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Anotace

Cilem clanku je prispét k diskusi vicelnosti vystavby vysokorychlostnich trati (VRT) v Ceské republice s diirazem
na percepci jejich dopadii na prostorovou mobilitu pracovnich sil. Konkrétni pristup k hodnoceni dopadii je
zalozen na potencialni dostupnosti dvandcti sidelnich center leZicich na planovanych trasach a jejich atraktivity
pro mobilitu pracovnich sil, pricemz jsou vyuzita data o dojizdce do zaméstnani z censu z roku 2011. Vysledky
dokumentuji strategickou pozici Prahy jako hlavniho dojizdkového centra, které z hlediska odpovidajicich
ukazatelii vyrazné prevySuje vSechna ostatni centra pracovni mobility (druhé nejvyznamnéjsi centrum Brno
dosahuje zhruba polovicniho vyznamu). Tato skutecnost byla potvrzena nejen pri analyze spadovych oblasti, ale i
prostirednictvim vyhodnoceni vzajemnych dojizdkovych vztahit mezi relevantnimi centry. Systémové hodnoceni
potencialnich dopadit VRT na pracovni trhy je pak provedeno na zaklade modelu mezni miry mobility pracovnich
sil, kde lze kromé Prahy pocitat s pozitivnimi dopady na dalsi dve dojizd'kova centra, a to Brno a Plzen. U ostatnich
analyzovanych center pak miizeme pocitat se zvySenim potencialu vyjizdky za pract do vyse zminénych center.

Klicova slova
vysokorychlostni zeleznicni trateé, pracovni mobilita, metropole

Annotation

The aim of the article is to contribute to the discussion of effectiveness of construction of high-speed lines (HSR)
in the Czech Republic with an emphasis on the perception of their impacts on the spatial mobility of labor force.
The concrete approach to impacts assessment is based on the potential availability of twelve urban centers on
planned lines and their attractiveness for labor mobility, using data on commuting to the 2011 census. The results
document strategic position of Prague as the main commuting center, which relevant indicators significantly
exceed all other labor mobility centres (the second most important center Brno is about half the importance). This
fact was confirmed not only by the analysis of gradient labor areas, but also by evaluating of commuting relations
among relevant centers. The system assessment of potential impacts of HSR on labor markets is then carried out
using the model of marginal rate of labor mobility, where it is possible to count on positive impacts except for
Prague on two other commuter centers, Brno and Pilsen. In the case of other analyzed centers, then we can count
on increasing the potential of a trip for work to the above-mentioned centers.

Key words
high-speed railways, labour mobility, metropolises

JEL classification: O18, R 11, R42
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V roce 2017 byl Ministerstvem dopravy dokonéen a nasledné Vl1adou Ceské republiky schvalen Program rozvoje
rychlych spojeni v CR (MD, 2017). Mezi zakladnimi cili jeho realizace jsou vedle zlepseni vieobecné dostupnosti
hlavnich center osidleni, zejména Prahy jako etablované metropole evropského vyznamu a dale vedlejsich ceskych
metropoli Brna a Ostravy (Korner, 2013; Viturka, Pafil, Tonev, Saginka, Kunc, 2017), uvedeny i pozitivni dopady
na mobilitu pracovnich sil. Tyto potencialni dopady pochopitelné vzhledem k absenci domacich zkusenosti
s provozovanim VRT nelze podlozit redlnymi daty. K dispozici ovSem nejsou ani komplexni resp. multikriterialni
analyzy, které by umoznily vérohodné zhodnoceni ti€elnosti programu s vyuzitim poznatkd z ¢lenskych zemi EU
s nejveétsimi zkuSenostmi s provozovanim VRT (vCetné stanoveni odpovidajicich priorit vystavby zohlediujicich
i synergické efekty generované napi. funkénim propojenim VRT s konvencni zelezni¢ni dopravou). V této
souvislosti je potfebné pfipomenout, ze vySe uvedeny program je prednostné zaméfen na tzv. rychla spojeni/RS s
navrhovou rychlosti 160 az 200 km/hod., ktera lze povazovat za kvalitativné nizsi stupen VRT definovanych
minimalni navrhovou rychlosti 200 km/hod (v Ceské republice je zatim nejvyssi rychlost 160 km/hod dosahovana
na necelych 200 km modernizovanych tranzitnich Zelezni¢nich koridorech, jejichz vystavba zahajena v roce 1993
nebyla dosud dokonc¢ena). Z praktického pohledu je pak vhodné pfipomenout, Ze prodluzovani zahajeni vystavby
VRT/RS (dale jen VRT) za hranici programového obdobi 2021 az 2027 by s velkou pravdépodobnosti znamenalo
niz$i dotace z fonda EU.

2. Problémové okruhy vyzkumu pracovni mobilit

Jak vyplyva jiz z nazvu, piispévek se zabyva kontextualni analyzou potencidlnich vlivii vystavby VRT v Ceské
republice na mobilitu pracovnich sil s dirazem na nasledujici systémové provazané otazky: dostupnost a
vypovidaci schopnost dat, prostorova mobilita pracovnich sil a mezni mira mobility pracovnich sil. K tomu je
ucelné poznamenat, ze mobilita pracovnich sil se ¢leni na dva zakladni typy tj. profesni a prostorovou mobilitu,
pficemz v prvnim piipadé jde o zménu pracovniho oboru a ve druhém piipadé¢ pak o zménu mista (obce)
pracovisté. Dale se budeme zabyvat pouze prostorovou mobilitou, pfi¢emz budeme respektovat propojenost obou
typl mobility kauzalnimi vazbami — viz napf. historické vztahy mezi procesy industrializace a urbanizace nebo
v soudasné dobé vztahy mezi kvalitou Zivota a koncentraci znalostni ekonomiky (Viturka, Slegr, 2018). Pokud pak
jde 0 mezinarodni srovnani dosazené irovné mobility, patii Ceska republika v ramci EU k zemim s podpriimérnym
postavenim, coz koresponduje se siln¢ opozdénym rozvoje moderni dopravni infrastruktury (ilustrativnim
ptikladem je prave rozvoj VRT).

2.1 Dostupnost a vypovidaci schopnost dat

Z hlediska potencialni dostupnosti sidelnich center relevantnich pro planovanou vystavbu vysokorychlostnich
Zelezni¢nich koridortl byly vyuzity mapové podklady od Spravce Zelezniéni dopravni cesty (SZDC, 2018), které
zéroven slouzi jako podklady pro realizaci studii proveditelnosti (tyto byly poskytnuty na zakladé oficidlni
zadosti). Hlavni duraz je polozen na vzajemnou dostupnost center vy$§iho vyznamu, ktera je pro vystavbu VRT
zasadni (Beria, 2017). Jako zékladni zdroj dat o dojizd’ce za praci mimo obec bydlisté byla vyuzita data ze S¢itani
lidu, domi a bytil z roku 2011 (CSU, SLDB, 2012). V tomto sméru jde o cca 1,1 milionu dojizdg&jicich, coZ je o
0,6 milionu méné nez v pfedchozim séitani z roku 2001. Hlavnim divodem rozdilu jsou ov§em neuplna data o
misté pracovisté zjisténa séitacimi komisafi a v men$i mife i metodické zmény oproti pfedchozimu séitani
(tykajicich se napft. osob bez stalého mista pracovisté). Tyto skutecnosti znemoziuji objektivni ¢asové srovnani;
potvrdila se vSak postupné koncentrace pracovni dojizd’ky do mensiho poctu center. Ptislusny podil Zelezni¢ni
dopravy pak &inil 6 %, pfi zapoéteni kombinované dopravy se zvysuje na dvojnasobek (CSU, 2012). V tomto
kontextu je nutné zminit, ze SLDB piedstavuje jediny zdroj komplexnich dat pro celé uzemi Ceské republiky.
Data, ktera by mohla v budoucnu nahradit pravidelny census, jsou v podstaté dvoji povahy. Prvni z nich mohou
byt optimalizovana zbytkova data mobilnich operatori o pohybu SIM karet, potazmo jejich uzivatelti. Tato data
pravidelného signaliza¢niho ptihlasovani do dosahové vzdalenosti vybraného vysilace. Tyto vzdalenosti nejsou
shodné se spravnimi obvody uzemniho ¢lenéni a je nutné je tedy optimalizovat. Periodicka signalizace telefont
probiha cca v pulhodinovych intervalech, coz je pro Gcéely dojizdky za praci dostacujici. Nicméné je nutné
podotknout, Ze ackoliv jsou signaliza¢ni data placenym produktem, byla vyuzita v fad¢ studii (Kvizda et al., 2017,
Derendyaev, Gitis 2013). Druhym moznym zdrojem dat jsou data z operacniho systému Android ve vétSingé
mobilnich telefont (s vyjimkou zafizeni iPhone), ktera jsou vSak volné dostupnd jen v podobé momentalniho
zatizeni ur¢itych usekd silnic a jsou tedy vhodnéjsi pro komparaci dat napt. se s¢itdnim dopravy. Z komparace
téchto zdroju dat 1ze dle dostupnych vyzkumii odvodit, ze nejpfesnéjsi metodou je vedle fyzického scitani praveé
datova sada ze systému Android, kterd vSak neni vetejné dostupna v potiebnych smérovych proudech (Yusuf,
Khorgami 2018). Z dalSich zdrojti je potfebné zminit terénni Setieni, jejichz zdkladnim nedostatkem je jejich
metodicka nejednotnost a Casoprostorova omezenost, ktera limituje jejich srovnatelnost s ostatnimi zdroji dat. Pro
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identifikaci vstupt modelu mezni miry pracovni mobility jsou pak vyuzita data o mzdach z vefejné databaze (CSU,
2019) a o jizdném z Ceskych drah (CD, 2019).

2.2. Prostorova mobilita pracovnich sil

Prostorova mobilita pracovnich sil se logicky odviji od profesni mobility, za jejiz soucast se v praxi obvykle
poklada i bézna fluktuace, jejiz Groven je silné zavisld na ekonomickém cyklu (napf. narlst poskytovani
naborovych ptispévki v obdobi konjunktury). Podle aktualniho prizkumu spole¢nosti STEM/MARK z roku 2018
bylo zjisténo nasledujici pofadi hlavnich divodi odchodu ze zaméstnani:

= gspecifické osobni divody — 30 %

=  zajimavéjsi nabidka prace + karierni posun — 24 %

= nevyhovujici vedouci ¢i pracovni kolektiv — 16 %

= zména oboru zaméstnani — 16 %

= vy$§i mzda— 14 %.

Z vysledkl provedeného prizkumu vyplyva, ze dominantni vliv na zménu zaméstnani maji vysoce
individualizované socialni a behavioralni faktory a ekonomicky faktor ,,vy§§i mzdy* pak, ponékud prekvapivé,
zaujima az paté poradi, pficemz pro 27 % zaméstnancl neni nabidka vys$§i mzdy podstatna (uvedené vysledky
a pfinasi jim uznani). Motivacni funkce mzdy je pak pfirozené iimérna relativnimu zvySeni jeji Grovné oproti
aktualni mzd¢ a v tomto ohledu je pro zaméstnance zajimavé potencialni zvyseni alesponi 0 20 %. Obecné rovnéz
plati, Ze ¢im niz8i mzda, tim vétsi je ochota ménit zameéstnani, pti¢emz tato ochota s vékem klesa (ve véku do 30
let méni lidé zaméstnani piiblizné 5x Castéji nez lidé ve veku nad 60 let). Ze systémového pohledu Ize ptisobeni
externiho faktoru mezd ve srovnani s ostatnim vyse uvedenymi faktory povazovat za stabilnéjsi faktor a v tomto
kontextu tedy pfedstavuje vychozi komponentu predikce potencialni poptavky po piepravnich sluzbach
zajiStovanych vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravou. V souladu s vyse uvedenymi skutecnostmi lze hypoteticky
predpokléadat, ze podil pracovni mobility na tvorbé této poptavky bude mit spiSe sekundarni vyznam. VétSina
zbyvajicich komponent poptavky s vyjimkou dojizdky do zékladnich a stfednich skol (jde zejména o cesty za
nakupy a sluzbami ¢i turistikou a rekreaci a dale navstévy a sluzebni cesty) pak ma vesmeés epizodicky charakter
a jejich vyvojové tendence tak nelze spolehlivé predikovat. Z hlediska prostorové mobility pracovnich sil je potom
nezbytné respektovat silnou regionalni uzavienost pracovnich trhti na mikroregionalni urovni reprezentované
pfedevsim spravnimi obvody obci s rozsitenou pisobnosti (ORP) a dale spravnimi obvody povétenych obecnich
uradt (POU) ¢i okresy (zachované po zruseni okresnich ufadd v roce 2003 pouze jako statisticka jednotka soustavy
NUTS a dale pro potieby soudd, policie, archivil, ufadt prace atd.). Uvedené skute¢nosti dlouhodobé¢ determinuji
zakladni prostorovy ramce pro dojizdéni za praci mimo domovskou obec, kterého se v ramci Ceské republiky
dlouhodobé¢ ucastni piiblizn€ 1/3 ekonomicky aktivnich obyvatel. Pro fungovani VRT je ovSem vzhledem k jejim
parametrim klicova mezoregionalni uroven reprezentovana kraji (dal$i uzemni jednotky zde pfedstavuji tzv.
regiony soudrznosti vyuzivané pro realizaci politik EU) a v tomto rdmci pak dojizd’ka za praci mezi krajskymi
centry jako nejvyznamngj$imi sidelnimi aglomeracemi s nejvyssi odpovidajici poptavkou.
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Obr 1: Plinovand sit’ VRT a denni pracovni mobilita do relevantnich center z POU CR v roce 2011

Legenda 1

Oblast primérni PRG-BRQ-OSR pro BigData
m Oblast vlivu pracovnich trhia

\_’/’1 Oblast irelevantni - ostatni krajska centra

Planovana rychla spojeni
Typ
—==== Alternativni varianta

Preferovana varianta

Legenda 2 :
Dojizd’ka 2011 s
do 300

301-788
787 - 1597
1698-2737

- yice ne 2 737 I

Zdroj: SZDC, 2018; ArcDATA (2019); viastni vyzkum.

V nasledujici ¢asti je provedena zakladni analyza postaveni metropoli a vybranych krajskych mést dotéenych
planovanou vystavbou VRT (viz obrazky 1 a 2). V tomto kontextu jsou z dalsi analyzy vyloucena krajskd mésta
Karlovy Vary, Ceské Budéjovice a Zlin (Pardubice ziistivaji v analyze diky vedeni sou¢asného tranzitniho
zelezni¢niho koridoru Praha — Brno). Naopak pro postihnuti v§ech uvazovanych variant jsou zahrnuta i néktera
dalsi sidelni centra: dvojice Liberec a Jablonec nad Nisou (alternativni trasovani Praha — Wroclaw), Jihlava a
Havli¢kv Brod (alternativa trasovani Brno-Praha). Poslednim krokem bylo zahrnuti Zelezni¢niho uzlu Pterov,
ktery je potencialnim regionalnim termindlem pro zajisténi kvalitni navaznosti Olomouce ve sméru na Brno.
Z obrazku 1 je zcela ziejmé klicové postaveni Prahy s tomu odpovidajicim vyraznym potencidlnim zvysenim
dostupnosti do vétSiny piislusnych center generovanym vybudovanim vysokorychlostnich trati. Dostupnost do
200 km od Prahy vykazuji Plzefi, Usti nad Labem (do 100 km), déle dvojice center Liberec — Jablonec nad Nisou
a Pardubice — Hradec Kralové a Jihlava — Havli¢kv Brod. U této vzdalenosti 1ze uvazovat o ¢asové dostupnosti
do 1 hodiny cesty i pfi realizaci minimalniho zkraceni a za pfedpokladu vyrazného zrychleni relevantnich tsekt
RS. V piechodové vzdalenosti do 250 km se pak nachazi Brno, kde by pro dosazeni dojizd’kového ¢asu do 1
hodiny muselo byt dosahovano podstatné vyssich rychlostnich parametri napliujicich bézné standardy VRT.
Zatimco na obrazku 1 jsou vymezeny relevantni oblasti pracovnich trhti na primarni tj. mikroregionalni tirovni
predstavované zde izemni strukturou spadovych oblasti obci s povéfenymi obecnimi Gfady, v obrazku 2 jsou
prezentovany dojizd’kové vztahy mezi vymezenymi centry zahrnutymi do hodnoceni diky jejich poloze na
planovanych trasach vysokorychlostnich koridorii. Z obrazku 2 jsou patrné silné dojizd’kové vazby Prahy, tykajici
se piedev§im Usti nad Labem, Plzn&, Hradce Kralové a Pardubic (se silnymi vzajemnymi dojizd’kovymi vazbami);
ponékud niz$i intenzitu pak v tomto kontextu vykazuje dojizd’ka z Brna a Ostravy a dale z Jihlavy a Havlickova
Brodu (se silnymi pracovnimi vazbami). Relativng intenzivni dojizd’kové vazby se pak pochopitelné vyskytuji i
mezi Olomouci a Pferovem. Jako druhé nejvyznamngjsi centrem pracovni dojizd’ky v Ceské republice se potom
prosazuje Brno, pro které jsou charakteristické zejména vyrazné vazby s Ostravou, Pferovem, Olomouci a
Bfeclavi.
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Obr 2: Pracovni mobilita mezi relevantnimi centry leZicimi na planované siti

Legenda 1 Legenda 2 Legenda 3

@ Centra Celkova dojizd’ka Denni dojizd'ka

—+—+ Elektrifikované Zeleznice 1-125 0-50
mm-mem V/RT variantni 126 - 250 51-100
VRT planovana ) 251- 500 101 - 200
: ¥ 501-1 000 ——— 201-500
Kaflovy Vary\,)
1001 - 1987 501-1212

Ceské Budgjovice

Zdroj: ArcDATA (2019); viastni vyzkum.

Z hlediska vyznamnosti nodalnich center pro pravidelnou pracovni prostorovou mobilitu obyvatelstva byla pro
vyse uvedena regionalni a dalsi centra stanovena nasledujici kritéria: pocet obci dojizd’ky; pocet obci, pro néz je
dané centrum nejvyznamnéjsim resp. kliCovym centrem dojizdky, primérna a maximalni vzdalenost
nejvyznamnéjsiho centra dojizd’ky; celkova denni a tydenni dojizd’ka a celkova denni a tydenni dojizd’ka, pro
které je dané centrum nejvyznamnéjsim dojizdkovym cilem. Prvni ¢tyfi kritéria prakticky vymezuji velikost
spadové oblasti ptislusného centra z hlediska poctu obci a jejich geografické vzdalenosti. Dalsi Ctyfi kritéria pak
vyjadiuji faktickou vyznamnost pfislusnych dojizd’kovych proudt. Ziskané hodnoty reflektujici vyznamové
postaveni center byly piepocteny podle dosazené nejvyssi hodnoty v ramcei daného kritéria a zjisténé hodnoty pak
byly nasledné zprimérovany. Vysledky vSech hodnoceni jsou uvedeny v tabulce 1. Je zjevné, Ze nejvyssich hodnot
v ramci v8ech kritérii dosahuje hlavni mésto Praha, coz potvrzuje jeho klicovy spoleensky vyznam. Jako centrum
druhé nejvyznamnéjsi kategorie se, s vyraznym odstupem od Prahy i vSech dalSich posuzovanych center, objevuje
Brno (57 %), v pasmu nad 30 % se potom pohybuji Plzen a Ostrava a v pasmu nad 20 % pak postupné Olomouc,
Hradec Kralové, Jihlava a Pardubice. V nejméné vyznamné kategorii s hodnotami lezicimi pod hranici 20 % se
potom nachazeji Usti nad Labem, Pierov, Havli¢kiv Brod a Bfeclav. Z perspektivniho pohledu lze pedpokladat,
7ze pokud jde o posuzovanou vnitrostatni komponentu transformace potencialnich pfepravnich proudd
indukovanych planovanou vystavbou vysokorychlostni zeleznice, bude i nadale hrat dominantni roli Praha
nasledovana Brnem.
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Tab. 1. Charakteristiky dojizd’ky do vymezenych center (v % z nejsilnéjSiho centra - Prahy)

Centrum N , | Pramérna | Maximalni , Denni , Tydenni
. , | Pocet obci i , Celkova b Celkova . ,
Pocet obci .« . | vzdalenost | vzdalenost , dojizd’ka , , dojizd’ka - Postaveni
s klicové . ., denni . tydenni S, Primér
dojizd’ky e kli¢ového | klicového o klicového e kli¢ového centra
dojizd’ky dojizd’ka dojizd’ka
centra/km | centra’km centra centra
Brno 69 67 81 45 47 49 50 47 57 2
Brteclav 5 4 37 16 3 28 2 2 9 5
H. Brod 7 8 32 16 3 3 2 3 9 5
H. Kralové 36 25 51 33 13 12 12 11 24 4
Jihlava 22 23 54 32 9 8 8 8 21 4
Olomouc 38 18 47 26 17 17 17 15 24 4
Ostrava 27 15 59 31 31 32 26 29 31 3
Pardubice 34 21 43 23 11 10 10 9 20 4
Plzen 34 41 67 32 21 23 19 21 32 3
Praha 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1
Prerov 11 13 32 17 5, 4 4 4 11 5
Ustin. L. 19 7 39 18 7 6, 7 6 14 5

Zdroj: SLDB, 2011, viastni vyzkum.

2.3. Mezni mira mobility pracovnich sil

Model mezni miry mobility pracovnich sil propojuje ekonomickou a prostorovou resp. geografickou analyzu v
podminkach nedokonalé konkurence generované nerovnomérnym rozlozenim zakladnich vyrobnich faktord a
v tomto sméru tak usiluje o integraci prostoru a ¢asu do ekonomické teorie. Podle behavioristickych modeld je
dlouhodobym piedpokladem prohlubovani prostorové mobility pracovnich sil jako vyznamného lokaliza¢niho
faktoru vyrazné vyssi troven Cistych pii{jmt z dojizdéni ve srovnani s odpovidajicimi naklady (Taylor, 1993).
V naSem ptipadé jde konkrétn€ o komparace spojené s relokacemi zaméstnani v ramci souboru metropoli tj. Prahy
a Brna s Ostravou a dalich relevantnich sidelnich center Ceské republiky, na jejichz zakladé Ize identifikovat
nejvyznamnéjsi potencidlni dopady planovanych VRT na regiondlni pracovni trhy jako vyznamného faktoru jejich
prostorové integrace. Odpovidajici kalkulace resp. percepce modelovych relaci mezi naklady zohledniujicimi plné
tj. trzni i mimotrzni (hodnota ¢asu ztracené¢ho dojizdénim) naklady zaméstnance za pouziti Zelezni¢ni dopravy a
ptijmy z dojizdéni do zaméstnani ve formé matic nakladi a vynost jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach 2a a
2b. Ze systémového hlediska provedené kalkulace vychazeji z modelu mezni miry mobility pracovnich sil
(Viturka, Pafil, 2013; Patil et al., 2015). Mezni mira mobility pracovnich sil determinujici dojizd’kovou vzdalenost
je pak uréena vztahem, ktery lze zapsat nasledujicim zptisobem:

Mm=", (1)
Ic

kde Mm = mezni mira mobility pracovnich sil, Ir = pfirtstek piijmi, Ic = pfirtstek nakladi. Komponenta Ic je
kalkulovana ve Ctyfech variantdch. Zakladni varianta predstavuje Ic ve vysi rovné aktudlnim nakladiim na ro¢ni
jizdenku Ceskych drah dosahujici ¢astky 19 990 K& (CD, 2019). Tato varianta de facto uvazuje s nulovymi
naklady ztraceného Casu, a tudiz nezohlediuje dostate¢né vzdalenost mezi jednotlivymi centry. Ze SirSiho pohledu
jsou do analyz mezni miry mobility zafazovany i tzv. naklady Casu ztraceného dojizdénim. Stanoveni jejich
poméru k pfimym nékladiim je ovSem znacné diskutabilni (viz napf. zohlednéni negativnich dopadu relevantnich
socialnich a psychologickych faktord; Batarce et al., 2016). Z tohoto diivodu jsou uvedeny dalsi tfi varianty tyto
néaklady zohlediiujici, pfi¢emz je uvazovana hodnota ¢asu 15 %, 30 % a 100 % praimérné mzdy. Cas je kalkulovan
pro provozni rychlost 160 km/hod. Komponenta Ir je rovna mzdovému diferencidlu mezi srovnavanymi
vyjizdkovymi a dojizdkovymi centry/obcemi. Pro vypocet mzdového diferencidlu byla vzhledem k Gzemné
omezené datové zakladn€ pouzita primérnd mzda v kraji, ve kterém se dané centrum nachazi (pouze v piipadé
Bfeclavi a Prerova byly brany v uvahu mediany mzdy, nebot’ jinak by vysledky byly vyrazné zkresleny takto
zavedenym predpokladem rovnosti mezd mezi Brnem a Bteclavi, piipadné¢ Pferovem a Olomouci, ktera
pochopitelné neodpovida realité). Hodnota mezni miry mobility pracovnich sil mize nabyvat i zapornych hodnot
v ptipadé, kdy dochazi u dané relace k poklesu pfijmt. Tyto zaporné hodnoty na odpovidajicich relacich nejsou
znazornény, nebot’ dojizd€jici v dané situaci ztraceji ekonomickou motivaci k dojizd'ce za praci (nedochazi
k navySeni ptijmu pii dojizdéni za praci). K dosazeni dostate¢né ekonomické motivace je tfeba dosahnout hodnoty
Mm > 1, kdy pfirastek pfijmt je vyssi nez ptirdstek nakladd na dojizdéni. Vysledky analyzovanych vztahd pro
vybrana centra dojizd’ky jsou uvedeny v tabulkach 2 a 3.
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Tab. 2. Mezni mira mobility pracovnich sil (dle casovych zon pro rychlost 160 km/hod)
E/azrlianta ZRcein 0% mzdy 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy
g g g g
Mésto dojizd’ky / ) s s & ° s s & ° 5] g = o 5] g =
¢ 7 g 2 N s & 2 N s & 2 N s & % N )
asova zona M o = =2 m o = =2 m o = =2 m o = =2
30 2,25 1,79 1,49 0,83
40 2,46 | 1,06 7,07 1,78 | 0,79 4471 1,40 | 0,63 3,271 0,70 | 0,33 1,45
50 1,05 6,34 ] 0,69 3,89 ] 0,52 2,801 0,24 1,22
60 1,16 6,731 0,70 3,841 0,51 2,69 0,22 1,12
90 1,39 1,43 | 6,73 ] 0,82 0,73 | 3,541 0,58 049 | 2,401 0,25 0,19 | 0,96
90+ 1,75 7,40 0,69 | 2,85 043 1,77 0,16 | 0,64

Zdroj: CD, 2019; CSU, 2019; viastni vyzkum.

Tab. 3. Mezni mira mobility pracovnich sil (do vybranych pracovnich center, p¥i rychlosti 160 km/hod.)

ggi’sﬁama R 0% mzdy 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy
[+ < < <

Mésto dojizd’ky / o &| 5| =| | B| 5| 2| | 2| 5| 2| | E| 5| =
Mésto vyjizdky 5l &| | £| E| 8| &) E| E| 2| #| E| E| &| &| £
B 023 | 5.69 0,09 | 2,36 0,06 | 1,49 0,02 | 0,55
By 25| 086] 249] 7.94] 1,79] 0,50 0,88 ] 2,89 | 1,49] 035] 0,53 | 1,77] 0,83 | 0,15] 0,19] 0,63
Sl i e 1,05 128] 673] 0,69 0,62 | 384 0,52 041 269 024 0,16 1,12
Hradeo Kedloys 1,04 127] 672] 0,62 0,64 | 4,00 0,44 043 | 294 0,19 017 1,27
Tilava 1,05 128] 673] 0,65 0.61 | 3,54 047 040 | 240 021 0,15 0,96
Slomne 1,70 030] 193] 738 1.18] 0.22] 0.76| 3.09]| 0.90| 0.17| 0.47] 1.95] 0.43] 0,08] 0,17] 0.72
oo 139 1.63] 7.08] 0.82 0.54| 2.38| 0,58 033 | 143 025 0.11] 0,50
s 138 1,62] 7,07] 085 0.84 | 447 0.61 057 327| 027 022 | 145
Plze 545 335 241 1,05
Praha

e 321 | 182] 345] 890 2.39| 137] 130 3.54] 1,90 1,10] 0,80 | 2.21] 0,97] 0,57] 029 0,80
i e )l 117 140 | 685 049 071 | 422 031 048 | 3,05 0.11 019 1,33

Zdroj: CD, 2019; CSU, 2019; viastni vyzkum.

V tabulce jsou znazornény syté rizovou barvou relace s nulovymi ¢i zapornymi hodnotami. Za urcité hranicni
pasmo lze povazovat zluté vyznacené relace, kde Mm nabyva hodnot od 0,95 az 1,05 (v téchto pfipadech mohou
rozhodovat i dalSi ekonomické ¢i neekonomické faktory). Hodnoty vétsi nez 1,05 jsou zvyraznény zelené a
predstavuji relace s pozitivni motivaci k pracovni mobilité. Z vysledkt je patrné, Ze s nartistajici hodnotou Casu je
potencialni dojizdéjici méne€ motivovan k pracovni mobilité na vétsi vzdalenosti. Ze sledovanych ¢tyi hlavnich
center pracovni dojizd’ky zaujima samoziejmé nejlepsi postaveni Praha, kde ptirdstek ptijmu ve vétSing€ variant
nékolikrat prevySuje prirGstek nakladl. Relativné pozitivni vysledky ve vybranych pifipadech zaujima Brno i
Plzen, jejimz handicapem je vsak efekt uritého ,,0dstinéni* nejvyznamnéj$im centrem Prahy (nebot’ trasa z jinych
center do Plzné na planované siti rychlostnich trati vede vzdy ptes Prahu). Ostrava naopak diky své primérné
mzd¢ nevykazuje pozitivni vysledky na zadné z uvazovanych relaci. Dosazené vysledky dokumentuji silnou
inercii vazeb mezi potencialnim pfirGstkem piijmt a casovou vzdalenosti mista pracovist¢ od mista bydlisté a
vypocty mezni miry mobility tak I1ze pokladat za dilezity podklad pro posouzeni perspektivni poptavky po osobni
prepraveé na planovanych trasach VRT.

Vysokorychlostni Zeleznice jsou nepochybné vyznamnym fenoménem moderni dopravni infrastruktury, ktery
reflektuje spolecenskou poptavku po rychlém a kvalitnim spojeni. Pro objektivni rozhodovéani o realizaci
jednotlivych projekti — v nasem ptipadé planované vystavby VRT v Ceské republice — je potfebné mit k dispozici
pfislusné analyzy nakladd. V tomto piispévku je polozen dlraz na pozitivni dopady VRT na pracovni mobilitu.
Vzhledem k znacné slozitosti a dlouhodobé realizaci velkych infrastrukturnich projektti povazujeme za zcela
nezbytnou aplikaci konceptu multikriterialni analyzy ucelnosti projekti. Tento raciondlni pfistup k vefejnym
investicim pochopitelné vyzaduje brat s rezervou populistické argumenty o kli€ovém vyznamu vystavby VRT,
které samy o sobé hospodaisky rozmach regionil pfinést nemohou (Evropsky ucetni dvlir, 2019). V tomto ramci
je rovnéz potiebné posoudit, zda podpora vystavby pfip. provozu VRT z vetejnych zdroji neni diky kolateralnim
efektim (potencialni stimulace fluktuace vysoce kvalifikovanych pracovnich sil) v rozporu s hlavnim cilem
kohezni politiky EU tj. podporou regionalni konvergence.
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