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Predmétem vyzkumu projektu Nova mobilita

byla analyza a predikce dopravniho chovani
populace v souvislosti s pldanovanym zavedenim
vysokorychlostni zelezniéni dopravy v Ceské
republice, a to za pouziti novych technologii
prizkumu poptavky zaloZenych na vyuziti
signalizacnich dat mobilnich operator(

(big data), na behavioralnich ekonomickych
experimentech a kontextualnich paralelnich
spotiebitelskych Sefenich. Cilem projektu

bylo ovérit a kvantifikovat oCekavané prinosy
pfipravovanych tzv. Rychlych zelezni¢nich spojeni:
zlepsit dopravni dostupnost metropoli i perifernich
regiond a podnitit ekonomicky i socialni rozvo;.

Zahranicni zkuSenosti ukazuji, ze se
vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava mize stat
efektivni patefi osobni dopravy a ekonomického
rozvoje statu za predpokladu, Ze je rozvijena

v souladu s realnou poptavkou po takové
prepraveé a Ze dopravni infrastruktura odpovida
optimalnim provoznim konceptdm. Projekt se
proto zaméfil na posouzeni a predikci poptavky

a socioekonomickych disledkd novych prepravnich
moznosti, na pozndani a pochopeni mobilitniho
chovani populace, na motivace obyvatel k pouziti

urcitého dopravniho prostredku na urcité trase,
na identifikaci prekazek v mobilité i jeji potencial.

V ramci projektu vznikly unikatni datové sady
mapuijici v detailu veskery pohyb obyvatel ve
stopé budoucich vysokorychlostnich trati,
provedli jsme vice nez deset spotrebitelskych
Setfeni pomoci dotaznikovych prizkumd,
strukturovanych rozhovort a diskusi ve fokusnich
skupinach, provedli jsme fadu behavioralnich
laboratornich experimentl. Vysledkem projektu
je i institucionalizovana védeckovyzkumna
platforma sdruzujici univerzity s firmami za dcinné
podpory spolupracujicich instituci a zahranicnich
odbornikl ze spi¢kovych evropskych pracovist.

Tato souhrnna zprdva predstavuje hlavni zjisténi
a zavery, jez vzesly z projektu; neni vyCerpavajicim
vyctem vSech vystupu. Kazdy zaveér je stru¢né
vysvétlen a komentovan, je doprovozen
jednoduchou infografikou a obsahuje odkaz na
plny zdrojovy dokument: interni analyzu, metodiku
nebo publikovany ¢lanek. Veskeré informace

o projektu a jeho vystupech jsou dostupné na
strankach www.itregep.cz/projekt-nova-mobilita.
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Abstrakt/Manazerske shrnuti

Projekt Nova mobilita byl v kontextu s planovanim,
vystavbou a provozem vysokorychlostnich

trati (VRT) v Ceské republice zaméfen na
souvisejici ekonomické, spolecenské, politické

a geografické otazky. U&elem projektu nebylo
vytvofit alternativu nebo korekci plant schvalenych
centralnimi organy, ale nabidnout inovativni

a inspirativni pohledy a diskuzi zalozenou na
Sirokém mezinarodnim akademickém vyzkumu,
jehoz robustni vysledky mohou podpofit a dale
smeérovat hospodarskopoliticka rozhodnuti.

S ohledem na oCekavané investi¢ni naklady
vyvolané vystavbou VRT bylo cilem projektu
definovat takové postupy a modelové pfipady, aby
byl pfinos této mimoradné dopravni infrastruktury
a sluzby v maximalni mife socio-ekonomicky
pfinosny a vyuzival sv(j veskery potencial.

Ceska republika doposud nema s vystavbou

a provozem VRT zkuSenosti, proto bylo tfeba v rdmci
projektu nachazet odpovédi i na zcela nové otazky.
Mezi né patfila mocnost soucasnych dopravnich
proudi potencialné prevoditelnych na VRT, navrzeni
mozného efektivniho provozniho konceptu véetné
trzni regulace, vyuziti zkusenosti ze zahranici a z nich

odvozeni implikaci pro Ceskou republiku. Pravé
efektivita, racionalita a maximalizace potencidlu VRT
v Ceské republice byly spoleénym jmenovatelem
vSech vyzkumnych skupin podilejicich se na projektu.

Zakladni otazkou vystavby VRT je vSude ve

svéteé jejich spolecensky prinos a ekonomicka
efektivnost; pro jeji zodpovézeni je klicovy odhad
budouci poptavky po prepravé a souvisejicich

zmén mobilitniho chovani. V ramci projektu Nova
mobilita jsme vyuzili inovativni metodu zaloZzenou na
monitoringu pohybu cestujicich pomoci zbytkovych
signalizacnich dat mobilnich operator( (tzv. big
data), diky nimz je mozné urcit nejen mocnost
stavajicich dopravnich proud, ale do jisté miry

takeé jejich strukturu a charakteristiku. Kazdou

cestu je mozné sledovat od jejiho pocatku do

konce s podrobnosti na hranice obci a sestavit tak
kompletni origin-destination matici cest. Pomérné
pfesné je mozné urcit pouzity dopravni méd

s rozliSenim zelezni¢ni nebo silni¢ni dopravy, je
mozné odhadnout misto trvalého pobytu cestujicich
a podle charakteru cesty a jejiho nacasovani déle
odhadnout ucel cesty (napt. denni dojizdku, obchodni
cestuy, turistickou cestu, apod.). V kombinaci se

spotiebitelskymi Setfenimi je mozné dojit k velmi
preciznimu zobrazeni mobility i specifickych skupin
cestujicich a poté predikovat jejich budouci chovani.

Extenzivni spotfebitelska Setfeni provedend metodou
dotaznikovych prizkumd, fizenych rozhovord

a rozhovor( ve fokusnich skupinach ukazala
vyznam ¢asu pro rozhodovani a mobilitni chovani
cestujicich, ale také nebezpeci zkresleni tohoto
vyznamu a subjektivné vnimané hodnoty casu.
Skute¢na hodnota ¢asu je tak mnohdy precernovana.
DalSimi vyznamnymi faktory ovliviiujicimi mobilitni
chovani jsou vnitfni i vnéjsi komfort a zejména
spolehlivost prepravni sluzby, a takeé jeji bezpecnost.
Podle ocekavani je zasadnim faktorem volby
dopravniho médu cena za prepravu; jeji vnimani

a vyznam se vSak vyznamné lisi podle pouzitého
modu dopravy a Ucelu cesty. Spotrebitelska Setreni
je proto tifeba peclivé optimalizovat a specifikovat

s ohledem na charakter zkoumanych tras.

V souvislosti s analyzou poptavky po prepravé na
budoucich ¢eskych VRT jsme analyzovali a srovnali
provozni koncepty VRT ve svété na zakladé ctyr
model(: francouzského smiseného, Spanélského,
némeckého plné smiseného a japonského. Optimalni

design vysokorychlostnich trati vzhledem k Gzemi
pfinese nejen zkraceni jizdnich dob, ale také proméni
a zlepsi dopravni obsluznost izemi. Diky zohlednéni
téchto podminek je mozné dosahnout stavu, kdy
nové budovana sit VRT maximalizuje svdj pfinos pro
uzemi, otevre nové prilezitosti z hlediska poptavky
po prepravé, pomuze vyresit problematiku stavajicich
uzkych mist na zeleznici a vytvofi podminky, ve
kterych bude Zeleznice schopna v kontextu stredni
Evropy konkurovat letecké dopravé na kratké a stredni
vzdalenosti, coz je klicové pro podporu a rozvoj
udrzitelného systému dopravy. Nabidka spojeni
musi byt dostatec¢né hustd, cenové pfimérena a tedy
atraktivni. Zelezniéni sektor je v Ceské republice
charakteristicky vysokou mirou liberalizace trhu

s fadou open access spojeni. Nicméné praveé pro
efektivni vyuziti kapacity a plného potencialu VRT je
nutné vénovat pozornost pravé kombinaci provozniho
konceptu, rozsahu sluzeb a také koordinaci aktivit
vice dopravcl na jedné lince (napfiklad preferenci
zavazkovych spojeni, efektivni trzni regulaci apod.).

Regulace konkurenéniho prostiedi umozni funkéni, pro

cestujici vyhodnou a pro verejné rozpocty udrzitelnou
koexistenci komercnich a dotovanych sluzeb v jedné
siti. Samostatnou oblast tvofi otazka nutnych
investic pro dopravce pfi pofizovani adekvatniho
vozového parku. To samo o sobé miZe byt vyrazné
limitujici a povede na jedné strané bud k omezeni
nabidky (a tedy i potencidalu) VRT, nebo k provozovani

standardnich vozidel na tratich VRT, a tedy
k nevyuziti potencidlu rychlé a kapacitni dopravy.

Pro stifedni Evropu jsou charakteristické mensi staty

a tomu odpovida také relativni hustota statnich hranic.

Mezindrodni spoje se musi vyrovnat s tzv. border
efektem, tj. poklesem prepravniho proudu a poptavky
v preshranicnim useku, ktery proporcionalné
neodpovida charakteristice linky, pokud by byla
provozovana v narodnich hranicich. S timto jevem je
tfeba pocitat, je mozné zohlednit potfeby pro dopravu
turistd, ktefi mohou vyse zminény efekt snizit €i
eliminovat. Z hlediska investi¢nich naklad( pak dava
smysl napfiklad zamysleny smiSeni provoz osobnich
a nakladnich vlak v preshrani¢nim Useku. Na druhou
stranu méa Ceska republika vyhodnou geopolitickou
polohu pro propojeni stfredoevropskych zemi a jejich
metropoli. Diky vystavbé sité VRT a jeji propojeni se

zahrani¢nimi sitémi umozni intenzivnéjsi ekonomickou

integraci a spolupraci zemi stfedni Evropy.

Vystavba sité VRT prinese v nasledujicich desetiletich
vyznamné pozitivni socio-ekonomické efekty pro
Ceskou republiku. Prvni Gseky VRT budou stavény

u velkych mést (Praha a Brno) a kromé efektu na
dalkovou dopravu budou mit vyrazny dopad také na
kazdodenni dojizdku do téchto mést, coz povede

k intenzivnim zménam na trhu prace. Po dobudovani
zékladni sité VRT dojde v rdmci Ceské republiky ke
zméné dopravniho chovani a to vCetné denni dojizdky
do zaméstnani z vyrazné delSich vzdalenosti.

Stejné tak se dalkova zelezni¢ni doprava,
nejen domaci, ale i mezinarodni, stane vyrazné
atraktivnéjsi s ohledem na usporu Casu,
spolehlivost a environmentalni aspekty.

Vysledky spotrebitelskych Setfeni ukazuji vysokou
miru ochoty vyuzit budouci VRT namisto automobilové
dopravy. Diky vystavbé mezinarodnich Usekl VRT se
zapoji Ceska republika mezi ekonomicky nejsilngjsi
staty Evropské unie s rychlou, funkeni a ekologickou
verejnou dopravou; tim se také vyznamné priblizi
plnéni cil(l plynoucich z Green Deal a Fit For 55.



moznosti reseni
tradicnich problemu




1.1 Big data maji obrovsky informacéni potencial, jejich vyuziti ovsem vyzaduje precizni analyzu

- # Identifikované SIM, u kterych
H 4 i (P H i i H LEgenda 1 B je urfen hraniéni pfechod Lagenda 2
a racionalni zhodnoceni jejich vypovidaci schopnosti. . R
mmm |Jyaované trasy rychlych spojeni Prej Hranice
L . - e , " . " o, . . L N “ Hlavni zdjmové sméry SIM karet, Hraniéni
Cely projekt Nova mobilita pracoval s unikatni datovych sad byla spolecnost T-Mobile, Cas zahajeni a ukonceni cesty agregovany do — Sméry v Keré prekraluji stitni hranici, ,,E'E:t"' pasmo
databazi dat mapujicich pohyb vSech cestujicich zpracovatelem spole¢nost CE-Traffic, veskeré intervall po jedné hodiné, identifikaci opakovani :| Metropolitni oblasti PO pfitemi u Némecka je rozlilen  }00000 AT/ 5K
N ) . ; ) . . o . ) . . . . L . proud JZ a 5Z, tedy cca Draidany  ———
v Ceské republice po takovych trasach, které cesty byly prepocitany na celou populaci pomoci cest a identifikaci tzv. domicilu cestuijiciho, { Mnichov & Saske / Bavorsko AT-V

jsou potencialné prevoditelné na planované
vysokorychlostni Zelezni¢ni spoje. V centru nasi
pozornosti stoji trasa RS1 propojujici Prahu,

Brno a Ostravuy, proto také nase datové sety
obsahuji veskeré cesty, které se uskutecnily tak,
7e zacaly a skongily kdekoli v Ceské republice
nebo v zahranici, pficemz cestujici projeli alespon
jednu celou hranu pomysliného trojuhelniku, jehoz
vrcholy tvofi pravé Praha, Brno a Ostrava.

Pohyb cestujicich je zaznamenan pomoci
zbytkovych signalizacnich dat mobilniho operatora
na zakladé unikatnich SIM-karet. Dodavatelem

skutecnych podill pokryti jednotlivych oblasti
operatory. Datové sady pokryvaiji Ctyfi ¢trnactidenni
obdobi roku 2019 (tzn. posledniho roku pred
dopravnimi omezenimi vyvolanymi pandemii
covid-19): standardni obdobi mésice dubna, prelom
kvétna a ¢ervna (tzn. bez intenzivniho pohybu VS
student(), déle prelom cervence a srpna (tzn. letni
sezonu s intenzivnim turistickym ruchem) a konecné
opét standardni obdobi mésice fijna. Data obsahuji
identifikaci mista poc¢atku a konce cesty na drovni
POU v rdmci CR nebo statu v pfipadé zahrani¢nich
cest, identifikaci zemé plvodu vlastnika SIM,
rozliseni dopravniho médu na zeleznici nebo silnici,

tzn. urCeni mista jeho trvalého pobytu.

Vzhledem k nezbytnosti anonymizace dat
(GDPR) byly datové sety segmentovany podle
miry agregace: ¢im vétsi podrobnost a ¢im vice
informaci o kazdé cesté sada obsahuje, tim
vétsi podil cest musel byt ze sady kvdli utajeni
vyfazen. V projektu tedy pracujeme se sadami
dat, které maji rGznou vypovidaci schopnost

a obsahuiji riznou miru podrobnosti.

Sauer, M., Kvizda, M., Tome$, Z., Pafril, V. a M. Marada, 2019.
Metodika sociologickych a spotrebitelskych Setfeni zamérenych na mobilitni chovani populace.
Brno: Masarykova univerzita.
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1.2 Soubory big data jsou unikatnim a nejkomplexnéjsim zdrojem informaci o pohybu obyvatel
v daném uzemi; je vsak treba ovéfrit jejich spravnost a pripadné je korigovat.

|
Abychom si byli jisti spravnosti vstupnich

informaci, podrobili jsme data nékolika kontrolam:
vysledky datové analyzy jsme ve vzorcich srovnali

s ovérenymi daty dopravcl nebo vystupy censu.
Vzhledem k tomu, Ze soubory big data jsou extrémné
rozsahlé (v radu desitek TB), je tfeba zvolit vhodny
software pro jejich zpracovani a komparaci; nabizi
se napf. Python, Hadoop, Quoble, HPCC apod. Dale

je tfeba zvolit vhodny benchmark, tzn. soubor dat,

0 némz mame jistotu spravnosti, anebo nékolik
alternativnich soubord, které srovname kfizové.
Vzhledem k tomu, Ze vzorky dat obsahuiji casto
rozdilné typy informaci v rozdilné strukture, lisil se
zpUsob sbéru a mnoho dalsich faktord, je potfeba
verifikaci provadét v nékolika krocich a hledat takové
vysvétleni zjisténych odchylek, které bude pouzitelné

pro odmitnuti, nebo potvrzeni spravnosti datovych
sad. Pro projekt Nova mobilita jsme ovéfili platnost
a spolehlivost vsech datovych soubor( big data.
Obrazky ukazuji pfiklad srovnani casové distribuce
vSech cest na linkach Brno — Praha a Ostrava -
Praha zjisténych pomoci big data (vSechny cesty)
a z databéze CD o prodanych jizdenkéch.

Pravda, M. Navrh metodiky na urceni relevantnosti Gdaju ziskanych z big data. Masarykova univerzita, 2020

1.3 Ovéreni prakticke vyuzitelnosti big data na vzorku méstské populace ukazalo urcita omezeni;
big data by nemély byt vzdy jen jedinym zdrojem informaci o pohybu cestujicich.

Pro ovéreni vyuzitelnosti a validity datovych

sad, jsme proved|i pfipadovou studii mapovani
kazdodenni prostorové mobility vysokoskolskych
studenttl v méstském prostfedi ve mésté Ceské
Budgjovice, a to prostrednictvim tfi riznych
vyzkumnych nastrojl: cestovni deniky, GPS loggery
a aplikace pro chytré telefony. Prostorové vzorce
mobility byly analyzovany pomoci zakladnich
ukazatel mobility (vzdalenost, pocet dennich
cest, ¢as straveny mobilitou), sledovano bylo
cestovni chovani (vyuzivani druh( dopravy)

a Casoprostorové svazky (prostorova koncentrace
dopravnich prostredk( a uzivatel(l) v ramci mésta.
Na zakladé toho byly identifikovany &tyfi hlavni
Casoprostorové svazky, pficemz se porovnavaly
tfi uvedené vyzkumné metody podle jejich
presnosti sledovani a informacni hodnoty.

Chytry telefon (aplikace vyuZzivajici technologii
A-GPS) poskytly nejlepsi vysledky pro zachyceni
prostorové mobility respondent(, ackoli stéale
unikatni zGstavd metoda cestovnich denikl

vzhledem k rozsahu nékterych sociodemografickych
a dopravnégeografickych charakteristik. Zaznamy
GSM prinaseji presnéjsi a konzistentnéjsi udaje.

Na tento pozitivni vysledek by se vSak nemély
spoléhat v§echny budouci studie v oblasti
pozorovani casoprostorové mobility. Pfedevsim

v populaci s vyssi vékovou hranici je nutné ocekavat
velké problémy pri pouziti jakékoliv techniky

v terénu, kde je nizsi vyuziti chytrych zafizeni

Kraft, S., Kvéton, T., Blazek, V., Pojsl, L. and J. Rypl, 2020. Travel diaries, GPS loggers and Smartphone applications in mapping the daily mobility
patterns of students in an urban environment. Moravian Geographical Reports 28(4), 259-268. DOI: 10.2478/mgr-2020-0019.
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1.4 Big data je rovnéz mozné vyuzit pro mapovani pohybu uréitych specifickych skupin cestujicich,

napfr. zahranicnich turistu.

|
Vyuziti big dat k vizualizaci chovani cestujicich

v destinaci, jejich mobility a identifikace
nejnavstévovaneéjsich mist maji velky potencial
pro strategicky rozvoj dané destinace. Jejich
nejrozsirenéjsim zdrojem jsou signalizacni data
mobilnich operatord, kterd umoznuji ziskat velmi
cenné statistiky o pohybu turist( a jejich volbé
druhu dopravnich prostfedka. Zjistili jsme, Ze

roste stfrednédoby trend zkoumani big dat pro
destinaéni management. Rliznorodost big dat
umoznuje, aby jeden zdroj dat kvantifikoval

urcity jev v destinaci (napriklad cestovani po
turistickych atraktivitach) a jiny zdroj dovolil
zkoumat kvalitativni aspekty (napfiklad pocity

z destinace prostrednictvim sentimentalni analyzy
socialnich dat). Prokazali jsme vyznamny vyzkumny

potencial komplexniho obrazu vSech aktivit

v destinaci a identifikovali jsme hlavni dlivody, pro¢
se v soucasné dobé big data vyuzivaji spiSe na
makroregionalni Grovni. Divodem je nedostatek
personalnich a financ¢nich kapacit potfebnych

pro vytézovani dat nebo jejich nakup a analyzu.

Emmer, F. and A. HoleSinska, 2020. Big data: a Source of Mobility Behaviour and a Strategic Tool for Destination Management.
Czech Journal of Tourism 8(2), 85-102. DOI: 10.2478/cjot-2019-0006

1.5 Pro ziskani komplexniho obrazu o pohybu cestujicich je potfeba doplnit informace z big data
o kvalitativni charakteristiky - to umoznuje jejich kombinace se spotrebitelskymi setfrenimi

(small data).

|
Kombinace dvou metodickych postupll mUze vést

k vétsi vytéznosti dat. Tradicni postup, zalozeny

na zpracovani small data (napr. spotfebitelskd
Setfeni, scitani lidu), poskytuje podrobné poznatky
v ramci malého vzorku populace, zatimco nové
postupy zaloZené na analyze big data (typicky
napf. signaliza¢ni data mobilnich operatort) skytaji
strukturované informace o velké ¢4sti populace,
ov§em s mensi podrobnosti. Zhodnotili jsme
mozné vyuziti big data pro planovani dopravy

se zamérenim na potencialni poptavku po VRT

s vyuzitim dat mobilni komunikace v Ceské
republice. Hodnotili jsme moznosti vyuZiti big data
ziskanych poloautomatickymi metodami sbéru

v kombinaci se small data ze spotrebitelskych
Setfeni. Prlzkumy se soustfedily na objem
dopravniho proudu mezi metropolitnimi oblastmi,
intermodalni a intramodalni strukturu prepravni
poptavky, ¢asovou strukturu tohoto proudu

a dalsi charakteristiky. Diskutovali jsme omezeni

dana komunikacnim intervalem mezi mobilnim
zarizenim a siti a identifikaci individualni mobility
z big data. Data byla ocCisténa od technologického
Sumu i pohybU SIM karet, z nichz nelze stanovit
dopravni poptavku. Tyto procesy postupné upravy
dat a jejich vysledky jsme aplikovali pfi konkrétni
analyze signalizacnich dat mobilnich operatord

a odhadu poptévky po VRT v Ceské republice.

Pafil, V., Jandova, M., Paleta, T., Sauer, M. and M. Farbiak. Big Data in Transport: Good Servant, Bad Lord

working paper
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1.6 Dotaznikova setieni (small data) pro odhady a prognozy dopravniho chovani a jejich kombinaci

s big data je treba optimalizovat.

Planovani dopravy vyuziva sbéru dat o pohybu
obyvatel, intenzitach dopravy, vytizenosti
jednotlivych spoji nebo poctu prepravenych osob.
Daleko obtiZné&jsi je zjistovani informaci o dopravnim
chovani, osobnich preferencich a ndzorech
cestujicich prostrednictvim dotaznikového Setreni.
Optimalizovali jsme dotaznikova Setfeni s cilem
shromazdit Gdaje o volbé cestuijicich v oblasti
mobility, shromazdili jsme udaje o cenach

a frekvencich a provedli analyzu elasticity

pomoci modell diskrétni volby. V dotaznikovém
Setfeni prdzkumu mobility jsme cilili na faktory

urcujici vyuzivani konkrétni dopravni sluzby
prostfednictvim kontroly preferenci cestujicich.
Vysledky priizkumu slouZily jako zpétna vazba
o nazorech, postojich a diivodech cestuijicich,
na jejichz zakladeé si vybiraji nebo nevybiraji
konkrétni moéd dopravy a konkrétniho dopravce.

Prizkum byl proveden systematickym vybérem.
Tazatelé provadéli sbér dat prostrednictvim osobnich
rozhovor( lokalizovanych ve vlacich a autobusech
nebo na vlakovych nadrazich, autobusovych
zastavkach c¢i dalni¢nich odpocivadlech. Nahodné

vybrani respondenti byli dotazovani prostfednictvim
telefonickych dotazli a e-mailové korespondence

na zakladé screeningovych otazek s cilem vybrat
respondenty, ktefi v predchozich 14 dnech
absolvovali cestu automobilem na pfislusné trase.
Plvodni vzorek ¢ital 1887 respondent(, ale konecny
vzorek zahrnuje vzhledem k nedplnym odpovédim
pouze 1 521 odpovédi; chybovost tak byla mensi nez
20 procent vzorku.

Fitzova, H., Kalis, R., Paril, V. and M. Kasa, 2021. Competition in long distance transport: Impacts on prices, frequencies, and demand
in the Czech Republic. Research in Transportation Business & Management 41(-), 1-13. DOI: 10.1016/j.rtbm.2021.100655.

1.7 Dulezitym faktorem chovani cestujicich je subjektivné vnimana hodnota ¢asu - jeho uspora nebo
vyuziti béhem cesty; pfi spotrebitelskem Setreni vsak vznika hypotetické zkresleni této hodnoty.

V kontrolovaném laboratornim experimentu jsme
zkoumali hypotetické zkresleni u odhadu hodnoty
Casu porovnanim hodnot ziskanych vyuzitim metody
stated preference (SP), kde Ucastnici vyjadrovali,
jakou platbu by byli hypoteticky ochotni pfijmout za
¢ekani o urcité délce, a metody revealed preference
(RP), kdy byla Gc¢astnici experimentu vyjadrovali,
jakou kompenzaci by chtéli za skutecné ¢ekani.

Hodnoty se vztahovaly k neocekavanym ¢ekacim
dobam. Sady voleb SP a RP jsou z hlediska designu
identické, jediny rozdil spociva v tom, Ze volby RP
maji realné dasledky v podobé neocekavanych
Cekacich dob a penéznich pobidek. Zjistili jsme
znacnou hypotetickou odchylku, kdy priimérna
hodnota SP ¢asu ¢inila pouze 70 procent
odpovidajici hodnoty RP. Toto zkresleni bylo

zplUsobeno predevsim ucastniky, ktefi maji v dobé
neocCekdvaného ¢ekani omezeni v planovani svého
Casu. Tato planovaci omezeni byla v nastaveni SP
zohlednéna v mnohem mensi mife nez v nastaveni
RP, pravdépodobné proto, ze pouze v druhém
pfipadé jsou disledky jejich ignorovani nakladné.
Zjistili jsme, ze tento efekt je silnéjsi u osob

s relativné nizkymi kognitivnimi schopnostmi.

Kréal, 0., Stefanie, P, Rostislav, S. a Bara, K., 2019. Real consequences matter: Why hypothetical biases in the valuation of time persist
even in controlled lab experiments. Economics of Transportation 20 (1), 1-11. DOI:10.1016/j.ecotra.2019.100138.
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1.8 Pro spravny design spotrebitelského Setfeni a zejména vyhodnoceni jeho vysledk je treba
pocitat se zkreslenim hodnoty ¢asu a prizptsobit tak interpretaci vysledku.

|
Pfi FeSeni vyzkumné otazky, zda ¢asové

nekonzistentni preference mohou vysvétlit
hypotetické zkresleni, jsme zji$tovali, zda hodnota
Casu zavisi na tom, kdy jsou méreny odpovidajici
preference, pro které se ¢asové preference
vyhodnocuji: s predstihem, tésné pred ¢asovym
obdobim nebo po ném. Zjistili jsme, Ze hodnota ¢asu
je nejvyssi, kdyz je vyvolana tésné pred Casovym

obdobim. Z toho vyplyva, ze hodnota Casu je
ovliviiovana ¢asové nekonzistentnimi preferencemi
a konkrétnéji pak zkreslenim v podobé okamzitych
¢asovych preferenci. Tento vysledek muze vysvétlit,
pro¢ jsou Casova ohodnoceni zaloZena na stated
preference (SP) datech obvykle nizsi nez ta, ktera
jsou zaloZena na revealed preference (RP) datech:
vétsina prizkum0 pouzivajicich RP data hodnoti

preference respondentl blizké casovému obdobi,
za které jsou méreny preference, zatimco Casové
instance, pro které jsou preference hodnoceny v SP
prizkumech, maji tendenci byt abstraktnéjs$i nebo
odkazovat na minuld nebo budouci ¢asova obdobi.

Kréal, 0., Stefanie, P. a Rostislay, S., 2021. Can time-inconsistent preferences explain hypothetical biases? Economics of
Transportation. 25, 100207, 1-16. DOI:10.1016/j.ecotra.2021.100207.

18

1001

Verze otazek

hypoteticke
. incantivizované
2l 1

PoZadovana kompenzace (KE)

dPive nyni potom
Casové varianty

A Hodnota pozadované kompenzace za ¢ekani je mérena tésné pred ¢ekanim (nyni), 2 tydny pred ¢ekanim (dfive) a 2 tydny po
¢ekani (potom), zvlast incentivizovanymi a hypotetickymi otdzkami. Svorky ukazuji 95procentni interval spolehlivosti.

19


https://doi.org/10.1016/j.ecotra.2021.100207

2. Stav veci -
Zkusenosti z provozu
vysokorychlostnich
trati v Evrope a jejich
implikace pro Ceskou
republiku




2.1 V soucasné dobé existuji v Evropé ¢tyri provozni modely na vysokorychlostnich tratich;
kazdy ma sva pozitiva a negativa, z nichz je treba se poucit.

Lze stanovit ¢tyfi zakladni provozni modely VRT: (i)
francouzsky smiseny, (ii) Spanélsky, (iii) némecky
pIné smiseny a (iv) japonsky. Prokazali jsme, ze
vyvoj komplexni a mezinarodni sité sluzeb VRT

v Evropé neni efektivni a jeho rlst neprobiha idediné
a jednotné. Hlavni problém spociva v tom, ze
rozhodnuti o vystavbé a provozu VRT v konkrétnich
zemich vychdazela z rGznych motivaci a pfi odliSnych
geografickych podminkach a vzorcich, véetné

poctu obyvatel, rozlozeni obyvatelstva a drovné
urbanizace. Tyto okolnosti vedly k postupnému
rozvoji odlisnych pristupl k planovani, vystavbé
a provozu VRT. V disledku toho jsou pro VRT

v ramci jednotlivych zemi narodni cile siln&jsi nez
ty mezinarodni. Potencial postupné vznikajici
mezinarodni sité VRT pro mezinarodni dopravu
dosud nebyl pIné vyuzit a v Evropé pfipomina
spiSe mozaiku nez systematickou nabidku. Pro

5 A TR ) B S > I c KT =~ 23 Yk VL Py
i N - g S Rt . . - 4
3 3 % b L % il 0 L f er”
P -\53,, e’\; by J/ \ g /XZ\ 7 4 N i AT "\l\_';
® i ideslni ne v ! o "eqc RS s s Y ]
Ceskou republiku by byl idedlni némecky model e . W P ] P '
A ¢ - RN p 5
v . 7 . . Lt 1 s .
s prevedenim rychlé meziregionalni doprav UNITED KINGDOM by ol Hantover R . Oserin ¢ POLAND
/ T / POLAND ’ - -
= A b ; Berlin * P ol \
. . . T, T London = 2 ) bt .
kategorie IC a R na VRT. DGvodem je nejen Usili Rl o 3 i e : ~ (
Dortmund ¥ <
. . . vars sy g p L5 i 3
o maximalizaci vyuziti VRT, ale téZ zajem ziskat Bog e \ e ST i
B i e o T
hlé a konk h 2 jeni do vSech ¢asti IR Coloore s ™ i
rychlé a konkurenceschopné spojeni do vSech ¢asti 2 i, ; ;
. < { e .
. PR A P N L B - A
statu. Vzhledem k relativné nizkym rychlostem na < i e e e B « 1 DPrage
X = - REPUBLIC w o
, er s v v s . v e S S P
stavajicich zeleznicnich koridorech predpokladame, { ; CZECH REP.
bezing Paris P L {0 I A
. L . L . ¢ / -
Ze kromé vyrazného zrychleni pfinese realizace = R Usbngan | s RS T
(B Wien - s
VRT také nabidku zcela novych relaci. , %® e @ .. Lo ==
3 reiburg ) / & 7
<. =8 - "‘\ /! K o
o 5 Pl - AUSTRIA < rf A AUSTRIA
g B T ; N/ 0] e
.\ /' Z“"c" (‘ \""\ l’ Innsbruck St act ,-( ‘\ . Z""cnji_‘ o Senmarzach |
e ey o % . e - T ~pgem 4 /C"H.. o I . 7
N FRANCE : o’ ' A * e L TN N2 | g g L e
A b = o~ e . . A Intertaken o~ . n
t N VRO <, sLovenia <~ 1§ s ey L& 4
RS e 4 -~ o Hi ~ % SLOVENIA *
I G B ot ("»'l\s SN I
./ . Lyon Tx:“"ﬁe Milan /;(/' <A ../ \ - CROATIA f —— O Pars capital cities
7’ Bordeaux s ITALY N " \‘\ /}‘?\)\ [ A '/ ? © Maan other important cities
! ) .'J'I E §\ \\ Y ! ITALY | Mumber of international direct trains
'/ Py \ “@.‘_ / L1 100 and mora
2/ e Ry N N N J . o — 5099
2 Toulousa i ' Origin-destination country: Number of trains "-',‘ o o R — 30-49
o~ A o LS i . per week: g ouiguos f Mena;u'mmo, ] — 15.29
s 2 24 @ . 655 S, /- | r— . 14
o5t B 8 Perpignan Marseille ~ v @ segum Q Netherlands a4 Ny b P {‘:‘ ) e | Typology of route:
SPAIN" " "\ 1Y /_,..1 @rance @ spain 89 s 3 / —?JL rpignan ,-.” iy F o
& . “ - - -~ [ rance - Switzarland
J‘ }) /‘, OGsrmany . Switzerland :i ; ‘ 1 — Germany - Switzedand
Madrid /B_/I : } 0 Ttaly . United Kingdom _— . e ‘_}' Y4 — connection 1o southern France
5 Rrcaiona e L - 200 km ._ : e olher connections
5 - s ‘.l\ @ Luxembourg 0 150 km e - = Barcelona I ~ _JJ —————  summer and winler connections

A Struktura mezinarodnich linek VRT v Evropé

Vrana, M., Hlisnikovsky, P., Surmarova, S., Paril, V. and M. Kasa. International services on high-speed
railways in Europe: Systematic offer or a patchwork? Transport Policy (under review)
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A Mezinarodni linky VRT v Evropé dle poctu spojli za tyden
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conventional HSR conventional central HSR central conventional lateral

number @ max ¢ min avg

A Zména frekvence spojl a cestovni doby po zavedeni VRT dle
umisténi terminalu v centru, $irSim centru ¢i na periferii

A Vybrané priklady spojeni metropolitniho centra s regionalnim terminalem VRT
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350
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g 300
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hospodarské a geopolitické vazby mezi Némeckem, Prinos vizualizace vytvorené v projektu nespociva ‘g 50
Svycarskem a Rakouskem, které vedly k silnym pouze v identifikaci nejdilezitéjsich tras letecké .g .
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Stellner, F, Vokoun, M., Nigrin, T. and M. Kasa, 2022. Characteristics of the Austrian passenger transport policy development since the = a a a a § § § § § § § § § § § §
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2.4 Empiricka analyza rakouskeé dopravni politiky ukazuje uzka mista dopravniho planovani a otevira
nove prilezitosti pro vysokorychlostni zeleznice.

|
Pro posouzeni vyznamu a vlivu dopravni politiky

na rozvoj jednotlivych dopravnich médi jsme
provedli souhrnnou analyzu dopravni politiky

v Rakousku v obdobi 1970-2019. Vysledky
naznacily, Zze neexistuje Zadny vztah mezi

tfemi druhy dopravy a hospodarskou politikou
zameérenou na osobni dopravu. Jednotlivé druhy
dopravy nebyly konzistentni a vzajemné zavislé.
To znamena, Ze vSechny druhy dopravy se od sebe
spiSe vzdalovaly, nez aby dosahly urcité vzajemné

modalni rovnovahy. Dalsi analyza zalozena na
vektorovém modelu korekce chyb v§ak mize

odhalit, zda existuje vzdjemna modalni rozdélena
rovnovaha. Divodem rozdilného tempa vyvoje byla
automobilova doprava a rozmach letecké dopravy.
Lze Fici, ze v Rakousku byla dopravni politika
zameérena na reseni strnulosti a bezprizornosti

ve vlakové dopravé a na extenzivni vyuzivani
automobill. Letecka doprava predstavovala neustale
rostouci segment s Uzkym a pozitivnim vztahem

k vlaklim, coz odpovida dopravni politice tykajici se
videnského letisté a vlakového spojeni s hlavnim
méstem. Identifikovali jsme statisticky vyznamny
vzdajemny vztah mezi po¢tem automobil(l a osobni
vlakovou dopravou. Tvlrci hospodéfskopolitickych
rozhodnuti davali pfednost projektim s vysokou
poptavkou, jako je letecka a silni¢ni doprava. Zda
se, ze vizi pro zelezni¢ni dopravu jsou VRT.

Paril, V., Tomes, Z., Urbanovska, K. and M. Horiidk, 2022. Passenger Air Traffic in Central
Europe. Journal of Transport Geography 102(-), 1-3. DOI: 10.1016/j.jtrangeo.2022.103372.

2.5 Nedostatek vysokorychlostni zelezni¢ni infrastruktury jako realné alternativy k letecké dopravé
brani Vidni v posileni jejiho strategického postaveni.

Analyza geostrategického vyznamu Vidné, jejiho
soucCasného postaveni v historickém kontextu

a dopravni propojenosti, ukazala potencial
vysokorychlostnich trati. V evropském kontextu jsme
zvazovali a analyzovali leteckou dopravu a dalsi
ekologicky Setrnéjsi druhy osobni dopravy, jako je
VRT. Pfedmétem vyzkumu byl i rozvoj videriského

letisté a stav projekt(l VRT ve stfedoevropskych
ekonomikach po rozsifeni Evropské unie v roce
2004. Vysledky naznacuiji, ze po obdobi obnovy
geostrategického postaveni Vidné v letech
1995-2005 dochazi v soucasné dobé pouze

k mirnému a pomalu rostoucimu uplatfovani moci,
kontroly ¢&i vlivu na stfedni a vychodni Evropu.

Dale je patrné, ze existuje konkurence ze strany
vytizenéjsich némeckych uzlovych letist, stejné
jako rostouci vyznam letist ve stiedni a vychodni
Evropé v oblasti tranzitu, coz naznacuji také
jejich rostouci ¢isla vykon( osobni prepravy.

Stellner, F, Vokoun, M., Szobi, P. and M. Kasa, 2023. Transport policy as a way to strengthen geostrategic position:
a review of Vienna as a centre of air and high-speed rail transport in Central Europe., in: Promet-Traffic & Transportation 35(3).
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2.6 V poslednich desetiletich se nabidka mezinarodni zelezni¢ni dopravy v prostoru stfredni Evropy

(zahrnujici zejména spojeni CR se sousednimi staty) vyvijela velmi odlisné od zapadni ¢asti kontinentu;

liberalizace a technologicka inovace zelezniéni dopravy ma potencial tento rozdil prekonat.

U mezinarodnich Zelezni¢nich spojli v zemich
Visegradské ctyrky (V4) a mimo né jsme pro Casové
obdobi 1990-2019 identifikovali charakteristické
zameérfeni na relativné velmi ¢asté spoje na

kratké nebo stredni vzdalenosti, které vyuzivaji
nejlépe vybavené zelezni¢ni koridory doprovazené
vyraznym omezenim zbyvajicich sluzeb. Trendy

a vzorce ve stfedni Evropé vSak nejsou nutné
zrcadlovym obrazem toho, co se odehralo v zapadni
Evropé. Napriklad, ackoli bylo i ve stfedni Evropé
zaznamenano vyrazné zkraceni cestovni doby,

bylo ho dosazeno diky lepsi propustnosti statnich
hranic po rozsifeni EU v roce 2004, pficemz doslo
pouze k mirnému zlepseni infrastruktury. Stfedni
Evropa se proto zda byt ukazkovym prikladem
oblasti, v niz jsou kontextové, politické a geopolitické
faktory klicem k pochopeni dynamiky zmén

v dopravnich systémech. Na druhou stranu mohou
dikazy z tohoto regionu vést k ivaham o moznych
rolich evropské dalkové Zeleznicni dopravy

v budoucnosti — zjisténé vysledky ukazuiji:

(i) Vzdalenost 800 km je hrani¢ni, poté se

konkurenéni pozice Zeleznice vyrazné snizuje.

(i) Konkurenéni tlak ze strany inovativnich novych
subjektl (Regiojet, Leo Express, Arriva) zjevné
nuti zavedené ndrodni Zelezni¢ni dopravce k vétsi
flexibilité a aktivité. (iii) Napadna prostorova
reorientace mezinarodnich Zelezni¢nich spoju

ze zemi V4 na Viden a Mnichov (na ukor

Berlina) ¢4ste¢né souvisi s atraktivitou téchto
meést jako multimodalnich bran s vynikajici
polohou v ramci evropskych dopravnich siti.

Seidenglanz, D., Taczanowski, J., Krél, M., Horiidk, M. and T. Nigrin, 2021. Quo vadis, international long-distance railway services?
Evidence from Central Europe. Journal of Transport Geography 92(-), 102998.DOI: 10.1016/j.jtrangeo.2021.102998.

2.7 Empiricka analyza ¢eskych Zeleznic ukazala, Zze vyssi cestovni rychlost a frekvence spoji vyrazné

zvysuje poptavku po preprave.
|
Vliv vy$si cestovni rychlosti na chovani cestujicich

jsme zkoumali na pfikladu konvenc¢niho zelezni¢niho
spojeni mezi Prahou a Plzni, kde jsme zjistovali, zda
vyznamna modernizace zelezni¢ni infrastruktury
vede v dlouhodobém horizontu ke zméné
dopravniho a reziden¢niho chovani. Hodnoceni

se opiralo o identifikaci relevantnich projekt(

modernizace a posouzeni jejich nakladd. Jako
klicové ukazatele zasadni zmény kvality sluzeb
v disledku modernizace trati byly identifikovany
zmeény v poctu cestujicich, frekvenci a cestovni
dobé. Ty jsme srovnali s vysledky dotaznikového
Setfeni u novych cestujicich na zeleznici, které
odhalilo individualni preference a motivy pro

zménu dopravniho chovani. Vysledky ukazaly,

Ze relativné nakladna modernizace konvencni
Zeleznicni traté (nakladové srovnatelna s vystavbou
VRT ve Spanélsku) pfinesla vyraznou Gsporu
cestovni doby 0 17 % a motivovala provozovatele
ke zvyseni frekvence o témér 50 %. To vSe zvysilo
pocet cestujicich na vice nez dvojnasobek.

Surmarova, S., Neumannova, M., Paril, V., Hlisnikovsky, P., Vrana, M. and J. Chmelik. Do I really like to shift to rail?

Travel Behaviour and Society (under eview)

28

Legend

Harburg
—t—, < national borders
(as for 2019)
cz Czech Republic
SK Slovakia

D Warsaw  cap

QeEmo othe

Number of direct train pairs per day
operated on working days:

BallicSea , LITHUANIA‘
R Russal

-, %
[ L 4

\

1 BELrTE_U’S’/

POLAND

ital cities

-

P S—
r most important cilies . i, VOIS . f
(usually 2nd and 3rd largest centre ¥ — v 'W‘._w-\_\
of the country; see the text) N
T Kyiv
UKRAINE -
12 //
35 r/ —
69 -
10 and more Munich % _,"}':‘m“"-\_‘
v \MOLDQVA
INT=TAUSTRIA oY
-, T Gr N 1y
- A
- ! fh’"‘“\\/
el w VA )
Venice: LN el al ™ e N
O 2.J CROATIA_ ‘SERBIA, Moot
0 200 km 3 (. "‘“. a ~ 2 LY
Adratic| /™y BH { N, /
Sea LA Baigracel] (7 Black Sea
Al
Planned modernisation till
2028: Prague - Beroun
December2018:
tunnel Ejpovice finished
20,2 km: Plzen -
Rokycany
21,2 km: Rokycany -
Zbiroh
24,1 km: Zbiroh -
Popovice

2006 2007 2008 2009 2010 2011

passengers (index)

< Struktura jizdného cestujich

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 mezi Prahou, Brnem a Ostravou

travel time (index) frequency (index)

29


https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2021.102998

2.8 Border effect mize vyznamneé ovlivnit ocekavané prepravni proudy na mezinarodnich linkach,;
mezi jednotlivymi zemémi se vSak vyznamneé Lisi.

V ramci uvah o vybudovani VRT jako snizuje toky osobni letecké dopravy pétkrat az analyza rovnéz zjistila rozdily v hranicnich
transevropskych spojeni, jsme si polozili otazku, Sestkrat. V rdmci naseho projektu naznacil odhad efektech mezi evropskymi zemémi. U Francie
nakolik je blokacni border effect, tzn. fakt existence zalozeny na novém souboru dat hodnotu border nebyl zjistén zadny vyznamny hranicni efekt,
statnich hranic. Pfi analyze hrani¢niho efektu effectu v hodnotach okolo 2. Moznym divodem naopak u Némecka, Spanélska a Polska vysoky

v evropské letecké dopravé se méfi, jak se snizuiji nizsi hodnoty je rostouci integrace evropské a vyznamny. Tyto rozdily Ize pfi¢ist rizné intenzité
obchodni nebo dopravni toky pfi prekroceni statni ekonomiky a rozvoj nizkonakladovych dopravcl intermodalni konkurence na vnitrostatnich trasach.

hranice. Pfedchozici studie odhadly, ze border effect v Evropé v letech 2000 az 2019. Ekonometricka

Tomes, Z., Reichel, V. and S. Vesely, 2022. The border effect in European air transport.
European Journal of Transport and Infrastructure Research 22(2), 224-233. DOI: 10.18757/ejtir.2022. 22. 2.5773.

2.9 Vyznamnym segmentem poptavky po prepravé jsou zahranic¢ni turisté - dopravni proudy
generovaneé cestovnim ruchem poptavku do jednotlivych destinaci vyznamné vychyluji.

Provedli jsme analyzy 27 metropoli integrovany. Tato skutecnost plati zejména pro nebo Poznan). (ii) Analyzy odhalily skute¢nost, ze
stfedoevropského regionu (Némecko, Svycarsko, nejvyznamné;jsi destinace, jako je Praha, Budapest i po tficeti letech stale existuje pomysina hranice
Rakousko, Polsko, Ceska republika, Slovensko, nebo Berlin, které jsou integrovany v ramci sité mezi zapadnimi a vychodnimi oblastmi regionu
Madarsko a Slovinsko), z nichz jsme odvodily globalni integrity. Viden je vSak vyjimkou, nebot ma (mentalni rozdéleni Evropy na Zapad a Vychod). Tuto
nékolik zavérd: (i) Prostorova organizace cestovniho  silné vazby jak na stfedoevropsky, tak na globalni predstavu ponékud narusuji Praha a Budapest, které
ruchu a jeho fadova strukturace vykazuji pomeérné prostor. Stfedoevropska sit metropoli ma ponékud postupné tvofi novou osu Berlin — Praha — Viden -
maly vliv faktoru blizkosti trhu. Zkoumané vyznamny vliv na druhd mésta; tedy mésta pusobici Bratislava — Budapest. Polska mésta z(stavaji mimo
metropole nejsou v rdmci stfedni Evropy zasadné predevsim na evropském trhu (Vratislay, Bratislava hlavni tok; konkuruji jim némecké trhy a trhy V4.

Sauer, M. and M. Novotna, 2018. Tourist Flows between Central European Metropolises (in the Context of Metropolisation Processes).
Geographia Technica 13(2), 125-137. DOI: 10.21163/GT_2018.132. 10.
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2.10 Dopravni dostupnost urcitych destinaci vyznamné ovliviuje poptavku turistii - to miize byt
dulezité pro budouci vytizeni vysokorychlostnich trati.

Co se tyce podilu termindlnich cest zahranici-
-zahranici, statistickd analyza dat o turistickych
tocich do vybranych mést ve strfedni Evropé

prokazala, Ze hlavnimi faktory ovliviiujicimi rozlozeni

turistickych tok( jsou letecka spojeni, atraktivita
destinace a velikost zdrojového trhu. Turistické
toky v ramci stredni Evropy zasadné ovliviuje
Némecko jako nejdllezitéjsi zdroj poptavky po
pfijezdovém cestovnim ruchu. Vnitrostatni vazby
Némecka s Rakouskem a Svycarskem generovaly
47 % vSech zkoumanych cest. V tomto pfipadé

jsou patrné vlivy historickych vazeb a Sirsiho
socioekonomického kontextu. V tésném zavésu
nasleduji interakce mezi Némeckem a Ceskou
republikou (1,3 milionu vzajemnych cest)

a Némeckem a Polskem (jeden milion vzajemnych
cest). Nejsilngjsi nenémecka interakce je mezi
Ceskou republikou a Slovenskem. Vnitroregionalni
toky v rdmci zkoumanych mést Ceské republiky,
Madarska, Polska a Slovenska (V4), jsou
zanedbatelné a tvori pouze 3 % celkového objemu
navstév. Analyza navstévnosti stredoevropskych

zemi ukdazala, Ze tento region je jednim z ddlezitych
cilt sou¢asného cestovniho ruchu, ale zaostava

za svym potencialem. V Zebficku subregion
Evropy je na tfetim misté, daleko za jizni a zapadni
Evropou. Na druhé strané existuji znacné vnitrni
zdroje, z nichZz mUze cestovni ruch v regionu Cerpat.
Nepochybné se jedna o atraktivitu uzemi, ktera

je dana predevsim pfitomnosti alpského regionu

a lokalizaci vyznamnych méstskych destinaci.

Sauer, M., Vystoupil, J., Novotna, M. and K. Widawski, 2021. Central European tourist flows: Intraregional patterns and their implications.
Moravian Geographical Reports 29(4), 278-291. DOI: 10.2478/mgr-2021-0020.

2.11 Environmentalni pfrinos vysokorychlostnich trati je nesporny, presto vsak je tfeba vénovat velkou

pozornost priachodu trasy uzemim v kontextu ochrany pfirody.

|

Pfi hodnoceni vybranych aspektt vystavby VRT
v Ceské republice prostrednictvim stimulaénich
kritérii a kritérii udrzitelnosti jsme se zaméfrili na
posouzeni potencialnich stretd navrhovanych
tras s chranénymi Uzemimi evropského vyznamu
a Uzemnimi systémy ekologické stability

krajiny nadregionalniho vyznamu. DalSim
hodnocenym aspektem bylo také posouzeni miry
navaznosti planovanych VRT na Gzemni systémy
center a rozvojovych os ovlivaujicich kvalitu

podnikatelského prostfedi v regionu. Polozili jsme si

vyzkumnou otazku, jaka je soucasna role hlavniho

meésta, resp. metropolitnich mést v regionalnim
systému Ceské republiky a jak ji zméni vystavba
VRT z ekonomického a environmentalniho hlediska
v kontextu suburbanizace a regionalniho rozvoje.

Viturka, M., Paril, V. and J. Low, 2021 Territorial assessment of environmental and economic aspects of planned
Czech high-speed rail construction.Folia Geographica 63(2), 135-154. ISSN 1336-6157.
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2.12 Vystavba vysokorychlostnich Zzeleznic musi byt jednoznaénou narodni politickou prioritou, jinak

hrozi vyznamna zpozdéni, podfinancovani a nedokonéeni projektu.

Planovani vystavby VRT se mize opfit o zkuSenosti

z jinych evropskych zemi. Analyzovali jsme

proto dulezité milniky planovani zeleznic v 80.

a 90. letech 20. stoleti na prikladu Portugalska

a (vychodniho) Némecka, vCetné zpozdéni

v realizaci téchto projekt(, jejich rostoucich
naklad( a odporu verfejnosti proti novym tratim.
Jako primarni impuls pro vystavbu VRT v obou
zemich pUsobily politické motivy (ohled na
volice, pohodli a spokojenost cestujicich), nikoliv
ekonomicka rentabilita a ekonomicka navratnost

investic. U Portugalska byl velmi dlezity vstup

do EU, nebot diky dostupnosti evropskych fond
zacCala zemé modernizovat svou infrastrukturu,
zlepsila stavajici spojeni mezi Lisabonem a Portem
a vytvorila nové Zelezniéni spojeni se Spanélskem.
V pripadé byvalého vychodniho Némecka proslo
uzemi celkovou hospodarskou restrukturalizaci;
diky sjednoceni se zapadnim Némeckem se stalo
nejen soucasti EU, ale také nejrozvinutéjsi evropské
ekonomiky. Zejména diky financovani spolkovou
vladou byla modernizovana dopravni infrastruktura

spojujici vychodni Némecko se zbytkem Némecka
prostfednictvim obnovenych nebo zcela novych
VRT. Navzdory uspéchlm se nepodafilo realizovat
vSechny ukoly spojené s restrukturalizaci

a rozvojem zeleznicni dopravy, a to kvdli rostoucim
nakladim, odporu verejnosti proti VRT, zpozdénim
pfi dokoncovani novych trati a ekonomickym
recesim. Politické hledisko, komunikace s vefejnosti
a zaméreni na dlouhodobé prioritni cile je tedy
klicovym faktorem Uspéchu vystavby VRT.

Szobi, P, Nigrin, T. and J. Oravec, 2022. Political Will and Economic Necessity? The Construction of High-Speed Rail Networks in
Portugal and East Germany. Review of Economic Perspectives 23(1), 19-34. DOI: 10.2478/revecp-2022-0017.
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3. Vyznam, ucinky
a dusledky
konkurence

a regulace vstupu
dopravcu na linku
a implikace pro VRT




3.1 Pro budouci planovani provozniho konceptu VRT je tfeba vzit do uvahu efekt liberalizace
zeleznicni dopravy v Evropé a ucinnost konkurence.

|
Projekt se zabyval i liberalizaci trhu s dalkovou

osobni zelezniéni dopravou v Evropé a pracoval

s modelem konkurence mezi verejnymi

a soukromymi provozovateli. Provedl|i jsme
rozsahlou komparaci relevantnich evropskych trhd,
a to jak v liberalizovanych, tak neliberalizovanych
zemich, s cilem poukazat na modely z hlediska
nabidky, hospodarské soutéze a cen. Vychazeli
jsme ze vzorku 69 heterogennich dvojic mést,

analyzovanych ve dvou ¢trnactidennich obdobich
roku 2019. Sledovali jsme vSechny dostupné rezimy:
spolecnosti, cetnost spojd, nejnizsi cena. Analyza
vysla ze schematizace rliznych obchodnich model
na zakladé reserse odborné literatury. S vyuzitim
databdze jsme zkoumali strukturu nabidky, velikost
a uroven intermodalni a intramodalni konkurence

v zemi prostfednictvim Herfindahl — Hirschmanova
indexu (HHI). Ceny jsme analyzovali ve dvou krocich:

pramérné ceny a cenovy rozptyl, pficemz jsme
hledali jejich hlavni determinanty véetné konkurence.
Vysledky ukazaly, ze vy$Si uroven konkurence

ne vzdy snizuje ceny, které jsou urcovany mnoha
dalSimi faktory, jako je velikost trhu, poptavka,
socioekonomické charakteristiky, dotace, vyrobni
naklady, vyhoda rychlosti, sila dominantniho
operétora atd. Uroven konkurence naopak pfimo
ovliviuje kvalitu, kapacitu a rozptyl cen.

Beria, P, Lunkar, V., Tolentino, S., Pafil, V. and M. Kvasnicka. The seeds of competition in long-distance rail transport.
Comparing the early open-access countries. Research in Transportation Economics (under review)

7 vy

3.2 Liberalizace zelezni¢ni dopravy pfinasi vyrazné efekty zejména pro cestujici
a prinasi nové prilezitosti pro dopravce; kviili niz§im marzim vsak muize byt obtizné financovani

technologickych inovaci.

|
Ve stiedni Evropé je jiz dobre etablovano nékolik

linek osobni zelezni¢ni dopravy na zakladé
otevieného pfistupu na dopravni cestu (open
access). V Rakousku jsou v provozu od roku 2011
na trati Viden-Salcburk, v Ceské republice od roku
2011 na trati Praha-Ostrava a na Slovensku od roku
2014 na trati Zilina-Ko$ice. VSechny se nachazeji
na hlavnich vnitrostatnich zelezni¢nich tratich

a mély za ndsledek vyrazné zvyseni frekvence

spojl. Novi Géastnici provedli mnoho inovaci
sluzeb a vyuzili agresivniho snizovani cen. Diky
tomu se jim podarilo ziskat vyznamné podily na
trhu. V projektu jsme porovnali dopady vstupu na
trh s otevienym pfistupem na vyvoj zelezni¢nich
trhi (prekazky vstupu, obchodni modely, vyvoj trhu
a regulacni bariéry). Zjistili jsme, Ze konkurence

v rdmci otevieného pfistupu silné stimulovala pocet
cestujicich, ale dopad na trzni pfijmy byl jen mirny

v dlisledku snizeni cen. Celkové ndklady na trhu se
zvySily a se ziskovosti se potykaiji jak novi Ucastnici,
tak i incumbenti. Otevreny pfistup k osobni zeleznicni
dopravé ve strfedni Evropé ved| nejen k vyznamnym
pfinostim pro zékazniky, ale také ke zvyseni naklad
a k vyznamnym regula¢nim problémdm. V tomto
sméru by mohly byt vysledky analyzy vyuzity

pro planovani provoznich konceptl na VRT.

Tomes, Z. and M. Jandov3, 2018. Open access passenger rail services in Central Europe.
Research in Transportation Economics 72(-), 74-81. DOI: 10.1016/j.retrec.2018. 10. 002.
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Supply intensity 1,53 N 059,66

(

(rail)
monopoly

< Typologie konkurence na
dopravnich trzich

(2010-2016) A Ceny A Poptavka A Frekvence
Wien - Salzburg -(20.25)% +(20.25)% -10%.0% +35%
Praha - Ostrava -42% +97% +14% +65%
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3.3 Uroven konkurence a otevienost zelezniénich trhii podstatné ovliviuje vedle cen takeé cetnost
spoju - zalezi vSak na konkrétnich podminkach urcitych linek.

Komplexni analyza Zeleznicnich linek Praha- autobus v priméru kazdych 20 minut, mezi Brno-Ostrava, ale predstavuje jen zhruba polovinu
-Brno, Praha-Ostrava a Brno-Ostrava prokazala, ze Prahou a Ostravou kazdych 32 minut, ale mezi kapacity nejkonkurencnéjsiho trhu Praha-Brno.
uroven konkurence v intramodalni a intermodalni Brnem a Ostravou pouze kazdych 74 minut. S vysSi mirou konkurence souvisi kromé vyssich
dopravé i otevienost Zelezni¢nich trhii podstatné V ramci duopolniho trhu Praha-Brno je o néco frekvenci ve Spicce i vyssi frekvence mimo Spicku.
ovliviiuje vedle cen také cetnost spojl. Zkoumali vice vlakovych spojl nez na trase Praha-Ostrava Sluzby na lince Brno-Ostrava byly v pribéhu

jsme prameérny pocet spojl za den v pribéhu se tfemi konkurenty. Frekvence spojii Ceskych pracovniho dne poskytovany pouze 16 hodin denné
jednoho tydne a nasyceni tras béhem pracovnich drah na jednotlivych trzich se v§ak vyrazné lisi. ve srovnani s vice nez 21 hodinami u ostatnich dvou
dn(. Jednotlivé trhy zfetelné vykazovaly vyrazné Na trase Praha-Ostrava jezdilo 18 vlakd, coz je analyzovanych trhi (resp. 19 hodin u linky Praha-
rozdily. Mezi Brnem a Prahou jezdil vlak nebo velmi podobné jako na monopolizovaném trhu -Brno bez zapocteni autobusovych alternativ).

Fitzova, H., Kali$, R., Pafil, V. and M. Kasa, 2021. Competition in long distance transport: Impacts on prices, frequencies,
and demand in the Czech Republic. Research in Transportation Business & Management 41(-), 1-13.
DOI: 10.1016/j.rtbm.2021.100655.
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3.4 Analyza cen jizdného prokazala, ze vyssi uroven konkurence nevede vzdy ke snizeni, ale k vétsimu
rozptylu cen, a dale ke zvyseni kvality a kapacity sluzeb.

Projekt se zaméil i na fakt, Ze evropské staty
liberalizuji trh s dalkovou osobni zelezni¢ni

dopravou, coz vede ke konkurenci mezi incumbenty

a soukromymi dopravci. Srovnali jsme relevantni
evropské liberalizované a neliberalizované

trhy z hlediska nabidky, modelu hospodarské
soutéze a cen. Komparace vychazi ze vzorku

69 heterogennich dvojic mést, analyzovanych

ve dvou ¢trnactidennich obdobich roku 2019

(kvéten/cerven a listopad). Sledovali jsme vSechny
dostupné rezimy: spolecnosti, frekvence sluzeb,
nejlevnéjsi cena. Analyza vychazi ze schematizace
rliznych obchodnich modelt na zakladé reserse
odborné literatury. Poté byla s vyuzitim databaze
zkoumana struktura nabidky, velikost a troven
intermodalni a intramodalni konkurence v zemi
prostfednictvim Herfindahl — Hirschmanova
indexu. Ceny jsme analyzovali ve dvou krocich:

pramérné ceny a cenovy rozptyl, pficemz jsme

hledali jejich hlavni determinanty véetné konkurence.

Vysledky ukazaly, ze vy$Si droven konkurence

ne vzdy snizuje ceny, které jsou urCovany mnoha
dalSimi faktory, jako je velikost trhu, poptavka,
socioekonomické charakteristiky, dotace, vyrobni
naklady, vyhoda rychlosti, sila dominantniho
operatora atd. Uroven konkurence naopak pfimo
ovliviiuje kvalitu, kapacitu a rozptyl cen.

Beria, P, Lunkar, V., Tolentino, S., Pafril, V. and M. Kvasnicka. The seeds of competition in long-distance rail
transport. Comparing the early open-access countries. Research in Transportation Economics (under review)

3.5 Oteviené konkurencni prostredi a sou¢asné efektivni regulace pristupu dopravcilt na budouci
vysokorychlostni zeleznice je klicova pro ekonomickou udrzitelnost provozu.

Podrobné jsme analyzovali regulacni pfistupy

k hospodarské soutézi v osobni zelezni¢ni dopravé
s otevienym pfistupem v Evropé po roce 2000 se
zvla$tnim dirazem na Italii, Rakousko, Ceskou
republiku a Svédsko po roce 2011. Hlavni otazkou
bylo, zda spoleCenské prfinosy prevazi nad naklady.
Na zakladé empirického prehledu byly popsany
dva rlizné typy otevrenych pfistupt. (i) Intenzivni
vstupy jsou typické specializovanym vstupem na
trh s jasnym cilem ziskat vyznamny podil na trhu.

Je pro né typicka vysoka frekvence, srovnatelna
kvalita a agresivni cenova strategie. (ii) Druhym
typem jsou vstupy do trznich mezer, pro které

je typicka nizka cetnost a nizké naklady. Nejsou
povazovany za vyznamnou hrozbu pro zavedené
operatory. Vstupy na zeleznicni trh s otevienym
pristupem se ukazaly jako silné pfi zavadéni novych
sluzeb a mnoha inovaci v organizaci, diferenciaci

a tvorbé cen stavajicich sluzeb. To donutilo
zavedené operatory zlepsit nejen své sluzby, ale

i celkovy pfistup k trhiim a zdkaznik(im. Rovnéz

to mize uvolnit potencial téchto Zelezni¢nich

trhd a pomoci ziskat zakazniky na Gkor ostatnich
druh( dopravy. K tomu je v§ak nutna Géinnd
regulace, ktera podpofi vynosy a stabilizuje naklady.
Nejnaléhavéjsi problémy predstavuji regulace vstupu
na trh, optimalizace vyuziti infrastruktury, snaha

o zachovani integrovanych tarifl a jizdnich rad ¢i
mirnéni a feseni vznikajicich konkurenc¢nich spord.

Beria, P, Lunkar, V., Tolentino, S., Pafil, V. and M. Kvasnicka. The seeds of competition in long-distance rail transport.
Comparing the early open-access countries. Research in Transportation Economics (under review)
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nakup deset dni pred cestou
(podzim 2019)

< Rozptyl cen dle spojeni

a poskytovatele prepravy,
nakup jeden den pred cestou
(podzim 2019)
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3.6 Regulace konkurenéniho prostredi umozni funkéni koexistenci komerénich a dotovanych sluzeb

v jedné siti.

|

Projekt vénoval pozornost i regulacnim vyzvam,
které pfinasi konkurence v oblasti osobni
Zelezniéni dopravy v Ceské republice. Analyzovali
jsme hlavni dopady na trh v Ceské republice na

lince Praha-Ostrava, kde jiz existuje dostatek

empirickych dlikazl. Analyza zahrnovala obchodni
modely, jizdni fady, kapacitu a ekonomické
vysledky a predlozila pét regulacnich vyzev, které
se objevily v diisledku otevrené konkurence.

Prvni vyzvou je tlak na kapacitu infrastruktury,

zejména v okoli velkych mést. Druhou vyzvou je
koexistence komercnich a dotovanych sluzeb

v jedné siti. Treti vyzvou je vyporadani se

s protisoutéznimi praktikami, étvrtou vyzvou tarifni
integrace a patou dlouhodobad udrzitelnost.

Tomes, Z., Kvizda, M., Jandova, M. and V. Rederer, 2020. Regulatory challenges of open-access
passenger competition in the Czech Republic. In: Finger, M., Montero, J. Handbook on Railway Regulation. Concepts and Practice.
London: Edwrad Elgar Publishing, 105-119. ISBN 978-1-78990-177-1. DOI: 10.4337/9781789901788.00012.

3.7 Provozni koncept vysokorychlostnich trati je potfeba planovat s ohledem na podminky verejnych

soutézi na dopravce.

0d roku 2023 budou v celé EU vybérova fizeni na

Zeleznici povinna (s urcitymi vyjimkami) pro véechny

poskytovatele plnéni zavazku verejné sluzby.
Identifikovali jsme faktory, které mohou ovlivnit
pocet uchazecl v takovych soutézich: zadavatelé
by méli zlepsit vztahy a komunikaci s zelezni¢nimi

podniky. Kromé toho by méli vyhlasit vybérové
fizeni v dostatecném casovém predstihu (tfi az
Ctyfi roky) pred zahajenim provozu, pokud zakazka
zahrnuje nova vozidla. Rlzni zadavatelé by se méli
vyvarovat toho, aby jejich vybérova fizeni probihala
soucasné; také pouziti smlouvy s riziky trzeb na

strané objednatele prildka vice uchazecl. Vybérova
fizeni, ktera v Ceské republice probéhla, pfinesla
proménu trhu osobni Zelezni¢ni dopravy v podobé
vstupu konkurence. Na mapé jsou zobrazeni
dopravci v osobni Zelezni¢ni dopravé (k roku 2022).

Spetik, 0. and Palenikova, M., 2022. Factors Influencing the Number of Bidders in Rail Transport Tenders in the Czech Republic.
Journal of Transport Economics and Policy, 56(3), p. 323-339. ISSN 0022-5258.
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3.8 Zpusob vybéru dopravce pro zajisténi provozu v zavazku verejné sluzby ovlivni efektivitu provozu

i spokojenost cestujicich.
|
Pro efektivitu budouciho provozu na

vysokorychlostnich tratich je dllezité, jakym
zpUsobem budou vypisovana vybérova fizeni na
dopravce v pripadé, ze bude provoz nebo jeho ¢ast
zajistovana v zédvazku verejné sluzby. Nabidkova
fizeni, kterd pfinasi nafizeni Evropské unie jako
povinng, jsou vhodna pouze u dlouhodobych smluy,
ve kterych objednatelé pozaduji pofizeni novych

vozidel. V ostatnich pfipadech nejsou nabidkova
fizeni vhodnym nastrojem, protoze omezuji pocet
uchazecl v soutézi, jak je patrné i z nizkého poctu
uchazec v soutézich (viz tabulky nize). Nutnost
specifikovat kvalifikacni a hodnotici kritéria totiz
ztézuji nebo dokonce znemoznuji podani odliSnych
nabidek. V praxi zavedené poptavkové fizeni se jevi
jako vhodny nastroj k vybéru dopravce zejména

v situacich, ve kterych objednatel nepozaduje nova
vozidla a dopravci tak mohou pfijit s odliSnymi
nabidkami. Poptavkova fizeni také pfinasi vyssi
pocet uchazecl. Pfimé zadani by objednatelé méli
pouzivat pouze v situacich, ve kterych se v soutézi
neda ocCekavat ucast vice dopravct. Nasledujici
tabulka uvadi prehled zplsob vybéru dopravce.

Spetik, 0., 2022. Impact of various methods for choosing a railway undertaking: Case evidence from the Czech Republic.

Case Studies on Transport Policy, 10(1), pp. 616-624.
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4. Poptavka po
prepravé v Ceské
republice - velikost,
struktura a chovani
cestujicich
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4.1 Celkovy objem dopravniho proudu mezi ¢eskymi metropolitnimi oblastmi (tj. mezi Prahou, Brnem I
a Ostravou ve stopé budouci RS1) je mozné velmi presné zjistit pomoci big data. 335 . —_—

w
Skutecny objem vsSech cest, které se kazdy den v hranicich mésta Prahy; tyto cesty jsme pocitali dni v tydnu (v tabulce ,V$edni den). Struktura g
uskutecnily mezi tremi ceskymi metropolitnimi nejprve jako denni primér za véechna obdobi Ctyfi dat ndm dovolila identifikovat rovnéz dopravni E* BRQ - PRG 802 1362 2 165
oblastmi, jsme zmeéfili pomoci souboru obdobi roku 2019 a vSech sedm dni v kazdém tydnu maod takovych cest. Z prostorového hlediska T;,_
signalizacnich dat mobilniho operatora. Modelové (v tabulce ,Primérny den) a potom jako denni povazujeme takto identifikované a napocitané S 1459 1813 3271
jsme zacali pocitat cesty, které zapocaly pravé rdmeér za pouze za prvni a posledni obdobi roku cesty za veskeré, které by mohly byt potencialné
) . pv ¢ P ypv' . P . P , p’ g e y Y . y, yOytP O5R - PRG 749 543 1252
v hranicich mést Ostravy nebo Brna a skoncily pravé 2019 (mimo letni sezénu) a pouze za pét vSednich prevedeny na linku RS1 v useku Brno — Praha. |

BRQ - PRG

=
-
1]
(=8
=
=5
1]
= |

Sauer, M., Kvizda, M., Tomes, Z., Pafil, V. a M. Marada, 2019. Metodika sociologickych
a spotrebitelskych Setfeni zamérenych na mobilitni chovani populace. Brno: Masarykova univerzita.

4.2 Na zakladé big data je také mozné odhadnout podil terminalnich cest metropole-metropole,
zazemi-metropole, zazemi-zazemi, zahrani€i-metropole, zahranici-zahranici.

Soubory dat, které mame k dispozici, nam dovoluji skoncily v oblasti Jihlavy, mizZzeme k mocnosti posadek, SIM karet umisténych ve vozidlech, apod.

libovolné ménit parametry cest, které chceme dopravniho proudu pripocitat také tyto cesty, Mapa a obrazek ukazuji takto napocitané a ocisténé

identifikovat a napocitat. Takto miZeme postupné které by potencialné mohly vyuzit ¢ast linky RS1 maximalni poCty skutecnych cest mezi Brnem et £ Seleznice ciinica
zahrnovat cesty, které zapocaly a skoncily v SirSim s vyuzitim budouciho termindlu VRT v Jihlavé. a Prahou, bez ohledu na to, kde zacaly a skoncily, B P2 3

zazemi metropoli, nebo které byly vygenerovany Takto mizeme modelovat rlizné scénare a pracovat vCetné cest do a z oblasti Jihlavy. Pro dalsi dvahy 4 . . v .

v libovolné oblasti nebo v zahranici, a pfitom cesta s riznym vzorkem potencidlnich cestujicich. o mife vyuziti budoucich vysokorychlostnich o B : 15 Primérny den

probéhla v trase, ktera dava predpoklad, ze by se ProtoZe datové sady obsahuji zaznamy pohybu zeleznic v Cesku jsme vyuzili spotfebitelska ] .- 2 B ,_ Tl o z {BRQ} E ':PRG]

potencialné mohla uskutecnit v trase planované vSech SIM karet, provedli jsme také findIni ¢isténi Setreni, ktera umoznuji odhadnout, do jaké miry Viéedniden

RS1 v useku Brno — Praha. Protoze mame rovnéz dat o odhadované pocty zaznamenanych cest, by byli sou¢asni cestuijici v riznych mddech s - A : 5 (BRQ) — (PRG)

k dispozici zaznamy cest, které zapocaly nebo které odpovidaji pohybu vlakovych a autobusovych dopravy ochotni zménit své cestovni navyky. R NS G _ =

Sauer, M., Kvizda, M., Tomes, Z., Paril, V. a M. Marada, 2019. Metodika sociologickych a spotiebitelskych Setieni zaméienych
na mobilitni chovani populace. Brno: Masarykova univerzita.
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4.3 Soubory big data mazeme vyuzit takeé k uréeni struktury poptavky po prepravé; cesty
z moravskych kraji do Prahy jsou z jedné tretiny spojeny s pfrenocovanim v Praze.

W SOl - L
Analyza big data nam umoznuje vyuzit principu cesty. Pro urceni struktury cest z moravskych (cesty s prenocovanim v Praze) a transit (cesta =loca :r:_:, o
tzv. domicilu — urCeni mista, kde dana SIM karta krajd do Prahy jsme rozlisili Sest kategorii pokracuje do jiné destinace); vysledné rozdéleni " I':I“";";";"‘ m resident
travi nejvice noci, tedy tam ma pravdépodobné cest podle pobytu: rezident (domov v Praze), cest s rozliSenim pro dopravni médy ukazuji 2 traril ' Lounist
trvaly pobyt. Podle frekvence cest, jejich opakovani, commuter (Praha je cil primarni dojizdky), local kolacové grafy. Takto je mozné odhadnout strukturu ® visibor : ::f;::t
anebo prenocovani v urcité destinaci mizeme (nepravidelné, opakované cesty do Prahy), visitor poptavky po prepravé pro libovolnou destinaci.
urCit pravdépodobny charakter nebo diivod dané (nahodilé cesty do Prahy bez prenocovani), tourist
A Zelezniéni doprava A Silniéni doprava
Sauer, M., Kvizda, M., Tomes, Z., Pafil, V. a M. Marada, 2019. Metodika sociologickych a spotfebitelskych Setfeni zaméfenych na
mobilitni chovani populace. Brno: Masarykova univerzita
4.4 Metropolitni regiony pritahuji stale vice cestujicich na bazi denni dojizd'ky; rychlost prepravy je o0
jednim z vyznamnych faktor. 80 - ;
70 1
Podil terminalnich cest zazemi-metropole a zazemi- zmeénil i mikroregion Vlasim, ktery v roce 2001 na Prahu. Navazny vyzkum dopravniho chovani \ /
-zazemi byl v projektu sledovan s ohledem na narist ~ spadal pod mikroregion Benesov, ale v roce obyvatel okresu Benesov formou dotaznikového 60 /
dojizdky obyvatel na vétsi vzdalenosti projevujici 2011 jiz pfislusel pod pfimy vliv hlavniho mésta Setfeni jednoznacné prokazal vétsi priklon lidi 50 7/ , 4 e 146, S5 S5
se zejména v metropolitnich regionech. Pripadova Prahy. Vliv atraktivity metropole se zde projevil k vyuzivani osobniho automobilu, ktery je vSak 40 1, lower by 117 EUR
studie okresu BenesSov potvrdila, Ze u 23 % obci natolik, Ze béhem deseti let doSlo k vyraznému v nékterych pripadech dan selektivnim pfistupem na \ I
(okolo pétiny obyvatel okresu) doslo mezi s¢itanimi poklesu integrity dojizdky za praci v rdamci zazemi zeleznici. Sidla se zelezni¢nim spojenim s Prahou 30 o :Ower :y 195 EUR
v letech 2001-2011 k pfeorientovani jejich primarni mikroregionalnich center BeneSov a Vlasim, zeleznici zvySené vyuzivaji, pfipadné kombinuji 20 - == TSI
spadovosti z mikroregionalnich center na metropoli pficemz vétsina obci, které jesté spaduji k BenesSovu zelezni¢ni dopravu s dopravou individualni. 10 -
Praha. Svou dojizdkovou orientaci v tomto obdobi ¢i Vlasimi, ma sekundarni smér vyjizdky pfimo T L L e m == K
0 — " ‘ o ' & ‘ definitel ' < Willingness to accept a lower salary for
Pesek, 0. and S. Kraft, 2019. Spatial mobility and current travel behaviour in the metropolitan hinterland. cnTeyyes ramerves mave remerne emrevne a shorter commurting

Geograficky ¢asopis / Geographical Journal 71(3), 264-282. DOI: 10.31577/geogrcas.2019. 71. 3. 14.
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4.5 Zasadnim faktorem ovliviaujicim chovani cestujicich je vyse jizdného; citlivost na zménu ceny se
vsak lisi u cestujicich raznych dopravnich modu i dopravcu.

|
Provedli jsme modelové analyzy, které identifikovaly

tfi mozné dlvody napadné odlisné cenové elasticity
na trzich Praha-Brno a Praha-Ostrava. Za prvé,
zdokumentovana cenova valka na trati Praha-
-Brno probéhla pred priizkumem, coz mohlo
prispét k cenové citlivosti cestujicich. Za druhé,
silna konkurence byla je$té umocnéna stejné
tvrdym konkurenénim bojem mezi autobusovymi
alternativami. A konecné, mezi Brnem a Prahou
existovalo béhem bézného pracovniho dne

v primeéru 82 spojl. Konkrétni spoj ma tedy velmi
omezenou trzni silu, ktera obvykle vyplyva z Casové

diferenciace odjezdd. Proto byla trzni poptavka
vysoce elasticka vici cené i pfi zanedbatelnych
zmeénach. Interpretace vypoctenych elasticit
vzhledem k cené stanovily, ze zvySeni ceny autobusu
FlixBus 0 1 % by vedlo k poklesu podilu autobusu
FlixBus 0 1,12 %. Dale by snizeni podilu spolecnosti
FlixBus 0 1,12 % vedlo k 0,44% zvySeni podilu
spoleénosti RegioJet na autobusové dopravé,
0,29% zvySeni podilu spolecnosti RegioJet na
vlakové dopraveé a 0,39% zvysSeni podilu spolecnosti
Ceské drahy. Zd4 se, 7e existence intermodalni
konkurence méla silngjsi vliv na elasticitu poptavky

nez existence dalsiho intramodalniho konkurenta.
Kromé toho vysledky neposkytuji zadné rysy vérnosti
znacce ze strany spotrebitel(. Dale se ukazuje, ze
trzni sila Ceskych drah byla v rdmci spojeni Brno-
-Ostrava z hlediska ceny nizka. Pfekvapivé malé
rozdily v cenach na zelezni¢nim a autobusovém trhu
naznacuji nizkou monopolni silu monopolizovaného
operatora a jeho jednotnou cenovou strategii

na trzich s rdznymi regulacemi vstupu. Na

druhé strané potvrzuje vysokd cenova citlivost
cestujicich vyznam intramodalni konkurence.

Fitzova, H., Kalis, R., Paril, V. and M. Kasa, 2021. Competition in long distance transport: Impacts on prices, frequencies, and
demand in the Czech Republic. Research in Transportation Business & Management 41(-), 1-13.

DOI: 10.1016/j.rtbom.2021.100655.
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Company FlixBus RegioJet bus RegiolJet train Czech Railways
FlixBus —1.12 0.47 0.32 0.30

RegioJet bus 0.44 —1.15 0.30 0.28

RegioJet train 0.29 0.29 —1.68 0.74

Czech Railways 0.39 0.39 1.05 —1.33

PRG-OSR

Czech Railways

LeoExpress train

RegioJet train

Czech Railways
LeoExpress train
RegioJet train

—0.28
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—0.40
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< Rozpéti cen po zohlednéni slev na
vybranych traséch autobust a vlaku

< Cenové elasticity na vybranych
linkach v CR
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4.6 Volba dopravniho médu denné dojizdéjicich cestujicich je vyrazné ovlivnéna vnéjsim komfortem
a ucelem cesty.

Analyzovali jsme vzorce dojizdky do zaméstnani charakteristiky neprekvapive ukazuji, ze uzivatelé stanice nenachazi v jejich vychozi a cilové destinaci.
v rychle rostoucim pfiméstském regionu Bratislavy. automobild maji tendenci mit vys$si pfijem a vétsi Pomoci modelované poptavky jsme predpovédéli
Standardizovany model diskrétni volby byl pouzit pravdépodobnost sdileni cesty s dalSimi cleny ucinky dvou neddvno navrzenych opatreni —

k odhadu poptavky po individualni automobilové rodiny. Studenti a dojizdéjici do zaméstnani nového systému parkovani ve mésté Bratislava
dopravé, verejné autobusové a vlakové dopravé cestujici z jinych dlvodu (ne do prace, Skoly nebo a vystavby dalnice D4R7. V pfipadé prvni politiky

a k ziskani odpovidajicich elasticit s ohledem na k 1ékafi) maji tendenci vice vyuzivat rizné druhy ocekavame masivni snizeni vyuzivani automobil(
cestovni naklady, Casy a pfijmy. Zjistili jsme nizkou verejné dopravy. Naopak cestujici dojizdéjici za v dlisledku zvysenych néklad( pro dojizdéjici do
miru substituce mezi dostupnymi druhy dopravy. praci obvykle voli automobil. Dojizdéjici neradi prace autem. Na druhou stranu by méla nova dalnice
Zhruba 76 % dojizdé&jicich vyuziva pouze jeden kombinuji vice druh(l dopravy, a proto je nizka pouze omezeny dopad na volbu druhu dopravy

z dostupnych druhl dopravy. Sociodemografické pravdépodobnost volby vlaku, pokud se Zelezni¢ni a mohla by snizit pocet dojizdéjicich vlakem.

Dujava, D. and R. Kalis, 2021. How transport policy shapes commuting patterns: The case of the Bratislava sub-urban area.
Case Studies on Transport Policy 9(2), 567-577. DOI: 10.1016/j.cstp.2021. 02. 011.

4.7 Skute¢éna hodnota ¢asu vnimana souc¢asnymi cestujicimi neni tak vysoka, jak se vseobecné soudi;
to je vyznamny fakt pro interpretaci volby dopravniho modu a cestovnich preferenci.

Zjistovali jsme hodnotu ¢asu pro dalkovou Zelezni¢ni  a Brno—Ostrava. Odhadovany median hodnoty posuzovani dopravnich projektl. Tento vysledek
osobni dopravu v Ceské republice na zékladé Casu byl ve vysi pfiblizné 5 €/hod. Tato hodnota naznacuje, ze hodnoty imputované z jinych
Gdajd o odhalenych preferencich 232 respondentd, je podstatné nizsi nez hodnoty imputované pro studii by mély byt pouzivany s opatrnosti.

ktefi v roce 2017, resp. v roce 2018 cestovali na Ceskou republiku z jinych zahranignich studii,

dvou hlavnich vlakovych linkach: Brno—Praha z nichZ nékteré jsou oficialné pouzivany pro

Karlinova, B. and 0. Kréal, 2022. The Value of travel time for long-distance railway passenger transport in the Czech Republic.
Case Studies on Transport Policy 10(3), 1514-1519. DOI: 10.1016/j.cstp.2022. 05. 008.
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4.8 Vyznamnym faktorem volby dopravniho moédu je cena; tarifni politiky zvyhodnujici uréité skupiny
cestujicich nebo uréité typy cest vyznamné zvysuji poptavku po konkrétnim zptisobu prepravy.

Systémy bezplatné dopravy se vyuzivaji v riznych
Castech svéta stale Castéji. Slouzi nejen ke stimulaci
podilu verejné dopravy na trhu, ale také k podpore
rovnosti a spravedlnosti v dopravé. K velkorysé
politice slev na jizdném v dalkové dopravé
pfistoupily také vlady na Slovensku a v Ceské
republice. Slovensko zavedlo stoprocentni slevy na
jizdném pro déti, studenty a dichodce na Zeleznici

v listopadu 2014. Ceska republika zavedla 75%
slevy pro déti, studenty a dlichodce ve vlacich

i autobusech v zafi 2018. Tyto politiky, které jsou
jedinecné svym Sirokym zabérem a aplikaci na
dalkovou dopravu, byly motivovany predevsim
socialnimi hledisky, zohlednily ale rovnéz dopravni

a politické aspekty. V projektu jsme se zamérili na
prehled a analyzu poctu cestujicich a na vyvoj podill

na prepraveé po zavedeni téchto politik. Zjistili jsme,
Ze tyto politiky vyrazné zvysily pocet cestujicich,
dale vyrazné stoupl podil Zelezni¢ni dopravy na
prepravé a doslo k vyznamnému vlivu na mobilitu
cilovych skupin, pficemz se zvysil podil mladych

a starsich cestujicich. Politiky vSak byly nakladné

a meély také nékteré nezadouci vedlejsi ucinky.

Tomes, Z., Fitzova, H., Paril, V., Rederer, V., Kordova, Z. and M. Kasa, 2022. Fare discounts and free fares in long-distance public
transport in central Europe. Case Studies on Transport Policy 10(1), 507-517. DOI: 10.1016/j.cstp.2022. 01. 011.

4.9 Dulezitym faktorem volby dopravniho médu je také bezpeénost vnimana dvéma zpasoby:

subjektivné vnimané bezpeci ve vozidle a nehodovost daného médu.

|

Analyza vnimané bezpecnosti v dopravnich
prostfedcich ndm umoznila definovat dvé

zcela rozdilné roviny vnimani bezpeci. Rovinu
nehodovosti, ve které hraje roli vnimana obecna
bezpeénost jednotlivych dopravnich médd, a rovinu
osobniho bezpeci, ve které se kromé zjisténych
ddvodi projevila role genderu. Vysledky ukazaly
vys$Si citlivost Zen v mife osobniho bezpeci ve
verfejné dopravé a u muzl naopak ,riskantnéjsi“
premysleni o bezpeci z hlediska nehodovosti.

Uzivatelé autobusu vyzdvihuji rychlé plynuti ¢asu

v autobuse. UzZivatelé letadla akcentuji vysokou
rychlost prepravy. Ridi¢i a cestujici automobilem

si zase vysvétluji rychlou cestu moznosti vyrazit
kdykoli bez ohledu na jizdni fad a vyzdvihuiji kvalitni
dalnice. Referencni vlakové spojeni je v ramci
plynuti Casu vnimano v souvislosti s pocitem
pohodli a moznosti zabavit se ve vlaku celou fadou
¢innosti. Kromé pomalého plynuti ¢asu v disledku
procesu odbavovani na letiStich je plynuti ¢asu

v letadle a ve vlaku vnimano stejné v kontextu
vzdalenosti. Proto Ize vyvodit pozitivni perspektivy
pro planovani VRT na trase PrahaliMnichov. Kromé
dosavadni nizké rychlosti se jako nejvétsi slabina
volby Zeleznice jevi uroven osobniho bezpeci. Je
ziejmé, ze pfi planovani VRT by mél byt kladen
ddraz i na fyzické a socialni prostredi dopravnich
prostredk(, nastupist a termindald z hlediska vnimani
osobniho bezpeci, stejné tak jako na kvalitni

sluzby v oblasti servisu palubniho personalu.

Petricek, J. and M. Marada, 2022. Perception of safety and passage of time as factors influencing mode choice:
The case of the Prague—Munich high-speed route. Moravian Geographical Reports 30(1), 54-64.

DOI: doi.org/10.2478/mgr-2022-0004.
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5.1 Pro sit c¢eskych vysokorychlostnich trati je klicoveé spojeni Prahy a Brna.

|
Ve srovnavaci analyze hlavnich konkurenénich

druh( dopravy z hlediska planované vystavby VRT,
coz je v podminkéach Ceské republiky autobusova
doprava a individudIni automobilova doprava,
jsme na zékladé dostupnych udajli z dopravni

statistiky analyzovali stavajici prepravni proudy

v osobni dopravé na komunikacich odpovidajicich
planovanym trasam VRT. V souladu se skutec¢nosti,
ze klicovou destinaci je Praha, nasledovana
Brnem, ma zejména jejich planované propojeni

pomoci VRT (za predpokladu adekvatni nabidky
konkurenc¢niho fesenf) nejvétsi potencial

pro presun ¢asti poptavky z autobusové, ale

i individualni automobilové dopravy na zeleznici.

Viturka, M.A. V. Pafil, 2021. Planované vysokorychlostni Zeleznice v Ceské republice a hlavni konkurenéni dopravni médy. In: Klimova,
V., Zitek, V., XXIV. mezinarodni kolokvium o regionalnich védach. Brno: Masarykova univerzita, 332-337. ISBN 978-80-210-9896-1.

DOI: 10.5817/CZ.MUNI.P210-9896-2021-41.

5.2 Multikriterialni analyza potvrdila zasadni vyznam linky RS1.

Posuzovani efektivnosti programu vystavby

VRT v Ceské republice podle kritérii uZiteénosti

(s primarni vazbou na potencialni pfijmy) a relevance
(s primarni vazbou na potencialni naklady) bylo

v projektu nedilnou soucdsti aplikace ptvodni
metodiky multikriterialniho hodnoceni verejnych
projektt v ramci dopravni infrastruktury. Prvni soubor
provedenych analyz byl zaméfen na sledovani vyvoje
relevantnich dopravnich proudd nastinénych na

zékladé dat z pohybu uzivateld mobilnich telefon(
a ovérenych prostfednictvim prizkumui preferenci
cestujicich a dalsich ukazatel(. Druhy soubor
analyz byl zalozen na hodnoceni relevantnich
vnéjsich (pfirodni a socidlni podminky) a vnitfnich
(technické a provozni podminky) faktorG. V souladu
s o&ekavanim (a preferenci Ceskych drah) méla
nejlepsi celkovou pozici RS1, kterd spojuje tfi
nejvétsi méstské aglomerace v Cesku, nasledovana

RS3 spojujici tyto aglomerace s jaddrem EU (véetné
tfi pro Cesko nejdilezitéjsich zahraniénéobchodnich
regiond: némeckych spolkovych zemi Bavorska,
Badenska-Wirttemberska a Hesenska). Na

treti pozici analyza urcila RS4 prfes Drazdany do
Berlina a dale do pfistavu Hamburk, na posledni
pozici RS2 coby ,spojovaci” trasu mezi ¢eskou

a rakouskou vysokorychlostni zeleznicni siti.

Viturka, M., Paril, V. and M. Farbiak, 2022. Evaluation of the usefulness and relevance criteria for high-speed railway
route construction projects: case study of Czechia. Geografie 127(4), 299-317. DOI: 10.37040/geografie.2022.012.
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HSR Passengers Time savings Rank
(thousands of persons / year) (hours a year)
Public transport  Modal shift Theoretical Public transport  Modal shift Theoretical

HSR1 5,889 7,064 10,792 1,930 12,146 16,362 1

H5R2 495" 522" 835" 0 0 0 4

H5R3 1,496 1,795 2,742 231 338 444 3

H5R4 1,621 1,945 2,970 1,218 1,893 2,567 2

Note: HSR - high-speed rail. High-speed rail Route 2 calculates potential passenger transfers between Brno and
Bfeclav with the data on commuting based on Census (Czech Statistical Office 2011). Time savings on the Brno-Bfeclav
route do not occur in the Czech Railways operating model and the journey time remains constant at 30 minutes.

Source: Ministry of Transport (2020), own research.
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5.3 Spotrebitelska setreni potvrdila znaénou ochotu sou¢asnych cestujicich vyuzit budouci
vysokorychlostni vlak mezi Brnem a Prahou; vyznamny intermodalni presun cestujicich z aut do
vlaki vsak lze o¢ekavat jen pfi splnéni urcitych parametri dopravni sluzby a pro urcité typy cest.

|
Rozsahla spotrebitelska Setfeni jsme provedli

mezi cestujicimi vlakem, autobusem a autem

na trase mezi Brnem a Prahou. Cilem prizkum
bylo zjisténi postojd uZivatel( tfi zakladnich

ma&da dopravy k riznym dopravnim modelim
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy ve vazbé na
jejich soucasné dopravni chovani. Sbér dat probéhl

metodou osobniho dotazovani (face-to-face) za
pomoci papirovych dotaznik(i PAPI (Paper And

Pen Interviewing) a tazatelskych karet. Vybér
respondent(l probéhl systematickym vybérem
(random route). V rdmci dotaznikového Setfeni byly
primarné zjistovany informace od respondentl

o jejich aktudlni cesté a souCasné jejich nazory

a postoje ohledné preferované moznosti spojeni
vysokorychlostnim vlakem (moznosti spojeni byly
respondentlm predstaveny v ramci tazatelskych
karet s podrobnym vysvétlenim a kompletnim
popisem dopravni sluzby vCetné ceny — navrh
jsme sestavili na zakladé realného provozniho
modelu navrzeného Ceskymi drahami).

Augur Consulting, 2021, Setfeni potencialni zmény mobilitiniho chovani na RS1, interni analyza
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5.4 Vyznamneé prinosy indukované usporou cestovniho ¢asu je mozné dosahnout jen pfi vysoké

hustoté dopravy.

Analyza relevantnich investiCnich zeleznic¢nich
projekt( realizovanych v Ceské republice v obdobi
let 2007-2013 a 2014-2020 se tykala zelezni¢ni
koridor(i zahrnujicich v§echny volné pfistupné
trasy, tedy trasy z hlavniho mésta Prahy do vSech
regionalnich center ve vychodni ¢asti republiky —
dvou metropoli Brna a Ostravy a dvou regionalnich
center Olomouce a Zlina. Analyza se soustredila
na dopady investi¢nich projekt na zménu

pramérnych cestovnich dob a jejich nakladd.
Vysledky se tykaly ¢asovych Uspor prepoctenych
na jednu minutu uSetfeného cestovniho ¢asu na
sto kilometr( Zelezniéni trasy. Zdokumentovali
jsme pfinos a efektivitu modernizace konvencnich
zeleznic pro stredni vzdalenosti odpovidajici
rozloze Ceské republiky. Vzhledem k vysokym

nakladlim na vystavbu VRT je pro dosazeni obdobné

ekonomickeé efektivnosti na Useku z Prahy do Brna

nutno prepravit béhem 30 let ocekavany pocet
10,818 milionu cestujicich roéné. Pro denni poCet
cestujicich by to predpokladalo narlst poptavky

z 13400 na nejméné 30 000 cestujicich. Takovych
efektl by bylo zfejmé mozné dosahnout jen
vyraznym zapojenim ¢eskych VRT do evropské
sité a vyuzit potencial mezinarodnich cestuijicich.

Pafril, V., and H. Fitzova, 2022. Conventional versus high-speed: Is it worth the effort?
In: The Fifth International Conference on Railway Technology: Research, Development and Maintenance.

5.5 Vysokorychlostni zeleznice ma potencial pro vyuziti k obéasné dojizdce za praci i na vétsi
vzdalenosti. O jejim budoucim vyuziti rozhodne odpovidajici profesni zaméreni a pristupna cena

Jizdného.

Analyzovali jsme pfilezitostnou mobilitu za praci
v rdmci tfi hlavnich metropolitnich oblasti v Cesku
(Ostrava, Brno, Praha) v kontextu budoucich tras
VRT pomoci dotaznikového Setfeni s celkem 228

respondenty. Dotazovani byli cestuijici, ktefi v obdobi

od ledna do zafi 2019 realizovali alespori jednu
sluzebni cestu mezi Prahou a Brnem nebo Prahou
a Ostravou. Priizkum ukdzal, ze dojizdkové proudy

mezi metropolemi jsou nerovhomérné, trasa Praha —

Brno je ob¢asnymi pracovnimi cestami vytizenégjsi.
Pres omezeny pocat respondentl mizeme
konstatovat hlavni znaky cestujicich na sluzebnich
cestdch: (i) Primérny respondent chce cestovat
predevsim rychle a vzhledem k nadprlimérnym
pfijmim je méné citlivy na cenu jizdného.

(i) Na trase Praha — Brno je GUcastnikem sluzebni

cesty 3x Castéji muz s mirné vyS$sim vzdélanim

a vy$Sim pfijmem, nez je prmér CR, a je ¢astéji
zaméstnan v soukromém sektoru.

(iii) Cena prepravy bude hrat zasadni roli v otazce
vyuzivani potencialnich vysokorychlostnich trati
pro prilezitostné dalkové dojizdéni do zaméstnani.

~rv

Petficek, J., Komarek, M., Marada, M. and J. Randak, 2022. Planned construction of VRT in Czechia and occasional long-distance work
commuting: impact of passenger income. Review of Economic Perspectives — Narodohospodarsky obzor 22(4), 279-291.
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destination distance time savings total costs mil. EUR / min. / time savings cost ratio
(min. / 100 km) 100 km ratio
conv. HSR conv. HSR
Brno 254 12,20 38,57 336 5453 10,84 67,33 3,16 6,21
Olomouc 250 16,00 5,16 314 8050 7,85 503,14 0,32 64,13
Ostrava 356 15,45 17,28 805 9920 14,64 150,30 1,12 10,27
Pardubice 104 19,23 0,00 48 2701 2,39 na na na
Zlin 311 12,54 28,88 653 8362 16,76 89,91 2,30 5,37

Charakteristiky respondentd

Spolecenska aktivita

1; 0,4% 1;0,4%

56;
24,%%

= Zaméstnanec - komeréni sféra 5

® Zaméstnanec - vefejna sféra

Podnikatel, Zivnostnik

=V domacnosti

® Student, ued, Zdk

Vrdélani

0,9%
‘2‘*

55 bez maturity
® 58 maturita

LR

Vnimani finanénich moZnosti

(pramér 37 451, -

Cistéha)

3,1% 5.7%

N

36,0%

® vyrazné podpr

podpramérny
promarny

nadpramérny

45,7%

amérny

B vyrazné nadpramérny

Dotaznik KA3 (celkern 1202 respondenttl, obfasné pracovné cestovalo n=228)
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5.6 Vysokorychlostni zeleznice pfispéje k robustnosti a udrzitelnosti celé zelezniéni sité v Ceské " accident Zair pollution 1l climate change ™ noise costs Mwell-to-tank ® habitat damage

republice. > -
Dllezitym tématem byl také odhad potencialnich obdobi Evropska komise planuje modernizaci politiky  které Ize efektivné zajistit z verejnych rozpoctda, §
pfinost planované vystavby VRT v Ceské soudrznosti na zakladé péti priorit; Ize je popsat jako  vCetné zapojeni EU. Hodnoceni velkych dopravnich %
republice pro konkurenceschopny a udrzitelny chytrejsi, ekologiCtéjsi, socialni, blizsi a propojené&;jsi projektl se opira o pouziti multikriterialnich 20 §
rozvoj zelezni¢ni dopravy s ohledem na priority Evropu zalozenou na strategickém rozvoji modeld, coz vytvari prostor pro zohlednéni riznych §
spole¢né dopravni politiky EU. V tomto kontextu dopravnich a digitalnich siti. Vystavba dopravnich ndkladl a vynos( (vEetné pozitivnich a negativnich §
byla hlavni pozornost vénovana analyzam dopadt siti vCetné VRT zUstdava jednou z nejdilezitéjsich externalit) spojenych s velkymi dopravnimi 15 w
na ekonomickou a socidlni integraci region( vyzev v Ceské republice. V této souvislosti je zfejmé,  projekty a jejich dlouhodobym vyuzivanim. g
se specifickym dlirazem na environmentalni ze vystavba sité VRT vyzaduje znacné investicni %
komponentu jejich rozvoje. V pfistim programovém naklady na vystavbu provoz a udrzbu infrastruktury, %
10 '-._.ﬁ
5y ]
Fog o LD . W5 =
OE%%EEE%&H!E&
2R - SR Y SR S PPN SN
o«éc &% QQ:é © cofbo & & G)QFQO (‘@\ \ké’\% \@\%
e .
@0& kc?’k & x@\o & \Q'b% ‘je*\% ,\o’b6 &
< < S
& S S & S >
3 53 & & & L . e
Q’b Q’b Q'b ,bf;o Q & < Enwronmentalm naklady Eile
Q & ) o‘é\ typu dopravy, médu a prostredku
N

Viturka, M., Pafil, V. and V. Rederer, 2020. Common transport policy of European Union and construction of high-speed rail in the
Czech|Republic. In: Proceedings of 5th International conference on European integration. Ostrava: EKF VSB-TU, 904-911.
ISBN 978-80-248-4455-8. DOI 10.31490/9788024844565.
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5.7 Pro optimalni koncept vysokorychlostni Zeleznice je dulezité vyreSeni navazné dopravy.

Resili jsme také vyzkumnou otazku, jak rychlé

by mélo byt spojeni VRT mezi Brnem a Prahou

v kombinaci s pouzitim VHD, aby bylo ¢asové
konkurenceschopné s automobilovou dopravou.
Konkurenceschopna rychlost VRT byla odvozena
z matematickych model(i dostupnosti vytvorenych

v GIS. Jako zdroj dat o rychlosti spoji MHD v Brné

a Praze a o cestovni dobé automobilem jsme pouzili
planovac tras v mapach Google. Kontrolné jsme
aplikovali jiné planovace tras a jizdni fady MHD.

V modelech jsme zohlednili rovnéz vliv pfipadné
vystavby brnénského terminalu VRT v lokalité

Videnskd. Odvozena optimalni konkurenceschopna
rychlost pfi pouziti MHD v Brné a Praze je nizsi

(45 minut), nez predpokladaji sou¢asné oficialni
plany (mezi Prahou a Brnem 1 hodinu).

Kowalski, M., Marada, M. and J. Chmelik, 2023: The impact of city public transportation use on the competitiveness between high-speed rail
and the car: The example of the Prague — Brno connection. Review of Economic Perspectives — Narodohospodarsky obzor 23(1), 35-46.
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Jizdni doba vlaku
Praha — Brno

80 min a vice

Zhodnoceni
konkurenceschopnosti

Podobny cestovni ¢as jako IAD pouze
v pripadé cest do SirSiho centra ve Spicce,
pripadné pfi kolapsu dalnice D1

Dopady na cestovani

Pro cestovani mezi Prahou a Brnem s vyuzitim MHD
nekonkurenceschopné; vyznam pouze pro tranzit

70 min Dorovnani cestovni doby IAD v dopravni Spicce Podobna cestovni dob jako IAD pouze v pripadé cest do
SirSiho centra ve Spicce, pripadné pfi kolapsu dalnice D1.
60 min Cesty ve Spicce zacinaji byt vyhodné Atraktivni spojeni pouze pfi cestach
pro cestujici mezi centry mést z / do SirSiho centra mést.
55 min Pro stavajici polohu Brno hl. n. plati, Ze VHD Taktova hodina, vyhodné pro prestavbu Prahy a Brna
je 0 20 % rychlejsi pri cestach do Sirsiho na taktové uzly s navazujicimi prestupy. Jizdni
centra ve Spicce, v sedle jsou cestovni doba do 60 minut je rozumné technicky dosazitelna
doby mezi Prahou a Brnem dorovnané a vyrazné zapusobi na psychologii cestujiciho.
50 min Odsunuté nadrazi vyrovnava svij lokalizaéni Dosazitelné pro sektor non-stop vlaki bez

handicap a poskytuje podobnou rychlost
prepravy, jako nadrazi ve stavajici poloze, kdy
vlak jede z Prahy do Brna za 60 minut

zastaveni v Nehvizdech a na Brno — Videnska,
zajisti atraktivni dopravu i v sedlech.

45 min a méné

Spojeni zacina byt atraktivni pro témér vSechny
vazby, vynikajici spojeni center mést, komplexni
zména dopravniho chovani obyvatel

Na hranici nebo za hranici limiti konvencni Zeleznice,
trasa na 350-400 km/h, nutny tunelovy pfivadéc¢ do
centra Brna. Benefitem je mimoradné atraktivni spojeni,
moznost kazdodenni dojizdky do zaméstnani.
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5.8 Vystavba vysokorychlostnich trati bude stimulovat konvergencni tendence v regionalnim rozvoji
Ceskeé republiky i prihrani¢nich regioni.

Posouzeni priorit planované vystavby VRT

v Ceské republice z hlediska dopad(i na vnitini
nejen z technického a ekonomického, ale také

ze socialniho a geografického hlediska. Jeho
zakladem byla predevsim aplikace gravitacniho
modelu, podle kterého ma planovana trasa Praha-

-Viden nejvyznamnéjsi potencial v osobni dopravé.

Nasledu;ji trasy Praha-Berlin, Praha-Mnichov a Brno-
-Katovice. Nasledné jsme posoudili pravdépodobné
dopady vyvolané vyraznym zlepSenim kvalitativnich
parametrd, a tedy i konkurenéni pozice Zelezniéni
dopravy, véetné potencidlu presunu ¢asti poptavky
ze silnicni a letecké dopravy na VRT. Pro vnimani
regionalnich dopadu vystavby VRT byly provedeny
také analyzy vybranych ukazatel(i (hustota obyvatel

na km? HDP na obyvatele, mira nezaméstnanosti)
podle region NUTS 3 za obdobi 2007-2017.

Ze strategického hlediska vysledky vyzkumu
nepotvrdily, Ze by planovana vystavba primarné
stimulovala konvergenéni tendence v regiondlnim
rozvoji jako hlavni priorité regionalni politiky EU.

Paril, V. and M. Viturka, 2020. Assessment of Priorities of Construction of High-Speed Rail in the Czech Republic in
Terms of Impacts on Internal and External Integration. Review of Economic Perspectives 20(2), 217-241.

DOI: 10.2478/revecp-2020-0010.
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type / trend

type A - progressive

1 - convergence trend

2 - divergence trend

Praha + Stredocesky region, Jihomoravsky region,
Plzensky region, Kralovéhradecky region

type B — average

Jihocesky region, Moravskoslezsky
region, Zlinsky region

Pardubicky region

type C - regressive

Liberecky region, Vysocina
region, Olomoucky region

Ustecky region, Karlovarsky region
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Varianta 0% mzdy 15 % mzdy 30 % mzdy 100 % mzdy

5.9 Vysokorychlostni zeleznice bude indukovat dojizdku za praci zejména do nejvétsich stracendho &asu

metropolitnich oblasti.

3 Mésto dojizdky / Brno Ostrava Plzen Praha Brno Ostrava Plzen Praha Brno Ostrava Plzen Praha Brno Ostrava Plzen Praha
Pfi diskuzi o efektivité vystavby VRT v Ceské za decenium 2011. Vysledky dokumentuji mezi relevantnimi centry. Systémové hodnoceni Mésto vyjizdky
republice jsme kladli ddraz na vnimani dopad strategickou pozici Prahy jako hlavniho centra potencidlnich dopad(l VRT na trhy prace jsme
na prostorovou mobilitu pracovni sily. Konkrétni dojizdky, které relevantnimi ukazateli vyrazné provedli pomoci modelu mezni miry mobility Brno - -
pristup k hodnoceni dopadl vychazi z potencialni prevysuje vSechna ostatni centra pracovni mobility. pracovni sily, kde je mozné pocitat s pozitivnimi Bieclav 1149
dostupnosti dvanacti méstskych center na Druhé nejvyznamnéjsi centrum Brno ma zhruba dopady kromé Prahy na dalSi dvé centra dojizdky,
pldnovanych tratich a jejich atraktivity pro polovi¢ni vyznam. Tuto skutec¢nost potvrdila Brno a Plzen. V pfipadé ostatnich analyzovanych Havlickav Brod
mobilitu pracovni sily s vyuzitim dat o dojizdce nejen analyza spadovych oblasti v ramci trhu center Ize pocitat se zvySenim potencialu Hradec Kralové m -
do zaméstnani ze Scitani lidu, dom( a bytd prace, ale také vyhodnoceni dojizdkovych vztah( vyjizdky za praci do vySe uvedenych center.

Olomouc

Ostrava

I

Pardubice

Jihlava -

Plzen

Praha

Prerov 1,37

Usti nad Labem -

Pafil, V. a M. Viturka, 2019. Hodnoceni potencialnich vlivi vysokorychlostnich trati na pracovni mobilitu v Ceské republice.
In: Klimova, V., Zitek, V. Sbornik z XXII. Mezinarodniho kolokvia o regionalnich védach. Brno: Masarykova univerzita, 2019, 232-239.
ISBN 978-80-210-9268-6. DOI: 10.5817/CZ.Muni.P210-9268-2019-29.
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5.10 Vhodné vymezeni regionalnich center dojizd ky mize napomoci k vytizeni regionalnich
terminalti vysokorychlostnich trati a ke zlepSeni dopravni obsluznosti uzemi.

Dllezitou otazkou v kontextu pfipravy ¢eskych VRT
je vliv na dopravni obsluznost Uzemi. Pro feSeni této
otazky jsme nejprve vymezili integrované systémy
stfedisek (ISS) metodou M. Hampla a pomoci
nového kritéria recipro¢ni mobility. Nasledné jsme na
bazi obci vytvorili dojizdkové regiony ISS (dosud bylo
zazemi ISS pfifazovano na bazi administrativnich
jednotek). Regiony integrované ISS s alespon

100 000 obyvateli jsou velikostné vyrazné oddéleny
od ostatnich a byly prohlaseny za metropolitni
aredly. Provedena regionalizace byla pak nastrojem

pro ovéreni souladu regionalniho usporadani
urc¢eného polynodalnimi jadry a usporadani
daného mononodalnimi mikroregionalnimi centry.
Vysli jsme z predpokladu, Ze v realité platnéjsi
regionalni systém bude mit vyssi integritu region(
a jeho hierarchizace bude ve vys$§im souladu

s teoretickymi predpoklady pravidla o velikostnim
poradi mést. Tento predpoklad byl potvrzen a je
patrné, ze regionalni systém se jiz orientuje na
polynodalné vymezena jadra. Vysledna zjisténi lze
vnimat jednak jako podnét k diskusi o metodice

vymezovani ISS, jednak jako podklad pro srovnani
s oc¢ekavanymi vysledky aktualniho S¢itani lidu,
dom a byt 2021. Z dopravnich hledisek je
zavazné zjisténi, ze metropolitni arealy integruji
stéle vétsi ¢ast tzemi Ceska a pouze mensi ¢4st
uzemi spaduje do vyznamnych center mimo
metropolitni aredly. V prvnim pfipadé bude neustale
zvySovan tlak na kapacitu a rychlost ,metropolitni”
dopravy, v druhém typu pak mUze rist ztratovost
regionalnich spojd obsluhujicich venkovska sidla.
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Marada, M., Komarek, M. and J. Simbera, 2023. Metropolitan polynodal cores as the basis of the new regional
organization of Czechia. Geografie 128(1), 49-74. DOI: 10.37040/geografie.2023.004.
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5.11 Vysokorychlostni traté mohou obslouzit vedle dalkového segmentu dopravy do jisté miry take
segment regionalni - to zvysuje efektivitu investic do jejich vystavby a ovlivauje i trasovani.

V projektu jsme vyuzili modely potencialni Stfedoceského kraje (vychodni a jizni varianta). u vypoctl dalkového modelu jevila jako relativné

dostupnosti na pfikladu trasovani VRT v Ceské Ukazalo se, Ze se kazdopadné maximalizuje pfinos vyhodnéjsi jizni varianta - u téchto analyz se vSak

republice a také moznosti rozdilné kalibrace dané u vSech okresnich mést i u stredisek nizsiho jedna o modelovani v prostredi GIS a vysledky

analyzy — tzv. regionalni a dalkovy model obsluhy radu. Vyssiho prinosu vSak dosahla vychodni jsou castecné zkreslené (nezahrnuji dobu ¢ekani

uzemi. Analyzy potencialni dostupnosti jsme varianta RS1, nebot ta obsluhuje populacné vlaku ve stanici, Cas na prestup apod.). Pro
provedli pro vSechny obce, které jsou obsluhovany pomérné bohatou oblast vychodnich Cech. PFi

zelezni¢ni dopravou. Soucasné jsme posuzovali

volbu optimalni varianty trasovani je proto tfeba

pohledu na zménu v poctu obci s nadprimérnou vénovat pozornost velkému spektru faktor(

odlisné trasovani VRT z Prahy do Brna na Uzemi hodnotou potencidlu dostupnosti se v§ak a celkovému kontextu statni dopravni politiky.

Randak, J., Marada, M. and M. Vrtiska, 2021. Application of potential accessibility models in decision-making on VRT
routing: the case of Rapid Connections in Czechia. AUC Geographica 56(1), 108-119. DOI: 10.14712/23361980.2021. 5.

78

a:;;:;:r— ame E|—Ill:lng- t:hange_of accessibility —Ilnng- dnnge_of
2 o et o el || desomse el (15 RS dectce madel (RS Pk

(null variant) 1 eastern variant) e-Emern/nul 1 south variant) Suthey
Prague 82,849.16 83,531.72 +0.82% 83,448.19 +0.72%
Pilsen 82,384.74 83,400.54 +1.35% 83,458.79 +1.30%
Karlovy Vary 80,992.00 81,826.30 +1.03% 81,823.25 +1.02%
Ceské Budéjovice 81,141.20 82,200.67 +1.30% 83,202.32 +2.54%
Usti nad Labem 82,030.82 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 83,801.28 +1.97% 83,139.10 +1.06%
Jihlava 81,404.25 83,144.76 +2.14% 83,231.78 +2.24%
Brno 82,208.58 83,635.18 +1.62% 83,471.29 +1.43%
Zlin 81,475.80 83,281.12 +2.21% 83,151.27 +2.06%
Olomouc 81,438.17 83,280.95 +2.27% 83,213.01 +2.18%
Ostrava 80,312.55 £1,442.02 +1.41% #1,339.98 +1.28%

A Value of potential accessibility of regional cities and its change (long-distance model)
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Metropolitan Axes Economic Tourist Transport Aggregate

5.12 Ceska republika ma vyhodnou geopolitickou polohu pro propojeni stfedoevropskych zemi

. . interactivity attractiveness connectivity ranking
a jejich metropoli.

. . ) . i i o . o ) o L . i Budapest — Vienna — Munich - (Zurich) 1 1 1 3
V projektu jsme analyzovali strategicky vyznamné potencialu jsme hodnotili tfi faktory: jejich vychodni a zapadni ¢ast stfedoevropského
problémy metropolizace stfedoevropského ekonomickou atraktivitu, turistickou atraktivitu regionu je nejvyhodnéji polozena Ceska republika Prague — Nuremberg — Frankfurt a. M. — Rhine Ruhr 1 1 1 3
prostoru s dlirazem na zemé Visegradské ctyrky. a dopravni konektivitu. Na zakladé syntézy téchto (nasleduje Polsko). Z sirsiho geopolitického . .
. , . . . . . . . et eeiveus L, i » L 3 Prague — Nuremberg — Munich - Ziirich 1 1 2 4
Stredoevropské metropole jsme vytipovali na slozek jsme identifikovali nejdllezitéjsi metropolitni vyhledu tato sit vytvafi priznivé podminky pro
zakladé tfi faktord: velikost populace, ekonomicky osy nadndrodniho vyznamu. Lze konstatovat, Ze integraci zemi Visegradské Ctyrky, ktera je Prague - Dresden - Berlin — Hamburg 1 1 2 4
profil a investicni atraktivita. Z hlediska integracniho v rdmci zavedené sité metropolitnich os spojujicich pohanéna predevsim mezindrodnim obchodem. . .
Bratislava — Vienna 1 2 2 5
Warsaw — Lodz — Poznan - Berlin — (Hannover — Rhine Ruhr) * 1 2 2 5
Prague - Bratislava — Budapest 2 1 2 5
Krakow — Katowice — Wroclaw — Berlin - (Hamburg) * 1 2 3 6
[Gdansk] - Warsaw — Katowice — Vienna 1 3 2 6
Prague — Dresden — Leipzig — Hannover — Bremen 2 2 2 6
Prague - Vienna 2 2 2 6
Prague — Nuremberg — Stuttgart — Mannheim 2 2 3 7
Prague — Wroclaw - Lodz — Warsaw 2 3 2 7
Katowice — Wroclaw — Dresden - Leipzig — (Rhine-Ruhr) * 3 2 2 7
Budapest — Krakow — Katowice 2 3 3 8

Sauer, M., Pafil, V. and M. Viturka, 2019. Integrative Potential of Central European Metropolises with a Special Focus on the Visegrad
Countries. Technological and Economic Development of Economy 25(2), 219-238. DOI: 10.3846/tede.2019.7555.
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5.13 Vysokorychlostni Zeleznice prohloubi integraci zemi stredni Evropy.

Ovérili jsme tezi, ze systémové vazby mezi
metropolemi nadnarodniho vyznamu a rozvoj VRT

predstavuji dllezity faktor potfebného prohlubovani

integrace stredoevropského makroregionu.

K tomuto Gcelu jsme vyuzili plvodni metodiku
hodnoceni metropoli (odrazejici postindustrialni
fazi spolecenského vyvoje) zaloZzenou na trech

slozkach: popula¢ni velikosti, ekonomickém
profilu a podnikatelské atraktivité. Celkem jsme
identifikovali 27 metropoli, které jsme nasledné
rozdeélili do tfi hierarchickych typd: dominantni,

etablované a elementarni metropole. Typy metropoli

do znaéné miry odpovidaiji jejich sou¢asnému
postaveni v siti VRT. V ramci diskuzi planovanych

zamér( vystavby VRT v Ceské republice jsme
prokazali, ze preference evidence-based pfistupl

k hodnoceni potencidlnich pfinost vystavby VRT
pred administrativnimi pfistupy je G¢innym nastrojem
pro eliminaci nedostatk zjisténych Evropskym
ucetnim dvorem u vybranych VRT v Evropské unii.

Viturka, M.A. V. Pafil, 2019. Metropole Stfedni Evropy a jejich postaveni v siti vysokorychlostnich trati. In: Klimova, V., Zitek, V. Sbornik z XXIlI.
Mezinarodniho kolokvia o regionalnich védach. Brno: Masarykova univerzita, 225-231. ISBN 978-80-210-9268-6.

DOI: 10.5817/CZ.Muni.PZ10-9268-2019-28.
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Legenda

Dostupnost Prahy z metropoli
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5.14 Na trasach, kde jsou vyznamnym segmentem poptavky po prepravé turisté, maji
vysokorychlostni traté vyssi potencial pretahnout cestujici z konkurenénich dopravnich moda.

V ramci vyzkumné otazky poznat a pochopit
mobilitni chovani populace (co motivuje nebo

dopravy na VRT. Analyzovali jsme a testovali
determinanty volby dopravniho prostredku, které

demotivuje obyvatele k pouziti urcitého dopravniho umoznuiji ziskat vice informaci o preferencich

prostredku na urcité trase, jaké jsou prekazky

v mobilité a jaky je jeji potencidl) jsme zkoumali,
jak VRT ovlivni rozvoj cestovniho ruchu v Ceské
republice. Konkrétné jsme analyzovali chovani
cestujicich a jejich zamér prejit z ur€itého druhu

84

cestujicich a jejich potencialni zméné chovani.

Z Udaju vyplyva, Ze je zfejma ochota k prestupu
na VRT (54,0 % plus 16,9 % respondentd, kteri
vahaiji), kterd je motivovana usporou ¢asu pfi
cesté. Soucasné se tematizovalo, ze VRT zlepSuje

propojeni destinaci, tudiz by VRT mohla prilakat
cestuijici ze zahraniéi do Ceské republiky. Z vyzkumu
také vyplynulo, ze jizni koridor VRT by vyuzivali
zahraniéni turisté (tranzitujici nebo prijizdéjici

z Rakouska). U preferovani VRT by proto méla

byt zdlirazrovana jejich ,bezpecnost”, ,cena“

a environmentalni aspekt v kontextu udrzitelnosti.

HoleSinska, A., Holubova, E. and M. Comor, 2022. Future tourism development based on the knowledge
of preferential choice of HSR. Journal of Tourism 11(1-2), 33-41. DOI: 10.2478/cjot-2022-0003.

Ochota Souhlas % Nesouhlas % Nevim %

Celkem 886 54.0 478 291 277 16.9
Auto 214 30.6 327 46.8 158 22.6
Autobus 61 492 28 226 35 28.2
Viak 611 747 123 15.0 84 10.3

Puvod navstévniku

Cesko 471 54.9 | 260 30.3 127 14.8
Rakousko 140 741 | 37 19.6 12 6.3

Némecko 110 55.6 60 30.3 28 14.1
Polsko 53 316 | 75 44.6 40 23.8
Slovensko 86 475 33 18.2 62 34.3
Ostatni 26 55.3 13 27.7 8 17.0

Ucel cesty

Obchodni cesty 258 57.8 124 278 | 64 14.3
Jednodenni navstéva 140 45.0 108 34.7 63 20.3
Pobyt s prenocovanim 268 59.3 131 29.0 53 11.7
Navstéva pribuznych 173 47.9 103 285 | 85 235
Tranzit 47 66.2 12 16.9 12 16.9

< Willingness to use HSR
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5.15 Zahraniéni turisté vykazuji vysokou ochotu vyuzit budouci vysokorychlostni zeleznici. Postoj  Zcela souhlasi Souhlasi Nevyhraneni postoj

Dalsi pozornost jsme zameéfili na faktory, které a cestovni charakteristiky, roli environmentadlnich aplikovaného na délku pobytu a statni pfislusnost. Nevim NeVYUZU' VYUZU' Nevim NeVYUZU' VYUZ'Jl Nevim NeVYUZU' VYUZ'Jl
uréuji ochotu zahraniénich turistl potencialné postojl a predchozi zkusenosti s rliznymi druhy Pomoci Kruskalova—Wallisova testu a nasledné Autob . e
y utobus o - o o o - o
vyuzit VRT pfi cestach do Ceské republiky. Souviseji dopravy. Data vstupujici do modelu jsme ziskali kontingen&ni analyzy jsme zjistili silné vztahy mezi
s rozhodovacim procesem navstévnikl a volbou prostfednictvim dotaznikového Setfeni mezi uzivateli vlakl a jejich ochotou vyuzivat VRT. K silné
. ) ) Lo o . " i ) . .. , . Auto +++ +++ --- +++ +++ --- o +++ ---
zpusobu dopravy, ktera generuje dalekosahlé navstévniky ve tfech klicovych uzlech planované preferenci VRT vedly ohledy na Zivotni prostredi,
duasledky pro Zivotni prostredi. V projektu VRT. Vzorek 1 800 respondent( byl vybran stejné tak doba stravenad cestou a jeji ucel. Ostatni + o o o o -- o o o
navrzeny model k volbé VRT zohlednil osobni kombinaci ndhodného vybéru a kvétniho vybéru
Viak --- - +++ - - +++ - - +++
Postoj Nesouhlasi Zcela nesouhlasi Celkem
Autobus o o o o o o +++ --- o
Auto o +++ --- o o o +++ +++ ---
Ostatni o o o o o o ++ + -
Viak o --- +++ o o + --- --- +++

A Vliv environmentalni postojli na ochotu vyuzit VRT podle méd( dopravy —
podminéna korela¢ni analyza a znaménkové schéma

Sauer, M., Novotna, M., HoleSinska, A. and J. Vystoupil. High-Speed Rail Demand in Tourism:
Case Study of the Potential Market in the Czech Republic
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