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Realizace dopravnich projektu v kontextu rozvojovych os
Ceska

ABSTRAKT

Prace se zabyva tématem realizace dopravnich koridort v kontextu rozvojovych os Ceska.
V avodu se prace zabyva obecnym definovanim terminu dopravni koridor spolu s
popisem metodickych a legislativnich dokumentd. Nasleduje vymezeni dopravnich os,
zejména TEN-T, v ramci Evropy a Ceska. Hlavni ¢ast prace diskutuje strategické dokumenty
v sektoru dopravy a dopravni politiku z hlediska provazanosti plani a moznosti realizace.
V zavéru jsou definované nedostatky dopravni sité Ceska spolu s vyhodnocenim vztahu mezi

planovanim a realitou.

The implementation of transport projects in the context of
developing axes in Czechia

ABSTRACT

The bachelor thesis deals with the implementation of transport corridors in the context of the
Czech Republic’s development axes. A general definition of transport corridors is initially
presented along with their supporting methodological and legislative documents. Next, the
thesis is devoted to showing geography affects TEN-T sites in Europe and the Czech
Republic, respectively. Main part discusses the strategic documents in the transport sector and
transport policy coherence related to compliance with implementation plans. In conclusion,
transport network’s problems are indentified and an evaluation of the relationship between

planning and reality is presented.
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Pro svou bakalafskou praci jsem zvolil téma realizace dopravnich projektd Vv kontextu
rozvojovych os Ceska. V ramci dnesniho pojeti Evropy jde V ptipadé realizace dopravnich
koridorii 0 velmi aktualni problematiku, nebot” kvalitni dopravni infrastruktura je podminkou
pro uspésnou hospodaiskou integraci a izemni rozvoj na vSech trovnich. Na trovni Evropy
jde o vystavbu transevropskych koridort, které se realizuji prostfednictvim vzajemného
propojeni narodnich siti dalkové dopravy. Na tirovni jednotlivych evropskych zemi jsou tyto

koridory doplnény siti hierarchicky nizSich komunikaci.

Cilem mé bakalarské prace bylo popsat tyto transevropské koridory sit€¢ TEN-T, zaméfit se na
metodiku jejich vymezeni, strategické dokumenty a jejich vlastni realizaci. Dtraz kladu na
hodnoceni stavu vystavby dopravni infrastruktury, piedev$im dalni¢ni sité, v kontextu

dopravni politiky.

Z geografického hlediska se jedna o0 aktualni problematiku z hlediska tizemniho rozvoje,
nebot’ budovani novych dopravnich os vytvaii pfedpoklady pro polycentricky rozvoj
a zachovani vnitini socialni soudrznosti. Témito ptedpoklady jsou vytvafeny moznosti pro
zakotveni okrajovych regionti V prostorové-ekonomickém systému v Evropé a pro moznost
vyvazengjsiho hospodaiského rastu. V Cesku je dopravni infrastruktura néstrojem pro

posileni konkurenceschopnosti a i nastrojem pro vyrovnavani meziregionalnich disparit.

Ptikladem, kde se vénuji podrobnéjsi analyze, jsou konkrétni projekty transevropskych
koridorti a na né navazujici dalni¢ni sit’ Ceska. V navaznosti na tuto dalniéni sit’ jsem zaméfil
pozornost na doprovodné rychlostni komunikace a vybranou sit” hlavnich komunikaci 1. t¥idy,
které doplituji na hierarchicky nejvyssi urovni dopravni dostupnost Ceska v ramci evropského

prostoru.

Dopravni infrastrukturu Ceska charakterizuji jak z hlediska stru¢né historie jejich vystavby,

tak predevsim s ohledem na situaci jejiho vytizeni a vzajemnych uzemnich vazeb.

Jako vychodisko pro hodnoceni zamérii dopravnich investic na tzemi Ceska jsem zvolil
,Strategii dopravy jako nevyhnutelnd soucast rozvoje Ceské republiky do roku 2025
(,,Superstrategic — Zelena kniha“)*, ktera byla schvalena dne 19. 1. 2011 Ministerstvem
dopravy CR.
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Pro moznost posouzeni souladu provazanosti planii a moznosti jejich realizace jsem do

bakalarské prace zaradil samostatnou kapitolu 0 financovani dopravni infrastruktury.

Téma mé bakalaiské prace jsem zvolil, protoze jsem piesvédcen, ze z geografického pohledu
je podminka realizace dopravnich koridori pro uzemni a hospodéisky rozvoj, jak pro
usnadnéni virtualni komunikace, marketingu az po fyzické kontakty na urovni

socioekonomickych vztahii.

Z téchto davodu jsem rozdélil bakalatskou praci do Sesti kapitol. V uvodni ¢asti se zabyvam
obecnym definovanim terminu dopravniho koridoru a metodickymi a legislativnimi
dokumenty. Problematiku jsem se snazil dokumentovat na ukazkach konkrétnich ptiklada

a problémd, naptiklad na multimodalnim propojovani letecké a pozemni dopravy.

S ohledem na tésné prostorové vztahy vymezeni transevropskych siti TEN-T s hospodaiskym

rozvojem jsem do uvodni kapitoly zahrnul i struéné shrnuti ekonomické struktury Evropy.

Druha kapitola je zamétfena na charakteristiku transevropskych siti TEN-T. Rozdé¢lil jsem ji
na pocate¢ni metodické vymezeni téchto siti a zahrnuti zadkladnich dokumenti, které ovliviuji

lokalizaci vystavby a renovaci dopravnich koridort.

Ve treti kapitole jsem se soustfedil na konkrétni vymezeni dopravnich os Vv ramci Evropy
s dirazem na projekty, které se svym geografickym vyznamem nejvice dotykaji Ceska.
Vychézel jsem z vy$e uvedené Strategie dopravy jako nevyhnutelna souéast rozvoje Ceské
republiky do roku 2025, které zmifiuje i probihajici revizi Politiky transevropské dopravni
sité¢, pfipravovanou novou Evropskou dopravni politiku a Politiku soudrZznosti na dalsi

programové obdobi.

V nasledné kapitole se vénuji vymezeni dopravnich os v Cesku. Dopravni situaci
charakterizuji ve vazbé na predchazejici popis makroregionu Evropy. Do bakalaiské prace
jsem zafadil struéné popisy konkrétni realizace jednotlivych prioritnich os (dalni¢ni sité, sité
rychlostnich komunikaci a vybrané sité komunikaci L. tfidy) v podminkach Ceska ve vztahu
na pfipravovany strategicky dokument tzv.“superstrategii Ministerstvem dopravy Ceské
republiky ajeji srovnani s obdobné vyspélymi staty v evropském prostoru a na hodnoceni
nedostatkd. Pro vétsi pochopeni budovani dalniéni sit€¢ asit€ rychlostnich komunikaci
v Cesku jsem na zavér této kapitoly zatadil charakteristiku a srovnani jejich znakti. Pfi popisu
dotéené problematiky jsem se snazil uplatnit geografickd hlediska. Jedna se 0 hodnoceni

dusledku, vyplyvajicich z vlivu stavu dalni¢ni sité a jejiho vytiZzeni na izemni rozvoj.
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Patou kapitolu jsem zaméfil na zakladni strategické dokumenty v sektoru dopravy — dopravni
politiku avystavbu dopravni infrastruktury. Vychazel jsem pfitom ze skute¢nosti
geografického vlivu Evropské dopravni politiky na socialni a hospodaiskou soudrznost
a konkurenceschopnost evropského prumyslu atzemniho rozvoje a udrzitelnosti tohoto

rozvoje.

Podrobné jsem se zaméfil na dopravni politiku Ceské republiky, véetnd strategickych
dokument (zejména GEPARDI ana pfipravovanou ,superstrategii). V kapitole jsem
vénoval pozornost i hodnoceni koridort TEN — T pomoci multikriterialni analyzy. Analyza
Spocivd ve stanoveni dulezitosti projektu na zaklad¢é analyzy stavu kapacitné a stavové

nevyhovujicich usekt infrastruktury a také na lokalizaci a analyze chybéjicich usekd.

Zavérecnou kapitolu bakalaiské prace jsem vénoval zabezpeeni finanénich prostiedki
z Evropské unie pro feSeni vystavby dopravni infrastruktury, zejména projekti sit¢ TEN — T.
Zabyval jsem se tim, jak vysoky stupen priority z hlediska finan¢nich prosttedkti Evropské
komise nalezi projektim dopravni infrastruktury. Na piikladu opera¢niho programu
strukturdlnich fondi Doprava na programové obdobi 2007 — 2013 jsem popsal financovani
dopravni infrastruktury Ceska a rozdéleni téchto prostfedkii mezi jednotlivé priority. Vlastni
aktualni stav Cerpani prostifedkl ze strukturalnich fondt jsem struéné charakterizoval v zavéru
této kapitoly. Na zakladé strategickych dokumentli jsem zafadil i hodnoceni oc¢ekavaného

financovani dopravnich investic v Cesku do roku 2025.

Jako vstupni hypotézu jsem V bakalaiské praci stanovil skutecnost, jestli vzhledem
k vyznamu, ktery Vv socialné-ekonomickém rozvoji evropského makroregionu a Ceska maji
transevropské koridory a dalni¢ni sit’, do§lo za posledni obdobi K jejich tmérné intenzivni
dobudovani v ramci Evropy. Hypotézu jsem formuloval tak, Ze tento proces v Cesku stale
svymi hodnotami zaostava ve srovnéni S ostatnimi vyspélymi evropskymi zemémi. Jednim ze
stanovenych bodl vstupni hypotézy byla i ocekavana rozhodujici role prostiedktt Evropské
komise pro dobudovani transevropskych siti prostfednictvim jednotlivych projekti. Snazil
jsem se zabyvat hodnocenim stavu zahrnuti budovani dopravni infrastruktury v jednotlivych
strategickych a realiza¢nich dokumentech a dodrzovani stanovenych priorit. Vychazel jsem
z predpokladu, Ze je sice zpracovana cela fada strategickych dokumentti aanalyz (do
bakalaiské prace jsem zahrnul multikriterialni analyzu MKA), které se pravideln¢ aktualizuji,
ale Ze pii vlastni realizaci nejsou tyto dokumenty a analyzy zcela dodrzovany. Ovéfoval jsem

tuto ocekavanou skute¢nost ina piikladech dalni¢ni sité¢ asité¢ rychlostnich komunikaci
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v Cesku, kde jsem vychazel z domnénky, Ze pii vlastni vystavbé dopravni infrastruktury je
jednoznacné uptfednostiiovdna moznost okamzitého ziskéni finan¢nich prostfedkti z riznych
forem dotaci, pfed dodrzovani priorit a8 harmonogramu vystavby, obsazenych v komplexnich

strategickych dokumentech.
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1. DOPRAVNiI KORIDOR — OBECNA CHARAKTERISTIKA

Na zacatku bakalaiské prace se zabyvam obecnym definovanim terminu dopravni koridor,
stru¢nym historickym vyvojem dopravni infrastruktury, az po soucasnost, kdy je myslenka

realizace dopravnich koridort jednou ze zakladnich priorit evropské hospodaiské spoluprace.

Zam¢iil jsem se na geografické aspekty tohoto procesu, vyrazné podporujici a ovliviujici
uzemni rozvoj. | proto jsem na zavér kapitoly zatadil strucnou charakteristiku ekonomické
struktury Evropy, kterd geograficky siln€ ovlivituje a podmiiiuje vyvoj dopravni infrastruktury

a dalsi rozvoj uzemi

V této kapitole jsem se vénoval i struénému vycétu legislativnich a metodickych dokumentt
Vv této oblasti. Pro ilustraci konkrétniho vyvoje a stavu dopravni infrastruktury dokladam na
ptikladech srovnani uzemi Ceska, resp. Prahy s ostatnimi zem&mi a vybranymi metropolemi

Evropské unie

Pod terminem Koridor si lze piedstavit spojovaci ¢lanek mezi dvéma mésty ¢i dvéma
oblastmi. Timto spojovacim prvkem mohou byt dalnice, Zeleznice (a to jak vysokorychlostni
vlaky, meziméstské linky, ale také tramvaje), specidlni odd€lené pruhy pro autobusovou
dopravu, cyklistické stezky, namoini trasy a dokonce i letecké spoje. Obecné vsak plati, ze
koridor znamend né&jaky typ spojeni ¢i pfipojeni vyuZivaného rGznymi druhy dopravy.
Do SirSiho hlediska vykladu vyznamu koridoru se také zahrnuje ICT infrastruktura (souhrn
softwarovych I hardwarovych komponentl a sluzeb, které slouzi k zajisténi bezproblémového
fungovani informacnich technologii), elektrickych vedeni a kabeld, stejné jako potrubi pro
pitnou vodu, zemni plyn, elektfinu a kanalizaci (Priemus, Zonneveld 2003). Z historického
hlediska je zlomovym bodem fungovani dopravy obdobi industrializace. Prvni védecko-
technologicka revoluce byla odstartovana vynalezenim parniho stroje. To V pozdéjsi dobé
pfineslo vznik prvniho automobilu, ktery se pak z osobnich ptepravnich tceld transformoval
do vzniku prvniho nakladniho automobilu. S tim souviselo i rozsifeni a zpevnéni soucasnych
cest a jejich pfeména na prvni silnice. S postupem ¢asu a modernizaci techniky dochazelo ke
zlepSeni jejich technického stavu, K jejich vydlazdéni a napfimovani, coz vedlo ke zvySeni
rychlosti a zkraceni ptepravni doby a celkové zvySeni objemu dopravy. Vynalez parniho
stroje se netykal jen pozemnich komunikaci. Umoznil vzniknout také parnikim a pozdéji
motorovym c¢lunim. Namoini doprava byla z pocatku frekventovanéjsi a vytizenéjsi, jeji
provoz se ustalil a pozdéji dramaticky klesl ve srovnani s expanzi dopravy na sousi (Priemus,

Zonneveld 2003). Doprava zacinala byt s rostouci populaci vytizenéjsi. Z jednotlivych silnic
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vznikaly sité, které se propojovanim vzdalenéjSich regionti stavaly stale komplikovanéjSimi.
Mnohé studie se shoduji, ze Vtéto dobé doslo K vrcholu méstské hustoty obyvatel
(Hohenberg, Hollen Lees, 1995). Prvni naznaky pielidnéni rostouci populace odstartovaly
explozi automobilové dopravy, ktera se nasledn¢ ve méstech dostala do méftitka tak vysokého
rozsahu, ze zacaly vznikat dopravni zacpy, znacné klesla urovenn bezpeCnosti provozu
a méstska doprava zacala byt netinosné pretizena. ReSenim v soudasné dobé je dopravu z mést
co nejvice odklonit. Nastrojem odklonu dopravy z mést jsou obchvaty a dopravnich koridory

(Chapman 2003).

V souCasné dobé¢ se mésta nachazeji v uzlech riznych typt dopravni infrastruktury.
Problematickym bodem je vSak neprovazanost téchto nodd. Idedlnim piikladem jsou letisté.
Kwvili svému rozsahu a nadmérnému hluku jsou stavéna ¢i pfemistovana za mésta. Tam vSak
ptichdzi problém nizké integrace S komunikacemi a zeleznici. Zde bych rad uvedl piiklad
Prahy, kde se jiz 1éta diskutuje o propojeni letist€¢ Ruzyné s centrem rychlodrahou (viz obr
¢.1). Druha varianta je prodlouzit metro (viz obr. ¢.2) (Hospodaiské noviny — spojeni

s letistém, 2011). Ani jedna varianta doposud realizovana nebyla a dostupnost letisté je mozné

pouze pomoci autobusovych linek.

Obr. ¢. 1. Planovand Rychlodraha — Praha Kladno

R)‘mmm'mo. 1 etapa ——
WM’MOlz etapa —_—
RYMWM'MOL 3 etapa —
ostaini navazné 2eleznitnl traté s
2elezniéni stanice a zastavka (0= Q- ]

Zdroj: http://www.trolejbusyvpraze.net/zeleznice _metro_a.htm, stazeno dne 17. 4. 2011
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Obr. ¢. 2: Planované rozsirent prazského metra
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Az Vposlednich né€kolika letech dochéazi (hlavné ptfedev§im V zemich zépadni Evropy)
k vytvofeni multimodalniho spojeni mezi leteckou a pozemni dopravou. Na letistich vznikaji
vlakové zastavky ¢i pfimo zastavky metra. Typickym ptikladem tohoto druhu je spojeni
letist¢ Heathrow s centrem Londyna (Priemus, Zonneveld 2003) nebo centrum Bruselu
s letistém intervalovou Zelezni¢ni linkou (Oficialni stranky letisté v Bruselu, 2011). Dale pak
vznikaji systémy Park & Ride (P+R), které umoznuji vEétsi provazanost mezi silni¢ni
a zelezni¢ni dopravou. Systém P+R snizuje pietizenost automobilové dopravy ve méstech
a zvySuje konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy. Zejména V zemich zapadni Evropy je
interoperabilita dopravnich koridorti tvofena svazky jednotlivych typd infrastruktury
(Chapman 2003). Jejich umisténi pak pusobi jako vlivny faktor v ramci hospodarského
rozvoje. To se odrazi v projektu ,,Evropa 1992 — popularni nazev pro renesanci v evropské
integraci. Cilem tohoto projektu bylo vytvotfeni Evropy bez hranic. Ptedpokladem bylo
zruSeni piekazek predstavujicich statni hranice. DalSim ,,prorockym vyrokem* bylo posileni
trhu a vybudovani silngjsi pozice nadnarodniho statu a konsolidace Evropského Spolecenstvi,
ktera méla posilit zaklady evropského modelu spole¢nosti, nartist pteshranicni spoluprace
a zlepSeni mezinarodnich vztahti (Ross 1992). Tento fakt hraje klicovou roli pti pietvaieni
prostorové struktury a dokonce mize i Vyznamnym zpuisobem ovlivnit celkovy koncept mapy
Evropy. G. Ross (1992) ve své tezi dale tvrdi, Ze na poli regionalni politiky se od vyssi urovné
propojeni ocekavala stimulace ekonomické vykonnosti zaostavajicich regionti. Hospodaiska

integrace byla zalozena piedevSim na fyzické integraci evropského tUzemi. To souvisi
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S opravnénym ocekavanim, ze zisk z integrace muze byt rozdilny. Tento fakt je zavisly na
vlivu geografické polohy na hospodaisky vyvoj (Krugman 1996). Zde na G. Rosse (1992)
navazuje H. Priemus (2003), ktery se opira 0 fakt, Ze aby byla hospodarska integrace uspésna,
musi byt podlozena kvalitni infrastrukturou. Samotné doprava je pak hlavné z financniho
spoluprace realizované V podobé myslenky Transevropskych koridord. Ve vykladovém
slovniku cizich slov je slovo koridor definovano jako bezpecny priichod jinak neptatelskym
uzemim. H. Priemus (2003) ho interpretuje jako neomezeny svobodny prijezd institucionalné
a technicky fragmentovanou Evropou. Myslenku transevropského koridoru pak definuje jako
kombinaci jednoho nebo vice dulezitych infrastrukturnich os (silni¢ni, zelezni¢ni,
telekomunikaéni) preshrani¢niho styku propojujicich celé regiony. Dle jiné definice
(Chapman 2003) jsou Transevropské koridory (n€kdy zkracené oznacované jako
Eurokoridory) konceptualnim nastrojem integrity politik tykajicich se rozvoje multinodatily,
spoluprace mezi mésty, které maji zlepSit dopravni situaci V okrajovych oblastech, snizit
dopravni zacpy V méstskych oblastech a zlepSit mezinarodni dostupnost. Eurokoridory
vyznamné piispivaji K soudrznosti evropského tUzemi, rozSifuji hospodaisky rozvoj
a pomahaji pti strukturalnich zménach evropského uzemi (European Spatial Development
Perspective 1998).

Koridor nélezici do transevropské sit¢ TEN-T plni dileZitou funkci pfepravy cestujicich
azbozi mezi jednotlivymi evropskymi regiony. Jeho druhotnou funkci je ovliviiovani
ekonomickych aktivit aur€ovani budoucich smérii urbanizace. Ekonomické aktivity jsou
lokalizovany diky mezinarodnimu napojeni sitovou infrastrukturou do prostoru v blizkosti
koridoru. S pfitomnosti eurokoridoru se pro danou oblast zvySuje mezinarodni
konkurenceschopnost, ze které profituji jako samotni obyvatelé, tak firmy, zvlasté pak
pusobici v oblasti distribuce a logistiky (Commission of the European Communities 1996).
Predpoklada se, ze dopravni infrastruktura je odvozovana nejen ze spolecenskych
a ekonomickych procesti, ale do zna¢né miry tyto procesy sama zpétné ovliviiuje. Z této
logiky vyplyva, ze koridory maji znacny dopad na uzemni rozvoj a prostorové modely
(Priemus, Zonneveld 2003). Pro idealni funkcionalitu systému je dilezité omezené mnozstvi
koridort. V opaéném ptipadé by doslo k ohrozeni vitality mést anevratnému naruSeni
ptirodnich ekosystémil.

Maastrichtska smlouva (jinak také piezdivana jako ,,Program 1992¢) zavedla novy nazev
Transevropské sité. Jeji zaklady jsou uvedeny v ,,Bilé knize™ o rlstu, konkurenceschopnosti

a zamestnanosti. Jak ve své tezi pise H. Priemus (2003), politika transevropské sité vznikla na



DOPRAVN{ KORIDOR — OBECNA CHARAKTERISTIKA

Michal Horacek

zéklad¢ iniciativy byvalého predsedy Evropské komise, Jacquese Delorse, ktery se branil
slovy: ,,Koridory nebyly mij napad. Moje ambice Sly dal.”“ Politika TEN-T vznikla jako
disledek snahy Evropské unie ptrekonat strukturdlni aekonomickou krizi. Klicem byl
ckonomicky program zalozeny na bazi vystavby mezinarodni infrastruktury. Hospodaiského
rustu, konkurenceschopnosti azameéstnanosti by mélo byt dosazeno prostiednictvim
infrastruktury, ktera je nezbytnym prvkem V dne$ni celosvétové ekonomice S dominanci
globalnich tokd a mezinarodnich transakci (Commission of the European Communities 1996).
Volny pohyb zbozi, osob a kapitalu se stal jddrovou oblastni evropské politiky. Nasledkem
bylo pfidani koridort i do Smlouvy o0 ES. Konkrétni znéni piimo z této smlouvy zni: ,,Za
ucelem dosazeni cili uvedenych v ¢lancich 14 a 158 [Smlouvy 0 ES], umoznéni ob¢anim
Evropské Unie, hospodarskym subjektiim a regiondlnim a mistnim Gzemnim samospravnym
celkiim plné vyuziti vyhod z vytvofeni prostoru bez vnitinich hranic, je nutné piispivani
Spolecenstvi ke zfizovani arozvoji transevropskych siti v oblasti dopravy, telekomunikaci

a energetické infrastruktury.*

Pro nadnarodni spole¢nosti jsou koridory nezbytnym prvkem jejich fungovani. Prvnim
hlediskem jsou virtualni sité prindSejici usnadnéni Vv ramci komunikaci a marketingu.
Druhym, neméné dileZitym, faktorem jsou koridory fyzické. Jiz na po¢atku sedmdesatych let
doslo ke zméné vyroby z tradi¢niho fordovského modelu ptinasejiciho Gspory z rozsahu na
moderni flexibilni systém rozdélujici nékteré ¢asti podnikdt mezi skupinu subdodavatell
(Castells 1996).

Flexibilni systém nahradil nakladné provozy skladd alternativni variantou dodavek just-in-
time. Citlivym mistem flexibilniho systému je naro¢nost na logistiku, ktera je podminéna
vysokou urovni infrastruktury. H. Priemus (2003) vidi v koridorech i dalsi ptinosy. Vystavbu
novych koridort dava do souvislosti S mysSlenkou vyvazeného polycentrického rozvoje. Nové
dopravni osy pak zajist'uji vnitini socialni soudrznost, ktera ptekonava socialné-ekonomickou
polarizaci mezi jadrem a perifernimi regiony. Pfedpoklada, ze zakotveni okrajovych regionti
V prostoroveé-ekonomickém systému Vv Evropé zplsobi vyvazenéjsi udrzitelny hospodarsky
rast. L. Albrechts (1997) ve své studii 0 Megakoridorech tvrdi, Ze budovani novych, velkych
infrastruktur je nejen prostiedkem K usnadnénim pro rostouci mezinarodni toky, ale ze
masivni investice do infrastruktury jsou také nastrojem k oziveni ekonomiky. Daéle tvrdi, ze
strategie budovani a financovani koridort potfebuje zna¢nou revitalizaci. Vefejné investice do
projektii infrastruktury jsou dle jeho ndzoru nezbytné atento spici kapital soukromych

investoril 1ze mobilizovat pouze masivnimi vydaji ze strany vlady.
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Vystavba a optimalizace transevropskych koridorii je vysledkem implicitnich a explicitnich
strategii siln¢ propojenych S neoliberalnim politickoekonomickym systémem. Nadnarodni
spole¢nosti, politické subjekty, (jako je tieba Evropské spolecenstvi), ale také regiondlni
organy a soukromé subjekty urcuji rezim, ktery je do zna¢né miry formovany prostorem tokt
(Priemus, Zonneveld 2003). Z konceptualizace evropskych tzemnich planu je ziejmé, ze
obraz homogenni Evropy uzce souvisi S virtualnim a fyzickym spojenim a je hlavnim bodem
na evropském procesu politiky. Tento proces je fizen rostoucim poctem nadndrodnich,
narodnich a soukromych aktéri a dava si za cile rozvijet prostor toku potiebnych k zajisténi
volného pohybu kapitalu, osob a zbozi, zlepSeni kvality zivotniho prostiedi a ochranu toku

surovinovych zdroju (Albrechts 1997).

Jak vyplyva z predchazejiciho textu, dopravni koridory sehravaji av budoucnosti budou
sehravat stale vétsi roli. Dle mého nézoru V souvislosti se stdle rostoucim trendem
transformace managementu firem z fordistické uspory zrozsahu do flexibilni vyroby,
zalozené na logisticky pfesnych dodavkach just-in-time, budou dopravni koridory nezbytnym
faktorem ovliviiujici uspéSnost fizeni primyslové vyroby atim budou ovliviiovat celkovy

hospodafsky rist.
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2. TRANSEVROPSKE SITE TEN-T

Pied samotnym definovanim avymezenim transevropskych siti TEN-T jsem pro tésné
geografické vazby dopravnich a rozvojovych os s ekonomikou zafadil do této kapitoly strucné

shrnuti ekonomické struktury Evropy.

Prostorové rozlozeni ekonomické struktury mé vyrazny dopad na rozlozeni vyznamnych
makroregiont a vymezeni jadra, semiperiferie a periferie, které¢ ovliviiuje sméry orientace
rozvojovych os.

Ekonomicka struktura se odviji z jddrové oblasti S charakteristickymi znaky:

. Vysokou hustotou zalidnéni

. Vysokou hustotou dopravni sité

. Ekonomickou vykonnosti

. Vyskytem nejvétSich metropolitnich oblasti
. Vysokou mirou konkurenceschopnosti

M. Liebenath (2006) ve své publikaci 0 pfeshrani¢énim uzemnim rozvoji definuje v Evropé
dv¢ jadrové oblasti:

. Modry Banan a Zapadoevropsky pentagon

. Novy Banan a Sttedoevropsky pentagon

Modrym bananem bylo od roku 1989 oznaCovano uzemi od jizni Anglie az po Milan
vyznacujici se koncentraci obyvatelstva a kapitalu. Z obrazku ¢islo 3 je mozné identifikovat
jeho lokalizaci. Za¢ina ve stiedni Anglii, pokracuje ptes Belgii, Nizozemi a Lucembursko do
zapadniho Némecka, Svycarska a severni Italie. Toto uzemi je z velké ¢asti pokryto zastavbou
a Vv plném rozsahu je propojeno infrastrukturou. (Leibenath 2006).

Hlavnimi metropolemi této oblasti jsou Londyn, Brusel, Amsterdam, Kolin nad Rynem,
Curych a Milan.

Modry banan byva casto rozSifovan do tvaru Zapadoevropského pentagonu. Vrcholy
pentagonu jsou umistény do metropoli: Londyn, Pafiz, Milano, Mnichov a Hamburk.
Specifické znaky tohoto pentagonu v dobé, kdy méla Evropska unie pouze 15 ¢lenskych zemi,
byly:

. 18 % celkové plochy EU15

. 41 % obyvatel z EU15 (téméf 90 miliont)

. 49 % HDP EU15

. 75 % vydaji na védu a rozvoj.
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Z hlediska polohy je pro Cesko zajimavéjsi druhé jadro, ,Novy Banan“ rozsifeny do
Stiedoevropského pentagonu. M. Leibenath (2006) urcil jako vrcholy pentagonu mésta:
Berlin, Praha, Bratislava, Budapest' a VarSava. Prostor mezi vybranymi mésty je V soucasné
dobé chapan jako semiperiferie se sklonem ke vzniku druhé jadrové oblasti. Divodem
vytvoteni dalsi jaddrové oblasti je znamy trend regionalniho prostorové ekonomického rozvoje
v novych Clenskych stitech EU po roce 1989, asice dominantni postaveni hlavnich mést
s funkci ,,brany* pro ptichod investic a §ifeni modernizace (Leibenath 2006). V transformujici

periferii se formuji rozvojové osy davajici vznik rozvojovym oblastem.

Obr. ¢ 3: Osa modrého bandnu
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Zdroj: http://www.matzem.cz/, stazeno dne 15. 4. 2011

2.1. KONTEXT VZNIKU TEN-T
V nasledujici ¢asti této kapitoly jsem se podrobnéji zabyval transevropskymi sit€émi TEN-T.
se struénym popisem jejich historie, definici vyznamu sit¢ TEN-T a metodikou jejich
vymezovani. Pozornost jsem vénoval zakladnim dokumentiim Vv této oblasti - Zelené a Bilé
knize. Absence vhodného propojeni stati Evropské unie moderni fungujici infrastrukturou
vedla ke zpomalovani ekonomiky a ¢inila idealy jednotného trhu, svobody pohybu zbozi,

0s0b a sluzeb bezpiedmétnymi. Proto se na konci roku 1980 objevila myslenka Transevropské
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sit€. Vystavba sité infrastruktury se ukazala nejen jako nezbytny prvek pro hospodaisky rist,
ale také vytvorila fadu pracovnich mist (Generalni feditelstvi pro regionalni politiku 2010).

Podle podminek Smlouvy o0 zalozeni Evropské unie musi unie usilovat o podporu
transevropskeé sité jako klicového prvku pro vytvoieni jednotného trhu a posileni hospodaiské
a socialni soudrznosti. Dle tohoto cile vytvari Spolecenstvi hlavni sméry zahrnujici priority,

identifikace projektt spole¢ného zajmu a hlavni rysy opatienich pro tii kli¢ova odvétvi:

e Doprava
e Energetika

e Telekomunikace

Do transevropskych siti jsou =zaclenény dopravni, energetické a telekomunikacni
infrastruktury. Déle se pod né tadi systémy fizeni dopravy, lokaliza¢ni a navigacni systémy.
Dopravni infrastruktura zahrnuje ptredev$im dopravu silni¢ni, Zelezni¢ni, vnitrozemskou
vodni, moiské dalnice, ndmoini a vnitrozemské pfistavy, letist¢ a dalsi body vzajemného
propojeni modalnich siti (Oficialni stranky Evropské komise Networks basis 2011). Smérnice
definuji silni¢ni sit TEN-T jako komplex slozeny z dalnic a rychlostnich komunikaci a to jak
stavajicich, novych nebo nutnych k opravé. Celkova délka dalnic a rychlostnich komunikaci
véetné téch, U kterych je nezbytna jejich modernizace, dosahovala v roce 2007 piiblizné
99 000" km. Celkové EU disponuje 5 000 000! km zpevnénych komunikaci. Z celkové sumy
jevEU27 71 000" km oznaceno jako dalnice, které jsou soucasti patetniho systému transportu
osob a zbozi. V roce 2005 se ze stavajici sit€¢ TEN-T skladalo 70 % z dalnic a rychlostnich
komunikaci. Zbylych 30 % je nutné je$t€¢ vybudovat ¢i alesponi modernizovat, rozsifit
a zmenit jejich oznaceni. Za modernizaci sité je povazovano zlepSeni stavu vozovky, zvysSeni
jeji kapacitni unosnosti, rozsifeni 0 dalSi pruhy, zavedeni elektronického vybéru mytného,
roz$iteni nouzové akrizové fizeni, ale také doplnéni téchto komunikaci 0 cestovatelské
informacni sluzby a podobné. VSechny druhy vylepseni zvySuji pohodli, celkovou troven
sluzeb a hlavné bezpecnost, sit¢ TEN-T vSak prodluzuji aZ po zméné jejich kategorie (ze
silnic na dalnice arychlostni komunikace). Dale je zde 216 000' km Zelezni¢nich trati.
Modernizovanych elektrifikovanych Zeleznic je ztoho piiblizng 108 000" km. Posledni
soudasti systému jsou splavné vnitrozemské vodni cesty, jejich délka je dohromady 41 000

km.

! Udaje prevzaté z http://ec.europa.eu/
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Pravni zéklad transevropskych dopravnich siti je stanoven ve clancich 170 az 172 ve
Smlouvéach o fungovani Evropské unie. Jejich primarnim tucelem je usnadnéni volného
pohybu a transportu osob, zbozi, sluzeb a také informaci (OS EC Legislation 2011). Postupy
pii jejich vymezovani a vybudovani zahrnuji také opera¢ni schopnosti vnitrostatnich siti.

Sit TEN-T wvznik4 pfestavbou, spojovanim a vystavbou novych prioritnich dopravnich
koridort. Jednou ze zakladnich podminek pro zatazeni silnice do sité je jeji Sife, a to smérove
déleny ctyipruh (viz obr €. 4). Jedna se predevsim 0 piestavby soucasnych silnic I. téidy na
rychlostni komunikace. Uznany mohou byt i silnice I. tfidy, které maji prostorové rezervy na
ptestavbu a jejich realizace prob&éhne v dohledné dob¢. DalSim dulezitym bodem je, ze Zadny
usek sit¢ TEN-T nesmi byt slepy. V tomto piipad¢ tvoii vyjimku ukonceni Vv ndmoinim
pfistavu a i zde na silni¢ni sit’ zpravidla navazuje sit’ motska. V soucasné dob¢ je sit’ TEN-T

dvoutroviiova a déli se na:

e CORE network
¢ COMPREHENSIVE network

Do ceStiny jsou tyto pojmy oficidlné ptekladany podle mého nazoru ponckud nepiesné.
CORE NETWORK je zakladni pateini sit. Je uni patrna uréitd nadfazenost a je
charakteristickd svou prioritou, zajiStujici preferovanou vystavbu a moznymi vySSimi
dotacemi. Z hlediska polohy by toto mohlo byt pro Ceskou republiku vyhodou.
COMPREHENSIVE NETWORK je pak globalni sit. Ta je podstatné §irSi nez sit’ prioritni
a zahrnuje vétSinu hlavnich taht EU. Jedna se pfedevsim 0 pateini dalni¢ni a hlavni zelezni¢ni

spojeni. (South East European transport axis cooperation 2010)



TRANSEVROPSKE SITE TEN-T

Michal Horacek

Obr. ¢ 4: Ctyipruh
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Zdroj: Klub digitalni fotografie http://lwww.dfklub.cz/, stazeno dne 5. 4. 2011

2.2. METODIKA VYMEZENI SiTi TEN-T

Rozvoj transevropskych siti je zalozen na jiz vzniklych ¢i planovanych narodnich sitich.
Dochazi K jejich propojeni a ke vzniku nadnarodni sité propojujici jak ¢lenské staty Evropské
unie mezi sebou, tak k integraci Spolecenstvi s okolnimi ne¢lenskymi staty. Podstatou je, Ze
Clenské staty poskytnou narodni plany, které pak Evropska komise projedna ana jejich
zakladé vznikne transevropska sit’ (OS EC Legislation 2011). V ramci narodnich planu jsou
jak realizované koridory, tak ikoncepce a abstrakty, kudy by se mél vyvoj infrastruktury
v dané zemi ubirat, vCetné rozpracovanych programl lokalizace néarodnich dopravnich

koridora.

Infrastruktura TEN-T je zalozena na vysoké kvalité a bezpecnosti dopravnich sluzeb. Jeji
funk¢énost neni omezena pouze na rdmec EU, ale poskytuje také kontakt se sousednimi
zemémi. Proto je tfeba stanovit prioritni sité¢ akoncepéni pilit potieb piislusnych cili
dopravni politiky (European Sea ports organisation 2011). Prioritni sité jsou predmétem
spole¢né dopravni politiky a poskytuji zdklad pro budouci rozvoj dopravnich siti. Pii
planovani sité se musi vzit ohled i na sousedni zemé. Piikladem mohou byt staty Evropské
hospodatské unie a Svycarsko, které sice nejsou &lenskymi staty EU, ale jsou pro ni

hospodarskym trhem a partnery pii mnoha projektech.
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Metodologické otazky projektovani revidované transevropské dopravni sité jsou zaméieny
zejména na geografické jadro sité. Preferuji prioritni projekty, jako je propojeni stavajici
infrastruktury, ale také projekty potiebné Kk dokonceni siti apropojeni se sousednimi
neClenskymi staty. Dulezité jsou také aktualizace komplexni sité. Metodika vymezeni
dopravni siti je v souladu s cili politiky TEN-T. Je konstruovana na podporu vnitiniho trhu,
socialni, izemni a hospodarské soudrznosti a udrzitelnosti. Snazi se napojit sit TEN-T i na
dopravni koridory nec¢lenskych statd, u¢inné vyuzit stavajici infrastrukturu a zapojit existujici
sluzby s dopravou souvisejici (MD CR 2005). Pfi vymezovani je také bran v potaz vztah
narodniho a evropského planovani. Dulezitym faktorem je i vymezeni kategorii. Ne vSechny
stavajici koridory splfuji normy pro zatfazeni do sit¢ TEN-T anckteré nemaji prostory
a moznosti pro rozsifeni. Z tohoto diivodu bere metodické vymezeni ohled i na kritéria jako je
evropska pifidana hodnota, sitovy efekt, ale také technické normy a kapacitni pozadavky.
Doprava je v soucasné dobé vyznamnym zdrojem negativnich environmentalnich vlivi, proto
se posuzuji také vlivy na zivotni prostfedi, které souviseji i se zm&nami klimatu. Pti realizaci
novych dopravnich zdmérti neni mozné vyloucit negativni uc¢inky hluku a imisi z ovzdusi na
zivotni prostiedi. Pfi metodice vymezeni pak dochazi K provéfeni variant tizemnich studii
vedeni trasy koridoru pro silni¢ni komunikaci tak, aby byla vybrana varianta S nejmensSim
negativnim vlivem na zivotni prostiedi a k vyuziti vSech dostupnych opatieni ke snizeni
negativnich disledk dopravy. Je snahou, aby pii vymezovani nebyly zohlediiovany pouze
ekonomické a technologické podminky a vystupy z rigidnich modeld, ale aby byly provedeny
analyzy alternativnich feSeni aposudky na komplexni dopady téchto vymezeni. Pfi
vymezovani dochazi k lokalizaci uzkych mist, jejich interpretace a nasledné feseni, zda je

kvili rozsahu moZzné uzké misto ignorovat, rozsifit, €1 je nutné koridor pfemistit.

Evropskd pfidana hodnota je principem, na kterém je postavena spoluprdce mezi
organizacemi z evropskych ¢lenskych i asociovanych zemi. K tomu, aby organizace mohla
zrealizovat svlij zdmér predlozeny V projektu, musi vyuzit znalosti ostatnich firem, které se
specializuji na jiné pracovni oblasti akteré budou Vv projektu spolupracovat na vytvoreni
konkrétniho vystupu napliujiciho priority programu. Dochazi zde k vyméné expertiz a know-

how a k feseni konkrétni problematiky v evropském méfitku. (Visegrad EU portal 2011)

Sitovy efekt je definovan jako zmeéna piijmil Z nabizeného statku v zavislosti na zmén¢ poctu

subjektt poptavajicich tento identicky statek (Liebowitz, Margolis 1995)
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Vystupem metodiky je soulad kvantitativnich i kvalitativnich prvkd, jejich prunik pak tvofi

zaklad pro navrh koherentni sité.

2.3. ZELENA KNIHA A BiLA KNIHA DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
Jednim ze zakladnich dokumenti, ktery ovliviiuje lokalizace vystavby a renovaci dopravnich
koridord, je ,,Zelena kniha“. Obecna teorie definuje ,,Zelené knihy* jako diskusni dokumenty
zvefejnované Komisi vztahujici se K urcité oblasti politiky - k tématu, ktery se Komise chysta
regulovat. Ukazuji smér, kterym se regulace jednotného trhu bude v budoucnu ubirat. Tyto
dokumenty jsou ureny piedevsim z(Castnénym stranam, organizacim i jednotlivcim, které
jsou vyzyvany K zapojeni do procesu konzultace a debaty. Snazi se vytvofit prostor K rozvaze
a zahdjit tak konzultaci na evropské Grovni na urcité téma. Obecné ,,Zelené knihy” prezentuji
Siroké spektrum napadt a piedkladaji je vetejnosti k diskuzi, v piipadé¢ dopravnich koridort

TEN-T se jedna o pfijeti jejich vedeni v makroregionu Evropy.

Vyvolané konzultace jako reakce na ,,Zelenou knihu“ pak mohou vést az K vydani ,,Bilé
knihy*. ,,Bilé knihy* jsou dokumenty, které obsahuji ndvrhy na ¢innost Spolecenstvi V urcité
oblasti. VE&tSinou navazuji na ,,Zelené knihy” zvetejnéné s cilem podnitit proces konzultace na
Evropské trovni.“Bilé knihy” obsahuji oficialni navrhy pro ur€ité oblasti politiky (celek
navrhl K postuptim na komunitarni trovni) a maji napomahat jejich rozvoji. Jsou nasledné
programovym dokumentem stfednédobého vyhledu. V piipadé dopravnich koridorit TEN-T
tak ,Bila kniha“ obsahuje jiz konkrétni dokument, obsahujici realizaci jednotlivych
investicnich zamért v definovanych casovych harmonogramech s konkrétnimi finan¢nimi
prostfedky (BOZP 2011). Obrazek ¢.5 ukazuje pozici ,,Bilé knihy* v souladu s ostatnimi
dokumenty.
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Obr. ¢. 5: Ramcovy prehled strategickych dokumentii
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svétle hnéda — dokumenty tykajici se dopravni infrastruktury

Zdroj: Dopravni sektorové strategie, Operacni program Doprava, PwC, 2009

,»Zelena kniha“ byla zvefejnéna v tinoru 2009 s cilem oteviit diskuzi o revizi politiky TEN-T.
Jednalo se o lepsi integraci transevropskych dopravnich siti ve sluzbach spole¢né dopravni
politiky. ,,Zelena kniha‘* pak konkrétné¢ odkazuje na vyvoj politik TEN-T za poslednich 15 let,
nastinuje ukoly do pfistich let a desetileti, upfednostiiuje dosazeni cilti v oblasti klimatickych
zmén a navrhuje moznosti pro dalsi postup. Vefejna konzultace byla generovana vysokou
urovni Ucasti ze strany téch, ktefi maji zajem na rozvoji sit€ TEN-T - zastupci z €lenskych
statli, regiondlnich a mistnich organti, primyslu, finan¢ni a vyzkumu instituce, uzivatelé
infrastruktury, nevladni organizace a jednotlivi uzivatelé z ¢lenskych statt EU i mimo EU.
Nasledn¢ probéhla analyza konkrétnich zjiSténych problémi v procesu ,,Zelené knihy*. Jejim
prvotnim vyznamem je péCe 0 duSevni zdravi evropského obyvatelstva. Argumentaci je
zejména, Zze duSevni nemoci zpusobuji znaéné ztraty hospodaiskému, socialnimu,
vzdélavacimu jakoz i trestnimu asoudnimu systému ajsou pro tyto systémy rovnéz
vyznamnou zatézi. Vezme-li se v potaz péce 0 dusevni zdravi, miize EU snadné&ji dosahnout

na nekteré strategické cile politiky EU, mezi néz patii vratit Evropu zpét na cestu
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k dlouhodobé prosperité, udrzet oddanost Evropy solidarité a socialni spravedlnosti a piinést
hmatatelné praktické zlepSeni kvality zivota evropskych obcanti (OS EC Roadmap 2010).
Vystupem  zvefejnéni  ,,Zelené  knihy“  bylo  vydani  dokumentu Konzultace
0 budoucnosti Transevropské dopravni sité, zahrnujici popis metodiky vypracovani pateini
sit¢. Doprovazena je ex-post analyzou minulych politik TEN-T. Na zaklad¢ téchto dil¢ich
kroki bude hlavni legislativni navrh, vyplyvajici z procesu ,,Zelené knihy*, navrh Komise na
pfepracovani stavajicich hlavnich smérd TEN-T. Nové revidovana smérnice by mohla byt

piipravena K pfijeti Komisi v poloviné roku 2011 (OS EC TEN-T review 2011).

,Zelena kniha® vSak nelokalizuje dopravni koridory, neobsahuje vymezeni nové vystavby
napojeni na sit’ ani nedefinuje jednotlivé tahy, které budou do sit¢ TEN-T zatazeny. Jejim
pfedmétem je definice politického piistupu. Zplisob, jakym budou sité utvéareny a jaké druhy
projektl budou predmétem spoleéného evropského zajmu, obsahuje ,,Bila kniha*. Teprve na
zéklad¢é prijaté varianty podoby transevropskych siti véetné¢ definice cilti politiky TEN-T
budou zahajeny dalsi kroky k definici transevropské sité jako takové (MD CR 2005).



PROJEKTY REALIZACE DOPRAVNICH OS V EVROPE

Michal Horacek

3. PROJEKTY REALIZACE DOPRAVNICH OS V EVROPE

V této Casti jsem se zaméfil na konkrétni vymezeni projekta realizace dopravnich 0s v ramci
makroregionu Evropy. Uvedl jsem 30 prioritnich projekti a projekty relevantni K tématu
prace jsem popsal podrobnéji. Pozornost jsem vénoval projektim, které se svym

geografickym vyznamem nejvice dotykaji izemi Ceska.

z téchto koridori je zelezni¢nich a silni¢nich. Obvykle spojuji stejna mésta a jejich trasy jsou
paralelni. Desatym koridorem je vodni koridor, ktery je lokalizovan do vodniho toku feky
Dunaj. Cilem koridora je kompletni celistvé propojeni Evropy, zlepSeni dopravni dostupnosti
a zvySeni trovné cestovani (MD CR 2005). U Zelezni¢nich koridorti se dba piedeviim na
snizeni doby cestovani azvyseni celkové Grovné cestovani. Zelezni¢ni doprava si svou
modernizaci také dava za cil zvySeni konkurenceschopnosti vii¢i dopravé silni¢ni. S urcitou
nadsazkou lze konstatovat, ze dopravni koridory se snazi spojit Skandindvii se Sttedozemnim

motem a pobiezi Atlantického oceanu s vychodnim pohotim Ural.

vvvvvv

které tvori zakladni sit’ TEN-T, transevropskou dopravni infrastrukturu. Tyto hlavni projekty
evropského zdjmu byly schvéleny evropskou komisi po ndvrzich a vyjadreni vSech ¢lenskych
statl. Vystavba celého projektu by dle rozvrhnutého naplanovani méla byt uskuteénéna do
roku 2020. Kritériem pro jejich schvaleni a vystavbu je jejich ptinos pro evropskou ptidanou

hodnotu a pro evropsky udrzitelny rozvoj (OS EC 30 priority axes 2011).

Z 30 klicovych projekti (viz obr €. 6), které maji za cil zvysit ekonomickou efektivnost
evropského dopravniho systému a poskytnout p#imé vyhody pro evropské obcany, je 18
zelezniénich projekti, 3 jsou smiSené Zelezni¢ni-silni¢ni projekty, 2 projekty se tykaji
vnitrozemské vodni dopravy a jeden se odkazuje na namoini dalnice. Pravé posledni projekt
ma Vysokou prioritu. Argumentem vysoké priority tohoto projektu je Setrnost namoini
dopravy k zivotnimu prostiedi, ktera prispiva K boji proti zmén¢ klimatu (OS EC 30 priority
axes 2011).



~
(gl

PROJEKTY REALIZACE DOPRAVNICH OS V EVROPE

Michal Horacek

Obr. ¢. 6: 30 prioritnich projektii, za rok 2010
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stazeno dne 17. 4. 2011
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Doposud byly zcela dokonéeny nasledujici projekty. Jednim z nich je projekt @resund,
vytvofeni pevného spojeni V trojuhelniku severniho Némecka a hlavné Danska se Svédskem.
Prioritnim cilem projektu bylo propojeni danského regionu Vv oblasti mésta Kodané se
Svédskym regionem okolo mésta Malmo a to jak vybudovanim silni¢niho, tak Zelezni¢niho
koridoru. Z evropského hlediska t0 znamena snaz$i propojeni severskych stati se stiedni
Evropou. Projekt byl charakterizovan jako velmi GspéSny, hlavné z hlediska vlivii na Zivotni
prostiedi. Druhym dokoncenym projektem je rekonstrukce letisté Malpensa v Milané (viz obr
¢. 7 a¢. 8), které bylo vybrano kvuli své strategické pozici v Lombardii, pfimo na Zelezni¢ni
a silni¢ni kiizovatce do Svycarska. V soudasnosti jen letiité Malpensa samo 0 sob& piepravi
23 miliénd osob ro¢né a spolu s dalsimi dvéma milanskymi letisti je hodnota pifepravenych
osob za rok az témét 40 miliond. Tietim dokoncenym projektem je zelezni¢ni trat” Betuwe,
zelezniéni osa Cork — Dublin - Belfast-Stranraer a Zelezni¢ni trat’ West coast main line
(WCML) Betuwe, ktera spojuje dvojkolejnou zeleznici vyznamny piistav Rotterdam
s némeckymi hranicemi a buduje tak konkurenci v soucasnosti rozsahlej$i a vyuzivangjsi
silni¢ni nakladni dopravé. Tento projekt podporuje stimulaci pieshrani¢ni spoluprace v ramci
jednotného evropského trhu. Cilem bylo opét vytvoieni konkurenceschopné Zelezni¢ni traté
propojujici tii nejdominantnéj$i mésta na ostrové Irsko, ato Corku a Dublinu v Irské
republice s Belfastem v severnim Irsku. Poslednim ¢&tvrtym dokoncenym projektem je
WCML, pateini sitt Zelezninich trati ve Spojeném kralovstvi spojujici Londyn
s Birminghamem a Manchesterem piekonavajici vzdalenost 850 kilometra S kapacitou vyssi

nez 2000 vlaku denné.

Obr. ¢. 7ac. 8: Letistée Malpensa

|

Zdroj: http://www.sea-aeroportimilano.it, stazeno dne 17. 4. 2011
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Ptehled 0 potencialnim piinosu sit¢ TEN-T je mozny ziskat z informace, ze U zbylych 25
projektti uz byly zapocaty stavebni prace a mnoho tsekl je jiz v provozu. DoloZena je tak
optimalni spoluprace pfi realizaci vystavby prioritnich projektt, nejen z finan¢niho hlediska,
ale hlavné z hlediska koordina¢niho a komunikac¢niho.

Z dtvodu tématu a rozsahu prace se nebudu zabyvat vSemi 25 projekty, ale zaméfim se pouze
na vybrané projekty silni¢nich komunikaci. Prvnim ryze silni¢nim projektem z vybranych 30
prioritnich os je projekt spofadovym Ccislem 7. Jednd se 0 dalni¢ni propojeni mést
Igoumenitsa, Patra (3. nejvétsi fecké mésto), Athén, Sofie a Budapesti. Cilem tohoto projektu
jel vybudovat dvé nové dalnice pies Recko aspojit tak hlavni mésto Athény se stfedni
avychodni Evropou (OS EC 30 project-7 2011). Prvni vétev je navazana na
IV. transevropsky dopravni koridor a spojuje Athény S Budapesti, odkud pak pokracuje na
Bukurest' aZ do Constanty (nejvétsi rumunsky pristav). Druhd vétev se orientuje na vychod
a bude vyusténa U fecko-tureckych hranic, ¢imz napomaha expanzi hospodaiské politiky EU.
Projekt ¢islo 8 je multinodalni. Zahrnuje vystavbu Zeleznice i vystavbu silni¢ni komunikace.
Cilem tohoto projektu je propojit Portugalsko a Spanélsko kvalitni dopravni infrastrukturou
na poli Zelezniéni i silniéni dopravy se zbytkem Evropy. Trasa koridoru je vedena
vyznamnymi meésty pyrenejského poloostrova za ucelem propojeni dilezitych namoinich
pristavli, letist’ a dalSich dopravnich uzlli. Mezi souvisejici sub-projekty patii vystavby
nového letisté v Lisabonu (OS EC 30 project-8 2011).

Multinodalnim projektem je také ¢. 12. Krom¢ Zelezni¢ni a silni¢ni infrastruktury zahrnuje
i namoini dopravu. Prioritou transevropské sité je jeji navaznost. Jednim z prioritnich
predpokladii pro schvaleni projektu je absence slepych konct. Koridory smi koncit pouze
Vv piistavech. Tento projekt navazuje na jiz vySe zminény projekt Qresund (OS EC 30 project-
12 2011). Opét jde 0 propojeni hlavnich mést, tentokrat se tyka severského trojuhelniku mezi
Kodani, Stockholmem a Helsinkami, odkud pokracuje smérem k ruskym hranicim.

Projekt ¢islo 13 je privatné zameétfen na zlepSeni dopravnich vztahli sousediciho Irska se
Spojenym kralovstvim. Duisledkem je renovace stavajicich silnic na dalnice, které umoznuji
intenzivngj$i zatizeni téchto spoji (OS EC 30 project-13 2011). Dalsim dusledkem je také
zkréaceni cestovni doby mezi ostrovy a kontinentalni Evropou a ostrovy. Cely projekt probiha
v souladu s pozadavky na snizovani negativnich dopadii na zivotni prostiedi.

Z pohledu Ceska je velmi zajimavy projekt Galileo. Evropsky podnét globalniho druzicového
naviga¢niho systému, ktery poskytuje velmi piesné navigacni sluzby pod civilni kontrolou. Jiz

existujici obdobné systémy:
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e americky systém Navstar GPS

e rusky GLONASS

Zatim Galileo poskytuje autonomni navigaci, umoznuje urcovani polohy aurCovani Casu,
bude zaroven interoperabilni s dal§imi dvéma globalnimi naviga¢nimi druzicovymi systémy,
GPS a GLONASS. Po tplném zavedeni systému Galileo do provozu se bude skladdat z 30
druzic ase souvisejici pozemni infrastrukturou. Druzice budou obihat ve vysce 23 tisic
kilometrtt nad povrchem Zemé po drahach se sklonem 56° k zemskému rovniku ve tfech
rovinach, vzajemné vici sobé posunutych 0 120°. V oficialnim znéni programu (OS EC 30
project-Galileo 2011) je slozeni druzicového systému: 27+3. Duvodem je, ze kazda draha se
bude skladat z 9 pozic pro druzice. Desata pozice bude zalozni abude vyuzita Vv piipadé
selhani jedné z druzic okamzitym nasazenim zalozni druZice. Pro Cesko je dilezita
skute¢nost, Ze tento nejveétsi védeckotechnicky projekt EU bude hostit pravé Praha a naklady
na jeho realizaci by mohly podle aktualnich odhadti dosahnout do roku 2013 az 8 miliard Eur
(OS EC 30 project-Galileo 2011). Cena za pouhy provoz systému by pak méla dosahovat az
miliardu roén&. Je pochopitelné, ze Cesko by mohlo profitovat z celkovych, ale také
pridruzenych investic s projektem spojenych. Projekt vSak provazely mnohé protesty proti
jeho realizaci (Stale zastoupeni CR pii Evropské unii 2010). Na téchto internetovych
strankéach je zminéna diskuse o vztahu ptinosu projektu Galileo a jeho znaénych investi¢nich
nakladt. Nejsilnéjsim uvedenym argumentem ve prospéch realizace byla skute¢nost, ze USA
mohou Vv piipadé nebezpecné situace snizit piesnost GPS. To by mohlo nejen vyrazné
zkomplikovat a ohrozit zivot bézného uZzivatele, ale znemoznilo by to napiiklad i fizeni
letového provozu. Druhy argument je technologicky. V piipad¢ realizace projektu Galileo by
byla zajiSténa spoluprace se systémem Glonass, ¢imz bude dosaZzeno jeSté presnéjsiho,
rychlejsiho a dostupnéjsiho systému GNSS.

Severojizni byvaly pan-evropsky dopravni koridor VI. byl transformovan do projektu ¢. 25.
Jeho cilem je spojit vyznamny polsky pfistav Gdansk spolu s Bratislavou a Vidni. I tento
projekt je oznacen jako multimodalni. Probéhne modernizace gdaniského ptistavu S rozsifenim
nakladovych terminali, modernizace stavajicich a vystavba novych dalnic a zeleznic (OS EC
30 project-25 2011). Dotéenou oblasti je Polsko, Cesko, Slovensko a Rakousko. Obé vétve
projektu jiz v minulosti existovaly, je vSak nezbytna jejich renovace a ptestavba ze silnic na
dalnice. Vétev vedouci na Bratislavu prochazi rozvijejici se Zilinou, kde by dle mého nazoru
mohl koridor pomoci zjednodusit a zlevnit logistiku jihokorejské automobilky KIA. Zapadni

koridor vedouci na Viden prochazi méstem Brno.
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Na zéklad¢ prostudovani souvisejici literatury se domnivam, ze stanoveni 30 prioritnich
projektt pfinese uceln€j§i vyuziti financ¢nich prostiedki EU. Jednotlivé vzajemné
neprovazané koridory jsou nahrazovany budovanim komplexni sité¢ zajistujici zlepSeni
evropské ekonomiky a sniZeni silni¢nich kongesci®. Dle prognéz Evropské komise budou do
roku 2020 kongesce snizeny az 0 14 % (OS EC kongesce 2009). Stejny server také vy¢islil
hodnotu ¢asovych tspor vV mezinarodni ptepravé na 8 miliard € roéné. Z vyzkumu TIPMAC
navic vyplyva i zvyseni HDP az 0 0,30 % a vytvoreni az milionu novych pracovnich mist. Je
pochopitelné, ze s rozdélenim sit¢ TEN-T na dvé Grovné nejsou zejména nové Clenské staty
spokojené (vybudovani kvalitni vnitrozemské infrastruktury bude vyzadovat alokaci vétSich
¢astek ze statnich rozpoctt), ale v soucasné financ¢ni situaci se tento zptisob nabizi jako jediné
efektivni feseni, které by v horizontu 10 let mohlo zajistit propojeni vyznaénych regioni EU
(IST WORLD 2003).

2 Vykladovy slovnik cizich slov http://slovnik-cizich-slov.abz.cz/ definuje kongesci jako: dopravni zacpu; ucpani
ptekrveni nebo méstnani krve


http://slovnik-cizich-slov.abz.cz/web.php/slovo/mestnani
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4. DOPRAVNI OSY NA UZEMi CESKA

V navaznosti na predchozi kapitoly, vénované koridorim Vv ramci evropského prostoru, jsem
se v nasledujici ¢asti zaméfil na konkrétni vymezeni projektis dopravnich os v ramci Ceska.
Na zakladé¢ obdobné analyzy, kterou jsem provedl v ptedchazejici kapitole na piikladu
makroregionu Evropy, struéné charakterizuji obecnou dopravni situaci vV ramci regionu Ceska

s uvedenim zmény, kterd nastala po podepsani Schengenské dohody.

V bakalaiské praci jsem se Vsouladu se stavem a prioritami dopravni sit¢ v Cesku,
obsazenymi V piijaté ,Superstrategii Ministerstva dopravy“ vénoval vyhradné silni¢ni
dopravé. Zelezni¢ni koridory byly z velké &asti jiz zrekonstruovany a dotéena strategie se
soustfedi na klicové feSeni Vv husté obydlenych oblastech, které umozni vétsi rozvoj a Sirsi
integrovani Zeleznice do dopravniho systému (MD CR 2011). Z geografického hlediska
rozvoje uzemi toto povazuji za predevsim lokalni problémy, a proto jsem se jimi ve své praci
podrobnéji nezabyval, obdobné jako vodni a leteckou dopravou. Podporu pro toto rozhodnuti
spatfuji i ve skutecnosti, ze V souasnosti byly v ramci opera¢niho programu strukturalnich
fondti Doprava Vv programovém obdobi 2007 - 2013 pfevedeny finanéni prostfedky ve vysi 9

miliard K& z prioritni osy Zeleznice do prioritni osy silnice.

Nasledné jsem se zabyval konkrétni realizaci jednotlivych prioritnich dopravnich os. Stru¢né
jsem popsal stavajici dalni¢ni sit’, pozornost jsem vénoval historickému vyvoji jeji vystavby a

z geografického hlediska i nedostatkiim ovliviiujicim tzemni rozvoj.

Ve vazbé na dalniéni sit’ jsem do zavéru této kapitoly zahrnul struény piehled budovanych
silni¢nich komunikaci I. tfidy, které maji bezprostfedni dopad na evropské uzemni vazby se

sousednimi staty.

Dopravni napojeni na sousedni staty je silnicni dopravou realizovdno pifevazné
prostiednictvim dalnic a silnic 1. tfidy. Mensi mirou se do tohoto procesu zapojuji také silnice
IL. tiidy a nepatrng i silnice IIL. tiidy. Dnem 21. prosince 2007 vstoupila Ceské republika do
Schengenského prostoru. Vstoupila tak do ,,Evropy bez hranic®. Timto pojmem se rozumi
neomezené prekracovani hranic kdykoliv a kdekoliv (pokud to neni v rozporu s vnitrostatnimi
ptedpisy). Nez Schengenskd dohoda vstoupila V platnost, platilo pfekracovani hranic jen na

hrani¢nich pfechodech dohodnutych ob&ma staty (OS celni spravy CR 2009). Z toho

s Udaj pievzaty ze Superstrategie Ministerstva Dopravy, (MD CR 2011)
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vyplyvala znacna omezeni. VétSina hrani¢nich piechodi byla lokalizovana na délnicich
asilnicich 1. tfidy. V Schengenském prostoru je mozné piekrocit hranici po silni¢ni
komunikaci jakéhokoliv fadu, které na sebe maji navaznost Vv sousednim staté. VétSina silnic
nizs§iho fadu v8ak nespliuje kritéria pro zvySeni objemu dopravy. Vznikaji rozpory s ochranou
zivotniho prostiedi, které se tykaji Sifky komunikaci a jejich kapacity. Proto jsou uplatiiovana
restriktivni opatfeni K uziti méné vyznamnych silnic pro piihrani¢ni dopravu, a to zejména na
dopravu nakladni, pokud K tomu neni silnice uzptisobena (Doudova 2009).

Obr. ¢ 9: Poloha Ceska, pro rok 2011

Zdroj: http://www.czech.cz/cz, stazeno dne 5. 4. 2011

4.1. DALNICNi KORIDORY TEN-T

Rozsah sité dalnic arychlostnich silnic v Cesku byl schvéalen usnesenim vlady CR
&. 741/1999 K rozvoji dopravnich siti. Ve vyhledu by méla ¢init délka sité dalnic v Cesku 944
km, sit¢ rychlostnich silnic 1 228 km, spolecné¢ 2 172 km rychlostnich komunikaci.
V soucasné dobé je Vprovozu 688 km dalnic a 372 km rychlostnich silnic, k realizaci
planovaného vyhledového rozsahu sité dalnic a rychlostnich silnic je tudiz nutno dokoncit
vystavbu 266 km déalnic a 856 km rychlostnich silnic, spolecné 1 122 km rychlostnich
komunikaci. K 1. lednu 2009 bylo rozestavéno 97 km délnic a 89 km rychlostnich silnic.
K zahdjeni vystavby je nutno piipravit a zajistit realizaci 159 km dalnic a 767 km rychlostnich
silnic (Doudova 2009).

Dalnice propojuji Cesko s evropskym prostorem. Nejvytizen&j$i hraniéni prechody jsou
dalni¢ni. V soucasné dobé lze vyuzit dalnic k piekroc¢eni hranic na severu po dalnici D8

v Krasném Lese, na vychodé¢ po dalnici D2 v Lanzhot¢ ana zapadé po dalnici D5
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Vv Rozvadove¢ (viz obr ¢. 10). Jizni spojeni je Vv planované vystavbé, v sou¢asnosti vSak na jihu
zadné funkéni dalni¢ni spojeni neni.

Obr. ¢ 10: Stav evropska sité mezindrodnich silnic v Cesku platny k roku 2009
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Koridor dalnice D8 je veden z Prahy severnim smérem ke Spolkové republice Némecko,
kolem mést Lovosice a Usti nad Labem. V Cesku konéi tato dalnice u obce Krasny Les
a ve Spolkové republice Némecko se napojuje na délnici A17. Planovana délka D8 je 92,208
km. V soucasné dobé (2011) je v provozu 75,841 km a zbylych 16,413 km je ve vystavbé
(RSD 2006, D8). Po dostavéni prazského okruhu se jeho ¢ast zméni z rychlostni komunikace
na soucast dalnice D8, ktera tak bude prodlouzena na 94,456 km. Nejvyssi intenzita dopravy
byla ptes 34 tisic automobild za 24 hodin. Pfi optimalni dopravni situaci je i dle mé vlastni
zkuSenosti mozné zdolat trasu z Prahy do Drazd’an po dalnici D8 do dvou hodin. Prvni
zminky 0 dalnici D8 se objevily na planech Vv fijnu 1938. Byly formulované jako dalni¢ni
koridor IV. Vystavba této dalnice se ale odlozila kvili budovani dopravniho spojeni Berlin —
Viden. Pozdéji v letech 1942-43 byla vystavba UGplné zrusena a veSkera vyrobni sila byla
pfesunuta do vojenské vyroby. K zahijeni vystavby doSlo nakonec az v roce 1984 a prvni
usek byl otevien V roce 1990. Predpokladané dokonceni délnice je planované na rok 2013,
s prodlouzenim a napojenim na prazsky okruh pak na rok 2016. Dalnice D8 je soucasti
IV. panevropského dopravniho koridoru. Je zdroveil jedinou Ceskou délnici, kterd protina
Chranénou krajinnou oblast. Schvéleni tohoto useku bylo provdzeno mnohymi problémy

spojenymi S vymezenim koridoru dalnice.

Dalnice D2 je spojnice Brna aBratislavy. Jejim hlavnim cilem bylo spojeni Prahy
s Bratislavou v dobach Ceskoslovenska. Jeji celkova délka je 60,7 km, coz ji ¢ini nejkratsi
ceskou dalnici. Dalnice D2 byla prvni dokoncenou ceskou dalnici. Byla zprovoznéna jiz
v roce 1980. Je to zaroven prvni dalnice S hranicnim piechodem, ktery na ni musel byt po roce
1993 dodatecné dostavén.

Cena vybudovani této dalnice byla ptiblizné 2,5 miliardy K¢, v piepoctu tak vychazi 50
milionti K¢ na postaveni jednoho dalni¢niho kilometru. V soucasné dobé vychazi vybudovani
jednoho kilometru déalnice D11 na 200 az 300 miliontt K¢. Na zaklad¢é udajii stazenych ze
serveru Reditelstvi silnic adalnic CR vsak nelze srovnavat nesrovnatelné. P¥i budovani
dalnice je nejvétsim Cinitelem clenitost terénu. Z tohoto divodu byly nejdrazsimi naklady
budovani tunelti pfi pifekonavani Krusnych hor na dalnici D8, kde cena jednoho kilometru
bylo v rozmezi 800 tis. K¢ az 1 mil. K¢. Pfesto je snizeni nakladti budovani dopravni
infrastruktury, zejména dalni¢ni sité, obsazeno jako jedna z hlavnich priorit vV programovém
prohlageni vlady Ceské republiky ze srpna 2010.

Dalnice D2 je nejrovinaté&jsi dalnici v Cesku. Pii srovnani budovani téchto dvou délnic je také

nutné vzit v potaz zménu parity kupni sily (Reditelstvi silnic a dalnic CR — cena 2008).
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Nejvyssi intenzita dopravy byla pres 40 tisic automobilti za 24 hodin. Minimalni intenzita
byla 10 tisic automobili za 24 hodin a primérna se pohybuje kolem 29 tisic. Dalnice D2 je
spolu s vyse zminénou dalnici D8 a dalnici D5 (nize) soucasti IV. panevropského dopravniho
koridoru. Osou tohoto koridoru je trasa Drazd’any — Praha — Brno — Bratislava — Budapest’ —

Arad —Craiova — Sofie — Plovdiv — Istanbul.

Dalnice D5 tvoii napojeni Prahy se Spolkovou republikou Némecko, pies Plzen a hrani¢ni
prechod Rozvadov. Jeji vystavba zacala v roce 1977. Po roce 1989 se zménily priority Ceska
a dobudovani dalnice ve sméru na Norimberk a Pafiz bylo schvaleno prioritni stavbou, coz
urychlilo jeji vystavbu. Nebyt komplikaci u obchvatu Plzné, byla by dokonéena jiz v roce
1997. Nejen v ekologické literatute je kritizovana zména jejiho piivodniho vymezeni, a jako
duvody je i zminovana udajna role nejen lobbistické skupiny prosazujici zelenou ¢i betonovou

lobby, ale také ¢tyfi rychlé zmény ministra zivotniho prosttedi (Ekolist 2006).

Obr. ¢. 11: Varianty obchvatu Plzné na ddlnice D5
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Zdroj: http://ekolist.cz, stazeno dne: 17. 4. 2011

Vysledkem byla zména vymezeni. Misto pivodniho vedeni pies vodni nadrz Hracholusky byl
realizovan navrh vystavby tunelu Valik (viz obr ¢. 11), ktery nevytvaii pfili$ vyrazny zasah do
lesniho komplexu a snizuje vliv stavby na celkovy krajinny rdz. Dokonceni celé dalnice pak
probéhlo v roce 2006. Diilezitosti této délnice je propojeni dalniéni sité Ceska se zapadni
Evropou. Problematicka vystavba dalni¢niho propojeni dvou sousednich zemi se netykala jen
Ceska. Ani ve Spolkové republice Némecko se stavba neobesla bez prodleni. Ceska Gast
délnice byla na spolecnych hranicich oteviena jiz vroce 1997. Na hrani¢nim pifechodu
V Rozvadové pak plynule navazala na némeckou dalnici A6, pouze vSak do mésta Pleisteyn,

kde jeji stavba koncila. Délka tohoto tiseku nebyla ani deset kilometri. Dulezité dopravni
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spojeni Prahy se Spolkovou republikou Némecko a dalniéni napojeni Ceska na zapadni
Evropu jest¢ zdaleka nebylo dokonceno. Dtvodem téchto komplikaci byl nedostatek
finan¢nich prostfedkli némeckého Spolkového statu Bavorska. Vystavba probéhla opozdéné.
Nejprve byl v roce 2005 vystavén obchvat mésta Wieselrieth, ktery zabezpecoval napojeni na
dalnici A93, a potom bylo otevieno zbyvajicich 60 kilometrti dalnice A6. Vlivem zpozdéni na
obou stranach statni hranice byl posledni Gsek dalnice A6 byl otevien presn¢ 0 den dfive, nez
posledni usek dalnice D5 tvorici obchvat mésta Plzné. Tyty skluzy se z geografického
hlediska vyrazn¢ negativné projevily na vzajemny tizemni rozvoj aglomeraci Plzn¢, Mnichova
a Norimberku a jejich zazemi (Interni materialy Plzeniského kraje 2006). Po otevieni
posledniho tseku D5 je Cesko od 6. fijna 2006 napojeno na IV. panevropsky koridor, vétve
A. Jeho osou je trasa z Berlina smérem na Norimberk, pak po zmifiované dalnici D5 do Prahy.
Odtud pokracuje po jiz vySe zminéné ddlnici D1 do Bratislavy. Dale panevropsky koridor
vede do Budapesti, Konstanty, Solun¢ a kon¢i v Istanbulu. Posledni zbyvajici problematicky
usek zbyval pouze mezi mésty Amberg a Pfreimd. Téchto dvacet kilometrii dalnice A6
chybélo ke kompletnimu dalniénimu spojeni Prahy — Norimberk. Divodem chybéjiciho
napojeni byly tehdej$i negativni vztahy mezi politickymi bloky pfed rokem 1990.
Znemoznéni kontaktu mezi vychodni azapadni Evropou bylo systematicky provadéno
ukoncovanim délnic¢nich tras pfiblizné 50 kilometrGi od této zapadovychodni hranice. Po
sjednoceni a vytvoreni Spolkové republiky Némecko vznikalo mnoho problémt pro dotéené
ptihrani¢ni obce, ale ipro celkovou transevropskou dopravu pravé diky témto chybéjicim
napojenim (Doudova 2009). Tento Gsek byl otevien v roce 2008 a vytvofil kompletni dalni¢ni
napojeni z Prahy na Mnichov, Pafiz a dokonce i Madrid. Celkova délka dalnice D5 z Prahy
do Rozvadova je 151 km. Nejvyssi intenzita dopravy byla pies 46 tisic automobilt za 24
hodin. Minimalni intenzita byla 11 tisic automobilli za 24 hodin a primérna se pohybuje

kolem 20 tisic (RSD 2006, D5).

Na zavér piehledu jsem do své prace zatadil informaci o nejstar$i dalnici D1. Dalnice DI
mezi Prahou a Brnem je nejvytizengjsi dalnici v Cesku. V roce 2008 dosahovala na svych
prvnich kilometrech v Praze intenzita dopravy az 100 tisic vozidel denné¢ (RSD 2010, D1). To
vsak vytvarelo zna¢né dopravni kolony a zacpy. Proto doslo v letech 1996-1999 K prestavbé
a usek z Prahy do MiroSovic byl predélan ze Ctyf na Sest jizdnich pruhi. Moznému dalSimu
uvolnéni dopravy na D1 by méla pomoci dostavba rychlostni silnice R35 v useku Hradec
Kralové — Mohelnice. Spolu s dalnici D11 by R35 tvofila alternativni "severni trasu" spojujici

Cechy a Moravu, zejména jejich severni ¢asti. Jedna se 0 zatim dopravé nefungujici tah
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z Prahy do Olomouce ¢i do Ostravy (RSD 2008, D11). Protichidnym opakem K pfetizené
dopravé na prvnich kilometrech z Prahy do Brna je pak nové oteviena D1 v Ostravé. Jeji
intenzita nedosahuje ani 5 tisic automobilii za den.

Stavba dalnice D1 byla vyprojektovana jiz v roce 1938, ale realizace stavby zacala az v roce
1963. Zpozdéni zpisobila druha svétova valka a s ni spojené problémy. Jiz od pocatku byla
projektovana jako pateini sit’ ¢eské dopravy. Slo 0 spojeni tii nejvétsich Geskych mést —
Prahy, Brna aOstravy. Puvodni plany z ptfedvale¢né doby se vSak z divoda novych
pozadavku tehdejsi doby zménily a koridor trasy byl zna¢né pozménén. Nasledek jsou volné
nenapojené mosty V okoli vodni nadrze Svihov a ve Chiibech. Vystavba za¢ala mezi Prahou
a Mirosovicemi, kde byl také vibec prvni otevieny dalniéni usek na Gizemi Ceska. Tento tsek
je i doposud nejvice vyuzivany, S nejvyssi dalniéni intenzitou dopravy. Celkova dalni¢ni trasa
mezi Prahou a Brnem byla v plném rozsahu bez pieruseni oteviena v roce 1980.

Podle ptivodnich (federalnich) plantt méla dalnice D1 vést na Slovensko a koncit na hranicich
s Ukrajinou (OS ceské dalnice - D1 2011). Po rozdéleni republiky byla jeji trasa ukoncena na
hrani¢énim pfechodu Stary Hrozenkov. Od D1 se méla u Tucap na Vyskovsku odklanét
dalnice D47 na Ostravu. V roce 1993 byla trasa D1 pievedena do blizkosti Zlina a smé&fovala
na hraniéni pfechod Stfelna. Toto rozhodnuti bylo zménéno vlddou Ceské republiky v roce
1996, kdy bylo rozhodnuto o ukonéeni D1 v mimouroviové kfizovatce Hulin, dale na
Slovensko méla pokraCovat rychlostni silnice R49. V roce 1999 byl konec D1 posunut az
k Lipniku nad Be¢vou. V roce 2006 bylo rozhodnuto, Ze jako D1 bude oznacen i zbyvajici
usek Lipnik nad Becvou az po hranice s Polskem (RSD 2010, D1). Spojeni hlavniho mésta
Ceska s Ostravou bylo dosazeno v roce 2009. Po dokonéeni zbyvajicich iseku bude D1 méfit
377 km a vytvoti tak o’propojeni dosud neexistujiciho a nefungujiciho dopravniho spojeni
Ceska s Polskem. Dle piedpokladanych plani by tohoto spojeni mélo byt dosazeno V pribéhu
roku 2012.

Na zakladé zmifiované literatury Reditelstvi silnic a dalnic (RSD 2010, D1) je nejvice
nebezpecnou dalnici D1 smérem na Brno. Nékteré Giseky (zejména Vv oblasti Vysociny, okolo
90. kilometru) jsou v zimé Casto V meteorologickych zpravodajstvich ozna¢ovany jako sjizdné
jen s nejvétsi opatrnosti. Tento vyznamny dopravni tah potiebuje kompletni rekonstrukei,

jinak bude dal komplikovat celkovou dopravni situaci v Cesku.

Obecné lze konstatovat, Ze stav Ceskych dalnic neodpovidd dopravnim potfebam vyspélé

ekonomiky a spole¢nosti. Problematickou je vedle kvality jejich stavu icena za jeden
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kilometr vystavby, kterou jsem zminil na piikladu dalnice D8. Z divodu rozsahu i zaméfeni

prace se touto problematikou vice zabyvat nebudu.

4.2. SILNICNi KOMUNIKACE |. TRIDY V KORIDORECH TEN-T
S ohledem na geograficky rozvoj piihrani¢niho izemi a vazeb na dalnice a evropské koridory
jsem zafadil na konec kapitoly vénované silniénim dopravnim osam v Cesku struény piehled
vybrané sité silnicnich komunikaci I. tfidy Vv pfihrani¢nich oblastech. Silni¢ni sit’ se po roce
1989 znaéné rozrostla, nebot’ pad zelezné opony a otevieni hranic zapadu otevielo nové
moznosti V silni¢ni a hlavné nakladni dopraveé. Pro bezpecné zajisténi fungovani dopravy
orientované na zapad bylo nutné vybudovat nové, ale hlavné zmodernizovat staré piihrani¢ni
komunikace. Realizace téchto projekti méla za ucel zlepsit piistup K hrani¢nim ptechodim

a zjednodusit mezistatni dopravni situaci.

V Cesko-rakouském piihrani¢i je jednou z nejvyznamnéj$ich dopravnich komunikaci, ktera
podlehla kompletni piestavbe, silnice 1/52 vedouci z Pohotelic do Mikulova, v souc¢asné dobé
je hlavnim dopravnim tahem z Brna na Viden. Zde lze poukazat na vyznam nadnarodnich
koridorti a vzajemnych vazeb. Zatimco v Cesku byl realizovan dopravni tah na Mikulov,
Rakousko stavélo sviij dopravni koridor smérem ke méstu Znojmo, kde nenavazuje silnice

vyssi kategorie.

V Cesko-bavorském piihranic¢i je dulezitou komunikaci i silnice 1/6, ktera je lokalizovana
u hranic se Svobodnym statem Bavorsko a byla dlouhodobé vyuzivana jako hlavni koridor na

Norimberk, nez byla zprovoznéna dalnice D5 ve své plné délce.

Na saskych hranicich je vyznamnym dopravnim tahem silnice I/7, ktera spojuje Chomutov
s hraniénim prechodem Hora Svatého Sebestiana. Mezi dopravni tepny spojujici Cesko se
Svobodnym statem Sasko patii také jiz vySe zminéna dalnice D8, ktera odbavuje hlavni
tranzitni koridor z Prahy do Drazd’an a dale na Lipsko a Berlin. Vyznamnym dopravnim
tahem je irychlostni silnice R6 vedena z Prahy pies Karlovy Vary na Cheb adale do
Svobodného statu Sasko. V soucasnosti (2011) je zde ve vystavbé mimouroviova kiizovatka,

zatim je vybudovana pouze polovina této rychlostni komunikace.

Na polskych hranicich probéhla radikalni ptestavba rychlostni komunikace R48, kterd vede
z Frydku - Mistku na Cesky T&$in adale do Polska. Druhou vyznamnou komunikaci na
hranicich s Polskem je 1/33 vedend z Hradce Kralové na Jaromé&f, Nachod a statni hranici. Je

vSak limitovana doposud neexistujicim obchvatem mésta Nachod. Tato silni¢ni komunikace
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je mimo jiné velmi vytizena (pies 20 tisic automobili za 24 hodin), protoze mimo ni neni
realizovany zadny jiny dopravni koridor po silnici vys$si tiidy, ktery by spojoval Prahu
s Polskem. Tento fakt zptisobuje pretizeni silnice 1/33, ktera neni pro objem dopravy tohoto
razu uzptisobena a jeji stav jako hlavni dopravni tepny na Polsko neni vyhovujici. Resenim je
planované pokracovani dalnice D11, kterd by z Prahy vedla na Hradec Kréalové (jiz existujici
a plné vyuzivany usek) a odtud by pokracovala na Trutnov a dale do Polska, kde se napoji na
polskou dalnici A3 (RSD 2008, D11).

Na slovenskych hranicich je nejvyznamnéjsi dopravni tepnou dalnice D2 spojujici Brno
S Bratislavou. Mimo ni je také velmi vytiZzeny Usek silnice I/11 spojujici Ostravu s Mosty
u Jablinkova a slovenskymi hranicemi. Celkova trasa této silnice je planovana z Hradce
Kralové pres Sumperk, Opavu, Ostravu, Havifov smérem na Slovensko. U nékterych usekd
vSak jesSt¢ ani nezacCala vystavba. Posledni dilezitou komunikaci smérem na Slovensko je
planovana rychlostni silnice R49. Tato byla vyprojektovana po zméné trasy D1 od Vyskova,
kterd méla plivodné pokracovat na Slovensko. Navrh byl pfehodnocen a vysledné realizace
probé¢hla ve sméru Ostrava a Polsko. Misto ni byla napldnovana rychlostni silnice R49. Ta se
plynule napoji na dalnici D1 a bude pokracovat smérem na Slovensko, kde poskytne spojeni
s KoSicemi a Tatrami. Prace na stavbé mély zacit jiz v roce 2008, kviili mnozstvi odplrciim

a protestnim akcim se doposud vSak jesté nerozebehly.

4.3. ANALYZA STAVU DOPRAVNI SITE V CESKU

Soucasti dopravni politiky je také Dopravni sektorova strategie. Dle internetovych stranek
Ministerstva dopravy Ceské republiky je definovana jako mezioborovy dokument, zabyvajici
se rozvojem dopravni siti na teritoriu Ceska, ato Vv &lenéni podle Opera¢niho programu
Doprava. Dopravni sektorova strategie se tykd vSech prvnich Ctyf prioritnich os silni¢ni
a zeleznicni dopravy na Transevropskych dopravnich sitich. Pro Ministerstvo dopravy byl
tento dokument zpracovan Vv roce 2009 spole¢nosti PricewaterhouseCoopers s cilem podpofit
konkurenceschopnost jednotlivych dopravnich odvétvi a v plné mife vyuzit pozitivni aspekty
jednotlivych konkrétnich druht dopravy. Z tohoto dokumentu se budu v nasledujici kapitole
snazit identifikovat klicové aspekty.

I. faze této strategie je realizovana od roku 2005 do roku 2013. Jednou z konkrétnich ¢asti je
Prioritizace vybranych silni¢nich a Zelezni¢nich projekti. V ramci tématu této prace se budu
zabyvat pouze silnicnimi projekty. Prioritizace vybranych silni¢nich a Zelezni¢nich projekt

ma za cil vybrat konkrétni projekty na zaklad¢ téchto faktort:
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. Analyza soucasného stavu
. Analyza SWOT
. Analyza mezer

. Multikriterialni analyza MKA

Analyza sou¢asného stavu

Z vysledkd rozboru soucasného stavu vyplyva, ze aé ma Cesko S vyspélymi evropskymi staty
srovnatelnou hustotu silniéni sit¢ (0,7 km/km?), situace s hustotou délni¢ni sité je zcela
nedostateéna. Z tabulky &islo 1 vyplyvd, Ze priméma hustota dalniéni sité v Cesku je 7
km/1000 km?. Ve vyspélych zemich srovnatelné rozlohy je tato hustota v priméru 3 krat vyssi
a hustota dalni¢ni sit¢ v nejvyspélejsich statech Evropy (napiiklad Nizozemsko) dosahuje az
57 km/1000 km?. Vhodnym piikladem pro porovnani je také Portugalsko. To méa nejen
pfibliznou rozlohu jako Cesko, ale také podobnou uroveir HDP. Jeho hustota dalnic na 1000
km? je viak 25. To je vice jako tiikrat vice neZ hodnoty Ceska (Budinsky 2009). Vhodnym
piikladem pétkrat v&tsi hustoty dalnic na 1000 km? je Gzemnim charakterem obdobna
Spolkova republika Némecko.

Tab. ¢. 1: Porovnani Hustota dalnic V evropskych statech za rok 2007

Belgie 30 528 1747 57
Lucembursko 2 586 147 57
Nizozemsko 41 526 2342 56
Némecko 357 021 | 12 363 35
Svycarsko 41293 | 1361 33
Kypr 9 250 276 30
Slovinsko 20 273 569 28
Portugalsko 92 391 2 341 25
Dansko 43 094 1032 24
Spanélsko 504 782 | 11432 23
Italie 301230 | 6542 22
Rakousko 83 870 1677 20
Francie 547 030 | 10 804 20
Velka Britanie 244820 | 3634 15
Chorvatsko 56 528 792 14
Ceska republika 78 866 546 7
Madarsko 93 030 636 7
Slovensko 48 845 328 7

Zdroj: viastni uprava vychdazejici 7 Budinsky 2009
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Tento fakt zptsobuje, ze sit’ rychlostnich komunikaci neodpovidd pozadavkiim a potfebam
spolecnosti. Silnicni doprava je nenahraditelna a dle prognéz ani z dlouhodobého hlediska
nebude dochazet K jejimu vyrazngjsimu snizovani. Reseni spo¢iva v dobudovani chybgjicich
usekli predevsim sit¢ TEN-T avytvofeni kvalitniho dopravniho napojeni vSech krajskych
mest na sit’ rychlostnich komunikaci. Dale je nutné zlepsit nevyhovujici stav silnic I. tfidy,

kde je v souCasné dobé absence vyrazn&jsi udrzby. V neposledni fadé je nutné vybudovat

zbyvajici méstské obchvaty.

SWOT Analyza stavu dopravni sité v Cesku

SWOT analyza je rozborem silnych aslabych stranek, pfilezitosti a hrozeb u konkrétniho
projektu. Z vyc¢tu jednotlivych skupin je diky vzajemné interakci silnych stranek se slabymi
a prolnuti pfilezitosti S hrozbami mozné ziskat nové informace charakterizujici wroven
vzajemného stfetu. Tato metoda poskytuje podklady pro formulaci novych strategii
a strategickych cila.

Mezi silné stranky patfi vysoka hustota silniéni sit& (0,7 km/km?). Slabou strankou jsou pak
velmi negativni dopady na zivotni prostfedi a vysoka nehodovost, ktera je zptisobena hned
nékolika souvisejicimi faktory. Nejvétsi vliv maji faktory jako je nevyhovujici technicky stav
také nedisciplinované chovani fidicti a nedodrzovani predpist.

Mezi prilezitosti patii zavadéni vykonového zpoplatnéni sluzeb, které by mohlo pfinést urcité
finan¢ni prostfedky zpétné pak pouzitelné pro udrzbu aopravy. Finanéni stranka se tyka
i hrozeb. Pti nedostate¢né zabezpeceném financovani nezbudou finanéni prostiedky na udrzbu

a systém nebude efektivni.
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Tab. ¢. 2: SWOT Analyza stavu dopravni sité v Cesku za rok 2007

e vysoka hustota silnicni sité jako
celku s dostate¢nym podilem silnic .
tfidy zajistujicich obsluhu regionu

e nejefektivngj§i  zpusob  zajisténi
ploSné obsluznosti Uzemi, zejména
na lokalni/regionalni Urovni na kratsi

vzdalenosti
o flexibilita a efektivita silniéni pfepravy
pfi potfebé  vysoké  rychlosti

a presnosti dodavky zbozi

zavedeni vykonového zpoplatnéni
sluzeb — pfeneseni nakladd na
externality na uZivatele

zavadéni telematickych aplikaci na
zvySeni bezpec€nosti pro intenzifikaci
kapacity komunikaci

snizeni nékterych negativnich vlivl
dopravy vystavbou dalnic,
rychlostnich silnic a obchvatl mést
a obci
rozvoj
systému

inteligentnich ~ dopravnich

nejvyssi nehodovost ze vSech odvétvi (pocty obéti)

nadmeérné vyuzivani silniéni dopravy na ukor jinych

druh( dopravy

nejhorsi dopad na Zivotni prostfedi ze v3ech

odvétvi dopravy

vycerpani kapacity silniéni infrastruktury

— vytvareni kongesci z dudvodu neustalého

nardstu silniéni dopravy (Uroven hlavnich
silni¢nich tah(l a mést)

Spatny technicky stav komunikaci v dusledku
nedostatku financi na udrzbu anadmérného
vyuzivani komunikaci

uroven  telematickych  sluzeb zaostava za

poptavkou (napf. v oblasti optimalizace zasobovani
mést — citylogistika)
neni dokonéeno napojeni vSech regiond na kvalitni
silniéni a dalniéni sit
nakladnost udrzby komunikaci, i s ohledem na
jejich hustotu

pokracovani narlstu silniéni dopravy jak v osobni
tak nakladni pfepravé na Ukor ostatnich druhu
dopravy

narlst objemu externalit

nedostate¢né zabezpeceni financovani
infrastruktury vedouci k nedostatku prostfedk( na
udrzbu a odstrafiovani zavad

vyznamny vliv na zivotni prostfedi pfi budovani
infrastruktury i nasledném provozu

Zdroj: upraveno ze studie PricewaterhouseCoopers (2009): Dopravni sektorové strategie

Analyza nedostatku

Nejvétsi nedostatky dopravniho systému Ceska jsou nedostate¢na kapacita, $patny technicky

stav a napojeni regionl.

V poslednich letech intenzita dopravy trvale stoupd, ¢imz dochazi ke stale vétSimu zatizeni

infrastruktury silnic a dalnic. Dle aktudlnich prognéz by mé¢l tento stav konstantné pokracovat

az do roku 2015. Béhem tohoto obdobi probéhne narist silni¢ni dopravy az o0 dalSich 40%.

Stim souvisi také nedostate¢na kapacita. Vé&tSina soucasnych silnicnich taht byla

projektovana ptred 30 lety, kdy se nepocitalo s takovym kapacitnim vytizenim. Negativnim

faktorem je isituace, kdy se nové rychlostni komunikace projektuji na intenzitu 14 tisic
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vozidel za 24 hodin. Staty zapadni Evropy projektuji takovéto komunikace minimalné na 20
tisic vozidel za den.

Z tabulky ¢islo 3 Ize vycist, Ze krajem S nejvétsi délkou dalnic je kraj Stiedocesky. S ohledem
na polohu okolo hlavniho mésta Prahy jim prochazeji dalnice D1, D5, D8 a D11. Zaroven je
také krajem S nejvetsi délkou silnic III. téidy (6 255 km). Ty jsou z hlediska vSech typi
silniénich komunikaci zastoupeny v Cesku nejvice. Jejich celkova délka je piiblizné 35 000
km.

Tab. ¢. 3: Délky silnicnich komunikaci za rok 2009 (uvedeno v km)

HI. mésto Praha 11 22 10 30 0 73
StfedoCesky 192 141 658 2368 |6255 [9614
JihoCesky 15 1 660 1636 [3819 |6131
Plzerisky 109 0 420 1512 3089 |5130
Karlovarsky 0 18 208 487 1331 [2044
Ustecky 53 7 484  |901 2754 |4199
Liberecky 0 23 310 487 1608 |2428
Kralovéhradecky |16 0 438 894 2418 |3766
Pardubicky 8 0 458 909 2221 |3596
Vysocgina 93 0 424 1630 2946 |5093
Jihomoravsky 134 29 418 1475 2437 4493
Olomoucky 22 92 350 923 2186 |3573
Zlinsky 7 3 336 574 1200 2120
Moravskoslezsky |28 36 667 766 1897 [3394
CR 688 372 5841 14592 |34 161 |55 654

Zdroj: http://www.rsd.cz/doc/Silnicni-a-dalnicni-sit/Delky-a-dalsi-data-komunikaci/prehledy-
z-informacniho-systemu-o-silnicni-a-dalnicni-siti-cr

identifikované nedostatky v dopravni infrastruktuie co nejefektivnéji eliminovat.
Seznam jednotlivych krajli a analyza problémi jejich napojeni:

. Praha a Stfedocesky kraj — silni¢ni okruh kolem Prahy

. JihoCesky kraj — dokonceni dalnice D3 a R4
. Plzensky kraj — Zadna prioritni mezera
. Karlovarsky kraj — vybudovani R6

. Ustecky kraj — dokonéeni dalnice D8

. Liberecky kraj - zddnd prioritni mezera

. Kralovehradecky kraj — dokon¢it dalnici D11
. Pardubicky kraj — vystavba R35
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. Kraj Vysocina — po dokonceni obchvat Jihlavy zde neni zadné prioritni mezera
. Jihomoravsky kraj — spojeni S Rakouskem
. Olomoucky kraj — dokon¢eni R35

. Zlinsky kraj — vystavba R49

. Moravskoslezsky kraj — dokonceni dalnice D1

Geograficky patii z hlediska Uzemniho propojeni mezi hlavnim méstem azazemim
aglomerace, v¢etné nadregionalnich evropskych tahii, K nejvyznamnéj$im projektim silni¢ni
okruh kolem Prahy. Projekt tvoii soudast pateiniho dopravniho systému Ceska a znaén&
ovlivituje dopravni situaci celé Prahy, stiednich Cech a prostfednictvim déalnice DI také
Moravy Vv ¢ele s Brnem. Pravée na délnici D1 bylo identifikovano jedno z dalSich uzkych mist,
a to pfi ptijezdu do Brna. Tento Usek by mél byt v budoucnu rozsifen na 6 jizdnich pruhd.

Z hlediska kapacitni zatizenosti je jednim z nejhorsich useki na tizemi celého Ceska silnice
mezi MiroSovicemi a BeneSovem. Soucasny stav vysoko prevySuje unosnou kapacitu této
komunikace a je dusledkem castych dopravnich nehod. Tomuto tseku by mélo v budoucnu
byt odlehéeno prosttednictvim jihoCeské dalnice D3. Jeji realizace je vSak zdlouhava
a dokonceni je Vv nedohlednu. Jako posledni dv€ slabd mista vyznamné ovlivityjici chod
dopravy bych jest¢ zminil dalnici D11 (chybé&jici napojeni na Polsko) a medialné casto
feSenou R49 tvofici napojeni na Slovensko. Realizaci téchto usekd znacné komplikuji
a casov€¢ odkladaji problémy spojené s finan¢nimi prostiedky a schvalenim projektoveé

dokumentace (otazka majetkovych vztahti a ochrany ptirody).
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5. DOPRAVNI POLITIKA A VYSTAVBA DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
VvV CESKU

V predchazejicich casti jsem vénoval pozornost vhodnému propojeni stati Evropské unie
fungujici infrastrukturou — transevropskou siti. Vystavba této sit¢ musi byt obsazena na
evropské urovni i na Grovni jednotlivych ¢lenskych zemi ve strategickych dokumentech. Na
definovani obsahu azaméfeni dopravni politiky avystavbu dopravni infrastruktury se
zamé&iim V této Casti prace. Dopravni politika prestavuje zakladni strategicky dokument
sektoru dopravy a deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy musi uéinit na zakladé
mezinarodnich zévazkti, co chce ucinit z pohledu spolecenskych potfeb amiize ucinit
s ohledem na finan¢ni moznosti. Cilem Dopravni politiky je sjednotit podminky na dopravnim
trhu a vytvofit podminky zajisténi kvalitni dopravy v ramci udrZitelného rozvoje (MD CR
2005).

5.1. STRATEGICKE DOKUMENTY

Z dokumentu Evropské komise vyplyva, ze ,,Evropska dopravni politika napomohla socialni
a hospodarské soudrznosti a podpoftila konkurenceschopnost evropského primyslu, a vyrazné
tak ptispéla k lisabonské agendé pro rust a zaméstnanost. Omezengjsi vSak byly vysledky,
pokud jde ocile strategie udrzitelného rozvoje EU, kde je pfi¢inou téchto negativnich
vysledkt fakt, Ze evropsky dopravni systém Vv nékterych ohledech jesté stale nenastoupil na
cestu udrzitelnosti.” Prioritnim cilem posledni doby je omezit dopady lidské Cinnosti na
klimatickych zménach. V konkrétnim piipadé dopravy se jedna 0 zmirnéni negativnich vlivi
dopravy na zivotnim prostiedi. Pro zmirnéni disledkl je prostor zejména Vv oblasti emisi.
Tento problém se tykd piredevSim rozsahlych aglomeraci, kde je nutné redukovat znecisténi
individualni automobilovou dopravou. Nastrojem ke zlepSeni situace je restrukturalizace
vetejné dopravy. Cil restrukturalizace je zefektiviiovat mestskou hromadnou dopravu (MHD),
zlepsit jeji Casovou a prostorovou dostupnost, vytvofit z kolejové dopravy patetni systém
MHD a postupné ménit vozovy park za ekologi¢téj§i vozy s nizsi produkci emisi (MD CR
2005). Mimo to ma vyznamny potencial také nemotorova doprava hrajici vyznamnou roli
Vv dojizd’ce na kratké vzdalenosti. Pro dosazeni vys§iho procentudlniho zastoupeni nemotorové
dopravy na celkové méstské doprave je nutné budovat infrastrukturu cyklostezek.

DalSimi prosttedky, kterymi 1ze dosdhnout zmirnéni negativnich dopadli dopravy na zivotni
prostiedi, jsou:

e Ucelné tranzitni feSeni dopravy obcemi — budovani obchvatt
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e Vystavba prichodt a nadchodi pro volné zijici zivo¢ichy — omezit vliv dopravy na
piirozenou migraci zvifat
e Vystavba protihlukovych stén — snizit negativni vliv dopravy na obyvatele

e Vyzkum a vyvoj V oblasti pohonnych hmot a energetického vyuzivani.

Evropska dopravni politika (EDP) je zakladem pro vznik Dopravni politiky Ceské republiky
(DP CR). Stejné jako uEDP jsou prioritnimi cily DP CR vytvofeni kvalitni dopravni
infrastruktury umoznujici hospodarsky rast, podpora dopravy vV regionech a zlepSovani
dopravni dostupnosti regionid (MD CR 2011). Propojeni vsech regiond kvalitni
infrastrukturou tvofenou sitémi dalnic arychlostnim komunikaci je stimulantem pro
vyrovnany ekonomicky rozvoj. Zjednoduseni jejich dopravni dostupnosti ma vyznamny vliv
na zvyseni moznosti daného regionu na poli zahrani¢niho obchodu, zvySuje moznost piilivu
zahrani¢nich investic a Vv neposledni fadé je dalezitym faktorem pro cestovni ruch. NeteSeni
problematiky dopravni infrastruktury mize pfinést nepiiznivé vedlejsi ucinky, ke kterym patii
odliv investic z CR do sousednich regionii (napf. nerealizace projektu R 35 Hradec Kralové —
Mohelnice mlize zpusobit piresun nékterych podnikatelskych aktivit ze severni Moravy do
Polska).

Seznam priorit také zahrnuje i seznam konkrétnich opatieni nutnych K jejich realizaci. Mezi ty
napiiklad patii i rovnost pfistupu na dopravni trh a jsou zde uvedeny i specifické metody pro
financovani téchto projektd. Dopravni politika je dale délena do rozli¢nych dokumentt
zabyvajicich se konkrétnimi sektory. Jednim z nejvyznamnéjSich dokumentl je tzv.
GEPARDI, zkratka pro Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury, vymezujici ramec,
jehoz strategickym cilem je zkvalitnéni mobility zboZi a osob, coz by napomohlo ekonomické
trovni Ceska pro obdobi 2005 az 2013. Tento program byl vytvofen v ramci zefektivnéni
rozvoje dopravni infrastruktury Ceska, posileni socidlni soudrznosti a propojeni dopravné
izolovanych Uzemi. Zaroven jsou vSak stanoveny piisné limity na podporu prosazovani
environmentalnich principl a ochrany Zivotniho prostredi. Strategicky dokument GEPARDI
je zaloZzen na prioritach rozvoje vyznamnych projektd podle jejich socioekonomické
vyznamnosti. Jeho vyhoda tkvi v otevienosti, plynulosti a schopnosti adaptace. Systém je tak
ekonomicky efektivnéjsi. Jeho operativnost vede kucelné a efektivni alokaci investic
a k objektivnosti pii vybéru projekti. Neni to pfesné vymezeny jednorazovy dokument
spevné¢ danymi projekty, ale prabézn¢ aktualizovany proces planovani konkrétnich
rozvojovych projekt, které maji za ucel podpofit hospodarsky rist zlepSeni ekonomické

situace v Cesku. Diky respektovani principti a priorit, jako je zpracovani posudkd vlivu



DOPRAVNI POLITIKA A VYSTAVBA DOPRAVNI INFRASTRUKTURY V CESKU
Michal Horacek

projektu na zivotni prostfedi a vyhodnocovéni vlivli na soustavu NATURA 2000, je dopravni
politika hodnocena velmi kladné. V reakci na doposud Gspésny program GEPARDI vyhlasilo
Ministerstvo dopravy dne 29. 3. 2011 nadlimitni vefejnou zakazku na sluzby spocivajici ve
zpracovani materialu ,,Dopravni sektorové strategie 2. faze* — Stfednédoby plan rozvoje
dopravni infrastruktury s dlouhodobym vyhledem (GEPARDI II) astim souvisejici
poskytovani sluzeb. Hlavnim cilem je stanovit ptedpoklady pro harmonizovany
a optimalizovany rozvoj dopravni infrastruktury vSech druhti dopravy s ohledem na finan¢ni
moznosti a budouci piepravni potieby Ceska v celoevropském kontextu (MD CR 2005).

Pro planovani dopravnich investic Vv delS$im casovém horizontu do roku 2025 byl
Ministerstvem dopravy Vlednu 2011 zpracovan material ,Strategie dopravy jako
nevyhnutelnd souéést rozvoje Ceské republiky do roku 2025 — Zelena kniha“, ktery bude
pokladem pro rozpracovani do formy realizaéniho dokumentu ,,Superstrategie® ,,Bilé knihy*
predlozen Vv prvni poloving letosniho roku vladé Ceské republiky. ,Bila kniha“ by méla
slouzit pro podporu zadosti o piehodnoceni piistupu Evropské unie K rozvoji dopravni
infrastruktury s ohledem na stav v Cesku (feSeni akutnich problémi V silniéni dopraveé).
V materialu uvedeny planovany rozsah statnich investic (viz obr. ¢. 2 apfiloha 1) ve svém
prvnim navrhu zohlednuje pozadavky krajii i rezortnich investorskych organizaci a reaguje na
jejich prioritni potfeby. Predpoklddané finan¢ni zdroje v obdobi do roku 2025 v zadném
pfipadé nepokryji poZadovanou potfebu vystavby. Financni prostiedky budou dle nového
konceptu soustfedény na projekty S nejvetsi pridanou hodnotou pro spolecnost (s nejvyssim
spolecenskym pfinosem). Vyznam jednotlivych projektii bude proto porovnavan metodou
multikriteridlniho hodnoceni (MD CR 2011). Dilezitou roli v oblasti dopravy bude hrat
probihajici revize Politiky transevropské dopravni sité, ptipravovana nova Evropska dopravni
politika a Politika soudrznosti na dalsi obdobi. Pro zaji$téni optimalizace pfipravy a realizace
staveb dopravni infrastruktury, bude také nutné upravit soucasnou platnou legislativu.
Material poukazuje na komplikace postupného zotaveni z hospodaiské recese vyvolané
vyraznym nedostatkem dostupnych zdroju na vystavbu dopravni infrastruktury. Na rozvoj
dopravni infrastruktury se v materialu nahlizi nejen jako na nakladovou poloZku, ale zaroven
jako na polozku zdrojovou, nebot’ vystavba dopravni infrastruktury je vzhledem ke svym
multiplikacnim  efektim, zalozenym na produkéni funkci, ndstrojem pro posileni
konkurenceschopnosti ¢eské ekonomiky, ktera ma silné proexportni charakter. Material
aktualizuje dva casové horizonty, piehodnoceni kratkodobych potieb a priorit dopravni
infrastruktury Ceska do roku 2015, s projednanim podpory t&chto opatieni ve spolupraci

s EU. Materidl bude v delSim casovém horizontu slouzit pro vyjednavani s EU 0 novém
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finanénim programu pro roky 2014 — 2020. ,,Superstrategic* bude jednim z podkladovych
materialii pro podrobny dokument Dopravni sektorové strategie, 2. Faze — Stfednédoby plan
rozvoje dopravni infrastruktury s dlouhodobym vyhledem (GEPARDI 1II), jehoz zpracovani je
nutnou podminkou pro schvaleni opera¢niho programu pro dopravu pro obdobi let 2014 —
2020 (MD CR 2011).

Cile ,,Superstrategie*:

e vyrazné zlepSeni vyuzivani systémt vefejné dopravy a multimodalni nakladni
piepravy

e omezeni negativnich vlivli na Zivotni prostiedi vyplyvajicich z osobni a nakladni
silni¢ni dopravy — pomoci komplexniho programu aktivit a projekt pokryvajicich
obdobi 2011-2025

e novy program obsahujici zménu priorit V realizaci staveb dopravni infrastruktury

e pripraveni podkladu pro dalsi vyjednavani SEU o0 financovani dopravni

infrastruktury.

Sou¢asny stav dopravni sité Ceska hodnoti material obdobné jako diivéjsi dopravni koncepce

vyrazné na niz§i Girovni ve srovnani s vyspélymi staty Evropské unie (MD CR 2011):

e nedostate¢na kvalita silniéni sité, vedeni V nevyhovujicich trasich (pritahy
zastavénymi uzemimi)

e vysokd mira vzniku dopravnich kolon, zejména na piiméstskych a méstskych
silnicnich komunikacich jako disledek pfivedeni silni¢ni dopravy do aglomeraci,
kterym chybéji obchvaty ¢i okruhy

e vysoka mira emisi, véetn¢ znecisténi vzduchu a hlukového znecisténi na silnicich,
zejména V zastavénych méstskych oblastech

e vysokd mira nehodovosti na silnicich, vysoky pocet nehod S vaZnymi zranénimi

nebo umrtimi

Dopravni sektor predstavuje vzdy velké naroky na vetejné financovani. Pfes rozhodujici roli
vefejnych financi vSak bude nutné rozvijet zapojeni soukromého kapitalu. Z geografické

v

polohy Ceska vyplyva potfeba prosazovat interoperabilitu* nap¥i¢ evropskym kontinentem.

* Zajisténi prislugnych technologickych norem tak, aby technologické vybaveni bylo funkéni v celém evropském
prostoru a nebranilo plynulosti pfepravy
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Vladni dopravni politika chce vyuzivat vyhody jednotlivych druhti dopravy a minimalizovat
mozné negativni dopady na Zivotni prosttedi a vefejné zdravi (MD CR 2011).
Geograficka poloha Ceska ve stiedu Evropy predurduje strategickou roli statu v dopravnich
koridorech TEN-T. ,,Superstrategie* adresuje poticbu rovnovahy mezi potiebami evropské
tranzitni pfepravy a ¢eskymi vnitrostatnimi piepravnimi proudy. Pfinese kombinaci investic
umoznujicich rovnovazné naplnéni téchto potieb. Tato skute¢nost bude dulezitd v piipadé
pozadavku na zvySeni podpory EU pro realizaci téch casti sité, které jsou dulezité pro
tranzitni toky EU. V minulosti MD tento pfistup viditeln¢ zanedbavalo.

Do budoucna je nutno zohlednit mozné rozdily v dopravni poptavce ve vztahu K rozvoji

hospodafstvi. Velmi zjednodusené je mozné sledovat dva zakladni scénafte (viz graf ¢. 1):

* Scénaf niz§iho ristu intenzit dopravy — uvazuje pomémé nizky objem ristu dopravy v CR
Vv souvislosti se stavem jeji ekonomiky Vv porovnani S piivodnimi 15 ¢lenskymi staty EU,
scénai by mohl piestavovat narist 0 25 — 35 % do roku 2025.

e Scénaf vyssiho ristu intenzit dopravy — vychazi z ptedpokladu, Ze se rustové hodnoty
rychle vrati na uroven pied recesi. To by mohlo znamenat nardst objemu dopravy 0 40 —
50 % do roku 2025. Tyto scénaie 1ze v poloviné roku 2011 upravit na zakladé vysledkil
celostatniho scitani dopravy, které probiha v pétiletych cyklech (aktualni probéhlo
v 2010).

Graf ¢. 1: Porovnani scénari ristu intenzit dopravy
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Dodrzeni vSech vySe uvedenych principti vSak nesnizi potfebu investic do dopravni

infrastruktury, ta bude i nadale nartistat (MD CR 2011).

Dlouhodobym cilem Vv ramci ,,Superstrategie* je dokonceni sité dalnic a rychlostnich silnic

zajistujicich spojeni se sousednimi staty prostfednictvim koncepce transevropské dopravni

sit¢ (MD CR 2011). Zjevny nedostatek finan¢nich prostiedki pro dostavbu pateini sit&° do
roku 2025 vyzadal piehodnoceni pfistupu K planovani a piipravé staveb dopravni
infrastruktury. Bude pokracovano V krocich, které umozni usporu finan¢nich prostredkd.

K prioritnim vyznamnym silni¢nim projektim patii:

* dokonceni rozestavénych akci (D8, D3, R6 Karlovy Vary — Cheb, D1 do Polska, R7
k napojeni préimyslové zény Zatec - Triangle smérem do Némecka, obchvaty silnic
. tiidy)

* feSeni hlavnich kapacitnich problémii na transevropské silni¢ni siti, pfiprava dalsi
vystavby prioritnich taht (D3 na uzemi JihoCeského kraje, R35 Hradec Kralové —
Mobhelnice, Silni¢ni okruh kolem Prahy, D11/R11 — nova trasa do Polska, rekonstrukce
D1)

* napojeni regionu a vystavba obchvatii sidel (obchvaty sidel v trase R4, R6, R49, R52,
R55, 1/11 v okoli Tiince, R48 obchvat Frydku — Mistku, 1/44 adalsi obchvaty na

nadmérné zatizenych silnicich L. tfidy).

Nejveétsi nedostatky silni¢ni sité 1ze dokumentovat na ptikladech, které pfedstavuji pro ¢eskou

ekonomiku a vyrovnany regionalni rozvoj klicova spojeni:

» Praha — Ceské Budéjovice - disponuje pouze fragmenty dalnice, sou¢asna silnice L. tfidy
kapacitné¢ nevyhovuje, coz se projevuje velkymi Casovymi aekonomickymi ztratami,
malou atraktivitou jiznich Cech pro investory.

 Hradec Kralové — Mohelnice — chybgjici paralelni propojeni dalni¢niho typu mezi Cechy
a Moravou vede k nadmérné zatézi patefni dalnice D1, dochazi k prodluzovani jizdnich
dob a je vysoky rozvojovy potencial v okoli trasy nemuze byt plné vyuzit.

* Praha — Karlovy Vary - rovnéz s ¢astecnym propojenim komunikaci dalni¢niho typu,
nekvalitni spojeni po silnici L. tfidy znemoziuje rozvoj regionu, ktery je strukturalné
postizeny a celkové ekonomicky slaby, nedostatecnd moznost vyuzit potencial cestovniho

ruchu.

® definované usnesenim vlady &. 741/1999 Sb.
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* Nedostateéné spojeni do regioni Horni Rakousy, stiedni a severni Slovensko a do

zapadni ¢asti Cesko-polskych statnich hranic.

,ouperstrategie* zahrnuje nasledujici hlavni oblasti:

e nalezeni alternativnich zplisobti dokonceni zdkladni sité dopravni infrastruktury (dalnice
a rychlostni silnice) V jejich optimalni formé a v co nejkrat$im ¢asovém horizontu (snaha
se jevi ve vztahu K cilovému roku 2025 Gspé$na pouze ve velmi omezeném rozsahu —
bude uspokojeno jen cca 40 % potieb nové vystavby)

e dostupné odhady moznych finan¢nich zdroji nezbytnych pro efektivni zajisténi realizace
nejdalezitéjSich staveb se zajisténim maximalniho objemu cerpani z prostiedki EU
V obdobi 2014 — 2020.

Ze ,,Superstrategie vyplyvaji nasledujici zavery:

e Vnovych C¢lenskych stitech (,,EU 12%) hraje anadale bude hrat klicovou roli
spolufinancovani z prostiedki evropskych fondi. Béhem projedndvani nové finanéni
perspektivy a revize kohezni politiky proto musi Cesko aktivné prosazovat, aby jednou
z priorit EU v oblasti kohezni politiky zistalo budovani a modernizace zakladni
infrastruktury. Béhem projednavani revize TEN-T bude Cesko usilovat oto, aby
Vv pfipad€ koheznich zemi existovala moZnost spolufinancovani z prostfedkti EU nejen
u projektti na zakladni ale rovnéz ina globalni siti TEN-T. Planovani investic bude
muset piisné sledovat cile a pravidla EU.

e Vybrané oblasti bude tieba dale podrobné rozpracovat do jiz zahajenych projektd ¢i
projektii v pokrogilé fazi ptipravy. Jde predeviim 0 Dopravni politiku CR pro 1éta 2014 —
2020, ,,.Dopravni sektorové strategie 2. faze - (Stfednédoby plan rozvoje dopravni
infrastruktury s dlouhodobym vyhledem)®, ,,Strategie podpory logistiky z vefejnych
zdroji*, ,,Projekt vyberu poplatkl za silni¢ni dopravu zahrnujici internalizaci externich
nakladi®, ,,Narodni strategii bezpecnosti silni¢ni dopravy®, ,,Strategicky plan rozvoje ITS

pro Ceskou republiku a dalsi.

Za Ucelem zajiSténi dal§i optimalizace financovani rozvoje infrastruktury Ministerstvo
dopravy provéri Ministerstvo dopravy Vramci projektu ,,Model financovani dopravni
infrastruktury téz efektivitu institucionalnich zmén zahrnujici i podfizené organizace (MD

CR 2011).
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5.2. HODNOCENiI KORIDORU TEN-T POMOCi MULTIKRITERALNIi ANALYZY MKA

Na zavér kapitoly vénované Dopravni politice vénuji pozornost metodice MKA. Metodika
MKA spociva ve stanoveni dulezitosti projektli na zédklad¢ analyzy stavu kapacitné a stavove

nevyhovujicich usekl infrastruktury. Dale také stanovi lokalizaci a pofadi realizace

vvvvvv

vvvvvv

soucasti transevropské sit¢ TEN-T azda ma znaény podil na podpoie hospodaiského ristu
v ramci Evropské unie. Druhym vyznamnym kritériem pro stanoveni potadi projektd je jejich
aktualni stav. Stavem je minéna jejich pfiprava, rozestavénost a financni a ¢asové prostredky
nutné Kjejich dokonceni. Faktorem ovliviiujici pofadi je mimo jiné istav piipravenosti
avrané fazi projektu také moznosti proveditelnosti. Poslednim faktorem je atraktivita
projektu, kterd je hodnocena na zaklad¢ uplatnéni jednotlivych kritérii dle pouzité metodiky
MKA. Z kritérii vyplyva, ze na nejvyssich mistech v zebticku prioritnich projekti jsou témef
dokonéené projekty, piipadné projekty ptipravené K finalovému dokonceni a zaroven lezi na
siti TEN-T. Pak nasleduji projekty ve fazi rozestavénosti, vV pocatecnich fazich vystavby, které
jsou nasledovany projekty doposud setrvavajicimi ve fazi ptipravy. Za nimi pak jsou fazeny
rozestavéné projekty nelezici pfimo na siti TEN-T. Posledni jsou projekty ve stavu pldnovani,
u kterych doposud nezacala realizace a nelezi na siti TEN-T. Pravé faktor stavu pfipravenosti
arozestavénosti muize byt nékdy zavadgjici. Kvili tomuto faktoru mnohdy dochazi
k situacim, kdy je upfednostnén projekt, ktery je ve fazi rozestavénosti, pred projektem, ktery
je sice zatim ve fazi projektovani a planovani, ale z hlediska potfebnosti je podstatné
konecné potadi mnohdy neodpovida diileZitosti jednotlivych projekti.

Jednim z nejtypiétgjsich ptikladt na tizemi Ceska je medialné ¢asto zmifiovana silnice R35.
Po své dostavbé by méla byt nejdelsi rychlostni silnici na uzemi CR. Pivodni trasa této
rychlostni silnice (v roce 1963 jesté oznacované jako D35) byla vedena z Hradce Kralové do
Olomouce adale se mela napojit na dalnici D47. Trasa byla vSak vyrazné pozménéna.
Z Hradce Kralové dle nového planu D35 pokracuje na Liberec. Dle aktudlnich plani by méla
celkové mefit 258 km. Zatim je V provozu pouze 81 km. Problematickym bodem miize byt
| fakt, ze Cast trasy jeSté neni ani pevné¢ vymezena. Mimo zmény trasy doslo ina zménu
koédového znaceni. Dilezitost vybudovani R35 vychazi z jeji polohy. Po jejim dokonceni

bude tvofit severni spojeni vSech tii regionti: Cech, Moravy a Slezska. Severni trasa je fazena

vvvvvv
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odlehc¢eni dopravné pietizené dalnici D1. I presto, ze v posledni dobé bylo otevieno nékolik
novych usekl a podafilo se diky konstantnimu rozsifovani upravit trasu z Prahy do Liberce,
aby v celé své délce byla tvofena vysokokapacitni rychlostni komunikaci, je celkovy stav
komunikace R35 stale jeSté v pfipravé anckteré useky navic jeSté ani nebyly piesné
vymezeny. Proto je ve vysledném hodnoceni rychlostni komunikace na Zalostné¢ nizkém
misté, které ji z hlediska jeji dilleZitosti pro zlep3eni celkové dopravni situace v CR zdaleka
nepfislusi.

Pro bliz§i pochopeni zaméri dopravni politiky a znaénych rozdili v nakladech a dobou
realizace mezi dalni¢éni siti asiti rychlostnich komunikaci jsem na zavér zafadil struéné
shrnuti shodnych a rozdilnych znakt dalnic a rychlostnich komunikaci. Na obou typech
komunikaci je shodna maximalni dovolena rychlost, stanovena na 130 km/h. Ob¢ komunikace
musi mit minimalné¢ dva jizdni pruhy Vvkazdém sméru. Posledni spole¢né znaky jsou
mimouroviiové déleni a spolecny zeleny podklad znaeni. U délnic je navic pro zfetelnost
¢islo podbarveno Cervenou barvou Snad nejvyraznéj$Sim rozdilnym znakem je prostorové
usporadani, které pro rychlostni komunikace tfidy R stanovuje az 0 dva metry uzsi zabeér,
ktery je zaZen na ukor $ifky krajnice a stiedniho déliciho pasu. Toto tspornéjsiho uspoiadani
je vSak pfimo Gmérné S mirou bezpecnosti, z cehoZz vyplyva, ze ¢im uzsi stfedovy pruh
a krajnice, tim je iniz8§i mira bezpecnosti provozu. Krajnice je mimo jiné stavéna i pro
odstavend vozidla, ktera jsou zde V piipad€ rychlostnich komunikaci ve vétSim nebezpeci.
Sttedovy pas je pak zejména pro nakladni automobily snadnéji pfekonatelny pti havarii a jeho
zuZeni oproti dalnici miZe nést nenapravitelné nasledky. Vyhodou rychlostnich komunikaci je
naproti tomu finan¢ni stranka. Kvili mensimu celkovému zabéru se snizi celkovy objem praci

a vykoupenych pozemkii a vystavba rychlostni komunikace pak muize byt levnéj$i nez

vystavba dalnice.
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6. FINANCOVANI VYSTAVBY DOPRAVNIi INFRASTRUKTURY
PROSTREDNICTVIM PROGRAMU EVROPSKE UNIE

Zaverecnou kapitolu jsem vénoval néarocnosti zabezpeceni finanCnich otdzek vystavby
dopravni infrastruktury, zejména projekta sité¢ TEN-T.

Projekt sit¢ TEN-T, ktery mé za cil naplnit hospodatsky a socialni potencial Evropy, je velmi
rozsahly apodili se na ném fada stati Evropské unie. Program tohoto razu vyzaduje
dokonalou spolupraci s narodnimi vladami, vzajemné provazané planovani, koordinace
a samoziejm¢ ucinné financovani. Na realizaci prioritnich koridor dohlizeji jednotlivi
koordinatofi, kteti napomahaji koordinaci mezi staty, kterymi koridor prochazi. Proto je po
vymezeni dopravniho koridoru navrh zaslan na Evropsky parlament a Radu. NezZ je projekt
schvalen, musi projit fadou konzultaci s odborniky z jednotlivych dotéenych odvétvi a projit
jednanimi Hospodatského a socidlniho vyboru a Vyboru regionti.

Projekty sit¢ TEN-T predstavuji prioritni body cile Konvergence ataké cile Regionalni
konkurenceschopnosti a zaméstnanosti. Pro oba cile je nezbytné propojeni regiont
evropskymi komunikacemi, vytvotfeni jednotné multimodalni sité¢ integrujici tizemi celého
Spolecenstvi a umoznéni snadné cirkulace osob azboZzi mezi Clenskymi staty a zajiSténi
mezinarodni provazanosti (OS Strukturdlni fondy 2011). Projekty dopravni sité jsou
charakterizovany jako projekty spolecného zdjmu. Proto je mozné vyuzit pfi jejich vystavbé
grantu z rozpoctu Spolecenstvi na konkrétni stavbu, ale také podporu na ptipravy, planovani
a analyzy. Pro vystavbu transevropskych siti byl zaloZen rozpocet TEN-line (OS EC TEN-T
funding 2011). Dale je moznost vyuzit finance ze strukturalnich fondt a Fondu soudrznosti.
Granty jsou pfidélovany na studie proveditelnosti, analyzy komplexni technické stranky
projektu, environmentalni studie a studie zatizeni Zivotniho prostfedi a vliv na duSevni zdravi
Cloveka a také na ndkladné geologické prizkumy a pocatecni obtiZe pfi rozjizdéni projektu.
Na financovani se podili prostfednictvim pujcek i Evropska investi¢ni banka. Politika TEN-T
povazuje za klicovy faktor pro budoucnost dopravni sité¢ pravé ptidélovani grant. Tato faze
musi byt zcela racionalni aje nastavena, aby pfinesla co nejveétsi uzitek a z penéz
Spolecenstvi byla vytvofena co nejvetsi hodnota. Pravé financovani a ptidélovani granti je
chapano jako nejproblémovéjsi oblast celého projektu TEN-T. Nedostatek finan¢nich
prostiedkli mize mit za nasledek zbrzdéni a oslabeni ambic celého projektu. Jednotlivé
programy pro vystavbu infrastruktury musi byt vybaveny dostatenymi nastroji pro jeho
dokonceni. Pokud tomu tak neni, miiZze jednotlivy program ohrozit vybudovani celé site.

Politika TEN-T ma za cil podporovat zvySeni samofinancovani planovanych projekti, ¢imz
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by doslo ke snizeni finan¢nich omezeni a zvySeni uspé$ného dokonceni projektu (OS EC
TEN-T funding 2011).

Celkové¢ investice do dopravni infrastruktury na obdobi 2000 — 2006 byly € 859 miliard
(Statni fond infrastruktury 2010). Doprava mezi Clenskymi staty vSak postupné nartsta.
Z predbéznych analyz vyplyva, ze do roku 2020 by se mohlo soucasnd doprava az
zdvojnasobit. To by vyzadovalo radikalni modernizaci a zvySeni inosné kapacity celé sit¢.
Dle analyz a ptfedbéznych odhadti Evropské komise bude na modernizaci pouze jadrové sité
potiebna investice minimalné € 300 miliard (Statni fond infrastruktury 2010) a modernizace
celé sit¢ bude vyzadovat finanéni ¢astky az do vyse € 500 miliard (Anselmo 2011).

Od roku 1996, kdy bylo odstartovano budovani transevropské dopravni sité, bylo vynalozeno
jiz vice jak miliarda euro (Transport research centre 2011). I pfes veskerou snahu se
nepodafilo realizovat propojeni narodnich siti a pfekonat technologické rozdily v rozsahu,
jaky se ocekaval. Cely projekt doposud dosahl pouze omezeného pokroku a zatim nedoslo
k prekonani prostorovych bariér. Proto doslo k radikalni revizi politiky TEN-T. Dosud byly
budovany jednotlivé individualni projekty. Jejich nejvétsim problémem je absence navaznosti
a propojeni. V soucasné dobé je téchto prioritnich projektti 30. Kvili problémim souvisejicim
s ekonomickou krizi se objevila moZnost sniZzeni vyclenénych finan¢nich prostiedkii na
dopravni infrastrukturu. Proto Vv revizi politiky TEN-T doslo knahrazeni téchto 30
jednotlivych projektt dvéma sférami politiky. Prob¢hla analyza, které koridory jsou z pohledu
jadrové sit¢ TEN-T, kde se budou koncentrovat vy€lenéné financni prostiedky. EU tak bude
mit vétsi kontrolu nad t€émito omezenymi finan¢nimi nastroji. Druhou sférou je globalni sit’
(jiz vySe zminéno), ktera se v soucasné dobé bude financovat prevazné ze statnich rozpoct
jednotlivych ¢lenskych stati (viz graf ¢islo 2).

Graf ¢. 2: Financovani sit¢ TEN-T

Financovano

A ERlElr Z prostredkl

Komise EU

30 prioritnich
projektd
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Tento systém by m¢l mit z hlediska financovani nejvétsi uzitnou hodnotu. Finance a granty se
primarn¢ soustfed’uji do vybudovani jadrové casti, ktera Cerpa prosttedky z Fondu
soudrznosti, strukturadlnich fondu a specidlné¢ pro transevropskou dopravni sit’ vytvoieného
fondu TEN-line. Pro prioritni projekty je pevné stanovena zavazna doba na zahajeni vystavby
aje ipfesné vymezena doba, do kdy musi byt projekt zpracovan ahotov. V piipadé
opozdéného splnéni, které muze vést K snizeni vysledkt hodnoty projektu, ma Komise pravo
ukon¢it dohodu o grantu a grant zrusit. Datum dokonceni projektu Ize odlozit pouze z divodu
nepredvidatelnych, vyjimecnych okolnosti, které provadéni jedné nebo vice akci projektu po
uré¢itou dobu neumoznuji. V ptipadé, Ze U téchto projekti dojde béhem provadéni akei
projektu kK podstatnym kvantitativnim ¢i kvalitativnim omezenim, vyhrazuje si Komise pravo
snizit odpovidajicim zplisobem spolufinancovani ze strany Spolecenstvi (OS EC TEN-T
funding 2011). AZ na nékolik malo projektl, které byly z hlediska spole¢ného evropského
zajmu vyhodnoceny jako méné vyznamné a K jejich realizaci v nejblizsi dobé pravdépodobné
nedojde, zahrnuje jadrova sféra vétSinu z ptivodnich 30 prioritnich prostiedkli. Rozdil je
Vv jejich ndvaznosti a propojeni. Na vystavbu sité globalni jde momentalné¢ méné prostiedkt
nez na prioritni patefni sit’. S tim je spojen i fakt, Ze na vystavbu zatim neexistuji zavazné
terminy na jejich dokonceni. Financni situace se dostala do stddia, kdy Komise zacind
s ptidélovanim grantii pouze na prioritni sit’. Navic probéhlo i nékolik jednani, kde padl navrh
financovat sit’ koridord pouze z fondu TEN-line a nepfidélovat finance ze strukturalnich
fondi. Tato situace neni pfili§ vyhodnd pro zemé S infrastrukturou na nevyhovujicim
rozvojovém stupni, jako je Ceska republika, aproto tyto zemé zaujaly negativni postoj
k navrhu 0 oddé€leni financovani.

Komplexni transevropska dopravni sit' je budovana s cilem propojeni regiond a zlepSeni
ekonomické situace. Jako takova vSak vyZaduje velké finan¢ni investice. Kvuli lepsi
koordinaci, ucelné alokaci finan¢nich prostfedkli a napliiovani vSech priorit a cili Evropské
Unie byl Evropskou komisi na stavajici obdobi 2007 — 2013 v prosinci 2007 schvalen
operaéni program Doprava. Dle oficialnich stranek Ministerstva dopravy je opera¢nim
programem dokument piedloZeny ¢lenskym statem a piijaty Evropskou komisi, ktery stanovi
strategii rozvoje s ucelenym souborem prioritnich os vV ramci cilti: Konvergence, Regionalni
konkurenceschopnost a zameéstnanost, Evropska tizemni spoluprace, jez maji byt provadény
s podporou nékter¢ho z fondit (ESF, ERDF, EFF) nebo Vv pfipadé¢ cile Konvergence
s podporou CF a ERDF. Konkrétni operacni program Doprava je pak chapan jako program,

zaméfeny na zkvalitnéni infrastruktury a vzdjemné propojenosti Zeleznicni, silni¢ni a fi¢ni
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dopravy v ramci tzv. transevropskych dopravnich siti. Z této definice lze pochopit, Ze se tento
program zabyva infrastrukturou z narodniho, ale také nadnarodniho hlediska.

Program vychdzi z n€kolika zakladnich faktd. RozSifovanim Evropské unie dochazi ke
zvétSovani jeji populace. To ma za nasledek i vétsi mnozstvi piepravovanych osob a zbozi.
Mobilita osob a zbozi se pak jesté zvysSuje se vstupem do Schengenského prostoru. Stavajici
dopravni infrastruktura je ve Spatném stavu V disledku dlouhodobého nedostatku financi na
udrzbu a zejména na obnovu, nejsou dostatecné provadény upravy vedouci K odstranovani
nedostatkil vV bezpecnosti, propustnosti a ekologické zatéze. Doprava je stale velkym zdrojem
hluku a emisi zdravi skodlivych latek. Je tieba vytvaret ptedpoklady pro jejich snizovani
Vv plném souladu s evropskymi pravnimi predpisy (MD CR 2005). Dal§im podnétem pro vznik
dopravni politiky je podpora ¢eskych dopravcu. Jejich konkurence schopnost je kvili integrité
dopravy v Cesku s evropskym dopravnim systémem sniZena, a proto je nutné pro ni vytvaret
lepsi podminky. Osobni zelezni¢ni doprava poskytuje Casto sluzby nizSich kvalit, které mayji
za nasledek upfednostiiovani individualni osobni silniéni dopravy a prohlubovani
nerovnomérného rozdéleni prepravni prace. Jeji mira integrace do logistickych fetézcu je
oproti silniéni dopravé velmi nizkd. Cilem dopravni politiky je proto také zvySeni
konkurenceschopnosti ~ zelezni¢ni  dopravy ajeji provazani se silni¢ni dopravou
a mezinarodnimi letisti, ¢imZ by se vytvofil multimodalni komplexni dopravni systém.
Prioritou programu je samoziejmé respektovanim cili udrzitelného rozvoje, ale s ohledem na
ochranu Zzivotniho prostiedi. Dne 11. 12. 2007 byl Evropskou komisi schvalen opera¢ni
program Doprava jako finanéni podpora pro sektor dopravy v Cesku pro obdobi 2007 — 2013.
Tato podpora je financovéna z fondi Evropské unie, predev§im z Evropského fondu pro
regionalni rozvoj (ERDF) a Fondu soudrznosti (FS). Operacni program Doprava (déle jiz jen
OP Doprava) je z finanéniho hlediska nejvétsi operaéni program v Cesku. Pro obdobi 2007 —
2013 je do OP Doprava alokovano téméf 23 % ze viech prostiedki pro Cesko z fondit EU.
Tato neceld Ctvrtina finanénich prostfedkid odpovidd necelym 6 miliarddm Eur. SpuSténi
tohoto programu pfinasi jisté ulehdeni statnimu rozpoétu Ceska ve spojitosti s vybudovanim
nové infrastruktury na tizemi CR a pfi vystavbé novych silnic a dalnic je mozné ho brat jako
velky pfinos. Spolutcast OP Doprava na vystavbé jednotlivych projektl velmi ¢asto dosahuje
hranice 85 % celkovych uznatelnych nakladu.

OP Doprava vychéazi zpriorit danych Evropskou unii azapadd do celkové koncepce
regiondlnich operacnich programi. Zohlednuje vSak hlavni strategické cile Narodniho
rozvojového planu Ceské republiky se zaméfenim na priority acile danych Dopravni

politikou Ceské republiky a harmonogramem vystavby pro obdobi 2007 — 2013. Je rozdélen
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do 7 zakladnich prioritnich os, které se dale déli na subcelky vychazejici pfedevS§im z oblasti
podpory. Ministerstvo dopravy definuje jako klicové tyto specifické cile Operacniho
programu Doprava:

e Vystavba a modernizace sit¢ TEN-T a siti navazujicich

e Vystavba a modernizace regionalnich siti drazni dopravy

e Vystavba a rozvoj dalnicni sité a sit¢ silnic L. tfidy mimo TEN-T

e ZlepSovani kvality dopravy a ochrany zivotniho prostiedi z hlediska problematiky

dopravy

e Vystavba a modernizace dulezitych dopravnich spojeni na uzemi hl. m. Prahy

Tab. ¢ 4: Alokace financnich prostiedkii vV ramci prioritnich os na obdobi 2007 - 2013

o e TR

1 - Modernizace zeleznicni sité TEN-T FS 2,190 37,9 P 576

2 - Vystavba a modernizace dalniéni a silniéni sité TEN-T FS 1,607 28,0 1,891
3 - Modernizace zelezni¢ni sité mimo sit’ TEN-T FS 0,393 6,8 0,462
4 - Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T ERDF 1,051 18,2 1,236

5 - Modernizace a rozvoj prazského metra a systému fizeni silni¢ni|
dopravy v Praze
6 - Podpora multimodalni nakladni prepravy a rozvoj vnitrozemskeé|

FS 0,330 5,7 0,388

vodni dopravy ERDF 0,119 2,1 0,140
7 - Technicka pomoc FS 0,081 1,4 0,096
Celkem FS + ERDFp,774* 100 6,793

Zdroj: http://www.rsd.cz/Stavime-pro-vas/Fondy-EU, stazeno dne 5. 5. 2011

Z tabulky ¢. 4 vyplyva, ze celkova alokace z fond Evropské unie na obdobi let 2007 — 2013
pro RSD CR bude &init necelych 7 miliard EUR, coz se V zavislosti na pohybu kurzu koruny
vici euru bude pohybovat okolo 66 miliard korun. Zbyvajici ¢ast nakladii bude hrazena
Z rozpoctu SFDI a z uvéru poskytnutého Evropskou investi¢ni bankou. (Interni publikace

RSD, 2009).

Nejvice finan¢nich prostedki se ptisoudilo prioritni ose zabyvajici se modernizaci Zelezni¢ni
sit¢ TEN-T. Z celkovych alokovanych dotaci je procentualni podil této prioritni osy vice nez
tretinovy. Do této osy spada celkova modernizace Zzelezni¢nich koridora nalezicich na
transevropskou dopravni sit, dale pak modernizace a unifikace fizeni provozu a v neposledni
fad¢ také upravy vozového parku se snahou zmirnit jejich dopad na Zivotni prostiedi. Po

modernizaci Zeleznicni sité nalezi druhy nejvétsi podil alokovanych prostiedkli vystavbé
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a modernizaci dalni¢ni a silni¢ni sit¢ TEN-T. Této prioritni ose bylo pfisouzeno pies jeden
a pul miliardy Eur. Tato osa se zabyva vystavbou novych komunikaci, ale také modernizaci
stavajicich komunikaci, zejména zvyseni jeji kapacity, vystavba protihlukovych stén ¢i stavba
mostli pro migraci zvirat. Treti v pofadi z hlediska vySe alokovanych prostiedkl je prioritni
osa Cislo 4, tykajici se modernizace silnic 1. t¥idy, které vSak nespadaji do sit¢ TEN-T. Zde
probiha modernizace vV podobném sméru jako u silnic a dalnic do sit¢ TEN-T spadajicich.
Nejvice prostiedkll v této ose se dava na opravy silnic a vystavbu obchvatii méstskych center.
Daéle pak zvysSeni kapacity a odstraniovani vlivii komunikace na vetfejné zdravi. Znacné mensi
castka pfipad4 na modernizaci zelezni¢ni sité nenélezici do transevropskych koridord. Zde je
umisténo necelych 7 % z celkovych finan¢nich prosttedki OP Doprava. Zabyva se
modernizaci dualezitych Zzelezni¢nich uzli a elektrifikaci starSich zeleznic. O néco méné
prostfedkli dostava osa zabyvajici se modernizaci prazského metra, kterd se zarovenl také
zabyva systémy fizeni silni¢ni dopravy Vv Praze. Zde je alokovano zhruba 0,3 miliardy Eur.
Tato osa se, jak jiz Z ndzvu vyplyva, zabyva vystavbou novych seki sité metra a optimalizaci
fizeni méstského silni¢niho provozu. 2 % z OPD jsou pak vénovana na rozvoj vnitrozemské
vodni dopravy apodporu multimodalni nakladni pfepravy (zaméfeni na technologie
prekladani a logisticka centra). Nejméné prostfedkil je vyhrazeno pro technickou pomoc,
zabyvajici se financovanim pfidruZzenych aktivit, monitoringem projekti ataké publicitou
programu dulezitou pro pfilakani potencialnich piijemcti (Doudova 2009).

Ptes tadu technickych problémii se prokazuje vhodnost vyuzité téchto prostiedki pro
budovani dopravnich koridord. Dokladem je vyrazné navyseni dokoncenych nebo zahajenych
projekti Transevropskych koridorti. Nadale je dutlezité, a proto prochazi pravidelnymi
revizemi a aktualizacemi, na vSech urovnich stanovit prioritni trasy ve strategickych
dokumentech, kterym budou poskytnuty dotace Na urovni evropského makroregionu je tim
sméfovano K zabranéni nedostatecného propojeni transevropskych koridori. Na nékteré
nedostatky i na nadregionalni urovni Ceska se sousednimi zemémi jsem upozornil i v piikladu
nedostateéné koordinace pti budovani dopravniho spojeni mezi Ceskem a Rakouskem (vedeni
hlavniho koridoru na ¢eské stran€ v jednom piipad€ pies mésto Mikulov, na rakouské strané
na Znojmo). Zmeéneény systém by do budoucna mél omezit i byrokracii spojenou se ziskanim
penéz. Dotace z EU pokryvaji pouze ¢ast nakladi dotovaného projektu a jsou vyplaceny az
zpétné po dokonceni projektu ¢i jeho ¢asti (Dotace 2011). Zbyvajici ¢ast zpravidla ve vysi
10 % - 30 % (dle druhu programu) musi investor (stat, kraj atd.) hradit ze svého. Problém
vSak nastava Vv situaci, kdy kvili finanéni krizi nemaji Zadatel¢ vlastni prostfedky na

spolufinancovani projektu. Ekonomicka krize obecné znacné ovlivnila soucasny stav
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vystavby transevropské dopravni sité. Pfimy dopad probehl formou snizeni dotaci a zvySenou
selekei projekttl. Nepiimy dopad se projevil v podobé finanéni krize v Recku a dalsich zemi
eurozony (Portugalsko), kdy se evropsky rozpocet podili na zachran¢ jejich ekonomiky.

Mezi negativnimi dopady, které jsou obsazeny V internich materidlech Ministerstva pro mistni
rozvoj (2010) k hodnoceni Cerpani prostiedkti Evropské unie (2011), je casto uvedeno
nesplnéni pivodnich harmonogrami realizace projekti z divodu ekonomické krize. Finanéni
krize se v mnohych piipadech stala globalnim pojmem aomluvou pro nerealizované ¢i
zpozdéné projekty. V skutecnosti krize nepostihla vSechny staty v takovém rozsahu, jakym je
medializovan a omluva za zpozdéni doby vystavby ¢&i redukci nakladt kvili krizi se dle
tvrzeni materialt Ministerstva pro mistni rozvoj Stala ¢astou univerzalni frazi pouzivanou

I v ptipadech, kterych se krize skoro viibec netykala.

Obecné se ¢asto na internetovych serverech objevuje kritika jednotlivych zemi, véetng Ceska,
pfi Cerpani penéz z Evropské unie. Jako piiklad bych uvedl internetovy server (Server Nase
penize 2007): ,.Ceska republika zaostava v Eerpani dotaci z evropskych fondd. Z obrazku
¢islo 12, ktery byl publikovan Hospodatskymi novinami®, vyplyva, ze Cesko patii k zemim
snejvétsi celkovou sumou alokovanych dotaci z Evropské unie. Spoleéné s Ceskem je
Vv podobné pozitivni pozici také Slovensko, Portugalsko a pobaltské staty. Dle sdéleni
odbornych utvaritt — odboru Narodniho orgénu koordinace strukturalnich fonda, Ministerstva
pro mistni rozvoj, na ktery jsem se obratil prostiednictvim e-mailu s dotazy Kk této
problematice, byl pocateéni nizky stupen v ¢erpani prostiedkd strukturalnich fondu zpisoben
schvalenim prakticky vSech operacnich programl az v druhé poloviné roku 2007. Dal§im
divodem pro pomaly stupen Cerpani V pocatecni fazi realizace opera¢niho programu je
skute¢nost, Ze s vyjimkou socialniho fondu, se V jednotlivych opera¢nich programech
evropského fondu regiondlniho rozvoje neposkytuji zalohy. Financni prostfedky se poskytuji
zpetné az po vlastni realizaci etapy, Ci celého projektu a kontrole zpisobilosti vydaji. Ze
stavu Cerpani strukturalnich fondd za 1. étvrtleti roku 2011 (MMR 2011) vyplyva, ze se
podatilo naplnit zakladni podminku Evropské komise pro harmonogram realizace projektu
tzv. N+3 (doba realizace projekti) za rok 2007 a vytvoreny jsou predpoklady i pro splnéni
podminky pro rok 2008. U nékterych z operacnich programi (zejména Vv gesci ministerstva

Skolstvi télovychovy a mladeze) vznikly z divodd opozdéného zahajeni realizace projektd

® publikovano 4. 12. 2010
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problémy s naplnénim této podminky pro pfisti roky a proto se pfipravuje realokace mezi

jednotlivymi opera¢nimi programy. Tyto pfesuny Se netykaji opera¢niho programu Doprava.

Obr. ¢ 13: Cerpadni z fondii v EU

Cerpéni penéz z fondii v EU celkoué @ nad 2000 eur
@ 1000 - 2000 eur
@ 500 - 1000 eur
MLD. EUR ® 200-500eu
CELKOVA SUMA URCENA NA FONDY 100~ 200 eur

Suma schudlena na planové

: ) g
projekty: 189 mld. eur VELKA BRITANE
Suma zaslana élenskgm
statim: 65 mid. eur

Suma vyplacend na
projekty: 31 mid. eur

MALTA o

Zdroj: Online zpravy Hospodadrskych novin, http://ekonomika.ihned.cz/c1-48396070-
evropske-fondy-zahaleji-a-navic-jsou-rozkradany, stazeno dne 17. 4. 2011

Pro financovani dopravni infrastruktury pro obdobi do roku 2025 vypracovaly Ministerstvo
dopravy a Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) finan¢ni model ptijma a vydaji. Model
pracuje s externimi zdroji financovani, zejména pak s fondy EU (MD CR 2011).

Planované zdroje (odhad ,,Superstrategie®):

Jedna se zejména o:
* poplatky dle vyuziti a ¢asové poplatky — vykonové a ¢asové zpoplatnéni
* dané — 7zadné podstatné¢ zmény, pouze navyseni dle inflace
* podpora ze statniho rozpoctu — dodrzeni stavajici Castky 20,6 miliardy K¢&/roéné ze
strany Ministerstva financi do roku 2025 (s navySovanim ¢astky dle inflace) je_nezbytné
z divodu nutného spolufinancovani statniho podilu na akcich EU po roce 2014 -

,Operacni program doprava 2 a ,,Operacni program doprava 3
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* ,,Operacni program doprava 2¢ — 2014-2020: piedpokladana ¢astka 113,65 miliard K¢
* ,,Operacni program doprava 3“ — 2021-2027 se pro léta 2021 - 2025 predpoklada
¢astka cca 45,85 miliard K¢
Graf ¢. 3: Prehled zdrojit pro obdobi 2011-2025

Piehled zdroji

90,00

70,00

50,00
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Zdroj: MD CR 2011

Z vyse uvedeného textu vyplyva, Ze téméf veskeré dostupné financni prostfedky na investice
v obdobi let 2014 - 2020 ptedstavuji programy EU, volné vnitrostatni zdroje tedy budou
vyuzity téméf vyhradné na spolufinancovani zdroji z EU (MD CR 2011). Tato situace
znamena, Ze planovani investic bude muset ptisné sledovat cile a pravidla EU. Disledkem
jsou zejména nize uvedené zavery:

1. Bude nezbytné vypracovat dokument ,,Dopravni sektorové strategie, 2. faze —
Stiednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury (GEPARDI II)* dle
pozadavkl EU, véetné provedeni posouzeni SEA. Jedna se 0 nezbytny podklad
pro novy operacni program pro dopravu na roky 2014-2020.

2. Bude nezbytné vyjednat novy operacni program pro ulehceni financovani také
mimo sit’ TEN-T.

3. Minimalizace financovani takovych projektu, které nejsou z hlediska EU

akceptovatelné.
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Graf ¢. 4: Rekapitulace financnich moznosti 2011 — 2025

miliardy Ké

Rekapitulace financnich moznosti
(¢ervené vyznaceny disponibilni zdroje na nové investice)

90,00

70,00
50,00
30,00

10,00

-10,00
2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 |2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025

B Zdroje na novéinvestice | 0,00 | 501 | 9,07 | 1543 | 13,86 | 20,96 | 16,96 | 27,26 {37,12 | 30,78 | 14,39 | 17,10 | 22,35 [ 19,33 | 11,94
B Mandatorni vydaje 68,19 | 71,42 | 65,31 | 64,49 | 59,15 | 51,81 | 53,89 | 51,20 48,63 | 50,92 | 51,13 | 51,29 | 51,42 | 54,82 | 58,44

Zdroj: MD CR 2011

Pii lokalizaci jednotlivych investi¢nich projektd do silni¢ni infrastruktury by mélo 80 %
ptipadnout na sit TEN-T. Finan¢ni uvahy a progndézy nezohlednuji rozdily mezi pateini
a globalni siti, protoze momentalné stale jesté probihaji diskuze s Evropskou komisi 0 jejich

pfesném vymezeni (MD CR 2011).

Graf ¢. 5: Kumulativni rozdil mezi potiebnymi zdroji @ zdroji dle ,, Superstrategie
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Zdroj: MD CR 2011

Z vyse uvedeného grafu vyplyva, ze do roku 2025 je mozné uspokojit cca 40% ocekavané

potieby vystavby dopravni infrastruktury p¥i vyuziti vefejnych zdrojo (MD CR 2011).
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V ramci strategického dokumentu Dopravni politiky CR pro obdobi 2005 — 2013 byly
vymezeny prioritni projekty nalezici do sit¢ TEN-T (viz pfiloha 2) a projekty do sit¢ TEN-T
nendlezici (viz pfiloha 3). Dle této strategie by meély byt vSechny zminéné projekty
realizovany do roku 2013. Upfednostnény by mély byt zejména projekty do sit¢ TEN-T
nalezici. V pfilohach 2 a 3 jsou umistény tabulky charakterizujici situaci v roce 2009. Pouze
jediny projekt nalezici do sit¢ TEN-T byl schvalen v plném rozsahu. Zbylych 22 projekti bylo
teprve ve fazi predlozeni Ministerstvu dopravy nebo Evropské komisi. Naproti tomu ze 42
projekta do sit¢ TEN-T nenalezicich bylo schvaleno 36 a 16 projektu jiz bylo kompletné
dokonceno. Z prioritnich projekth ze sit¢ TEN-T nebyl dokoncen jediny. Tato Ccisla
vypovidaji, ze primarni cile strategie nejsou dodrzovany na ukor cilii sekundarnich. Z téchto
udaju vyplyva, ze do konce obdobi této strategie (2013) se velka Cast prioritnich projekta
S nejvetsi pravdépodobnosti dostavét nestihne. Dle mého nazoru je jednim z diivodu, pro¢ se
podle strategie nepostupuje, nechut celit nepifijemnym problémim. Dochazi k realizaci
u kterych mnohdy nejsou vyieSené majetkové vztahy a vymezeni jejich koridoru neni ani
ptesné¢ dané (napf. délnice D3), jsou odklddany na pozdéji. Timto zpisobem dochézi

k upfednostiiovani jednodussich projekti pied projekty prioritnimi.
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7. ZAVER

Ve své bakalarské praci jsem se zabyval tématem realizace dopravnich projektt v kontextu
rozvojovych os Ceska. SnaZil jsem se zohlediiovat geograficky piistup, protoze kvalitni
dopravni infrastruktura je podminkou pro uspéSnou hospodarskou integraci a izemni rozvoj
na vsech trovnich.

Cilem mé bakalarské prace bylo popsat transevropské koridory sit¢ TEN-T, zaméfit se na
metodiku jejich vymezeni, strategické dokumenty a jejich vlastni realizaci. Duraz jsem kladl
na hodnoceni dopravni politiky, stavu a vystavby dopravni infrastruktury, ptedevsim dalnicni
sité. V konkrétnich piikladech jsem vénoval pozornost budovani dalni¢ni sit¢ v CR,
doprovodnych rychlostnich komunikaci a vybranych siti hlavnich komunikaci 1. tfidy.
Dopravni infrastrukturu Ceska jsem hodnotil jak z hlediska stru¢né historie jejich vystavby,
tak predevSim S ohledem na situaci vytizeni a izemnich vazeb. Pro vzidjemné provazeni plani
amoznosti jejich realizace jsem do bakaldfské prace zaradil samostatnou kapitolu
0 financovani dopravni infrastruktury.

Pii zpracovani prace jsem ovéfoval vstupni hypotézu, zda vzhledem Kk vyznamu, ktery
v socidlné ekonomickém rozvoji evropského makroregionu a Ceska maji transevropské
koridory a dalni¢ni sit’, doslo za posledni obdobi k jejimu intenzivnimu dobudovani. S tim, ze
jsem predpokladal, Ze pokraduje zaostavani Ceska ve srovnani S ostatnimi vysp&lymi
evropskymi zemémi. Za varovny zavér povazuji vystup Zz aktudlné pfipravované
,Superstrategii* Ministerstvem dopravy Ceské republiky, ze které vyplyva, Ze s pfihlédnutim
k trovni dostupnych finanénich zdroji nebude mozno do roku 2025 dokon¢it zakladni sit,
ato ani v pfipad¢ piijeti maximalniho poétu racionaliza¢nich opatieni. Skutecnosti je, Ze pfi
definovanych zdrojich bude do roku 2025 mozZné zrealizovat cca pouze cca 40 %
identifikovanych potfeb. Dolozenim tohoto tvrzeni je graf €. 5, ze kterého vyplyvaji stale vice
se otvirajici ,,nlzky”“ mezi disponibilnimi finanénimi zdroji na silni¢ni infrastrukturu
a skutecnou potiebou z dopravnich hledisek. Jednoznacné se prokéazala nedostatecna dalnicni
sit’ ve srovnani S ostatnimi sousednimi staty z hlediska jeji hustoty (3 — 5 x nizsi dle
obdobného typu statu), jak je patrné z tabulky ¢. 1. Snazil jsem se zabyvat | hodnocenim stavu
zahrnuti budovani dopravni infrastruktury V jednotlivych strategickych a realizacnich
dokumentech adodrzovani stanovenych priorit. Pfi vstupni hypotéze jsem vychazel
z predpokladu, Ze je zpracovana cela fada strategickych dokumentl a analyz. Do bakalaiské
prace jsem proto zahrnul informaci o multikriteridlnich analyzach MKA. Naformuloval jsem

predpoklad, ze tyto dokumenty se pravidelné aktualizuji, ale Ze pfi vlastni realizaci nejsou



ziver. R
Michal Horacek

zcela dodrzovany. Ovéfoval jsem predpokladanou skuteénost ina piikladech v Cesku.
Vstupni hypotézy se potvrdily, nebot’ vlastni vystavba dopravni infrastruktury upfednostituje
Casto dil¢i ptipravené projekty dalni¢nich usekt pted pfipravovanymi vzajemné provazanymi
narodnimi a nadnarodnimi koncepty a strategiemi. U dalni¢ni sit¢ Ceska je preferovana
moznost okamzitého ziskani finan¢nich prostfedki z riznych forem dotaci. Nedodrzovani
priorit a harmonogramti vystavby, obsazenych v komplexnich strategickych dokumentech,
vede k tomu, Ze projekty se v fad¢ pfipada realizuji dle stavu piipravenosti. Upfednostnén je
tak projekt, ktery je rozestavén pied dilezitym projektem, ktery je ve stavu planovani.
Skute¢nost lze dokumentovat na ptikladu realizace rychlostni komunikace R 35 nebo na
vystavbé casti usekt dalni¢ni sit¢ (D8, D5 i D11), které dlouho nebyly nebo nejsou dodnes
dokonceny z diivodu nedofesenych majetkovych vztaht, ¢i nedofeSenych ptripominek organi
ochrany pfirody.

Na konkrétnich piikladech jsem ovéfoval vstupni hypotézu - nedostatecné dobudovani
dalni¢ni sité a jeji zna¢né dopravni vytizeni je spojené s rizikem, ze v piipadé nedostate¢ného
zabezpeCeni financovani infrastruktury dojde k pokracovani naristu silni¢ni dopravy na tkor

ostatnich druhti @ kK moznému prohlubovani negativniho vlivu na Zivotni prostedi.

Z materialdi citovanych v bakalaiské praci vyplyva, ze v Cesku patii K prioritnim vyznamnym
silni¢nim projektlim investice navazujici na evropské dopravni koridory:

e dokonceni rozestavénych akci (D8, D3, R6 Karlovy Vary — Cheb, D1 do Polska, R7
k napojeni primyslové zény Zatec - Triangle smérem do Némecka, obchvaty silnic 1.
tiidy)

e feSeni hlavnich kapacitnich probléma na transevropské silni¢ni siti, pfiprava dalsi
vystavby prioritnich tahii (D3 na uzemi JihoCeského kraje, R35 Hradec Kralové —
Mohelnice, Silni¢ni okruh kolem Prahy, D11/R11 — novéd trasa do Polska,
rekonstrukce D1)

e napojeni regionil a vystavba obchvatl sidel (obchvaty sidel v trase R4, R6, R49, R52,
R55, 1/11 v okoli Ttince, R48 obchvat Frydku — Mistku, 1/44 a dal$i obchvaty na

nadmérné zatiZzenych silnicich I. tfidy).

Nejvetsi nedostatky silnicni sit€é 1ze dokumentovat na nasledujicich ptikladech, které
piedstavuji pro ¢eskou ekonomiku a vyrovnany regionalni rozvoj kli¢ova spojeni:

e Praha— Ceské Budgjovice
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e Hradec Kralové — Mohelnice
e Praha - Karlovy Vary
e Nedostate¢né spojeni do regionit Horni Rakousy, stfedni a severni Slovensko a do

zapadni ¢asti ¢esko-polskych statnich hranic.

Bakalafska prace poukazala, Ze nejvétsimi nedostatky dopravniho systému Ceska jsou
nedostate¢nd kapacita, Spatny technicky stav dopravni infrastruktury a z geografického
hlediska i vzajemné napojeni regiont. Jednim z diivodu je i skute¢nost, ze vétsina soucasnych
silnicnich tahii byla projektovéana pted tficeti lety, kdy se nepocitalo se sou¢asnym kapacitnim
zatiZzenim.

Ve své bakalafské praci jsem poukazal i na nedostatky v systému hodnoceni multikriterialni
analyzou MKA, ktera by v procesu realizace méla stanovit diilezitost projektu.

Piedem stanovenym bodem hypotézy byla i piedpokladana vyznamna role prostiedki
Evropské komise pro dobudovani transevropskych siti prostfednictvim jednotlivych projekti.
Z vyse uvedeného textu vyplyva, ze téméf veskeré dostupné financni prostiedky na investice
Vv obdobi let 2014 — 2020 piedstavuji programy EU, volné vnitrostatni zdroje tedy budou
vyuzity téméf vyhradné na spolufinancovani zdroji z EU. Planovani investic bude muset
piisné sledovat cile a pravidla EU. Bude nezbytné vypracovat dokument ,,Dopravni sektorové
strategie, 2. faze — Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury GEPARDI II. Bude
nezbytné vyjednat novy operacni program pro ulehceni financovani také mimo sit’ TEN-T.
Posledni bodem bude nutnd minimalizace financovani takovych projektd, které nejsou

Z hlediska EU akceptovatelné.

Financovani a pfidélovani grantl je jednim z hlavnich probléml pii dobudovani celého
projektu sit¢ TEN-T. Nedostatek finanénich prostiedktl i v navaznosti na ekonomickou situaci
fady stati Evropské unie muze zpusobit zkraceni a oslabeni celého projektu. Proto byl
Evropskou komisi zadan cil politiky TEN-T — podpora samofinancovani planovanych
projekt (zapojeni privatniho sektoru — PPP), ¢imZ by doSlo ke snizeni finan¢nich omezeni

a zvyseni uspésnosti dokoncenych projekta.

Nedostatkem je, ze se dosud nepodafilo realizovat propojeni narodnich a nadnéarodnich siti
a prekonat tak technologické rozdily. Proto dochazi krevizi politiky TEN-T. Nejvétsim

nedostatkem se ukazala nedostate¢nd navaznost a propojeni jednotlivych projektu.
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Prokézal se velky vyznam financnich prostfedki Evropské komise pro postupné dobudovani
dopravni infrastruktury Ceska. V ramci strukturdlnich fondi na programové obdobi 2007 —
2013 je do oblasti dopravy alokovano téméi 23 % vsech finan¢nich prostfedkd schvéalenych
pro Cesko. Toto piinasi ulehéeni situace statnimu rozpoétu, ktery se miize U prioritnich staveb
podilet pouze spolufinancovanim, nebot’ U jednotlivych projektii je mozno Cerpat z prostredki
Evropské unie az do vyse 85 % celkovych zpusobilych nakladi. V oblasti ¢erpani finan¢nich

prosttedkil Evropské unie jsem nezjistil na ptikladu Ceska 7adné zavazné problémy.
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PRILOHY

Priloha 1: Prehled dokoncovanych a zahajovanych staveb dle rozpoctu SFDI v letech 2011 —

2013
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Nazev stavby

Zahajeni

Ukonéeni

\

Zbyvajici naklady [mld.
¢l

1/34 propojeni DO Ceské Budgjovice v realizaci 2011 0,23
R4 Mirotice - Trebkov v realizaci 2011 0,02
D3 0308 B most pres Luznici v realizaci 2012 0,6
D3 0307 C most pres tdoli Cernovického potoka v realizaci 2012 0,46
D3 0307 B most pres rybnik Koberny v realizaci 2012 0,08
D3 0307 A Tabor - Sobéslav v realizaci 2012 3,25
D3 0308 A Sobéslav - Veseli nad Luznici v realizaci 2012 1,55
1/39 Cesky Krumlov sanace skalniho masivu v realizaci 2011 0,05

1/38 Znojmo obchvat | v realizaci | 2011 0,02
1/52 Brno - Rajhrad v realizaci | 2011 0,04
1/42 Brno Zaboviesky mosty ev.¢ 42-002.1.2 42-002A.1.2 v realizaci | 2011 0,04
1/42 Brno VMO MUK Dobrovského Svitavska radiala v realizaci | 2013 0,91
1/42 Brno VMO Dobrovského B v realizaci | 2014 4,38
R52 5206 Perna - st.hranice CR/Rakousko 2012 | 2013 15
1/50 Nesovice kfizovatka 2012 | 2012 0,14

1/14 Vamberk jizni prelozka 3. stavba

v realizaci

2011

0,01

D11 1105/2 Osicky - Hradec Kralové

v realizaci

2014

2,38

1121 Velka Hledsebe vrealizaci | 2011 0,06
R6 Nové Sedlo - JeniSov vrealizaci | 2011 0,04
R6 Nové Sedlo - Sokolov v realizaci | 2012 0,76
R6 Sokolov - Tisova v realizaci | 2013 0,67

1/13 Straz n.N. - Krasna Studanka v realizaci | 2011 0,27
1/9 Sosnova MUK vrealizaci | 2011 0,1
R35 Bily Kostel - Hradek n.N. vrealizaci | 2011 0,45

1/58 Pfibor obchvat v realizaci | 2012 0,5
Hradek - priitah ( SZDC) v realizaci | 2012 0,51
R48 Rychaltice - Frydek Mistek v realizaci | 2013 2,28
D47 4704 Lipnik - Bélotin v realizaci | 2011 0,18
D47 4706 Hladké Zivotice - Bilovec v realizaci | 2011 0,44
D47 4705 Bélotin - Hladké Zivotice v realizaci | 2012 0,19
1/56 Ostrava - Prodlouzena Mistecka |.stavba v realizaci | 2012 0,84
1/56 Ostrava - Prodlouzena Mistecka |l.stavba v realizaci | 2014 0,26
D47 47092 Bohumin - statni hranice CR/PR - KP v realizaci | 2012 1,61
1/67 Skiecon - Bohumin obchvat v realizaci | 2011 0,14
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Mokré Lazce - hranice okresi Opava, Ostrava 2012 | 2015 4,64
Nebory - Oldfichovice 2012 | 2015 3,12
Oldfichovice - Bystfice 2012 | 2014 4,05
Ostrava Prodlouzena Rudna 2013 | 2017 3,38

1/35 hr.okr. SY - Mohelnice v realizaci | 2011 0,06
1/44 Vlachov - Rajec v realizaci | 2014 1,16
1/60 Javornik obchvat 2012 | 2012 0,3

1/37 Hrobice - Ohrazenice v realizaci | 2011 0,3
1/37 Bfezhrad - Opatovice v realizaci | 2012 1,15
1/37 Chrudim obchvat tusek MedleSice - /17 2012 | 2014 1,64
1/37 Trhova Kamenice most ev.¢. 37-041 2012 | 2012 0,11

1/21 Nova Hospoda - Kocov prelozka v realizaci | 2011 0,14
1/27 Tfemosna - prelozka v realizaci | 2011 0,13
1/27 Plzen Tyrsav Sad - Sukova 2.stavba v realizaci | 2012 0,23
1/26 Plzen Nova Hospoda prelozka v realizaci | 2011 0,14

1/38 Kolin obchvat v realizaci | 2011 0,8
1/9 Libeznice obchvat v realizaci | 2012 0,34
1/38 Nymburk prelozka Il. a lll. stavba v realizaci | 2011 0,08
1/16 BysSice - Mélnické Vtelno v realizaci | 2011 0,03
R6 Praha - Pavlov v realizaci | 2011 0,13
R1 513 Vestec - Lahovice v realizaci | 2011 0,06
R1 514 Lahovice - Slivenec v realizaci | 2011 0,03
R1512 D 1 -Vestec v realizaci | 2011 0,84
SOKP 515 Slivenec - Tfebonice rekonstrukce v realizaci | 2012 0,2
SOKP, SSUD 8 Rudna - Rekonstrukce dispe&erskych pracovist v realizaci | 2011 0,03
R4 Skalka - kiiz. 11/118 2012 | 2014 0,89

1/30 Usti nad Labem dopravni opatFeni-povodriova hraz vrealizaci | 2011 0,13
R7 MUK Vysog&any - MUK Drouzkovice vrealizaci | 2013 2,67
R7 MUK Drouzkovice - MUK Nové Spofice vrealizaci | 2013 2,4
D8 0805 A - Trasa dalnice Lovosice-Rehlovice v realizaci | 2013 3,17
D8 0805 B - Most Vchynice v realizaci | 2013 0,36
D8 0805 C - Most Oparno v realizaci | 2013 0,16
D8 0805 D - Most Dobkovicky v realizaci | 2013 0,56
D8 0805 E - Tunel Prackovice v realizaci | 2013 0,34
D8 0805 F - Tunel Radej¢in v realizaci | 2012 2,34

1/34 Ceska Béla obchvat

v realizaci

2011

0,06

1/38 Moravské Budéjovice obchvat

v realizaci

2011

0,08
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1/50 Banov obchvat v realizaci | 2011 0,11
1/49 Malenovice - Otrokovice okres Zlin v realizaci | 2012 0,7
D1 0135 KroméFiz vychod - Rikovice v realizaci | 2011 0,89
R55 5503 Skalka - Hulin v realizaci | 2011 0,7
R49 4901 Hulin - Frystak 2012 | 2017 8,87

Zdroj: MD CR 2011

Priloha 2: Seznam prioritnich projektii silnicni infrastruktury ndlezicich do site TEN-T,
k roku 2009

1/52 Brno - Rajhrad Sit TEN-T Schvaleno 674 569 625 674 569 625 realizace
R6 Nové Sedlo - JeniSov Sit TEN-T V?Iky Qro]ekt . realizace
predloZzeno EK
R6 Nové Sedlo - Sokolov sit TEN-T | Velky projekt - realizace
predloZzeno EK
- - 6 313 140 002 6 313 140 002
R6 Sokolov - Tisova Sit TEN-T velky projekt - realizace
predloZzeno EK
R6 Tisova - Kamenny Dvir Sit TEN-T V?IKy Qrojekt . realizace
predloZzeno EK
R35 Bily Kostel - Hradek n.N. Sit TEN-T velky projekt - 1790 061 330 1790 061 330 realizace
predlozeno EK
R35 Hradec Kralové (Sedlice) - " R velky projekt - .
Opatovice Sit TEN-T prediozeno MD 1804 067 135 1804 067 135 realizace
R48 Rychaltice - Frydek Mistek Sit TEN-T | Vekyprojekt- | 5 431 003 604 2 431 003 604 realizace
predlozeno EK
D8 0805 A - Trasa dalnice Sit TEN-T vglky Qrojekt . realizace
predlozeno EK
D8 0805 B - Most Vchynice Sit TEN-T | VelKy projekt - realizace
predlozeno EK
D8 0805 C - Most Oparno Sit TEN-T | VelKy projekt - realizace
predlozeno EK
8177 434 603 8177 434 603
o " velky projekt - .
D8 0805 D - Most Dobkovicky Sit TEN-T predlozeno EK realizace
D8 0805 E - Tunel Prackovice Sit TEN-T vs-zlky Qrojekt . realizace
predlozeno EK
D8 0805 F - Tunel Radejcin sit TEN-T | Velky projekt- realizace
predlozeno EK
D3 0308 B most pfes Luznici Sit TEN-T | VelKy projekt - realizace
predlozeno MD
D3 0307 C most pies udoli " R velky projekt - .
Cernovického potoka SILTEN-T | orediozeno MD realizace
D3 0307 B most pfes rybnik Koberny sit TEN-T | velkyproiekl- 1 g 545 463 661 9 347 463 661 realizace
predlozeno MD
D3 0307 A T4bor - Sobéslav sit TEN-T | Velky projekt- realizace
predlozeno MD
D3 0308 A Sobéslav - Veseli nad " R velky projekt - .
Luznici SETEN-T 1 rediozeno MD realizace
R1 513 Vestec - Lahovice sit TEN-T | Velkyprojekt- | 4216751 873 4716 721 873 realizace

predlozeno MD
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R1512 D 1 - Vestec Sit TEN-T “)’g';?’ogggkl\tﬂb 3095 401 751 3095 401 751 realizace
Yy S o velky projekt - .
D1 0135 Kroméfiz vychod - Rikovice Sit TEN-T predlozeno EK realizace
" ” 6 837 801 428 6 837 801 428
) . o R velky projekt - .
R55 5503 Skalka - Hulin Sit TEN-T prediozeno EK realizace

Legenda:
EK — Evropska komise
MD — Ministerstvo dopravy

Zdroj: http://www.rsd.cz/doc/Stavime-pro-vas/fondy-eu/seznam-projektu-opd, stazeno dne

12.5. 2011

Priloha 3: Seznam prioritnich projektii silnicni infrastruktury nendlezicich do sité TEN-T,
k roku 2009

1/16 Repov - hr.okr. Jigin Mimo sit TEN-T schvaleno 205 015 558 205 015 558 realizace
1/14 Jablonec nad Nisou - Tanvald Mimo sit TEN-T schvéleno 347 240 180 347 240 180 realizace
A0 Hr okr. 9C 8 M8 - oboval SObolky | yjimo sit TEN-T | schvaleno 128 269 088 128269088 |  ukonceno
1/38 Kolin obchvat Mimo sit TEN-T ;\)/ggogggkl\tnb 2044 213 924 2044213924 |  realizace
1/38 Nymburk prelozka Il. a lll. stavba Mimo sit TEN-T schvaleno 1040 006 770 1 040 006 770 realizace
1/21 Nova Hospoda - Kocov prelozka Mimo sit TEN-T schvaleno 580 453 095 580 453 095 realizace
1/27 Tfremosna - prelozka Mimo sit TEN-T schvaleno 810 926 843 810 926 843 realizace
121 Velka Hledsebe Mimo sit TEN-T schvéleno 432 152 523 432 152 523 realizace
1/14 Liberec - Kunraticka 2. etapa Mimo sit TEN-T schvaleno 191 067 944 191 067 944 ukonéeno
1/13 Straz n.N. - Krasna Studanka Mimo sit TEN-T schvaleno 742 277 206 742 277 206 realizace
1/14 Liberec - Kunraticka 3. etapa Mimo sit TEN-T schvaleno 144 195 947 144 195 947 ukonéeno
1/13 Komofany - Most Mimo sit TEN-T schvaleno 187 892 827 187 892 827 ukonéeno
1/9 Sosnova MUK Mimo sit TEN-T schvéleno 525 430 905 525 430 905,10 realizace
1/14 Vamberk jizni prelozka 3. stavba Mimo sit TEN-T schvaleno 345902 315 345902 315 realizace
1/43 Opatov obchvat Mimo sit TEN-T schvaleno 424 986 078 424 986 078 ukonceno
1134 Ceska Béla obchvat Mimo sit TEN-T schvéleno 358 798 534 358 798 534 realizace
1/38 Jihlava obchvat jih Mimo sit TEN-T schvaleno 204 796 136 204 796 136 ukonéeno
1/60 Banov obchvat Mimo sit TEN-T schvéleno 566 945 666 566 945 666 realizace
1/38 Moravské Budjovice obchvat Mimo sit TEN-T F‘)’f;'gf’oggﬁ",\tm 1 025 905 403 1025905403| realizace
1/11 Jablunkov obchvat Mimo sit TEN-T schvaleno 743 771 411 743 771 411 ukonéeno
I/57 Semetin - Bystficka |. stavba Mimo sit TEN-T ;re;gogggkntnb 983 532 482 983532482 | realizace
1/11 a 1/56 propojeni spojka S1 v Opavé | Mimo sit TEN-T schvaleno 691 917 704 691 917 704 realizace
1/58 P¥ibor obchvat Mimo sit TEN-T schvaleno 1222121925 1222121925 realizace
1/11 Cesky Té&8in obchvat Mimo sit TEN-T schvaleno 439 837 848 439 837 848 ukonceno
1/28 Dobromeéfice - Odolice Mimo sit TEN-T schvaleno 372917 894 372917 894 realizace
1/37 Hrobice - Ohrazenice Mimo sit TEN-T schvéleno 696 194 115 696 194 115 realizace
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1/37 Brezhrad - Opatovice Mimo sit TEN-T prediozeno MD 1 456 300 810 1 456 300 810 realizace
'i’i?/?é:';?gyk'ry'jf"“'ékﬂ" Brodobnova | o sit TEN-T|  schvéleno 166 252 322 166252322 |  ukoneno
1/49 Zlin - Malenovice II. Mimo sit TEN-T schvaleno 313 614 954 313 614 954 ukonceno
I/11 Hradek - pratah ( SZDC) Mimo sit TEN-T schvaleno 813 601 651 813 601 651 realizace
1/15 Sedlec most ev.€.15-025a Mimo sit TEN-T schvaleno 75542 110 75542 110 ukonceno
gl%}ge_%ﬁcge'\g?gtjgéapa - most Mimo sit TEN-T | schvaleno 381 935 430 381935430 | realizace
113 DECin most ev.C.13:085 Mimo sit TEN-T|  schvaleno 498 994 993 498994993 |  realizace
R4 kfizovatka 1/20 - Nova Hospoda Mimo sit TEN-T schvaleno 660 848 721 660 848 721 ukonceno
R4 Mirotice - Trebkov Mimo sit TEN-T schvaleno 1002 719 055 1002 719 055 realizace
R7 MUK Bitozeves - MUK Vysodany | Mimo sit TEN-T schvaleno 718 933 221 718 933 221 ukondeno
R7 MUK Vysogany - MUK Drouzkovice | Mimo sit TEN-T pFiprava realizace
ggol\l’/ilgeK Drouzkovice - MUK Nové Mimo sit TEN-T pfiprava 689,503 234 realizace
R7 Vysodany MUK Mimo sit TEN-T schvéaleno 281 523 694 281 523 694 ukonéeno
R7 Sulec obchvat Mimo sit TEN-T schvaleno 580 565 257 580 565 257 ukonéeno
1/26 Plzen Nova Hospoda prelozka Mimo sit TEN-T schvaleno 420 021 716 420 021 716 realizace
R4 Jilovisté - PHS Mimo sit TEN-T schvaleno 17 388 044 17 388 044 ukonéeno

Legenda:
MD — Ministerstvo dopravy

Zdroj: http://www.rsd.cz/doc/Stavime-pro-vas/fondy-eu/seznam-projektu-opd, stazeno dne

12.5. 2011




