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1 Uvod

Vysokorychlostni a spolehlivd Zelezni¢ni doprava je v mnoha evropskych i jinych
zemich standardem jiz nékolik desetileti. Tato moderni infrastruktura navazuje na staré
obchodni trasy a umoznuje zvysit kapacitu stavajicich koridori. Jeji vyznam je vSak nejen
ekonomicky, ale také ekologicky, nebot’ uvolnéna kapacita konvencni Zeleznice
umoziuje prepravovat velkou ¢ast nakladu za pomoci elektfiny, ¢imz odpada potieba
osobnich a nédkladnich automobilii se spalovacimi motory. Diky rychlému spojeni
velkych center se rozviji 1 socialni a kulturni aspekty naseho zivota. Dnes jsme, nebo
bychom méli byt, schopni budovat tyto trasy udrzitelnym zpiisobem, aby pfinasely uzitek

nejen nam, ale i budoucim generacim, a zaroven respektovaly zivotni prostiedi.

Ceskou republiku, diky jeji poloze ve stfedu Evropy, protina nékolik mezinarodnich
zelezni¢nich koridorii. A¢koliv se o budovani Ceské této infrastruktury mluvi jiz dlouha
léta, zem¢ zatim nema postaven ani kilometr vysokorychlostnich trati. Vzhledem
k velikosti a komplexnosti celé sité se tato prace zaméfuje pouze na o¢ekavané socialni,
ekonomické a environmentalni dopady vysokorychlostni trati na Ustecky kraj, tedy

dopady trati propojujici Prahu a Drazd’any pies Usti nad Labem.

Ustecky kraj byl vybran jako piiklad ze dvou hlavnich diivodd. Zaprvé se jedna
0 region s mnoha socialnimi, ekonomickymi a environmentalnimi problémy a druhym
divodem je skute¢nost, Zze planovand vétev vysokorychlostni zelezni¢ni sité, ktera
prochazi timto krajem, je klicovym Zelezni¢nim spojenim mezi Ceskou republikou

a Némeckem. (Kolovratnik, 2020)

Samotny region, jeho historické pozadi a soucasnd socidlni, ekonomicka
a environmentalni situace, je popsan v prvni Casti prace a nasleduji zkuSenosti regionu
s konvencni Zeleznici. Dale jsou uvedeny obecné informace o vysokorychlostnich tratich
a ptiklady z vybranych evropskych zemi. V zavéru kapitoly jsou popsdny zamyslené

vysokorychlostni traté v Ceské republice, zejména v Usteckém kraji.

Prakticka ¢ast této diplomové prace spociva v piedstaveni a porovnani dvou vyzkumi
— kvalitativniho a kvantitativniho. Cilem je identifikovat o¢ekavané socialni, ekonomické
a environmentalni dopady planovanych vysokorychlostnich trati v severoceském
Usteckém kraji. Potiebnd data byla ziskana prostiednictvim kvantitativniho vyzkumu
mezi obyvateli a cestujicimi v regionu a kvalitativniho vyzkumu mezi pracovniky Spravy

zeleznic, kterd je zodpovédna za ptipravu a realizaci ¢eskych vysokorychlostnich trati.



2  Ustecky kraj

Po staleti byl region obyvan pievazné¢ Némci, ktefi zili v symbidze s Ceskym
obyvatelstvem. Tradi¢ni textilni a sklafsky priamysl byl od 19. stoleti postupné rozsifen
o0 prumysl chemicky. Tato hospodaiska struktura poskytovala dostateCny pocet
pracovnich mist pro obyvatele, kteti méli odpovidajici kvalifikaci. Po druhé svétové valce
doslo k odsunu némeckého obyvatelstva a region celil nejen drastickému ubytku
pracovnich sil, ale také zasadni zméné¢ hospodarské struktury. Béhem povaleéného
znovuosidleni byl tradi¢ni lehky primysl pomalu nahrazen primyslem tézkym, v némz
hlavni roli hrala t€zba uhli a s ni spojena energetika. Nov¢ vznikajici primyslova odvétvi
vyzadovala predevsim velké mnozstvi mén¢ kvalifikovanych pracovniki, kteti se do
Usteckého kraje stéhovali z celého byvalého Ceskoslovenska. V disledku téchto zmén
zacal kraj, ve srovnani s ostatnimi Ceskymi kraji, zaostdvat ve vzdélanosti a Grovné

kvalifikace délnikd. (Kuchat & Vaska, 2013, pp. 34-35)

Podle Ceského statistického tfadu a jeho publikace Zdikladni tendence
demografického, socidlniho a ekonomického vyvoje Usteckého kraje (2020) Zilo na konci
roku 2019 v kraji témét 821 tisic obyvatel. To odpovida 7,7 % z celkového poctu obyvatel
Ceské republiky. Administrativni centrem a zaroveii nejvét§im méstem regionu je Usti

nad Labem.

Geografie regionu je velmi rozmanitd. Hranici s Némeckem lemuji Kru$né hory,
zatimco na vychodé prevladaji roviny, z nichZ se postupné zveda Ceské stfedohoii
s pamétnou horou Rip. Vyznamna je také feka Labe, ktera protéka Litomé&ficemi, Ustim
nad Labem, D&inem a déle pokracuje do Némecka. Reka uréuje nejen charakteristicky

raz krajiny, ale slouzi také jako dopravni cesta spojujici vnitrozemi se Severnim motem.

Dalsi vyznamnou spojnici Ceské republiky a Némecka, ktera prochazi Usteckym
krajem, je silni¢ni komunikace E55 ("Charakteristika kraje”, 2017). Zvlast¢ dilezity je
zelezni¢ni hrani¢ni pfechod Décin — Bad Schandau, ktery je v souasnosti jedinym
elektrifikovanym dvoukolejnym hrani¢nim pfechodem do Némecka a vyuZziva ho az 95 %
vSech nédkladnich vlakli sméfujicich do nebo ze Spolkové republiky Némecko. (Stra,

2021a)



2.1 Socialni situace

Z hlediska socialni struktury obyvatelstva se Ustecky kraj vyrazné odliuje od
celorepublikového priméru @ ma dlouhodobé nejvyssi miru nezaméstnanosti. (Balek et
al., Koutsky, 2012). A¢koliv na po¢atku 90. let byla v Usteckém kraji, na rozdil od jinych
kraji CR, vysokd zaméstnanost (zejména v t&Zebnim pramyslu), restrukturalizace
ekonomiky v letech 1993-1994 situaci zménila a vysoka nezaméstnanost je dnes jednim
Z nejvétsich problémi kraje (Kuchat & Vaska, 2013, pp. 41-42).

Ustecky kraj zaostava za celorepublikovym primérem také ve vzdélanosti. Ta se
v celé Ceské republice od 70. let 20. stoleti zvysuje, nicméné v Usteckém kraji je nartist
dosazeného vzdélani mnohem pomalejsi nez celorepublikovy primér. Disledek zmény
ekonomické struktury kraje ve druhé poloviné dvacatého stoleti se zacal vyrazné
projevovat az se zavadénim trzni ekonomiky v devadesatych letech. V ptipadé
vysokoskolského vzdélani zaostaval kraj v roce 1970 za celorepublikovym primérem
pouze o 1,4 %, ale v roce 2011 jiz rozdil ¢inil 5 % (Balek et al., Koutsky, 2012, p. 65).
Situace se nezlepgila ani podle Ceského statistického ufadu. V roce 2019 bylo v regionu
0 6,1 % vice ekonomicky aktivnich obyvatel se zdkladnim vzdélanim ve srovnani
s celostatnim prumérem. Podil pracovni sily s vysokoskolskym vzdélanim byl o 8,7 %
niz8i nez celorepublikovy prumér. (Zakladni tendence demografického, socialniho a

ekonomického vyvoje Usteckého kraje, 2020, p. 26)

Ani z hlediska roéniho &istého piijmu na osobu na tom neni Ustecky kraj nejlépe. Bylo
178 516 K¢, coZ je 8,5 % pod celorepublikovym primérem. Zajimavé je, Ze naklady na
bydleni v Usteckém kraji byly mezi kraji druhé nejvyssi, a to 6116 K& mésiéné. To je
0317 K¢ vice nez primérné naklady a témétr o 2 000 K¢ méné nez nejdrazsi Praha.
(Zékladni tendence demografického, socidlniho a ekonomického vyvoje Usteckého kraje,

2020, pp. 37-38)

cey

Migrace obyvatelstva vyrazné ovlivituje pocet rezidentl trvale Zzijicich na Uzemi
Usteckého kraje. Analyza migrace z let 1992-2003 potvrdila, Ze mésto Usti nad Labem
patfilo ve sledovaném obdobi k nejméné atraktivnim méstim CR. Po Ostravé
a Karlovych Varech se umistilo na tfetim misté mezi krajskymi centry. Zvlastni analyze

byla podrobena populace migranti s vysokoSkolskym vzdélanim. Bylo zjisténo, zZe



emigrace vysokoSkolsky vzd€lanych obyvatel neni nahla, ale pravidelna. (Balek et al.,
Koutsky, 2012, pp. 66-67)

2.2 Ekonomicka situace

Jak jiz bylo zminéno v avodu této kapitoly, hospodatska struktura Usteckého kraje
prosla ve druhé poloviné minulého stoleti vyraznou zménou. Tyto zmény vSak vyvolaly
problémy, které dosahly kritického bodu na konci tisicileti. Z tohoto davodu byla
poskytnuta koncepcni politickd, financni a instituciondlni podpora pro rozvoj mistni
ekonomiky. Hlavnim cilem bylo navratit do regionu vyrobni kapacity a udrzet tak
pramyslovou tradici. Vysledkem byl nardst zahrani¢nich investic, z nichz vétSina
smefovala  do  zpracovatelského primyslu, zejména do odvétvi spojenych
s automobilovym a elektrotechnickym primyslem. Na pocatku 21. stoleti se
problematicky vyvoj zastavil a hospodariska situace v regionu se stabilizovala. (Koutsky,

2011, p. 95)

vvvvvv

primyslu. Dlouhodobé se uplatiiuji strategie utlumu a k ubytku pracovnik dochézi témér
pouze piirozenou cestou, tedy odchodem do dichodu. Vyznamné regionalni podniky
pros§ly zménami vlastnické struktury, které umoznily vstup velkych ceskych nebo

zahrani¢nich investort. (Koutsky, 2011, pp. 95-96)

Ustecky kraj vytvaii vyrazné vy$si HDP v primyslu a stavebnictvi ve srovnani
s celorepublikovym primérem. Vyssi je také ve vefejné sprave, vzdélavani a zdravotni
a socialni péci. Naopak informac¢ni a komunikacni ¢innosti, penéZnictvi a bankovnictvi
spolu s védeckymi, technickymi, administrativnimi a podpirnymi ¢innostmi vytvareji ve
srovnani s ostatnimi kraji niz§i HDP. Tyto trendy jsou pozorovany dlouhodobé& od roku

1998. (Zdkladni tendence demografického, socidlniho a ekonomického vyvoje Usteckého

kraje, 2020, p. 63)
2.3 Zivotni prostiedi

Ptitomnost nerostnych zdroji a néasledny rozvoj tézebniho, energetického a dalSiho
pramyslu negativné ovlivnily Zivotni prostfedi. Dnes se situace zlepSuje, a to zejména
diky ptisnym normam a postupnému uzavirani dold a lomi. V Usteckém kraji je také
nékolik vyznamnych chranénych uzemi, ale bude trvat jesté dlouho, nez se kraj vyrovna
s prumyslovym dédictvim a jeho dopady na Zivotni prostiedi. (Zprdava o Zivotnim

prostiedi v Usteckém kraji, 2021)



2.4 Vyvoj zeleznice v regionu

S rozvojem manufaktur na konci 18. stoleti se zacalo ve velkém tézit uhli, které se
pouzivalo jako palivo. Intenzivni tézba této suroviny probihala v Podkrusnohorském
regionu v dne$nim Usteckém kraji. Kvili efektivngj§i dopravé uhli vzniklo mnoho
Zelezniénich spole¢nosti. Jednou z nich byla spole¢nost Ustecko-teplické drdahy. Trat
slouzila nejen k ptepravé uhli do piistavu v Usti nad Labem, ale také k piepravé
cestujicich, zejména navstévnikl lazeniského mésta Teplice. Mistni trat’ tak vyznamné

ptispéla k rozvoji celého regionu. (Lapacek et al., 2019, pp. 182-184)

Zelezni¢ni koridor mezi hlavnimi centry — saskymi Drazdany a Geskou Prahou —
poprvé navrhl v roce 1833 lipsky profesor Friedrich List. Pfipravy na stavbu na ¢eském
uzemi zacaly v roce 1844 a provoz na celém tseku byl zahdjen v dubnu 1851. Soucasné
s otevienim trati bylo zavedeno piimé spojeni mezi Vidni, Prahou a Berlinem (Cerny et
al., 2018, pp. 9-21). Toto zelezni¢ni spojeni vinouci se udolim Labe je dnes dulezitou
soucasti evropskych koridortt TEN-T a z pohledu Ceské republiky méa vyznam také v tom,
Ze umoziuje spojit hlavni mésto Prahu a regionalni centra s vyznamnymi mésty a regiony

v Némecku a dal$ich evropskych zemich. (Vachtl et al., 2015, p. 7)



3  Vysokorychlostni traté

Jedna se o specificky typ Zeleznice, ktery je upraven pro vyssi rychlosti nez zeleznice

m

konven¢ni. Obecné se termin "vysokorychlostni trat" pouzivd pro oznaceni
modernizovanych konvenc¢nich trati, kde jsou vysokorychlostni vlaky schopny dosahnout
nebo piekonat rychlost 200 km/h, a nové vybudovanych trati, které¢ jsou navrzeny pro

rychlosti vy$si nez 250 km/h. (High-speed Europe, 2010, p. 4)

Prvnim evropskym statem, ktery uvedl vysokorychlostni trat¢ do provozu byla
Francie, kdyZ v roce 1981 zahjila francouzska spole¢nost SNCF provoz na trati TGV
Sud-Est mezi Lyonem a Patizi (Pyrgidis, 2016, pp. 295-297). Mezi specifika
francouzského modelu patii relativné nizké vstupni ndklady na vybudovéani potiebné
infrastruktury a interoperabilita, kterda umoznuje vlakim TGV vyuzivat také mnohem
hust§i sit konvencnich trati a obsluhovat tak centra, kterda nelezi piimo na

vysokorychlostnich tratich. (Arduin & Ni, 2005, pp. 22-25)

DalSimi evropskymi zemémi jsou napiiklad Némecko. To uvedlo prvni vysoko-
rychlostni trat’ do provozu v roce 1991. Némci $li pti budovani vysokorychlostnich trati
spiSe cestou modernizace stavajicich koridort a jejich vysokorychlostni traté¢ vyuzivaji i

regionalni a nakladni dopravci (Albalate & Bel, 2012, pp. 340-341).

Dalsim ptikladem mize byt Spanélsko, které méa nejdelsi vysokorychlostni sit

v Evropé, a to pies 3 500 kilometrd (Jones, 2021), nebo Velka Britanie.
3.1 Plany EU

Evropska unie prosazuje takzvanou politiku TEN-T (transevropské dopravni site),
jejimz cilem je vybudovat Gi€innou, celounijni a multimodélni dopravni sit’ v celé EU.
Tato politika zahrnuje vSechny moZnosti dopravy, vcetné Zelezni¢ni, silni¢ni, fi¢ni,
namoini a letecké (European Commission, 2021). V ramci této politiky aktivné podporuje
vystavbu novych, predev§im pieshrani¢nich tseki vysokorychlostnich zeleznic

prostfednictvim fondu, o které mize pozadat kazdy ¢lensky stat. (Nunno, 2018)

Navzdory této snaze je vSak aktudlni pldn na propojeni Evropy, a zejména cil
ztrojnasobit délku evropskych vysokorychlostnich trati do roku 2030, shledavan
nerealistickym. Podle evropského ucetniho dvora je evropska vysokorychlostni sit’ pouze
mozaikou narodnich Zelezni¢nich systémt bez dimyslného propojeni a dostatecné

spoluprace. (European Court of Auditors, 2018)



3.2 ZkusSenosti ze zahranici

Zahrani¢ni zkuSenosti s vysokorychlostnimi tratémi ukazuji, ze tato nova
infrastruktura maze do regionu piinést bohatstvi a zvysit jeho konkurenceschopnost.
Prvnim takovym piinosem mutze byt vlastni budovani této trati, a to za ptedpokladu, ze
bude vyuzita lokalni pracovni sila. Tento efekt l1ze navic znasobit v piipadé, ze bude na

stavbu pouzit i material vyroben v dot¢eném regionu. (Blanquart & Koning, 2017, p. 4)

Zvysena mobilita populace mize pomoci rozvoji turistického ruchu a redukovat
sezonni efekt v tomto pramyslu (Blanquart & Koning, 2017, p. 7). Tento efekt vSak neni
jednostranny, protoze hotely mohou zaznamenat pokles hostl, kteti zlistdvaji pouze na
jednu noc (Bonnafous, 1987, p. 135). Naopak velkou vyhodou pro regiony je vytvareni
"multi-office spole¢nosti", coz bylo umoznéno snizenim cestovnich a komunika¢nich
nakladu. Tyto spolecnosti pak vytvaieji nova pracovni mista pfimo v regionech. (Ahlfeldt

& Feddersen, 2015, p. 13)

Na druhou stranu vliv vysokorychlostnich trati nemize byt zobeciiovan. Diikazem je
studie provedena na vysokorychlostni trati ve Spané&lsku, ktera nezjistila zadné velké
rozdily v zamé&stnanosti mezi oblastmi s vysokorychlostni trati a bez ni. (Graham et al.,

2013)

Arduin a Ni (2005, p. 25) vypozorovali, Ze cestujici, ktefi dfive vyuzivali silni¢ni nebo
leteckou dopravu, upifednostiiuji vyuzivani vysokorychlostnich vlak predevsim kvuli
krat$im jizdnim dobam, ¢astym spojim, vysokému komfortu a konkurenceschopnym
cenam. Vysokorychlostni vlaky také Setfi Zivotni prostfedi, protoZze v porovnani
s ostatnimi dopravnimi prostfedky vyprodukuji nejméné emisi CO2. (Bieler & Sultter,
2021, pp. 5-7)

3.3 Cesky vysokorychlostni sen

Prvni mysSlenky na vystavbu vysokorychlostni Zeleznice na tzemi byvalého
Ceskoslovenska se objevily jiz v 70. letech 20. stoleti (Vysokorychlostni Zeleznice v CR,
2022) a tento koncept byl dale rozpracovan v 90. letech (Janovsky, 2014). V kvétnu 2017
schvalila vldda CR usnesenim o Programu rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni v Ceské

republice piipravu systému Rychlych spojeni. (Vysokorychlostni Zeleznice v CR, 2022)

V zajmu urychleni a vyuZiti osvédcenych zkuSenosti byla navazana spoluprace s SNCF

Réseau a ptiprava byla zahajena (Stura, 2021b). Trasovani Rychlych spojeni (RS) jsou



navrzena tak, aby obslouzila co nejvice regiondlnich center a mohla byt napojena na
zahrani¢ni sité.

Obrazek 1 - Rychla spojeni v CR
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Zdroj: VRT v Ceské republice. Sprava zeleznic. 29.dubna 2022 z
https://www.spravazeleznic.cz/vrt/mapy/ceska-republika

Budouci vysokorychlostni trat’ mezi Prahou a Ustim nad Labem, ktera bude déle
pokracovat az na hranici s Némeckem a dale Drazd’an, je rozdélena na tfi Uiseky: VRT
Podiipsko, VRT Stfedohorsky tunel a VRT Krusnohorsky tunel. Soucasti by se
eventuelné méla stat i odbo¢né vétev VRT Poohfi, kterd by vedla ptes Louny do Mostu.

(VRT Praha — Usti nad Labem — Drazd'any, 2022)

Obrazek 2 - Rychla spojeni v Usteckém kraji
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Zdroj: VRT Praha — Usti nad Labem — Drdazdany. Sprava zeleznic. 17.¢ervna 2022 z
https://www.spravazeleznic.cz/vrt/praha-usti-nad-labem-drazdany - upraveno
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4  Vyzkumné metody

Pro ziskani dostate¢ného mnozstvi relevantnich dat jsem se rozhodl provést dva
vyzkumy. Prvnim byl kvantitativni vyzkum ve form¢é dotaznikového Setfeni mezi
obyvateli Usteckého kraje a cestujicimi vyuZivajicimi vlakové spoje v tomto kraji. Druhy
vyzkum piedstavovala interview s odborniky ze Spravy Zzeleznic, ktefi se piipravou

vysokorychlostnich trati v Usteckém kraji zabyvaji.
4.1 Kvantitativni vyzkum

ProtoZe jsem pii kvantitativnim vyzkumu postupoval deduktivni metodou (Disman,

2011, pp. 76-77), ur¢il jsem si pred zacatkem vyzkumu 3 hypotézy:

H1 — Cestujici maji zdjem o vysokorychlostni vlak, ktery je z Usti nad Labem do centra

Prahy nebo Drazd’an doveze za kratkou dobu, zhruba 30 minut.

H2 — Cestujici jsou ochotni zaplatit za vysokorychlostni spojeni vice penéz, ale ne vice

nez 150 % soucasné ceny standardni jizdenky.

H3 — Obyvatelé Usteckého kraje vnimaji socioekonomické a environmentalni dopady

HSL na region obecné pozitivné.

Dotaznik samotny byl sestaven na zakladé struktury doporucené Peterem Gavorou
(1996, pp. 53-64) a skladal se ze dvou hlavnich ¢asti. Prvni z nich obsahovala informace
o vyzkumu a mé osob¢ i1 zakladni fakta o chystanych vysokorychlostnich tratich.
Nésledovala sekce se 13 otdzkami, které byly oteviené, polooteviené i uzaviené. Jeste
pred zacatkem prizkumu jsem otazky konzultoval s vedoucim prace i s odborniky ze

Spravy zeleznic. Vyplnit dotaznik trvalo respondentiim ptiblizné 10 minut.

Samotny sbér dat probihal mezi 11.kvétnem a 30.Cervnem a podafilo se vybrat 399
vyplnénych dotaznikli. Distribuce probihala tfemi zplsoby: piimym oslovenim
pasazériim ve vlacich dalkové prepravy mezi Prahou a Ustim nad Labem (119ks, 30 %),
oslovenim hostii navitévnického centra Spravy Zeleznic v Usti nad Labem (19ks, 5 %)
ataké za pomoci elektronického dotazniku (261ks, 65 %). Pro vyhodnoceni vysledkt

a vytvoreni grafii byl pouZit program Microsoft Excel.
4.2 Kvalitativni vyzkum

Za ucelem rozhovoru jsem kontaktoval 4 zaméstnance Spravy Zeleznic, ktefi pracuji

na piipravé vysokorychlostni trati ve sméru Praha — Usti nad Labem — Drazd’any. Byli
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jimi Pavel Hruska, vedouci oddéleni, Tom Bares, ptipravai prvni sekce VRT Podtipsko,
Jan Janousek, spoluautor ¢eského manualu pro stavbu vysokorychlostnich trati, a Lenka

Janhubova, specialistka na zivotni prostiedi.

Vsechny rozhovory byly polostrukturované s piedem pfipravenymi zakladnimi
otazkami a probehly bez problému. Byli jsme vyruseni pouze jednou, a to v piipadé

rozhovoru s Tomem Baresem. Nahravani muselo byt v tomto pfipad¢ preruseno.

Ptepis interview byl uskute¢nén za pomoci programu Descript a nasledné¢ Microsoftu
Excel. Protoze hlavnim cilem bylo ziskat faktick¢é informace, rozhodl jsem se
k transkripci vyuzit metodu Intelligen Verbatim Transcription, ktera umoziuje provést
zakladni gramatickou upravu vysledného piepisu véetn¢ vynechani opakovanych slov,

vzdycht, atd, za u¢elem usnadnéni nasledného ¢teni. (Walker, 2018)
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5 Vysledky
Tato kapitola predstavuje a porovnava vysledky vyzkumi, pfi¢emz prvni cast je

zasvécena strukture respondenttl, kteti se zic¢astnili dotaznikového Setienti.

5.1 Struktura respondenti

Pfi sbéru dat pro dotaznik jsem se snazil oslovit rozmanitou skupinu respondentu, aby
vysledky byly co nejvice objektivni.

Vysledny vzorek byl riznorody na zakladé pohlavi (Zena, muz), ekonomické aktivity
(pracujici, student, diichodce), mista bydlisté (jednotlivé okresy nebo mimo Ustecky
kraj), pravidelnosti dojizdéni a typu dopravniho prostiedku, ktery k cestam respondenti
nejCastéji pouzivaji.

5.2 Ocekavané dopady

Obecné lze tici, ze ¢ekavané dopady z pohledu obyvatel a cestujicich jsou pozitivni,
s vyjimkou dopadl na zivotni prosttedi. V tomto piipad¢€ jsou pozitivni a negativni
oc¢ekavani velmi vyrovnana a vyrazné se zvysil pocet respondenttl, kteti zvolili moznost
,,heutralni®.

Co se tyka socio-ekonomickych dopadii, velmi pozitivni efekt ocekavaji 1 tazani
experti (TB [9:06-9:39]), a to pfedevsim v blizkosti budoucich terminalt (JJ [7:06-7:39]).
Hruska navic dodava, ze podstatou celého systému je fakt, ze lidé zistanou zit ve svych
méstech (PH [30:14-30:33]). Vsichni ¢tyfi se ale shoduji, Ze trat’ bude mit i dopad na
Zivotni prostiedi, a to jak pozitivni, tak negativni (PH [24:12-24:36] a TB [7:30-8:15] a JJ
[9:20-9:37] a JL [2:58-3:57]).

5.2.1 Zaméstnanost, vzdélani, populace

Pozitivni dopad budoucich vysokorychlostnich trati je o¢ekavan vétSinou respondentd.
V pfipadé zaméstnanosti jde o vice nez 71,4 % tazanych, pficemz negativni dopad
predpokladd pouhych 5,5 %. Co se tyka dopadu na vzdélani, respondenti také tusi
prevazné pozitivni efekt (témét 60 %). Obavy z negativnich dopad ma jiz vice Géastnikt

prizkumu, avsak stale méné nez 10 %.

55 % respondenti také uvedlo, ze by pritomnost vysokorychlostniho spojeni s Prahou
a Drazd’anami ovlivnilo jejich rozhodnuti bydlet v Usteckém kraji. Zbylych 45 % uvedlo,

ze by pfitomnost této infrastruktury vliv na jejich rozhodnuti nemé¢lo.

Ackoliv vypovéd respondentl jednoznacna neni, Hruska i JanousSek ocekavaji nartist

obyvatel, ktefi budou za praci dojizdét do Prahy nebo jinych mést (PH [31:12-31:34] a JJ
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[7:40-8:17]). Oba experti také predpokladaji vznik novych firem, a tedy i pracovnich mist
Vv kraji. A to piedevsim diky vyraznym rozdilim v najmech kancelatskych prostor (PH

[33:16-33:40] a JJ [8:44-9:19]).
5.2.2 Ekonomicky a regionalni rozvoj

Velika oCekavani jsou mezi obyvateli a cestujicimi v piipadé mozného rozvoje
regionu, rozvoje mésta Usti nad Labem a rozvoje pramyslu a sluZeb. Ve viech piipadech
predvidaji vice nez tii ¢tvrtiny respondentt budouci efekt jako pozitivni ¢i dokonce velmi

pozitivni. Negativni dopad predpokladaji pouhé jednotky procent ucastnikii prizkumu.

Odbornici maji podobny nazor jako vefejnost. Rozvoj regionu, skrz ktery
vysokorychlostni trat’ povede, a konec st€hovani obyvatel do velkych center (naptiklad
Praha) pfedpovida i Hruska (PH [25:30-26:12]). Janousek dodava, ze nova infrastruktura
bude mit vliv zejména na mista, kde budou vlaky zastavovat a zde ocekéava rychly rozvoj
(JJ [7:06-7:39]). Bares piedpoklada, ze nova spojeni usnadni zakladani firem, které
potiebuji mit kontakt s hlavnim méstem i mimo n&j diky kratkym dojezdovym ¢astim (TB

[10:57-11:31]).
5.2.3 Doprava

Dalsim sledovanym aspektem byl pifedpokladany dopad na hustotu silni¢ni
a Zeleznicni dopravy. V ptipad¢ silni¢ni dopravy ocekévalo témet 70 % respondentt jeji
zKlidnéni a snizeni hustoty a pouze 2,8 % ocekavalo opacny efekt. Zbyli respondenti

nepiedpokladali zddnou zménu.

V ptipad€ zelezni¢ni dopravy tusi jeji zklidnéni 43,5 % tazanych, a naopak jeji narlst
predpokladd 16,7 %. Podil ucastnikli vyzkumu, ktefi neCekaji zaddny dopad
vysokorychlostnich trati v tomto ohledu dosahl 40 %.

JanouSek souhlasi s vétSinou respondenti a predpokladd pifesun cestujicich
z automobilil na zeleznici (JJ [12:45-13:33]). Bares dokonce dodava, ze vzhledem
k aktualnim trendim je to velmi pravdépodobné (TB [9:40-9:56]). Hruska odpovédél, ze
pokud pievedeme dalkové osobni vlaky na vysokorychlostni traté, volné misto na
konvenéni trati miZe slouzit k rozvoji nakladni dopravy. Jednim dechem vSak dodava, ze
kapacity jsou nyni vycerpané (PH [24:36-25:11]). Na téchto tratich by tedy nemélo jezdit

vice vlaku nez dosud.
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5.2.4 Zivotni prostredi

Priizkum mezi obyvateli Usteckého kraje a cestujicimi ukézal, Ze se boji moznych
dopadti vysokorychlostni trati i provozu vysokorychlostnich vlaka na zivotni prostiedi.
V obou piipadech ocekava pozitivni nebo velmi pozitivni dopad pouha ptiblizné€ jedna
ttetina respondentli. Byl zde zaznamenéan vyrazny narast respondentt, ktefi se obavaji
moznych negativnich nasledkt, a to 20,5 % vpfipadé dopadii provozu
vysokorychlostnich vlakt a dokonce 32,6 % v piipadé dopadu samotné trati na zivotni

prostiedi.

Vlivu infrastrukturnich staveb na Zivotni prostiedi si je Janhubova védoma (JL [1:01-
1:39]), ale spolec¢né s Hruskou dodavaji, Ze dojde i k pozitivnim efektiim, a to predevsim
ke snizeni produkce CO- z dopravy (PH [24:12-24:36] a JL [2:13-2:26]). Experti uvedli,
ze vSechny mozné negativni dopady je mozné zmirnit, pfipadné se jim zcela vyhnout.
Prikladem muze byt fragmentace krajiny, kterou jmenovali vSichni Etyfi tazani (PH
[27:06-27:38]a TB [7:30-8:15] a JJ [9:20-9:37] a JL [7:28-8:07]). Prostiedky na zmirnéni
tohoto efektu je budovani ekoduktli, mostt, propustkt a tuneld (TB [7:30-8:15] a JJ
[10:23-10:58] a JL [8:08-8:23]), nebo piiblizeni nové trati ke stavajicim infrastrukturnim
stavbam (PH [27:06-27:38]).
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Graf 1 - O¢ekavané dopady na vybrané aspekty; odpovédi respondentt
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5.3 Budouci vyuziti vysokorychlostnich trati

Budouci vysokorychlostni tratd se stavi zejména pro potieby obyvatel Ceské
republiky. Dotaznikové etfeni prokazalo, Ze obyvatelé a cestujici z Usteckého kraje o n&
zajem maji. Témer 90 % respondentti uvedlo, ze by Rychla spojeni vyuzilo a vice nez tfi
¢tvrtiny by byly ochotny si za tuto sluzbu pfiplatit oproti jizd¢ po klasickym vlakem po
konven¢ni trati. V priiméru jsou cestujici ochotni si ptiplatit 83 K¢, coz je 150 % ceny

aktualni jednosmérné klasické jizdenky.

Graf 2 - O¢ekavané vyuziti vysokorychlostnich viakli respondenty
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Co se tyka vyuzivani budoucich vysokorychlostnich trati, Janousek piedpoklada
piesun pasazéri ze silnice na Zeleznici, coz je v souladu s vysledky dotazniku. Na druhou
stranu ale expert dodava, ze ne kazdy vyméni vlak za automobil (JJ [12:45-13:33]).
Hruska také ocekdva zijem o cestovani rychlovlaky a upozoriiuje, Ze z termindlu
V Roudnici nad Labem se cestujici dostanou do centra Prahy rychleji nez z kone¢nych

stanic nejdelsi linky prazského metra (PH [26:13-26:32], [26:32-27:06]).

V ptipadé¢ cen jizdného Hruska i Janousek shodné odpovidaji, ze podle Ministerstva
Dopravy Ceské republiky by méla cena ziistat standardni tarifova (PH [37:29-37:58] a JJ
[13:59-14:34]). U vlaki objednavanych ministerstvem, by tedy nemélo dochazet
k navySeni jizdného. V piipadé spoji, které budou provozovany na komeréni riziko zalezi

na cenové politice jednotlivych dopravci (PH [37:58-38:29] a JJ [13:59-14:34]).
5.4 Postoj obyvatel a regionalni specifika

Celkovy postoj respondenti k pldnované vystavbé vysokorychlostnich trati
v Usteckém kraji je pozitivni. Vice nez 75 % tcastnikt prizkumu se vyjadiilo, Ze je pro
vysokorychlostni traté v takovém trasovéni, které aktualné navrhuje Sprava Zeleznic.

Proti bylo necelych 10 % a zbyvajicich 15 % zastavalo neutralni nazor.

Nékteti respondenti své odpovédi upfesnili. Jedna znich piedpoklada, zZe

vysokorychlostni trat’ a terminal v Usti nad Labem umozni vy$si konkurenceschopnost
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(vy$si ceny nemovitosti, pristup na trh prace, kultura apod.) perifernich lokalit, které
budou napojeny na velka mésta (Praha, Drazd’any). Jiny respondent se naopak obava, ze

se mésta v Usteckém kraji pomalu stanou satelity a nocleharnami.

Graf 3 - Postoj obyvatel k planovanému trasovani VRT

I @ ol

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

m Urcité pro Spise pro Neutralni postoj Spise proti  m Urcité proti

Obce a obcané, kterych se planovand vysokorychlostni trat’ tyka, casto se Spravou
Zeleznic jednaji prostfednictvim skupin a sdruzeni (PH [20:38-20:52]). Ptiklady téchto
sdruzeni jsou: FOCH — Forum obc¢anti Chlumecké zabyvajici se Krusnohorskym tunelem
zapadn¢ od Chlumce (PH [20:53-21:09]), RozVRTana krajina, ktera sdruzuje mésta
Litoméfice a Roudnice nad Labem (PH [21:10-21:35]) a spolek D8, jehoz hlavnim
ucelem je fesit problémy s hlukem na déalnici a nyni se zaméfuje 1 na vysokorychlostni

trat’ (PH [21:35-22:12]).

Dtivody odporu nékterych obci a obfant uvedli experti rizné. Podle Hrusky je
nesouhlas dotcenych obyvatel a obci s projektovanim vysokorychlostnich trati
pochopitelny, protoZe nové planované vysokorychlostni traté opoustéji ptivodni koridor
uzemni rezervy (PH [18:12-18:31] a [15:21-15:50]). Janousek si mysli, Zze jednim
z divodt problémi jsou historické zkuSenosti. Konkrétné vysidleni obyvatel po druhé

svétové valce. Ti novi pry ,,nevidi za plot své zahradky* (3J [6:23-6:52]).
5.5 Komunikace

Pti budovani infrastruktury takového rozsahu a vyznamu je komunikace nezbytna.
Podle odpovédi respondentt to vSak vypada, Ze obce a jejich obyvatele Sprava Zeleznic
o svych zamérech neinformuje. Pouze 7 % respondentt se citilo velmi dobte informovano
a Ctvrtina odpovédéla, Ze je informovana spiSe dobfe. Naopak témet polovina se citi byt

Spatn¢ informovana a zbyvajicich 18,3 % dokonce nedostatecné.
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Graf 4 - Pocit respondentt byt dostate¢né informovani
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Experti uvedli, Zze komunikace mezi nimi a obcemi probiha a Sprava zeleznic dokonce
zacala s dotCenymi samospravami komunikovat jiz ve velmi rané fazi pfipravy, coz neni
klasicky postup (TB [5:25-6:03]). Sprava Zeleznic nejprve se obratila na jednotliva
zastupitelstva a usporadala setkani pro obce v menSich regionech a dalsi diskuse
s obyvateli a zastupiteli jsou nasledn¢ vedeny na zakladé zadosti jednotlivych obci. (PH
[19:44-20:37]). Hruska navic zduraziuje, ze Sprava zeleznic se zaroven snazi ziskat co
nejvice podnétl od mistnich obyvatel, ktefi sviij region znaji (PH [23:25-23:56]).

Zkugenost z jednani mezi Spravou Zeleznic a zastupiteli Usti nad Labem ukazuje, Ze
v nékterych piipadech se spiSe nedostateéné zajimaji sami zastupitelé obci.
Z 55 zastupitell statutarniho mésta byli na schiizi ptitomni pouze 4.

Na druhou stranu, komunikace mezi Spravou zeleznic a SNCF Réseau probihd bez

problému a francouzsti kolegové jsou podle tazanych expertll velmi vstiicni (PH [1:40-
2:00] and JJ [2:17-2:53]).
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6  Zaver

Cilem této prace bylo zjistit ocekdvané socialni, ekonomické a environmentalni
dopady budoucich vysokorychlostnich trati v Ceské republice, konkrétné v Usteckém
kraji. Za timto ucCelem byly provedeny dva samostatné¢ vyzkumy, a to kvantitativni
vyzkum mezi obyvateli a cestujicimi ze zkoumaného regionu a kvalitativni vyzkum mezi

zaméstnanci Spravy Zeleznic, organizace povéfené pripravou a vystavbou vysoko-

rychlostnich trati v Ceské republice.

Pted zahajenim kvantitativniho vyzkumu byly stanoveny tii hypotézy. Prvni z nich
ptedpokladala, ze obyvatelé a cestujici maji zajem o vyuzivani sluzeb vysokorychlostnich
vlakii, které umozni spojeni Usti nad Labem s Prahou nebo Drazd’any v kratkém Gase,
priblizn¢ 30 minut. Tato hypotéza se potvrdila. Vice nez 87 % respondentli projevilo

zdjem o vyuzivani vysokorychlostnich trati.

Potvrdila se 1 druhd hypotéza, kdyz se ukazalo, ze vice neZ tfi Ctvrtiny obyvatel
a cestujicich jsou ochotni zaplatit vice penéz za vyuzivani vysokorychlostnich vlaku.
V priméru by byli respondenti ochotni zaplatit 150 % ceny soucasné standardni jizdenky,

coz je rovnéz v souladu s hypotézou.

Pokud jde o tfeti hypotézu, lze ji potvrdit pouze Castecné. Socialng-ekonomické
dopady jsou respondenty obecn€ vnimany jako pozitivni. Naproti tomu v oblasti dopadii
na zivotni prostfedi se ndzory jednotlivych obyvatel a cestujicich zna¢né 1i$i a nartsta

pocet respondentil s neutralnim postojem.

Zavérem lze konstatovat, Ze obyvatelé¢ Usteckého kraje maji od vysokorychlostnich
trati podobna oc¢ekavani jako odbornici ze Spravy zeleznic a novou infrastrukturu
v regionu chtéji. Celkoveé ocekavaji predevSim pozitivni socioekonomické dopady a
obavaji se negativnich dopadii na zivotni prostfedi. V tomto piipad€ je predevsim na
odbornicich zodpovédnych za piipravu vysokorychlostnich trati, aby dostate¢né
komunikovali s obyvateli, pomohli rozptylit jejich obavy a prosazovali opatieni, ktera co

nejvice minimalizuji negativni dopady.
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