Zdroj: Jizdni ¥ad (2015), Google maps (2015), vlastni tvorba

Nicméné, zde je tfeba zminit, Zze hodnoty Casové dostupnosti pro automobilovou
dopravu jsou pon¢kud zkresleny, protoze nereflektuji mimotadnosti a zvySenou hustotu
silni¢éni dopravy. Jiz jen vysledky této analyzy jasné vypovidaji o skuteénosti, ze Cesko
pottebuje kvalitni zelezni¢ni infrastrukturu (VRT), kterd bude tvofit pateini systém

vetejné dopravy.

6.2.2 Dostupnost Prahy po vybudovani VRT ve vychodni varianté

Vysledky z modelu dostupnosti pro tento stav reprezentuje obrazek ¢. 6. V pripadé

realizace vystavby RS1 vychodnim smérem dojde k vyraznému zlepSeni casové
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dostupnosti v perifernich oblastech — pfevazné v oblasti jihozapadni ¢asti Plzenského
kraje, na Karlovarsku, dale ve vychodnich Cechach a pochopitelné i v oblastech,
K jejichz obsluze maji VRT slouzit primdrn& — na Ustecku, na Brnénsku, v centralni
¢asti kraje Vysoc€ina a ve vychodni ¢asti Stiedoceského kraje. Srovnani hodnot soucasné
casové dostupnosti a o¢ekavané teoretické dostupnosti nabizi tabulka €. 4.

Je vsak dulezité si uvédomit, Ze dany model ¢asové dostupnosti je pouze teoreticky
a nezohlednuje konkrétni ptepravni vazby (pfestupy, navaznosti vlaki), které zaviseji na
konkrétnim dopravnim konceptu. Da se téz pfedpokladat sniZzeni po¢tu vlaku na pateini
trase Zelezniénich koridorti mezi Prahou a Ceskou Tiebovou, nebot’ vétsina dalkovych

vlakti bude s nejvyssi pravdépodobnosti ptevedena na RS1.

Obr. & 6 — Casovd dostupnost Prahy po vybudovini VRT (vychodni varianta)
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Zdroj: Jizdni ¥ad (2015), vlastni tvorba

V ptipad¢ této varianty nejvice ziskd z hlediska ¢asové dostupnosti Kolin a Hradec
Kréalové. Je vSak tfeba si uvédomit, ze ob& uvedend meésta vSak maji dnes
konkurenceschopnou (v piipadé Kolina vysoce konkurenceschopnou) jizdni dobu vlaku

oproti automobilové dopravé a s ohledem na dobudovanou délni¢ni sit’ smérem do
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vychodnich Cech se nedd pocitat se zménou casové dostupnosti automobilovou

dopravou.

Tab. ¢. 4 — Srovnani jizdnich dob pro vybrané relace (vychodni varianta)

Relace Vlakem dnes Vlakem dle modelu Autem
Praha - Brno 2:37 0:55 1:57
Praha - Ostrava 3:08 2:10 3:21
Praha - Plzefi 1:36 0:45 1:05
Praha — Ceské Budgjovice 2:29 2:20 1:45
Praha — Jihlava 2:43 0:45 1:17
Praha — Kolin 0:42 0:25 0:53
Praha — Karlovy Vary 3.16 2:00 1:39
Praha — Zlin 3:57 2:00 2:47
Praha — Hradec Kralové 1:40 1:10 1:14

Zdroj: Jizdni ¥ad (2015), Google maps (2015), vlastni tvorba

r

Vyznamnou nevyhodou tohoto trasovani je zhorSeni obslouzeni oblasti jizni casti
Stiedoceského kraje a nenapojeni jizni Casti III. tranzitniho koridoru u BeneSova na
kapacitni rychlou trat. Proto i z uvedené tabulky vyplyva, ze se Casova dostupnosti

JihoGeského kraje a vlastnich Ceskych Budg&jovic nezméni.

Rad bych zde jesté uvedl, Ze vyznamné zkraceni jizdnich dob v relacich Praha —
Brno, Praha — Usti nad Labem a Praha — Plzeii je logické s ohledem na vyznam

a trasovani rychlych spojeni a neni tfeba se jimi detailn€ zabyvat.

6.2.3 Dostupnost Prahy po vybudovani VRT v jizni varianté

Vysledky z modelu dostupnosti pro tento stav reprezentuje obrazek ¢. 7. V ptipadé
realizace vystavby RS1 jiznim smérem dojde k vyraznému zlepSeni casové dostupnosti
taktéZ v perifernich oblastech — v tomto pfipadé kromé jihozapadu Plzeiiského kraje,
také v rozsahlé oblasti JihoCeského a v jizni ¢asti StiedocCeského kraje a dale taktéz jako
v pfedchozi variant¢ na Ustecku a pomémné vyrazné i Vv §irsi oblasti stfedu

a jithovychodu kraje Vysocina. Tyto zmény nazorné prezentuje tabulka €. 5.
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Obr. & 7 — Casovd dostupnost Prahy po vybudovini VRT (jiini varianta
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Zdroj: Jizdni ¥ad (2015), vlastni tvorba

Tab. ¢. 5 — Srovnani jizdnich dob pro vybrané relace (jizni varianta)

Relace Vlakem dnes Vlakem dle modelu Autem
Praha - Brno 2:37 0:55 1:57
Praha - Ostrava 3:08 2:10 3:21
Praha - Plzeni 1:36 0:45 1:05
Praha — Ceské Budgjovice 2:29 1:25 1:45
Praha — Jihlava 2:43 0:45 1:17
Praha — Kolin 0:42 0:40 0:53
Praha — Karlovy Vary 3.16 2:00 1:39
Praha — Zlin 3:57 2:00 2:47
Praha — Hradec Kralové 1:40 1:15 1:14

Zdroj: Jizdni ¥ad (2015), Google maps (2015), vlastni tvorba

Z uvedené tabulky jasné vyplyva, ze nejvétsi zména v dostupnosti se bude opravdu

tykat hlavné Jihoc¢eského kraje, oproti tomu dostupnost Kolina a Hradce Kralové se
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prakticky nezméni. K tomuto tématu je dulezit¢ také zminit, ze v projektech
planovanych k realizaci ve sttednédobém horizontu je téz optimalizace tratového Gseku
Praha — Lysa nad Labem na rychlost az 140 km/h, na ktery navazuje usek Lysa nad
Labem — Velky Osek, ktery jiz dnes umoziiuje osobnim vlakim rychlost 120 km/h a na
tento usek navazuje optimalizace tratového tuseku Velky Osek — Hradec Kralové
s predpokladanym zvySenim rychlosti na 100 — 120 km/h a s planovanou pielozkou
mijejici pomaly usek této trati u Velkého Oseku. Tyto stavby s sebou piinesou
vyznamné zkracené jizdnich dob v relaci Praha — Hradec Kralové az k systémovému
¢asu 1:00 hod a napomohou téz lepSimu napojeni Kolina. Dalsi planovanou stavbou
Vv dlouhodobém horizontu je nova Zeleznicni trat’ Praha — Poticany — Kolin pfiblizné
kopirujici trasu ddlnice D11, kterd umozni nové komfortni rychlé napojeni nejen

Kolina, ale téz vychodnich Cech a Pardubicka na metropolitni region Prahy.

Sohledem na tyto skute¢nosti je dualezit¢ si uvédomit, ze z hlediska casové
dostupnosti hraji vyznamnou roli zmény této veliiny pievazné v oblastech Jihoceského
a jizni ¢asti StfedoCeského kraje, které nemaji vypracovany Z&dny alternativni plan

napojeni na kapacitni Zelezni¢ni trat’ v pfipad¢ nerealizace jizni varianty RS1.

6.2.4 Srovnani €asové dostupnosti pro vychodni a jizni variantu

Srovnani dvou mnou posuzovanych variant piehledné dokladaji obrazky ¢. 8 a 9. Je
zcela evidentni, 7e globalni zména &asové dostupnosti v ramci Ceska nastane v obou
uvedenych piipadech — zlepSeni (tj. zkraceni Casové dostupnosti Prahy) v piipadé
varianty vychodni (tj. RS1 ve sméru Kolin) nastane na 37 112 km?, coz je priblizné 47
% uzemi Ceska, pii¢emz zkraceni ¢asové dostupnosti o vice nez 1 hodinu nastane na
zemi o rozloze 5 246 km?, které zabira pfiblizné 6,6 % uzemi Ceska. V piipadé jizni
varianty (tj. trasovani RS1 ve sméru BeneSov) dojde ke zkraceni casové dostupnosti na
uzemi 41 656 km2, coz odpovida ptiblizné 52,8 % celkové izemi a zkraceni Casové
dostupnosti o vice nez 1 hodinu pak nastane na ploe o rozloze 9 790 km?, které zabira
ptiblizné 12,4% tizemi Ceska (viz tabulka ¢. 6). Tyto hodnoty podporuji z hlediska

trasovani RS1 jiZzni variantu smérem na BeneSov a VlaSim.
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Tab. & 6 — Srovndni zmén Casové dostupnosti u posuzovanych variant

Zkraceni absolutné ZKkraceni o vice nez ZKkraceni o vice nez
Varianta 30 min 1 hodinu
km? % km? % km? %
Vychodni 37112 47 15 689 19,9 5246 6,6
Jizni 41 656 52,8 20 079 25,5 9790 12,4

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

Obr. & 8 — Zména casové dostupnosti (vychodni varianta)
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Pardblee
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Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba
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Pro lepsi vizualizaci a ndzornost slouzi nasledujici obrazky. Obrazek ¢. 7

reprezentuje zménu casové dostupnosti mezi vychozim stavem, tedy soucasnosti, kdy

jsou témeét dokoncené tranzitni Zelezni¢ni koridory, a finlni podobou Rychlych spojeni,

pti¢emz uvazuje vychodni trasovani RS 1 ve sméru Praha — Kolin — Jihlava — Brno.

Z obrazku jasné€ vyplyva, Ze zlepSeni ¢asové dostupnosti se tyka hlavné tzemi zépadu

Cech a jizni Moravy a déale Gzemi VysoCiny. Dalsi zlepSeni (zkraceni casové

dostupnosti) se pak tyka prakticky pouze oblasti vychodnich Cech a Podkrkonosi a

pochopitelné 1 oblasti sttedniho Polabi (Kolin a okoli). Jak jiz jsem uvedl vyse, zkraceni

jizdnich dob v oblasti Polabi a vychodnich Cech vs$ak neni tak markantni v porovnani

s vychozim stavem (viz tabulka ¢. 4, str. 50).



Jakub Randak: Viiv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy 56

Obrazek €. 9 pak reprezentuje zménu casové dostupnosti mezi vychozim stavem a
findlni podobou Rychlych spojeni, nicméné v této varianté uvazuje jizni trasovani RS 1

ve sméru Praha — BeneSov — Jihlava — Brno.

Obr. & 9 — Zména Easové dostupnosti (jiZni varianta)
zkraceni ¢asové dostupnosti o

30 60 90 120 150 min
liberee

hranice kraju

PRAMA

8

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

V ptipadé realizace této varianty dojde k logickému zkraceni jizdnich ¢asu v oblasti
zapadnich Cech, jizni Moravy a Vysoéiny, nicméné k markantnim zménam v ¢asové
dostupnosti (v pozitivnim slova smyslu) dojde v ptipad¢ jizni ¢asti Stfedoceského kraje
a prakticky celého tizemi kraje Jihoc¢eského (viz téz tabulka €. 5, strana 46). Vyhodou
tohoto trasovani je pravé zkriceni jizdnich Gasti v relaci Praha — Tabor — Ceské
Budgjovice. Cestovani vlakem bude v této varianté ve sméru Praha — Ceské Budégjovice
pln¢€ konkurenceschopné ve srovnani se silni¢ni dopravou i po vybudovani sttedoceské
¢asti dalnice D3. Tato skutecnost vyvraci i vefejné diskutované milné tvrzeni, Zze VRT

slouzi pouze dalkové a nikoliv regionalni doprave.

Ve vztahu K regionalnim centrim se ¢asova dostupnost Prahy projevi i v absolutni
hodnoté Casové uspory. Zmény Casové dostupnosti Prahy pro mezoregionalni centra
(krajskd mésta) prezentuje tabulka €. 7, ktera srovndva vychozi stav s tranzitnimi

koridory a obé& varianty trasovani RS1.
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Tab. & 7 — Zmény Easové dostupnosti Prahy 7 krajskych mést u posuzovanych variant v hod

varianta
Plzen 1:40 0:45 0:45 0:55 0:55
Karlovy Vary 2:40 2:00 2:00 0:40 0:40
Ceské Budgjovice 2:10 2:10 1:25 0:00 0:45
Usti nad Labem 1:00 0:40 0:40 0:20 0:20
Liberec 2:25 2:15 2:15 0:10 0:10
Hradec Kralové 1:40 1:10 1:40 0:30 0:00
Pardubice 1:00 0:45 1:00 0:15 0:00
Jihlava 2:00 0:45 0:45 1:15 1:15
Brno 2:40 0:55 0:55 1:45 1:45
Zlin 3:30 2:00 2:00 1:30 1:30
Olomouc 2:10 1:30 1:30 0:40 0:40
Ostrava 3:10 2:10 2:10 1:00 1:00
Krajski mésta 9:00 9:00

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

Zuvedené tabulky jasné vyplyva, Ze pii posuzovani Casové dostupnosti Prahy
Z krajskych mést, dojde v absolutni hodnoté¢ ke stejnému zlepSeni (tj. zkraceni Casu) u
obou zkoumanych variant. Jak jiz bylo uvedeno vySe, v ptipadé¢ vychodni varianty
nejvice ziskaji Hradec Kralové a Pardubice, v pfipad€ jizni varianty pak vyznamné

Ceské Budgjovice.

Zmény c¢asové dostupnosti Prahy zcenter niz§iho fadu (okresni mésta) pak
prezentuje tabulka v ptiloze ¢. 1. Z té jasné vyplyva, Ze pii posuzovani dostupnosti
Prahy z okresnich mést dojde opét ke zlepSeni u obou variant, nicméné v piipadé jizni
varianty je narust zlepSeni vyssi nez v pfipad€ vychodni varianty. V ptipad€ vychodni
varianty dojde v absolutni hodnoté ke zlepSeni dostupnosti Prahy z okresnich mést o 40
hod a 40 min, v pfipadé¢ jizni varianty pak o 45 hod a 20 min. Nejvétsi Casové zisky
mayi v ptipadé€ jizni varianty okresy Jihoceského kraje, v ptipad¢€ vychodni varianty pak
okresy kraje Pardubického a Kralovéhradeckého. U obou posuzovanych variant maji
pak nejvétsi Casové zisky z Prahy nejvice vzdalend centra kraji Plzeniského,

Jihomoravského, Zlinského a Moravskoslezského. Pro piedstavu o zméné cCasové
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dostupnosti v dalsich centrech slouzi vySe uvedena tabulka ¢. 6 a obrazky ¢. 8 a 9.
Z hlediska prosté Casové dostupnosti je tedy vhodné&jsi variantou k realizaci jizni

trasovani RS 1, nebot’ zlepsi casovou dostupnost na vétsim tizemi Ceska.
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Kapitola 7

Analyza zmén potencialni dostupnosti

7.1 Zmény potencialni dostupnosti

Pomoci modelli potencialni dostupnosti byl sledovan stav ¢asové dostupnosti vazené
podétem obyvatel obci celého uzemi Ceska pro tii varianty — soudasny stav respektujici
téméf dokoncenou sit” tranzitnich zelezni¢nich koridord, dale stav po vybudovani VRT
s variantnim vedenim RS1 jiznim smérem (smér BeneSov — Vlasim) a naposledy stav po
vybudovani VRT s variantnim vedenim RSI1 vychodnim smérem (smér Kolin —
Havlickiv Brod). Modely byly pro kazdou variantu vytvoteny na zdkladé odliSné¢ho
konceptu dopravni obsluhy. Prvni model vzdy uvazoval tzv. regiondlni systém obsluhy
uzemi, pfiCemz limitni ¢asovou vzdalenosti pro dané¢ vypocty bylo 30 minut jizdy vlaku
(sidla v dosahu 30 minut pfispivaji do hodnoty potencialni dostupnosti pravé polovinou
své vahy). Druhy model pak uvaZoval tzv. dalkovy systém obsluhy Gzemi, pficemz
limitni ¢asovou vzdalenosti pro dané vypocty bylo 60 minut jizdy vlaku. Tyto hodnoty
byly stanoveny s ohledem na vzdalenost Jihlavy (cca 45 — 60 minut) a také s ohledem
na skutecnost, Ze lidé cestuji nejcastéji do casové vzdalenosti 30 minut. Oproti prostym
vypoctim c¢asové dostupnosti prezentuji vysledky ztéchto analyz vzdjemnou
potencidlni dostupnost vSech obci v rdmci celé Zeleznicni sité a nejedna se tedy pouze o

dostupnost do hlavniho mésta nebo naopak.

Hodnoty ¢asové dostupnosti, se kterou GIS pracuje, byly vyuzity z modell prosté
casové dostupnosti. Odpadnou tak problémy pii tvorbé network datasetu, nicméné je
treba pfi interpretaci vysledkd vzit v tvahu hodnoty casové dostupnosti vyuZzivané pfi
vypoctech. Tyto hodnoty jsou stejné jako v pfipadé¢ analyz casové dostupnosti ¢astecné
teoretické, nebot’ neuvazuji dobu cekani vlaku ve stanici, ¢as na piestup apod.

S ohledem na skutecnost, Ze pro vSechny vypocty potencialni dostupnosti byl pouzit
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stejny network dataset, ktery jsem pouze modifikoval z hlediska jiného trasovani VRT
(resp. tranzitnich koridorti), jednad se o srovnatelné vysledky, nebot’ drobné zkresleni

bude u vSech 6 modelt stejné.

Zde bych rad jesté uvedl, Ze hodnoty potencialni dostupnosti ve vypoctech nabyvaji
hodnot v fadech deseti miliont, pro vizualizaci a prezentaci v tabulkach jsem vSechny
vysledky vyd¢lil ¢islem 1 000, aby byly vysledky jednoduse porovnatelné a v tabulkach
prehledné. Vzhledem k tomu, Ze vypoéty potencidlni dostupnosti jsou piimo vazané na
konkrétni body lezici na dopravni siti (v tomto piipad¢ Zelezni¢ni), nejedna se oproti
vypoétim &asové dostupnosti o vysledky za celé Cesko, ale pouze za obce majici

zelezniéni stanici nebo zastavku.

7.2 Potencialni dostupnost obci Ceska po Zeleznici v souéasnosti

Vysledky z modelu potencialni dostupnosti v soucasnosti (tedy s témét dokoncenou siti
tranzitnich Zelezni¢nich koridort), ktery uvazuje tzv. regionalni dopravni model,
nazorn¢ prezentuje obrazek ¢. 10. 100% hodnotou pouzitou pii vizualizaci vysledka je
prumérny potencial vSech obci — 80 354. V ptipadé, kdy za nékteré obce nejsou data,

jedna se o obce, které nemaji zelezni¢ni stanici nebo zastavku.

Z tohoto obrazku jasn¢ vyplyva, ze v pfipadé¢ regiondlniho modelu dosahuji
nejvySSich hodnot potencidlni dostupnosti obce v zdzemi Prahy a Praha jako takova.
Vysoké hodnoty potencialni dostupnosti Prahy ve vSech modelech jsou vyvolany jeji
relativné centralni polohou v ramci dopravni sité. Obce v zdzemi Prahy pak logicky
dosahuji vys$Sich hodnot potencidlni dostupnosti pravé z davodii vysoké populacni
velikosti Prahy, ale také z diivodu své geografické blizkosti k hlavnimu méstu. Tyto
vysledky odpovidaji také skutecnosti, Ze cestujici na kratsi vzdalenosti cestuji vice, nez

cestujici na delsi vzdalenosti — S rostouci vzdalenosti, resp. casem klesa chut’ cestovat.

Obrazek ¢. 11 nazorné prezentuje vysledky z modelu potencialni dostupnosti
V soucasnosti (podobné¢ jako obr. ¢. 10), nicméné uvazuje s tzv. dilkovym modelem
dostupnosti. Tento model pocita s rychlejsi dalkovou dopravou — hodnotou 50 % své
populacni velikosti pak jsou zapoc¢teny obce (resp. Zelezni¢ni stanice) vzdalené od sebe

60 minut jizdy vlakem.
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Obr. & 10 — Potencidlni dostupnost obci Ceska v roce 2015 (regiondlni model)
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Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba
Obr. ¢& 11 — Potencidlni dostupnost obci Ceska v roce 2015 (ddlkovy model)
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Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba
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Z tohoto modelu vyplyva, ze v ptipad¢ rychlejsi dalkové dopravy ziskaji na
atraktivité obce ve vétSi vzdalenosti od Prahy — rozsahlé oblasti severovychodu
Stredoceského kraje, ale téz oblast BeneSovska a dale, z hlediska své polohy v dopravni
siti a populacni velikosti o Plzen a obce v jejim zdzemi a Brno. Zajimavym jevem je, Ze
se prakticky neméni potencialni dostupnost Ostravy — Kk tomu dochazi piedevs§im proto,

ze se z hlediska Ceské Zelezni¢ni sit€¢ nachazi ve vyznamné excentrické poloze vuci

dal§im populaéné velkym méstim Ceska.

Tab. & 8 — Hodnota potencidlni dostupnosti krajskych mést a jeji zména

Potencialni Potencialni
Mésto dostupnost — dostupnost — dilkovy Narast
regionalni model model potencidlu o

Praha 82 124,23 82 849,16 0,87 %
Plzen 81 312,67 82 384,74 1,32 %
Karlovy Vary 78 540,41 80 992,00 3,12 %
Ceské Budgjovice 78 550,65 81 141,20 3,30 %
Usti nad Labem 80 501,89 82 030,83 1,89 %
Liberec 79 492,65 81 357,02 2,35%
Hradec Kralové 80591,91 82 011,54 1,76 %
Pardubice 81 051,36 82 269,64 1,50 %
Jihlava 79 396,74 81 404,25 2,58 %
Brno 80 878,07 82 298,58 1,75 %
Zlin 79 363,48 81 475,80 2,66 %
Olomouc 79 629,44 81 438,17 2,27 %
Ostrava 79 188,89 80 312,55 1,41 %

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

Z uvedené tabulky a map na obrazcich ¢. 10 a 11 vyplyva, ze v piipad¢ dalkového

modelu se nejvice projevi zména potencialni dostupnosti u Ceskych Budgjovic a

Karlovych Varl, vzhledem k tomu, ze v takovém pfipad¢€ tzv. dosdhnou na populacné
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velkou Prahu. Nejméné se zména potencidlni dostupnosti projevi v piipad¢ Prahy,

nebot’ ta tézi ze své polohy ve vSech zkoumanych modelech.

7.3 Potencialni dostupnost obci Ceska po vystavbé VRT -

regionalni model

Vysledky z modelti potencialni dostupnosti po dostavbé VRT ve vychodni a jizni
variantg, ktery uvazuje tzv. regionalni dopravni model, nazorné prezentuji obrazky ¢. 12
a 13. 100% hodnotou pouzitou pii vizualizaci vysledkd je primérny potencial vSech
obci — 80 354. V pripad¢, kdy za nékteré obce nejsou data, jedna se o obce, které nemaji

zelezniéni stanici nebo zastavku.

Obr. & 12 — Potencidlni dostupnost obci Ceska po vystavbé VRT ve vychodni varianté (regiondlni

model)
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Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba



Jakub Randak: VIiv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy 64

V ptipad¢ regionalniho modelu, ktery zhlediska populacni velikosti nejvice
zohlednuje obce vzdalené do 30 minut casové dostupnosti, nejvice ziskaji v pripade
vychodni varianty RS1 obce na severovychod od Prahy, ale také pomérné vyznamna
oblast zapadu Pardubického kraje a jizni Casti kraje Kralovéhradeckého. Vyznamné se
zméni potencidlni dostupnost Plzné, kterd v obou variantach ziska kvalitni a rychlé

spojeni s Prahou, jehoz existence se promitne prave i v regionalnim modelu.

Obr. & I3 — Potencidlni dostupnost obci Ceska po vystavbé VRT v jifni varianté (regiondlni model)
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Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

V ptipad¢ aplikace regiondlniho modelu na Zelezniéni sit’ zahrnujici 1 RS 1 v jizni
varianté maji pak oproti vychodni varianté nejvétsi zisky potencidlu dostupnosti oblasti
Ceské Sibife a jizni oblasti Jihoeského kraje. V této varianté se neprojevi markantni

nértst potencialu dostupnosti u obci ve vychodnich Cechach.

Ztabulky ¢. 9 na nasledujici strané¢ pak jasné vyplyvaji zmény v potencialni
dostupnosti pro vSechny krajska mésta Ceska. V ptipadé vychodni varianty RS 1 je
nevétSi zmeéna potencidlu dostupnosti u mest Pardubice a Hradec Kralové a
pochopitelné 1 u mést v souCasnosti htife dostupnych — Zlin a Jihlava. V ptipad¢ jizni
varianty RS 1 se pak zména nejvice projevi u Ceskych Bud&jovic a stejné tak jako

v piipadé¢ vychodni varianty u Zlina a Jihlavy. Regionalni model obsluhy nejvice
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nahrava ve vychodni variant¢ Karlovym Varim, vjizni variant¢ pak Ceskym

Budgjovicim.

Tab. ¢. 9 — Hodnota potencidlni dostupnosti krajskych mést a |

jeji zména (regiondlni model)

Potencialni Potencialni Potencialni
dostupnost — dostupnost — Zména dostupnost — Zména
Meésto regionalni regionalni | potencidlu | regionalni | potencidlu
model model (vych. 0 model (jizni 0

(vychozi stav) varianta) varianta)
Praha 8212423 | 8274112 | 0,75% | 8273811 | 0,74%
Plzen 81312,67 | 8241154 | 1,35% | 8235990 | 1,28%
Karlovy Vary 78540,41 | 79926,00 | 1,76% | 7912355 | 0,74%
Ceské Budgjovice 78550,65 | 7944117 | 1,13% | 80562,72 | 2,56 %
Usti nad Labem 80501,89 | 81110,88 | 0,75% | 81024,12 | 0,64 %
Liberec 7949265 | 8037782 | 1,11% | 8056445 | 1,11%
Hradec Kralové 80591,91 | 8261824 | 251% | 8178813 | 1,48%
Pardubice 81051,36 | 8259924 | 1,90% | 8203411 | 121%
Jihlava 79396,74 | 8170426 | 2,90% | 8165387 | 2,84%
Brno 80878,07 | 8223598 | 1,67% | 8217199 | 159%
Zlin 7936348 | 8148512 | 2,67% | 8145192 | 2,63%
Olomouc 7962944 | 8133815 | 2,14% | 8129351 | 2,09%
Ostrava 7918889 | 8036262 | 148% | 8025918 | 1,35%

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

Celkova zména potencidlu za vSechny posuzované obce v ptipad¢é vychodni varianty
je zhodnoty 132855112,81 na hodnotu 134967 575,21, coZz znamenad narist
potencialu o0 1,59 %. V ptipad¢ jizni varianty je zména z hodnoty 132 855 112,81 na
hodnotu 134 249 520,78, coz znamena narust potencialu o 1,05 %. Z hlediska zmény
potencialu dostupnosti se tak jako vyhodnéjsi varianta pfi aplikaci regionalniho modelu
jevi vychodni trasovani RS 1, kterd zvySuje dostupnost v rdmci tradicniho jadra osidleni

V severni ,,poloving* Cech.
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7.4 Potencialni dostupnost obci Ceska po vystavbé VRT — dalkovy

model

Vysledky z modelti potencialni dostupnosti po dostavbé VRT ve vychodni a jizni
varianté, ktery uvazuje tzv. dalkovy dopravni model, ndzorn€ prezentuji obrazky ¢. 14 a
15. 100% hodnotou pouzitou pii vizualizaci vysledkd je primérny potencidl vSech obci
— 80 354. V pripadé, kdy za n€které obce nejsou data, jednd se o obce, které nemaji

zelezni¢ni stanici nebo zastavku.

Obr. & 14 — Potencidlni dostupnost obci Ceska po vystavbé VRT ve vychodni varianté (ddlkovy model)
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Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

V piipadé aplikace dalkové modelu, ktery z hlediska populacni velikosti nejvice
zohledniuje obce vzdalené do 60 minut ¢asové dostupnosti od sebe, nejvice ziskaji
Vv pfipad€é vychodni varianty RS1 obce na severovychod od Prahy, ale také pomérné
vyznamna oblast zdpadu Pardubického kraje a jizni Casti kraje Kralovéhradeckého.
Vyznamné se zméni potencialni dostupnost Plzné, ktera v obou variantach ziska kvalitni

a rychlé spojeni s Prahou, jehoz existence se promitne pravé i v regionalnim modelu.
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Déle se vyznamné projevi narust potencialu dostupnosti u Brna a obci v jeho zdzemi,

oproti tomu se vyznamné snizi potencial u obci Jihoceského kraje.

Obr. & 15 — Potencidlni dostupnost obci Ceska po vystavbé VRT v jizni varianté (dalkovy model)
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96 98 100 102 104 %

[ nejsou dostupné data

hranice kraje

S iy

hoie

Y
S

S

)

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

B =0,011552
100 % = 80 354

Pti aplikaci dalkového modelu na Zelezni¢ni sit” zahrnujici 1 RS 1 v jizni varianté
maji pak oproti vychodni varianté nejvétsi zisky potencidlu dostupnosti oblasti Ceské
Sibife a jizni oblasti JihoCeského kraje. Vzroste také potencidlni dostupnost Plzné,
projevi se nartst potencialu dostupnosti u Brna a obci v jeho zdzemi. V této varianté se

neprojevi markantni nardst potencialu dostupnosti u obci ve vychodnich Cechach.

Z tabulky ¢. 10 na nasledujici stran¢ pak jasn¢ vyplyvaji zmény v potencialni
dostupnosti pro viechny krajska mésta Ceska. V piipadé vychodni varianty RS 1 stejn&
jako u regionalniho modelu je nevétsi zména potencidlu dostupnosti u mést Pardubice a
Hradec Kralové a pochopitelné 1 u mést v soucasnosti hafe dostupnych — Zlin a Jihlava.
V piipadé jizni varianty RS 1 se pak zména nejvice projevi u Ceskych Bud&jovic a
stejné tak jako v pfipadé vychodni varianty u Zlina a Jihlavy. Dalkovy model nejvice
nahrava ve vychodni variant¢ Hradci Krélové, ktery se tak stane sndze dostupny
z oblasti jizni Moravy, v jizni varianté Ceskym Bud&jovicim, nebot’ se zlepsi jejich

dostupnost z celého Ceska.
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Tab. ¢ 10 — Hodnota potencidalni dostupnosti krajskych mést a jeji zména

ddlkovy model)

Potencialni Potencialni
Potencialni
dostupnost — Zména dostupnost — Zména
. dostupnost —
Mésto dalkovy potencidlu | dilkovy model | potenciilu
dalkovy model
model (vych. 0 (jiZzni 0
(vychozi stav) . .
varianta) varianta)

Praha 82 849,16 83 531,72 0,82 % 83 448,19 0,72%
Plzeni 82384,74 | 8349954 | 135% | 83458,79 | 1,30%
Karlovy Vary 80 992,00 81 826,30 1,03 % 81 823,25 1,02 %
Ceské Budgjovice 81 141,20 82 200,67 1,30 % 83 202,32 2,54 %
Usti nad Labem 82 030,83 82 965,85 1,13% 82 824,82 0,97 %
Liberec 81 357,02 82 390,52 1,27 % 82 241,51 1,09 %
Hradec Kralové 82 011,54 83 781,26 2,15% 82 848,37 1,02 %
Pardubice 82 269,64 83 891,28 1,97 % 83 139,10 1,06 %
Jihlava 81 404,25 83 144,76 2,14 % 83 231,78 2,24 %
Brno 82 298,58 83 635,18 1,62 % 83471,39 1,43 %
Zlin 81 475,80 83 281,12 221 % 83 151,27 2,06 %
Olomouc 81438,17 | 83289,95 | 227% | 8321301 | 2,18%
Ostrava 8031255 | 8144202 | 141% | 8133998 | 1,28%

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba

Celkova zména potencidlu za vSechny posuzované obce v pfipadé jizni varianty je
z hodnoty 135 515 582,28 na hodnotu 138 054 138,04, coz znamena narist potencialu
01,87 %. V ptipadé jizni varianty je zména z hodnoty 135515 582,28 na hodnotu

137 658 182,57, coz znamena nartst potencidlu o 1,58 %. Z hlediska zmény potencialu

dostupnosti se tak jako vyhodné&jsi varianta pti aplikaci dalkového modelu jevi vychodni

trasovani RS 1.

Jak vyplyva z obrazku ¢. 14 a 15, dojde v ptipad€ jizni varianty u dalkového modelu

k vyraznéjsimu zvyseni poctu obci s nadprumérnou hodnotou potencialu dostupnosti

nez u varianty vychodni (65 % obci s nadprimérnou hodnotou potencialu u vychodni

varianty, 73 % obci u jizni varianty). Z tohoto thlu pohledu se pak jevi jako vyhodné;si

jizni varianta trasovani RS 1.
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Kapitola 8
Zaver

Cilem této prace bylo diskutovat rozlicné regionalni dopady souvisejici s vystavbou a
provozem vysokorychlostni Zeleznice a dale popsat a prezentovat zmény Casové
dostupnosti Prahy a potencialni dostupnosti obci Ceska. S ohledem na skuteénost, Ze se
realizace VRT v Cesku planuje az ve stiednédobém horizontu (diléi tiseky se maji
realizovat do roku 2030), regionalni dopady nebyly v Cesku ve vétsi mife dosud
diskutovany. NejvyznamnéjSim regiondlnim piinosem VRT je zmeéna cCasové
dostupnosti a i z tohoto diivodu se ji zabyvala podstatna ¢ast této prace. Samotné téma

¢asové dostupnosti je pak dopln€no o analyzu zmén potencialni dostupnosti.

V prvni, teoretické, Casti této prace jsem strucné nastinil historicky vyvoj vystavby
vysokorychlostnich Zelezni¢nich systémi na svét€ a vyzdvihnul roli Zelezni¢ni
infrastruktury v regionalnim rozvoji. Pro zpracovani této ¢asti jsem vyuzil prevazné
Cesky psanou odbornou, ale 1 popularné naucnou Zeleznicni literaturu. Dale jsem se
pokusil pfedstavit vyznamné regionalni dopady souvisejici s vysokorychlostni Zeleznici
vyzkoumané v zemich, které systém VRT jiz né&jakou dobu provozuji. Da se totiz
obecné predpokladat, ze podobné dopady ssebou piinese i vystavba takovéhoto
systému v Ceské republice, nebot’ chovani obyvatelstva a zmény v podnikatelském
prostiedi byvaji v rozvinutych zemich analogické. Pro zpracovani této Casti jsem pouzil
odbornou pfevazné cizojazycnou literaturu. Mezi nejcastéji diskutované regionalni
dopady patii (kromé& zlepSeni dopravni obsluznosti) pfevdzné zmeény v rozmisténi
obyvatelstva a zmény podnikatelského prostredi. Kratkou ¢ast jsem vénoval fenoménu
revitalizace okoli stanic VRT, ktery je, pfevazné v zahrani¢ni literatufe, téz hojné

zminovan.
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Na teoretickou ¢ast navazuje ¢ast analyticka, ktera je rozdélena do dvou kapitol.
Prvni se vénuje prosté casové dostupnosti. Dostupnost je jednou ze zakladnich
charakteristik ekonomiky regionu a mize téz ptispivat k hodnoceni postaveni regionu
na trhu prace. Kvalitni dopravni dostupnost pak ma své nezastupitelné postaveni i pii
vykonéavani ekonomicky nezhodnocujicich ¢innosti lidského zivota, jako je dostupnost
zdravotnictvi, Skolstvi a kulturnich instituci, ale také rozvoj cestovniho ruchu apod. Ze
vSech uvedenych divoda je proto dilezit¢ se studiem dostupnosti zabyvat a pfi
vyhodnocovéani vhodnosti trasovani VRT na tzemi Ceska je tedy duleZité vénovat

pozornost zménam ¢asové dostupnosti.

Pro tvorbu modelii dostupnosti jsem vyuzil funkci network datasetu a sitové
analyzy v programu ArcGIS. Pro tyto modely vsak bylo nejprve nutné spravné
modifikovat mapovy podklad (napf. odstranit nevyuzivané useky, zkontrolovat
topologii, ovétit spravné napojeni uzla v siti apod.). Analyzy ¢asové dostupnosti Prahy
byly vytvofeny pro tfi varianty trasovani — prvni varianta byla analyzou stavajiciho
stavu (s vybudovanou siti tranzitnich Zelezni¢nich koridorti), druhou variantou byla sit’
zahrnujici VRT v Cesku, pii¢emz trasovani RS 1 Praha — Brno bylo uvaZovéno
vychodnim smérem pies Kolin a tfeti, posledni, variantou byla sit’ zahrnujici VRT
v Cesku, pfi¢emz trasovani RS 1 Praha — Brno bylo uvazovano jiznim smérem pies
BeneSov. Pro druhou a tfeti variantu pak byla navic vytvofena mapa srovnani zmén
Casoveé dostupnosti pro celé uzemi a dale byl vycislen objem zmén €asové dostupnosti

ve formé rozlohy uzemi, na kterém dojde k nejvyznamnéjsi zmeng.

Zmény casové dostupnosti jsou v dostupné literatufe stdle prezentovany pouze za
jednotliva stfediska — nejcastéji krajskd mésta, tato praci se vSak vénuje dostupnosti

celého uzemi tak, jak jeste nikdy nebyla prezentovana.

Na zaklad¢ vysledki z modeld ¢asové dostupnosti vyplyvaji odpovédi na pfedem
stanovené predpoklady, které se vénuji casové dostupnosti (a jejim zménam) prevazne

s dopadem na region Prahy:

1) Po vybudovani VRT se zlepsi vztah mezi Prahou a mezoregionalnimi centry
(krajska mésta), tj. zlepsi se casova dostupnost Prahy z téchto center a opacné.
K nejvétsim ¢asovym ziskim dojde ve vzdalenych &astech Ceska (pfevazné

Morava).
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Tento predpoklad se potvrdil — pii souctu ¢asovych uspor za vSechna krajska mésta
dojde k jednozna¢nému zlepsSeni ¢asové dostupnosti Prahy z téchto stiedisek (a opacné).
K nejvétsim ¢asovym tsporam doslo v nejvzdalengjsich krajskych méstech Ceska — ve
Zling, Ostrave, Brnu, ale logicky také v Jihlave, kterd se dnes nachazi na Zeleznicni

periferii a pfimym napojenim na VRT se dostane do centra déni.

2) Po vybudovani VRT se zlepsi vztah mezi Prahou a centry nizsiho fadu (okresni
mésta), tj. zlepSi se cCasova dostupnost Prahy ztéchto center a opacné.
K nejvétsim ¢asovym ziskim dojde ve vzdilenych &astech Ceska (pfevazng

Morava).

Tento predpoklad se také potvrdil — pfi souctu ¢asovych uspor za vSechna okresni mésta
dojde k jednozna¢nému zlepseni ¢asové dostupnosti Prahy z téchto stiedisek (a opacné).
Pti souctu tidajl za celé uzemi dojde k markantnimu zkraceni jizdnich dob. K nejvétsim
gasovym usporam doslo v nejvzdalengjsich oblastech Ceska — na jizni Moravé,

v Moravskoslezském kraji a v zdpadnich Cechach.

Pti zkoumani ¢asovych uspor jsem posuzoval dvé variantni trasovani RS 1 mezi
Prahou a Brnem — ve vychodni varianté pies Kolin a v jizni varianté pies BeneSov. Pti
srovnani obou variant jsem dospél k zavéru, ze z hlediska zmény ¢asové dostupnosti je
vyhodnéjsi jizni varianta. V ptipad¢ jizni varianty se dotkne zména ¢asové dostupnosti
az 52,8 % uzemi Ceska, v pfipadé vychodni varianty ,,pouze” 47 % tizemi. Navic je
nutné si uvédomit, Ze jizni varianta podstatné zlepsi napojeni jizni ¢asti StfedoCeského
kraje a kraje JihoCeského na Prahu a zbytek ¢eské Zelezni¢ni sité, vychodni varianta by
sice &asteéné zlepsila Gasovou dostupnost vychodnich Cech, nicméné nebylo by

dosaZeno tak markantni ¢asové Uspory jako v piipadé jihu Cech u jizni varianty.

Dalsi kapitola analytické casti se vénuje studiu zmén potencidlni dostupnosti.
Potencidlni dostupnost ve vztahu k vysokorychlostni Zeleznici v Cesku nebyla jests
nikdy prezentovana. Potencidlni dostupnosti je diilezité se zabyvat, nebot se da
pfedpokladat, Ze mezi potencialni zaméstnance urcité firmy budou zatfazeni pouze lidé v
urcité Casové dostupnosti (napf. 30 minut), a proto nemizeme uvazovat pouze ¢asovy
rozmér dojizd’ky do zamé&stnani, ale i atraktivitu dané pracovni pfileZitosti nebo miru
nezaméstnanosti regionu. V daném piipadé¢ je do vypoctd dostupnosti nutné tyto

skutec¢nosti zahrnout, pracujeme s tzv. potencialni dostupnosti.



Jakub Randak: Viiv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy 72

V mych analyzidch potencidlni dostupnosti jsem vyuzival jako vahu cCasové
dostupnosti pocet obyvatel jako zakladni ptiklad. Pti vypoctech potencidlni dostupnosti
se daji do vypocti zahrnovat rozlicné hodnoty, které mohou reprezentovat potencial
pracovnich pfilezitosti, pfitomnost konkrétnich sluzeb apod. Modely potencidlni
dostupnosti oproti ¢asové dostupnosti vzdy pocitaji se vSemi body v siti (v mém piipade
se vSemi obcemi lezicimi na Zelezni¢ni trati). Z toho vyplyvajici hypotéza se potvrdila

pouze Castecne:

3) Zhlediska potencialni dostupnosti se po vybudovani VRT maximalizuje zisk
(zlepseni dostupnosti v absolutni hodnot¢) u vSech potencidlnich center, pficemz

vyssi zisk bude u jizni varianty z divodu lepsiho napojeni Jihoceského kraje.

Globaln¢ se maximalizoval zisk u vSech potencidlnich center ve vSech 4 variantach
vypocti. Pro tuto problematiku jsem vytvotil 4 modely potencialni dostupnosti — pro
kazdou variantu trasovani dva modely, které uvazuji regionalni a dalkovy charakter
obslouzeni izemi. Dale jsem zpracoval model potencidlni dostupnosti pro regiondlni i
dalkovy model obsluhy v soucasnosti. Srovnanim vysledkli z jednotlivych model
obsluznosti vyslo najevo, ze se v kazdém piipadé¢ maximalizuje zisk u vSech okresnich
mest 1 u stfedisek niz8iho fadu. K vysSimu zisku vSak doslo u vychodni varianty, nebot’
ta obslouzi populaéné pomémé bohatou oblast vychodnich Cech, mésta Pardubice a
Hradec Kralové jsou navic 1épe postaveny z hlediska dopravni sité nez excentricky
polozené Ceské Budgjovice. Pii pohledu na zménu v poétu obci s nadprimérnou
hodnotou potencialu dostupnosti se v§ak u dalkové varianty (ktera se z pohledu VRT
jevi jako podstatnéjsi, nebot’ umozni napojeni krajskych mést na paterni systém obsluhy

v e

uzemi) jevi jako vyodné&jsi jizni varianta (73 % obci s nadprimérnym potencialem).

S ohledem na skutecnost, ze se v ptipadé vSech mych analyz jedna o modelovani
Vv prosttedi gis a vysledky jsou nepatrné zkreslené¢ (nezahrnuji dobu ¢ekani vlaku ve
stanici, ¢as na prestup apod.), je dulezité zohlednit i pohled do reality zelezni¢ni
dopravy v Cesku. Jizni Cechy jsou dnes z hlediska kapacitni dopravy $patné napojeny a
modernizace Ill. tranzitniho koridoru pocita s napojenim na VRT u BeneSova. Tento
fakt spolecné s vysledky vSech modelit dostupnosti pak hovofii pro trasovani RS 1 jizni

variantou kolem BeneSova a Vlasimi.
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Jak vyplyva z diskutované literatury a z vysledkll této i mé bakalaiské prace, je
zména dostupnosti tzemi nejvyznamnéjSim regionalnim dopadem vysokorychlostnich
trati. Projevuje se vrozlicnych sférach lidské cCinnosti — od prostorovych zmén
rozmisténi obyvatelstva pfes podporu a rozvoj ekonomiky az po zmény v cestovnim
ruchu. P¥i posuzovani vhodného trasovani VRT na uzemi Ceska je tedy dileZité se

tomuto tématu podrobné¢ vénovat.
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Prilohy

Piiloha. ¢. 1 - Zmény Casové dostupnosti Prahy z okresnich mést u posuzovanych variant v hod

, , ... | Rozdil - [ Rozdil -
Kraj Okresni mésto Dnes ‘\I/Zf’?;r?tlalll V;é:::ta Vycl_lodni ji_ini
varianta | varianta

JihoCesky Ceské Budgjovice 2:10 2:10 1:25 0:00 0:45
JihoCesky Cesky Krumlov 3:00 3:00 1:55 0:00 1:05
JihoCesky Jindfichtiv Hradec 2:10 2:10 1:20 0:00 0:50
JihoCesky Pisek 2:20 2:20 2:00 0:00 0:20
JihoCesky Prachatice 3:00 3:00 2:10 0:00 0:50
JihoCesky Strakonice 2:20 2:20 2:00 0:00 0:20
JihoCesky Tabor 1:30 1:30 0:50 0:00 0:40
Jihomoravsky Blansko 2:20 1:20 1:20 1:00 1:00
Jihomoravsky Brno 2:40 0:55 0:55 1:45 1:45
Jihomoravsky Bteclav 3:10 1:20 1:20 1:50 1:50
Jihomoravsky Hodonin 3:30 1:40 1:40 1:50 1:50
Jihomoravsky Vyskov 2:55 1:15 1:15 1:40 1:40
Jihomoravsky Znojmo 3:20 2:10 2:10 1:10 1:10
Karlovarsky Cheb 3:10 2:00 2:00 1:10 1:10
Karlovarsky Karlovy Vary 2:40 2:00 2:00 0:40 0:40
Karlovarsky Sokolov 2:55 2:15 2:15 0:40 0:40
Kralovéhradecky | Hradec Kralové 1:40 1:10 1:40 0:30 0:00
Kralovéhradecky | Jicin 1:30 1:30 1:30 0:00 0:00
Kralovéhradecky | Nachod 1:55 1:45 1:55 0:10 0:00
Kralovéhradecky | Rychnov nad K. 1:55 1:45 1:55 0:10 0:00
Kréalovéhradecky | Trutnov 2:15 2:05 2:15 0:10 0:00
Liberecky Ceska Lipa 2:00 1:50 1:50 0:10 0:10
Liberecky Jablonec nad Nis. 2:30 2:20 2:20 0:10 0:10
Liberecky Liberec 2:25 2:15 2:15 0:10 0:10
Liberecky Semily 1:55 1:55 1:55 0:00 0:00
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, , .. . | Rozdil - | Rozdil -
Kraj Okresni mésto Dnes ‘\Zf_?;:tgl VaJrliZt:II::ta Vycl_lodni ji_ini
varianta | varianta

Moravskoslezsky | Bruntal 3:15 3:00 3:00 0:15 0:15
Moravskoslezsky | Frydek - Mistek 3:40 2:40 2:40 1:00 1:00
Moravskoslezsky | Karvina 3:30 2:30 2:30 1:00 1:00
Moravskoslezsky | Novy Ji¢in 3:10 2:10 2:10 1:00 1:00
Moravskoslezsky | Opava 3:40 2:40 2:40 1:00 1:00
Moravskoslezsky | Ostrava 3:10 2:10 2:10 1:00 1:00
Olomoucky Jesenik 2:55 2:30 2:30 0:25 0:25
Olomoucky Olomouc 2:10 1:30 1:30 0:40 0:40
Olomoucky Prostéjov 2:05 1:25 1:25 0:40 0:40
Olomoucky Pierov 3:00 1:30 1:30 1:30 1:30
Olomoucky Sumperk 2:20 2:00 2:00 0:20 0:20
Pardubicky Chrudim 1:15 1:00 1:15 0:15 0:00
Pardubicky Pardubice 1:00 0:45 1:00 0:15 0:00
Pardubicky Svitavy 2:00 1:50 1:50 0:10 0:10
Pardubicky Usti nad Orlici 1:45 1:30 1:30 0:15 0:15
Plzensky Domazlice 2:10 1:05 1:05 1:05 1:05
Plzensky Klatovy 2:10 1:20 1:20 0:50 0:50
Plzensky Plzen 1:40 0:45 0:45 0:55 0:55
Plzensky Rokycany 1:30 0:40 0:40 0:50 0:50
Plzensky Tachov 2:30 2:00 2:00 0:30 0:30
Stiedocesky Benesov 1:00 1:00 0:35 0:00 0:25
Stfedocesky Beroun 1:00 0:30 0:30 0:30 0:30
Stredocesky Kladno 0:50 0:50 0:50 0:00 0:00
Stredocesky Kolin 0:50 0:25 0:50 0:25 0:00
Stredocesky Kutna Hora 1:10 0:40 1:10 0:30 0:00
Stiedocesky Me¢lnik 1:00 0:45 0:45 0:15 0:15
Stfedocesky Mlada Boleslav 1:20 1:00 1:00 0:20 0:20
Stredocesky Nymburk 1:00 1:00 1:00 0:00 0:00
Stredocesky Piibram 1:25 1:00 1:00 0:25 0:25
Stredocesky Rakovnik 1:20 1:20 1:20 0:00 0:00
Ustecky Dé&&in 1:20 0:55 0:55 0:25 0:25
Ustecky Chomutov 1:50 1:30 1:30 0:20 0:20
Ustecky Litoméfice 1:00 0:35 0:35 0:25 0:25
Ustecky Louny 1:20 1:10 1:10 0:10 0:10
Ustecky Most 1:40 1:20 1:20 0:20 0:20
Ustecky Teplice 1:20 1:00 1:00 0:20 0:20
Ustecky Usti nad Labem 1:00 0:40 0:40 0:20 0:20
Vysoc¢ina Havlicktiv Brod 1:50 0:50 0:50 1:00 1:00
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, , .., | Rozdil - [ Rozdil -
Kraj Okresni mésto Dnes ‘\I/Zi?;r?tgl VaJrliZt:II::ta Vycl_lodni ji_ini
varianta | varianta
Vysoc¢ina Jihlava 2:00 0:45 0:45 1:15 1:15
Vysocina Pelhfimov 2:00 1:40 1:20 0:20 0:40
Vysocina Trebic¢ 2:20 1:15 1:15 1:05 1:05
Vysocina Zd'ar nad Sazavou 2:15 1:15 1:15 1:00 1:00
Zlinsky Kroméfiz 3:10 1:50 1:50 1:20 1:20
Zlinsky Uherské Hradisté 3:25 2:00 2:00 1:25 1:25
Zlinsky Vsetin 3:40 2:20 2:20 1:20 1:20
Zlinsky Zlin 3:30 2:00 2:00 0:00 1:30

Zdroj: analyzy dostupnosti, vlastni tvorba



