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Hodnoceni potencidlnich dopadu rozsahlych projekti na ndarodni hospodarstvi
Geografické pristupy - modeluji zmény v dostupnosti

Parcidlni charakter obou pristuptu, determinace vysledkti makroekonomickych
hodnoceni pouzitim ,,stinovych cen a nejistymi prognozami budouci poptdavky: absence
primych vazeb geografickych modelti na ekonomické souvislosti dopravy.

Cost-benefit analyzy - modeluji vzdjemné relace ndkladi a uzitki prip. dobu
navratnosti prislusnych investic

Nejiste odhady budoucich ndkladd a vynosu, spekulativni kalkulace omezené na
monetdrni ukazatele.

,Pragmatickd“ preference Uzemni pripravenosti staveb pred hodnocenim jejich
spolecenské ucelnosti bez relevantnich priorit s negativhimi dopady na ucelnost
vystavby (umocnované nedostatecnou kontrolou nakladd na vystavbu a korupci pfi
zadavani verejnych zakazek).
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Posuzovani projektd VRT - zakladni filozofie

Vzhledem k znacéné slozitosti a dlouhodobé realizaci velkych infrastrukturnich projektt
povazujeme v predinvestiéni fazi za prospésné zpracovat multikriterialni analyzu
ucelnosti projektu VRT, zahrnujici kritéria integrace (strategicky vyznam projektu),
relevance (technické pfinosy), uziteCnhost (ekonomické pfinosy), stimulace (regionalni
dopady) a udrzitelnost (environmentalni dopady). Zhodnoceni uc€elnosti a z ného
vychazejici stanoveni priorit pokladame za zakladni nastroj sniZzovani rizik spojenych s
vystavbou VRT.

Orientace vystavby VRT na metropole nadnarodniho vyznamu s nejvyssim potencialem
poptavky — v Ceské republice pouze Praha (Brno lze povaZovat za vedlejsi metropole
nadnarodniho vyznamu).

V tomto kontextu se jako nedoreSeny problém jevi casoprostorova optimalizace vazeb
mezi dokonéenim tranzitnich Zelezniénich koridorG/TZK a zahajenlm vystavby VRT
(vCetné optimalizace tras osobni a nakladni dopravy v ramci hlavniho dopravniho
koridoru Usti n. L. - Praha - Brno — Ostrava).

Koncentrace preshraniCnich propojeni VRT na Némecko (sousedni zemé s
nejrozvinutéjsi siti VRT) lokalizované na nejvyznamnéjsi evropské rozvojové ose
severozapadnl Anglle severni Francie — zapadni a jihozapadni Némecko - Svycarsko—
severni Italie oznaCovanou jako ,modry banan“ (aktualné nejvyznamnéjSi navazujici
vedlejsi rozvojovou osu z pohledu Ceské republiky pfedstavuje Porynsko-podunajska
0sa).

Na rozdil od politickych proklamaci o zasadnim narodohospodarském vyznamu VRT v

tomto ohledu souhlasim s odbornym ndzorem, Ze realizace téchto projekti sama o sobé
nemizZe hospodarsky rozmach zemi a regionli prinést nemiZe (viz napf. zprava
Evropského ucetniho dvora, 2019).



Planovani sit VRT/RS (rychla spojeni) v Ceské republice
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Postaveni Zelezniéni dopravy v Ceské republice
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Druh prepravniho vykonu 2015 2016 2017 2018 2019
Podil na ptepravé osob v %

zelezni¢ni doprava 3,6 3,5 3,5 3,6 3,6

autobusova doprava 7.2 6,6 6,3 6,5 6,6

méstska hromadna doprava 44 4 45,0 445 41,9 413
individualni automobilova doprava 447 44 8 45,5 478 48 4
Podil na piepravnim vykonu (osobokilometry)

zelezni¢ni doprava 7.3 7.4 7,6 7.9 8.2

autobusova doprava 8.8 8.6 9,0 8.4 8.0

méstska hromadna doprava 14,1 14,6 143 13,8 13,9
individualni automobilova doprava 61,2 60,7 59,9 60,0 61,0
Podil na ptepravé ndakladit v %

zelezni¢ni doprava 17,7 18,2 16,9 16,7 16,0
silnicni doprava 79,9 80,1 80,5 80,7 81,5
potrubni doprava 2,0 1.4 2.4 2.3 2.3

Podil na piepravnim vykonu (tunokilometry)

zelezni¢ni doprava 19.9 229 25,2 275 28.0
silnicni doprava 76,6 73,8 70,3 68.1 67,5
potrubni doprava 2,6 2,3 3,4 3,5 3,5
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Multifaktorova analyza projektu VRT

Metodika - kritéria hodnoceni:

kritérium integrace (integration) - zohledriuje strategicky vyznam projektu vystavby VRT pro
vnitini (kvalitni dopravni spojeni nejvyznamnéjsich mést dane zemé) i vnéjsi (kvalitni dopravni
spojeni se sousednimi zemémi) integraci

kritérium relevance (relevance) - zohlednuje intenzitu vyuZiti stdvaijicich trati jako zdkladniho
faktoru technicke potrebnosti vystavby VRT

kritérium uZitecnosti (usefulness) - zohlednuje uspory ¢asu v osobni dopravé generované
vystavbou VRT (relativni hodnoty uspory casu vzhledem k aktudlné nejrychlejsimu dopravnimu
spojeni)

kritérium stimulace (stimulation) - zohledriuje potencidlni dopady vystavby VRT na regiondlni
kvalitu podnikatelskeho prostredi (zvyseni hodnoty kvality silnic a Zeleznic jako diléiho faktoru
KPP)

kritérium udrZitelnosti (sustainability) - zohledruje potencidlni dopady vystavby VRT na
prirodni (naruseni chrdnénych oblasti pfirody) a obytné/residencni (zvyseni hladiny hluku)
prostredi.



Kritérium integrace

Kritérium integrace je zaméreno na pusobeni VRT na rozvoj
integracnich procesu jako soucasti transformace spoleCenskych
struktur odvijejici se z uzemni délby prace a dalSich politickych a
socialnich vazeb. Za hnaci sily téchto procesu lze obecné pokladat
pracovni interakce na mikroregionalni urovni, produkcni interakce
na mezoregionalni Udrovni, politicko-spravni interakce na
makroregionalni urovni a obchodni interakce na globalni drovni
(prezentovany model hierarchického usporadani je chapan jako
dynamicky systém, kdy napf. vyrazné zvyseni kvality a rychlosti
dopravy muze indukovat selektivni presuny integracnich procesu na
vysSi hierarchickou uroven). Hodnoceni kritéria vychazi z aplikace
gravitacniho modelu, ktery dobre vystihuje vseobecné platnou
logiku utvareni dalkovych dopravnich vazeb.



Hodnoceni projektt vystavby VRT/RS v Ceské republice jako faktoru vnéjsi i
vnitrni integrace

Zkoumané kritérium integrace jako soucast vytvorené metody multikriterialniho
hodnoceni Ucelnosti projektt poskytuje vyznamné informace zohlednujici kromé vlivt
na vnitrostatni organizaci spolecenského prostoru i nadnarodni (externi) faktory
posuzované v intencich naplnovani dopravni politiky Evropské unie. Vstupni hodnoty
vychazeji z aplikace gravitacniho modelu, ktera dobre vystihuje vSeobecnou logiku
utvareni dalkovych dopravnich proudt (viz napr. Anderson, 1979).

G PixPj
IS0

kde Gij = gravitacni sila pUsobici mezi metropolemi /FUA, Pij = sidelni vyznam

metropoli a dij = vzdalenost metropoli. Jde o zakladni variantu hodnoceni, ktera je

konfrontovana s dalSimi relevantnimi variantami.






Integracni potencial stredoevropskych metropoli se zvlastnim zretelem na
Visegradské zemé

Jednim z charakteristickych jevll spojenych se soucasnym vyvojem civilizace je nepochybné rozvoj
metropolitnich siti, které byly hodnoceny v ramci stredoevropského prostoru s dlrazem na zemé
Visegradské ctyrky/V4. Integracni potencial prislusSnych metropoli byl vyhodnocen na zakladé
ekonomické interaktivity, turistické atraktivity a dopravni konektivity. Prostfednictvim syntézy téchto

Ve, vewvys

potencialni koridory VRT.

Lze konstatovat, Ze v ramci vytvorené sité metropolitnich os spojujicich vychodni a zapadni cast
stfedoevropského regionu zaujima Ceska republika v ramci zemi V4 nejvyhodné&jsi postaveni (druhé
misto zaujima Polsko). Ze sirSiho geopolitického pohledu tato sit vytvari priznivé podminky pro dalsi
prohloubeni integrace zemi V4 (stimulované mezinarodnim obchodem a turistickym ruchem).



Metropole Stredni Evropy a jejich postaveni v siti VRT




Dostupnost Prahy ze stredoevropskych metropoli a dalsich centet

Legenda

Dostupnost Prahy z metropoli
Nejkratsi vzdalenost (km)

162 -150,0

150,1 - 300,0

300,1- 450,0

450,1 - 600,0

600,1 - 909,1

Dostupnost Prahy z dalsich mést
Nejkratsi vzdalenost (km)
1,7-150,0

150,1 - 300,0

300,1 - 450,0

450,1 - 600,0

——— 600,1 - 905,2

Sit VRT

Typ
mmcmen YRT v provozu

memen YRT v planu
—— Yyznamné 2elznitnl koridory

Rozhodujici roli zde hraji nejvétsi zahrani¢ni metropole nadnarodniho vyznamu spliujici vSeobecnou hranici
rentability tj. 25 tis. cestujicich/24 hod. Z pohledu VRT Ize stfedoevropské metropole rozdélit do 3 skupin:
1.némecké a Svycarské metropole (obvykle 3-4 provozované/budované sméry VRT)

2.polské a rakouskd a madarskd metropole (obvykle 2 provozované/budované sméry VRT)

3.metropole zbyvajicich stfedoevropskych zemi véetné Ceské republiky (bez napojeni na VRT).



Dostupnost Prahy z pohledu planované vystavby sité VRT

Legenda
& Centra
Dostupnost Prahy po Zzeleznici
Vzdalenost (km)
— ) - 100
w— 101 - 200
m— ()] - 250
s— 251 - 300
— Y
Dostupnost Prahy po VRT
Vzdalenost (km)
S - 100
" 101 - 200
201 - 250
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Kritérium relevance:

VYUZITi PROPUSTNOSTI TRATI
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Kritérium uzitecnosti

Toto kritérium se zabyva ekonomickou komponentou posuzovani projektu
vystavby expresni dopravni infrastruktury tj. odhadem perspektivnich
ekonomickych prinosu odvijejicich se od budouci poptavky. V nasem pripadé
byly jako zakladni zdroj dat vyuzita tzv. signalni data mobilniho operatora T-
Mobile Czech Republic o pohybech SIM karet mezi pfislusSnymi destinacemi
v ramci planovanych tras VRT. Tato data pak byla srovnana se standardnimi
datovymi sadami ziskanymi v ramci scitani konkurencni silnicni dopravy a z
dalSich zdroju (zejména udaje o prodeji zeleznicnich jizdenek).

Na zakladé ziskanych informaci o aktualni poptavce po osobni dopravé,
vysledkl provedenych dotaznikovych Setfeni o ochoté cestujicich prejit na VRT
a dale zohlednéni praktickych zahranicnich zkusenosti s provozovanim VRT pak
byla posouzena potencialni poptavka podle jednotlivych tras (obecné
indukovana predevsim uUsporami cestovniho casu). V tomto kontextu byla
pozornost zamérena na percepci nejvyznamnejsi komponenty pravidelné
osobni dopravy spojené s dojizdénim za praci. Pro tento ucel byl vyuzit model
mezni miry mobility pracovnich sil, ktera je definovana jako pomér primeérného
prirustku prijma generovaného dojizdénim za praci do vybranych regionalnich
center a s nim spojenych primych a neprimych nakladu



K vybranym otézka’ml hodnoceni potencialnich vlivii vysokorychlostnich trati na
pracovni mobilitu v Ceské republice

ako zakladni zdroj byly pouzity data o dojizdce za praci mimo obec bydlisté ze Scitani
lidu, dom( a bytd z roku 2011. V tomto sméru jde o cca 1,1 milionu dojizdéjicich, coz je o
0,6 milionu méné nez v predchozim scitani z roku 2001 (hlavnim ddvodem tohoto
rozdilu je nedplnost dat zjisténych scitacimi komisafi). Tato skutecnost znemoznuiji
objektivni ¢asové srovnani; potvrdila se vSak tendence k postupné koncentraci pracovni
dojizdky do stale mensiho poctu center. Adekvatni podil zelezni¢ni dopravy nicméneé Cinil
pouze 6 %, pfi zapocteni kombinované dopravy se tento podil zvySuje na dvojnasobek
(CSU, 2012).

Podle aktualniho prizkumu spole¢nosti STEM/MARK z roku 2018 zaujima relevantni
faktor ,vyssi mzdy“ s nejuzsimi vazbami na zménu mista pracovisté az paté poradi s
podilem 14 % (dominantni vliv na zménu zaméstnani tak maji vysoce individualizované a
tudiz obtizné predpoveéditelné socialni a behavioralni faktory). Za ,kauzalni“ prostorovy
priamét faktoru vyssSich mezd lze povazovat mezni miru mobility pracovnich sil jako
pomér vynosu a nakladd dojizdéni.




Pracovni mobilita mezi relevantnimi centry lezicimi na planované siti VR

Legenda 1 Legenda 2 Legenda 3

® Centra Celkova dojizd’ka Denni dojizd'ka

—+— Elektrifikované Zeleznice 1-125 0-50
VRT variantni 126 - 250 51-100
VRT planovana 251 -500 101 - 200
601-1000 201 - 500

1001 -1987 501 -1212

T T T T T T T ]
0 a0 100 200 km

Za hnaci silu zvySovani meziregiondlni dojizd'ky do zaméstnani lze povaZovat nar(stajici disparity v prlmérné mzdé
mezi metropolemi (zejména Prahou) a ostatnimi sidelnimi centry (pély rozvoje) v kombinaci se zkracovanim doby
dojizdéni. Z pouze sekundarnich dopadui Urovné mzdy na zménu zaméstnani vsak lze vyvozovat, Ze vystavba VRT/RS
s velkou pravdépodobnosti nebude mit zasadni vliv na intenzitu dojizdkovych proudd (v tomto kontextu je proto
vhodné vénovat potfebnou pozornost i jinym komponentam poptavky po sluzbach VRT, generovanych napfr.
turistickym ruchem ¢i efektivni konkurenci s leteckou dopravou). K tomu je potrfebné poznamenat, Zze z pohledu
regionalni politiky EU se zvySovani dojizdky do nejvétsich sidelnich center nachazi v rozporu s aplikaci jejiho
hlavniho strategického principu tzn. konvergence (s moznymi dopady na tvorbu perspektivnich priorit evropskych




Mezni mira mobility pracovnich sil (do vybranych pracovnich center, pfi
rychlosti 200 km/hod.)

Varianta ztraceného

&asu 0% mzdy 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy
Mésto dojizd’ky / o 3 'S 2 o z | 5 2 o - 2 e 2 | 5 2
Mésto vyjizd'ky o % = 5_3 o % = 5_3 o % = 5_3 o 7 = 5_3
O O O O
Brno 023| 5,92 0,10 | 2,68 0,06 | 1,73 0,04
Breclav 235| 098] 258 827 193] 0,60 332 163| 044 | 062| 207 ] 125| 028]| 035| 1,19
Havli¢kav Brod 6,90 | 0,68 0,63| 420| 0,52 0,43 | 3,02 | 0,36 0,26 | 1,93
Hradec Kralové 6,68 | 0,48 0,54 | 4,31 | 0,35 0,37 | 3,18 | 0,23 0,23 | 2,08
Jihlava 6,90 | 0,64 0,62] 3,90 | 0,48 042| 2,72 | 0,31 0,25| 1,69
Olomouc 154| 017 )| 177| 746 112| 0,13| 0,76 | 3,41| 0,88| 0,10 048 | 221 | 061| 0,07 | 0,28 | 1,30
Ostrava 1,37 159| 729 0,85 0,59 | 2,72 | 0,62 0,36 | 1,67 | 0,40 0,20 | 0,94
Pardubice 1,37 160| 7,29 0,89 0,89 | 487 | 0,65 062| 366 | 043 0,38 | 2,44
Plzen 5,69 3,70 2,74 1,81
Praha
Prerov 323| 187 346| 915| 249 | 145| 143) 399 | 203| 1,19]| 090| 255| 1,48| 087 | 052 | 1,48
Usti nad Labem 1,10 1,33 7,02| 0,50 0,73 459 | 0,33 0,50| 3,41 ] 0,19 0,31] 2,25




Prepravni kapacita autobusové dopravy na
relevantnich tratich prepoctena z denni intenzity

dopravy autobusu
Legenda
Krajska centra a Zelezniéni uzly
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Prepravni kapacita individualni automobilové dopravy prepoctena
z intenzity dopravy na relevantnich usecich dalnic a silnic I. tridy

Legenda
Krajska centra a zeleznicni uzly
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Struktura dopravniho proudu na vybranych smérech

| gelemice ________simicc _______celkem relevantni

relace/ kamion cargo
. pasazéri posadky Y IAD  autobus ostatni Y y Y
smer y
IAD

primérny

den B-P 4 409 522 4931 7 316 1937 3 686 7 996 20 935 25 865 13 662
rdmérny

- o U OB 4780 566 5346 4937 599 1787 1343 8666 14012 10 316

vSedni den B-P 4 329 512 4 841 6 451 1925 3936 8 595 20 907 25 748 12 705

vsedni den O-B 4 544 538 5082 5069 583 1496 1374 8 522 13 604 10 196



Kritérium stimulace (koincidence planovanych tras VRT s rozvojovymi osami narodniho a
regionalniho vyznamu)

Legend
Type
Type A - national

. -
'L, sti nad Labem L@é,;éc A A AAType B -regional

j} ==== (7 planned HSR network
Karlq'jm\.fary "‘\fs’:p | Czech OECD FUA cores
:?
E .
Lﬁ. Hradeg Krélové
'@‘5 " e l “ L
P ﬁfp 3 Feauce
ol (
*
. \
B N A
Jliﬂﬁ‘-’a M. t§‘¢7
Ceské Biidsjovice A L
»
)
9‘
.ir




PROSTOROVY MODEL ROZVOJOVEHO POTENCIALU REGIONU CESKE REPUBLIKY

Poly rozvoje
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Kritérium udrzitelnosti

Kritérium udrzitelnosti je primarné zameéreno na identifikaci
potencidlnich konfliktd mezi planovanymi trasami VRT a ochranou
ekosystémuU pfrislusnych k evropskému systému Natura 2000 a dale s
teritoridlnimi systémy ekologické stability krajiny/TSES nadregionalniho
vyznamu. VCasnd identifikace téchto konfliktd umoznuje regulovat
negativni dopady na fragmentaci krajiny spojené jako doprovodného
jevu liniovych staveb.

Soustava Natura 2000 zahrnuje nejhodnotnéjsi biotopy v ramci zemi
EU ¢lenéné na Special Areas of Conservation/SAC (EU Habitats
directive 92/43/EEC) a tzv. ptaci oblasti/Special Protection Areas/SPA
(Council directive 2009(147/EC). Hlavni komponenty soustavy TSES pak
predstavuji biocentra/BCE a biokoridory/BCO



Kritérium udrzitelnosti (potencialni konflikty planované sité VRT s Naturou 2000 a USES nadregionalniho vyzr

TSES supraregional centres = CZ planned HSR network - CZ HSR conflicts with SPA

-CZ HSR conflicts with SAC
'Z HSR conflicts with supraregional TSES biocentres

CZ HSR conflicts with supraregional TSES biocorridors

TSES supraregional biocorridors
- Special Protection Areas (SPA)
- Special Areas of Conservation (SAC)

Czech OECD FUA cores




Srovnani zateze zivotniho prostredi dle dopravniho
modu (eurocenty/pkm)
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Poradi navrzenych tras VRT podle uzitych kritérii

integrace relevance uzZitechost stimulace udrzitelnost




Optimaliza¢ni scénare

Optimalizacni scénare vychazi z percepce klicovych zajmua hlavnich stakeholderovskych
skupin (zainteresovanych stran) cilené na kvalifikované posouzeni jejich potencialnich
pozitivnich prip. negativnich postojl. Scénare lze chapat jako metodicky zaklad pro
konstruktivni nad¢asovou reflexi odpovidajicich zajmU hlavnich stakeholdert ohledné
pldnované vystavby VRT jako dulezitého nastroje maximalizace budoucich uzitkd a
minimalizace moznych konflikt

Investorsky scénar reflektuje zajmy primarnich stakeholderi predstavovanych
investory a  provozovateli zZeleznicni  dopravy sledujicich  zvySeni  jeji
konkurenceschopnosti prostrednictvim vystavby VRT v intencich kritérii relevance a
uzite€nosti. Vtomto sméru povazujeme za prinosnou zejména perspektivni podporu
tvorby synergickych efektl vychazejicich z obecného predpokladu, Ze vysledny Ucinek
systémové propojenych slozek je vétsSi nez souhrn izolovanych Gcinkd jednotlivych
slozek.

Podnikatelsky scénar reflektuje zajmy stakeholderl predstavovanych podnikatelskymi
subjekty kladoucimi dlraz na zlepseni regionalni kvality podnikatelského prostredi a
tedy i investicni atraktivity v intencich kritérii integrace a stimulace. V tomto sméru je
potfebné zminit predevsim vyuziti VRT pro ucelné rozsifovani pracovnich trhu
generované rozvojem znalostné zalozenych odvétvi sekundarniho a terciarniho sektoru
lokalizovanych v dotéenych krajskych méstech

Obcansky (residencni) scénar reflektuje zajmy stakeholder( predstavovanych obcany a
neziskovymi institucemi kladoucimi hlavni dliraz na zlepseni kvality socialniho prostredi,
a tedy i zvyseni residencni atraktivity v intencich kritérii integrace a udrzitelnosti.
Vtomto ohledu lze pocitat s pozitivnhimi dopady indukovanymi zejména presuny
cestujicich z IAD na VRT zohlednujicimi nabizené vyhody (rychlost, pohodli, bezpecnost).
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