Doprava

Budouci dokument k dopravni politice EU

Antonin Peltram

Dne 17. 6. 2009 zverejnila Evropska ko-
mise prehled praci k Bilé knize dopravni po-
litiky 2010. Navaze na predchozi dokumen-
ty k dopravni politice do roku 2010.

Zakladnim dokumentem soucasné-
ho obdobi byla Bila kniha dopravni politi-
ky vydana v roce 2001, aktualizovana v ro-
ce 2006. Nastal ¢as pfipravit koncepci do-
pravni politiky na desetileti po roce 2011.
Budouci seminafre se konzultovaly na kon-
ferenci k pfipravé nové dopravni politiky,
orientované na pfistich 10 let. Orientace
musi spocivat na Sirokém reflexu budouc-
nosti dopravniho systému. Komise jiz za-
hdjila ¢innost zaclenénim externich studii
hodnoticich minulé politiky a stanovenim
budoucich scénard, konzultacemi s exper-
ty a odborniky podilejicimi se v rdmci speci-
alné zamérenych skupin a prostrednictvim
konference zicastnénych na vysoké trovni
ve dnech 9.-10. 3. 2009.

Myslenky predkladané ve sdéleni vyda-
ném 17. 5. 2009 maji podpofit priibéh dal-
Sich diskusi.

Budouci vyzvy

Je obtizné anticipovat, jaké faktory bu-
dou mit nejvétsi vliv na utvareni budouc-
nosti dopravy. Jsou ale urcité klicové trendy
v nasi spolecnosti, které je nutné vzit v tva-
hu pro budouci systém zajisténi mobility:
starnuti, migrace, environmentalni udrzi-
telnost, vzacnost fosilnich paliv, urbanizace
a globalizace.

V roce 2060 se ocekdva 30% podil lidi
65letych a starsich na celkové populaci
proti 17 % dnes. Starnouci spolecnost bude
klast vétsi diraz na poskytovani bezpec-
nych a spolehlivych dopravnich sluzeb, pri-
mérené upravenych pro uzivatele se sni-
Zenou pohyblivosti. Vy3si podil starsich
lidi znamena vice vefejnych prostiedkl na
penze, zdravotni péci, osetfovani, i na vrub
financi dostupnych pro vefejnou dopravu
a udrzovani dopravni infrastruktury.

Cista migrace do EU by mohla vyznam-
né zvysit v péti pfistich desetiletich evrop-
skou populaci. Migrace se bude tykat hlav-
né méstskych oblasti a dale zintenzivni
vazby se zemémi plivodu migrace. Vazby
budou znamenat vice pohybu lidi a zbozi.
Mobilita pracujicich uvnitf Unie se podle
ocekavani s pokracujicim odstranovanim
spravnich a pravnich prekazek a dalsim roz-
vojem vnitfniho trhu prace EU také zvysi.

ZlepSeni environmentalni vykonnos-
ti dopravy je klicem ke zlepseni podneb-
ni zmény. EU nedavno pfijala klimaticky
a energeticky balicek, s cilem omezeni emi-
se sklenikovych plynd v EU do roku 2020
020 % oproti Urovni v roce 1990.

Ocekava se, ze ropa bude v pfistich de-
setiletich drazsi jako dlisledek zvyseni po-
ptavky a vycerpani zdrojli s nizkymi nakla-
dy tézby. Potfeba posunu se k nizko-uhli-
katé ekonomice a rostouci obavy o energe-
tickou bezpecnost prinesou vétsi dodavky
obnovitelné energie, podstatné zlevnéné
technickym pokrokem a masovou vyrobou.

Urbanizace - zfetelny trend vyvoje
v minulych desetiletich - zfejmé bude po-
kracovat. S tim jsou spojeny kongesce, po-
stihujici zejména aglomerace a jejich pri-
stupové trasy. Naklady z kongesci se odha-
duji na cca1% HDP EU.

Dalsi zvyseni dopravy pohanéné hospo-
darskym rdstem mnoha rozvojovych zemi
a svétova populace (podle ocekavani 9 mili-
ard do roku 2050) budou mit ohromny vliv
na globalni zdroje; cil vytvoreni udrzitelnéj-
$iho dopravniho systému je proto stale dii-
et aut zvysi do roku 2050 z dnesnich cca
700 miliond na vice nez 3 miliardy, pokud
se nezavede odlisna koncepce mobility.

Ramcoveé cile
a politické nastroje
Evropska dopravni politika je zamérfena
na vytvoreni trvale udrzitelného dopravni-
ho systému, ktery uspokojuje ekonomické,
socialni a environmentalni potfeby spo-
lecnosti a ktery napomaha v zaclenovani
do pIné integrované a konkurenceschopné
Evropy. K dosazeni tohoto cile a celeni vy-
zvam budoucnosti bude zapotrebi lepsi in-
tegrace, umoznujici, aby kazdy druh dopra-
vy délal to, co déla nejlépe a urychlit rozvoj
inovacnich technik a technologii ke zvyseni
efektivnosti a trvalé udrZitelnosti dopravy,
aniz by se slevilo v pozadavcich na kvalitu
nebo pohodli - potfeby a prava uzivatell
dopravy budou nadale v centru pozornosti.
Sdéleni doporucuje, aby dopravni sys-

tém budoucnosti:
+ Lépe integroval rtizné druhy dopra-

vy. Mély by byt komplementarni a kaz-

dy druh by mél provadét aktivity, kte-

ré mize provadét nejlépe. Tim se zvy-

si efektivnost a udrzitelnost. Cestujici

a prepravci zvoli pak druh dopravy, kte-

ry nejlépe odpovida jejich potfebam na

kazdém useku cesty.
« Vyslal spravné cenové signaly. Mél by se
zavést lepsi systém stanoveni cen, ktery
by poskytl spravné podnéty uzivateldm,
planovaciim a investortim pfi poskytova-
ni zdrojd pro udrzitelnou dopravu. Ceny
by mély odrazet i negativni vliv, tfeba
znecisténi, ktery mdze mit doprava na
spolecnost.
Pouzil techniky ke zrychleni pfechodu

k nizko-uhlikaté spole¢nosti. Véda a pri-
mysl jsou v hledani feSenti jiZ velmi ak-
tivni; fesila se bezpecnost dopravy, za-
vislost na palivu, emise vozidel, konges-
ce siti. Politici musi predloZit potfebné
ramcové podminky k zavedeni nadéjnych
technik a technologii na trh bez poskyt-
nuti neopravnéné vyhody jakékoliv spe-
cifické alternativé. VyZzaduje to otevre-
né normy, zajistujici provozni propojitel-
nost, zvySovani vydajd na vyzkum a vy-
voj technik, které nejsou dosud zralé pro
uplatnéni na trhu, stanoveni pravniho

a regulacniho ramce a podpora prikladl
nejlepsich postup.

Podpora dalsiho otevirani trhu, které
vede vieobecné k vétsi efektivnosti a niz-
$im nakladdm. Lze to vidét v letecké do-
pravé, kde je pokrok nejvétsi: letecké tra-
sy uvniti EU mezi 1992 a 2008 narostly
0120 %. Kde na trasich soutéZily vice nez
dvé spolecnosti, narostly o 320 %. Nizko-
nakladovi dopravci predstavuji dnes pres
1/3 celkové kapacity pravidelné letecké
dopravy. Otevirani trhu pfinasi nizsi ceny
a/nebo lepsikvalitu a to naopak pomaha
oboru. Komise pridavala k otevirani trhu
posilovani prav cestuijicich. Je tu jiz regu-
lace v letectvi a na Zeleznici, pracuje se na
Upravé ve vodni a autobusové doprave.
Informovani cestujicich o rliznych moz-
nostech dopravy. Dopravni politika ma
pfimy vliv na zZivoty lidi a ma tendenci
byt vysoce kontraverzni. Obc¢antim by se
mély poskytnout lepsi informace zd (-
vodnujici politicka rozhodnuti a alter-
nativy, které jsou k dispozici. Lepsi poro-
zumeéni vyzev pred ndmi je predbéznou
podminkou vefejné prijatelnosti feseni.
Harmonizovat akce na viech trovnich.
V reakci na vyzvy dopravy se rozvine

v pristich nékolika letech mnoho novych
technik a regulacnich postupt. Bude za-
potrebi koordinace k zajisténi provozni
propojitelnosti a vyhnout se rozsifova-
ni rliznych systému na narodni trovni,
napf. pravidla a normy pro mytné, ITS

a pristup k oblastem s kongescemi.
Usnadnéni dopravnich feseni pro mést-
ské oblasti. Z dGivod(i subsidiarity je tlo-
ha EU v regulaci méstské dopravy ome-
zena. Nicméné nejvice dopravy zacina

a konci ve méstech a vzajemné problémy
propojitelnosti a normalizace nekonci
na hranicich mésta. Spoluprace na trov-
ni EU miiZe pomoci méstskym organiim
ucinit jejich dopravni systémy udrzitel-
néjsi. Je to fada aktivit a poli, kde mize
EU podpofit vyménu nejlepsich postupli
a demonstracni projekty a poskytnout
ramec, v nichz bude pro mistni organy
snazsi pfijmout opatreni.

Sladéni dopravni politiky EU se souse-
dicimi zemémi. Sektor dopravy je v na-
rGstajici mife mezinarodni. Evropska do-
pravni politika proto potfebuje myslet
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EKONOMIKA A POLITIKA DOPRAVY

a jednat mezindrodné k zajisténi dalsi
integrace se sousednimi zemémi a pod-
porovat evropské ekonomické a environ-
mentalni zajmy v globdlnim kontextu.

Fakta a cisla k dopravé

Doprava je zasadnim prvkem evropské
ekonomiky. Sektor jako celek se podili cca 7%
na HDP a cca 5% na celkové zaméstnanosti
v EU. Podily nezahrnuji dopravu na vlastni dcet.

Evropska dopravni politika prispé-
la k systému mobility z hlediska Gcinnos-
ti a efektivnosti srovnatelné s nejrozvinu-
t&jSimi regiony svéta. EU ma jednu z nej-
hustsich a nejrozvinutéjsich siti svéta. Je tu
pres 60 ooo km dalnic z celkové délky po-
zemnich komunikaci 5 miliont km. Celkova
délka Zeleznicnich trati je cca 215 ooo km,
vcetné 5 500 km trati s povolenou rychlosti
nad 250 km/hod. (definice vysoké rychlosti
UIC). Vnitrozemské vodni cesty jsou dlouhé
pres 40 000 km.

Globalni srovnani palivové efektivnos-
ti provozovanych a novych aut ukazuji, ze
auta na evropskych silnicich maji primér-
nou spotiebu 8,11/100km, v Japonsku 10,21
/100km a v USA 11,41/100 km (40 % navic
proti autlim v Evropé).

Produktivita v evropském sektoru dopra-
vy presahuje prdimér zbytku ekonomiky a je
srovnatelna USA - je vétsi ve vnitrozemské
avodni dopravé, nizsi jen v letecké dopravé.

Dopravni systém celil a Celi vyzvam ze
spojovani lidi a trh(i expandujici EU, schop-
né pfizpUsobit se predpokladanému ristu
poptavky po mobilité. Od 1995 do 2006 se
nakladni doprava uvnitf EU zvysila v pri-
méru za rok v tkm o 2,8 %, ro¢ni rdist osobni
dopravy v osobokm byl 1,7 %. Prlimérny roc-
ni rdst HDP byl 2,4 %.

Graf 1: Vyvoj poptavky po dopravé, emi-
se sklenikovych plynd dopravy, HDP a oby-
vatelstvo 1995 aZ 2005 (viz barevnd vsitd pri-
loha B uvnitf cisla)

RGst nakladni silni¢ni dopravy uvnitf
3,5%) nez dopravy v EU celkem. Nejniz-
$i rocni prdmérny pfirGstek 1,1% méla Ze-
leznice. V minulych letech se zacala nejvi-
ce vzpamatovavat na jiz otevienych trzich.
Podle poslednich odhad( Eurostat cca 1/4
nakladni prepravy uvnitf EU a 3/4 vné EU
pfipadla na namorni dopravu.

Graf 2: Nakladni osobni doprava uvnitf
EU podle druh( dopravy 1995 a 2006 (viz
barevnd vsitd priloha B uvnitf cisla)

RGst aktivit dopravy vyvolava obavu
o environmentalni udrZitelnost. Podle dat
z EHP byla doprava v EU 27 v roce 2006
emitentem téméf 1 (23,8 %) celkovych emi-
si sklenikovych plynti a o néco vice nez 1
(27,9 %) celkovych emisi CO,. V porovnani
s irovni 1990 nebyly v Zddném jiném sek-
toru miry rGstu emisi sklenikovych plynt
tak vysoké jako v dopravé. Lze to vysvétlit
relativné silnym rlistem dopravy v posled-

nich letech a nevyvazenim riistu energe-
tickou efektivnosti, nebo snizenim podilu
uhliku. Protoze sektor dopravy spociva z vi-
ce nez 97% na fosilnich palivech, boj pro-
ti podnebni zméné tu muze jit ruku v ru-
ce s usilim zlepsit bezpecnost dodavek pro
jeho energetické potreby.

Graf 3: Emise sklenikovych plynl podle
sektorl, EU-27,1990-2006 (viz barevnd vsitd
priloha B uvniti cisla)

Silni¢ni doprava je z dopravy daleko
nejvétsi emitent sklenikovych plynd. V roce
2006 na ni pripadlo 71% viech emisi z do-
pravy. Namorni a letecka doprava nasleduji
5 15% a 12%. Emise Zeleznicni dopravy neza-
hrnuji emise elektraren vyrabéjicich proud
pro drahy. Kdyby se vzaly v Gvahu, podil Ze-
leznice by se zvysil na cca 1,6 %.

Graf 4: Emise sklenikovych plyn( v do-
pravé podle druht dopravy (viz barevnd vsi-
td priloha B uvnitf cisla)

Domacnosti v EU utraceji cca 13,5%
svych pfijmd na zboii a sluzby spojené
s dopravou. Doprava je druhou nejvétsi po-
loZkou ve vydajich domacnosti po vydajich
spojenych s bydlenim (bydleni, elektfina,
voda a plyn - 21,4 %). Podil byl za posledni
roky stabilni. Studie spocivajici na prehle-
dech mobility ukazuji na viceméné kon-
stantni osobni ¢as vénovany dopravé cca 1,1
hodin denné. Stézi se za poslednich 4o let
zménil a zdd se nezavisly na pfijmu lidi.

Chuze a cyklistika jsou dalezitymi dru-
hy dopravy zejména na cesty do 1-5 km.

V Nizozemsku napf. pfipada 80 % viech
cest do zaméstnani do 1km pésky nebo na
kole. Podil chlize a cyklistiky se déli cca na
polovinu na vzdalenosti mezi1az 5 km. Ni-
zozemsko je plocha a cyklisticky pfizniva
zemé, které nereprezentuje celou EU.

Cestovni prehledy ukazuji, Ze pfevazu-
jici vétsina cest (97,5 %) je na kratké vzda-
lenosti (ne delsi nez 100 km). Zbylych 2,5%
cest viak predstavuje vice neZ polovinu
(53 %) osobokm.

Na silni¢ni dopravu stéle pfipada vel-
ka vétina vSech umrti v dopravé. V letech
1991 az 2007 doslo ale k urcitému snizeni
poctu silni¢nich nehod se zranénim o cca
12% a pocet nehod s nasledkem smrti po-
klesl o vice nez 44 %. Nicméné je zapotrebi
mnoho k dosazeni cile snizit pocet usmrce-
nych 2001-2010 na polovinu.

Vice a vice silnicnich vozidel jezdi po
evropskych silnicich. Vozidlovy park osob-
nich aut v zemich EU27 vzrostl o cca 40 %
od 1990 a dosahl cca 230 miliond v roce 2006.
Stupné motorizace vzrostly 0 35 % - z 345 aut
na 1000 obyvatel v roce 1990 na 466 aut na
1000 obyvatel v roce 2006. Vlastnictvi vozidel
nejrychleji nardistalo v novych clenskych sta-
tech, které museji stale jesté dohanét troven
ve starych clenskych statech.

Urbanizace narostla za posledni deseti-
leti (v Evropé 51,2 % v roce 1950, 72,2 % V ro-
ce 2005) a modifikovala dopravni potfe-

by. Méstské prostredi zkracuje vzdalenosti
a umoznuje ekonomiku aglomeraci, které
od urcité velikosti a za urcitych podminek
mohou vést ke vzniku problémi (konges-
ce, vysoké ceny plidy a najmy, nejistota).
Odhaduje se, Ze cca 40 % emisi CO,a 70 %
emisi ostatnich znecistovatell ze silni¢ni
dopravy pfipada na méstskou prepravu.’

Rozsifovani mést bylo provazeno rls-
tem méstskych oblasti napfic EU. Historic-
ké trendy od poloviny 5o. let ukazuji, ze se
mésta zvétsila v primeéru o 78 %, zatimco
populace vzrostla jen o 33 %. Dlsledkem
tohoto trendu je, Ze se evropska mésta sta-
nou mnohem méné kompaktni. Spotfeba
energie spojena s dopravou je v inverzni za-
vislosti na hustoté mésta.

Co dile

Myslenky predloZzené ve sdéleni jsou
zaméreny na podporu dalsi diskuse. Viech-
ny zainteresované strany se vyzyvaji pred-
loZit své nazory na adresu: tren-future-of-
-transport@ec.europa.eu do 30. 9. 2009.

Vysledky konzultace se predlozi na kon-
ferenci zacastnénych na podzim 2009 a vy-
uziji se pro pfipravu Bilé knihy k dopravni
politice pro pristi desetileti.

A ted'jesté nékolik poznamek k rozvoji
védy a techniky pro dopravu jako prostred-
ku podpory rozvoje ekonomiky: v ramci
3. vyzvy k 7. rdmcovému programu se velmi
podporuje zaméreni na zelené automobily,
prispivajici k nizko-uhlikaté technologii, po-
hanéné elektfinou, vyuZivajici vodik a pa-
livové ¢lanky. Rlizné rozvojové koncepce
evidentné berou na védomi dulezitost pri-
myslu vyroby silni¢nich vozidel, zejména
osobnich automobild, pro ekonomiku hos-
podafsky vyspélych i rychle se rozvijejicich
drivéjsich rozvojovych statd svéta (i kdyz
nékteré odhady uvadéji az 30% prebytek
vyroby automobild). Bude ale stacit resit
problémy nedostatecnych kapacit dopravni
infrastruktury, i kdyz se levna a ekologicky
mnohem pfijatelnéjsi silni¢ni doprava bude
pouzivat pfi soucasném rozvijeni hromadné
dopravy jen prostrednictvim telematiky?

Koncem 8o. let a pocatkem go. let Ev-
ropska komise poprvé uplatnila naméty na
dluhopisy, umoznujici financovat rozvoj do-
pravni infrastruktury. Navrh byl tehdy po-
prvé smeten ze stolu Radou. TakZe kdyz na-
méty na dluhopisy na Ghradu statni pod-
pory ekonomiky v USA navrhla Obamova
vlada, Komise se k ndvrhu nepfipojila - evi-
dentné pro marnost predchozich snah. Pro-
jekty TEN-T zahrnuji zZlomek potreb - které
nadto nezahrnuji dllezité projekty bez vli-
vu na transevropské sité. Bude to stacit?

Povolena statni pomoc v rdmci docas-
ného ramce jako pomoc nalezeni vychodis-
ka z financni a nasledné realné ekonomic-
ké krize se v sousednim Némecku projevi-
la pfekotnym rozsifovanim kapacit nejen
spolkovych dalnic, ale i dalnic a rychlost-



se skutecnosti, ze se pfedpoklada prede-
v3im na pocatku oziveni rlistu ekonomiky
a zaméstnanost podporou rlistu malych

a stredné velkych podnikd, které se jiz pred
krizi podilely 80% na nardistu novych pra-
covnich mist v soukromém sektoru a malé
a stfedné velké podniky se v té doby podi-
lely na obratu téchto podniki pfes hrani-
ce jen 8%. Soustredi se tedy vice na mist-
ni a regionalni trhy. Nemélo by se na tuto
skutecnost pamatovat vétsi podporou roz-
voje dopravni infrastruktury? ZvySovani ka-
pacit silnic a dalnic, probihajici prevazné
rozsifovanim poctu jizdnich pruhd jiz preti-
zenych komunikaci, vede k narusovani ply-
nulosti dopravniho provozu a tedy velkym
hospodarskym ztratam.

Grafy k textu viz barevnd vsitd priloha B
uvnitr cisla.

Doc. Ing. Antonin Peltrdm, CSc.
Bankovni institut, Vysokd sklola, a.s. Praha

Zaujalo nas

Pokud k prepravé po Brné uzivate
trolejbus, vézte, Ze tento druh dopra-
vy slavi pékné kulaté vyroci. Dne 30. cer-
vence roku 1949, tedy pred 60 lety, byl
zahajen provoz brnénské trolejbusové
pouli¢ni drahy - ta prvni vedla mezi hlav-
nim nadrazim a Slatinou. K tomu jesté
doplnime, Ze tehdejsi vozovy park ¢ital 15
trolejbust Skoda Tr-1. Je znamo, Ze jesté
béhem téhoz roku pfibyly dalsi dvé tra-
ti - jedna vedla mezi hlavnim nadrazim
a Tufany, ta druha pak mezi Moravskym
nameéstim a Kralovym Polem. A jak vypa-
da brnénska trolejbusova doprava v sou-
casnosti? Tak z Gidajli z roku 2008 vime,
ze délka sité trolejbusti ¢ini 54 kilometry
a pocet linek dosahl ¢isla 11. A jak je na
tom vozovy park méstské hromadné do-
pravy v Brné? Nejvyssiho poctu dosahly
tramvaje, téch je 320, autobusti je o néco
méné - 296 a za nimi nasleduiji trolejbu-
sy s poctem 146 vozU. A pocet lodi? Tak
téch mame presné sedm. A pokud by Vas
zajimaly dalsi zajimavosti z historie br-
nénské dopravy, zcela jisté je najdete i na
adrese: www.encyklopedie.brna.cz. Tro-
lejbusy se v soucasnosti v Cesku mohou
cestujici svézt také v Ceskych Budéjovi-
cich, Opavé, Ostravé, Pardubicich i Hradci
Kralové, Jihlavé, ZIiné, Chomutové, Usti
nad Labem, Plzni a Marianskych Laznich.
ct24.cz
pripravuje (kal)

Doprava

Problematika dopravy

v Politice uzemniho rozvoje

Ceské republiky

Milan Korner

Politika Gzemniho rozvoje (dale PUR)
Ceské republiky je nastrojem Gzemniho
planovani, ktery urcuje pozadavky a ramce
Ukoll izemniho planovani v republikovych,
preshranicnich a mezindrodnich souvislos-
tech s ohledem na udrzitelny rozvoj dzemi.
Stanovuje ukoly pro navazujici tzemné pla-
novaci ¢innost a pro stanovovani podminek
pro predpokladané rozvojové zaméry s ci-
lem zvySovat jejich pfinosy a minimalizovat
jejich negativni dopady.

Dne 20. Cervence 2009 schvilila vlada
CR svym usnesenim €. 929 Politiku Gizemni-
ho rozvoje Ceské republiky 2008. Zaroven
zrusila usneseni vlady ¢. 561 ze dne 17. kvét-
na 2006, kterym byla schvalena predchdze-
jici verze dokument PUR 2006.

Problematika dopravy je v ramci PUR,
ve které se ,vymezuji“ koridory nadfazené
infrastruktury, nejvyznamnéjsi problémo-
vou oblasti. PUR 2006 ulozila ovéfit , po-
tfebnost, resp. parametry a vedeni kori-
dor( dvou velkych koncepci s vyrazné nad-
narodnimi souvislostmi. Jednalo se o vy-
sokorychlostni traté a prdplavni spojeni
DOL. Nejedna se viak o izolované projekty,
nebot v pfipadé jejich pfijeti (a vymezeni
Uzemni ochrany) by mély byt soucasti cel-
kové dopravni koncepce CR, v¢. délby pre-
pravni prace mezi jednotlivymi subsysté-
my. Oba zaméry nepochybné musi nava-
zovat na zaméry sousednich zemi, ty vak,
dle vyjadfeni k PUR 2008 sleduji odli3né
priority. Dalsim vyznamnym problémem je
dlouhodoba blokace rozvoje tzemi a z toho
v blizké dobé (v souladu s pfistupem EU)
nezbytnost rozsahlych kompenzaci.

Zallenéni Ceské republiky do stfedoev-
ropského prostoru znamena v fadé pripadt
vyznamné piehodnoceni nékterych zamérd,
nebot je nutné reagovat na socioekonomické
potencialy region{ i existenci i realné zamé-
ry dopravni infrastruktury okolnich zemi.

Dopravni zaméry promitnuté do PUR
vychazeji z dilcich oborovych koncepci, kte-
ré jsou v fadé pfipadu prekonané nebo ob-
tizné zddvodnitelné. Rozsah zamérh neni
konfrontovan nejen s investicnimi moznost-
mi statu, resp. kraj, ani neni v fadé pfipadt
odlivodnéna (z hlediska vazeb) potiebnost
kapacitniho (v silni¢ni dopravé) ¢i vysokorych-
lostniho (v Zelezni¢ni dopravé) spojeni.

Usporadani nadfazenych dopravnich
siti ve stfedoevropském prostoru je nepo-
chybné nadnarodni problematikou. Z po-
zice dopravnich planovaci jsou dosavadni

ceské koncepce ¢asto pojimany jako nahra-
da ci zlepSeni stavajici infrastruktury. Té-
mér zcela jsou opomijeny ekonomicko-ge-
ografické vazby, které indukuji predevsim
vyznamné metropolitni regiony. Tato situa-
ce je obzvlasté tristni v Zzelezni¢ni dopravé,
kde byl v dosavadnich ceskych koncepcich
dlouhodobé ignorovan vyznam regionu
Mnichova. Tato aglomerace je jednim z p6-
[G tzv. zdpadoevropského pentagonu (Lon-
dyn — Pafiz — Milan — Mnichov — Hamburk),
ktery zahrnuje ekonomicky nejvyznamnéjsi
uzemi evropského kontinentu. Zde se situ-
ace ponékud zménila (nikoliv viak v PUR).
Je jiz akcentovano propojeni Praha — PI-
zefi — Rezno — Mnichov (tzv. Donau-Mol-
dau Bahn), kterd navazuje na zatim nejvice
,rozestavéné“ vysokorychlostni zapadovy-
chodni spojeni Pafiz — Strasburk — Karlsru-
he — Stuttgart — Mnichov — Salcburk —
Linec —Viden (— Budapest). Rovnéz druhé
zapadovychodni spojeni, vedené v koridoru
Pafiz — Saarbriicken — Mannheim — Frank-
furt a. M. — Erfurt — Lipsko — Drazdany —
Vratislav — Katovice — Krakov, mine tzemi
CR. Vedeni téchto koridor( je zcela opod-
statnéné, nebot umoini spojeni nejvy-
znamnéjsich stiedoevropskych region(, ke
kterym v CR patfi jen Praha. Napojeni Pra-
hy na tyto linie zapadnim smérem je pres
jiz zminény Mnichov a pfes Drazdany.

Pro CR jsou vyznamné diametralni vaz-
by Berlin — Praha —Viden, Mnichov —
Praha — Vratislav — Varsava a severojizni
spojeni Varsava — Katovice — Viden. To se
tyka nejen Zeleznicni, ale i silnicni dopravy.
Severovychodni smér Praha — Vratislav neni
v Ceské koncepci rozvoje zZeleznicni sité za-
tim vlbec uvazovan, prestoze Polsko pova-
Zuje spojeni Varsava — Vratislav — Drazdany
za velice vyznamné.

Vysokorychlostni Zeleznicni spojeni je
v Evropé vyznamnou alternativou spojeni
leteckého. Je Zadouci, aby vysokorychlostni
traté vedly pres regiony s vyznamnymi letis-
ti, nebot zde Ize ocekavat (na zakladé zkuse-
nosti ze zemi s vysokorychlostni zeleznicni
dopravou) vyznamny presun cestujicich.

Koncepce vysokorychlostni dopravy z vel-
kych zemi (SRN, Francie, Italie, Spanélsko) ne-
jsou aplikovatelné v CR, nebot s vyjimkou Pra-
hy se zde nevyskytuiji velké metropolitni regi-
ony a vzdalenosti vyrazné slabsich aglomeraci
jen vyjimecné presahuji 100 km.
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