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Syntetické vyhodnoceni stredoevropskych metropolitnich os z pohledu
zemi V4

ekonomické turisticka dopravni souhrnné

Metropolitan Axes vazby atraktivita propojenost hodnoty

Budapest — Vienna — Munich — (Zurich) 1
Prague — Nuremberg — Frankfurt a. M. — Rhine Ruhr

Prague — Nuremberg — Munich — Zurich

Prague — Dresden — Berlin — Hamburg

Bratislava — Vienna

Warsaw — Lodz — Poznan — Berlin —

(Hannover — Rhine Ruhr) *

Prague — Bratislava — Budapest

Krakow — Katowice — Wroclaw — Berlin — (Hamburg) *

Gdansk — Warsaw — Katowice — Vienna

Prague — Dresden — Leipzig — Hannover — Bremen
Prague — Vienna

Prague — Nuremberg — Stuttgart — Mannheim
Prague — Wroclaw — Lodz — Warsaw

Katowice — Wroclaw — Dresden — Leipzig — (Rhine-
Ruhr) *

Budapest — Krakow — Katowice

* Udaje za metropole v zdvorkdch jsou zahrnuty v jinych oséch.




Integracni potencial stredoevropskych metropoli se zvlastnim zretelem
na Visegradske zeme

Jednim z charakteristickych jevu spojenych se sou€asnym vyvojem civilizace je nepochybné rozvoj
metropolitnich siti, které byly hodnoceny v ramci stfedoevropského prostoru s ddrazem na zemé
Visegradskeé Cctyrky/V4. Integracni potencial prislusnych metropoli byl vyhodnocen na zakladé
ekonomicke interaktivity, turistické atraktivity a dopravni konektivity. Prostrednictvim syntézy téchto ftfi

potencialni koridory pro VRT.

Lze konstatovat, ze v ramci vytvorené sité metropolitnich os spojujicich vychodni a zapadni Cast
stfedoevropského regionu zaujima Ceska republika v ramci Visegradskych zemi nejvyhodng;si
postaveni (druhé misto zaujima Polsko). Ze SirSiho geopolitického pohledu tato sit’” vytvari priznivé
podminky pro dalSi prohloubeni integrace zemi V4 (stimulované zejména mezinarodnim obchodem a
turistickym ruchem).




Metropole Stredni Evropy a jejich postaveni v siti VRT

Reseni daného tématu se zabyva systémovymi vazbami mezi metropolemi nadnarodniho vyznamu a
rozvojem sité VRT, které jsou dulezitym faktorem integrace stfedoevropského makroregionu. V tomto
sméru byla vyuzita originalni metodika hodnoceni metropoli (reflektujici postindustrialni fazi
spolecenského rozvoje), ktera je zaloZzena na tfech komponentach: velikost populace, ekonomicky profil
a podnikatelska atraktivita. Celkem tak bylo identifikovano 27 metropoli, které byly rozdéleny na
dominantni, etablované a elementarni metropole. Typové zarazeni metropoli do znaCné miry
koresponduje s jejich aktualnim postavenim v sitich VRT. Navazné jsou diskutovany planované zaméry
vystavby VRT v Ceské republice. Z praktického pohledu je mozné konstatovat, Ze uZity ,evidence
based“ pfistup je u€innym nastrojem na odstranéni nedostatkt ,administrative based” pfistupu a tvofi
uziteCnou alternativu standardnich pfistupu jako je cost-benefit analyza.

Podle postaveni v systému VRT lze stfedoevropské metropole agregované podle prislusnych zemi
rozdélit do tfi skupin:

1. skupina - némecké a Svycarské metropole napojené v priméru na 4 resp. 3 sméry VRT (nejlepsi
postaveni maji Berlin a Rhein-Ruhr se 6 sméry).

2. skupina - polské a dale rakouska a madarska metropole napojené v priméru na 2 sméry (nejlepsi
Warszawa s 5 sméry).

3. skupina - Ceska, slovenska a slovinska metropole nenapojené na VRT (potfeba vybudovani VRT/RS
za ucCelem efektivnéjSiho vyuziti jejich rozvojového potencialu se jevi jako vysoce aktualni).
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Dostupnost Prahy ze stredoevropskych metropoli a dalsich center

Legenda

Dostupnost Prahy z metropoli
Nejkratsi vzdalenost (km)
— 16,2 - 150,0
e 150,1 - 300,0
300,1 - 450,0
e 4501 - 6000
——— 600,1-909,1

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
mmcmzn WRT v provozu
e RT v planu
—— Vyznamné Zelzniénl koridory

Rozhodujici vyznam metropoli pro u€elnost vystavby VRT. Referencni hranice efektivnosti Cini dle studie
Evropského ucetniho dvora 25 tis. cestujicich/24 hod.




Planovani sit VRT v Ceské republice

Rychla spojoni — cilovy stav

g Pardubics
* Haviiékiv Brod
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Bralislava




Posuzovani projektti VRT/RS v CR - zakladni filozofie

Vysokorychlostni zeleznice samy o sobé nemohou prinést hospodarsky rozmach
regionu (vit napf. zprava Evropského ucetniho dvora, 2019).

Orientace na metropole nadnarodniho vyznamu s nejvySsim potencialem
poptavky — v Ceské republice pouze Praha (Brno Ize podminéné povazovat pouze
za vedlejsSi metropoli nadnarodniho vyznamu).

Ddraz na dokonéeni tranzitnich zelezniénich koridord/TZK a jejich modernizaci
v kombinaci s vystavbou novych VRT/RS (v€etné optimalizace tras osobni a
nakladni dopravy v ramci hlavniho dopravniho koridoru Usti n. L. — Praha -
Ostrava.

Koncentrace preshraniénich propojeni VRT na Némecko (sousedni zemé s
nejrozvinutéjsi siti VRT) lokalizované na nejvyznamnéjSi evropské rozvojové ose
severozapadni Anglie — severni Francie — zapadni a jihozapadni Némecko -
Svycarsko — severni ltalie (aktualné nejvyznamnéjsi vedlej$i rozvojovou osu z
pohledu Ceské republiky je Porynsko-podunajska osa).

Vzhledem k znacné slozitosti a dlouhodobé realizaci velkych infrastrukturnich
projektli povazujeme za prospésnou aplikaci konceptu multikriterialni analyzy
ucelnosti projekti VRT/RS s kritérii integrace (strategicky vyznam), relevance
(technické prinosy), uzite¢nost (ekonomické prinosy), stimulace (regionalni
dopady) a udrzitelnost (environmentalni dopady). Potfebnost hodnoceni tucelnosti
a z ného vychazejici priority pokladame za vyznamny nastroj snizovani rizik
spojenych s vystavbou VRT.




Dostupnost Prahy z pohledu planované vystavby sité VRT/RS

Legenda

& Centra
Dostupnost Prahy po Zeleznici
Vzdalenost (km)
— () - 100
s— 1)1 - 200
—_— {1 - 250
== 251-300
— 0 e
Dostupnost Prahy po VRT
Vzdalenost (km)
O - 100
“—101 - 200
"201 - 250
—g:.'l -an0
-—o1

“~ 4 Ustinad Labem Liberec
' ~ Jabibna:;_n._l_'-.lisuu




Hodnoceni projektd vystavby VRT/RS v Ceské republice jako faktoru

Zkoumane kritérium integrace jako soucCast vytvorené metody multikriterialnino hodnoceni
ucelnosti projektll poskytuje vyznamné informace zohledfujici kromé vlivi na vnitrostatni
organizaci spoleCenského prostoru i faktor mezinarodni prestize posuzovany v intencich
naplfiovani dopravni politiky Evropské unie. Vstupni hodnoty vychazeji z aplikace gravitacniho
modelu, ktera dobfe vystihuje vSeobecnou logiku utvareni dalkovych dopravnich proudu (viz napf.
Anderson, 1979).

Gij :Pi XIJPJ

kde Gij = gravitacni sila pusobici mezi metropolemi/FUA, Pij = sidelni vyznam metropoli a dij =
vzdalenost metropoli. Jde o zakladni variantu, ktera bude konfrontovana s dalSimi relevantnimi
variantami.




Kriterium integrace: aplikace gravitacnino modelu — osobni

doprava

trasa A trasa B
metropole/ pocet vzdalenost | metropole/ pocet vzdalenost
ostatni FUA obyvatel do Prahy ostatni FUA obyvatel do Prahy

v tis. (2014) (km) v tis. (2014) (km)
Praha 1910 X Praha 1910 X
Usti n. L. 125 106 Plzen 304 113
Dresden 848 192 Regensb. 403 296
Berlin 4400 397 Munchen 2966 434
> Gj; 8798 > Gj; 8965
trasaC trasa D
metropole pocet vzdalenost metropole pocet vzdalenost
ostatni FUA obyvatel do Prahy ostatni FUA obyvatel do Brna

v tis. (2014)) (km) v tis. (2014) (km)
Praha 1910 X Brno 646 X
Jihlava/H. Brod 79 136 Ostrava 563 172
Brno 646 256 Katowice 2589 265
Wien 2794 404
> Gj; 11600 > Gj; 6512

Poznamka: hlavni metropole, vedlejsi metropole, ostatni FUA.




K vybranym otazkam hodnoceni potencialnich vlivu VRT na pracovni
mobilitu v Ceskeé republice

Jako zakladni zdroj byly pouzity data o dojizdce za praci mimo obec bydlisté ze Scitani lidu, domu a
bytll z roku 2011. V tomto sméru jde o cca 1,1 milionu dojizdéjicich, coz je o 0,6 milionu méné nez
v pfedchozim scitani z roku 2001 (hlavnim ddvodem tohoto rozdilu je neuplnost dat zjisténych scitacimi
komisafi). Tato skuteCnost znemoznuji objektivni Casoveé srovnani; potvrdila se vSak tendence k
postupné koncentraci pracovni dojizdky do stale menSiho poctu center. Adekvatni podil Zeleznicni
dopravy nicméné Ccinil pouze 6 %, pfi zapocCteni 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 zameéstnani tak maji vysoce individualizované a tudiz obtizné predpovéditelné socialni a
behavioralni faktory). Za ,kauzalni“ prostorovy primét faktoru vysSich mezd Ize povazovat mezni miru
mobility pracovnich sil jako pomér vynost a nakladu dojizdéni.




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
VRT variantni F ' 126 - 250 51-100
VRT planovana | : 251-500 101 - 200
i 501 - 1000 201 - 500

1001 -10987 501-1212

Za hnaci silu zvySovani meziregionalni dojizdky do zaméstnani lze povazovat narustajici disparity v
prumérné mzdé mezi metropolemi (zejména Prahou) a ostatnimi sidelnimi centry (pdoly rozvoje) v
kombinaci se zkracovanim doby dojizdéni. Z pouze sekundarnich dopadd urovné mzdy na zménu
zameéstnani vSak Ize vyvozovat, ze vystavba VRT/RS s velkou pravdépodobnosti nebude mit zasadni vliv
na intenzitu dojizdkovych proudud (v tomto kontextu je proto vhodné vénovat potfebnou pozornost i jinym
komponentam poptavky po sluzbach VRT, generovanych napf. turistickym ruchem ¢i efektivni konkurenci
s leteckou dopravou). K tomu je potfebné poznamenat, Ze z pohledu regionalni politiky EU se zvySovani
dojizdky do nejvétSich sidelnich center muze nachazet v rozporu s aplikaci jejiho hlavniho strategického
principu tzn. konvergence (s moznymi dopady na tvorbu perspektivnich priorit evropskych fondu).




Mezni mira mobility pracovnich sil (do vybranych pracovnich center,
pri rychlosti 160 km/hod.)

:v:l::uanta ztraceného 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy

Mésto dojizd’ky /
Mésto vyjizdky

Brno

Breclav

Havlickav Brod

Hradec Kralové

Jihlava

Olomouc

Ostrava

Pardubice

Plzen

Prerov

Usti nad Labem

Podle behavioristickych modell je dlouhodobym pfedpokladem zvySovani prostorové mobility pracovnich
sil rostouci diferencial mezi rustem Cistych pfijmd z dojizdéni a rlstem nakladd na dojizdéni tzn.
zvysSovani mezni miry mobility pracovnich sil. V tomto kontextu obvykle nejsou zohlednovany mimotrzni
naklady reflektujici hodnotu Casu ztraceného dojizdénim. Ze sledovanych Ctyr hlavnich center pracovni
dojizdky zaujima logicky nejlepSi postaveni Praha, kde pfirustek pfijmu ve vétSiné variant nékolikrat
pfevySuje modelovy pfiristek nakladi na dojizdéni prostfednictvim VRT/RS. DilCi pozitivni hodnoty
vykazuji jesté Brno a Plzen.




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

‘é':;f“ta gLEcSE 0% mzdy 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy

Mésto dojizd’ky / 4(:‘2
Mésto vyjizdky a

, ----
, | 054 431] 035] [ oa7] 318[ 023] | 023] 208
, | 062| 390| 048 [ o42] 272{ 031 | 025] 169
77| 7, -
59| 7, --
60| 729] o - 366 043] | 038| 244
, ----
46| o | 119] 090 255| 1.48] 087] 052| 148
J 3] 702] os0] | ors] 450 033 | os0l sat1] 010] | os1] 22]




Mezni mira mobility pracovnich sil (do vybranych pracovnich center,
pri rychlosti 250 km/hod.)

‘é':;f“ta gLEcSE 0% mzdy 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy

Mésto dojizdky / 4(:‘2
Mésto vyjizdky a

-------
--m
-lm---
--lm----
ghava | 098] | 121]| 690| 069| | 069| 427| 053] | 048 309 036] | 030 1.99]
Olomouc | 154| 047| 1.77| 746 1.18] 014 086 383 096| 011| 056 257 070| 008| 034 1,55
. | loer| 311] 069 | o0a3| 1907] 0az| | 025{ 114
Cpardubice | 137] | 160] 729] 095] | oss| 522] 073] | 070] 406] 050] | 045] 281]
-------------
323| 187] 3, 261 | 1,52 | 162
110 [ 133 056 | | 080] 493] 038 | 057| 380] 023 | 036] 260




