VYZKUM A VYVOJ

Dopravni mosty do Evropy: Rychla spojeni
v Cesku a Nova Hedvabna stezka z Ciny

Clinek seznamuje étendve s problematikou vystavby sité vysokorychlostnich feleznic v Cesku a s projektem tzv. Nové Hedvdibné stezky
z Ciny do Evropy. Aktualni problematika je vyuZitelna pii vyuce dopravnich témat a v hodindch vénovanych hospodarskému rozvoji
nebo geopolitice. Prilohy jsou uloZeny v Materidlech na webu GR.

Problematika vystavby vysokorychlostnich
trati neztraci na aktualnosti ani 50 let po
zahéjeni provozu japonského Sinkanzenu.
V souvislosti s rostoucim pretizenim vzdus-
ného prostoru a s problematickymi environ-
mentalnimi dopady letecké dopravy zista-
va vysokorychlostni zeleznice prvoradym
dopravnim modem. Je proto piekvapivé, ze
v Cesku tyto dopravni mosty stale chybgji
a ze tak zaostavame i za nékterymi rozvojo-
vymi zemémi.

Mosty z Ceska: Pro¢ v Cesku
budovat vysokorychlostni traté?
Pokud pfemyslime o dopravnim spojeni
Ceska s jadrem Evropy, piipadd v avahu
zejména spojeni letadly a rychlovlaky. Za-
timco vykon naseho hlavniho mezinarod-
niho leteckého pristavu, prazského Letiste
Vaclava Havla, vzrostl od roku 1989 cca
Sestinasobn¢ na 12 miliont cestujicich roc-
n¢ a letiSt¢ proslo rozsahlou renovaci a do-
stavbou, v rozvoji sit€ vysokorychlostnich
zeleznic (dale VRT) za vyspélymi zemémi
Evropy zaostavame. Prvni evropska vyso-
korychlostni trat’ Patiz — Lyon byla oteviena
v roce 1981. Od té doby se sit’ VRT v Evro-
p¢ rozrostla na vice nez 7 tisic km (2013).
Nejvice té&chto trati je v provozu ve Spa-
nélsku a Francii. Svétovym rekordmanem
je Cina, ktera svoji sit’ v poslednich letech

rychle rozsifuje a v soucasnosti ma délku
skoro 10 tisic kilometrti — tj. zhruba tietina
svétove sité (statistika UIC). Je ziejmé, ze
VRT buduji zejména velké a bohaté zeme
a jejich motivaci je primarné rychlé vnit-
rostatni propojeni rozhodujicich hospodai-
skych center. AZ pozdégji doslo k propojeni
téchto narodnich systémi v mezinarodni
sit. Vyplati se tedy malym zemim, jako je
Cesko, vysokorychlostni Zeleznice budo-
vat? A ma tak rychla doprava na malém
uzemi viubec smysl?

Za vysokorychlostni Zeleznice pova-
zujeme nové traté umoziujici provozni
rychlost alesponi 250 km/h, piipadné také
traté¢ zasadné¢ modernizované pro rychlost
200 km/h a vice. Hlavnim pfinosem je tedy
logicky tspora Casu cestujicich. ZvySeni
kapacity a konkurenceschopnosti spojeni
po Zeleznici zpravidla zpisobuje uvolnéni
kapacit na jinych dopravnich modech a tim
i snizeni environmentalnich dopadt dopra-
vy. Typické je snizeni dopravnich zacp na
silnicich nebo odlehc¢eni letist’ v exponova-
nych Casech (UIC uvadi, ze pfi cestach do
2,5 hodiny tvori cesty vysokorychlostnimi
vlaky 80 % prepravnich vykona proti 20 %
letecké dopravy). Vystavba a provozova-
ni VRT muze podpofit lokalni a regionalni
rozvoj. A existence VRT ma také sviij po-
liticky rozmér — zlepSena dostupnost pod-
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Transevropska dopravni sit’ (TEN-T) — hlavni koridory protinajici
Cesko. 1 Baltsko-jadransky, 2 Severomoi'sko-baltsky, 3 Stiedomoisky,
4 Orient/Vychodni Stiedomofri, 5 Skandinavsko-sti‘edomorsky, 6 Ryn-
sko-dunajsky. Zdroj: European Commission; zpracovala T. Poldkova
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soutézi o verejné staveb-
ni zakazky i od schopnos-
ti konkrétniho zadavatele

projektové prtipravit delsi useky, aby se
doséahlo tspor z rozsahu. Rentabilita pro-
voznich nakladl roste s mnozstvim pie-
pravenych cestujicich. ZkusSenost z Brita-
nie napf. uvadi jako minimdlni efektiv-
ni ro¢ni objem prepravenych cestujicich
10 milionu lidi. Za hlavni faktory podporuji-
cirentabilitu VRT povazuji Ch. Nash (2013)
a Y. Crozet (2013) propojeni husté zalid-
nénych aglomeraci, které generuji velké
mnozstvi cestujicich, snizeni mnozstvi dra-
hych dopravnich staveb (zejména tunely,
mosty) a zavedeni linek konkurujicich ne-
jen letecké dopravé, ale i dopravé automo-
bilové a konvenéni zeleznici. Pfipominaji,
ze konkrétni geografické podminky lokalit
jsou pro uspéch VRT dilezitéjsi nez pausal-
ni velikostni ukazatele (podrobnéji v Mate-
ridlech na webu GR).

Podle stale diskutovanych plan ces-
kych dopravnich instituci a odbornikl se
zda, Ze tyto zasady jsou jim dobfe znamé.
Ministerstvo dopravy prosazuje plan tak-
zvanych Rychlych spojeni (dale RS), ktera
budou tvorit jak VRT, tak navazné moder-
nizované konvenéni traté. Krom¢ provozu
mezindrodnich vlakti umozni sit’ RS také
zkvalitnéni vnitrostatniho spojeni diky tzv.
interoperabilité, tj. smiSenému provozu
konvencnich a vysokorychlostnich vozidel
— regionalni spoje vyuziji infrastrukturu RS
jen v Casti své trasy, avsak i to jim umozni
vyrazn¢ zkratit jizdni doby a ptitom zapojit
do sité fadu stiedné velkych mést. Po do-
konceni sit¢ by Praha méla byt dostupna ze
vsech krajskych mést piiblizné do 2 hodin
cesty (blize napt. Ilik, 2016).

Pfi vystavbé se samoziejme pocita s vy-
uzitim financovani z fondt EU. Cerpani je
podminéno prokazanim financni efektivity
projektl, ktera se v souCasnosti provadi pre-
vazné s pomoci tzv. analyzy nakladl a pii-
nosl (angl. cost-benefit analysis — CBA).
Problém tohoto hodnoticiho nastroje je, Ze
vycisluje parametry ve finan¢nich ukazate-
lich (blize napt. Gutieréz a kol., 2011). Na-
klady a ptinosy, které 1ze dobie kvantifiko-
vat, tak ziskdvaji na vaze proti ukazatelim,
které vycislit nelze, nebo to nedokazeme
s dostate¢nou piesnosti. Tim je zpusobeno,
ze vétSina prinost je zaloZena na usporach
Casu cestujicich. Objem ptepravenych ces-
tujicich je proto klicovou veli¢inou posud-
ku. Proti ,,geografické logice®, Ze VRT nds
maji spojit predevsim se vzdalenymi centry
v zahrani¢ni, ziskava na vaze skutecnost,
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ze nejvetsi interakei u nds vytvaii destina-
ce Brno — Praha. Ceské plany tak jsou jen
Caste¢né v souladu se zaméry EU deklaro-
vanymi v planu transevropskych koridort
TEN-T (blize viz obrazek a Materialy na
webu GR). Je ovSem skuteCnosti, ze diky
razantnimu zkraceni jizdni doby mezi Pra-
hou a Brnem se mohou proménit také mezi-
narodni vazby na ose Berlin — Praha — Brno
— Viden/Bratislava, nebot” cesty vlakem bu-
dou kratsi nezli automobilem. A zprovozné-
ni Gseku Praha — Brno také neni zavislé na
dopravni politice Némecka a Rakouska.

Bez ohledu na prioritu vystavby jed-
notlivych usekt (tzv. prioritizaci) je nase
zem¢ v pripravé a budovani VRT jiz po-
zadu. Uzemni Fizeni je objektivng dlouhy
a obtizny proces, prostfedky na budovani
z fondt EU jsou ovSem k dispozici jiz ptes
20 let. Naptiklad sousedni Polsko je doka-
ze vyuzit Iépe, tiebaze se k projektu vyso-
korychlostni zeleznice ptihlasilo zatim jen
modernizaci klicové spojnice z VarSavy do
Katovic a Krakova na rychlost 200 km/h.
Véhani nasi administrativy i slozitost vyjed-
navani se sousednimi zemémi uz zpusobilo,
ze Federalni dopravni plan Némecka nema
VRT smérem k sasko-Ceské hranici v prio-
ritni kategorii a vysokorychlostni spojeni
z Berlina do Vidn& obchazejici Cesko je
prakticky hotové. Jednani s okolnimi zemé-
mi na urovni vlady ale dale probihaji. Prv-
ni usek novych trati, jez bude soucasti RS
a ktery u nas vznikne do roku 2030, bude
presto pravdépodobné smétovat z Prahy na
Némecko k Litoméficim, protoze je izem-
né nejpripravenéjsi. V tomto terminu by se
mély realizovat také traté¢ Brno — Vranovice
(adéle na Bfeclav modernizace na 200 km/h)
a pak Brno — Prerov.

Mosty z Ciny:

projekt Nové Hedvabné stezky
Zatimco Cesko v Evropé lezi a vy3e jsme se
zabyvali zejména moznostmi, jak je ptibli-
7it evropskému jadru, Cina fes, jak se rych-
le dostat do Evropy. Kvalitni spojeni ma
zajistit giganticky projekt Nové Hedvabné
stezky, ktery je v Ciné nazyvan také jako
(hospodatsky) ,,Pas“. Nazev vystihuje, ze
navaznost na trasovani starovéké Hedvabné

stezky (mimochodem takto pojmenované
prvné az v roce 1877 némeckym geografem
baronem Ferdinandem von Richthofenem

podle typického importovaného zbozi) je
pouze volna. Nova stezka ma mit dvé vétve.
Severni vétev vede zaostalymi provincie-
mi severovychodni Ciny (napf. autonom-
ni oblasti Sin-tiang) do zemi stiedni Asie
a dale do Turecka a na Balkan. Tato vétev
je pokryvana zejména novymi zZeleznicemi,
z€asti ve vysokorychlostni kvalité. Soucasti
projektu jsou ale také investice do rozvo-
je sité ropovodi a plynovodi a navaznych
primyslovych zafizeni. Jizni vétev sleduje
jizni pobfezi asijského kontinentu, dotyka
se breht vychodni Afriky a mifi do Stfe-
domoti a na ¢ernomoiské pobtezi. Na této
namoini trase jde zejména o modernizaci
pfistavnich termindlt.

Staty na severni trase ,,mostu do Evro-
py*“ patii vétSinou mezi zaostavajici zeme,
fada z nich ma vnitrozemskou polohu, a tak
projekt vitaji jako dulezity impulz hospo-
datského rozvoje. Cina skutené deklaru-
je primarné ekonomické cile projektu. Jde
o formu, jak efektivn¢ alokovat obrovské
statni financni rezervy a snadnéji exportovat
¢inskou nadprodukci na zahranicni trhy. Za-
timco cesta do Evropy lodi trva 36 dni, po
zeleznici Nové Hedvabné stezky to ma byt
dni jedenact. V ramci Ciny dojde ke zlep-
Seni spojeni zaostavajicich regiont s ekono-
mickymi jadry na vychodé zemé a nova do-
pravni infrastruktura podpofi i ekonomicky
rozvoj nové napojenych oblasti. Priklad
dynamiky projektu popisuje ¢lanek B. Ma-
¢aese, byvalého portugalského ministra pro
Evropu, napsany pro server Politico (jeho
Cesky vytah si mizete precist na webu Re-
spektu). Uvadi, ze mésto Khorgas (Chorgos)
na hranicich mezi Cinou a Kazachstanem
vyrostlo za pouhé tii roky do mésta s vice
nez stem tisic obyvatel. Osidluji ho zvlasté
mladi Cifiané z vychodu zemé — mésta jsou
zde prelidnénd, suzovand smogem a sou-
¢asnym zpomalenim ekonomiky. Cina také
potiebuje suroviny a k t€ém se v zaostalé
a autoritativnimi rezimy ovladané stfedni
Asii dostava snadngéji.

O dravosti ¢inskych investic jsme se
mohli presvédc¢it neddvno pii statni navste-

vé ¢inského prezidenta v Praze. V globali-
zovaném sveéteé se Cinskému zbozi samoziej-
mé nelze vyhnout a obchod s Cinou miize
mit fadu piinosi. S Cinou koneéné obcho-
duji v8echny vyspé€lé demokracie svéta. Je
ovSem proziravé pocitat také s geopolitic-
kym vlivem ¢inskych investic a uvédomo-
vat si, jak nade politika vi¢i Cing ochratiuje
¢i ohroZuje naSe narodni zajmy. U nés napf.
aktualng Geské vlada a CNB fesi pristup ¢in-
ské banky ICNB na ¢esky finan¢ni trh. Ban-
ka chee financovat &inské projekty v Cesku
a stfedni Evropé (mj. i projekty souviseji-
ci s Hedvabnou stezkou), netési se ovsem
bezproblémové povésti (viz Kundra a Sa-
fatikova, 2016). Ke geopolitickému smyslu
projektu Nové Hedvabné stezky se vyjadiu-
ji Cesti i zahrani¢ni komentatofi (viz napf.
K. Johnson, 2016, nebo O. Lomova, 2016).
Financial Times (citovano v serverem Si-
nopsis) také upozornily, ze Cina preferuje
jednani ,,16+1%, tj. se zastupci zemi stiedni
a vychodni Evropy jednotlive, ¢imz se roz-
klada unijni jednota.

Zavérem

Vyspéla dopravni infrastruktura je nutnou
podminkou zapojeni se do ekonomického
a spoledenského rozvoje Zapadu a Cesko by
mélo bez zbytecnych pritaht rychlostni ze-
lezni¢ni infrastrukturu na transevropskych
osach vybudovat. Geopoliticky a ekonomic-
ky vyznam VRT lze pro Gcely posudki hos-
podarnosti investic vyc¢islit jen obtizné, ale
tyto pifinosy rychlych spojeni existuji a pro
budoucnost statu jsou klicové. Ziustaneme-
-li stranou rozvijejiciho se systému VRT,
pfipravujeme se o pozici na dopravnim trhu
a zahazujeme potencial ,,mostu®, ktery nam
dava geograficka poloha. Kvalitni dopravni
¢i telekomunikacni infrastruktura je nutnou
podminkou rozvoje, nikoliv ovSem postacu-
jici. Pravé dopravni politika Ciny a rozvo-
jovych zemi stfedni Asie, které si vyznam
rozvojovych dopadi VRT uvédomuji, ndm
muze byt vyzvou.
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Transit Bridges into Europe: Fast Connections in Czechia and a New Silk Road from China. As an example of two “transit bridges”
into Europe, this article examines development of the network of high-speed railroads in Czechia and the so-called New Silk Road project
from China into Europe. These current event examples are useful in classroom instruction on transportation topics and instruction focusing

on economic development or geopolitics.
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