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ANOTACE

Predmétem této bakaldiské prace ,, Pracovni migrace v ramci CR vzhledem k planovanym
vystavbam vysokorychlostnich trati* je v prvni casti seznameni s historii vysokorychlostnich
trati jak ve svété, tak na vizemi CR. Dale sezndmeni s pracovnim trhem v Ceské republice.
Druha cast je venovana analyze potencialniho viivu v budoucnu dostupné vysokorychlostni
dopravy na vnitini mobilitu zaméstnancii v ramci pracovniho trhu CR pro potieby verejného
sektoru. Prace bude obsahovat ekonomické zhodnoceni potencialni smysluplnosti dojizd'ky za
praci na vétsi vzdalenosti v podminkdach CR.

KLICOVA SLOVA

Vysokorychlostni Zeleznicni trate, pracovni trh, pracovni mobilita

TITLE
Economic work migration in the Czech Republic due to planned highspeed track construction

ANNOTATION

The aim of this bachelors thesis named 'Economic work migration in the Czech Republic due
to planned highspeed track construction' is firstly to point out the history of highspeed tracks
around the world and also in the field of the Czech republic. Next it introduces the issue of the
work market in the Czech republic.

The second part analyzes the potential influence of the future available highspeed transport on
the internal mobility of the employees on the field of the work market situation in the Czech
republic for the needs of of the public sector. This thesis further analyzes traveling to work on
the long distances and its economical sense in the Czech republic.
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Hightspeed track construction, work market, working mobility
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Uvob

Mobilita provazi kazdého znas uz od samého pocCatku naseho Zivota, at uz si to
uvédomujeme, nebo ne. Doprava jako takova je soucasti naseho kazdodenniho Zivota. Kazdy
Z nas musi rano vstat a dopravit se na autobus, vlak ¢i auto. Nebo chodi pésky. Postupné se
presunujeme do prace, do $koly, ve volnych chvilich za znamymi, za doktory, do obchodti nebo

za kulturou. O prazdninach a dovolenych tfeba letadlem k mofi ¢i do hor. A poté zpét.

Nékteré formy mobility jsou pomalejsi, zejména chiize. Nékteré zase rychlejsi, tieba let
letadlem nebo jizda vlakem. Kdyz jedeme na vylet ¢i za znamymi, nefesime, jestli na daném
misté budeme za hodinu, nebo za dvé. Nedé&je se tak totiz kazdy den. Pokud vSak mitime do
prace, neni nam to jedno. Cim dfive totiz do prace dorazime, tim dfive budeme moci byt zase
doma. Pocet minut se nas¢ita a prace nas takto, mozna nevédomky, obere o nas volny ¢as. Proto
bychom se chtéli do prace dostavat co nejrychleji a na tikor dlouhého cestovani za praci nebyt

zaméstnani vV zaméstnani, které je nizko pod nasi kvalifikaci, av§ak blizko naseho bydlisté.

Cilem préce je nazorn¢ ptedstavit, zda by kazdy z nas mohl kazdodenné dojiZdét za praci do
vzdaleného mésta nékolik stovek kilometri od naseho bydlisté. A zda by tato kazdodenni cesta
neohrozila jeho pravidelny mési¢ni vydélek, ba ho spiSe vylepsila moznosti vhodnéjsiho vybéru
prace klidn& i na druhém konci Ceské republiky prostfednictvim vyuziti vysokorychlostnich

trati.
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1 VYSOKORYCHLOSTNI TRATE

Z dopravniho hlediska se vysokorychlostni trati (dale VRT) mysli bud’ nové budované traté
s minimalni rychlosti 250 km/h, nebo souc¢asné modernizované traté s rychlosti minimaln¢ 200
km/h. Traté s rychlosti do 200 km/h ur¢ené pro osobni, nakladni ¢i kombinovanou dopravu jsou
nazyvany konvenc¢nimi. Ve zvlastnich piipadech lze za VRT povazovat i tseky trati, kde
z urcitych divodi nelze této rychlosti dosdhnout. Témito divody muze byt napiiklad vysoka

hustota osidleni ¢i terénni podminky (Pokorny, 2008; Zakon ¢. 266/1994 Sb.).

Na VRT se vyuzivaji k dopraveé pouze vysokorychlostni vlakové soupravy, které zvladnou
vy$si rychlosti nez bézné soupravy, a nepohybuji se zde jiné, naptiklad osobni vlaky (Pokorny,

2008).

Cely koncept VRT je navrzen tak, aby vysledny dojezdovy ¢as mezi dvéma mésty byl

ptiblizné dvakrat kratsi oproti béznému osobnimu automobilu (Pokorny, 2008).
1.1 Pocatky VRT ve svété

1.11 Pocatky Zelezni¢ni dopravy

Kdyz Zelezni¢ni doprava zacala existovat, neméla viibec Zadnou konkurenci. Ta se objevila
az S ptichodem motorové silni¢ni dopravy a poté dopravy letecké. Jakmile se na trhu objevili
konkurenti Zelezni¢ni dopravy, zacal tento zpiisob mobility upadat na své popularité a vlak se
stal zndmkou pomalého cestovani. K tomuto problému se staty a jejich dopravci postavili
obménou parnich lokomotiv za motorové jednotky a postupnou modernizaci zejména hlavnich
trati. Timto zptisobem napiiklad tehdejsi Ceskoslovenské statni drahy snizily dojezdovy ¢as
mezi Prahou a Bratislavou o0 ctvrtinu oproti piedeslé cestovni dobé (Pokorny, 2008;
Ministerstvo dopravy, 2017).

Tento postupny vyvoj vsak pozastavil ptichod druhé svétové valky. Kdyz valka skoncila,
nastala podobna dopravni konkurence jako pted valkou. Do konkuren¢niho boje o naklad
1 cestujici opét vstoupila Zeleznicni, leteckd 1 silni¢ni doprava. Pokud Zeleznice chtéla
konkurovat témto typam dopravy, potifebovala inovace. Dopravci tehdy zacali pomalu upoustét
od motorovych jednotek a zaméfili se na vyuziti jednotek elektrickych. Taktéz zac¢alo dochéazet
k dalsimu zrychlovani trati, v nékterych mistech az na 200 km/h. Vzhledem k odlisSnym
preferencim investic statl Evropy se zaCalo stavat, ze nckteré staty zaCaly dotovat své
zelezni¢ni sité vice nez ostatni. Mezi tyto staty patfily zejména staty jizni a zapadni Evropy,

zejména Némecko a Francie. Pro dalsi vyvoj VRT byl zlomovy i moment, ktery nastal koncem
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bfezna roku 1955. V tuto dobu se p#i zkuSebnich jizdach povedlo dvéma francouzskym
elektrickym lokomotivim nezévisle na sobé dosahnout rychlosti 331 km/h (Pokorny, 2008;
Ministerstvo dopravy, 2017).

V tuto chvili jiz vyvoj neslo zastavit. Svétovym velmocim vsak zacalo byt jasné, Ze pro jesté
rychlejsi a udrzitelné vyuziti je nutna vystavba zcela novych trati, které¢ budou stavéné pro
vysoké rychlosti projizdéjicich vlakl a na nichz se vlaky s vyssi rychlosti nebudou konkurovat
napiiklad s pomalej$imi osobnimi vlaky. Této myslenky se chytlo i Japonsko (Ministerstvo
dopravy, 2017).

1.1.2 Vyvoj VRT v Japonsku

Japonsko v poloviné sedmdesatych let zahajilo pravidelny provoz VRT na lince mezi
hlavnim méstem Tokiem a Osakou, kde se vlaky zadaly pohybovat rychlosti
210 km/h, a postupem c¢asu az 300 km/h. Tato trat’ je povazovana za prvni VRT na svété

(Pokorny, 2008; Ministerstvo dopravy, 2017).

1.1.3 Vyvoj VRT ve Francii

Vyvoj novych typt vlaka vSak nebyl zcela jednoduchy a provazely ho i znacné myty jak
v souvislosti s ptekonanim rychlosti 300 km/h a vyssi, tak v oblasti technologii. A vyvoj
novych vlakt ¢asto skoncil i ve slepé ulice. Jasnym piikladem muze byt naptiklad francouzsky
aérotrain, ktery fungoval na principu vznaSedla. Tento vyvoj mél vSak 1 velké klady, kterymi
byly zejména nové zkusenosti (Pokorny, 2008; Ministerstvo dopravy, 2017).

Na evropském kontinentu si v oblasti VRT nejlépe vedla Francie, ktera v roce 1981
zahajila komer¢ni provoz na trati mezi Pafizi a Lyonem. PouZzivany zde zac¢aly byt vlaky znamé
pod francouzskou zkratkou TGV. Nejvyssi povolena rychlost na tomto useku byla 270 km/h,
vlaky vSak ve zkuSebnich provozech zvladaly i rychlost az 380 km/h (Pokorny, 2008;
Ministerstvo dopravy, 2017).

Trati mezi Patizi a Lyonem vSak vystavba ve Francii neskoncila. Diky velké tspéSnosti
této trati doslo i k vystavbé dalich. Vznikla napiiklad trat’ z Pafize k Atlantskému oceanu ¢i
z Patize do Lille. Pravé u mésta Lille, kde je nejvyssi povolena rychlost 300 km/h, se tato trat’
dale vétvi smérem na Brusel a k podmoiskému tunelu do Londyna. V soucasnosti dochazi

K jejich rozsifovani a propojeni s okolnimi staty (Pokorny, 2008; Ministerstvo dopravy, 2017).
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1.14 Vyvoj VRT v Némecku

Némecko je zemi s pomérné¢ velkou rozlohou, nespoctem velkych mést, a hlavné
pieplnénych dalnic. Proto se pravé Némecko stalo dalsi zemi, kterd se zacala zaméfovat na
rychlou piepravu osob na velké vzdalenosti. Jiz v Sedesatych letech minulého stoleti zacala
postupna modernizace a zvySovani rychlosti na nejvytizenéjSich usecich némecké zelezniéni
sité. To vSak brzy prestalo stacit, a proto némecka vlada piesla k planovani nové VRT. Jenom
samotné planovani trati mezi Hannoverem a Wiirzburgem zabralo dlouhych 16 let. Na rozdil
od francouzské trati mezi Pafizi a Lyonem se pocitalo, ze v Némecku budou vedle
vysokorychlostnich vlaku jezdit i klasické vlaky a rychlé nakladni vlaky. Diky této trati se
dojezdovy Cas mezi Hannoverem a Wiirzburgem zkratil z 3,5 hodiny zhruba na polovinu

(Pokorny, 2008; Ministerstvo dopravy, 2017).

Ve stejném roce, tedy v roce 1991, byl zahdjen 1 provoz na druhé némecké VRT, a to

mezi Mannheimem a Stuttgartem (Pokorny, 2008).

O némecké vlaky typu ICE byl velky zajem a byly Casto vyprodané. Proto postupem
casu bylo zapotiebi zvysit jejich kapacitu a za¢it budovat nové traté. V dalSich etapach vystavby
Slo o zprovoznéni naptiklad trati mezi Berlinem a Wolfsburgem, Norimberkem a Ingolstadtem
nebo mezi Kolinem nad Rynem a Frankfurtem nad Mohanem. Trat mezi Kolinem
a Frankfurtem ma jesté specifikum toho, Ze je vystavéna pouze pro osobni pfepravu, vyuziva
specialn¢ postavené vlaky dosahujicich tratové rychlosti 300 km/h (Ministerstvo dopravy,
2017).

1.15 Vyvoj VRT v Itilii

V druhé poloving 20. stoleti se vysokorychlostnim Zeleznicim zacala vénovat také Itélie.
Ta v pritbéhu let postupné po téetinach otevirala trat’ mezi hlavnim méstem Rimem a Florencii.
Prvni tsek této trati byl otevien jiz v roce 1977, takZe pokud neni nahlizeno na trat’ jako celek,

ale jako Cast, dal by se pravé tento tisek povazovat za uplné prvni VRT v Evropé (Pokorny,
2008).

Posledni ¢ast této trati byla zprovoznéna az o 15 let pozdéji od zprovoznéni prvniho
useku. Celou stavbu provazely hlavné komplikace spojené s hornatym razem krajiny. Stejné
jako némecka trat’, tak i tato neumoziuje provoz jen specialnich souprav, ale mohou se po ni

pohybovat i klasické vlaky s lokomotivou (Pokorny, 2008; Ministerstvo dopravy, 2017).

13



1.1.6  Vyvoj VRT ve zbytku Evropy

Francie, Italie a Némecko v Evropé zapocaly vystavby VRT, a dnes tedy mohou poskytovat
své zkuSenosti a rady ostatnim statim, které by tento typ zeleznice také rady vystavély.
Takovymi staty bylo naptiklad Spanélsko, Velka Britanie ¢i zemé Beneluxu. Cim vic zemi mélo

VRT, tim se za¢ala rozsifovat i tendence tyto Zeleznice spojit mezi sebou (Stahlavsky, 2016).

Vysokorychlostnim vlakim napomohla naptiklad 1 spoluprace s leteckymi
spolecnostmi, které jako nahradu za zpozdény let poskytuji prave cestu rychlovlakem. Na druhé
stran¢ ale 1 mnoho leteckych spole¢nosti muselo ukoncit svou ¢innost, pravé kvili bohatému

vyuzivéani rychlovlaka (Pokorny, 2008; Parlament CR, 2014).

V soucasné dob¢ i ostatni staty projevuji zajem o mezinarodni spolupraci a zapojeni se
do jednotné evropské sit¢ vysokorychlostni dopravy. Pokud bychom tuto snahu vztdhli
vzhledem k Evropské unii, tak 0 VRT se snazi zhruba 15 ¢lenskych stati (Pokorny, 2008;
Parlament CR, 2014).

117  Vyvoj VRT V Asii

Ani zemé Asie nezlstavaji pozadu s pokrokem. Jak jiz bylo fe¢eno, s VRT v Asii pfislo jako

prvni Japonsko a dalsi staty ho brzy na to zacaly nasledovat.

K zemim, které takika ze dne na den zacaly stavét své VRT, patfi z asijskych zemi napiiklad
1 Turecko. Zde doslo z pocatku k vybudovani dvou trati, které byly nasledné 1 propojeny mezi
sebou. Turecko mysli na umoznéni rychlé mobility i do budoucna a do roku 2023 by chtélo
oteviit vefejnosti 10 000 km VRT (Pokorny, 2008; Vysokorychlostni Zeleznice, 2013).

Pokud je zde zminéna Asie a technologicky pokrok, nesmi byt opomenuta ani Cina. Zde se
kromé& konvencnich trati nachézi 1 jedind komeréni 30 km dlouha trat’ pro specialni typ vlaku
znamy pod lidovym nazvem maglev. Tento vlak je odlisny tim, Ze nevyuziva principu
kolo-kolejnice, ale po specialni trati se pohybuje na principu magnetické levitace. Jeho provoz
je sice pomérné levny, avsak vystavba jeho specialnich trati je enormné nakladna. To zvlasté

proto, Ze cela jeho trat’ musi byt slozena z mosti (Vysokorychlostni zeleznice, 2014).

Netrvalo dlouho a k asijskym zemim stavjicim na svém uzemi VRT se brzy pfidala

v souvislosti s poradanim olympijskych her v roce 2018 i Jizni Korea, ¢i Taiwan.

Maglev v8ak mezi rychlovlaky drzi svétovy rekord v rychlosti. Na zkuSebni trati v Japonsku
dosahl v roce 2015 rychlosti 603 km/h (Vysokorychlostni zeleznice, 2014).
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1.2 VRT v Ceské republice

Uz od pocatkt Ceskoslovenska byla na na§em uzemi v oblasti dopravy vyrazngjsi zejména
V osobni pfepraveé doprava silni¢ni. Ta Zelezni¢ni slouzila zejména k ptfepraveé nédkladu. Zatimco
zeleznice spise stagnovala, silnice se rozvijela. Az od 90. let minulého stoleti se zacinaji nékteré
Zelezni¢ni traté modernizovat a umoznovat prijezd vlaka az s rychlosti 160 km/h (Ministerstvo
dopravy, 2017; Parlament CR, 2014).

Ceska republika v soucasné dobé na svém tizemi nemé zadné VRT, jako je tomu naptiklad
v sousednim Némecku. Avsak uz dlouhd 1éta se diskutuje o tom, zda se timto smérem vydat, ¢i
ne. Divodem téchto spekulaci je potieba zvazit legislativni, ekonomické i1 technologické
podminky, které nase republika umoziuje. VSechny tyto kroky, véetné studie proveditelnosti,

jsou zastitovany Ministerstvem dopravy Ceské republiky (Parlament CR, 2014).

Prvni myslenky ohledné planované vystavby se projevily v CR uz v 70. letech minulého
stoleti. Podporou tehdy byla ptfedev§im nedostatecna kapacita trati zejména pro nakladni
dopravu. Z politickych divodt bylo ale od myslenek nakonec upusténo. Po uspésnosti VRT

v okolnich statech v pribéhu 90. let bylo téma opét otevieno (Ministerstvo dopravy, 2017).

Pravé z némeckého systému plynula inspirace pfi tvorbé vitbec prvni ucelené studie z roku
1995. Po aktualizaci o sedm let pozd¢ji byla tato studie piedana jako podklad pro potfeby
uzemniho planovani (Ministerstvo dopravy, 2017).

Postupem Gasu viak zadinalo byt ziejmé, Ze tato studie nebude pro tizemi CR zcela
dostatecnd. Vzhledem k tomu, Ze se inspiruje staty, kde jiz VRT maji, zamétuje se spiSe na
technologii a dopravni nabidku, ne vSak na hospodaiské prostiedi a geografii, kterou je nutné
zohlednit pro situaci v CR. Bylo tedy jasné, Ze je nutné provést zmény, které budou tyto
podminky zohlediiovat. Také se misto ozna¢eni VRT zacala pouzivat zkratka RS, tedy rychlé
spojeni. To bere v uvahu nejen vystavbu novych trati postavenych na principu VRT, ale
I modernizaci stavajicich koridord na vyssi rychlosti. Cely tento systém RS (viz. obrazek 1)
nove uvazuje provoz nejen mezindrodnich, ale i vnitrostatnich vlakl, coz vyrazné zvétSuje
okruh potenciondlnich uzivatel. V tomto modelu by vlaky nevyuzivaly VRT po celé své trati,
ale napftiklad jen v ¢asti. To vSe by mélo vypomoci k lepsi realizovatelnosti celého projektu.
Prilomovym se stal rok 2017, kdy Poslaneckd snémovna ve svém usneseni vyzdvihla vyznam
VRT a nutnost v budoucich letech zapojit CR do rozvijejici se evropské sité. Dale také
snémovna pozadala vladu, aby prioritni trasou byla trasa z hlavniho mésta Prahy ptes Pierov
na Ostravu. Vlada CR nasledné tuto koncepci schvalila (Ministerstvo dopravy 2017, Parlament
CR 2014).
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Nize jsou vyjmenované nejdulezitéjsi planované traté, které patii k t€m z nejlépe

realizovatelnych nebo ekonomicky nejdilezitéjsich.

Wroctaw Rychla spojeni - cilovy stav
= planované sméry

’1 ----- alternativni sméry
d === MozZné budouci spojeni

Dresden

{ v o Hradec
~<~—] Kralové

Katowice

Miinchen st S
~‘Ceskep
~ Budgjgvice

Bratislava

Obrazek 1: Plan vystavby vysokorychlostnich trati v CR

(Zdroj: Ministerstvo dopravy)

1.21  Spojeni Prahy s Brnem

Toto spojeni je asi nejméné piekvapujicim ve vSech smérech. Nutnost propojeni dvou
nejvétsich mést Ceské republiky je dana hlavné historicky. Jeho trasovani si v§ak po dlouhou
dobu nechavalo dvé mozné varianty. A to v puli pies Havlickiv Brod, ktery je jiz dnes
nejdulezitéjsim dopravnim uzlem v Kraji Vysocina, nebo geograficky jizné&ji ptes Jihlavu

(Ministerstvo dopravy, 2017).

V soucasné dobé€ se Sprava Zeleznic pfiklani k varianté vedené pies Jihlavu.

1.2.2  Spojeni Prahy s Drazd’any pies Usti nad Labem

Prvni myslenky na zmény vedeni této trati zapocaly jiz v roce 2007. Zaroven je tato trat
ukazkou ptfeshrani¢ni spoluprace s Némeckem. Je zde nutna komunikace zejména se spolkovou

zemi Sasko v ramci planované studie proveditelnosti. Soucasti této stavby je taktéz planovani
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prozatim nejdelsiho tunelu v CR. Slo by o 26 km dlouhy tunel, ktery by vedl pod Krugnymi
horami (SZDC, 2017).

Jelikoz nyngjsi trat’ v udoli Labe byla od roku 2002 kvuli povodnim ¢tyfikrat uzaviena,
ocekavaji se 1 kladné efekty budouci traté prave v této oblasti. Dale se také vyskytuje problém
s hlucnosti, kterou by vytesil odsun dalkové dopravy na VRT. Na stavajici trati by tedy zistala

pouze regionalni doprava (Parlament CR, 2014).

V ramci této trati by se Ceska republika piipojila na evropsky systém VRT. Je§té vice by
k propojeni CR s okolni Evropou pfispélo, kdyby doslo k vystavbé vyse zminéné trasy mezi
Prahou a Brnem. Slo by tedy o mezistatni smér Bratislava — Drazd’any (Ministerstvo dopravy,
2017).

1.2.3 Spojeni Brna s Pferovem

Pro tuto trat’ byla zpracovéna studie proveditelnosti a dokumentace pro tizemni povoleni,
ktera predpoklada modernizaci na maximalni rychlost 200 km/h a zdvoukolejnéni této trasy.
V ramci tohoto useku se také predpoklada zrychleni spojeni mezi mésty Brnem a Zlinem
a taktéz mezi Brnem a Ostravou. Realizace této trati by se ekonomicky vyplatila i tehdy, pokud

by na tizemi CR nedoslo k budovéni RS jako celku (Ministerstvo dopravy, 2017).

Pokud by pozdéji doslo k vystavbé VRT mezi Prahou a Brnem, tato trat’ by idealné

napojovala podstatnou ¢ast Moravy na tento tsek (Stra, 2019).

Realizace této stavby je planovana do roku 2025 (Sira, 2019).

1.24 Spojeni Prerova s Ostravou

Zejména vzhledem k sou€asné zatizenosti jak v osobni, tak v nakladni dopravé je v tomto
sméru planovana vystavba VRT. Tato trat’ by z jedné strany navazovala na RS mezi Brnem
a Prerovem a z druhé strany by vedla ke statnim hranicim s Polskem. Tomuto spojeni navic
nahrava fakt, ze jiz v soucasné dobé€ na této trati jezdi nekteré vlaky, které jsou konstruované
jezdit na RS. Soucasné také velikost pierovského nadrazi, které by zvladalo celkovou kapacitu

pfii zavedeni ptipadné VRT (Ministerstvo dopravy, 2017).

V srpnu roku 2018 Sprava zeleznic potvrdila mezinarodni spolupraci ¢eské firmy Sudop
Praha a francouzské firmy Egis Rail, které v soucasné dob¢ ptipravuji studii proveditelnosti
této traté (Sindelat, 2019).
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1.2.5 Spojeni Prahy s Berounem ¢i Horovicemi

Z Prahy ptes Plzen az ke statnim hranicim, kde by navazovala na némeckou pldnovanou trat’
smérem na Mnichov, se predpoklada ziizeni VRT jako takové. V planované studii
proveditelnosti je vSak nutné neopomenout zelezni¢ni stanici Beroun, ktera je jiz nyni velmi
vytizena jak nakladni, tak osobni dopravou zejména ze sméru od Prahy. Vybudovani nové trati,

v tomto pripad¢ VRT, by stavajici trati velmi odleh¢ilo (Ministerstvo dopravy, 2017).

Vzhledem k tomu, Ze v sou¢asné dobé neni jesté vypracovana studie proveditelnosti, pocita
se zatim se dvéma moznostmi vedeni této trati. Prvni moznosti je vedeni z Prahy do Plzné ptes
Beroun, druhou moznosti je potom vedeni trat¢ z Prahy jizné¢ pod Berounem pfes Liteni

a Hotovice (Ministerstvo dopravy, 2017).

1.2.6  Spojeni Prahy s Hradcem Kralové nebo Libercem

V tomto sméru byla zpracovdna prozatim jen vyhledavaci studie, na jejimz zékladé se
planuje zpracovat studie proveditelnosti této traté. Tato studie poukazuje na chybé&jici spojeni
se sousednim Polskem, v tomto ptipad¢ s méstem Wroclaw, a zarovenn vylepSuje dosavadni

spojeni Prahy s vychodnimi Cechy (Ministerstvo dopravy, 2017).

Vysledkem studie proveditelnosti by méla byt dohoda s polskymi Zeleznicemi o spolupraci
a nalezeni spravného trasovani, tedy bud’ pies Hradec Kralové, nebo Liberec (Ministerstvo
dopravy, 2017).

1.2.7  Uprava Zelezni¢niho uzlu hlavniho mésta Prahy

Je jisté, Ze stavba a zapojeni VRT do bézného denniho provozu bude mit urcity vliv i1 na
stavajici traté. Vzhledem k tomu, ze z Prahy je planovano vést tfi RS, popi. VRT, bylo by
vhodné tomu pftizpisobit tento Zelezni¢ni uzel, konkrétné tedy Zeleznicni uzel Praha hl. n.
V téchto zménach je nutné zejména zvysit kapacitu a zaméfit se na to, aby dalkova doprava

neomezovala tu pfiméstskou a naopak (Ministerstvo dopravy, 2017).
V rdmci mésta Prahy je v uvahéach 1 moZnost pfipojeni ruzynského letisté na VRT, aby tak
doslo ke kompletnimu propojeni Zelezni¢ni a letecké dopravy (Ministerstvo dopravy, 2017).
1.3 Povérené organy

Jak doprava, tak planovana vystavba je souhrnem vypracovanych praci mezi jednotlivymi
poverenymi organy. VSe nema na starost jen jeden organ, ale jde o spolupraci v celé plisobnosti,

at’ uz na urovni statni spravy, tak v komunikaci s organy krajskych a mistnich samosprav.
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Zde jsou jedni z nejvétsich a nejvyznamnéjsich organi:

1.3.1 Ministerstvo dopravy

Pokud je na Ministerstvo dopravy nahlédnuto do zakona 2/1969 Sb. O zfizeni ministerstev
a jinych ustfednich organd statni spravy Ceské republiky, dojde ke zjisténi, Ze je zde jeho

pusobnost vymezena pomérné obecné (Zakon 2/1969 Sb.).

Ministerstvo jako ustiedni organ odpovida a uskuteciiuje statni politiku dopravy v rozsahu
své puisobnosti. Zaméfuje se na leteckou, vodni, silniéni i drazni dopravu na tzemi Ceské
republiky. V ramci Zelezni¢ni dopravy pod ministerstvo spadaji organizace jako Sprava
zeleznic, Drazni ufad a Drazni inspekce (Ministerstvo dopravy).

vvvvvv

V soucasné dobé¢ je nejdulezitéjsim strategickym dokumentem ministerstva dopravy Bila
kniha ministerstva dopravy. Tato strategic ptedstavuje cile a pozadavky, jak docilit
konkurenceschopnosti Ceské republiky v oblasti vefejné dopravy, a to vodni, silniéni, letecké
a zelezni¢ni s vyhledem do roku 2050. Konkurenceschopnosti chce tato strategie docilit
prostiednictvim udrzitelnosti a dosazeni obdobné urovné dopravy jako v sousednich zemich

Evropské unie (Ministerstvo dopravy, 2011; Parlament CR, 2014).

V ramci Zeleznice Bila kniha stanovuje nejbliZsi cil do roku 2030. Tento cil se tyka prave

vystavby VRT a jejich napojeni na vétSinu strategickych letist’ (Ministerstvo dopravy, 2011).

Bila kniha se taktéz zabyva dulezitymi otdzkami souvisejici s dopravou, jako je napiiklad
potieba ekonomického ristu CR, nejistoty dostateéné zasoby zdrojii energie, otazky Zivotniho
prostiedi a taktéz neopomina ani otazku omezenych zdroji vefejnych rozpocti (Ministerstvo

dopravy, 2011).

1.3.2 Sprava zZeleznic, S. 0.

Spréava ZelezniC je statni organizaci, kterd v Ceské republice funguje od roku 2003. Tato
organizace, ktera spravuje Zelezniéni cesty na tizemi Ceské republiky, byla az do roku 2003
soudasti spolecnosti Ceské drahy. V roce 2003 vsak doslo k rozdéleni Ceskych drah na dvé
samostatné spole¢nosti: SZDC, s. 0. (dne$ni Sprava Zeleznic, s. 0.) a Ceské drahy, a.s. (Sprava

zeleznic, 2020).

Soucasna Sprava Zeleznic plni funkci vlastnika Zelezni¢nich drah, stara se o jejich inovaci,
udrzitelnost a provozuschopnost. Skute¢nym vlastnikem zeleznic je vSak stat a Sprava zeleznic

ho v tomto sméru pouze zastupuje (Sprava zeleznic, 2020).
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V ramci planované vystavby VRT vzniklo na Spravé Zeleznic v roce 2017 nové oddéleni,
které se zabyva dal$im postupem a tvorbou studii proveditelnosti pro realizaci trati. Tyto studie
poté slouzi Ministerstvu dopravy pro to, aby se mohlo rozhodnout pro piipadnou realizaci.
Soucasti studii jsou i pfipominky, které davaji vedle Ministerstva dopravy napiiklad i univerzity
CVUT, VUT, &i dopravni fakulta UPa (Svehlik, 2017).

1.4 Mezinarodni spoluprace Vv oblasti plani a vystavby VRT

Vzhledem k planu napojeni vétSiny planovanych trati do mezinarodni sité¢ se sousednimi
staty je nutnd mezindrodni spoluprace. Tato spoluprace jiz zacala zejména s némeckou stranou
na trati mezi Prahou a Drazdany. Re§i se otazky technické, tGzemni, ale
i legislativni, tedy zejména v oblasti piipravy smluv. Déle se fesi geologické otazky zaméiujici

se zejména na probadani Podkruinohoii, aby mohlo dojit k vystavbé tunelu (Cech, 2019).

Velkym plusem celého komplexu budovani trati je v soucasné dobé zacinajici spoluprace
Ceské Spravy zeleznic a francouzské spravy infrastruktury SNCF. Francie sice neni naSim
sousednim statem a na jeji rychlotraté¢ nebudou ty ceské pfimo navazovat, ale je jednou
Z prvnich zemi Evropy, které s budovanim VRT zacinaly. Tudiz do této spoluprace piinaseji
plno letitych a ovéfenych zkuSenosti, patentl, know-how ¢i za ta léta sesbiranych dat
a dokumentt. Cilem spoluprace s touto francouzskou spolecnosti je vytvofit jakysi manual
vhodny pro projektovani VRT v CR, ktery by pozdé&ji vyuzivala Sprava Zeleznic pii uplatiiovani
strategie, kdy chce do roku 2025 zahgjit stavbu prvniho useku VRT. Pro spolupraci
s francouzskou spolecnosti se Sprava zeleznic rozhodla z divodi podobné typologie

planovanych trati (Cech, 2019).

V ramci mezinarodnich spolupraci byla zahdjena i diskuse mezi zemémi Visegradské
&tyiky. Z pohledu CR je planovana vystavba téchto trati v souladu s myslenkami Visegradské
&tyiky, navic je na rozdil od ostatnich statti p¥iprava v CR v pokrocilém stavu, a tak miize

ostatni staty v tomto sméru podpofit a pomoci jim (Cech, 2019).

1.5 Prinosy VRT

Vedle nékterych rizik a nevyhod vSak v dosavadni dob¢ stale pievazuji klady planovanych

vystaveb.

1.5.1 VRT a mobilita

Vystavba VRT by pomohla k rozvoji dopravy a mobility. Byla by umoZznéna pteprava

vétsiho objemu nakladii a 0sob v rychlejsim ¢ase, nez dovoluji konvenéni traté nyni. Zejména
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preprava naklad by posilila jak vnitini, tak vngj§i trh Ceské republiky. Realizace trati by
pfinesla fadu novych obchodnich partnerti, zejména ze zahrani¢i a tim by v rdmci novych

mezinarodnich smluv mohla posilit vztahy s okolnimi zemémi (Ministerstvo dopravy, 2011).

Dnesnim problémem je 1 pfetiZzenost jak osobni, tak i nédkladni letecké a silni¢ni dopravy
a nerovnomérny vyvoj evropské dopravni sité, ktera je zejména na zapad¢ vyvinutéjsi.
Vystavba VRT by tak CR dostala na srovnatelngjsi Grovent dopravy hlavné ve srovnani se
zapadni Evropou a odlehc¢ila by mezindrodni letecké dopravé a na domacim tzemi hlavné
silni¢ni dopravé. V ramci vnitrostatni dopravy by VRT uvolnila kapacitu zejména regionalnich

a piiméstskych trati (Ministerstvo dopravy, 2011; Parlament CR, 2014).

Obecné se v této oblasti chce docilit ndhrady letecké dopravy na kratkych vzdalenostech
a automobilové dopravy na stiedni vzdalenosti. A to zejména na mezinarodnich spojenich

(Ministerstvo dopravy, 2011).

1.5.2  VRT a Zivotni prostredi

Ptipravované studie proveditelnosti neopominaji vliv plani, vystaveb, ale i jejich dusledkt
na zivotni prostfedi. Jiz v pfipravach je zhodnocovan vztah na chranéné Gizemi, zmény klimatu,
pidni fond, kulturni dédictvi (v ptipadé archeologickych nalezt), biokoridory, vliv na lesy,
vodni dila a spoustu dal$iho. Také je hodnocen provoz trati v ¢ase vzhledem k témto

skute¢nostem (Ministerstvo dopravy, 2011 Parlament CR, 2014).

Se Zivotnim prostiedim souvisi i ten¢ici se zdsoby neobnovitelnych zdroju energie ve svete
a stale rostouci pozadavky vlad na sniZovani emisi COz a t€Zkych kovii, souvisejicich zejména
S pohonnymi hmotami, vV ovzdu$i. Nutnost stile se rozvijejici dopravy vSak spiSe piispiva
k tvorbé emisi sklenikovych plyni. Jina odvétvi jako primysl se v nékterych piipadech omezit
daji, ale dopravu nelze omezit nebo zrusit. Proto se Komise EU rozhodla stanovit cil, ze do roku
2050 chce snizit tyto emise az o 95 % pod uroven roku 1990 (Ministerstvo dopravy, 2011,

Parlament CR, 2014; Sprava Zeleznic).

Diky snahdm politik stati se povedlo dopravu od velké ropné krize dovést k vyssi ti€innosti
a hospodarnosti. AvSak na druhé strané se zvétsil jeji objem, takze 1 dnes je zhruba 96 %
dopravy zavislé pravé na rop€. Proto jsou v dopravé zapotiebi nové technologie a ty VRT

pfinasi (Ministerstvo dopravy, 2011; Parlament CR, 2014).

V ramci porovnani s ostatnimi druhy dopravy je VRT energeticky nejacinnéjsi zptsob
osobni piepravy. Zaroven v porovnani s 6proudou délnici zabird dvojkolejna trat’ tiikrat méné

pudy (Ministerstvo dopravy, 2011).
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1.5.3 VRT a trh prace

Diky VRT by vznikly zejména obyvatelim CR nové pracovni piilezitosti. Uz od samého

zacatku by vznikala nova pracovni mista, ktera by se podilela na planovani a vystavbach trati.

VRT je také nastrojem ke sniZeni silni¢nich kongesci ve velkych méstech a umoznuje tak
zaméstnanciim prest¢hovat se do méné preplnénych meést, které lezi v dobré dostupnosti traté.
Tim by doslo i ke zvySeni konkurenceschopnosti regioni a zabranéni soucasnému trendu

vysidlovani venkova (Ministerstvo dopravy, 2011; Parlament CR. 2014).
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2 TRHPRACE V CESKE REPUBLICE

2.1 Trh prace

Trh prace ma podobné charakteristické rysy jako trh sluzeb i trh zbozi. Stretava se na ném
poptavka s nabidkou a kazda strana chce néco maximalizovat, at’ uz tfeba uzitek, ¢i zisk. Sama
prace ma vSak odliSnou povahu od zbozi tim, Ze je neoddélitelné spjata s lidmi, ktefi ji
vykonavaji. Lidé maji dale sva prava a své myslenky. Na strané nabidky zde vystupuji lidé,
ktefi nabizi své dovednosti a uchazeji se o praci. A na strané poptavky se nachazeji firmy, vlada
¢1 domécnosti, které zaméstnani nabizi. Jako nastroj pro sladéni nabidky a poptavky vystupuje

mzda, tedy hodnota prace (Jirova, 1999).

2.2 Mobilita

S rostoucim nesouladem dovednosti, kdy dovednosti pracovnika neodpovidaji poptavce ze
strany zaméstnavatele, muze rist i mobilita, tedy moznost flexibility na trhu prace. Na tomto
trhu se jedna o jakysi mechanismus, ktery prispiva k lepSimu umisténi pracovnikd na vhodna
pracovni mista, kde poté tvoii potiebnou pracovni silu. Dovednosti a také princip celozivotniho
uceni pfispivaji ke zvySeni konkurenceschopnosti pracovnika a vedou k jeho vhodnému
umisténi na trhu prace, potazmo 1 k zisku vyssi a odpovidajici finan¢ni odmény (AnyZova

& Vecernik, 2019).

Na pracovni mobilitu se lze divat ze dvou stran, a to ze strany geografické a strany
strukturalni. V ramci geografické pracovni mobility dochéazi k ptfesunu pracovnikii za praci
v ramci urcitého uzemi. Tedy napfiklad pracovnik z Olomouckého kraje zacne dojizdét,
popf. se prestehuje, za novou praci do Pardubického kraje. Strukturalni pracovni mobilita se
tykd zmény struktury zaméstnani pracovnika, tedy piechodu z jednoho pracovniho odvétvi do
druhého odvétvi. Naptiklad pracovnik zanecha prace v hornictvi a pfesune se do pracovniho
odvétvi, které se bude zabyvat zpracovanim zemédé€lskych plodin. V praxi se 1ze u vyjimek
setkat i s kombinaci strukturalni a geografické mobility, a to zejména v oblastech s nizkou

zaméstnanosti a malou nabidkou prace (AnyZzova & Vecernik, 2019).

Podle Vaviincové a Krékové, které provedly analyzu dle dat CSU, je pracovni mobilita na
tizemi Ceské republiky na pomérné nizké urovni v porovnani se zahrani¢im. V ramci
jednotlivych vékovych kategorii bylo zjiSténo, ze se zmeény pracovnich mist tykaji povétSinou
mladsich pracovnikili s niz§im vzdélanim. VéEtsi pravdépodobnost zmeény odvétvi ¢i profese byla

pozorovana u Gfednikd nebo pracovnikti vykonavajici nekvalifikované manualni prace. Pokud

23



bude zaméteno na hodnoceni, zda je nizka pracovni mobilita pfinosem, ¢i ne, dojde k setkani
se s protichiidnymi nazory vétSiny odbornikll. Vysoky stupeil mobility je totiz spojen S malymi
ztratami lidského kapitalu. Na druhé strané vSak nizky stupeil mobility miize vést k neefektivni
alokaci zdroju, a tedy i K vys$Si nezaméstnanosti a neschopnosti flexibilné¢ reagovat na
technologické zmény a hospodatské cykly, které ekonomiku provazi (Anyzova & Vecernik,
2019).

V dne$ni dobé neni ni¢im neobvyklym, aby zaméstnavatel nebo urcita ¢ast zaméstnanci
pochézela z jiné zemé nez praveé z Ceské republiky. Je obecné znamo, ze Cesky narod je sam
0 sobé spise pohodIny a radéji si své zaméstnani zvoli v blizkém okoli svého bydlisté, a to i na

ukor dosavadnim dovednostem nebo moznosti vyssi mzdy.

Ochota dojizd’ky se Vv dnesni dobé vyskytuje spiSe mezi studenty vysokych skol. Ti jsou
nuceni migrovat kvili svému oboru, ktery jind mésta nenabizi. Kdyz se vSak zapoji do trhu
prace, Skolu dostuduji a maji v planu napftiklad zalozit rodinu, stavaji se i oni pohodIngj$imi

a voli préci v blizkém okoli (Anyzova & Vecernik, 2019).

Pokud je zaméstnanec ,,donucen® dojizdéni za praci na dlouhé vzdalenosti, jde v praxi spise
0 kvalifikované odborniky, kterych neni v oboru mnoho, a proto musi jit o centralizovana

------

porady, sluzebni cesty apod. (AnyZova & Vecernik, 2019).

Pokud by uz Cesi méli dojizdét za praci nebo se za ni prestéhovat, musel by jim to
zaméstnavatel vykompenzovat mnoZzstvim benefitli, a hlavné vys$§i mzdou. S rostouci
zaméstnanosti a poétem volnych mist zarovei také klesa ochota za dojizdénim. Pokud si Cesi

voli praci, je doba dojiZzd’ky urcité jednim z hlavnich faktord, pro jakou praci se rozhodnou.

Podle agentury Grafton Recruitment, ktera provadéla prizkum mezi vzorkem 1123 Cechi,
jsou Cesi ochotni cestovat do prace maximalné 30 minut. Z dotazovanych 5 % respondentil
dojizdi za praci déle jak 30 minut, tito lidé budou nejspiSe podle agentury nejvice otevieni
zméneé zamestnani v lepsi dostupnosti k jejich domoviim. Delsi cestovani do prace dokaze dle
vysledki agentury vynahradit jen vys$i mzda. NejvySsi podil pracovnikii ochotnych se
ptestéhovat ¢i dojizdét za praci tvoii vysokoSkolaci, které motivuje zejména vysnéna prace ¢i

spole¢nost (Mihalik, 2018).

2.3 Nezaméstnanost

V trzni ekonomice, tedy i v té Ceské, je do urCité miry zadouci, aby mala ¢ast obyvatelstva

byla nezaméstnana. Tuto miru obyvatelstva ekonomicka teorie nazyva jako ptirozenou miru
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nezaméstnanosti. Tedy kdy pocet nezaméstnanych je niz$i nebo rovny poctu volnych
pracovnich mist. Naopak vysokd Groven nezaméstnanosti se vyjadiuje jako makroekonomicky
problém, protoze vlada dané¢ zemé¢ je jedind, kterd mlze nezaméstnanost ovlivnit a navratit

zadouci stabilitu do své zemé (Jirova, 1999).

Obecné se nezaméstnanost da definovat jako urcity stav v ekonomice, kde se nachazi osoby
v produktivnim véku, které si pteji najit praci a pracovat a jsou toho schopné, avsak praci najit

nemohou (Jirova, 1999).

Nezaméstnanost je velmi rozmanity stav, a proto jsou dale definované i jeji druhy. Jednim
Z druht je 1 dobrovolna nezaméstnanost, kdy trh prace sice nabizi spousty pracovnich mist, ale
tato mista nevyhovuji poptavajicim. Poptavajici v tuto chvili proto zistdvaji radé&ji
nezaméstnanymi. Dal$im druhem je nezaméstnanost frikéni, kterd je zcela pfirozena,
kratkodobéd a vznika pohybem obyvatelstva. Naptiklad kdyz si Cerstvy absolvent vysoké Skoly
hled4d zaméstnani, ¢i kdyz se matka po matetské dovolené vraci zpét do prace. Strukturalni
nezaméstnanost poté vznikd nesouladem poptavky a nabidky prace po urcitém druhu prace.
Mezi druhy nezaméstnanosti Ize zatradit i sezonni nezaméstnanost, ktera miize nastat tfeba mezi
provozovateli lyzafskych vlekl v 1ét&, kdy neni snih. Ci cyklickou nezamé&stnanost, ktera je
spojena s hospodaiskym vyvojem ekonomiky na daném tzemi. K témto druhiim lze zafadit
1 preferenci volného Casu, kdy v zavislosti na neodpovidajicim podminkdm a mzddm davaji

obyvatelé pfednost svému volnému ¢asu a do prace dobrovolné nenastoupi (Jirova, 1999).

Vzhledem k tomu, Ze za posledni dva roky si Ceska republika prosla ekonomickym riistem,
odrazil se tento rist i v jeji nezaméstnanosti, kterd byla opravdu nevidané nizka. Ukazatel miry
nezaméstnanosti, tedy podil nezaméstnanych obyvatel na ekonomicky aktivnim obyvatelstvu,
dosahoval pro rok 2018 i 2,2 %. Coz je v porovnani s okolnimi zemémi opravdu nizké ¢islo

(Svaz obchodu a cestovniho ruchu, 2018).

Diky tomuto stavu byl na izemi CR vys§i pocet pracovnich mist neZ zadatelti o zaméstnani.
Nedoslo tedy k tomu, Ze by se zaméstnanci ,,prali“ o zaméstnavatele, ale spiSe naopak. Pro to,
aby si potencionalni zaméstnanec vybral konkrétniho zaméstnavatele, nabizeli zaméstnavatelé

vy$$i mzdu a riizné benefity jesté vice, neZ je tomu u vyss§i miry zaméstnanosti.

Pro pracovni mobilitu béZzného obyvatelstva a rozhybani tak pracovniho trhu by byla
vhodnéj$i vySsi nezaméstnanost a pfizplisobivost zaméstnanci vi¢i zamé&stnavatelim. To, Ze
byla za piedesla obdobi na izemi CR velmi nizka nezaméstnanost, neznamena, Ze by planovana
vystavba VRT nebyla vyuzivana. Mira nezamé&stnanosti je v tomto piipadé celorepublikovy

primér a neukazuje uzemni rozdily. Tedy napiiklad upadajici hornictvi na Ostravsku ¢i
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nedostatek kvalifikovanych odbornikti na druhé strané republiky, ktefi by lepsi zaméstnani jisté
uvitali. Nehled¢€ na vznik novych pracovnich mist, ktery by byl vidét jiz pfi pocatcich vystavby.
Lze do budoucna piedpokladat, Ze mira nezaméstnanosti v zavislosti na hospodéiském cyklu
zase poroste zpét do svych hodnot a pro jeji opétovné snizeni by vznik novych pracovnich mist

jisté jen pomohl (Svaz obchodu a cestovniho ruchu, 2018).

2.4 Politika nezaméstnanosti

Kdyz nastavd vysoka mira nezaméstnanosti, odrazi se tento stav pfedevSim i v socialni
oblasti. Je vice lidi, co ziji pod hranici chudoby. Mnoho lidi trpi téz psychickou demotivaci
z toho, ze si nemohou najit praci. Proto nastupuje stit a svymi nastroji se snazi dostat

nezameéstnanost zpét pod kontrolu, nebo alespon na nizsi uroven (Jirova, 1999).

Nastroje ze strany statu zahrnuji pfedevsim dafiovou politiku, mzdovou a socialni politiku,
legislativni opatfeni, omezovani zdkonné pracovni doby, podporu exportu a mnoho dalSich

(Jirova, 1999).

Stat mize provadét aktivni €i pasivni politiku zaméstnanosti. Ta aktivni spoc¢iva v pfimé
pomoci obcaniim s praci, kdy stat nabizi riizné kvalifikaéni a rekvalifika¢ni kurzy, podporuje
socialné-ekonomicky rozvoj v regionech, nabizi vefejné¢ prospéSné prace ¢i se podili na
informacnich a zprostiedkovatelskych sluzbach. Naopak pasivni politika zaméstnanosti
nenapomahd pifimo, ale tvoii zejména jakési vhodné prostfedi prostfednictvim vyplaceni

vvvvvv

1999).

V Ceské republice zastituje politiku zaméstnanosti Ministerstvo prace a sociadlnich véci

S pomoci svych izemnich organt, tedy uradu prace (Jirova, 1999).

2.5 Populaéni vyvoj obyvatel CR

I kdyz se od 90. let minulého stoleti poCet obyvatel na izemi republiky snizoval a nasledné
o néco pomaleji zase zvySoval, dochazi dnes k pocetnym rozdiliim v jednotlivych vékovych
kategoriich. Graf (viz. obrazek 2) srovnavajici vyvoj po¢tu obyvatel za poslednich pét let
Vv desetiletych kategoriich ukazuje, ze zejména pocet déti se snizuje.

Ani vyvoj plodnosti, tedy poc¢tu potomkii spadajici primérné na jednu matku, za poslednich
n&kolik let v CR nebyl nikterak pozitivni. V roce 2007 byla tthrnna plodnost na hodnoté 1,4.

Na jednu ¢eskou matku spadalo primérné ani ne jedno a ptl ditéte. Nutno taktéZ podotknout,

ze rok pred tim dosahovala plodnost hodnoty 1,3. Prave tato hodnota je povazovana za jakousi
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hranici dilezitou pro celkové zachovani a dalSi vyvoj populace. Vzhledem k soucasnému
vyvoji zdravotnictvi neni tato statistika negativné¢ ovlivnéna kojeneckou umrtnosti. Prave
naopak. Ukazatel kojenecké iimrtnosti se v CR dosahuje minimalnich hodnot. To, Ze se rodi
stale mén¢ déti, je spiSe spojeno sekonomickym trendem dne$ni doby, rozvojem

antikoncepc¢nich ptipravki ¢i odliSnymi preferencemi dneSnich Zen.

Druha strana grafu naopak ukazuje, ze nartsta pocet obyvatel ve véku 65 let a vice. Tedy
v ekonomicky neaktivnim véku. Ani v prognéze CSU do roku 2100 se neda o¢ekavat, Ze by se
struktura obyvatelstva vyrazn¢ zmeénila a doslo kristu poctu ekonomicky aktivniho
obyvatelstva. Lze ocekavat spiSe vetsi narust obyvatel v dichodovém veku, a to zejména diky

oc¢ekavanému prodlouzeni délky zivota a poklesu urovné umrtnosti (Palat, 2014).

Vékové slozeni obyvatel CR v letech 2014-2018

2013 [ I . |
2017 [N I T |
2016 [N I . |
2015 | I . |
2014 [ | . |
0 2000000 4000000 6000000 8000000 10000000 12000000

HO0-9 m10-19 m 20-29 m30-39 m40-49 = 50-59 W 60-69 W 70-79 m80-89 W90 a vice

Obrazek 2: Graf srovnani vékové struktury obyvatelstva v letech 2014 az 2018

(Zdroj: Cesky statisticky ufad)

Pokud je nahlédnuto na iimrtnost obecné a dojde ke srovnani zenské a muzské populace, je
umrtnost v tomto ptipad¢é piekvapivé odlisnd. Piesto, Ze se primérné rodi vice chlapcii nez
divek, dojde zhruba v aktivnim véku ke srovnani statistickych pocti. Konec zivota je ale zase
odlisny. Obecné se Zeny dozivaji delSiho v€ku nez muZzi a muzi umiraji v primeéru az o par let

dfive nez zeny (Palat, 2014).

Vzhledem k rozkolisanosti vékové struktury obyvatelstva a jeji nepravidelnosti jsou tvofeny
1 rizné naroky na Skolstvi, zaméstnanost, politiku zaméstnanosti, socidlni politiku, a hlavné

také na zdravotni péci (Palat, 2014).
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Lze tedy obecné Fict, Ze obyvatelstvo CR starne. A vzhledem k témto progndzam je nutné
pfizpusobit Vv blizké budoucnosti i trh prace, ktery bude ovliviiovan tibytkem obyvatelstva
Vv produktivnim véku a s nim riistem poctu obyvatel v dichodovém véku. To S sebou pfinasi
1 potiebu financovani rostouci poptavky ze strany star§$i populace po zdravotnickych
a socialnich sluzbach. Je tedy velmi pravdépodobné, Ze stile mens$i procento ekonomicky
aktivniho obyvatelstva bude nuceno vytvofit vétsi mnozstvi zdrojii, které budou poté
redistribuovany zavislym obyvatelim. Jiz v soucasné dob¢ je tedy pozadovano zaméteni se na
vzdé¢lani a profesni zaméfeni budoucich generaci, ktera bude minoritni, avSak ekonomicky

aktivni skupinou obyvatelstva (Vyhlidal, Jahoda & Godarova, 2017).

Cilem by nemé¢la byt jen podpora poptavky a nabidky na trhu préce, ale i podpora pracovni
migrace, ktera by diky danim umoznila jiz nyni postupné shromazd’ovani zdroji pro budouci

star§i generace (Vyhlidal, Jahoda & Godarova, 2017).

Zaroven je jiz nyni nutnosti pfiprava ¢eské ekonomiky pro pfijeti i zahrani¢nich pracovnich
migrantl, zejména z okolnich, prostiednictvim VRT dobfe dostupnych, zemi. Tito pracovni
migranti by poté za vidinou zisku vyssiho dichodu na volnych pracovnich pozicich, které by
diky pfesunu vzdélanosti uvolnilo mistni obyvatelstvo, zaplnili pravé tato volnd mista

(Vyhlidal, Jahoda & Godarova, 2017).

Cesky trh prace nepoptava vsak jen pracovniky ze zahraniéi, ale je pfipraven pfijmout
hlavné domaci obyvatelstvo. Proto v nasledujici Casti této bakalarské prace bude srovnana
situace ve dvou krajich CR, mezi kterymi by diky vystavbé VRT mohli cestovat kazdy den za
praci obyvatelé, aniZ by tato cesta ohrozila jejich domaci rozpocty, ba naopak je vylepsila. Diky
zvySeni domacich rozpocti by eventuelné doslo i ke zvySeni statniho rozpoctu, ktery by mohl
zacit tvorit vetsi rezervy do budoucna pro starnouci populaci.

Vyhodnost dojizdéni po RS do zaméstnani do jiného kraje ukazuje piedpoklad dojizd’ky
(Pa), ktery v K¢ zobrazuje, zda je lep$i do zaméstnani dojizdét, ¢i nikoliv. Zaroven pro
jednodussi vypocty a nazornost jsou brany v ivahu ceny ndjmt, a ne bydleni v osobnim
vlastnictvi.

Ptedpoklad dojizd’ky je pocitan podle vzorce 1.1, pfi¢emz rozepsanim je ziskan vzorec 1.2.
Vypocet vychazi z rozdild hrubych mezd mezi kraji jedna a dva (AHM) podle ptilohy A.

Piiloha A zobrazuje primérné hrubé mési¢ni mzdy v jednotlivych krajich CR za rok 2017

V jednotlivych odvétvich, ktera jsou oznacena pismeny A az S (Cesky statisticky tiad).
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Jednotliva odvétvi jsou uvedena v tabulce 1. Od vysledku jsou dale odecteny naklady na
najemné (N) v kraji, ze kterého by pracovnik dojizdél, a jizdné za piepravu po RS (J) uvedené

v tabulce 3.

Naklady na ndjemné dale vychazi z primérné velikosti bytu (pro rok 2017 &ini 70 m?) (PVb)

vynasobené primérnou cenou (PCp) za m? uvedené v tabulce 2 (Cesko v datech, 2018).

Jizdné je dale pocitano jako pocet pracovnich dni v mésici (PPDm) vyndsobené cenou

jizdného (Cj) v jednom sméru podle tabulky 3.
P,= AHM —N —] (1.1)
Py = (HMy — HMy) — (PV,, * PCy) — (PPD, * 2 + C}) (1.2)

Ptedpoklad dojizd’ky je dale srovnan s ptedpokladem bydleni (Pp), kdy zaméstnanec do

zaméstnani nedojizdi z jiného kraje po RS, ale v misté zaméstnani bydli.

Predpoklad bydleni je pocitan podle vzorce 2.1, ktery je obdobny jako vzorec 1.1 pro
predpoklad dojizd’ky, akorat jiz nepocita s nutnosti dojizdéni. Nebere v uvahu tedy veli¢inu J.

Rozepsanim je ziskén vzorec 2.2.
P, = AHM — N (2.1)
Py = (HMy — HM;) — (PV}, * PCp) (2.2)

Tabulka 1 zobrazuje seznam jednotlivych odvétvi ekonomické cinnosti. Jednotlivé
ekonomické &innosti jsou podle CSU rozdéleny do 19 kategorii oznaéenych pismeny A az S.
V pravém sloupci jsou vyjmenovany jednotlivé €innosti, které patii do kategorii uvedenych

V pravém sloupci.

Tabulka 2 zobrazuje, jaka byla priimérna cena najmu za 1 m? v uvedenych krajich za rok
2017. V levém sloupci jsou abecedné sefazeny jednotlivé kraje CR a v pravém sloupci
jednotliva cena ndgjmu za 1 m?uvedend v K¢&. Z tabulky vyplyva, Ze nejdrazsi najemné bylo za
rok 2017 v hlavnim mésté Praze, kde najemnici v priméru zaplatili 300 K& za m2. Naopak
nejlépe tomu byli najemnici v Usteckém kraji, kde najemnici zaplatili 134 K& za m?.

Primérného republikového najmu dosahl zhruba Olomoucky a Zlinsky kraj.
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Tabulka 1: Seznam jednotlivych odvétvi ekonomické ¢innosti

Zemedelstvi, lesnictvi, rybafstvi

Tézba a dobyvani

Zpracovatelsky primysl

Vyroba a rozvod elekttiny, plynu, tepla a klimatizovaného vzduchu

Zasobovani vodou; ¢innosti souvisejici s odpadnimi vodami, odpady a sanacemi

Stavebnictvi

Velkoobchod a maloobchod; opravy a idrzba motorovych vozidel

Doprava a skladovani

Ubytovani, stravovani a pohostinstvi

Informacéni a komunikac¢ni ¢innosti

Penéznictvi a pojistovnictvi

Cinnosti v oblasti nemovitosti

Profesni, védecké a technické ¢innosti

Administrativni a podpiirné ¢innosti

Vefejna sprava a obrana; povinné socialni zabezpeceni

Vzdélavani

Zdravotni a socialni péce

Kulturni, zabavni a rekrea¢ni ¢innosti

WO |T|I0IZIZIr AT |T|®|MMQT|O|®@|>

Ostatni ¢innosti

(Zdroj: Cesky statisticky ufad)

Tabulka 2: Priimérna cena najemného za m? v jednotlivych krajich za rok 2017

Kraj Ndajemné

Hlavni mésto Praha 300
JihoCesky 154
Jihomoravsky 225
Karlovarsky 154
Kralovehradecky 187
Liberecky 159
Moravskoslezsky 144
Olomoucky 171
Pardubicky 162
Plzensky 172
Stredocesky 158
Ustecky 134
Vysodina 160
Zlinsky 181

(Zdroj: Mozaika: reality a drazby)
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Tabulka 3 zobrazuje, kolik by po zapo¢itani nakladii mohla stat jednosmérna jizdenka na
jednotlivych trasach RS. S tim, Ze v levém sloupci jsou abecedné sefazeny trasy a ve sloupci
pravém predpokladané ceny uvedené v K¢. Nejlevnéji vychézi jizdenka na trase Praha — Plzen.
Naopak nejdrazsi je jizdenka na trase Ostrava — Usti nad Labem. Lze zhruba predpokladat, ze
pomér ceny a kilometrii na jednotlivych trasdch bude rovhomérny. Nyni vzhledem k tomu, ze

Vv soucasné dob¢ neni piesné znamo, jak budou jednotlivé trasy dlouhé, nelze tento pomér urcit.

Tabulka 3: Pfedpokladana cena jednosmérné jizdenky po RS

Trasa Cena po RS

Brno — Ostrava 185
Brno — Plzen 475
Brno — Usti nad Labem 475
Ostrava — Plzen 625
Ostrava — Usti nad Labem 625
Praha — Brno 275
Praha — Ostrava 425
Praha — Plzen 125
Praha — Usti nad Labem 135

(Zdroj: Ministerstvo dopravy)

Veskeré vypocty V nasledujici ¢asti této prace vychazi z adaju pro rok 2017, nebot’ v dobé

zpracovani Cesky statisticky Gifad neuvadél uidaje pozdgjsiho data.
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3 SROVNANI UKAZATELU NA KONKRETNI TRATI

3.1 Usti nad Labem — Praha

Srovnani téchto dvou kraji bylo zvoleno hlavné¢ zdavodu velkého rozdilu
v nezaméstnanosti. Ustecky kraj v poslednich letech patii mezi kraje s nejvyssi
nezaméstnanosti v Ceské republice, naopak Praha mezi oblasti s nejniz§i nezaméstnanosti.
V oblasti cen najmi jsou tato pofadi obracena. Ustecky kraj nabizi obyvateliim nejnizsi ceny
najmt ve srovnani s ostatnimi kraji v CR, naopak Praha je zndma svymi nejdraz§imi najmy

(viz. tabulka 2).

3.1.1 Soucasna situace

V soucasné dobé trva vlakové spojeni Usteckého kraje, presnéji krajského mésta Usti nad
Labem, a hlavniho mésta Prahy 1 hodinu a 28 minut nebo 1 hodinu a 11 minut. To podle typu
zvoleného spojeni. Delsi ¢as stravi cestujici v rychlicich, které maji mezi Ustim nad Labem
a Prahou pravidelné 7 zastavek. Dale je mozné na této trati vyuzit vlaky EC, které maji pouze
jednu zastavku v Praze Holeovicich. Trasa mezi Ustim nad Labem a Prahou je dlouha 106

kilometru.

Zpate¢ni dojizd’ka trva 1 hodinu 23 minut nebo 1 hodinu 9 minut. To taktéz v zavislosti na
typu vlaku. Tyto uvedené Casy byly Cerpany z jizdniho fadu platného od 1. prosince 2018. Cena
za jizdné dle tarifu CD se pohybuje pravideln& okolo 120 K& (SZDC).

Do budoucna je v planu vystavbou RS zkratit délku cesty na 30 minut a délku traté na 90
km. Pulhodina na cestovani do prace by jisté byla velkym lakadlem pro potencionalni

zaméstnance z Usteckého kraje.

Zaroveti kazdodenni dojizd’ka za praci nebo do §koly pro obyvatele Usteckého kraje neni
ni¢im neobvyklym. Doposud nejnovéjsi data Ceského statistického tadu uvadi, ze kazdy den
z tohoto kraje vyjizdélo v roce 2011 do jiného kraje celkem 9 647 obyvatel. Z toho vice jak
polovina pravé do hlavniho mésta Prahy. Nejinak tomu bude jisté i v dneSni dobé& nebo

v budoucnu.

3.1.2  Srovnani nezaméstnanosti v krajich

Graf na obrazku 3 ukazuje vyvoj nezaméstnanosti mezi lety 2008 az 2018 v Usteckém kraji
a v hlavnim mésté Praze. Z vyvoje trendu v téchto letech vyplyva, ze pravé Ustecky kraj je ve

srovnani nezaméstnanosti na opravdu vysokych ptickach.
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V mnoha letech byla pravé v tomto kraji nezaméstnanost nejveétsi vitbec v celé republice.
Az vposledni dobé v zavislosti na hospodarském riustu doslo ke zvySeni zaméstnanosti.
Vystavba RS by tedy tomuto kraji k dalsimu zvySeni zaméstnanosti jen pomohla. Diky
stavebnim pracim by zde mimo jiné mohla vzniknout i pracovni mista zejména v oblasti

délnictvi a stavitelstvi.

Po uskutecnéni vystavby RS by tato trat’ umoziovala kazdodenni zhruba 30minutovou

dojizd’ku za praci, kterou hlavni mésto nabizi.

Tabulka 4 ukazuje pocet volnych pracovnich mist dle ufadu prace v hlavnim mésté Praze
a Usti nad Labem. Uvedena data jsou aktualni k 9. 3. 2020. Utad prace za¢lefiuje volna pracovni

mista do obort, nikoliv do odvétvi, jako je tomu u statistického uradu v tabulce 1.

Z tabulky 4 vyplyva, ze hlavni mésto Praha nabizi nespocCet volnych pracovnich mist a ze
poptavka po pracovnicich je zde opravdu velkd. Naopak Usti nad Labem nabizi zhruba
osmdesatkrat méné pracovnich mist nez v Praze. CoZ je idealni pro cestovani za praci z Usti
nad Labem do Prahy po RS. V Praze nejvétsi poptavka po zaméstnancich z oboru vyroba
a provoz, poté stavebnictvi a obchod a cestovni ruch. Ve vSech téchto oborech je v soucasné
dobé nabizeno néco malo pies 15 tisic pracovnich mist. Nejvetsi nepomér mezi nabizenymi
pracovnimi misty je v oboru informaéni technologie, kde ne jedno nabizené pracovni misto
v Usti nad Labem p¥ipada mnohonasobné vice volnych pracovnich mist v Praze. Takto velky
nepomér mize byt zptisoben i tim, ze v Praze sidli mnohem vice firem, které jsou vétsi nez
firmy v Usti nad Labem a potiebuji vlastni IT zizemi. Naopak nejmensi pomér mezi volnymi
pracovnimi misty je ve zdravotnictvi, kde Praha nabizi zhruba osmnéctkrat vice pracovnich

mist nez Usti nad Labem.

Pfi porovnavani poctu pracovnich mist je vzdy nutné zohlednovat nejen samotné pocty
a nezaméstnanost, ale naptiklad i sezonni vlivy, pocet obyvatel, velikost srovnavaného uzemi,

hustotu zalidnéni apod.

Naopak tabulka 5 ukazuje pocet zaméstnancu, ktefi byli podle statistického ufadu v roce
2017 zaméstnani v jednotlivych odvétvich. Jednotliva odvétvi jsou zobrazena v prvnim sloupci.
Druhy a tieti sloupec ukazuji poéty zaméstnancii v Hlavnim mésté Praze a Usteckém kraji.
Hlavni mésto Praha zaméstnava nejvice pracovnikii v odvétvi G, Ustecky kraj naopak v odvétvi
C. Nejvétsi rozdil v poctu pracovnikl je v odvétvi M, kde Praha zaméstnava zhruba o 65 tisic
vice pracovniki nez Usti nad Labem. Naopak Usti nad Labem zaméstnava zhruba o 43 tisic

vice pracovnikl v odvétvi C nez Praha.
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Roc¢ni nezaméstnanost v letech 2008 - 2018
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Obrazek 3: Graf srovnani nezaméstnanosti v Usteckého kraje a Hlavniho mésta Prahy za
obdobi 2008 az 2018

(Zdroj: Cesky statisticky ufad)

Tabulka 4: Pocet volnych pracovnich mist v jednotlivych oborech v uvedenych méstech

k 9. 3.2020
‘ Hlavni mésto Praha  Usti nad Labem
Administrativa 4166 42
Doprava 6394 151
Finance 1487 14
Informacni technologie 5525 1
Pravo 78 3
Kultura a sport 1452 18
Management 926 12
Obchod a cestovni ruch 15108 155
Obrana a ochrana 1101 8
Stavebnictvi 15485 149
Véda a vyzkum 207 10
Vychova a vzdélani 570 6
Vyroba a provoz 15654 243
Sluzby 9692 78
Zdravotnictvi 2160 116
Zemged€lstvi a lesnictvi 350 11

(Zdroj: Utad prace)

34



Tabulka 5: Po¢et zaméstnanci v jednotlivych odvétvich v uvedenych krajich za rok 2017

Odvétvi Hlavni mésto Praha Ustecky kraj

A 1800 10200
B 900 8600
C 62900 105700
D 5200 8000
E 4500 5600
F 45600 30400
G 96400 46000
H 43900 27100
I 32500 13000
J 48000 5000
K 33400 6900
L 10100 1400
M 77400 12900
N 31000 10500
) 45100 28100
P 53100 21600
Q 58800 24600
R 22500 7300
S 11700 8400

(Zdroj: Cesky statisticky ufad)
3.1.3 Srovnani primérnych hrubych mezd

Srovnani primérné hrubé mési¢ni mzdy v jednotlivych odvétvich dle ptilohy A za rok 2017

nepiinasi nikterak piekvapujici vysledky.

Vys$si mzdy dosahuji zaméstnanci vSech odvétvi v Praze. Jedinou vyjimku tvoii struktura
A, tedy zemédélstvi, lesnictvi a rybaistvi. V Usteckém kraji si zamé&stnanci v tomto odvétvi
vydélaji mési¢né v priméru o 4 700 K¢ vice nez pravé v hlavnim mésté. Velky vliv na tuto
skute¢nost viak maji i p¥irodni podminky Prahy. Praha na rozdil od Usteckého kraje na své
plose nedisponuje tolika hektary orné plidy ani lest, a tudiZ nemtiZze nabizet v tomto odvétvi
ani tolik pracovnich mist. Piesto tfad prace k9. 3. 2020 eviduje v Praze 350 volnych
pracovnich mist v oblasti zem&délstvi a lesnictvi (viz. tabulka 4). Volna pracovni mista sice
vV tomto odvétvi jsou, ale ve vétSin€ se jednad spiSe o zahradnické sluzby nez o klasické

zemédelstvi spojené s péstovanim plodin a obdéldvanim poli.

Ustecky kraj celkové Vvtomto odvétvi podle tabulky 5 zaméstndva zhruba o 8 400
pracovnikd vice nez Praha. Pokud je tato skute¢nost pfepoctena na procenta, jde o vice jak
83 %, tudiz data Gfadu prace vypovidaji pouze o poctu soucasnych volnych mist, a ne o celkové

dlouhodobé potiebnosti pracovnikll na trhu. Nabidka mtze byt taktéz ovlivnéna tim, Ze méteni
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bylo provedeno ze zacatku roku, a ne v Iété, kde je sezona vétSiny plodin, ¢i na podzim pii
sklizni, kdy si zeméd¢lstvi zada vice pracovnikli nez v zimé&, kdy pocasi neumoziuje tolik

pracovnich pfilezitosti.

Pracovnikiim v odvétvi A bydlicim v Usteckém kraji by se tedy finanéné nevyplatilo

dojizdét za praci do Prahy. Praha by jim nebyla schopna ani takové mnozstvi prace nabidnout.

Primérné hrubé mési¢ni mzdy v odvétvich za
rok 2017

70 000
60 000
50 000
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30 000
20000
10 000

A B CDEFGH I J KL MNUOUPAOQR S

Hlavni mésto Praha Ustecky kraj

Obrazek 4: Graf srovnani primérnych hrubych mési¢nich mezd za rok 2017

(Zdroj: Cesky statisticky ufad)

3.1.4 Predpoklad kazdodenni dojizd’ky

Uvedeny graf na obrazku 5 znazoriiuje, jak by mohla vypadat finan¢ni situace ¢loveka
Zijictho v Usteckém kraji, ktery by byl ochoten a schopen kazdy den dojizdét do hlavniho mésta
Prahy za praci. Udaje v grafu pro jednotliva odvétvi vznikla dosazenim do vzorce 1.2 a za kraj,

ve kterém by pracovnik bydlel, se predpoklada kraj Ustecky.

Toto zpracovani nepohlizi na situaci, kdy by ostatni ¢lenové domécnosti finanéné€ dotovali
dojizdé&jiciho pracovnika, a taktéz nebere v uvahu jeho moZné vedlejsi pijmy.

Uvedena situace je zobrazena v jednotlivych odvétvich pro jeden mésic.

Cena ndjemného vychazi z predpokladu, Ze priméma cena za nijem metru ¢tverecniho
v byt& pro rok 2017 v Usteckém kraji ¢ini 134 K& a Ze primérna velikost bytu pro rok 2017
¢ini 70 metrti ¢tvereCnich. Cena najmu tedy v priiméru vychazi mési¢né na 9 380 K¢&. Nutno
dodat, e pravé Ustecky kraj mé&l pro rok 2017 nejniZ§i primémé ceny najmi ve srovnani

s ostatnimi kraji (viz. tabulka 2) (Cesko v datech, 2018).
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Cena jizdného vychazi z predpokladu, ze rok 2017 mél 250 pracovnich dnti. Pro tento model
byl pouzit ptiblizny primérny pocet pracovnich dnli v mésici, tedy 20 dni. Tento model taktéz
nepiihlizi naptiklad k situaci, ze by dojizdé€jici pracovnik v pribe¢hu mésice Cerpal dovolenou

nebo byl nemocny, ani K jinym individualnim skute¢nostem.

Dalsim ptedpokladem pro cenu jizdného byla vzata tvaha, ze pracovnik nevyuziva nékteré
konkrétni slevy poskytnuté dopravcem. Vzhledem k faktu, e napiiklad Ceské drahy v dne$ni
dobé nabizeji slevové aplikace jako IN 100, IN 50 ¢i IN 25, prostiednictvim kterych nabizeji
svym zékaznikiim procentudlni slevy z jizdného. Lze piedpokladat, ze i ostatni dopravci by na
nove¢ vybudovanych tratich nabizeli néjaké slevové aplikace svym pravidelnym zakazniktim.
Cenova vyse téchto vyhod vSak v soucasné dob¢ neni znama. Proto bylo poc€itdno s cenikem,
ktery za cestu mezi Ustim nad Labem a Prahou hlavnim nadrazim uvadi cenu 135 K& (viz.

tabulka 3).
Me¢si¢ni cena jizdného vychézejici z téchto predpokladl vychazi na 5 400 K¢.

V této dob¢ tedy lze fict, Ze kazdodenni dojizdéni by se na této trase mohlo finan¢né vyplatit
pracovnikiim, ktefi jsou zaméstnani v odvétvich D, J, Ka M. Tato odvétvi jako jedina
z uvedenych zistala po ode¢teni najemného a jizdného v kladnych ¢islech. Z toho nejvyhodné&ji
na tom je odvétvi J, tedy informacni a komunikacni ¢innosti, které bylo v ptebytku takika
16 000 K¢. Nejhtife z vysledné ¢tverice je na tom odvétvi D, tedy vyroba a rozvod elektfiny,

plynu, tepla a klimatizovaného vzduchu. Tomuto odvétvi po odecteni zbylo 611 K¢.

Po dosazeni vSech danych hodnot vyjma primérnych mési¢nich mezd, které jsou pro

jednotliva odvétvi odlisné, do vzorce 1.2 je ziskan vzorec 1.3.

P, = (HM; — HM,) — (70 % 134) — (20 * 2 * 135) (1.3)
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Pfedpoklad kazdodenni dojizd'ky do Prahy z Usti

40000

30000

20000

10000

-10000

-20000
-30000

e r0zdil mezd  e=smmsyvysledek po odecteni

Obrazek 5: Graf predpokladu kazdodenni dojizd’ky do Prahy z Usti nad Labem

(Zdroj: vlastni zpracovani dle Cesky statisticky tiad)

3.1.5 Piedpoklad bydleni v Praze

Graf na obrazku 6 zobrazuje ptedpoklad bydleni v hlavnim mésté Praze. Srovnava rozdil
pramérnych hrubych mési¢nich mezd a nakladl pro bydleni v Praze. Za naklady je v této situaci
povazovan pouze najem (viz. vzorec 2). Vzhledem k tomu, ze primérny prazsky mésicni najem
na metr ¢tverecni €inil za rok 2017 300 K¢ (viz. tabulka 2), je pocitano s touto ¢astkou. Aby
mohlo byt srovnani porovnatelné, je i zde brana v ivahu s priimérna velikosti bytu 70 metri

¢tvereCnich. Primérny mésicni ndjem tedy vychazi na 21 000 K¢.

Po dosazeni vSech danych hodnot vyjma primérych meési¢nich mezd, které jsou pro

jednotliva odvétvi odlisné, do vzorce 2.2 je ziskan vzorec 2.3.

Z toho vypoctu jiz vychdzeji kladné hodnoty pouze pro odvétvi J a K, tedy informacni
a komunikaéni ¢innosti spolu s penéznictvim a pojistovnictvim. Prvné zminéné odvétvi
vychézi z celého porovnani nejlépe, a to se zbytkem 9676 K¢&. Naopak nejhiie z celého
porovnani vychazi odvétvi A, tedy zemé&delstvi, lesnictvi a rybafstvi, a to v minusu vice jak
25000 K¢. Toto odvétvi pro potencionalni dojizd’ku bylo vSak jiz vylouceno na pocatku

srovnavani hrubych mési¢nich mést mezi dvéma uvedenymi kraji.
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Predpoklad bydleni v Praze
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Obrazek 6: Graf zobrazujici predpoklad bydleni v Praze

(Zdroj: Vlastni zpracovani na podkladech dle Cesky statisticky ttad)

3.1.6  Srovnani dojiZzd’ky s trvalym bydlistém

Vzhledem k tomu, Ze Ustecky kraj jiz dlouhodobé a celorepublikové disponuje velmi
nizkymi ndjmy a zaroven velmi vysokou nezaméstnanosti, dalo se na zacatku méfeni
piedpokladat, ze 30minutova dojizd’ka za praci do Prahy by byla vyhodna a lakava. Jak
vysledek srovnani ukazal, neni tomu tak pro vS§echna zaméstnani. Hned pii srovnani hrubych
mezd mohlo dojit k vylouceni odvétvi A, pro které ani hlavni mésto Praha nema dostate¢nou
nabidku prace, ktera by odpovidala poptavce ze strany Usteckého kraje. I v soutasné dobé
pracuje minimum pracovnikt tohoto zaméteni v Praze a to pouhych 1800. Divodem jsou

zejména nevyhovujici pfirodni podminky.

Z porovnani také vyplynulo, Ze kaZdodenni dojizd’ka by se zejména vyplatila ctyfem
z devatenacti odvétvi. Z toho odvétvi D a M byly sice jesté¢ v kladnych ¢islech, ale rozdil
v mzdéch po odecteni ndklada na jizdné a ndjemné byl opravdu minimalni a dal by se pocitat

ve stovkach korun.

Nejlépe z celého méfeni vysla odvétvi J a K. Uplné nejlépe vyslo odvétvi informaénich
a komunikac¢nich ¢innosti. To je zpisobeno hlavné velkym rozdilem praimérnych hrubych platt,
kde sam rozdil ¢ini 26 868 K¢. AvSak 1 v dneSni dobé bez vystavby VRT si je tohoto rozdilu
védomo mnoho lidi. Ustecky kraj totiz vtomto odvétvi podle CSU zaméstnava 5000
zaméstnancl, kdezto Praha o celych 43 000 zaméstnanct vice, tedy 48 000 pracovniki

(viz. tabulka 5). Lze tedy ptedpokladat napiiklad to, Ze prazské vysoké Skoly nabizeji Sirsi
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moznost vzdélani v tomto oboru. A absolventi v Praze poté za vidinou velmi vysokého hrubého
prumérného mési¢niho platu ziistanou a nechaji se zaméstnat. Pii takto vysokém platu poté
radéji voli uzitek s vys$Simi ndklady. Tedy radéji dojizdéji pouze v ramci mésta, maji vice
volného ¢asu, nez kdyby dojizdéli. V procentualnim méfitku je zde jejich najem ke vztahu
k vysi platu minimalni. Je taktéz mozné, Ze trh prace je Vv této oblasti jiz piehlcen a nebyl by
schopen pievzit nové zaméstnance, kteti by za vidinou vyssiho platu byli ochotni dojizdét.
Taktéz je mozné, ze zrovna tato oblast ma takzvané centraly pravé v Praze, a tudiz se zde
nachazeji pievazné vrcholové pozice a v Usteckém kraji ,jen” mensi pobocky. Za predpokladu,
ze by zaméstnanci z mensich podnikt pfesli do vétsiho, mohla by i tato situace ovlivnit mzdy.
Je taktéz moZné, e pokud by v mensich podnicich v Usteckém kraji byl nedostatek
zaméstnanct, mohlo by dojit k navyseni mezd Vv téchto podnicich za ucelem ptildkani novych
zaméstnanct, a to by bylo taktéz negativnim dusledkem této pracovni migrace. Ale toto jsou

jen mozné spekulace.

Zaroven vSak toto porovnavani a vypolty nemuzou byt smérodatné a ptimo ukazovat
odvétvim, ktera skoncila jen nékolik stovek korun v minusu, ze se témto zaméstnancim
dojizd’ka nevyplati. V jednotlivych ptipadech je také nutno porovnavat zejména osobni uzitek.
A to naptiklad ze zaméstnavatel v kraji dojizd’ky na rozdil od zaméstnavatele v kraji bydleni

nabizi zaméstnanecké benefity, moznost dalsiho vzdélavani, prestiz apod.

Celé porovnani bylo taktéz ovlivnéno tim, Ze soucet nakladl pti predpokladu bydleni
v Usteckém kraji byl niz§i nez soudet nakladi pii predpokladu bydleni v Praze. I kdyz
kazdodenni dojiZzd’ka zahrnuje néklady na najem a zaroven na cestovné, je stale v priméru
0 6 220 K¢ vyhodngjsi.

Vysledky sice odhalily zajimava Cisla a fakta, ale pti uskute¢néni této situace by bylo vzdy
nutné se ohlizet na mnoho jinych okolnosti, ktera v této situaci nemohla byt zohlednéna,
a aplikovat je vzdy individualné. Napiiklad existenci vérnostnich slev dopravci pro své
zakazniky, vyvoj statni ekonomiky, pocet ekonomicky aktivnich €lenti domacnosti apod.
Je mozné, ze nez k vystavbé RS a uvedeni do provozu dojde, zméni se vyrazné€ji naptiklad
inflace, dojde ke zménam v nezaméstnanosti nebo rastu hrubych mezd v nékterych odvétvich.
Zaroven muze také nastat situace, Ze po vystavbé zacnou zdraZzovat ndjmy ve méstech lezicich
na trati RS nebo k ristu hrubych mezd taktéz v téchto méstech, protoze mistni zaméstnavatelé

si budou chtit ponechat své kvalifikované pracovniky.
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ZAVER
Vystavba rychlejsich a moderngj§ich Zelezni¢nich trati je jiz na tzemi CR dlouho v planu

a lze predpokladat, Ze jejich vystavba na uzemi Ceské republiky jednoznaéné ovlivni trh prace.

A 10 at’ pozitivng, Ci negativné. Pfesné nésledky vSak nyni nelze ptesné odhadnout.

Z reprezentativniho piikladu trasy RS mezi Prahou a Ustim nad Labem mohou napiiklad
opravdu lidé dojizdét kazdy den tficet minut za praci do Prahy. Nebo diky sousednimu
Némecku, se kterym probiha spoluprace v ramci vystavby, dojde k pfesunu pracovni sily z CR
pravé do Némecka. S touto variantou tato prace nepocitala, a tudiz nelze nyni fict, zda je tato
varianta dojizd’ky z Usti nad Labem do Drazd’an vyhodné&jsi pro pracovniky nez dojizd’ka do
Prahy. Cesky trh prace by timto zptisobem piisel o pracovni silu. Ceska povaha viak také
nemusi mit rdda zmény a radéji zlstane bydlet v misté bydlisté, a tak je také ptipousténa
moznost, z¢ RS ke kazdodennimu cestovani za praci vyuZije jen minimum Cechdi a RS

pomohou ekonomice CR spiSe vV rdmci ndkladni nez osobni piepravy.

Vystavba RS v CR miize vést k riistu pracovni migrace, ale miize s sebou piinaset i neblahé
nasledky jako nerovnomérny regionalni rozvoj. Je mozné, ze z nyni primyslové a ekonomicky
rozvinutych krajskych mést se diky RS, na kterych budou leZet, se stanou postupem ¢asu jen
jakési periférie a lidé zde budou jen diky nizké cené najmu takiikajic jezdit piespavat.

Skute¢nou situaci ale ukaze Cas.
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Ptiloha A: Primérné hrubé mési¢ni mzdy v jednotlivych odvétvich a krajich za rok 2017

Hlavni mésto Praha | 17946 | 39486 | 35096 | 56815 | 32708 | 29416 | 35629 | 32483 | 19619 | 62108 | 62839 | 26215 | 42203 | 20759 | 39689 | 27527 | 33035 | 28803 | 23401
Jihocesky 24024 | 31306 | 27223 | 44931 | 25045 | 25623 | 23139 | 24407 | 15359 | 34864 | 38218 | 19925 | 25366 | 15857 | 30743 | 24551 | 28679 | 23569 | 18093
Jihomoravsky 22012 | 41078 | 28001 | 39225 | 27504 | 26330 | 25349 | 24599 | 15559 | 47029 | 37268 | 20407 | 32993 | 19194 | 30458 | 26933 | 29497 | 23180 | 19831
Karlovarsky 23978 | 34253 | 25736 | 33039 | 24773 | 22927 | 21990 | 26496 | 19204 | 27265 | 37205 | 21245 | 23306 | 17657 | 30589 | 25112 | 26397 | 24222 | 16946
Kralovehradecky 25798 | 25320 | 28406 | 42081 | 25647 | 23453 | 22738 | 24072 | 15305 | 35196 | 36690 | 20019 | 26975 | 17642 | 30842 | 24005 | 28771 | 22188 | 16874
Liberecky 20891 | 32243 | 28761 | 33392 | 24415 | 24692 | 22979 | 24134 | 15645 | 38217 | 36419 | 21884 | 30316 | 16422 | 29350 | 25152 | 27598 | 22532 | 16826
Moravskoslezsky 22478 | 34571 | 28425 | 38162 | 25617 | 22342 | 22313 | 25445 | 13995 | 38433 | 32990 | 22517 | 26531 | 18687 | 30948 | 24896 | 28168 | 21346 | 18158
Olomoucky 23306 | 30982 | 26598 | 33558 | 23415 | 25306 | 23239 | 24983 | 14626 | 34333 | 33498 | 20794 | 28028 | 14225 | 30155 | 25057 | 29119 | 21033 | 16832
Pardubicky 24377 | 28897 | 27565 | 38624 | 25135 | 24649 | 22754 | 25339 | 14931 | 31725 | 36275 | 21423 | 28331 | 16718 | 29520 | 24488 | 25550 | 23152 | 17720
Plzenisky 24897 | 31960 | 30861 | 39986 | 26936 | 26727 | 25046 | 26358 | 14995 | 42612 [ 40680 | 21971 | 30645 | 17247 | 31471 | 25219 | 31006 | 26309 | 19521
Stredocesky 24713 29332 | 34432 | 41499 | 26331 | 25030 | 27849 | 29092 | 15504 | 34008 | 37772 | 20873 | 31061 | 18192 | 30243 | 24882 | 26184 | 22519 | 18784
Ustecky 22689 | 30678 | 29085 | 41424 | 26550 | 24333 | 22044 | 25856 | 13648 | 31432 [ 35971 | 19420 | 26825 | 16353 | 29703 | 25147 | 27250 | 20720 | 17500
Vysoc¢ina 24153 | 30282 | 27967 | 51353 | 24384 | 26025 | 22421 | 25586 | 15509 | 35791 | 36290 | 19495 | 27373 | 17610 | 30321 | 24042 | 27718 | 20656 | 18118
Zlinsky 23416 | 32556 | 27402 | 29987 | 24958 | 24493 | 22929 | 22530 | 14441 | 32975 | 35054 | 21644 | 30851 | 18641 | 29802 | 23954 | 25578 | 21681 | 16855

(Zdroj: Cesky statisticky tiad)



